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Wiegenhiangung in Drehgestellen mit lotrechten Pendeln.

L. Othegraven, Gehcimer Baurat a. D. in Dortmunid,

Die lotrechten Stofse als TFoige der Unebenheiten der
IFahrflache und dic wagerechten als Folge des Schlingerns der
I'ahrzeuge im Gleise miissen tunlich in den IFahrzeugen bekiimpit
werden, da vollkommen einwandfreie Dildung und Erhaltung
des Gleises unerreichbar ist. Die lotrechien Stifse sind dureh
gute Federung, Deispielsweise bei Drehgestellen  der
preufsisch-hessischen  Staatsbahnen dureh giinstige Zusammen-
stellung von Blatt- und Schrauben-Federn mit gutem Erfolge

Dem Wagenbauer blieb noch die Mildernng

den

hekiimptt worden,
der Scitenstolse zu lisen.

Bei Wagen oline Drehgestelle tbertriigt sich der harte
Seitenstofs von der Achse durch die Achsbiichse und Achsgabeln
unmittelbar auf den Wagenkasten. Auch hier hat man versucht,
dureh eines clastischen Zwischengliedes eine
Milderung herbeizufithren. Das Ziel wurde aber nicht erreicht,
da die durch den Stols zusammengeprelste I'eder den Wagen-
kasten ruckartig zuriickwarf und nur cine neue. fir den
I*ahrenden unangenehme Wirkung hervorvief, Ein weiterer
Schritt war der, dafs man den Wagenkasten nicht unmittelbar
auf die Wagenachse setzte, sondern ihn pendelnd in besonderen
Drehgestellen authiingte. Die in den Wagenachsen aunftretenden
Seitenstolse abertrugen sich nun nicht unmittelbar, sondern
durch die Pendel auf den Wagenkasten. Durch deren Schwingung
und die dabei aufgewendete Arbeit des Hebens des Wagenkastens
wurde der Stols teilweise vernichtet.  Man stellte die Pendel
schrig, damit die Wiegen mit dem Wagenkasten nach dem
Diese Schriwgstellung

Linschaltung

Ausschwingen schneller zur Ruhe kommen,
der Pendel verursacht aber neue Fehler.

Die last in I
an der Wiege 0 D, die Sei-
tenstilse suchen sie aus der
Ruhe zu hringen. (Text-
abb, 1.) A und B sind die
Aunfhangepunkte der Pendel
A Gund BD der Wiege CD
im Drehgestelle. Die in den
Punkten A nund B wirkenden Reitenstifse hewirken nicht nur |
cine Verschiebung der Punkte A und B wnach A, wnd B, '
sondern auch ecine Drehung der Wiege ¢ um den Punkt P '
in die Lage C, D,

wirke

Abh. 1.
M

Organ fiir die Fortsebritte des Eisenbabnwesens. Neue l*'ulge. LIL. Band. 14

Denn der etwa in A (Textabh, 2) wirkende Stofs wird
in C und D von den Kriften CE und D G aufgenommen,
deren Seitenkriifte C I uud D H bei Vernachlissigung der Ver-
schiebung des Viereckes
die Pendel CA und DB
driicken und ziehen, wiih-
rend FI und HG das
Schwingen der Pendel
um A, und B; annihernd
um A und B in der aus
Textabb. 1 ersichtlichen
Richtung bewirken, Je
grofser der Neigungswinkel der Pendel gegen die Senkrechte ist,
um so grofser ist dic einen bestimmten Wiegeausschlag hervor-
rufende Kraft, Kin Scitenstols in der umgekehrten Richtung ruft
umgekelirte Schriglage der Wiege hervor. Abwechselnd werden
die Federn der einen oder andern Seite des Drehgestelles mehr
Lelastet. Die Wiege schwingt um den Schnitt M von AB und CD)

Abh. 2.

TN -

4 << 0‘%7 G

als Drehpunkt, Schwingen die Wiegen der beiden Drehgestelle

nach verschiedenen Seiten aus, so miilste eine Verwindung des
Wagenkastens eintreten, wenn dieser fest mit den Wiegen ver-
bunden ware und nicht dic Wiegefedern zwischen Wiege und
Wagenkasten eingeschaltet wiren. Die Verdrehungen an beiden
Waguenkastenenden sind entgegengesetzt gerichtet und verursachen
heim Bestreben, sich gegenseitig aufzuheben, LErschiitterungen,_

Anders gestalten sich die Verhilltnisse bei der Aufhiingung
der Wiege an senkrechten Pendeln,

Der Schnittpunkt M der beiden Pendel A C und B D liegt
im Unendlichen, die beiden T’endel behalten gleiche Richtung,
dic Wiege hebt und senkt sich ohne sich zu drehen. Der
im Punkt A wirkende Stols erzeugt in der Richtung der Pendel
AC und BD keine Seitenkrifte C I und D Il mehr, sondern
hewirkt nur ecine Drehung des Pendels um C und D, Nur
nachdem sich die Punkte A und B in der Richtung des Stolses
cine Strecke forthewegt haben, entstchen allmillig anwachsende
Seitenkriifte, dic aber nur sehr klein bleiben, da der Weg
entsprechend der kurzen Dauer des Stolses nur kurz ist,

Schwingen die Wiegen der beiden Drehgestelle nach ver-
schiedenen Seiten aus, so dreht sich der Wagenkasten auf den
Drehstihlen um die senkrechte Achse der
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letzteren, Die sich gegenseitig storenden Krifte des ersten
Falles im Wagenkasten sind hier nicht vorhanden. Die Auf-
hingung der Wiegen an senkrechten Pendeln verdient daler
den Vorzug. !

Die Schwierigkeit der Durchfithrung beruht aber darin,
dals die Wiege bei dieser senkrechten Aufhingung leichter
aus ihrer Ruhelage zu bringen ist, als bei schriiger Stellung
der Pendel.
zuhalten, die eine stofsweise Ausschwingung verursachen.

Nach diesem Gesichtspunkte entwarf der Verfasser seine
neue Wiegeaufhingung mit senkrechten Pendeln. Die Masse
des Wagenkastens kann nur dureh geniigend starke vom Dreh-
gestelle auf die Wiege iibergeliende Seitenstifse aus der Ruhelage
gebracht werden, die Vermeidung der Ubertragung bildet den
Kern der Aufgabe. Wagenkasten und Drehgestell sind nur
in den Hingepunkten der Wicgen verbunden, die Ubertragung
der Krifte ist daher nur an diesen Stellen moglich. Durch
besondere Ausbildung dieser Tlingepunkte wurde das erstrebte
Ziel erreicht. Wihrend die Pendel mit dem Drehgestelle
bisher durch Bolzengelenke verbunden waren, sind die Pendel-
stutzpunkte als Rollenlager ausgebildet.

A (Textabb. 3) ist die Auf-
lagerfliche im Drehgestelle, B die
des Pendels, C eine dazwischen
liegende Rolle. Fihrt A stofs-
artige Bewegungen in den durch Z
die Pfeile angedeuteten Richtungen
aus, so0 wird B in Ruhe bleiben,
da die zwischen A, B und C auftretende rollende Reibung nicht
ausreicht, um die mit dem Pendel B verbundene Masse des Wagen-
kastens aus der Ruhelage zu bringen. Die Rollflichen im Pendel
und Drehgestelle wurden aber nicht chen ausgefiihrt, sondern
als walzenformige Pfannen, um ein Bestreben der Rickstellung
zu erzielen. So entstand die Textabb. 4 dargestellte
Pendelhangung. Die Wiege ist an vier Pendeln aufgehingt.
Damit die Rollen dieser vier Pendel ungehindert ausrollen
konnen, missen die vier zugehorigen Pfannen im Drehgestelle
" gleiche Richtung der Achsen haben und rechtwinkelig zur
Schwingungsebene der Wiege gelagert sein. Um dies zu
gewdhrleisten, sind die Pfannenkorper des Drehgestelles B zu
Kugeln ansgestaltet, welche in Hohlkugeln des Wiegenstiickes A
gelagert sind (Textabb. 5). Durch diese einfachen Mittel wurde

Abb. 3.

Abb. 4.
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Daher bestand die Aufgabe des Wagenbauers
darin, Mittel zu finden, um die Krifte von der Wiege fern- |

|

!

das von dem Verstser
erstrebte Ziel erreicht.

Die Vorziige der
neuen Wiegeanfhiing-
ung der Bauart Othe-
graven zeigen sich
im ruhigen Laufe der
damit  ausgeriisteten
Wagen, besonders der
Schlufswagen, die bis-
her wegen starken
Schlingerns von den
gemieden

Reisenden
wurden,
Dic neue DBaunart
weist aber nicht nur
Annchmlichkoitml fiir

dic  Reisenden |auf]
sondern bringt auch
der Kisenbahn -Ver-
waltung Vorteile. Ab-
gesehen davon, dafls
der Verschleils der sich reibenden Teile durch die Beseitigung
der Zapfenreibung in den Wiegengehiingen fast ganz heseitigt
ist, tritt auch ein geringerer Verschleifs der Achsbiichsen und
deren Fiithrungen ein.

Wihrend das Drehgestell in der bisherigen Anor(hiung
mit schrigen Pendeln bei Seitenbewegungen Widerstiinde durch
die Verbindung mit dem Wagenkasten fand. kann es bei der
Aufhangung an senkrechten Pendeln leicht unter dem Wagen-
kasten spielen,

Da Widerstinde aber Abnutzung bedeuten, so ist durch
die Aufhebung dieser auch cine Verminderung sonstiger dem
Verschleifse unterworfener Wagenteile zu erwarten.

Nachdem die preulsisch-hessischen Staatsbahnen 1913
erfolgreiche Versuche mit den nach Othegraven ausgeriisteten
D-Wagen angestellt hatten, haben auch andere deutsche Ver-
waltungen ginstige Krgebnisse damit erzielt, und 1914 wurden
zwanzig neue D-Wagen mit der neuen Einrichtung bestellt, dic
Durch den

zu zwei Schnellziigen zusammengestellt werden,
inzwischen ausgebrochenen Krieg ist eine Verzigerung in der
Anlieferung der Fahrzeuge eingetreten, so dafs die Zige hoch
nicht in Betrieh sind.

Zeichnerische Darstellung der Lokomotivleistung und der mit ihr zusammenhédngenden Grofsen.
Dr.-Jug. Pfaff, Banamtmann in Leipzig.
Hierzu Auftragungen Abb, 1 bis 4 auf Tafel 32.

Mit dem hier zu erliuternden zeichnerischen Verfahren |

soll ein einfaches Mittel geboten werden, die im Kisenbahn-
betriebe oft auftretende Frage nach sparsamer Ausnutzung der
Lokomotivleistung bei fahrplanmilsigen Ziigen genau zu be-
antworten,

Vorauszuschicken sind einige kurze Bemerkungen iber '

die drei wichtigsten alteren Verfaliren gleichen Zweckes, um

oder der «Leistung» gefragt wird, ist im Grunde gleichgiltig:
denn diese Grafsen sind durch die «Strecke» untrenunbar ver-
kniipft, somit einzeln immer nur als verschiedene Sticke der-
selben Aufgabe aufzufassen.

Die zum Zwecke der Ermittelung der Belastung allgemein
gebrauchlichen Tafeln fir Grenzbelastungen, Zalilenzusammen-

. stellungen, die fir jede lLokomotivgattung deren Hachstbelast-

die Punkte zu bezeichnen, in dencn das neue Verfahren Vor-

teile bietet. Ob nach der «Belastung», oder der «Fahrzeits,

ung in Abhingigkeit von «Steigung» und <«CGeschwindigkeit»
zeigen, sind eine Festlegung der Hochstleistung im Beharrung-



zustande.  Die Lokomotiven lewegen sich aber in der Regel
nur wihrend kurzer Zeiten in diesem mit der vollen Kessel-
leistung; nur auf sehr langen, gleichmilsigen Steigungen pflegt
dieser Zustand von einiger Dauer zu sein. Die Belastungs-
tafeln konnen daler nur in solchen, nicht die Regel bildenden
Fallen unmittelbar und richtig angewendet werden. Da aber
der Lokomotivkessel tatsichlich auf einer Strecke mit standig
wechselnder Neigung nicht daunernd mit gleichbleibender Hochst-
leistung beansprucht werden kann, so sind die Belastungstafeln
fur die genaue Ermittclung der Belastungen in den weitaus
meisten Fallen nicht brauchbar, und zwar erst recht nicht fir
die der Fahrzeiten, weil die Geschwindigkeiten auf den einzelnen
Streckenneigungen auch von der «Wucht» des Zuges beeinflufst
werden, demnach nicht mit den in der Belastungstafel stehenden
Geschwindigkeiten ibercinstimmen konnen.

