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Uber Panzerziige unserer Feinde.

Dr.-8ng. Selter, Regierungsrat in Zehlendorf-Berlin,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 26.

In dem gegenwirtigen Kriege haben die Heeresverwalt- | sind Panzerzige im Stande, durch die feindlichen Linien zu
ungen der kriegfihrenden Staaten manche technische Einrichtung | stofsen und wichtige Gleisteile und Bauwerke zu zerstoren.
als Kampfmittel iibernommen, die als solche friher garnicht | Auch im Laufe des Krieges konnen mit Panzerziigen wertvolle
oder kaum in Betracht kam. © Aufklirungen gewonnen oder beispielsweise von Festungen aus

Eines von diesen vielen neuzeitigen Kampfmitteln sind | schnelle Vorstofse gegen die feindlichen Linien unternommen
die gepanzerten FEisenbahnziige, die in diesem Kriege zum | werden. Von grofsem Werte konnen die Panzerzige sein, wenn
erstenmale in grofserm Umfange auf europiischen Kriegschau- | es sich nach Besetzung grolser Strecken feindlichen Landes um
plitzen Verwendung finden. die Sicherung besetzter Eisenbahnlinien fur den eigenen Nach-

Ein Panzerzug besteht im Allgemeinen aus einer Loko- | schub handelt; sie konnen bei dieser Verwendung starke Besatz-
motive mit Tender und einer kleinen Anzahl hochbordiger, | ungen fiir das Feld frei machen. In welchem Umfange Panzer-
oben meist offener Eisenbahnwagen, deren Winde aus Panzer- | ziige im gegenwirtigen Kriege verwendet worden sind, und
blech hergestellt und mit einer oder mehreren Reihen von | was sie geleistet haben, dariiber wird man Ausfihrlicheres erst
Schiefsscharten fir eine Anzahl von Soldaten mit Gewehren | nach dem Kriege erfahren.
versehen sind, In den Wagen sind aulserdem noch ein oder Zum ersten Male wurde ein Panzerzug 1871 von den Fran-
mehrere Schnellfeuergeschiitze aufgestellt. Wie die Wagen ist | zosen bei der Belagerung von Paris verwendet. Mit einem solchen,
auch die Lokomotive mit Panzerblechen umkleidet. Um das | mit dinnen Panzerblechen versehenen und mit mehreren Ge-
Kigengewicht des Panzerzuges nicht zu grofs werden zu lassen, | schiitzen bewehrten Zuge suchten die Franzosen damals einen
sind die Panzerbleche meist verhaltnisméfsig dimn, so dafs sie | ihrer grolsen Ausfille zu unterstitzen; der Erfolg soll jedoch
wohl gegen Handwaffen und kleinere Sprengstiicke von Artillerie- | sehr gering gewesen sein, da der Zug den Geschossen der
geschossen, nicht aber gegen Volltreffer von Granaten oder | deutschen Feldartilleric keinen Widerstand leisten konnte.
grolsere Sprengstiicke Schutz gewihren. Die Zusammenstellung 1882 wurde sodann in Alexandria im dgyptischen Feld-
eines Panzerzuges erfolgt in der Regel in der Weise, dafs die | zuge von englischen Seeleuten unter dem Oberbefehle des
Lokomotive in die Mitte gestellt und je zwei bis vier Wagen | Kapitins Fisher, des jetzt allgemein bekannten frihern Ersten
vor und hinter diese geluppelt werden. So kann der Panzer- | Seelords der Marine Sir John Fisher, ein Panzerzug ein-
zug nach allen Seiten gleichmifsig gut angreifen oder sich | gerichtet. Er bestand aus einer Lokomotive in der Mitte des
verteidigen. Eine grolsere Linge des Zuges wird meist nicht ' Zuges und mehreren Eisenbahnwagen, die mit Schienen, eisernen
gewithlt, weil sonst Beweglichkeit und Lenkbarkeit wegen des " Platten und Sandsicken gepanzert waren. Auf dem ersten ge-
Standes der Lokomotivfihrer in der Mitte des Zuges zu stark ~ panzerten Wagen war ein Nordenfelt- Maschinengewehr, auf
beeintrichtigt werden. Da der Lokomotivfihrer das Gleis nicht | dem niichsten ein 40-pfindiges Schiffsyeschitz aufgestellt. Das
so gut wie bei einem gewohnlichen Zuge aberschauen kann, | letztere konnte durch einen kleinen auf dem Zuge mitgefithrten
vielmehr den Zug nach den Angaben der in den Wagen auf- | Kran schnell auf- und abgeladen werden. Eine Minute soll
gestellten Beobachter durch Klingeln, Fernsprecher oder der- geniigt haben, um das Geschittz nach dem Halten des Zuges
gleichen leiten muls, so kann die Geschwindigkeit in der Regel . aufzuladen, festzulegen und den ersten Schuls abzufeuern. Zum
nicht iiber 30 bis 40 km/St gesteigert werden. ~ Schutze gegen etwaige auf die Schienen gelegte Minen lieten

Die Verwendung von gepanzerten Ziigen ist beschrinkt, vor dem ersten gepanzerten Wagen zwei leere gewohnliche Llisen-
ja mnoch heschrinkter, als die von gepanzerten Kraftwagen, bahnwagen. Vielfach werden in diesen Wagen auch Bauteile mit-
da erstere in der Regel an Wege mit Schienen gebunden sind,  gefihrt, um die zerstorten Bauwerke und Gleise sofort wieder
Trotzdem konnen Panzerzige in manchen Kallen gute Dienste herstellen zu konnen. Die gepanzerten Wagen hinter der Loko-
leisten. Wenn im Anfange eines Krieges vor Abschluls der motive waren mit Scharfschitzen bhesctat. Grofse Taten soll

Mobilmachung die feindliche Grenze noch schwach besetzt ist, . dieser Panzerzug jedoch nicht verrichtet haben.
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In etwas grofserm Umfange sind Panzerzige 1900 im
sidwestafrikanischen Kriege von den Englindern gegen die
Boeren verwendet. Kurz vor Ausbruch des Krieges wurden
in der Kapkolonie im Salt-River-Werke vier Panzerzige her-
gestellt. Jeder von ihnen bestand aus zwei hochbordigen Wagen
und einer Ikleinen Lokomotive. Alle Wagen und. die Ioko-
motive waren mit diinnen Blechen mit Schiefsscharten um-
kleidet, die Lokomotive stand in der Mitte. Im vordersten
und hintersten Wagen war je ein Maxim-Gewehr aufuestellt.
Dureh Klingeln konnten sich die in den Wagen Detindlichen
Mannschaften mit dem Lokomotivfihrer verstindigen, Jeder
Wagen hatte ecine Saugebremse, die unter Aufsicht des Offi-
zieres stand.

Einer von diesen Panzerziigen hatte die Aufgabe, (ieschiitze
und sonstiges Kriegsgerit in das mit Einschlielsung bedrohte
Mafeking zu bringen. Dieser Zug wurde jedoch bereits in der
ersten Nacht beim Kraal Pan siidlich von Mafeking von den
Boeren iberfallen, zur Entgleisung gebracht und nach langerm
Artilleriefeuer zur Ubergabe gezwungen.

Zwei Panzerziige hatten im Anfange des Krieges Kimberley
erreicht, einer von ihnen nahm an dem Vormarsche Lord
Methuens gegen Kimberley teil. Diese Zige haben sich
mehrfach von Kimberley aus an Gefechten beteiligt. Von einem
wird berichtet, dafs er von Kimberley kommend cinmal die
Boeren uberrascht habe, die beabsichtigten, die Bahnlinie zu
zerstiren. Wegen starken Artilleriefeuers der Boeren mufste er
aber nach Kimberley zuriick flichten. Ein anderes Mal ist
ein I'anzerzug zur Wiederherstellung einer Lisenbahnunter-
brechung verwendet worden.

Von einem Panzerzuge wird gemeldet, dals sein Befehls-
haber es verstanden habe, schnell und iberraschend zu cr-
scheinen, dem Feinde Verluste beizubringen und schleunigst
wieder zu verschwinden. Die besten Dicuste hat cin DPanzer-
zug geleistet, dem es bei den Kimpfen am Tugela gelang, mit
2000 Soldaten des Dubliner Regiments von Chively nach Co-
lenso zu fahren und dort ecin von Freiwilligen gelaltenes Fort
zZu entsetzen.

Auf der Colenso-Linie in Natal sollen die Engliander auch

Abb. 1. Englische Lokomotive mit Panzer aus Schiffsiauen.
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noch cinen Panzerzug benutzt haben, dessen Lokomotive statt
mit Panzerblechen mit einem Schutzmantel von Sechiffstauen

umkleidet war (Textabb. 1). Da auch der Fihrerstand durch

Taue geschitzt war, so mulste sich der Fihrer durch! Signale
mit den Beobachtern verstindigen. '

Auch die Boeren haben Idisenbahnziige mit Geschiitzen
verwendet. ks waren jedoch gewohnliche Kisenbahnwagen, deren
Untergestelle man mit Lisen und Schwellen verstirkt hatte.

- Die auf diesen Wagen aufgestellten Geschiitze mit Schutzschilden

konnten um 459 seitwiirts verschwenkt werden.

Dafs die Engliander im jetzigen Kriege in Flandern Panzer-
ziige verwenden, daritber ist nichts bekannt geworden, woll
aber sollen die Franzosen solche benutzen. So wird von cinem
franzosischen Panzerzuge vor der Pestung Verdun berichtet,
dessen Schienenweg so durch Frdwille geschiitat sein soll, dafs
die Geschiitze nuwr eben iiber diese hinweg ragen. Uber die
sonstige Banart und Ausristung dicses Zuges ist bisher nichts
yon
Franzosen jetst verwendeten fahrbaren schweren Eisenbalin-

bekannt geworden. Die sonst noch in IFrankreich den
batterien, die mit 20 cm-1laubitzen ausgeriistet sind, und aus
zwei Geschiitz- und zwei Munitions-Wagen bestehen, eingr davon
mit auszichbarem Turme fir Beobachter, sollen hier nicht
mehr crirtert werden, da sic schon mehrfach in deutschen
Zeitschriften behandelt sind, und nicht zu den cigentlichen
Panzerziigen gehoren.

In Rufdland sind 1904 Versuche mit DPanzerziigen ge-
macht, die dhnlich eingerichtet waren, wie die von den ling-
laindern im Boerenkriege verwendeten. Ob diese im russisch-
Japanischen Kriege in ‘latighkeit getreten sind, ist nicht bekannt
geworden.  Wie aus unseren lIecresberichten zu ersehen ist,
sind im gegenwiirtigen Kriege von den Russen mehrfach Panzer-
zige worden,

Abb. 2.

verwendet Textabb. 2 zeigt die Bauart eines

Russischer Panzerzug.
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russischen, kirzlich croberten Panzerzuges, bei dem auch die
Ridder cinzeln geschiitzt sind.