Die Schwierigkeit, eine Strecke beliebigen Liingenschnittes
als rechnerische Grifse zur Bestimmung der Falrzeit mit den
anderen dabei in' Betracht kommenden Grifsen in Verbindung
zu bringen, ist durch die Finfihrung der kinstlichen Begriffe
«Betricbslinge» und «Grundgeschwindiglkeit» fulserst geschickt
gelost worden*), Das daraus entspringende Verfahren hat in
der vollendeten Form, dic v. Borries ihm gah, grofse Ver-
breitung gefunden **).

Doch beruht das Verfahren im abrigen cbenfalls auf der
meist unzutreffenden Annahme stetiger Bcharrungzustinde bei
voller Kesselleistung, und c¢s wird aulserdem durch die Un-
genauigkeit der verwendeten Widerstandformel von Clark be-
cintrichtigt. Aus diesen Grinden sind die Lirgebnisse des sonst
durch Einfachheit bestechenden Verfahrens nicht einwandfrei.

In dem Verfahren von Strahl***) endlich sind die Be-
schleunigungszustinde des Zuges bei Ermittelung der Fahr-
zeiten beriicksichtigt, dabei sind aueh Widerstandgleichungen
verwendet, “die durch #ltere und neucre Versuchsergebnisse gut
gestiitzt sind. Das Verfahren setzt die Festlegung der Grenz-
belastungen in Tafeln mit Schaulinien voraus und bedient sich
zur Verkniipfung der rechnerisch gegebenen Grofsen mit der
seichnerisch gegebenen Strecke besonders abgeleiteter mathe-
matischer Formeln, so dafls seine Anwendung auf einen langen
und vielgestaltigen Liingenschnitt ziemlich mithsam ist.

Die angedeuteten Schwierigkeiten treten hei der zeich-
nerischen Darstellungsweise des hier vorzufithrenden Verfahren
nicht anf,

Fir die darzustellenden Grofsen werden die technischen
Maflseinheiten kg, m und sek gewihlt.

Der Bewegungszustamd irgend eines
gedriickt durch die Arbeitgleichung

Zuges wird aus-

.

8 G
y g wy e TG
3. 1) .[) (7= W) ds = _L ; vy,
G od
die aus 7 — W == ' und ds — vdt folgt.
g dt

#*) Organ 1831. Kluge, zur rationellen Konstruktion der
Fahrplilne der Bahn.
**) Eisenbahntechnik der Clegenwart, Bd. 111, 1. Auflage, S. 360;
Organ 1905, S. 149,
**%) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, Bd. I,
S. 251; Organ 1915, S, 289.

Hierin bezeichnet
Z¥e die mittlere Zugkraft der Lokomotive am Umfange der
Treibrader wahrend einer Drehung,
Wk8 den Widerstand der Bewegung,
s™ den Weg,
ymisek die Geschwindigkeit,
ke das Gewicht des Zuges nebst Lokomotive,
gmisek? die Erdbeschleunigung,
Daher ist

£l 8 v
[ les=j Wds 4 [o z vdyv,

0 ]
. R/ w -
und fir | kg Zuggewicht ist mit 2 = zke kg und p = whkslkg
zu schreiben

Gl 2)

» ..

8
J zds—_-j
0 o

s d v
wds 5E

8
Niherer Detrachtung bedarf nur der Ausdruck [ wds

o
fir die Arbeit des Zugwiderstandes, auf dem Wege sobis Zu
dem Punkte der Strecke, fir den die Gleichung aufgestellt ist.

Der ganze Widerstand: wird in w, aus Steigung und w,
aus Schienenreibung und Lauftdruck zerlegt.

Gl. 3) W= W, + W,

Um 1kg Gewicht auf einer im Winkel ¢ geneigten,
reibunglosen Ebene im Gleichgewichte zu halten, braucht man
die entlang der Kbene wirkende Kraft w, = sing, oder bei
kleineren Werten ¢, wic sie in den Streckenschnitten vor-
kommen, genau genug w, = tgq, worin tg¢ das Neigung-
verhiltnis der Bahn = n ist.

Die Neigungswinkel der Bahnstrecken, mit denen wir hier
zu tun haben, sind aber stets sehr klein, so dals der Sinus
mit der Tangente ohnc Fehler vertauscht werden kaun; denn
sogar far die Streckenncigung 1:40, die stirkste auf Haupt-
bahnen erlaubte, gleicht der Sinus der Tangente noch in der
4, Stelle rechts vom Komma. Wir koénnen also immer wy =n
schreiben, wobei n die Tangente des Neigungswinkels der
Strecke bedeutet. Folglich ist
r w,ds = 'r n dsmkeike
[l

) o
sowoll die Arbeit fur 1 kg Zuggewicht zur Uberwindung des
Steigungswiderstandes als auch die Hohe des Streckenschnittes
an dem betrachteten Punkte, wenn der Nullpunkt an den
Anfang der Fahrt gelegt wird.

Als Gestalt der Gleichung fir den Lauf- und Luft-
Widerstand soll w, = a 4 bv? benutzt werden, fiir die sich
in neuerer Zeit mehrere Fachleute*) ausgesprochen haben.
Darin steht a mit 0,0025 kg kg ziemlich sicher fest, und zwar
genau genug im Durchschnitte fur Lokomotiven und Wagen *¥),
wenn, was hier zutreffen soll, nur schwere Ziige mit vergleichs-
weise geringem Gewichte der Lokomotive in Betracht gezogen

*) Frank, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907,
S. 94, — Strahl, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
1913, S. 326.

*¥) Die Verschiedenheit von a fiir verschiedene Lokomotiven

je nach der Zahl der Kuppelachsen und Zilinder wird als in den

Durchschnitt eingerechnet betrachtet. Strahl, Zeitschrift des Ver-
eines deutscher Ingenieure 1913, Bd. I, S. 332,
33*



2
werden. Das zweite Glied steht minder fest, doch kann das
gewihlte Widerstandgesetz an sich als geniigend sicher an-
gesehen werden.

Die Grofse b wird zuniichst noch unbestimmt gelassen,
da sie mit der Zusammensetzung der Zige schwankt. Wie
ihre Bestimmung vorzunehmen ist und wie der Finfluls anderer
Umstinde, wie Gleisbogen, Schnee, Kilte heriicksichtigt wird,
soll spiiter gezeigt werden.

Erste Darstellungsweise.
GL 2) lautet nun mit w =n +- a - hv?

i (:] 8 s s . ‘xz
Gl.4)J zds = Lnds—}—[ ads—l—j bv‘ds—l—b,g.
0 I - o0 J] = g

Textabb, 1 verauschau- Abh. 1.
licht diesc¢ Gleichung, die .
also die von der Lokomo- 4*‘
tive fir 1 kg des Zuges 29
mit Lokomotive geleistete _};;d;-
Arbeit darstellt. Bildet man _‘Lt_ f’ “
die erste Abgeleitete der ot J’"e
linken Seite der Gl. 4) nach ?
dem Wege, so ergibt sich S“td‘”’“"”’”’ —1 "}L,";" -
die Tangente des Winkels i
der Berithrenden an diese ~— s

Arbeitlinie an der betrachteten Stelle mit der Wegachse, nam-
lich tg 0 ==z als mittlere Zugkraft der Lokomotive am Um-
fange der Triebrader fir 1 kg Gewicht des Zuges einschliclslich
der Lokomotive.

Die Anderung dieser Kraft hingt in weiten Grenzen nur
von der Anderung der Dampfzustrémung zu den Zilindern, also
vom Willen des Lokomotivfihrers ab, je nachdem er nach
seinem Gutdinken die Steuerung oder den Regler verstellt.
Da der Lokomotivfihrer aber nicht fortwithrend andere Ein-
stellungen vornimmt, sondern immer erst die Wirkung des
verinderten Dampfgebens auf den Lauf der Lokomotive ab-
wartet, so ist diese Kraft fir grofsere Streckenabschnitte un-
veranderlich. Folglich besteht die Darstellung

8
J. z ds
0
aus cinem gebroclhenen Zuge gerader Linicn.

Tweite Darstellungsweise,

Zum Zwecke Dbequemen zeichnenden Rechuens werden,

u

. . . 4 v
abweichend von Textabb. 1, die Glieder ( nds und — von

Jo 2g

der Wegachse nach oben, die Glieder fiir den Laufwiderstand
8 S
L ads und 'vaz ds mach unten aufgetragen (Textabb. 2).

Als Malsstab wird zweckmilsig der des vorhandenen Strecken-
schnittes gewiahlt werden. Wohl alle Eisenbahnverwaltungen
haben Auftragungen derStrecken mit den Lingen in 1 : 100 000,
und den Hahen 1: 1000, Diese Malsstibe ergeben fir unser Ver-
fahren handliche Bildabmessungen*).  Der Hohenmalsstab

1:1000 ist noch deshalb von Vorteil, weil dic fur das Auf-
v? . S

tragen der Grolse 2g nétigen Geschwindigkeitlinien der Mals-

*} In T'afel 33 sind die Grofsen zu 7/j; aufgetragen, um das

Blatt nicht einfalten zu miissen.
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vorrichtungen die Geschwindigkeithéhen gewolnlich im Mafs-

stabe 1 m/sck = 1 mm geben.
Auch in der Darstellung nach "Textabb. 2 besteht |der
Abb. 2,

oberc Zug aus geraden
Linien. Das ist zundchst
zu beweisen. Die Tangente
des Neigungswinkels jdes
unteren Zuges gegen die
Wegachse ist gemils Bild-
ung der ersten Abgeleite-
ten von Gl. 4) nach s:
tgo=w.=a+ bv

. . |
Difterenziert man wei-
ter nach s, so erhilt man

ds
't —
mit v gt
dw, dv dv
GL 5 . — =2 - :2 —_—
) ds by ds b dt

Die Deschleunigung dv:dt ist withrend der Fahrt, |ab-
gesehen von den beim Bremsen auftretenden Verzogerungen,
immer gering, meist < 0,1 m/sek?, und da auch b eine sehr
kleine Zahl ist, nach spaterem Nachweise etwa 0,000005, so
kann man den untern Zug fast in seinem ganzen Verlaufe genau
genug durch cinen gebrochenen Zug von Geraden ersetzen.
Deshalb ist auch der obere Zug als aus Geraden hestehjend
anzuschen ¥). }

f

Dic Auftragung des obceren Zuges.

2
Der obere Zug J: nds 4 2‘;g (Textabb. 2) wird in fol-
gender Weise gezeichnet,
Man ziche in den Geschwindigkeitstreifen der zu unter-
suchenden Fahrt die Lohen in gleichen, so kleinen Abstanden,
dafs man die dazwischen liegenden Sticke als Gerade ansehen
kann.  Wenn die Liingen der Schaulinie der Gesehwindigkeiten

den Weg angeben, so sind aus den einzelnen Geschwindigkeit-

2

. . g v . . S
hohen v die Grolsen . zu bilden und ohne Weiteres auf
o

badit -1
die cntsprechenden Hohen des Streckenschnittes zu  setzen.

*} Rechnet man den Kritmmungshalhmesser des unteren Zuges nach

dy\2]3.
[+ ()]

— &y
dx2

unter Beriicksichtigung des Umstandes, dals die Hihen gegeniiher
den Lingen 100 mal iibertrieben sind, so ergibt sich beispielsweise
fiiv dic Beschleunigung 0,01 mfsek der Kriimmungshalbmesser zu
ctwa 1000 mm und fiir die Beschleunigung 0,1 mfsck zu etwa 100 mm;
bei letzterer, fiiv den Eisenbahnbetrieh schon selir hetriichtlichen
Urilsenordnung der Beschleunigung ist aber der Bogen immer so
kurz, dafs er als (ferade behandelt werden kann. Wenn man ferner
dic Héhen zweier aus Geraden zusammengesctzter Ziige von einander
abzieht, so erhiilt man wieder einen Zug von (leraden. Da nun
auch der Streckenschnitt aus Geraden zusammengesctzt ist, so sind
alle Ziige der Textabb. 2 aus Geraden zusammengesetzt.