In einem osterreichisch-ungarischen Ileercsberichte vom
20. Oktober 1915 ist weiter dic Rede von ecinem russischen
Panzerzuge, der auf der Lisenbahustrecke Olyka-Rowno eine
grolse Rolle spielte, dessen Lokomotive aber hald dureh cine
Granate gesprengt wurde, so dals der ganze Danzerzug cnt-
gleiste. Dieser Zug war mit Maschinengewehren und Geschiitzen
ausgeriistet,

Im Anschlusse an diese Ausfithrungen sollen noclh kurz
zwei Panzerziige beschricben werden, die in den letzten Jahren
in Frankreich und England patentreehtlich geschiitzt sind. Sie
unterscheiden sich in vielen Beziehungen von den bishier be-
sprochenen,

Den  franzosischen Panzerzug*) zeigen Abb, 1 und 2,

")i’*‘runzﬁsisches Patent 350168, 24, Mai 1904 angemeldet,
28. Oktober 1905 vervffentlicht.
|
i
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Taf. 26. Der mittlere Wagen a'ist die Lokowmotive, die beiden
aulseren a sind die Panzerwagen fir und
Soldaten. Auf dem Untergestelle b ruht ein turmartiger, oben
geschlossener Wagenkasten aus Panzerblech. In der Mitte der
Decke befindet sich ein runder Aufbau d, mit Sehschlitzen im

die Geschitze

Umfange, durch die der Beobachter im Turme das Gelinde °

ringsum iberblickt. g ist ein Schnellfeuergeschiitz, das auf
cinem Drehstuhle gelagert ist, so dafs das Rohr in weiten
Grenzen in Schielsscharten i der Panzerwand verschwenkt wer-
den kann. 1 sind alnlich aufgestellte kleinere Maschinenge-
schiitze, f Scheinwerfer an der vordern und hintern Wand des
ersten und letzten Wagens. Auch die Rider des Untergestelles
sind durch Panzerwande c geschiitzt, Die DPanzerwinde der
Wagenkiisten sind nach Abb. 2, Taf. 26 gekrimmt, damit die
auftrefienden Geschosse abgelenkt werden.
winde diinner sein als ebene.
oder elektrisch betrieben.
Abb. 3 bis 5, Taf. 26 stellen cinen in England patentrechtlich
geschiitzten®), nur aus einer Lokomotive bestchenden Panzerzug
dar, auf der die Geschiitze und die Besatzung untergebracht sind.
Der Erfinder Garratt benutzt die von ihm eingefithrte Bauart
der Lokomotive**¥) mit zwei selbstiindigen C-Triebgestellen. Vor
den Triebdrehgestellen ist noch je eine Laufachse gelagert, der
Kessel liegt zwischen den Triebgestellen, die nur die Behilter j
“und k fiar Wasser und Heizstoff aufnehmen. Vou den Riumen
fiir die Behalter j und k sind besondere Riume d und &' zur
Aufstellung der auf Drehstihlen gelagerten Maschinengeschitze a',
b’ und ¢' abgetrennt. Die DPfeile geben die von den Geschiitzen
bestrichenen Schuflsfelder an. Die Seiten- und Hinter-Winde
des Raumes d' und die Seitenwinde von d sind gelenkig am

So konnen Panzer-
Die Lokomotive wird mit Darpf

*) Nr. 19338, 1911, angemeldet 30. Angust 1911, erteilt 29. August
1912.
**¥) Organ 1910, S. 330; 1912, 8. 157.

Untergestelle befestigt; aufrecht dienen sie als Schutz, liegend
vergrofsern sic den Platz fir die DBedienung der Geschiitze;
durch schwenkbare Trager ¢ und ¢’ werden die niedergelegten
Wande abgestiitzt. Unter dem Kessel ist ein dritter Wasser-
behilter h fur den Fall vorgesehen, dals ciner der Behilter j
und k durchschossen wird. Die Lokomotive ist mit seitlichen
Panzerplatten 1 und i umkleidet, in denen auch Schielsscharten
vorgesehen scin koénnen.

Wie die Garratt-Lokomotive konnen auch solche anderer
Bauart gepanzert und ausgestattet werden. Abb. 6 und 7,
Taf. 26 zeigen eine solche Bauweise fir cine gewdhnliche
Lokomotive.

Gegeniiber den beschriebenen Panzerziigen mit Lokomotive
und Wagen, bei denen nur die letzteren bewehrt sind, soll
die Panzerlokomotive mit Stinden fir Geschitze und Mann-
schaften Vorteile haben. Das tote Gewicht der Garratt-
Panzerlokomotive ist erheblich grofser, als das eines Wagens
der Panzerziige, der Schwerpunkt liegt sehr tief, weil der
Kessel und die Behitlter j und k tief gelagert werden kdnnen.
Die Garratt-Panzerlokomotive wird daher ruhiger laufen,
als- ein Panzerzug, gestattet also sichereres Schielsen. Aus
dem gleichen Grunde wird die Garratt- Panzerlokomotive
weniger leicht entgleisen, als die Panzerzige und schneller
fahren kounen. Die Anordnung von Triebgestellen erleichtert
dic Fahrt durch scharfc Bogen.

Die Engliinder haben im siidwestafrikanischen Kriege gegen
dic Boeren auch einen Panzerzug gebaut, der auf gewdhnlichen
Stralsen fahiren konnte. Die Lokomotive war eine gewohnliche
Stralsenlokomotive der Bauart Fowler. Sie war an die Spitze
des Zuges gestellt und zog drei gepanzerte Wagen. In der
Hauptsache sollte dieser Zug zum Befordern von Geschiitzen
und Geschossen diencn, man konnte jedoch auch mit Kanonen
und Geweliren vom Zuge aus schiefsen.

Die Kosten der Erhaltung des Oberbaues
in ihren Beziehungen zur Bahnbeschaffenheit und zu den Betriebsverhdltnissen.
Liebmann, Oberingenieur a. D., Oberlehrer in Neukdlln.
(Schlufy von Seite 143.)

1V, Durchschnittliche Kosten,

Die in Textabb. 2 gestrichelt eingetragene Linie MM
stellt die Mittelwerte der Kosten fir dic Erhaltung von 1 km
Gleis dar, wenn man von den wenigen aufsergewohnlichen 1ochst-
werten absieht. Der anfingliche Verlauf der Linien ergibt sich
nicht ohne Weiteres aus den aufgetragenen Einzelwerten, sondern
ist auf Grund besonderer Uberlegung so angenommen worden,
wie gezeichnet.

Die Hohe der Kosten der Krhaltung hingt nur zum Teile

von der Verkehrsdichte ab; gewisse allgemeine Ausgaben sind ‘

mit abnehmendem Verkehre nicht in gleichem Malse zu ver-
ringern.  Selbst wenn gar kein Verkehr vorhanden wire,
wirde der Oberbau durch die Witterupg vernichtet werden,
wenn er nicht dauernd erhalten wiirde.

Deutlicher, als bei Jahreskosten fiir 1 kin tritt das CGesetz
der Kosten hervor, wenn man 1000 tkm Rohlast als Kinheit
zu Grunde legt. Bezeichnen

d1o0o tkmfkm  qie Dichte des Verkehres jihrlich;

KKkm dje jiahrlichen Kosten der Frhaltung;

AKKkm (Jen von der Dichte des Verkehres unabhiingigen Teil
der Kosten;

BEkm — y7(d) den mit der Dichte des Verkehres veriinder-
lichen Teil der Kosten:

KKi1000 tkm (je Kosten im Verhiltnissc zur Rohlast, so ist

K=A+7 W) ud k=

Abb. 5. =A:d4 ¥ (d)y:d oder

\"/"’W" k=g (4)4 ()
- und zeichnet man diese Ab-
_@Jﬂ/ hiingigkeiten mit den Ver-
kehrsdichten als Liingen, den

/ =} k]
] 3@ Kosten als Hohen auf (Text-
pdl abb. 5), so tindet man ¢ (d)
‘l‘ : als hyperbelartige Linie mit
o v&) den Achsen als Berithrenden
o thmfkm | d . U licl d fir
Ay im Unendlichen, denn fin

] ——>

d =0 wird ¢(d) = =, far
24%
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d= », ()= 0: fir ¢ (1) ist also A:d zu setzen.

Far y(d) darf eine Parabel w(d) = V2pd angenommen
werden, weil dieser Kostenanteil mit wachsender Verkelirsdichte
immer langsamer zunimmt. Danach lautet der Ausdruck finr K
GL 19) k=A:d4V2p .Vd.

Danach gibt es eine bestimmte Verkehrsdichte dy;, bei
der dic Kosten am niedrigsten werden.
folgt

Durch Differenzieren

dk . / P
- = — A:d" —
dd T+ V3 Vd
GL 20) . . . .
) ,
Aus d®k : dd? =0 findet man den Wendepunkt, also die
Verkehrsdichte d,, von der ab sich die Kosten der Ir-
haltung mit wachsendem Verkehre immer ginstiger gestalten.

Aus @’k:dd*=2A:d*—Vp:8 . \—/(11_ = 0 folgt

Gl 21) . dy

Danach sind in Textabb, ¢ die Werte fiur die Kosten der
Erhaltung von 1 km Oberbau aus Spalte 11 der Zusammen-
stellung 1 zur Bestimmung einer Mittellinie verwertet, dic der
Gl 19) entsprechen miifste, wenn die obigen Entwickelungen
richtig wéren.,

Die Kosten der Krhaltung des Oberbaues sind Jlso bei
Verkehrsdichte von 254000 tkm/kpl am
glinstigsten und betragen dabei 4,40 K/1000tkm.
Der zweite Differentialquotient wird Null fir x = .
¢*k:dd? =0 gibt d = o, dic Linie nihert sich also im Un-
endlichen einer der Berithrenden k = 0,013 d.

der

Y. Die cinzelnen Arbeiten der Erhaltung.
V. a) Einteilung der Arbeiten.

Die Arbeiten an der Erhaltung des Oberbaues konnen in
drei  Hauptgruppen zerlegt werden, nimlich in Ersatz der
Schwellen, Ersatz der Bettung und Gleisarbeiten, wie cs hin-
sichtlich der Kosten in Zusammenstellung I geschehen. Fir
die ersten beiden sind dort aber nur die Beschaffungen, nicht
die Lolne aufgefiihrt, die in den Spalten 12 und 13 stecken.
Da die Lohne fir die einzelnen Arbeiten nicht getrennt auf-

gefilhrt sind, missen fur sie Zahlen aus der Erfalirung heran-

gezogen werden, und zwar fir Auswechseln einer Schwelle 0,80 K,
far das Linbauen von Bettung 1,25 K,cbm.

Bei letzterer Annalme ist beruicksichtigt, dals die Kosten
Kinbauens bei Nebenbahnen wegen der Schwiche der
Bettung etwas hoher sind.

des

Dic angefithrten drei Gruppen von Arbeiten ergeben in

- Zusannenstellung I zusammen niedrigere Betriige, als die in

Gl. 19) gibt aber zu flache Linien, die Betriebsergebnisse

weisen auf eine anfangs viel stirker gekrimmte Mittellinie,
in deren Gleichung das erste Glied stirker von d beeinflufst
werden muls, wihrend der Wert von p so klein ist, dafs man
dic Parabel durch eine Gerade ersetzen Durch Ver-
suchen ist die Linie
Gl. 22) KK/1000 tkm .— 18 000 000 : ((11000 tkm/km)S +

+ 0,013 . (11000 tkm'km
als den Mittelwerten nichstliegende ermittelt und in Textabh. 6
eingetragen.

kann.

Abb. 6.
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Gl. 22) licfert diffcrenziert
dk:dd = —54000000:d* 4+ 0,013 und ¢k :dd? =
== 216 000 000 : d5,
dlk:dd =0 licfert dy == 2541000 tkm/km_

Spalte 8 nachgewiesenen Kosten der ganzen Erhaltung. in
denen noch Kosten fir nicht aufgefiihrte Nebenarbeiten stecken,
die nur bei der elektrisch betriebenen Bahn Tabor-Bechin Nr. 21,
erheblich sind, niamlich 26"/, der ganzen Kosten; sie betreffen

- offenbar die Erhaltung der elektrischen Leitung. In den iibrigen

Fillen steigen diese Nebenkosten meist nicht aber 1°/,, sie sind
deshalb in den folgenden Zusammenstellungen mit der Gleis-
crhaltung zusammen angefihrt.

Zusammenstellung IV beriicksichtigt diese Einteilung in
Gruppen.

Danach hat der Ersatz der Schwellen mit 60 °/, den grolsten
Anteil an den Kosten, dann folgt dic Gleiserhaltung mit, 329/,
suletzt der Frsatz der Bettung mit 89/, die Einzelwerte!weisen
aber crheblichere Abweichungen vom Durchschnitte auf, als
bei den Kosten im Ganzen,

Dic jahrlichen Kosten auf 1 km Gleis betragen fiir

Ersatz derSchwellen 81 bis 1512 K, durchschnittlicli 368 K

> = Bettung . . D o» 229 » » 52 »
Gleiserhaltung 64 » (08 » » 195 »
Zusanmmen 466 bis 1850K, » 615K

Diese Beobachtung lifst darauf schliefsen, dafs die gleichen
Umstiinde in Bau und Betrieb von verschiedenem EinHusse auf
die cinzelnen Gruppen sind, so dals sich eine ausgleichende
Kinwirkung auf die Kosten im Ganzen ergibt. Die Gite des
Stoffes der Schwellen ist beispiclsweise von ausschlaggebender
Bedeutung fir ddie Liegedauer und die Kosten des Frsatzes der
Sehwellen, dagegen von sehir geringer anf den Ersatz der Bettung.

Grandsiitzlich Kosten
Ganzen  entwickelte Verfahren auf jede Gruppe angewendet
und fiar jede eine besondere Reihe von Gewichtzahlen bestinmint
werden,  Von dieser mithevollen Arbeit ist aber abgesehen

konute  das  hinsiehtlich  der im
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Zusammenstellung IV,
Verteilung der Kosten der Erhaltung des Oberhaues auf die cinzelnen Arbeiten einschlieflich der Arbeitsléhne.