Diese Kigenschatt der Auftragung macht das Verfahren nicht
nur einfach in der Anwendung, sondern auch sicher, da alle etwaigen
Fehler der verwendeten Geschwindigkeitslinien, etwa infolge der
Triigheit des Messers, als Abweichungen von den Geraden des oberen
Zuges crkannt und beseitigt werden kinnen.
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Fnthilt der Streifen aber die Zeig-Geschwindigkeit-Tinie, so
triigt man alle mittleren Geschwindigkeithohen der gleichen
Streckenabschnitte nach einander, auf der Lotrechten durch
den Anfang des Strek-
kenschnittes nach unten
an (Textabb, 3), zieht
die Verbindung des Iind-
punktes der so entstan-
denen Liange aller mitt-
leren Hohen
Endpunkte der durch-
fahrenen Wegstrecke und
(sleichlaufende dazu
durch die Endpunkte der
cinzelnen Geschwindig- |
keitstrecken v, vy, Vg .. ' T
... V,. Diese Glcichlau- Dl
fenden schneiden auf der :
Grundlinie des Strecken-
schnittes die Strecken-
stitcke ab, in deren An-
fangs- und End-Punkten

9

die Grofsen

Abb. 2.

mit dem

Zert- Geschwindjgkeit-Linie
v, des Streffens
Y

Un
7

iiber dem Zuge des Streckenschnittes aufzutragen

sind. Diese Art des Vorgehens bedarf keiner niheren Begrind-
ung. Schon wenn man die Hohen etwa nach Minutenteilung

auf einander folgen lifst, ist die Genauigkeit befriedigend.

Die Grolsen ‘:—" werden cinfach zeichnend nach Textabb. 4
~ 5

ermittelt. Man lege einen kleinen Zeichen-
winkel mit der Spitze seines rechten Winkels
an den Anfang der v-Strecken und drehe ihn
so, dals die eine Seite die Grolse 2g auf
der im Endpunkte der v-Strecke gezogenen
Wagercchten abschneidet, dann schneidet die

9

Abb, 4.

. p N
andere die gesuchte Grolse 5

«
&~

auf der andern Scite der Wage-
rechten ab.

Im Beispicle 1 in Abb. 1, Taf. ist eine hequeme An-
nitherung benutzt, indem man die cinzelnen Lingen v, die zum

a0
a0

Auffinden der Wegstrecke As an cinander getragen worden
sind, unmittelbar zur zeichnerischen Derechnung der Grofsen

2

- mit IHilfe der Dreiccke nach Textabb. 4 verwendecte.

2g

Das
Verfahren ist in Textabb. 3 angegeben.

Die Auftragung des unteren Zuges.

s
Fir den unteren Zug L (a4 bv¥) ds bedarf man aufscr
J

dem Festwerte a auch des noch unbekannten Deiwertes b,
Der Winkel o' zwischen dem oberen und unteren Zuge der
Textabh, 2 cinen Dbestimmten Streckenpunkt,
mehr derselbe, wie der Winkel O in Textabb. 1
die Beziehung tg 6 =z gilt.

ist  nicht
, far den
Dennoch liest man z auch aus
MN .

ﬁg”z % ist. i

Solange also der Winkel ¢' = 0 ist, zieht dic Lokomotive |

fiir

dem Winkel ¢’ der Textabb, 2 ab, da

den Zug, ist o' <7 0, so fahrt der Zug mit angezogenen Bremsen,

und wemn O' = 0 ist, so fihrt die Lokomotive ohne Dampf

bei gelosten Bremsen. Dieser letste Zustand des Zuges ist

mit Hilfe der Darstellung zur genauen Bestimmung des Zug-
. . B v'_'

widerstandes geeignet, denn der obere Zug j nds —|—-0 hat
0 RN

dabei dicsclbe Neigung gegen die Wegachse, wice der unterc

r (a 4 bv? ds. Die Tangente des Neigungswinlels des oberen
o)

Zuges gegen die Wegachse ist somit in dicsem Falle gleich
dem Laufwiderstande des Zuges; daher ist tg o = a 4 bv?
(Textabb, 2), und da a mit 0,0025 kg/kg bereits feststeht, so
kann b aus dem Lecrlaufe jedes Zuges berechnet werden¥*).
Man kann sonach das Schaubild der Geschwindigkeit jeder Fahrt,
in der ein lingerer Leerlauf vorkommt, zur Ermittelung des
Widerstandes w, = a 4 bv® verwenden, ohne das Zuggewicht
zu Lkennen, hat also in den Schaulinien eine unerschapfliche
IYillle leicht zu bearbeitender DBetricbsergebnisse zur Pritfung
der Zugwiderstiande. ‘

Verfasser hat bei der Untersuchung verschiedener Schau-
linien der Geschwindigkeit von Fahrten auf verschiedenen, im
wesentlichen  geraden  Strecken, unter der Voraussetzung
a=0,0025 kg kg fir alle Zugarten stets b = 0,000005 ge-
funden.

Damit lautet die Gleichung des Widerstandes fir 1 kg
Zuggewicht cinschliefslich Lokomotive

w kelke = 0,0025 kg/kg + 0,000005 . (vmisek): ),

sek . kg

worin b = 0,000005 dic FKinhcithezeichnung Zu-

m? kg
kommt.

Bedingungen fir die Richtigkeit der Gleichung sind: gerade
Strecke, gutes Weltter und hohe Zugbelastung.

Um die Formel fir eine gekriimmte Strecke aufzustellen,
mitlste man nach Lrmittelung des Widerstandes w, fir einen
beliebigen Punkt des Bogens in der beschriebenen Weise zuerst
den Beiwert b = 0,000005 annehmen und dann den Festwert a
Ahnlich konnte man auch schlechte Witterung in
der Gleichung beriicksichtigen.

Im Folgenden soll nur von den oben angegebenen Werten,

berechnen.

als den meist zutreffenden, Gebrauch gemacht werden. Hat
aus dem lLeerlaufe des zu behandelnden Zuges fiir
eine Dbestimmte Geschwindigkeit gefunden, so kann man die
Widerstandgleichung  nach dem cingangs Gesagten auch fir

main w,

alle @brigen bei der Fahrt desselben Zuges vorkommenden

i \&
Y b2g +- 2g
Geschwindigkeiten verwenden. Daa -4 bv* auch — .
b2g

eeschricben werden kann, so erhillt man den Lanfwiderstand
als tgo aus dem fir jeden Streckenpunkt zeichnerisch aufge-

*) Sanzin. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1911,
Band II, S. 1458, ermittelt Lokomotivwiderstinde chenfalls durch
Auslaufversuche.

**) Auf die Geschwindigkeit in km/[St und das Zuggewicht in t

- umgerechnet lautet die Gleichung

w ket = 2.5 kg - 0,000385 (V km/Sty2,
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2

Ve .
tragencn 97 indem man die Festwerte =
8

a . 1
2é=lll~ und b2g

»

vV . v
D I mit 97 = EH nach Textabb. 5 zusammensetzt; man hat

dann %‘ =tgo=w. AI,:” g
D b2y £ -
Far b= 0,000005 und a = 12
0,0025 ergeben sich mit den gewihlten %
Bildmalsstiben: Liangen 1: 100000, Ay
Iohen 1:1000, und wenn man an- 5%:0

)
nihernd g = 10 m/sek* sctat, die F

bequemen Festmalse D = 100 mm und HF = 25 mm¥).
('S 8
Dic Widerstandarbeit | w, ds =[ (@ + bv3ds findet
Jo d

man zeichnerisch mittels cines Seileckes, indem man in jedem
Streckenstiicke As je cine Gerade unter dem Winkel o zicht,
TR . v .
der fir die mittlere Hohe 9 des  betretfenden  Strecken-
P
i1
Man heginnt im Anfange des Strecken-
schnittes, also in dem der Fahrt, und zieht jede Gerade vom

Endpunkte der vorhergehenden aus.

stickes gefunden ist.

Die zeichnerische Arbeit kann dabei auf ein sehr geringes
Mals Dbeschriinkt werden, weil der Zug nach dem oben CGe-
saglen als aus Geraden zusammengesetzt angesehen werden kann.

Fir Fahrten mit gervinger Geschwindigkeit, z. B. fir Giter-
siige, kann man das Seileck der Widerstandarbeit genau genug
durch eine Gerade ersetzen, die unter dem der grofsten Ge-
schwindigkeit entsprechenden Winkel g zu ziehen ist.

Die Zeichnung des Secileckes der Widerstandarbeit ist
ibrigens nur dann erforderlich, wenu man die ganze Nutzarbeit
der Lokomotive auf einer Strecke kennen lernen will, ctwa um
den Verbrauch an Kohlen und Wasser nachpriifen oder ver-
anschilagen zu konnen,

9
re

! . . .
Um nun aus 95 und dem Winkel ¢’ in Textabb, 2 dic
g

Lokomotivleistung fiir cinen beliebigen Streckenpunkt zu finden,

trage man 2 g im gewihlten Malsstabe nach oben  @ber
ve . .

oY ==EII bis J auf (Textabb, 6) und fihre dic Spitze des
=]

rechten Winkels auf Abb. 6.

D E, bis die eine Seite
durch 1, die andere
durch J geht; sie gibt
dann LE = an 2
{Textabb. 4, 5 und 6),
Aulserdem ist AD die

gesuchtie Nutzleistung
der L.okomotive in der
Malseinheit kgm/kg
hezogen auf das Ge-
wicht des Zuges mit Lokomotive
ist AB:LE=12Z:G =z, dalier

Dic Fahrzeit fiir die Wegstrecke s bestimmt man cbenfalls
mit Hilfe der Textabb., G als lctzte Hihe cines Scileckes,

[ —

7
bzg

in kg, denn wie in Textabh, 2
Al =uz.v.

Y In Abb, 1 und 2, Taf. 33 werden diese Grofen 7fi5. 100 =
=46 7mm=FED und 25,.7);; =11.67mm =HF.

. indem man, wie bei der Ermittelung der Widerstandarbdit, die

einzelnen Geraden des Seileckes unter dem mittleren Winkel ¢
in jedem Streckenstiicke 4s zieht. Die entstehenden {I1ohen
sind durch 2 g zu teilen, Der Beweis fiir dieses Verfahren

folgt aus der Gleichung t = r(l :v) ds und aus dem Umstande,
0 i

dals in Textabb. ¢ tgr=2g:v ist.

Ui ausreichende Genauigkeit zu erzielen, geniigt es, wenn
dic Winkel = fir eine kleine Zahl ginstig gelegener, auch
ungleich langer Streckenstiicke As zu den mittleren liohen v2:2 g
gesucht und zum Zeichinen des Seileckes verwendet werden.

Hiermit ist die Aufgabe gelost, far einen gegebeuﬁm Zug
bei gegebenem Fahrplane, dessen Schaulinie der Geschwindig-
lkeit vorhanden ist, die Nutzleistung der Lokomotive mi:t allen
7w ihr in Bezichung stehenden Grolsen in einem Delichigen
Streckenpunkte zeichnerisch zu finden. In Abb, 1, Taf, 33
ist ein Beispiel fiir einen Detriebsmafsig gefahrenen Zug von
328t mit 110t Lokomotivgewicht durchgefiihrt,

Aus der Zeichnung ist abzulesen:

1. Die grifste Zugkraft kurz nach dem Anfahren z=2:G =
0,017 kg/kg aus Winkel ¢’. Fiir den Malsstab ist zu be-
achten, dafs &' hundertfach vergrifsert erscheint. Da
der Zug mit Lokomotive 438000 kg wiegt, so betri‘tgt
die grofste Zugkraft 0,017 . 438000 = 7500 kg. .

2, Die grifste Leistung im Streckenpunkte M z.v=Z%Zv:G
= (9,3 mm) = 0,20 kgm/sek fiir 1 kg Zuggewicht und somit
fiur den ganzen Zug 0,20 . 438000 = 876000 kgni/sck *)

= 876 KW Nutzkilowatt.
Y/

'8 '8
3. Die ganze Nutzarbeit bis zum Leerlaufe | z (ls=‘ . ds
Jo do|
= (71.3 mm) == 153 kgm fir 1 kg Zuggewicht.
Daher ist die wihrend der Fahrt geleistete |Arbeit

= 438000. 153 : 367200 = 183 KWSt, Nutz-KWSt*),
4. Die Fabrzeit als letzte Hohe der Fahrzeitlinie geteilt

1 (*2¢g 1 ‘
durch 2g, nimlich [ 28 <ls=<——— 128n m>=—
2g v 2g
128 . 214 .
= ————— = 1400 sck = 23,2 Min.
19,5

Fir den Malsstab ist zu beachten, dals die Winkel t in
wirklicher Grolse erscheinen.

Vorausbestimmung ciner Fahrt,

Dic Hualfsmittel der vorstehend behandelten Aufgabe (dienen
auch zur Beantwortung der umgekehrten Fragestellung.

Gegeben sind die Lokomotive, das Zuggewicht und die
Strecke; gesucht sci beispielsweise die kiirzeste Fahrzeit des
schwersten Zuges bei zulissiger Ausnutzung der Lokomotiv-
leistung.

Far dic Darstellung sind beziiglich der Lokomotive zwei
Zahlen notig. die noch zulissige Zugkraft und die noch zu-
lissige Nutzleistung. Uber die beiden Zahlen, dic von ver-
dnderlichen und teilweise schwer greifbaren Grolsen abhingen**),
sind cinige Testsetzungen notig. Als zulissige Zugkraft am
Umfange der Triebrider wird dic kleinste Anfahrkraft gewahlt,

%) 102 kgm/sck = 1 KW, 867200 kgm — 1 KWSt.
**) Strahl, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1918,
Band 1, 8. ¢51. ‘
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die auftritt, wenn eine Kurbel in ciner Totlage steht. Wird

das Gewicht des schwersten Zuges mnach dieser Zugkraft be-

nmessen, so ist das Anfahren gesichert und die Reibung gentigt ‘

auf der ganzen Fahrt. Diese Zugkraft geben die folgenden
(ileichungen fiir verschiedene Lokomotivgattungen unter Beriack-
sichtigung eines angemessenen Wirkungsgrades an, die sich
bei den siichsischen Staatsbahnen seit vielen Jahren bewithrt
haben:

Banart Zugkraft
- 1*1
n.r. . . . . Z=006p an
D
— d%h
IVI . Z:l,Q)”D—
- . d=h
1. =, Z=05p D
- d=h
y N == ,0 e
.| 7 1,0p o

Darin bezeichnet
p** den Kesscliberdruck,
d®  den Durchmesser der Iochdruckzilinder,
hem  den IIub,
Dem den Triebradduarchmesser.
Die zulissige Nutzleistung verschiedener Lokomotivgatt-
ungen wird mit folgenden Werten auf 1 Rostiliche bezogen.

m.e.r ... ... 200
.t .F md IV.t.F 250 kw*) auf
M.T.C und IV.T . 350

I 1 qm Rostfliche.
H.T.FudIV.T.F 380

Diese Zahlen sind rund geschitzt, zumal die Leistungs-
fithigkeit der Lokomotive in betrichtlichemn Malse vom Zustande
der Erbaltung und von der Art des Heizstoffes abhingt.

Die Zahlenwerte sind ferner keine Dauerleistungen, sondern
Ilﬁéllstleistullgen, die an gewissen Punkten der Strecke eine
Zeit lang ohne Uberanstrengung des Kessels erreicht werden
konnen, Sie stimmen mit Betriebsergebnissen der sichsischen
Staatsbahnen gut dberecin, und entsprechen auch im Wesent-
lichen den von Strahl berechneten Hichstleistungen®*) der
Lokomotivkessel. Fiir lange dauernde Ilochstleistungen auf an-
haltenden Steigungen withle man die Werte etwas kleiner, als
oben angegehen,

Das vorzufithrende 2weite Beispicl soll eine Fahrt des 438t
schweren Zuges des crsten Beispieles fiir 120 ki /St Hacehst-
geschwindigkeit ermitteln. Die Lokomotive konne hochstens
1300 KW leisten. Die grifste zulassige Zugkraft betrage 9000 kg,
Diese Aufgabe ist in Abb, 3 und 4, Taf. 33 gelost. Im Anfange
der Fahrt bei kleinem vist tgo —=a=0,0025 ud z =72:G =

9000
= 438000

Damit kann der Winkel ¢’ an den Anfang des Strecken-
schnittes angetragen werden. Den oberen Schenkel des Winkels o

= 0,0205 kg kg.

*) Es ist tibersichtlicher, mit Kilowatt zu rechnen, statt mit
P'ferdekriiften, denn das Verfahren liefert die Leistungen in kgm/sek
als Liingen, die unmittelbar an einem Millimetermafistab als Kilo-
walt abzulesen sind, wenn man 1 KW iberschliiglich zu 100 kgin/sek
ansgetzt.

**) Strahl, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913,
Band 1, S. 254.

ziehe man dureh, his v¥: 2g der Hachsticistung der Lokomotive
cntspricht,

150000 .
438000
== 0,295 kgm/kgsek oder 13,8 mm im Malsstabe sein, da Zv
die Leistung in der Sekunde ist: er wird gefunden, indem man
den Linienzug der Textabb. 6 auf einige Punkte zur I'robe
anwendet. Dabei ist b = 0,000005 anzunelimen, um dem ersten
IMat die lLoko-
motive diesen Punkt der [ochstleistung erreicht, so muls der

Fir den betreffenden Punkt muls z.v=7%.v:G

Beispiele fur denselben Zug zu cntsprechen.

Fihrer die Zugkraft vermindern, um den Kessel nicht zu aiber-
anstrengen. Diese Mafsnahme ist fir die Auftragung gleich-
hedeutend mit der Verkleinerung der Neigung der oberen
Gieraden. Man verkleinere ihren Winkel mit der Wegachse

. schiitzungsweise, wie der Iihrer die Steuerung nach Schitzung

" zuriicknimmt, priffe wieder, wo nun die Hichstleistung eintritt,

und setze das Verfahren bis zum lLeerlaufe fort, indem man
immer die einzelnen Geraden des zu findenden oberen Zuges
gleichsam als Zeiger der Zugkraft behandelt.

Die Neigung der Linie fir das Abbremsen des Zuges ist
im zweiten Deispicle so angenommen, wie sie sich im ersten
ergeben hat, ctwa fur 0,55 m'sek? Verzigerung, Man konnte
aber auch jede andere gewiinschte Bremsverzigerung withlen
und auf Grund der

v

9 g ;

Gl 6) . S 2s_1dy
ds g dt

darstellen, da sic die Neigung des obern Zuges zur Linie des
Streckenschnittes ausdrickt, '
Die Geradenziige fitr die Widerstandarbeit und fir die Zeit
sind ebenso wie im ersten Beispiele als Seillinien zu ermitteln,
Aus der Zcichmung sind abzugreifen :
1) Die Nutzarbeit his zum Leerlaufe fiir 1 kg Zuggewicht

cinschliefslich Lokomotive

/ s = (88,5 mm) = 190 kgm kg,
/0
und da der Zug 488000 kg wiegt, so ist die

438000 . 190

ganze wihrend

der Fahrt geleistete Nutzarbeit = = 227 KWSt

367200
2, Die Fahrzeit
1 s2g 1 107,3.214
,_/ Bds= -— 107,3 mm = 170sck
28/ v 2¢ 19,6

= 19,5 Min. ,

Beziiglich des Malsstabes gilt das zn den Zahlen des ersten
Beispieles Lemerkte.

Aus den DBeispielen Abh. 1 und 3, Taf. 33 erkennt man,
dafs sich das Verfahren zur Lisung jeder einschligigen Aul-
gabe eignet. [in Reilsbreft ist in den meisten Fillen nieht
erforderlich, denn hei ciniger Ubung kommt man stets mit
wenigen Linien aus. die man unmittelbar in den Strecken-
schnitt  einzeichnen Wenn Anlauf-

geschwindigkeit anf der grifsten Steigung einer Strecke fir

kann. heispielsweise  die
die Belastungsgrenze mafsgebend ist, wie oft bei Giterzitgen.
so geniigt eine cinzige in den Lingenschnitt einzutragende
Gerade in Verbindung mit den Linien der Textabb, 6
Auskunft. iher die grolste Zuglast, die von eciner bestimmten

Lokomotive noch gefahren werden kann,  henso einfach liegt

zur
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oft dic Aufgabe fur die Ermittelung der Last aus der Leistung -

des Kessels,

Yorschlag einer Einrichtung fiir das Fahrplanbuch,

Im Anschlusse an dieses Verfahren der Ermittelung der
Lokomotivleistung und der damit zusammenhiingenden Grofsen
sei ein Vorschlag gestattet, wie das Fahrplanbuch fiir den
Betrieh einzurichten wiire, um aus ihm ohne lange Zahlen-
reihen die Hochstlast einer beliebigen Lokomotivgattung fiir
einen bestimmten Zug entnelmen zu konnen.

Zwei Zahlen legen die Grenze der Belastungsfiihigkeit
ciner Lokomotive fest: die stirkste Zugkraft 7, die vom Laul-
werke und vom Dampfdrucke abhiingt, und die hichste Nutz-

leistung 7 . v, die von der Kesselleistung und von der Dampf-

ausnutzung bestimmt wird. Die beiden Zahlen enthalten zwei
ganz verschiedene Aunssagen, und zwar wird bei schweren Ziigen,
die starke Steigungen zu itherwinden haben, in der Regel die
grofste zulissige Zugkraft dic Belastung begrenzen, fir leichtere
und schnell fahrende dagegen wird fast immer die grofste zu-
lissige Nutzleistung fiir dic Delastung den Ausschlag geben.

Jedem Fahrplane irgend eines Zuges sind aber, wie durch
die Auftragung besonders klar veranschaulicht wird, zwei ihn
kennzeichnende Zahlenwerte zu ecigen: die grofste vur Fahrt
erforderliche Zugkraft fir 1 kg Gewicht des Zuges cinschliels-
lich Lokomotive Z: G = z kg/kg, und die grofste zur Ieahrt
crforderliche Leistung fir 1 kg zv kgm/kgsek.

Man schreibe also in das IFahrplanbuch die beiden Zahlen 7
und z.v zu jedem Fahrplane und lege ferner jeder Lokomotive
die beiden ihr zukommenden Iichstzahlen Z und Z.v bei,
die man als die zulissigen Grenzen ihrer DBelastungsfihigkeit

crkannt hat. Dann geben die Beziehungen:

Gl. 7) Gewicht der Wagen mit Lokomotive = 7 def TLoko-
motive : z des Fahrplanes, und

Gl. 8) Gewicht der Wagen mit Lokomotive = 7 , v der Loko-
motive : zv des IFahrplanes

Aufschlufs @ber die noch zulissige Belastung.

Diese Art der Ermittelung der Belastung mage an den
Zahlen des ersten Beispieles Abb. 1, Taf. 83 erliutert werden.
Die T, [F-Lokomotive hat hier eine zulissige grolste Zugkraft
7 = 9000 kg und bei 2,8 qm Rostfliche eine zuliissige Nutz-
leistung Z . v = 1060 KW. Wie aus der Darstellung abzulesen
ist, bedarf der Fahrplan einer grofsten Zugkratt z =0,017 kg/kg.

Demnach ergiibe sich als grifstes Gewicht des ganzen Zuges
9000
ans Gl 7) -~ — = 530000 kg,
) 0017 6

Die Zall z == 0,017 hesteht aber nur im Anfange der
Fahrt, im weitern Verlaufe ist der Winkel & betrichtlich
Hierans folgt, was hei S- und P- Ziigen ali Regel
anzumerken ist, dafs Gl. 8) iiber die Ilohe der Beglastung

kleiner.

entscheidet.  Da am DPunkte M der Strecke die Grolse
7Z.v:G = 0,20 kgmjkgsel gefunden ist, so ergibt sich als
106 000
- noch zuliissiges Gewicht des Zuges nach Gl. 8) o200
)

= 530000 kg. ‘

Die Lokomotive des ersten Beispieles (Abh. 1, T;af. 33)
wird also nach Anzugkraft und nach Kesselleistung hei einem
Zuge von 530t Gewicht aufs iulserste ausgenutzt. Fin schiwererer
Zug wirde von ihr weder in Gang gebracht, noch, falls er
angeschoben wirde, mit der planmifsigen IFahrzeit befordert
werden konnen: er miifste mit Vorspann verkehren,

Messung der Spurerweiterungen unter dem Zuge.*) *

C. E. Susemihl, Oberingenieur in Braunschweig.

Fiir die Erhaltung der Gleise ist die Nachmessung der
Spur wichtig, da schon geringe Lirweiterungen iiber das erlaubte
Mals zu Entgleisungen fihiren konnen. Sie erfolgt besonders
in Bogen und Weichen in bestimmten Zeitriiumen mit dem
land- oder einem fahrbaren Spurmalse. Beide geben das Bild
der Gleislage nur fiir den Zustand der Ruhe; wenn aber ein
Zug uber das Gleis fihrt, kinnen Spurverinderungen cintreten,
die mit den bisherigen Mitteln nicht festgestellt werden, da
das Gleis nach der Durchfahrt des Zuges oft wieder zuriick-
federt, Diese Liicke beseitigen die beiden in Textabb. 1 dar-
gestellten Gleismesser A und B, die jede seitliche Bewegung
der beiden Schienenstriinge auch nach deren Rickgang erkenn-
bar wiedergeben.