“ Kosten Ersatz der Mitt-
" im Ganzen a) Schwellen I b) Bettung ¢) (nlelsellmltung ‘lfgf_
Nr. Bahn im fir  jn 0y im fir |in oo im fir  in 0 ](ifill:tsé
Ganzen  1km | von @ Ganzen 1km | von tianzen 1 km von 1000
K |K/km| K K |58 K K IS5y K L
1 2 3 14 5 6 | 7 s 19 ’ 10 i 112 | 13| 14
i i R I R T | - o ] IV
1 | Netolitzer Lokalbahn .| 9267 682 ! 2566 | 188 98 ” pies vl o2 Co4213 | o1 45 | 176
2 | Ceréan-Modran-Dobrisch . . | 35358 476 || 18686 250 © 53 697 9 2 ' 16025 217 | 45 | 290
3 | Melnik-Mscheno . . . . . . - | 21854) 737 | 13565 463 63 916 31 4 7073 243 | 29 || 263
4 | Mscheno-Unter Cetno . . . . . . 75411 507 2377 160 | 31 588 39 8 4576 308 = 61 ) 171
5 | Rakonitz-Petschau-Buchau .+ 59136] 567 1 33910 325 ‘ a7 ‘ 5071 49 8 20155 193 35 283
6 | Briix-Lobositzer Verbindungshahn . . | 26953: 733 11108 302 - 41 ; 518 15 2 15297 416 - 57 ; 266
7 Strakonitz-Blatna-Bteznitz . 41474 498 || 26473 318 | 64 I 5266 63 13 9735 117 23 . 166
8 Rakonitz-Mlatz . . . 1126906 6921 19637 505 ‘ 73 311 8 1 6958 179 26 206
9 lBrandeis a. E.-Neratowitz . . ; 23283 1850 || 23118 1512 ¢ 82 1569 103 o 35696 235 13 . 292
10 | Chrudim-Holitz . . ; 50977 864 || 33460 AT 66 5359 90 10 12158 207 24 - 230
11 | Stankau-Ronsperg 1111502 594 8851t 457 1 77 509 26 4 2132 111 19 ; 252
12 ‘Tll‘SLhHltZ-VVll(]Stenn g(,honba(,h - || 21540 1038° 12504 601 ' 58 4771 229 22 4265 208 20 | 352
13 | Randnitz-Hospozin .1 12582, 506 8119 326 65 578 23 b 3885 157 30 301
14 | Kolin-Cercan-Kicow . | 67869 843 | 58066 720 €6 929 12 1 || 8474 111 13 303
15 | Neuhof-Weseritz . 114149 590 9538 398 . 67 1275 53 9 | 3336 139 24 127
16 ' Hinter Tieban-Lochowitz . . 1 36088 1357 || 24561 924 68 ’ 1718 64 H o 9814 369 27 148
17 Laun-Libochowitz . i 23663 1171 16432 814 70 | 1774 83 8 H457 269 22 319
18 Karlsbad-Merkelsgriin . . 8224 776 4402 417 o4 428 40 b 3394 319 41 278
19 . Nixdorf-Rumburg-Schonlinde . . ; 24302 1030 || 20359 862 84 119 5 1 3822 168 15 285
20 | Kaadner Lokalbahnen 131775 988 || 22495 668 71 | 2832 8% 9 6448 | 232 20 235
21 Tabor-Bechin . 17941 762 7445 316 42 1568 66 9 8928 | 380 49 189
22 . Bohm. Leipa- Stemschomu . [ 36953, 1696 || 23938 1098 65 h 3145 144 9 9570 454 26 208
238 Schweissing-Haid . 11803 Ti7| 10196 671 86 1 616 Q2 5 961 | 6+ Y 209
24 | Swétla-Ledec-Kdcow . . . .| 28561' 596 || 19508 407 68 | 566 12 2| 8487 | 177 30 142
25 | Polna Stecken-Polna Stadt 4230 729 2129 367 50 65 11 2 2036 351 48 228
26 | Sedletz-Kuttenberg-Zruc 16694 466 2893 81 17 2617 73 17 11184 312 66 228
27 | Sudom¥r-Skalsko-Alt Paka 74268 1007 12861 174 17 - 16318 225 24 45089 608 5Y 300
Durchschnittlich . 615 368 . 60 2 84 195 . 31,6
i . 0 l ij I
worden, weil zur Gewinnung wirklich wertvoller Ergebnisse Abb. 7.
viel eingehendere Kenntnis aller Einzelheiten notig ist, als sic Kk )
hier vorlag. Aber schon die Betrachtung der vorlicgenden a) Ersatz der Schwellen
Zahlenreihen ist geeignet, einige bisher nicht erirterte Zu- | \ A g—— Gleisarbeien
48, ) - b) ———— Ersatz der Betung
sammenhinge zu beleuchten. ] \ o———oHosten im Ganzen
L |00
V. b) Einflufs des Alters. ‘

Das Alter ist bisher nicht besonders liervorgehoben, weil N
sich sein Einfluls auf die Kosten im Ganzen verwischt, wenn %1
er auch in den einzelnen Gruppen sich bemerkbar machen x \\,
mufs. So hiangt der Ersatz der Schwellen erheblich vom Alter
ab, da auch unbenutzte Schwellen vergehen, withrend die 500
Bettung mit der Zeit wohl immer Dbesser wird,

Die Zusammenstellungen V. VI und VII enthalten die 1 -
Kosten nach Betriebsjahren geordnet, in Textablh. 7 sind die | ¢
Durchschnitte dargestellt. \Q)

Der Wert der Durchschnitte ist beschriinkt, weil sie in [ /

. . . . / a)
den verschiedenen Jahren die Iirgebnisse verschieden langer = R
Zahlenreihen sind. Immerhin lehrt Textabb. 7 1/ . 5 VT b ls :[‘,;5—-%/22 %mzp

1.
verlaufen
rasch ab;

dafs die Linienziige a) und ¢) annihernd gleichartig
sie sind im ersten Jahre am hochsten und fallen

24
S

dals die Linic b) im sechsten Jahre cinen Grolstwert

erreicht;



Jiahrliche Kosten des Ersatzes der Schwellen

o |

Zusammenstellung V.

cinschlieilich der Lohne fir 1 km Gleis, nach Betrichsjahren geordnet.

o |1 ] e SRR I e e
Nr. Baln [L Betriebsjahr 1000ttn;km

! K. ‘

1 ' Netolltzer Lok'ﬂbqlm . . ' I : N i ___ ! _ | _ ! I R 9551 194 186 176
- 2 | Ceréan-Modran- Dobnsch . S e — s == — | — i318|9282] 150! — _ 290
3 | Melnik-Mscheno . . . . . . . . | _ . | | | " _1_ _"'_ 1991 559 | 4431 — _ 963
4 } Mscheno-Unter Cetno . . . A e e 139 145 196 — — 171
5 | Rakonitz-Petschau-Buchau . . . . _ - - | = — " = _ 1309|304 365 — — 283
6 Briix-Lobesitzer Verbindungshalin . , = — | = = — . — - 451 167| 288 — — _ ‘\ 266
7 i Strakonitz-Blatna-Bieznitz - - = = - = — 42%,92% 22| - - - - ! 166
8 . Rakonitz-Mlatz . . - =] = =1 = — .— 607:518 390 — — | — JE—_— 206
9 | Brandeis a. E.-Neratowitz . — —  — 1 — . 1800 1540 1019| — — | — — 292
10 . Chrudim-Holitz . — = = _ 1511619 512 — — | — | — I 230
11 . Stankau-Ronsperg . . . = — 470l 461 439 — | —  — ‘ _ ‘ - 252
12 I‘us.c]mltz-Wl]dstcm-Sdumhm h, o . - - - — | — . 605|497 702 — | — — @ — | — | 352
13 . Raudnitz-Hospozin — - — | — — !523' 2581196 — | — - | — [ 301
14 Kolin-Cercan-Kicow . e e e — = — - — i 688]918 560 — - | - — ! - — 203
15 . Neuhof-Weseritz . . . . . . . . . —| —— — 1 — 68383 156 — — |— —  — - 127
16 ! Hinter Treban-Lochowitz . - = - | = ‘1449| 907 418 — - | — — } _ - 148
17 | Laun-Libochowitz . — = = =748 1054I 648! = | —  — | — = = — 319
18 | Karlsbad-Merkelsgrin . . . . . . _. - - 13383800557 — | — — | — — ‘ - | - 278
19 | Nixdorf-Rumburg-Schiinlinde . - — 1449|873 1268 — | — — |- —  — — 9285
20 | Kaadner Lokalbahnen — | — 2651 865] 967 — — @ — - — l — = 235
21 | Tabor-Bechin . = — | — 126 | 307 516 — Tt ey i _ - = = — 189
22 | DBahm, Lelpa-Stunsdlonau o e = b 148y (11911{1645 — | — | — | — — — — - 208
23 | Schweissing-Haid . | - - — 1392 | 672] 915! — } — = = ‘ _ . = — 209
24 | Swélla-Ledee-Kdcow . I | — 117 | 295 860‘ e e L | 142
25 Polna Stecken-Polna Stadt <= — 1209 {311 583 — | — S R _ — - 298
26 | Scdletz-Kuttenberg-Zruc Coe = 4B 45 I — ) — l e - - 228
27 | Sudomdi-Skalsko-Alt I'aka . . . . 16 1561860 | — | — | — | - | — | - i — — —  — | — " 300

Durchschnitt . . | 16 ;100 [205 '261 | 602| 912 694 | 5751 595 390 316] 282 124 | 186 l\
Zusammenstellung VI,
Jihrliche Kosten des Krsatzes der Bettung einschliefilich der Lihne fiir 1 km Gleis, nach Betriebsjaliven geordnet.

” L e 3.14. 5.}6.]7.!8,;9.]10.!11.]12. 15 14 |

Nr Bahn \ ‘ - ‘ UL ol Last
) ‘ " Betriebsjahr . 1000 tkm/[km
K. I

i ‘ | :
1 ‘ Netolitzer Lokalbahm . . . . . . !‘ [ R ’ _ _ . 1 . l — 10 283 170 | 176
2 | Ceréan-Modfan-Dobrisch . . Coe oo ‘ P ‘ 6 ' 21 - . ) ng
3 | Melnik-Mscheno . . . . . . .. _ . _ _| _1 . _ _ ... 9 15 ’ Y9 - - 263
4 | Mscheno-Unter Cetno . . . . . . = _ o~  — . . — 4 48 68 — | 171
5 | Rakonitz-Petschau-Buchau — _ - o _ — 53 36 ‘ 57 . _ 283
6 . Briix-Lobositzer Verbindungshahn . : - — 0o 27 17T - - 266
7  Strakonitz-Blatna-Bfeznitz . . . . .- — 58 69 62 — -  — B 166
8  Rakonitz-Mlatz . . . . . . . . . .. _ R 711 6 - -  — — 206
9  Brandeis a. E.-Neratowitz . . . . . _. .~ — | —— 60 104 146 — — — _ 299
10  Chrudim-Holitz. . . . . . . . . - — — | — 63 108 101 - — 280
11 Stankau-Ronsperg . . e - e = — — 199 56 0 - - — — 259
12 Tirschnitz-Wildstein- S(,honhach —_ - - — 93 9281 156 -- _ = _ 352
13 ‘ Raudnitz-Hospozin . . . . . . . . | 8§ 927 41 — — _ _ 301
14 | Kolin-Cercan-Kidcow . . . . . . . - — - _ __ 2111 22 - e — — 303
15 | Neuhof-Weseritz e e - = — — 4145 T3 — = . - - 127
16 | Hinter Treban-Lochowitz . . . . . e — — — 11w 9y — — — 148
17 | Laun-Libochowitz . S 0 116 148 - — — —_ _ 319
18 | Karlsbad-Merkelsgriin . 91 1510 —  — - . 278
19 | Nixdorf-Rumburg-Schénlinde . _ - 0. 14 1 - = = _ — 285
20 | Kaadner Lokalbahnen . . . . . . - - - 43 911290 — — — — —~ —— _ 235
21 | Tabor-Bechin — — 60 52| 87| — | — - - = - — 189
22 Dohm. Leipa- Stemsclmn.m — 1 — 193|171 68| — | — - = = - — _ 208
23 | Schweissing-Haid . —_ | = ‘ — 1 89| 928]| 60 — | — - == = . 209
24 | Swétla-Ledec-Kacow . — | -1 = 8] sloe| | — - | = - - 142
25 | Polna Stecken-Polna Stadt -~ | = 3 119 —| | — —| I ! - _— | — 298
26 | Sedletz-Kuttenberg-Zruc . . . —e | B1j102| 65| —| —| —| —, =1 - —| - - l — 298
27 | Sudomdi-Skalsko-Alt Paka ‘36» 216 1 91 | — | —| — | —| — | —| — = | —, — | — | 300

Durchschnitt . \3(,5 138 65| 57| 53| 51| 63| 74| 64| 44| 24| 73| 283 | 170 || |
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Zusammenstellung  VII.