Um das Verhalten der beiden Striinge cines Gleises zu
ermitteln, werden heide Gleismesser neben einander angebracht,
A zwischen den Schienen, I aulsen auf zwei Schwellen: I3 lehnt
sich mit je einem Flachstabe an Kopf und Fuls der Schiene.
Die Ausfibrung B eignet sich besonders zur Ieststellung des
Ausweichens des dulsern Stranges in Bogen,

Den Gleismesser A (Textabb. 2) bilden zwei gegen ein-
ander verschicbbare Leisten a und b, die mit je einer Schienc
des Gileises durch zweimittige Klemmplatten ¢ verbunden sind,

Abd. 1.

-
f;‘

Dic Leiste a trigt aulserdem einen Mitnehmer e, der zwei auf
. der Leiste b in cinem Schlitze bewegliche Schieber d, und d,

*)wl’{erstelhu%i;l;d Vertrieh darch H, Biissing und Solin, ¢. m, b. H. in Braunschweig. D. R. G. M.; D. R. I'. angemeldet.
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q’

Abb.2 6leismesser,A”

d’

N P = Nullpunkt.

seitlich verschichen kann. Gleismesser I3 (Textabb. 3 und 4)
besteht aus dem (estelle a, in dem zwei iiber einander liegende
Flachstibe b fiir den Kopf und ¢ fiir den IFuls der Schiene

Abh 3 Stellung bei richtiger Lage des Gleises.
Gletsmesser B

Klemmschraube

1
]
i
¥
~?‘ Klemmschraube :
bei Eisenschwellen.
!

ber Holzschwellen.

angeordnet sind. Die Flachstibe sind mit den Schlitzen ¢
versehen, in denen je ein beweglicher Schieber d, und d,
sitzt. Die Flachstibe b und ¢ werden durch Federn f auf
das Gestell gedriickt, um zu leichte Verschiebbarkeit zu ver-
hindern.

Soll die Gleislage geprift werden, so wird zuniichst die
Spur nachgemessen, Dann bringt man den (leismesser A
swischen zwei Schwellen an, driickt die beiden Schieber d,
und d, dicht an den Mitnehmer e und zieht die durch die
Schieber gehenden Schrauben mafsig fest. Auf der Leiste b
zeichnet man mit Blei gegeniiber der Spitze des Mitnehmers e
einen Nullpunkt NP (Textabb. 2). Dann bringt man aufser-
halb des Gleises mit vier Klemmen g (Textabb. 4) den Gleis-
messer B an, schiebt die Ilachstabe b und ¢ dicht an Kopf
und Fuls und drickt die Schieber d, und d, scharf an das
Gestell, worauf die durch die beiden Schieber gehenden Schrauben
fest angezogen werden.

Nach Durchfalirt des Zuges lest man die folgenden Iir-
gebnisse. ab. '

' Gleismesser \.

Liegt das Gleis tadellos, so werden beide Schieber d,
und d, noch dicht an dem Mitnehmer e sitzen (Textabb. 5).
Hat der Zug die Schiene B (Textabb. 2) nach aufsen gedriickt,
so ist die seitliche Bewegung durch die Leiste a auf den Mit-

Organ fiir die Fortsehritte des Fiseubahnwesens, Neue Folge, LI, Baud.

| entsteht das Bild Textabh. 6.

14.

nehmer e iibertragen. der den Sehieher d, mitgenommen hat.
Bleibt die Schiene B dabei in der neuen Stelling stehen, so
Dice Spurerweiterung ist gleich x.
Ist jedoch die Schicne
B um das Mals x zuriick
gefedert, so findet man
Bild  Textabb., 7,
und ist die Schiene I
nur teilweise zuriick ge-
federt, so Textabb. 8.

Apb.5. Stellung bei richtiger Lage des Gleises.

das

Abb.6. Spurerweiterung=x, Schiene 5" stehen geblieben.
dr

a:

Gleismesser B,

AbbY Spurerweiterung=x, Schiene B zurickgeledert, Das Werkzeug gibt

& W nur die Bewegung einer
. ° ,:iEn s :W::—‘;f;fﬁ VJT Schiene wieder und eignet
‘ 3 e a ¥ sich besonders zum Nach-

messen des iiulsern Stran-

Abb8. Spurerweiterung=x-+y, Schiene B nur teilweise zuriickgefedert.

¢

ges eines Bogens: es gibt dic Bewegungen des Kopfes und
IFulses, dic sechr verschieden scin konnen, unabhingig von
einander an.

Liegt das Gleis tadellos, so werden die heiden Flach-
stibe b und ¢ dicht am Kopfe und Fulse und dic beiden

Abb.S. Spurerweiterung am Schienenkopf & Schienenfuss =x.
Schiene stehen geblieben.

i
4]
e

kopf € Schi £

Abb.10. Spurerweiterung am Schit

Schie z zurickgefedert.
"—‘.E chiene ganz Zurickgefedert. Iﬁf{ -

n
a¥
¥

- '
5 ! ‘
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Schieber d, und d, dicht am Gestelle a liegen (Textabb. 3).
Ist die Schicne durch die Last des Zuges verschoben, so wird
sic die Flachstibe b und ¢ mit verschieben. Die Grolse der
entstandenen Spurerweiterung ergibt sich also durch die Ent-
fernung x des Schiebers d, und d, von dem Gestelle a (Text-
abb, 9): in diesem Ialle ist die Schiene nach der Verschiehung
Heft, 1916, 34
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in ihrer neuen Stellung stehen geblieben. Ist die Schiene um
das gleiche Mals x zurick gefedert, so ergibt sich die Stellung

nach Textabb. 10, und ist die Schiene nur teilweise zuriick-

gefedert, so zeigt sich Textabh. 11. In den Textabh. 9 his 11

Abb.14. Spurerweiterung am Schienenkopf& Schienenfussex.
Schiene nur teilweiseC=ydgurdckgefedert.
! ) )’:Z 7 — ﬁr

dr

4

= x

==l .
| o EEa R

ist das Mals der Lintfernung der Schieber d, und d, von dem
(restelle a gleich x. Die Ausweichung von Kopf und [Fufs der
Schiene ist also gleich grofs. Sind die Malse verschieden
(Textabb. 12) und zwar bei d, am Kopf gleich x grifser, als

Abb.12. Spurerweiterung am Schienenkopf=x; am Schienenfuss = y;

x }rdssera/s y- Schiene zeigt Neigung zum Kippen,
3 > e
4:;9-—
(& N N—,\
y £
Izl 1\

bei d, am Fuls gleich y, so zeigt die Schiene Neigung zum
Kippen. Die Befestigungsmittel auf der Aulsenseite des Gleises
haben demnach bedenklich nachgelassen,

Ebenso kann man den Gleismesser B zum Nachmessen
der Verschiebung einer Leitschiene verwenden (Textabbh, 13).

Abb. 13. Nachmessen der Verschiebung einer Leitschiene.

Er wird dabei zwischen den Schienen mit den Klemmen g
auf zwei Schwellen angebracht, der Flachstab b fest gegen die
Leitschiene geschoben und der Schieber d, wieder gegen das
Gestell gedriickt. Die Ausweichung der Leitschienc zeigt sich
dann im Abstande x des Schiebers d, vom Gestelle a (Text-
abb. 1), Man kann den Gleismesser B auch auf ein Gestell
bringen, das zwischen zwei Schwellen in die Bettung gesetzt
und festgestampft wird, doch ist dies erfahrungsgemials nicht
ndtig, die Anbringung auf den Schwellen ergibt ein genaues
Bild von dem Verhalten des Gleises unter dem Zuge. Zur
Ermittelung der Entfernung x der Schieber d, und d, dient
bei beiden Gleismessern ein Mefskeil der Neigung 1:10, der

zwischen Schieber und Mitnehmer, oder Schieber und Géstell
geschoben wird.
Gleismesser C.

Zur LKrmittelung der Uberhohung des idufsern Stranges
eines Bogens unter dem Zuge dient der Gleismesser C nach
Textabb. 14 Kr besteht aus dem [Ifahle a, an dem das

7 i
Abb 14 Gleismesser.C”

e e 7

. $00+ 700

]

Gestell b mit Klemmschrauben hefestigt wird, und der Schienen-
klemme c¢. Der Iauptbestandteil ist der Hebel d, der auf der
einen Seite bei e durch einen Bolzen mit der Schienenklemme ¢
verbunden ist, auf der andern bei f ecinen Schreibstift tri‘xgt,
der durch eine Blattfeder niedergehalten wird. JTm Punkte g
ist dieser llebel auf einer Platte h drehbar angeordnet. Die
Platte ist durch Langlocher i verschichbbar auf dem Gestelle b
befestigt, Ierner ist in dem Gestelle b auswechselbar
Stiick auf Pappe gezogenes, in mm geteiltes Iapier k angebracht,
auf das der Schreibstift bei f durch die Blattfeder gedriickt
wird. Zuniichst wird der Pfahl a mit der gestrichelt ange-
deuteten Lehre an der richtigen Stelle etwa 600 mm tief in
den Bahndamm geschlagen. Darauf hefestigt man das Lager b
mit den Klemmschrauben an dem Pfahle und klemmt die
Schienenklemmen ¢ fest an den Schienenfufs. Das Lager b
wird soweit auf den Pfahl a geschoben, dals der Schreibstift
bei f ungefahr auf der Mitte des l’apieres steht. Wird nun
das Gleis befahren und die Schiene durch die Last des Zuges
nur nach unten gedriickt, so gibt der Schreibstift die Zeichnung
nach Textabb, 15; die Grofse m liest man an der Teilung

ein

Abb, 15,

TEm
i Ei
S
=
3
b
5
£
3=
2

oder greift sic mit dem Zirkel ah. Sie gibt die Grofse des Nach-
lassens der Uberhdhung an. Wird die Schiene auch nach aufsen
in der Richtung des Pfeiles 1 bewegt, so entsteht die Zeichnung
nach Textabb. 16; diese zeigt in dem Malse m die Grofse
der Durchbiegung, in dem Mafse n die Ausweichung der Schiene
in der Richtung des Pfeiles 1. Diese zweite Auftragung wird
durch die seitliche Verschiebung des Ilebels d auf dem Ge-
stelle b in den langlochern i ermoglicht.
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Nachruf.

Aunton Schrafl 1. 7)

Am 28. April 1916 starb in Luzern der Ingenieur Anton
Schrafl, vormals Vizeprasident der Direktion der Gotthardbahn,
nach langerm Leiden.

Schrafl wurde am 27. Januar 1841 in Bozen geboren.
Nach dem Besuche der Stadtschulen und des Gymnasiums seiner
Vaterstadt sowie der Polytechnischen Schule in Karlsruhe trat
er anfangs der sechziger Jahre als Anwirter in den Dienst
der Grolsherzoglich badischen Oberdirektion fir Wasser- und
Stralsen-Bau in- Karlsruhe. Mit einer kurzen Unterbrechung,
withrend der cr Baufiihrer beim Baue der Linic Romanshorn-
Rorschach war, blieb er im badischen Staatsdienste; er war
zuerst beim Baue der Linie Karlsruhe-Maxau, dann als Ingenieur
bei der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen beim
Baue des Giiter- und Werkstitten-Bahinlhofes in Karlsruhe, bei
der Wasser- und Stralsen-Bauinspektion in Waldshut, beim
Baue der Schwarzwaldbahn in Donaueschingen und Triberg,
endlich als Sektionsingenieur beim Baue der Rheinbahn Mann-
heim-Karlsruhe und der Bahn nach Pfullendorf titig.

Oberingenieur Gerwig, unter dem Schrafl beim Baue
der Schwarzwaldbahn titig gewesen war, berief ihu zur Gotthard-
bahn. in deren Dienst er am 1. Mai 1872 als Scktionsingenieur
fiir Entwurf und Bau der Linie Lugano-Chiasso trat. Nachdem |
diese Linie vollendet und am 6. Dezember 1874 croffnet war, ‘
hefalste sich Schrafl als Vorstand der neugebildeten Abteilung
Bellinzona mit Vorentwiirfen fiir die Cenere- umd Pino-Linie.
Als Anfang 1874 infolge ciner Veroffentlichung Hellwags,
des Nachfolgers von Gerwig, der Entwurf der Gotthardbahn
und der Voranschlag bekannt wurden, mulsten Entwurf und
Baukosten erheblich eingeschrinkt werden, um die Durchfithrung
des Unternclunens zu ermoglichen,  Als Vorstand der esiidlichen
Wartesektione nahm Schrafl in den Jahren 1876 bis 1878

*) Schweizerische Bauzeitung 1916, Mai, Band LXVII, Nr. 9,
Seite 232. Mit Tichthild. l

~und Betrieb der Gotthardbahn.

an der Priifung der Entwiirfe und der Baugrundformen her-
vorragenden Anteil. Auf Grund dieser Prifung, eines ermalfsigten
Bauplanes und vereinfachter Entwirfe kamen 1878 neuc
zwischenstaatliche Vertrage und das Bundesgesetz tiber dic
GGewithrung von Mitteln fiir Alpenbahnen zu Stande, Unter dem
neuen Oberingenieur Bridel konnte deshalb 1879 mit dem
Baue der Stammlinie Immensee-Pino und der Cenere-Linie
begonnen werden. Mit Eroffuung des durchgehenden Betriebes
am 1. Mai 1882 wurde Schrafl die Stelle als Bahningenieur
fir den zweiten Bezirk Krstfeld - Bellinzona ibertragen. Zu
der Bahnaufsicht, der Erhaltung und dem weitern Ausbaue
kamen 1884 bis 1888 die Vorentwiirfe fiir die Hauptwerkstitte
und deren Ausfihrung,

1887 wurde Schrafl von der Direktion zum Inspektor
fir den Bau des zweiten Gleises ernanut. Die itberaus schwierigen
Arbeiten wurden ohne Storung des Betriebes nach und nach
auf den Strecken Immensee- Brunnen und Flielen-Giubiasco
durchgefihrt. 1890 wurde Schrafl Oberingenieur fir Bau
Als solcher leitete er Entwurf
und Bau der im Jahre 1897 eroffneten Zufahrt Luzern-Immensee
und Zug-Goldau, auch fithrte er die mit dem Dbedeutend ver-
grifserten Betriche notig gewordenen Verstirkungen des Ober-
haues und der Briicken durch. In diese Zeit, 1900, fallt auch
der Bau der Liiftungsanlage des Gotthardtunnels.

1902 zum Direktor, 1908 zum Vizeprisidenten gewihlt
trat Schrafl mit dem Ubergange der Gotthardbahn an den
Bund am 1. Mai 1909 in den Ruhestand, nachdem er die beste
Zeit seines l.ebens, sein technisches Wissen und seine ganze
Arbeitskraft dem grofsen Verkehrsunternehmen gewidmet hatte.

Mit Schrafl ist ein hervorragender Ingenieur:und reich-
hegabter Mensch dahingegangen. Die stets milde und’ ruhige
Art seines Umganges und das gitige Wesen gewannen ihm-die
Herzen Aller, die mit oder unter ihm. arbeiten durften, .

) ) . , R

Bericht iiber die Fortschritte de

s Kisenbahnwesens,

Bahn-Unterbau, Bl-'ii,cken‘u_ﬁd Tunnel.

Gesteinswirme in tief liegenden Tunneln. \
(E. Lauchli, Engineering Record 1915 1I, Bd. 72, Heft 26, i
25. Dezember, S. 782, Mit Abbildungen.)

Wihrend des Vortriebes des Lotschbergtunnels (Textabb. 1)
vorgenommene Messungen der Gesteinswiarme haben #hnliche

Abb. 1 und 2. Geologischer Liingsrifi und durchschnittliche Gesteinswiirme des

Lotschberg- und Gotthard-Tunnels. MaBstab 1:145000.

Messungen in langen und hoch iiberlagerten Tunnelu wertvoll
erginzt. Die Messungen wurdenin 1 bis 2m tiefen Bohrlochern in
wigefahr 50 m Teilung ausgefihrt, stindige Stellen bei jedem
Kilometer eingerichtet. Stellen am Nord- und Sid-Eingange
gaben 5,5° und 6,7° durchschnittliche jahrliche
Luftwarme. Wahrend sechs Jahren wurden tiglich

Abb. 1. Litschberg-Tunnel. drei Ablesungen an diesen Stellen gemacht. Beide

;g 1 [ Jpuedll T Einginge haben ungefihr 1200 m Meereshohe, die
z7 el B N S durchschnittliche berichtigte Luftwirme in dieser
Z oA 48 1 \f'ﬁ%_ i Hohe war 5,7° In 2130 m Meereshohe war die
W= P s - - N Luftwarme 0° die Abnahme also 1° auf 164 m.
2809 Die der Luftwarme von 5,7° und 0° entsprechen-

: den Bodenwirmen an der Oberfliche iber dem

_5!7

HNord(sin

5
5

b

Tunnel waren 7° und 3,5°% Die aufgezeichnete
hochste Gesteinswirme war 34° sehr nahe dem
Punkte der grofsten Uberdeckung ungefahr 6 km

7 2 7 5
4607
Halkstein Granit . . O Aristalliuscher Schierer

vom Siideingange, die Steigerung der Gesteinswirme
34%
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war an dieser Stelle durchschnittlich 1° fir 45,7 m Tiefe. Die | Kander das Gestein abkihlt.

grolste Meereshohe ist 2809 m, die grofste Uberdeckung 1490 m.
Das Gebirge ist Kalk auf der Nordseite, kristallinischer Schiefer
auf der Sidseite, »(asteren«-Granit in der Mitte, Die Steiger-

ung der Gesteinswirme betrug am Tunnel 1°in Granit auf 11,7 m, |

Abb. 2, Gotthard-Tunnel.

__________

e ) Setvefer
:] G/Ebda'b/b’aly f% Dolomit Marmor

in Schicfer auf 11,3 m, in Kalk auf 15,2 m. Vom Nordeingange
bis km 2 war die Gesteinswirme gering, da die ungetibr
gleichlaufend mit dem Tunnel, fast unmittelbar iber ihm fliefsende

Auf der Sidseite erhohy die
Steilheit der Schichten die Leitfahigkeit des Gesteines erheblich,
lifst auch Oberflichenwasser in’ den Tunnel eindringen.

Im Gegensatze zum Simplontunnel, wo stellenweise g';rofse
unterirdische Quellen angeschlagen wurden, und zum Gotthard-
tunnel (Textabb. 2), wo kleine Quellen gleichformig
langs des ganzen Tunnels verteilt waren, war der
Lotschbergtunnel verhaltnismalsig trocken, ausge-
nommen nahe den Mundlochern. Die durchschnitt-
liche Uberdeckung des Gotthardtunnels ist grofser,
als die des Lotschbergtunnels, die Gesteinswirme
stieg jedoch wegen der starken Neigung der Schich-
ten und gleichformigen Verteilung des Grundwassers
nicht iber 31,7°, ‘

Wihrend und nach dem Baue des Lotschberg-
tunnels gemachte Ablesungen zeigen, dals das den
Tunnel umgebende Gestein wegen der kriftigen Luftung sehr

Ober

Stromschiene von Aspinall.
(Electric Railway Journal 1915 11, Bd. 46, Heft 4, 2L Juli, S. 154.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 34.

Auf der 15 km langen Strecke zwischen DManchester
und Bury der Lancashirc- und Yorkshire - Bahn soll eine von
J. A, F. Aspinall zu Liverpool crfundene Stromschicne fir
1200V verlegt werden. Die Stromschiene A (Abb. 13, Taf, 34)
hat [Z-Torm mit dickem, hreite Anlagefliche fir den Stromab-
nehmer bietenden Kopte. Der Schwerpunkt liegt so tief, dafs die
Schiene nicht umkippt, selbst wenn sie nicht befestigt ist.
Die Schiene ruht auf stromdichten Stithlen C mit Ohren zur
Verhittung seitlicher Bewegung. Sic ist fast ganz mit Bohlen
aus nicht brennbarem australischem Karri-Holze umgeben; die
einzigen Offnungen sind cin Schlitz an einer Seite des Declkels

Stromabnehmer.

schuell abkiihlte. Im Allgemeinen betrug die Abkithlung 0,15°
fiir den Monat. B—+-s.
b au

fiur den Stromabnehmer und Entwisserungslocher G.  Die

winkelformige Schutzleiste B liegt unmittelbar an der Schicnen-

. fliiche, kann aber notigen Falles stromdicht von ihr getrennt

werden, Die Schutzbohle an der Schlitzseite ist von der Schiene
durch einen holzernen Fillblock J abgeriickt, Auf den Schienen-
fuls ist ein gebogenes, metallencs Abstandstick F gebolat.
Die Schutzleisten sind mit abnehmbaren, metallenen Klammern D
zwischen den stromdichten Stihlen und hélzernen Keilen 1
moglichst ihnlich denen zur Befestigung der Fahrschienen in
ihren Stithlen an der Stromschicne befestigt. T ist di(J eine
IFahrschiene. Der mit Gelenk versehene Stromabnehmerf wird
durch eine Wickelfeder gegen die Stromschiene gedrickt.
Die ncue Bauart ermoglicht betrichtliche senkrechte’ Ver-
inderungen in der gegenscitigen Lage von Stromschicm und
B—s

Bahnhofe und-d—éréi Ausstattung.

Liickenlose Gleiskreuzung von Hollinger und Daily.
(Railway Age Gazctte 1915, 11, Bd. 59, Heft 12, 17. September,
S. 528. Mit Abbildung.)

Bei der lickenlosen Gleiskreuzung von IHollinger und

|
|

Daily (Textabb. 1) sind die Schienen jedes Gleises so weit

vor der Kreuzung abgeschnitten, dals die Schienen des anderen
Gleises mit vollem Fulse an ihnen vorbeigehen konnen. Zwischen
diesen abgeschnittenen Enden ist jede Schiene durch cine Stock-
und Spitz-Schiene ersetzt, die, wenn ihre Wurzelenden gegen
dic abgeschnittenen Enden der Schienen stofsen, in Richtung
liegen und so lickenlose Schienen iiber die Kreuzung herstellen.
Stock- und Spitz- Schienen konnen an cinander vorbeigehen
und so weit von den abgeschuittenen Schienen weggezogen
werden, dals Stock- und Spitz-Schienen des anderen Gleises
hinter ibnen in Richtung gebracht werden konnen. Beide Paarc

von Stock- und Spitz-Schienen werden durch Hebel bewegt, die :
ein Paar in Richtung bringen, wihrend sie das andere einziehen.

Bei der Kreuzung einer Voll- und Klein-Bahn sind die

Abb. 1. Liickenlose Gleiskrenzung. Malstab 1:30.
_—
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aulserhalb der Kreuzung so weit gehoben, dafs die Unterseite

Schiencn der Vollbahn nicht unterbrochen, die der Kleiubahn | ilrer Kopfe mit_ der Oberkante der Vollbahnschienen Fleich

|
|
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liegt.

37

Die Kleinbahnschienen sind nach der dufsern Begrenzungs- |

linie von Kopf und Steg der Vollbalnschienen abgeschnitten,

far die Lauffliche der Rader der Vollbahn-Fahrzeuge frei lafst.
Innerhalb der Kreuzung hat die Kleinbahn Stock- und Spits-
Schienen, deren Oberkante in der Grundstellung mit der der
Vollbahnschienen gleich liegt. Wenn sie in Richtung gebracht
werden, werden ihre Wurzelenden durch eine an die Vollbahn-
schienen grenzende schiefe Kbene auf die 1lohe der Kleinbahn-

schiene aufserhalb gehoben, wobei der verlingerte Kopf dieser

nach - der innern Begrenzungslinie von Kopf und Steg der
Vollbahnschienen geschnittenen Enden ganz iiber letztere hin-
weggeht und an den der Kleinbahunschiene aufserhalb stolst.

Die Kreuzung kann an ein Stellwerk angeschlossen, oder

der Hebel unmittelbar mit einer Entgleisungsweiche der Klein-

bahn verbunden und so in eine Bude cingeschlossen wérden,
dafs er nicht aus der Fahrtstellung fir die Vollbahn bewegt
werden kann, ohne die Tir zu schlielsen und zu verriegeln,
so dafs der Triebwagenfiihrer oder Schaffuer der Kleinbalhn
eingeschlossen ist, bis er das Vollbalingleis wieder frei macht.

Eine Kreuzung fir zwei Vollbahngleise hat sich auf der
Wheeling und Eriesee-Balin withrend 21 Monate bei 25 bis
30 Fahrten tiglich bewihrt. Die Kreuzungen werden von der
«Canton Frog and Crossing Cu.» zu Canton in Ohio hergestellt.

I3 —s.

Absperrventil,

(Schweizerische Bauzeitung, August 1915, Nr. 8, S. 4. Mit
Abbildung.)