Jihtliche Kosten der Gleisarbeiten einschliefilich der Lohne fir 1 km Gleis, nach Betriebsjahren geordnet.

! I“ Lle s 4 s )6 7 |s]e 0 s |1 -
‘ A 4 1 as

Nr. Bahn =1 Jetriebsjahr 1000 tkm/km

| K.
1 | Netolitzer Lokalbahn . - - = - - = = - | 955 311 ' 320 | 176
2 | Ceréan-Modran-Dobrisch . b e e - - o 1 250 220 — | - | 290
3 | Melnik-Mscheno . . . . . . . . — — - - — — - - 191 3¢ 258 - | - 263
4 Mscheno-Unter Cetno . . . . . . — — ‘ R L 935 315 367 - 171
) Rakonitz-Petschau-Buchau _— | = - ‘ — - 1206!917 154 - - 983
6 Briix-Lobositzer Verbindungsbaln . - - ‘ — | = - - — 1365 4461435 - - - 26
7 Strakonitz-Blatna-Bieznitz e L - S5 140 1881 — o — | i 166
8 | Rakonitz-Mlatz . . - == = = = 141194 198, - - o 206
9 Brandeis a. E.-Neratowitz . . e el el e 130 339; 407; - = 292
10 Chrudim-Holitz . . —_ =] = e 165 243i 204 — - 230
11 Stankau-Ronsperg e - - — | — —, 91 631711 — — | 252
12 | Tirschnitz-Wildstein-Schonbach . - — — | =l =, .- 160] 1617192 - — | — | -- 352
13 | Raudnitz-Hospozin - = = a2 — — =] - — 301
14 | Kolin-Ceréan-Kicow . - =6 1N - — — — | — — 303
15 | Neuhof-Weseritz e — - — i —| - mn9, 182 161l — — — — —| — 127
6 Hinter Treban-Lochowitz . e 195{ 4701 440, — — ~— — — - 148
17 Laun-Libochowitz . . - = 199,828 277 —: — — - — — — 319
18 Karlsbad-Merkelsgriin . P - — ' — | 347 307 301, --, — — - - — 278
19 Nixdorf-Rumburg-Schinlinde . | e - — 222 188 TH| — - — — — — — 285
20 | Kaadner Lokalbahnen b 99002041175 — | — | — — | — — — | — 235
21 | Tabor-Bechin o L BIT[ B 29— = = | = e =) — 189
22 Bohm. Leipa-Steinschonau . . . . L — 35658 417 — | —i — — C= = = - 208
23 | Schweissing-Haid . — ‘ - {1231 89 0 — —f—- — = = - = 209
24 Swétla-Ledec-Kacow . - == ‘ 188" 159 124 — | — | —, —| — —  -- — 142
25 Polna Stecken-Polna Stadt . — ’ — ' 405| 290 35+ — | = =] — | — = = - - 228
25 | Sedletz-Kuttenberg-Zruc 1433 260|289 — — | — — | -1 — — —| — | — 298
27 | Sudomdi-Skalsko-Alt Paka el soe] 469 — 0 — | — ‘ — == == =] = = 300
Durchschnitt . | 872 480| 378| 248 296] 202 | 188 165 247 244 291 251 311 | 320

3. dals die Kosten im Ganzen unstetig verlaufen mit zwei
Tiefpunkten im vierten und zehnten und abgesehen vom ersten,
einem Hochstpunkte ini sechsten Jahre.

Der Verlauf a) mit der Spitze im sechsten Jahre ergibt
sich daraus, dals beim Baue der bohmischen Lokalbalnen un-
getrimkte I'ohrenschwellen verlegt werden, die man spiter
durch mit Zinkehlorid, rein oder mit Teerdl, getrinkte Weich-
holzschwellen ersetzt, um die ersten, den anfinglich starken
Angriffen der Gleisarbeiten ausgesetzten Schwellen billig zu
halten.

Der iiberwicgende Anteil des Ersatzes der Schwellen an
den Kosten der Erhaltung des Oberbaues hat der Iisenbahn-
abteilung des Landesausschusses des Konigreichs Bohmen, die
die Dbehandelten Bahnen verwaltet, veranlalst, sich mit dem
Verbrauche an Schwellen eingehiend zu beschaftigen.  Aus dem
durchschnittlichen Verbrauche von 20 Bahnen ist die in Text-
abb. 8 ausgezogene Linie A, aus den Jahren als Langen und
den bis zu jedem Jahre ausgewechselten Schwellen in “f, der
Schwellenzahl als 1l6hen, ermittelt. Die Auswechselung erreicht
nach fiinf bis sechs Jahren 50Y,. nach neun bis zehn Jahren
1009, und scheint eine mittlere Liegedauer von 5,5 Jahren
su geben. Dieser Schlufs wire aber mindestens ungenau. DBei
dieser Liegedauer mufls nimlich, da die Auswechselung bereits
im zweiten Jahre einsetzt, innerhalb der ersten zehn Jahre ein
Teil der Schwellen schon zweimal ausgewechselt sein. Um

die richtige Liegedauer der ersten Schwellen zu finden, milsten

die Zahlen der zweiten Auswechselung abgezogen werden; da-
durch wird die Linie flacher und die ILiegedauer grifser,
Leider fehlt in der Statistik der Nachweis iéber den Umfang
der zweiten Auswechselung. Um diesem Mangel abzuhelfen,
hat die Verwaltung eine wahrscheinliche Verschleilslinie B
(Textabb. 8) fir getrimkte Schwellen angenommen, indem sie

Abb. 8.

\\

/]

1

ERER

davon ausging, dals der 10079/, ibersteigende Teil der llohen
die Zahl der zweiten Auswechselung angibt. Nach dieser
Linie B wurde fiir jede Bahn und jeden Jahrgang dic Schwellen-
zahl der zweiten Auswechselung in °/, berechnet und von den
zugehorigen Zahlen der ersten Angabe abgezogen. Aus den

ahi
K

a—~1 5
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Durchschmittzahlen entstand dann die «verbesserte Verschleils-
linie» C (Textabb. 8).
Die Angabe von 5,5 Jahren far die Liegedauer der

Schwellen ist "aber ‘auch deshalb unrichtig, weil sie darauf '
beruht, dals A die IIohe 50° , zwischen dem finften und °

dals also dann die Halfte der

Diese Annahme wire zutreffend,
wenn der Schwellencrsatz gleichmiilsig nach einer Geraden er-
folgte, was hier nicht der Fall ist.

Zur genauen Berechnung der Liegedauer von Schwellen
hat Biedermann *¥) ein Verfuliren angegeben, das hier ver-
wendet werden kann. Man berechnet zuniichst den durch die
Auswechselung entstehenden jihrlichen Zuwachs an Schwellen
in %/, Sieht man diese Zahlen als Krafte an, so stellt ihre
Mittelkratt den ganzen Verbrauch dar und zwischen der Mittel-
kraft und den Kinzelkriften bestcht die Beziehung: Moment
der Mittelkraft = den Momenten der Einzelkrifte, Das Produkt
Jahreszuwachs><Zeitabstand gibt das «Moment der Liegedauer«.
Dabei ist es gleichgiltig, auf welchen Punkt die Momente be-
zogen werden,
die Momente, so verliuft die
(Textabb. 8) wie folgt.

Zusammenstellung VIII.

sechsten Jahre schneidet,
Schwellen ausgewechselt ist.

Rechnung  fir die Linie C

1 2 g 4 \ 5
Auswechselung
Soit- R ~—~ — Liegedauer-
Jahr -11)/;;:11(1 m im_Jahre, n:nnent
( Jahre (fanzen Unterschiede,
e T der Spalte 3 - 2><4
Yo %l !

1 1 1 \ 1
2 2 3 2 ‘ 4
3 3 10 7 21
4 4 24 14 56

5 5 38,5 14,5 725
6 6 53 145 87

7 7 69,5 16,5 1155
8 8 81,5 12 96

9 9 90 8,5 76,5
10 10 94 4 40
11 11 97 3 33
12 12 99 2 24
13 13 100 I } 13

100 639,5

Der Betrag der Spalte 4 gibt die Mittelkraft, der der
Spalte 5 die Momentensumme.
ungetrinkten Schwellen ist

L,=639,5:100 = 6,4 Jahre,

Almlich erhiilt man nach B (Textabb. 8) die mittlere
Liegedauer fir getrankte Schwellen L, = 9,9, rund 10 Jahre,

Ganz richtig sind auch diese Zahlen noch nicht, weil B
zum Teile auf Schitzung beruht, und weil in dreizehn Jahren
auch schon der dritte Einbau cingesetzt haben muls.

Die mittlere Liegedauer der

V1. Schlufs.
Das entwickelte Verfahren ist, wemn auch im Wesen
schliissig, doch mit erheblichen Mingeln behaftet, die in nicht

*) Organ 1910, 8.340; Glaser's Annalen 1911, Band 69, Nr. 820.

erschopfender Kenntnis der Bau- und Betriebs-Verhiltnisse der
einzelnen Bahnen und darin beruhen, dafs diese Bahnen in
mehrfacher Hinsicht eine Gleichformigkeit aufweisen, die be-
zliglich einiger wahrscheinlich wichtiger Umstande eine ver-
gleichende Betrachtung ausschliefst.

Eine dritte Fehlerquelle liegt in der Unsicherheit, mit

der die Giteziffern angenommen werden. Gleichférmigkeit ist

. insofern vorhanden, als alle betrachteten Bahnen eingleisig sind,
© mit geringen Ausnahmen gleiche Schienen und dieselbe Art

Nimmt man den Nullpunkt als Festpunkt fir

des Oberbaues, gleiche Stofsanordnung, gleiche Gestalt und
Teilung der Schwellen haben, sich auch hinsichtlich der Fahr-
zeuge nur wenig unterscheiden. Daher treten malsgebende
Umstinde, wie Querschnitt, Gewicht, Linge und Stoff der
Schienen und Schwellen, das fir die Kraftewirkung im Gleise
wichtige Verhiltnis zwischen Schwellenteilung und Achsstand,
der EKinfluls der Spar, dann des bei zweigleisigen Balnen be-
sonders bemerkbaren Wanderns der Schienen, der verschiedenen
Verfahren des Trimkens der Schwellen, der Anwendung von
Schwellenditbeln, Futterschrauben, Spannplatten, und andere
nicht in die Irscheinung; daher ist es nicht méglich, ein
zahlenmifsiges Urteil tber die Gewichte dieser Umstinde zu
gewinnen,

Wegen mangelhafter Kenntnis der Eigenschaften der Bahnen
konnten nur bis zu 60/, der Gewichtzahlen ermittelt werden,
withrend den nicht erfalsbaren Kigenschaften nach der Rechnung
zusammen das Gewicht 40 zukommt. TUnter diesen unbekannten

. Kigenschaften diirften einige recht wichtig sein, so die Ge-

steinsart der Bettung, die bisher nur nach iliren aulseren Merk-
malen unterschieden ist, die Entwisserung, die Art des Unter-
grundes: Fels, lockerer Boden, feuchte Einschnitte, Rutsch-
gelinde, die Bodennutzung: Wald- oder Acker-Land, Preise
der Baustofte, 1lche der Lohne und andere.

Das Hauptgewicht des Verfahrens liegt in der Annahme
der Zahlenwerte fiir z beziehungsweise {,, Spalten 13 und 14
der Zusammenstellung II.  Wenn die Willkiir auch durch Ein-
haltung bestimmter Bedingungen erheblich eingeschriinkt wird,
so bleiben die gefundenen Gewichtzahlen doch bis zu gewissem
Grade das Iirgebnis einer vorgefalsten Meinung. Die Krorterungen
sind so aufzufassen, dals die cinzelnen Bigenschaften die vech-
nerisch ermittelten Gewichte nicht wirklich haben, sondern
Da diese Zahlen aber mit den sonstigen all-
gemeinen KErfahrungen gut ubereinstimmen, wird man sie im
Ganzen als zutreflend ansehen dirfen.