Yon Ingenicur R. Johnson in Neuyork stammt der
[ntwurf eines neunartigen Absperrventiles, das zum crsten Male
in Rohren sehr grolsen Durchmessers bei amerikanischen Wasser-
kraftwerken zur Ver-
wendung  gekommen
ist. Die Absperrvor-
richtung besteht nacli
Textabb, 1 aus cinem
als Erweiterung in die
Rohrleitung eingebau-
ten Rohlirstiicke, in das
gleichmittig cin bei-
derseits zugespitzter
Hohlkorper eingesetzt

Abb. 1. Absperrventil. Nicht mefistiiblich

@szﬁmggﬁﬂm
e

T

ist.  Der letztere ist
sweiteilig, in den festen Teil A ist der Dbewegliche K cin-
geschliffen. K dient zum Abschlusse der Leitung und st

daher mit einem geschliffenen Ringsitze versehen, der sich bei
geschlossenem Ventile an den Gegenring im Rohrkorper an-
prefst. Zur Bewegung des Kolbens K dient das der Rohrleitung
entnommene Prefswasser. Iis wird zum Schliefsen durch ein
Steuerventil und die Leitungen a und b in den Hohlraum B
gefithrt, wodurch der Kolben K unter Leerung des Raumes C
durch das Ablaufrohr ¢ nach rechts verschoben wird, Zum
Offnen des Ventiles wird umgekelrt Prefswasser in den Raum C
cingelassen und der Raum D entleert. Das Ventil kann fir
sehr hohe Driicke verwendet werden und verursacht nur ge-
ringen Gefallverlust. A2

“Taf. 34).

Gemeinschaftshahnhof in St. Paul in Minnesota.
(Railway Age Gazette ‘1915, I, Bd. 58, Heft 7, 12. Februar, S. 261;

ihr Kopf so weit zuriickgeschnitten, .dals er den Lichtraum  Engincering News 1915, I, Bd. 73, Heft 10, 11. Miirz, 8. 483, Beide

Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 34.

Der auf dem Gelinde des alten geplante Gemeinschafts-
bahnhof in St. Paul in Minnesota (Abb. 11, Taf. 84) fir neun
Bahnen mit drei Haupt-Zufahrten von Westen, Nordosten und
Sidosten bedeckt rund 22 ha, hat 40 km Gleis, 16 stumpfe,
zehn durchgehende Bahnsteiggleise, vier durchgehende Giiter-
gleisc und einen Abstellbahnhof fir 218 Wagen. Alle Bahu-
steiggleise liegen hoch, die Giiterglcise bleiben im Allgemeinen,
wie gegen\\;ﬁrtig, unten. In Abb. 11, Taf. 34 sind die oberen
Gleise ausgezogen, die unteren gestrichelt. Um das Gelinde
fir Krweiterung zu gewinnen, soll der Mississippi um rund
120 m nach Siiden verlegt werden.

Das neue Empfangsgebiiude liegt an der Stelle des alten
mit 96 m Stirn an der Ostlichen Seite der Sibley-Strafse und
67 m an der siidlichen Seite der 3. Strafse. Das Hauptgeschols
in Gleishohe liegt gleich mit den Strafsen an ihirem Schnitt-
punkte. Die Sibley-Strafse wird unter den durchgehenden
Bahnsteig- und Giter-Gleisen hindurch nach dem Giterschuppen
der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn und dem offent-
lichen Deiche hinabgefithrt.  Die Wageneinfahrt wird unmittel-
bar von dieser Strafse nahe der siidwestlichen Jcke des Gebiaudes
crreicht.  Die 8. Strafse soll nach Osten hin fallen, um cine
Einfahrt far Gepick-, Post- und Bestitterungs-Wagen in Hohe
des Kellergeschosses gegeniiber der Wacouta-Stralse zu erreichen.

Dic meisten Fahrgiiste werden das Kmpfangsgebiude vom
Haupt-Kingange an der 3. und Sibley-Strafse aus betreten, der
sich in eine 13,7><13,7 m grolse Vorhalle offuct (Abb. 12,
Diese ist an ciner Seite mit einer Treppen- und
Aufzug-llalle, auf der andern it einem 13,7><27,4 m grofsen
Flure verbunden, der unmittelbar nacl der JHaupt-Wartehalle
und der Zugangshalle fithrt.  Um diesen Flur liegen Auskunftei,
Gepickabfertigung, IFernsprech- und Fernschreib-Zimmer. Die
den mittlern Teil des Gebiudes cinnchmende, 27,4><61 m
grofse Ilaupt-Wartehalle geht nach oben mit gewdlbter Decke
und reichlicher, wumittelbarer Belcuchtung durch,  An der
Seite nach der Sibley-Stralse befinden sich weitere Fernschreib-
und Fernsprech-Zellen und Zeitungstinde, ferner sind voi
dieser Seite ein 10,7><18,3 m grolses Zimmer fir Franen, und
cines fir Minner mit Bartscherstube, Badezimmern und Abort
darunter unmittelbar zuginglich.

Dic¢ Haupt-Wartehalle steht an der Sidseite mit einem
breiten Flurgange mit Treppe und Aufziigen in Verbindung,
die ihn mit der untern Wageneinfahrt und den oberen Riaumen
fir Ruhezwecke und besondere Bedirfnisse verbinden. Neben
dieser Treppe liegt cine 9,1><12,2m grofse Verwahrstclle far
Handgepick mit Abfertigung im Taupt- und Keller-Geschosse.
Die 61><30,5m grofsc Fahrkartenanusgabe liegt zwischen Warte-
und Zugangs-Halle mit Schaltern nach beiden und cinem obern
Gange, von dem die Ziige angekiindigt werden.

Die 18,3 m breite, 106,7 m lange Zugangshalle wird von
der 3. Strafse am nordlichen Ende, oder von der Haupt-Warte-
halle und den Tluren an der Westseite betreten, die Tir-
offnungen an dieser Seite haben im Ganzen 39,6 m Weite.
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Die 16 Stumpigleise werden unmittelbar von der Zugangshalle
durch Tiiren mit Zuganzeigern crreicht.  Am siidlichen Ende
der Zugangshalle fithrt eine hreite Treppe nach einem 12,2 m
breiten, 61 m langen Dahnsteigtunnel unter den zehn durch-
gchenden Gleisen, von dem die Wageneinfalrt in Hohe des
Kellergeschosses unmittelbar zuginglich ist.

Das Gepack wird in einer ungefahr 1800 qm grolsen Ge-
piickhalle im Kellergeschosse an der 3. Stralse behandelt.
wird durch einen bis zu den iulsersten Enden der Buhnsteige
reichenden Tunnel nach einem (Quertunnel gekarrt, wo es mit
cinem der 25 Aufziige nach jedem Bahnsteige gehoben werden

Iis

kann,  Post- und Bestiitterungs-Gut wird in ahunlicher Weise |

|
von den Riaumen unter der Nordseite der Bahnhofshalle aus be-
handelt. Die fiir Post- und Bestatterungs-Gut vorgesehene Fliche
betragt im Ganzen ungefilir 4200 gm. : !

Das Kellergeschols enthillt aufser den Gepiick-, Po$t- und
Bestiitterungs-Riiumen die Riaume fir IXinwanderer und Mas{;hinen.

" Das Obergeschols des Gebiudes enthilt Dienst-, - Sitzung-,

Not-, Frauen-Riume und die Kiiche. -
Alle grofsen Riume im Empfangsgebiude werden ‘mittel-
durch Elektrizitit crleuchtet und wmit mittelbarer Heiz-
und  Lift-Anlage ausgestattet.  Die Kraft fiir Beleuchtung,
lleizung und Liftung wird von einem Krafthause auf dem
Baimhofe geliefert.

har

B—s.

Maschinen
Amerikanische Giiterwagen.

!

(Railway Age Gazette, Februar 1915, Nr. 6, S. 225. Mit Abbildangen.) l

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 34.

Die Union Pacific-Bahn hat 4000 gedeckte Giterwagen
mit eiscrnem Untergestelle und 600 gedeckte Wagen aus Stahl
zur Beforderung von Kraftfahrzeugen in Betrieb genommen.
Die letzteren haben 45,4t Tragfihigkeit und wiegen 23,61,
Der Wagenkasten ist innen 15,24 m lang, 2,79 m breit und
3,07 m hocl. Uber die sonstigen Abmessungen und den Zu-
sainmenbau geben die ausfithrlichen Zeichnungen Abb. 1 bis 4,
Taf. 34 Aufschlufs. Nur der Fufsboden und die beiden seit-
lichen Schiebetiiren bestehen aus llolz, die Seitenwinde sind
mit  Stahlblech auf 7 - und T-Eisen bekleidet. Dic eine
Stirnwand besteht aus Stahlblechtafeln mit tief eingeprefsten
wugerechten Rillen, die weitere Aussteifung enthehrlich machen,
die andere Stirnseite ist mit ciner zweitligeligen Tir versehen,
fn halber 1Iohe der Seitenwinde ist eine Reilie gulseiserner
Taschen aufgenietet, dic nach innen herausklappbare Schuhe
zur Auflagerung von Querbalken enthalten, falls die Finbringung
cines Zwischenbodens zur Dbesscrn Ausnutzung der Tragkraft
wiinschenswert ist,

Die Giterwagen haben gleiche Tragfihigkeit. sind jedoch
kiirzer uind wiegen nur 19,5t. Der Kastenaufbau hesteht mit
Ausnahme der gepreflsten Stahlblechstirnwinde und des Daches
aus llolz. Die mittleren Rahmenlingstriager sind kriftiger gebaut,
als bei den vorbeschricbenen Wagen, bei denen dic Sciten-
winde mittragen. Die Ausbildung der zweiachsigen Drehgestelle
und dic sonstige Ausstattung ist bei beiden Ausfilirungen dic
gleiche und entspricht amerikanischen Regelformen. A, 7.

Federung der Zugstangen fiir Eisenbahnfahrzcuge,
(Railway Age Gazette, April 1915, Nr. 16, S. 832. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 5 und 6 auf Tafel 34.

Abb, 5 und 6, Taf. 34 zcigen eine ncuartige Federung der
Carncgie Stahl-Gesellschatt in Philadelphia fir Zugstangen. In
cinem Ralimenlingstrager cingebauten Gehiuse
ist einc grolsere Anzahl rechteckiger, danner, gewellter Bleche
aus Kederstahl cingebaut. Die Blechie sind so gegen einander
versetzt, dafs die Wellen abwechselnd rechtwinkelig zu cinander
stechen. Die Zahl der Federbleche wird nach der erforderlichen
Spannwirkung beliebig vermehrt. Stofsplatten und eine kriftige
Klammer halten die Federlagen zusammen und verbinden sie

zwischen dic

|

67,6 ki /St Geschwindigkeit erreichen.

und Wagen. ‘ E

1

Druck gesichert ist.  Die diampfende Wirkung der Federbleche
wird erhoht durch ihre mit der Durchfederung zunehmende

Reibung. A 7.

Lokomotiv-Uberhitzer.
(Ingegneria ferroviaria, April 1915, Nr. & S. 92. Mit Abbil ungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel 34, '

Die London und Sud-West-Bahn hat einige ihrer Loko-
motiven mit Uberhitzern nach Eastleigh ausgeriistet. Bei
diesen Rauchrohriiberhitzern nach Abb. 7 und &, Taf. 34 lenthalt
jedes Rauchrohr B cine vierfache Uberhitzerschl:mge II. Der
Nafsdampf stromt aus dem Dome in den Sammclkasten ;D, der
Heifsdampf wird getrennt davon im Sammelkasten F auf-
gefangen und von da zn den Schieberkasten geleitet. Mit den
beiden Sammelkiisten abwechselnd senkrechte schmale
Hohlkérper E und F, von eiformigem Querschnitte verbunden,
der den abziehenden Rauchgasen moglichst wenig Wid’erstand
entgegensetzt, In diese Hohlkdrper minden abwechselnd die
Enden der Uberhitzerrohre ciner senkrechten Reihe ein.

Fbenfalls getrennte Sammelkisten hat der an ciner neuen
Lokomotive erprobte Giresley-Uberhitzer der cng]isclmnGrofsen
Nord-Bahn, Die flachen Kasten liegen nach Abb, 9 und 10,
Taf. 34 wber und unter den Rauchrohrmiindungen in 'weitem

sind

Abstande von der Rolirwand und stiitzen sich auf Tragwinkel
am Rauchkammermantel. Die Uberhitzerrohre sind in schlanken
Bogen an die Kisten herangefithrt und in einer Reihe' neben
cinander eingewalzt. Der Dampf geht von der Nafsdampfkammer
durch zwei Uberhitzer-Rohrschlangen zur Heilsdampfkammer.,
In cinem Rauchrohre licgen nur zwei Uberhitzerrohre, so dals
ersteres verhiltnismiilsig eng sein kann, A. Z.