Je mehr die bislang unbekannten Kigenschaften der Bahnen
bekannt werden, desto mehr schrumpft der Anteil x zusammen,
und desto kleiner wird der Kinfluls der Schitzung, daler umso
zuverlissiger die Krmittelung der Gewichtzahlen. Die vor-
stehenden Ausfithrungen zeigen aber cinen Weg, die Abhiingig-
keit der Kosten der Iirhaltung des Oberbaues von der Be-
schaffenheit der Bahn klar zu stellen, Die hiernach zu be-
stimmenden Gewichtzahlen lassen mehr, als blols allgemeine
Schlisse zu; sie konnten dazu dienen, auszurechnen, welche
Verbesserungen des Oberbaues die beste Wirtschaft ergeben.

Das erorterte Verfahren lafst sich auch auf andere Zweige
der Teclhmik anwenden. Am nichsten liegt vielleicht eine
Untersuchung dariiber, welchen Einfluls die verschiedenen Bau-

haben konnen.
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und Betriebs-Unmstiinde auf die ganze Wirtschaft ciner Dahn
haben. Zu diesen Umstianden wiirden zu zihlen sein: die
Spur, die Zahl der Gleise, die Art des Betriebes und der
Wirtschaft: Finzelbesitz oder Staatsbahn, Einzelunternehmen
oder Gemeinschaftsbetrichb, die Betriebskraft: Dampf oder
Elektrizitit, der vorwiegende Betriebszweck: Durchgang- oder
Ort-Verkehr, Giter- oder TIahrgast-Verkehr, die technische

|

oder wirtschaftliche Beschaftenheit des Balmgebietes: Flachland,
Higelland, Gebirgsland, Vorherrschen von IHandel, Gewerbe,
Landwirtschaft oder Fremdenverkehr, und viele andere. DBe-
sonders kann die Ausbildung des Verfahrens fiir solche Bahnen
grifsere Bedeutung gewinuen, bei denen die Erziclung' be-
friedigender Ertrige von Ilaus aus erheblichen Schwicrigkeiten
begegnet, wie hei Neben- und Klein-Bahnen.

Berechnung von drelmlttlgen Korbbogen.

W. Strippgen, Ingenieur in Bochum.

Bei der Berechnung von dreimittigen Korbbogen kommen

die folgenden [auptgrolsen in I'rage (Textabb. 1):
die Halbmesser R,
und r,

Abb. 1

0

die Strecken
und n zwischen
dem Schnitt-
punkte der End-
berithrendenund
den
fingen,

die Winkel «a, g,
y und O am
Mittelpunkte und
zwischen den Be-
rithrenden,

153 ‘
Bogenan-

Von  diesen
neun Stiicken niiis-
Losung

sen  zur

hestinnnten

einer
Aufgabe sechs ge- \
geben sein,
'lmlr man die vierundvierzig Aufgaben der Ubersicht in Zu-

SO Qr-

sammenstellung 1.

Die Losungen sind nur fir eine, héchstens zwei Unbe-

kannte angegehben, da  der Abschlufs der Rechnung nach
deren Krmittelung einfach ist.
Allen Aufgaben dienen neben der Beziehung «=g--y'+ 0

nach Textabb. 1 die acht Grundgleichungen 1) bis 3).

Gl 1) m4ncosa=rsina -+ (o —r)sin(f4 )+ (R—-- 0)sin3.
GL2) R= (I —p)cos3 -+ (0-—r)cos(f+))-4-reosa+nsina,

Gl 3) n4+-meosa=Rsina — (R—g)sin(a-- §)— (o —r sied,

A
@
|
|

Zusammenstellung 1.

1

i
L ORV/A

0.-Z Gegeben: Gegeben:
1. R.o.r.m.n.«a 23. | R.rrm.n.a. g8
2. R o.rmn.f 24 R.rom.n.a.y
3. R.o.r.m.n.p 25, } R.or.m.n.a.d
4. R.o.r.m.n o 26. B.r.m.n.f.y
5. R.o.v.m.a. 27. R.r.m.n.f.9o
6. R.o.r.m.a.py 28. R.r.m.n.py.o
7. R.og.r.m a.9d 29. g.r.m.n.a.f
8 t.o.or.m.fiy 30. og.r.m.n.a,y
9. R.o.r.m.g8.0 31, g.v.m.n.a.9d
10, R.g.r.m.». 0 32. o.r min.fi.y
11. R.o.vr.n.a.ff 33. o.r.m.n.p.90
12, R.o.r.n.a.yp 34. o.rm.n.py.0
13. R.o.r.n.a.d 35. ¢ R.g.r. drei Winkel
14, R.o.r.n.B.y b 36. R.o.m. dvei Winkel
15, R.o.r.n.f2.0 I 37. 0 R.o.n. drei Winkel
16. R.o.r.n.py.90 1 38 R.r.m. drei Winkel
17. R.o.m.n.a.f 39. .r.n. drei Winkel
18. R.o.m.n.a.y v 40, | R.m.n. drei Winkel
19. Ro.m.n.u.0 i 41 i o.r.m. drei Winkel
24, R.o.m n f.y 2. | o.r.n. drei Winkel
21 | R.o.m.n.g.0 \ 43, | o.m.n. drei Winkel
22. R.o.m.n.y.0 44, } r.m.n. drei Winkel

il 6) Reos g+ msin ff=(R— )+ (0 —r) cos 4
4 1 cos (0 -} p) 4 usin (0 4 ),
71 meos (3 4 ) + neos 0= Rsin (8 4 7)) —
—(R—@)sin y + rsin 9,
Gl.8) Reos(@4p)+ msin(3 4 p) = (R—0)cos p —}—
+ (0 —r) + reos & 4 nsin o.

0.-Z. 1) Gegeben: R.og.r.m.n. «a, gesueht 3.0 ]

Gl. 1) und 2) schreibe man: o .
(R — Q) sin g - (o —-r)sin(y 4- ) =m 4 ncosa —rsinwu,
(R-—0)cos 34 (0 —1) cos (4 ) =R —nsina —reosa.

GL4) Reosutmsina=r-(0—r)cosd~ (R — p)cos(x —f3), Vervielfaltigt man jede Scite mit sich sclbst und zihlt
G1. 5) meos3-}-n cos (04 )=k sin 34-rsin (d4») 4 (0 —r)siny, 1 dann zusammen, so crhilt man:
Gl. 9) 2o 414 m¥4-n¥- - 20*— 2R —m.n)cosn —2 2 (n R+ mr)sin e
9) L. 208 ) = : T \
€087 "(h——@)(@—l)
Ist 3> nach Gl 9) berechnet, so folgt aus Gl, 1): Gl. 11) . sin B+ ) - cos a2 —sin . CoS .
R—o-+(0—r)eosy
sin g4 fg — r) sin p cos = m 4 neos o -~ rsina .
R—0+4(0—r)cosy R—o+(o--r)eosy ' 0.2.2) Gegeben: Lk.op. .n.3, gesucht a.y.0.

oder mit:
(0 —r)siny

Gl. 10 o
) R — o4 (o—r)cos )y

= thg @, :

Organ fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI Band. 10. Heft. 1916,

\
‘ Man schreibe Gl 1) und 2):

rsing—mncosa =m -~ (R —o)sin B — (0 -—r)sin (f+ )
| reosa 4 nsineg =R — (R — g)cos 3 — (0 —r) cos (8 4 ).
25




168

Vervielfaltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so folgt'

~sin (B4 ) + ((I; i%':%?g s(B+0)=

(m+4n)(m-n)420 (0 -1r)—4 (R Q)(m(os —quﬂ sm;
I 2[m— (R — o)sing] (0 — 1) -

oder mit

R-—(R ~0)cosfi )
Gl. 12) . m—(R—o) sin =tng ¢,
Gl 13) . sin[(B+7) + 51 =

21?4200 1) 4R o) mcosf Rmnﬂ)smﬁ

- 2[m—(R-—g)sin3](0 —r1) TSP

12) und 13) berechnet,

Ist » nach den GI. so folgt aus

Gl 1):

—(R -- — ’
sina— I; cos =" (R—-g)sinfp — . (o= nsin(f+7) oder
mit:

n
GL14) . . . . . S = g gy
GL 15) . . . . . sin(e—¢g,) =
m — (R -—g)sin f— (0 —r)sin (3 4- ») cos
=" ' 7Lcos

r
0.-Z. 3) Gegeben: R.p.r.m,
Gl 3) und 4) schreibe man:
(R—p0)sin(d + )+ (0 —r)sind=Rsina—mcos«——n
(R—0)cos (64 )+ (0 —r)cosd=TRcos « 4+ m sin a -—r.
Vervielfaltigt man jede Seitc mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so folgt:

n.y, gesueht a.,f.0.

rR—m.
4— 08 (4 =
sin n DR mr cos «
m?4-n?4+20R41r)—20°— 2(R— ) (0-—1)cos )y
2(mR—+4mr)
oder mit:
rR—mn
Gl. 16 —- =tng q,.
1. 16) nR+mr tng q,

L17)y. . . . . sinfaHgp)=
m~—|—n-+‘)Q(R+r) 20 2(R—p0)(o
2R+ mr)
dann £ nach den Gl 10) und 11).

r) cos

. COS {1y,

0.-Z. 4) Gegeben: R.g.r.m.
Gl. 3) und 4) schreibe man:
Rsine —meosae=n-4 (R — ) sin (4 - ») 4 (0 —1)sin d
Reosa 4-msineg =r -4 (R — 0) cos (6 4 )+ (0 — r) cos ).
Vervielfiltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so folgt:

sin(0+7) + -1 0=

m? +2(R-—Q)Q—n-—4<ncos (; —rsin —)(o—r)sm—i5
o 2[n -4 (0 —1r)sind|(R—p) o

.0, gesucht «.f.y.

r) cos &
1) sin 10

c0s (0 4-y) =

oder mit:

r4(o—r) cos 0
S =t ;
Gl 18) n —}— (Q——r) sin 0 1 s
6L 19) sin [(0 4- ) + gl =
: R— 2 4 0 in® —1)sin 0
m —{—2( e} n ncosgvrsmr (o —1)s 9
= -7 cos g,
2[n 4 (o —1r)sin 0] (R-— o)
Ist » nach den Gl. 18) und 19) berechnet, so folgt

aus GI. 3)
n+(R—gjsin (04 ) 4 (0 —1)sind

. m
SNy — ———C0SUt =
R

R

oder mit:
Gl. 20) . ’E —tng g,
Gl 21) . sin (x—py) =

_n —|— (R — o) sin (& —I—;) + (0—1)sin o 05 .
0-Z. 5) Gegeben: R.o.r.m.a.f, gesucht n.y.o.

Aus Gl 4) erbalt man:
Gl. 22) . cos 0 =

R cos u —}— msina —r — (R —p) cos (u — /3)

o o-—r

0-Z. 6) Gegeben: R.p.r.m.a.p, gesucht n.f, 0.

Aus Gl 4) folgt:
(0 —1)cosd 4 (R-—-p)cos(0+))=Rcosw +msinue —r

oder:
(R — o) sin p

" ) — - — - sin § =
cos ( (©— 1)+ (& —0) cos sin ¢
_ Reosw4+msina —r
"~ (o—1) + (R~—-0) cos
oder mit:
, (R — g) sin p
Gl 23) . = —=1tng ¢.:
Vet sy M

wird:

GL 24) cos (0 ¢.) — R cosa +msina--r ]

I (R g) oy

0-Z. 7) Gegeben: R.
Gl. 4) gibt:

o.r.m.a.o,

o gesueht n, 3.7,

GL. 25) cos (a __‘3)_ Rcosa—{-m sm (1——1—(()—1) msé

R—o
0.-Z. 8) Gegeben: R. .m. ﬂ 7, gesucht n.ea. o,
Aus (7 1) und 2) elhllt man:
sin « + — (R—g)cosfi—(e-—1)cos(f+7) €os (f ==

m — (R—p)sin g-— (0 —1)sin(f+ )
v

m—(R—g)sing—(o—r)sin(f+7)

oder mit

—(R—0) cos g — (0 —1) cos (/S’—I—;/)

(R-—o)smﬂ——(o -—r) sin (p’-|—y)

] . T COS (g
B E T e (R T R )

Gl, 26) =tnggy

0-Z 9) Gegeben:
Aus Gl. 4) folgt:

R.g.r.m.f.0, gesucht n.a.p.
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R—(R—p) cosﬂ r-+ (o—1r)cosd

st a+ n-— (R— ()) sin ﬁ - m-—(R—p)sin g
oder mit Gl. 12)

X —— ]
GL.28) sinfutq)= | r +i“~ NSO sy,

—(R—g)sin g

r.m.y.0, gesucht n.a.g3.

0.-Z. 10) Gegeben: R.g
Aus Gl 4) folgt:
cosa " sing— P Ts O (R —Q) s (0 +7)
R R
oder mit Gl. 20)
Gl. 29).

i le

cos (a - ;) =

—1)eos 0+ (R —g) cos (04- )
R -

. COS Q.

0.Z 11) Gegeben:
Aus Gl. 2) folgt:

GL30) cos (B4 p) =

R. o. von a3, gesucht m. p. 0.

W
R-—-(R— ©) cos B —-rcos &« — 1 sin a
o—r '

0.Z. 12) Gegeben: R.g.r.n.e.p, gesucht m.3.0.
Aus Gl. 2) folgt:
(0 -— 1) sin y .
- 3 3 =
(R @) 4 (@—n)eosy !
oder mit Gl. 10)

l\ —-rcosa-—nsina

©os
3= o)—|—(o—1 005/
R —rcose—nsina

(R @)+ (e —r)easy > T"

Gl. 31) cos (9, — 3)=

0.-Z. 13) Gegeben:
Aus Gl 2) folgt:

R— (0—r)cos (@ —d)—-rcose—nsina

R—p

R.po.r.n.a.0, gesucht m. 8.y

Gl. k32) cos 3 =

0.-Z. 14) Gegeben: R.o.r.n.3.p gesucht m. a.o.
T Aus Gl 2) folgt:
R—(R—p)cos g — (0 —r)cos (34 )

T

n o,
€os ot 4 —sine == -
¢

oder mit Gl. 14):
Gl. 33) . cos (0 — g) =

—(R— 32— (o— 3

_R ( o)cosr r(@ r)(os(, —I—;/) c0s .

0.-Z. 15) Gegcben: R.p.r.n. 3.9, gesucht m.a.p.
Aus Gl 2) folgt:

r<4 (¢ —r)coso \—(R—Q)cqsﬂ

. sin « - n+4 (o —r)sin 0 eosa= r 4 (0 —1) cosd
oder mit Gl. 18):
R—(R—
Gl 34) sin(x -+ ¢;) = t—(R—g)cos 3 . €OS (5.

r —|— (0 —1)cosd ’
0.-Z, 16) Gegeben: R.o.r.n
Aus Gl 2) folgt:
R= (R — p) cos [« — (0 4 )]+ (0 — 1) cos (¢« — 0)
—+ rcos « -} nsin «

.0.y, gesucht m.a.8.

oder:

(Schlufs folgt.)

icosa—}-
|
|

- G1.36) cos (¢

n 4 (R—p)sin (04 ) + (0—1) im 0 Gn @ —

r+4 (@ —r) cos & + (R — ) cos (8 + )
R

Tr (g —r)cos O (R— @) cos (0 +7)

oder mit:

n+ (R--g)sin (0 + ») 4 (0 —1)sin 0
v+ (R—g)cos @+ p) + (0 —1)cos O
. R cos ¢,
)=, +(R--g)cos(d+ »)+ (0 —1)cos &

Gl. 35) = tng @,

0.-Z. 17) Gegeben: B g.m.n.a.8, gesucht r.p.o.

Aus GL 3) und 4 folgt:
05()-]—0+(R —p)cos(a-—-f)— Rceosa —msine

——sind=1
Rsina —n—meosa— (R — o) sin (a — f) m
oder:

_0 + (R — @) cos (a—p) —Rcos e ——m sina
~ Rsin ¢ —n— m cos & — (R — o) sin (@ — )’

0
Gl. 37) tng -

dann aus Gl 7)

mcos($+4p)+ ncosd 4+ (R—p)siny — Rsin (5—{—/)

sin O

Gl 38) r=

0.Z. 18) Gegeben: R.g.m.n.a.p, gesucht r.3.o.
Aus Gl 3) und 4) folgt:

cosé_l_g—{—(l{——g)ws/ —hcosa—mama
Rsin a4 (R —p)siny--n-—mcos a®
0 o4 (R—p@)cosy—Rcose-—msina

2 Rsmu—|~(h—9)sm;/—u—mcosa

nd=1 oder:

Gl. 39) tug

0.-Z. 19) Gegeben: R.o.m.n.«.0, gesucht r.g3..

Aus Gl, 7) und 8) folgt:
__mcos (« — 0) 4 1 cos 0+ (R — o) siny — R sin (¢ — 0)
- sin 0
(h—@) ¢os ¥+ o+ n sind — m sin (« — 0) — R cos (¢ —0)
1—cosd

oder:

(R—p) sin 0 cos y —2 (R — @) sin p sin2<é> = 2 R sin g €0s

( O) + 2 m sin —g sin (a —5)

oder:
o]
COS(?"F‘)‘ =
o] .0
I\(OS((I —- )—}—msm( 2)——@cos§—nsm 9

— e

0 sin 0 — 1 (1 — cos 9)

Gl 40).

0.-Z. 20) Gegeben: R.o.m.n
Aus Gl. 7) und 8) folgt:

oo gy msin(@+ )+ Reos (34 y)—(R—g) cosy —o
LOso-l-n-l--Rsm(‘J‘~{- )—nlcos(ﬁ+y)%(R-—o)3111y ino=1

oder:

.3.p, gesucht r.a.o.

0 _msin(g+ )+ Reos(f+p) —(R—g)cosy — o
m cos (8 + p)— (R—g)sinp’

Gl 41)tng =" sin (8+ )

25%*
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Bericht iiber die Fortschrittve des Fisenbabnwesens.

Allgemeine Beschreibuhgén und Vorarbeiten.

Verlingerung der kanadischen Nordbahn nach dem Stillen Meere.

(Engincering News 1915 1, Bd. 74, Heft 23, 2. Dezember, S. 1098.
Mit Abbildungen.)

Die kanadische Nordbahn bildet nach der am 22. November
1915 crfolgten Erdffnung der Strecke Kdmonton-Vancouver
(Textabb. 1) die dritte Uberlandbaln in Kanada. Wihrend

Abb. 1. Verlingerung der kanadischen Nordbahn,
Mafistab 1:13333333.
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die im Juni 1886 erdfinete kanadisclie Pazifikbahn von Winnipeg
ungefihr in westlicher Richtung verlauft, gehen die am 1. Sep-
tember 1914 eroftnete »Grand Trunk Pacific«- und die kanadische

Entfernung von einander und iibersteigen das Felsengebirge
gleichlautend und nahe benachbart durch den Yellowhead-Pals,
Die »Grand Trunk Pacific«<-Bahn geht dann ungefihr in nord-

v westlicher Richtung weiter nach Prince Rupert, ciner neuen

Stadt mit Hafen nicht weit siidlich von der Kiiste von Alaska.

Die kanadische Nordbahn folgt dem Tale des Athabaska-
und des Miette-Flusses nach dem Scheitel des Yellowhead-Passes
auf 1131 m Meereshobe. Dann lauft sic entlang dem Yellowhead-
See, dic Nordgabel des Fraser-Flusses anf 64 km hinab, iber
den Kopf des Kronsbeer-Seees, und steigt nach dem Albreda-
Scheitel auf 872 m Meereshohe. Dann geht sie den Albreda-
Fluls hinab, bis sie den Nord-Thompson-Fluls trifit, folgt diesem
nach Kamloops, dann dem Thompson-Flusse nach Lytton, und
dem TFraser-Ilusse nach der Kiste. Von Kamloops ab liuft
die Balm entlang der kanadischen Pazifikbahn,

Die kanadische Nordbahn hat einc neue Stadt mit, Hafen
bei Port Maun gegriindet, aber dic Bahn geht dariiber hinaus
nach dem &ltern Hafen von Vancouver, Von hier bringt cine
Fahre die Ziige nach der Patrizia-Bucht auf der Vancouver-
Insel, von wo cine Linie der kanadischen Nordbahn nach
Victoria fihrt, dem von den meisten kanadischen Weltmeer-
dampfern im Dienste des Stillen Meeres benutzten Hafen.

Den Bau der neuen Linie in das grolse nordwestliche
Gebiet und nach dem Stillen Meere forderten W. Mackenzie,
Vorsitzender, und D. Mann, stellvertretender Vorsitzender

Nord-Bahn von diesem Punkte zur Aufschliclsung neuen Gebictes . der kanadischen Nordbahn. M. H, Mac Leod ist Hauptleiter

nach Nordwesten. Sie laufen von Edmonton ab in geringer

i und Oberingenieur der Linien westlich von Winnipey.

B—s.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Wirkung von Anschlufswinkeln in Ansehliissen von Winkeleisen an
Knotenbleche,
(Engineering Record 1915, 11, Bd. 72, Heft 17, 23. Oktober, S. 512.
Mit Abbildungen.)

Professor Cyril Batho berichtet her Versuche in der

Werkstatte der Mec Gill- Universitit zu Montreal iber die
Abb. 1. Mafistab 1:28.
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Wirkung von Ncbenwinkeln in Anschlisssen von Winkeleisen .
an Knotenbleche auf die Verteilung der Spannung in den '

Querschnitten der Winkeleisen. Er folgert, dafs dic iibliche

Annahme ebener Verteilung der Spannungen in Gliedern, wie |

die gepriiften, gerechtfertigt ist, ausgemommen viclleicht nahe
beim Anschlusse. Die Versuche wurden mit zwei Proben 1 .
und 2 (Textabb. 1) mit einfachem und einer Probe 3 (Text-
abb. 1) mit doppeltem Winkeleisen ausgefihrt. Bgi den
Proben 1 und 3 griff die Zugkraft in der Ebenc der Aulsen-
liche der abstehenden Schenkel der Winkeleisen, bei Probe 2
in der Verlingerung der Schwerlinie des Winkeleisens an. Die
Winkeleisen aller Proben hatten 76 >< 76 >< 6 mm Querschnitt,

. die Anschlufsbleche waren 546 mm lang, 356 mm breit, 10 mm

dick und wurden durch je sechs Stellschrauben am Drehen
verhindert. Die 19 mm dicken Niete hatten 63 mm Teilung.
Um die Verteilung der Spannung in der Mitte und an den
Anschlufshblechen festzustellen, wurden Spiegel-Delinmesser *) mit
102 mm Mefslange in der Kraftrichtung
an zehn Stellen nach Textabb. 2 in 13 mm
Teilung angebracht, die gemessenen Spann-

Abb. 2. Mefpunkte
der Winkeleisen.

. krifte sind Mittelwerte aus der Mels-
; lange; die Spiegel wurden erst am un-
72348 su#se7 tern, dann am obern Ende. angeordnet,

die Bestimmung des Mittels: aus diesen
Ablesungen schaltete den Einfluls der Biegung der Probe aus.
Die Dehnmesser gaben 0,00025 mm an, Zusammen-

- stellung T zeigt den Kinfluls der Anschlulswinkel auf das Ver-
e —

*) Organ 1916, S. 172,



haltnis der grifsten zar mittlern Spannung im wmittlern Quer-
schnitte der I'voben bei den angegebenen Zugkriften.
Zusammenstellung 1.

1 Verhiltnis der grofiten aur mittlern »\v]nr;mn;;i .
Zug- | ) ‘Rnderung}“ 1 Anderung
keaft | mit | olme darch den; mit ' ohne jdurch den

Anschlufi- Angchlui- Anschlu ﬁ-i!Anschlnl.'z-‘Anschlulé- Anschlulz-

i winkel  winkel ‘ ‘winkel || winkel  winkel | winkel
kg | | % | o

== B =

t Probe 1 Probe 2

1‘ ! Zunahme Abnahme
2268 i 208 | 196 6,1 '] 1,95 195 | 0
45361 205 ;186 10,2 i 1.83 193 1 52
6804, 2 o182 99 | 1x2 L9 1 42
972 19¢ 1 179 84 | 1,78 188 | 27
} ’ Links Probe 3 Rechts

i ' Abnahme! 1 'Abnahme
6504 106 111 45 | 119 | 122 25
9072) 1,06 1,11 45 | 1,19 124 4
113401 1,05 1,1 45 | 118 1.23 32
12:608|‘ 1,05 ’ Lr 45 ” 1,18 1,23 3.2

Ober

Unterlegplatte.
(Railway Age Gazette, Oktober 1915, Nr. 17, 8. 752. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 26.

Die eiserne Unterlegplatte fir Iiisenbahnschienen verbindet
mit ihrem cigentlichen Zwecke auch den, durch kraftige
Verankerung der Schiene das Wandern zu verhindern Sie
hat nach Abb. 8, Taf, 26 neben der Lagerstelle zur Auf-
nahme des Schienenfulses besondere Nasen. Auf der innern
Seite fafst eine in der ganzen Liinge der Platte durchgehende
Nase um den Schienenfuls herum und trigt in der Mitte eine
Verstirkung mit einer Kopfschraube aus gehirtetem Stahle,
deren Spitze kriftig in den Schienenfuls eingedreht wird. Auf-
der dulsern Scite der Schiene licgen zwei kriftige Nascn
dicht hinter den beiden Nagellochern, Sie verhindern den
Nagelkopt am Ausweichen und zwingen ihn zn dauernd festem
Schlusse auf der Schienc. Die Vorrichtung spart Kosten und
Zeit fir die Beschaffung und Verlegung besonderer Verankerung
gegen das Schienenwandern und ist bei einigen grofseren
nordamerikanischen Bahnen erprobt, A7

Oberbau fiir Strafsengleise in Philadelphia,
'Engineering News 1915 11, Bd. 74, Heft 20, 11. November, S. 429;
Engineering Record 1915 II, Bd. 72, Heft 9. 28. August, S. 254,

Beide Quellen mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abl. 13 bis 16 auf Tafel 27.

Die stidtischen Behorden in Philadelphia, die Pennsylvania-,
die Baltimore und Ohio- und die Philadelphia und Reading-
Bahn haben einen besondern Oberbau fiir Gleise in den stiidtischen
Strafsen angenommen. Die Schiene (Abb. 13, Taf. 27) ist
cine 79 kg/m schwere Breitfuls- Rillenschiene. Die

Aulsen-
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Das  Einspannmoment rechtwinkelig zum Anschlufsbleche
ist fir Glieder aus cinfachem Winkeleisen klein, die Probe ist
als in diesem Sinne frei drehbar zu betrachten, bei Gliedern
aus zwei Winkeleisen heben sich diese Momente auf, wodurch
das Verlitltnis der grolsten zur mittlern Spannung betriichtlich
Bei mit Nieten an breiten und starr ge-
haltenen Knotenblechen angeschlossenen Gliedern aus einfachen
und hat die Steitigkeit des Knoten-
bleches in seiner cigenen Ebene hetriichtlichen Einfluls auf dic

vermindert wird.
doppelten Winkeleisen

Spannungsverteilung in dem Gliede. Die Versuche zeigen. dals
bei solchen Gliedern Anschlufswinkel fir die Krzielung gleich-
formigerer Spannungsverteilung in dem Gliede oder grofserer
wirksamer Linge der Anschlisse keinen oder geringen Wert
haben,  Geringe Abweichungen der Lage des Kraftangriffes be-
cinffussen die Spannungsverteilung in dem Gliede nicht wesentlich,
Sehr zu beachten ist aber
das Ergebnis, dals die hichsten Spannungen die mittleren in
den einteiligen, also ganz unmittig angeschlossenen Gliedern
auf mehr als das Doppelte itbertreffen,

ausgenommen nahe dem Anschlussc.

B—s.

b a u.

seite der Spurrille ist 60° gegen die Wagerechte geneigt, die
Oberkante des Spurflansches liegt 10 mm unter dem Schicnen-
kopfe, mit dem das Ptlaster gleich liegt. In Bogen ist jedoch
der Rillenflansch auf dic Hohe des Kopfes gefihrt und ver-
stirkt, wic gestrichelt angegeben. Die Stolse haben keine
Wirmeliicken, die besonders geformten Laschen sind 660 mm
lang und haben vier 32 mm dicke Bolzen in 140 mm Teilung
tir die mittleren und 191 mm fiir die Aulseren Bolzen. Dic
Schienen ruhen auf 178 >< 273 mm grofsen, 16 mm dicken,
stihlernen Unterlegplatten (Abb. 14 bis 16, Taf. 27) mit oberer
Leiste zum ITalten der Schiene und unterer Rippe zum Festhalten
in der Schwelle. Jede Unterlegplatte hat vier Hakenniigel von
16 >< 16 mm, von deien zwei die Schiene halten. An den
Stolsen werden zuerst Ilakenniigel in Ausschnitte der Laschen
gesetzt, nach Aunziehen der Laschenbolzen werden Iakennigel
durch Locher in den Laschen eingetrieben, Die Schienen
haben versetzte Stofse und Spurstangen von 70 >< 10 mm in
1,676 m Teilung mit 29 mm dicken, mit Gewinde versehencn
nden, die durch die Schienen hindurchgehen und mit ge-
vierten Muttern auf Dbeiden Seiten des Steges gesichert sind.
Auf eine 10,06 m lange Schiene kommen achtzehn 2,6m lange
Schwellen von 18 >< 23 em.  Die Schwellen ruhen auf 4 cm
hoher Bettung aus Steinschlag von 2 ¢m Korn auf 15 ¢ Grob-
mortel, Die Unterkante des Grobmortels liegt 61 cin unter
Schienenoberkante. 2,5 ¢m dicke Gelbkiefer - Bohlen auf den
Schwellen tragen das Steinptlaster auf 7,5 cm dicker Kiesschicht,
Die Riume auf jeder Seite des Schienensteges sind mit Gelb-
kiefer - Fallstiicken gefallt. Anlserhalb des Gleises rubt
Ptlaster auf dinnerer Bettung auf 15 ¢m Grobmortel, D—s.

das

Bahnhéfe und deren Ausstattung.

Spiegel-Dehmmesser der Werkstitte der Me Gill-Universitdi zu |
Montreal,
(Enginecring Record 1915, 11, Bd. 72, Heft 17. 23. Oktober, S. 514,
Mit Abbildung.)
Professor Cyril Batho beschreibt cinen in der Werkstiitte |

der Mc¢ Gill-Universitit zu Montreal entworfenen und gebauten -
Spiegel-Delmmesser.  Das Werkzcug besteht aus einer l)op]ncl-'
schneide K (Textabb. 1), die zwischen die zu priifende Probe
und cine Keilnut in dem cinen Ende eines Stahlstreifens S
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palst, der durch eine Klammer C . Abb. 1.
gegen die Probe A gedriickt wird. Spiegel-Dehnmesser.
Die durch die Langeninderung der ﬁQ
Probe hervorgerufene Verdrchung des M 5 473
Schneidenstiickes wird mit dem Fern-
rohre auf einem im Spiegel M sicht-
baren Mafsstabe abgelesen.

Bei dem ausgefilrten Werk-
zeuge ist der Stahlstreifen 10 mm
breit und 3 mm dick, die Linge A B
wird den Erfordernissen angepalst.
Das Ende A ist rechtwinkelig um-
gebogen und liauft in eine scharfe
Schneide aus, so dals es nicht auf der
Probe gleiten kann, Die Schneide K
besteht aus gehartetem Stahle, hat
ungefihr 5>< 3 mm Querschnitt und

N

12 mm Liange, der Spiegel ist mit cinem Stiicke ciner stiih-

Maschinen
{E. 1. T, . G-Lokomoetive der Russischen Staatshahuen,

(Railway Age Gazette 1915, September, Band 59, Nr. 11, Seite 474.
Mit Abbildungen.)

400 Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden Mitte
Juni 1915 von den Russischen Staatsbahnen bei amerikanischen

| lernen Stricknadel daran befestigt.  Der in einer Klammer
| aus dinnem Stahlbleche gehaltene Spiegel kann auf der Nadel
gleiten und sich drehen, ein dinner Kupferstreifen schiitzt
seine Rickseite vor Beschidigung. Die Klammer gestattet
geringe scitliche Einstellung. Der Spic‘gel ist ungefilhr 12 mm
. im Gevierte grofs und muls genau eben sein, da sonst ein
~verzerrtes Bild der Latte in verkchrter Lage sichtbar wird.
Das Werkzeug gibt noch 0,00025 mm an. Wenn lic Richtung
von AB wihrend der Driifung unverindert Dbleibt, ist der
Unterschied der Ablesungen fir zwei Belastungen das Mals
der Anderung der Spannung fiir den Unterschied der Kraft,
aber nicht, wenn A B seine Richtung #andert. Wenn jedoch
zwei Ablesungen gemacht werden, eine mit dem Spiegel am
cinen, dic andere mit dem Spiegel am andern Ende der
Strecke A B, so ist das Mittel beider wieder richtig.
Die in der Werkstatte der Mc Gill-Universitiit
wendeten Fernrohre sind senkrechit und wagevecht cinstellbar
und um cine senkrechte Achse drehbar. B—s.

ver-

und Wagen.

Lokomotiv-Bauanstalten bestellt; Baldwin baute 250, die Ameri-
kanische Lokomotiv-Gesellschaft 100 und die Kanadische Lolko-
motiv-Gesellschaft 50. Die Lieferung dieser Lokomotiven fir
1524 mm Spur begann bereits in der zweiten Halfte des Monates
August. Sie befordern 1000t aut 89/, Steigung mit 12,9 bis

Abb. 1. 1E.II.T.[".G-Lokomotive der Russischen Staatsbahnen.

3

16,1 km/St. ohne besonders hohe Fallung. Die Achsbelastung
ist gegeniiber der in Amerika gebriauchlichen niedrig  Die aber
die Triebachsen gehende Feuerbiichse ist mit einem mit Falltir
versehenen Schiittelroste und einer durch Siederohre gestitzten
«Security»-Feuerbriicke ausgeristet. DBei den von Baldwin
gelieferten Lokomotiven ist der Langkessel mit ecinem Hiilfs-
dome ausgestattet, der die Sicherheitsventile und die Dampf-
pfeife aufnimmt, bei den von der Amerikanischen Lokomotiv-
Gesellschaft gelieferten sitzen diese Ausriistungsteile auf dem
Dampfdome. Die Feuerbiichsen und Stehbolzen bestchen aus
Kupfer, das Vorderende der Feuerbiichsdecke ist bei den ven
Baldwin gelieferten Lokomotiven durch drei Reiben dehn-
barer Anker (Textabb. 2) abgesteift. Die Lokomotiven haben
den Rauchrohren-Uberhitzer von Schmidt erhalten, der Dampf
wird den aufsen liegenden Zilindern durch aulsen liegende

[ e et 3 3 ey 4 .
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Rohre zugefiihrt. Die von Baldwin gelieferten Lokomotiven
haben Kraftumsteuerung nach Rushton, die leicht fir Hand-
| betrieb eingerichtet werden kann, die von der Amerikanischen




1
Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten eine solche mit Schraube:
sie werden in beiden Fallen im Fiahrerhause mit Prefsluft be-
trieben. :

Zilinder, Rahmen und Achsen zeigen amerikanische Bauart,
die Kolben haben gewalzte stithlerne Korper, gufseiserne Dicht-
ringe und (lurchgehende'Stangen, die Kreuzkopfe werden, wie
in Rulsland iiblich, einseitig gefithrt. Die Riider der unmittel-
bar angetriebenen mittlern Achse haben flanschlose Radreifen,
damit die Lokomotiven Gleishogen von 106,7 m Halbmesser
durchfahren konnen.

Die Fithrerhiiuser sind aus Stahl gebaut, das vordere Knde
der Tender ist zum Schutze der Lokomotivmannschaft mit Ab-
schluls versehen. Alle ILokomotiven haben die selbsttitige
Luftdruckbremse der russischen Westinghouse - Gesellschaft
erhalten.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle it ge-
walzten Stahlriadern.

In ihren Abmessungen weichen die von drei Lokomotiv-
Bauanstalten gebauten Lokomotiven nur wenig von einander
ab: die von Baldwin gelieferten haben folgende Ilauptver-
hiiltnisse:

Zilinderdurchmesser d 635 mm

Kolbenhub h e .. 711 »
Durclimesser der Kolbenschicher 305 »
Kesseliiberdruck p 12,7 at

Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1778 mm

Sign

Wiederholungsignal fiir Lokomotiven von Dessy.
(I. Velani, Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1914, Bd. VI,
Nr, 1. Juli. & 11.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 auf Tafel 27,

Die Vorrichtung anf der Lokomotive (Alil). 1 his 4, Taf.27)
besteht aus einem ciner Seite am Rahmen oder Fiihrer-
hause befestigten, quer zum Gleise liegenden Hebel & mit zwei
Anschlagridern b und e, an dessen Ende die die Signale auf
der Lokomotive steuernde Stange d angelenkt ist. Das eine
oder andere der Riider b und ¢ wird beim Auffahren auf den
an der Seite oder im Innern des (leises angebrachten An-
schlag e (Abb. 3, 5 bis 8, Taf. 27) gehoben, der quer zur
Schiene verschoben werden kann. so dals er die dem einen
oder andern Rade entsprechende Lage einnimmt. Wenn der
Hebel auf der Lokomotive aufserhalh des (ileises angebracht,

an

und sein langer Arm nach aufsen gerichtet ist, werden heim

[

|

Auftreffen des #ufsern Rades b (Abb. 7, Taf. 27) auf den .

Anschlag e dieses, der lange Arm des IHebels a und dic
Stange d gehoben; wenn der Anschlag vom innern Rade ¢
(Abb. 5, Taf. 27) getroffen wird, senkt sich die Stange d.

Wenn das eine oder andere Rad, b oder ¢, den Anschlag ver- |

lilst, wird die Stange d durch dic Federn f und g in die
Grundstellung zuriickgebracht und stellt den Ilebel a wieder
wagerecht.

Bei Senkung der Stange d stolst ihre Nase h (ADbb. 1
und 5, Taf. 27) gegen das Ende des untern «Halt»-Signal-
fligels i und bringt ihn durch Umkippen aus dem (icehiuse.
Bei dieser Drehung offnet der Signalfligel den Iahmn 1 eines
Dampf- oder Prefsluft-Rohres m zur Tfeife n.
Stange d in die Grundstellung zuriickkehrt, stolfst sie nicht

Wenn dann die

3
Feuerbiichse, Linge 2746 mm
» , Weite . 2184 »
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 195 und 28
» , Durchmesser aulsen 5l und 137 mm
» , Linge H182 »

Heiztliche der Feuerbiichse und der Siede-
rohre e
Heizfliche der Heizrohre
des Uberhitzers
» im Ganzen I
Rostfliiche R .
Triebraddurchmesser D

19,32 qm
222,31 »

52,30 »
293,98 »
5,99 »
1321 mm

»

Durechmesser der Tenderrivder 914 »
Triebachslast G, . . . . . . 79,38t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 88,91 »

» des Tenders 59,88 »
Wasservorrat 28 ¢bm
Kohlenvorrat 7 8t
I'ester Achsstand 5690 mm
Ganzer Achsstand - 8484 »

» » mit Tender 18326 »
cm) 2
ZugkmftZ=().75p.(d I),) h_ 20688 kg
Verhiltnis 11: R == 49
» H:G = 3,70 qm/
» In:6G = 3,31 »
» Z 1 = 70,4 kg/qm
» 4G == 260,6 kgt
» G o= 2327 »
—k.
ale,

gecen das Inde des Signalfliigels, Um das Sicht- und Hor-
Signal zu bescitigen, driickt der Fithrer den Signalfliigel i in das
Gelduse ; dieser nimmt dann durch das Gegeugewicht o wieder
die Grundstellung ein und schliefst den Hahn 1 der Pfeife ab.

Bei llcbung der Stange d stilst die Nase h (Abh. 1 und 7.
Taf. 27) gegen das Ende des obern «Fahrt» - Signalfligels p
und lifst -ihn aus dem Gehiuse heraustreten: dabei betiitigt
der Signalfliigel p eine elektrische Glocke . Kehrt die Stange d
in die Grundstellung zuriick. so bleiben Sicht- und Hor-Signal
bestehen, bis der Lokomotivfihrer den Signalfligel p wieder
das  Gebhiwuse driickt, so durch das Gegen-
gewicht r in die Grundstellung zuriickkehrt und dadurch die
Glocke abstellt.

in dals dieser

Die Stange d greift mit ihrem gezahnten Teile in ein
Rad dem Schreibstifte s fiir die Trommel t mit Ubr-
werk u. In der Grundstellung der Stange ohne Signalgabe
zeichnet der Stift s eine wagerechte Linie, hebt oder senkt
sie sich, so beschreibt der Stift einen senkrechten Kreisbogen
auf der einen oder andern Seite der wagerechten Linie. Das
in das Gehituse eingeschlossene Schreibwerk ist dem Fahrer
nicht zuginglich.

Die Ubertragungsvorrichtung fiir das Stellen des Gleis-
Anschlages und -Signales ist in den Kasten A (Abb, 5 Dis
12, Taf. 27) an der Scite des Gleises eingeschlossen.  Der in
senkrechter Ebene drehbare Hebel BB hat am obern Inde ein
Gegengewicht C, das ihm in gencigter Lage hilt; an das
andere Ende ist die den Anschlag ¢ steuernde Zugstange D
angelenkt: ¢ wird durch das Gegengewicht C in der «Halt»-

mit

_ Grundstellung (ADb. 5, Taf. 27) gehalten. Die «Fahrt»-Stellung
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(Abb. 7, Taf. 27) entsteht, wenn der Ilebel B gegen den
Kasten gezogen wird, weil dann der Anschlag e in die dem
dulsern Anschlagrade der Lokomotive cntsprechende Lage vom
Gleise abgeriickt wird. Der Hebel Ib kann je nach der Ent-
fernung zwischen Wirterhaus und Gleis - Anschlag elektrisch
(Abb. 5 und 7, Taf. 27) oder mechanisch (Abb. 9 und 11,
Taf. 27), ubrigens auch mit der Hand auf «Fahrt> gestellt
werden, indem man den Ilebel B gegen den Kasten bewegt
und ihn irgendwie fest macht. Hand- und elektrische Stellung
fordert das Gegengewicht F (Abb. 5 und 7, Taf. 27), Iland- und
mechanische Stellung das Gegengewicht G (Abb. 9 und 11, Taf, 27).

Die Anzeige der «Halt»-Stellung des Gleis-Anschlages im
Warterhause wird durch die Stellung H (Abb. 5 und 9, Taf. 27),
die der «Fahrt»-Stellung durch die Stellung I (Abb. 7 und 11,
Taf. 27) des Stellhebels bewirkt. Bei elektrischer Steuerung
schaltet dieser in der Stellung H (Abb. 5, Taf. 27) einen Teil
des Stromspeichers I. ein. Da sich der Stromkreis durch den

Betrieb in technischer Beziehung.

Betrieb eines Giiterschuppens, !
(Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1915 1, BBd. 7, Heft 5. 15. Mai,
S. 206. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel 27.

T. E. Argile, Mitglied der koniglichen statistischen Ge-
sellschaft in London, hat berechnet, dals in den Giiterschuppen
der Midland-Baln ein taglicher Verkehr von 50000t abge-
wickelt wird. Trotz der starken jahrlichen Zunahme sind wenig
Beschwerden iber Unzulinglichkeit der alten Schuppen vor-
gekommen. Dies erkliart sich teils aus dem Ubermalse
ersten Anlage, teils aus der Wirksamkeit der neuen Detriehs-
weise. Ein Gaterschuppen zum Ent- und Beladen von 300 Wagen
fur rund 700t tiglich besteht aus drei Ladebihnen A, B, C
(Abb. 17, Taf. 27), zwischen denen je drei Gleise liegen, die
aulserhalb des Schuppens durch vier Quergleise und Dreh-
scheiben verbunden sind. DBei der alten Betriebsweise dienten
die Ladebithnen A und C fiir den Verkehr zwischen Bahn und
Stadt, die Ladebiihne B den Umladeverkehr. Bei der
neuen missen die Ladebihnen durch bewegliche Briicken ver-
bunden werden: dann dient der Teil der Ladebithnen A und C
den Briicken auch noch fir die ankommenden Giter,
withrend beide Seiten der Ladebihne BB und alle Gleise zwischen
den Briicken und dem Ende des Schuppens fir den Umlade-
verkehr verfigbar sind.  Die Wagen auf den mittleren, nicht
an den Ladebithnen liegenden Gleisen missen durch DBritcken

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Preufsische Staatseisenbahnen,

der

fiir

bis zu

Ernannt: Der Vortragende Rat im Ministerium der oftent-
lichen Arbeiten.
Oberbaurat.

Geheimer Bawat Kranse zum Geheimen

~Gestorben:

Anschlag M im Steuerkasten A schlicfst, - wird der Elektro-
magnet N im Wirterhause ecrregt, der den Signaltligel fir die
«Halt>-Anzeige anfrichtet. In der Stellung I (Abb. 7, Taf. 27)
des Stellhebels ist der ganze Stromspeicher I, Jeingescllaltet,
der Elektromagnet O im Steucrkasten wird errc,g;t; el Zweig-
Stromkreis erregt gleichzeitig den Elektromagneten? im iWﬁrtet'-
hause, da sich der Stromkreis durch den Anschlag  im Steuer-
kasten schliefst.  Der Elektronagnet P richtet dann den Signal-
fliigel fir die «Iabvt»-Anzeige auf. Bei mechanischer Stenerung
wird die Anzeige der Stellung des Anschlages auf dhnliche
Weise Dbewirkt.

Die Vorrichtung auf der Tokomotive gibt belm Fehlen
des die beiden Anschlagrider tragenden llebels oder bei
anderer Deschidigung der Hauptteile selbsttitig «Halt»;Signal.

Der Gleis-Anschlag eignet sich auch zur Anwendung als

Werkzeug fur sich als Unterstitzung der Handsignale zum
Einlegen von Ilaltestellen. B—s.

|
zwischen den Wagen zuginglich gemacht werden. Die an-

. kommenden Giiter werden ausgeladen und unmittelbar auf die

Rollwagen der Bestiitterung gebracht. Gleichzeitig werden die
umzuladenden Giiter ausgeladen und unmittelbar in die be-
treffenden Wagen gebracht. Die entladenen Wagen werden
auf die mittleren Gleise zum Beladen bereit gestellt. So voll-
zieht sich der Betrieb am Tage. Von einer bestimmten Stunde
an setzt der Nachtbetrieb ein, wobei alle Gleise mit entladenen
Wagen besetzt sind (Abb, 18, Taf. 27); die Wagen auf den
mittleren Gleisen bleiben durch Briicken zuganglich. 'Soba]d

- die Rollwagen mit den in der Stadt gesammelten Giitern an-

kommen, werden diese abgeladen und unmittelbar in ;die be-
treffenden Llisenbahnwagen gebracht. Bei dieser Betriebsweise
wird das Lagern der Giter auf den Ladebithnen vermieden;
der Weg ist immer frei, und die Arbeit geht schuncller.
Argile empfiehlt fur kinftige Ausfihrungen den in Abb, 19,
Taf. 27 dargestellten Giiterschuppen.  Von den vier Gruppen
der Ladegleise dienen die aufseren fir beladende leere
Wagen, die mittlern fir ankommende und umzuladende Giter,
Bei dieser Anordnung erfolgen alle Bewegungen ohne gegen-
seitize Storung, die Verschicbebewegungen werden geringer,
Lagern von Giitern auf den Ladebithnen wird ganz vermieden,
die beim Be- und Entladen zuriickzulegenden Wege sind kurz,
Bei der ncuen Bauart werden bewegliche Krine statt der bei
der alten vorhandenen festen angewendet. B—s,

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Wirttembergische Staatseisenbahnen,
den Ruhestand getreten: Oberbaurat Wundt bei
der Generaldirektion.
Sidbahn-Gesellschaft,
Der Baudirektor Ingenicur llolzer.

Zzu
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yersehieb- und riickziehbare Gleissperre mit mmklappbaren Brems-
klbtzen,
D.R.P. 288193. J. Jochim in Ludwigshafen a. Rh.

Dei dieser Sperre sind Daumen an den Bremsklotzen vor-
gesehen, die mit keilformigen, an den Fangstellen angeordneten
Streckentastern zusammenwirken, die die Dremsschuhe in dic
Bereitschaftstellung bringen. Ferner sind der Neuerung Federn

eigentimlich, die die Bremsklotze in die Ruhestellung zuriick |
filren, sobald das zu hemmende Fahrzeug zum Stillstande |

komm_t, und den Ilemsl\lou }lquh Ablaufeu frei gibt.

Bremskraltregier an Eisenbahn-Lufthremsen, !
D, R.P257997. Knorr-Bremse A. (1. in Berlin-Lichtenberg.

Der Druck der Bremsklotze wird durch die im Sinne des
Radumfanges auf die Klotze wirkende Kraft und duich das
Gewicht des Fabrzeuges unter Vermittelung eines Aus- oder
Einlassers an der Leitung geregelt. Die Neuerung :besteht
darin, dafs die Arme des am Untergestelle gelagerten, die
Hingeeisen der Bremsklotze tragenden und den Aus- oder
Einlafs der Leitung steuernden, zweiarmigen Hebels durch:die das

W‘wenge\\l(ht ibertragenden /\Vlschen"]lcd(‘l untmstum werden,

Fiir die Schn(tlentung verantw ort]lch Geheuner Re;::erungsmt.’ Prrofessor a. D. Dr«Jng. G. Barkhausen in Hannover.
C.

. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.

m. b, H. in Wiesbaden.