201, 11.T.F. P-Lokomotive der Richmond, Frederickshurg wund
Potomac-Bahn.
(Railway Age Cazette 1915, Dezember, Band 59, Nr. 25, Seite 1129,
Mit Abbildungen.) .

Zwei Jokomutiven dieser Bauart (Textabb, 1) wurden von
den Baldwin-Werken geliefert; sie sollen auf der 186,06 km
langen Strecke Washington-Richmond schwere Ziige fiir Fahr-
giiste befordern, die bei zwei bis sechs Aufenthalten 57,9 bis
Der Kessel hat iiber-
hohten, gewolbten Ieuerkastenmantel, seine Lingsnihte sind an
den Enden geschweilst; der aus Stahl geprelste Dampfdom hat

mit dem Ende der Zugstange so, dals ihr Spiel bei Zug und ' 838 mm Durchmesser und 330 mm Haohe, Alle Stehbolzen sind
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beweglich, und die vorderen drei Reihen der Decke nach Baldwin

beweglich aufgehingt. Der Uberhitzer nach Schmidt besteht
aus 40 in finf wagerechten Reihen angeordneten Gliedern, die
I'euerbiichse ist mit einer «Security»-Feuerbriicke ansgeriistet,
der Regler nach Chambers ausgefilhrt.

bie Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber der
Bauart «Jack Wilson», die Steuerung von Baker*) und die
Kraftumsteuerung nach Lewis, die von der «Compensating
- Specialties Company» in Richmond, Virginia, geliefert wird,

| Die Schieberkiisten werden mit Grafit geschmiert.

Abb. 1. 2C1.II.T.|". P-Lokomotive der Richmond, Fredericksburg und I'otomac-Bahn, MaRstab 1:8t.

| S——

Die Trieb- und Drehgestell-Achsen bestehen aus in der
llitze behandeltem Stahle, die Kurbel- und Kuppel-Stangen,

die Kurlklzapfen und Kreuzkopfbolzen aus Chrommickelstahl.
Zilinder und Schieberkésten haben Biichsen aus Hunt-Spiller-
Metall, aus dem auch die Dichtringe der Dampfkolben und
Kolbenschieber bestehen, der 127 mm starke Hauptrahwen ist
aus Vanadiumstahl gegossen.

Die hintere, in Bogen einstellbare I.aufachse nach Rushton
lat Innenlager.

Die Hauptverhaltnisse der Lokomotive sind:

Zilinderdurchmesser d G60 mm

Kolbenhub h e 711 »
Durchmesser der Kolbenschieber . 356 »
Kesseliberdruck p 14 at
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 2032 mm
I'euerbiichse, T.inge . 2912 »

... 2140 »
. 230 und 40
57 » 140 mm

» , Weite .
Heizrohre, Anzahl
» , Durchmesser aulsen

.» , Lénge. . . . 6248 »
Heizflaiche der Feuerbiichse 21,55 qm
» » Heizrohre 366,21 »
» » Siederohre 2,88 »
» des Uberhitzers . 90,58 »
> im Ganzen H . . | 481,22 »
Rosttliche R 6,2 »

Triebraddurchmesser D . . 1727 mm
Durchmesser der Laufrider vorn 838 mw, hinten 1067 »
Durchmesser der Tenderrader . . . 838 »
‘Iriebachslast ¢, . . . . . . .. . . 85,25 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 132,90 »
Betriebsgewicht des Tenders 81,149 »
Wagservorrat . ., . 37,85 c¢hm
Kohlenvorrat 13,6 t
Fester Achsstand . 3962 mm

Ganzer Achsstand ., . . . . . . 10388 mm
© Ganzer » mit Tender . . 22047 »

Tl , (1™ h

mgkraft 72 = 0,75 p D = . 18830 kg

Verhiltnis H: R = 77,6
» H:G, = 5,64 gm/t
» H:G = 3,62 »
» Z:H = 39,1 kgfym
» 7:G, = 2920,8 kgt
» 7.6 = 141,7 »

‘ - k.
Entwickelung des Baues eiserner Wagen [iir Fahrgiiste in Deutschland,
: In einem Vortrage Vereine deutscher Maschinen-
ingenieure **) gab Regierungsbaumeister Rudolph von der
\\’agonba‘uanstdlt van der Zypen und Charlier als Grinde
fir die Einfihrung ciserner Wagen fir Fahrgiste die grofserc
‘ Ieuersicherheit, die Vermeidung der Gefihrdung der Reisenden
durch splitterndes llolz und die grifsere Festigkeit des Gefiiges
Hierzu kommt der wachsende Mangel

im

gegen starke Stolse an.
an geeignetem Banholze fir die Rahmen.

In Nordamerika gab der Unfall im Tunnel der Unter-
grundbaln in Paris im Jahre 1902 den Anstofs zum Verlangen
. mach feuersicheren Wagen namentlich fir Untergrundbahnen,
! Dort ist der Zeitpunkt der volligen Ausschaltung hélzerner
) Wagen fir Fahrgiiste nicht mehr fern.
| Dafs man bei nns langsamer vorgeht, liegt zum Teil an
| der lange iiblichen Verwendung von Blech zur aulsern Bekleidung

statt, des Ilolzes, und von cisernen Untergestellen bei den
Abteilwagen.

Die grofsen vier- und sechsachsigen D-Wagen der Regel-
banart haben aber auch bei uns halzerne Untergestelle und

Kastengerippe; die Schwierigkeit der Beschaffung der fiir diese
Wagen crforderlichen Rahmenholzer, die aus dem Auslande

%) Organ 1910, S. 166. .
*+) Ausfiihrlich in Glasers Annalen,
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bezogen werden miissen, fithrte zur stiirkern Verwendung von | wande bilden mit den Quertrigern im Untergestelle und den

Kisen, cisernen Dachspriegeln, dic tunlich in cine Ebene gelegt werden,
Den ersten Schritt in dieser Richtung taten die preufsisch- | steife eiserne Rahmen. ,
hessischen Staatshahnen 1908 mit dem Baue von D-Wagen Besondere Aufmerksamkeit wurde der Ausbildung der

[. und II. Klasse, bei denen das Untergestell aus Walzeisen, | Stirnwinde und der Vorbauten zugewendet, um sie »rammsicher«
die Kastenwinde unter Benutzung der DBleche der idufsern | zu machen. In den Vorbau ist von Seitenwand zu Seitenwand
Bekleidung unter der lLeiste der Fensterbriistung als Triger | cin tonnenfirmiges cisernes »Rammdach« eingebaut, das sich

ausgebildet waren, in den vier licken anf die eisernen, kastenformigen Icksinlen
Entwurf und Baw dieser Wagen wurde van der Zypen | des Vorbaues stiitzt. X
und Charlier in Deutz tihertragen, die D-Wagen derselben Auch das Untergestell der ecisernen D-Wagen zeigt be-

Bauart schon 1896 fitr die Gotthardbahn und die Hollindische | merkenswerte Neuerungen gegen die [legelbaunart, die gilnsti;.:e

Staatsbahn geliefert hatten, wo sic sich vorziiglich bewithrten,  Ubertragung der Zug- und Stols-Kriifte von den Kopfschwellen
Fnde 1908 traten die preulsisch-hessischen Staatsbahnen - auf die Langtreiiger bezwecken.

zuerst mit dieser Bananstalt wegen des Baues ganz eiserner Diese Grundlagen sind auf die Wagen mit Anssparungen

D-Wagen in Verbindung. Die Verhandlungen withrten his 1911

in welechem Jahre das Zentralamt die wicderholt abgeinderten

in den Seitenwiinden ibertraghar, wie die Post- wul Gepiack-
Wagen mit ihren grolsen Seitentitren, Abteilwagen, clektrische
Lntwiirfe grandsitzlich genchmigte; am 1. Juni 1912 konnte | Tricbwagen fir Strafsen-, Uberland-, Moch- und Untergrund-
die Probefalirt mit dem ersten ganz ecisernen ID-Wagen stattfinden. | Bahnen ans der Bauanstalt heweisen,

Die Wagenhauanstalt Deutz hat beim Baue der eisernen Alle bisher in Dentz gebauten eisernen Wagen fiu FFahr-
Wagen nach zwei Grundlagen gearbeitet.  DBei den ersten  giste sind bei grofserer Festigkeit erheblich leichter, als die
funf D-Wagen L. und 11, Klasse von 1912/13 liegt der Obergurt | cutsprechenden holzernen, so dafs die nene Bauart auch eine
der tragenden Seitenwand in Hohe der Tensterbriistung, bhei

Verbilligung des Betriebes ergibt,

|
den folgenden wurde der Obergurt iiber die Fenster gelegt, | Yeziiglich der Kosten der Krhaltung der cisernen Wagen
also die ganze llohe der Seitenwand zur Bildung des Triigers  liegen noch keine abschliefsenden Frfahrungen vor, doch sind
aunsgenutzt, sie sicher nicht hoher, als die der holzernen Wagen. Da die

Die untere Gurtung des Langtriigers bilden in beiden  Beschaffung gecigucter Hilzer in neuester Zeit noch betriichtlich
IFillen der dulsere [-Langtriger in Verbindung mit cinem  ersehwert ist, nnd in der Abhiingigkeit vom Auslande namentlich
nngleichschenkeligen Winkeleisen, an das die dufsere Blech-  in der Kriegszeit eine Gefahr liegt, so dirfte die Verwendung
verkleidung angenietet ist.  Dic eisernen Pfosten dm‘ Selten- von Ilsen im Baue von Wagen schinell zunehmen. !

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Veremsverwa,ltungen.

Badische Staatseisenbahnen,
Gestorben: Oberbaurat Stahl, Mitglied der Generaldirektion.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yorrichtung zum Auslosen der Klappen an Entladewagen. ' wenn der Ausschlag bei der Entladung nicht in der fir den
D.R.D. 289748. B. Loens in Aachen. Schlufs erforderlichen Grifse erfolgt ist. Die Klappen koénnen

Der Zweck der Krfindung besteht darin, die Klappen von daher von der Endbithne aus nicht nur geoffnet, sondern auch
Entladewagen entweder in die endgiiltige Schliefslage oder in  in einfacher Weise geschlossen werden.
die vorbereitende Lage bringen zu konnen, ohne dals ein An- —

driicken mit der Hand erforderlich ist, wie es bisher der Iall Einrichtung von Speisewagen.
war. Dazu werden die Klappen beim Ausschwingen abgefangen. D.R.P. 200094. Wegmann und G., Basel.
Bekannten Vorrichtungen gegeniiber ist hier eine Anordnung Die Neuerung bezieht sich besonders auf die Ausbildung

getroffen, die es ermoglicht, die Wucht der Klappe so zu - und Anordnung der Tische mit vier Plitzen. Bei den gebriuch-
vergrofsern, dals sie beim [Losen wieder vollstandig in die | lichen Wagen sind diese rechteckig, und mit einer Schmalseite
Schlielslage zuriickkehrt. Der Fanger ist als um einen festen klappbar an die Seitenwand angeschlossen. An jeder Lingsseite
Punkt am Wagen drehbarer Hebel ausgebildet, der die Klappe stehen zwei Stithle neben einander in gleicher Richtung, so
bei ihrer Freigabe so hoch hebt, dals der an ihr angebrachte dafs die hinteren Plitze unbequem zu erreichen und zu bedienen
I'anghaken aus dem Iinger herausgleiten mufs, und dals dic sind: die Tische fiir vier Platze sollen nun verschoben viereckige
Klappe mit vergrofserter Wucht zuschligt. Der Vorteil vor Gestalt mit abgestumpften Ecken erhalten, und diese Platten
den bisher iiblichen Kinrichtungen dieser Art liegt darin, dals  werden schriig mit schmalen Stittzen klappbar an, die Seiten-
sich die Klappen nach Freigabe auch dann wieder schlufs*en, wand angeschlossen.

Biicherbesprechungen.

Klar Deeck iiberall, Deutsch-Seeminnisches von G. Goedel, | angedeuteten Wege erweist sich als fiberaus fruchtbar, seine
Quickborn-Verlag, Hamburg, 1916, DPreis 0,5 /. ' Verfolgung ist besonders verdienstvoll. Das Buch bietet Lesern
Das »Klar Deck« bezieht sich in diesem 80 Seiten starken aller Kreise auf allgemein sprachlichem, wie auf seemitnnischem
9. Bande der Quickborn-Biicher auf die Reinigung der Sprache  Gebiete reiche Anregung und Belehrung. Da die deutsche
tles Seemannes und zwar in besonders bemerkenswerter Weise | seeminnische Ausdrucksweise ganz aus dem niederdeutschen
nach zwei Richtungen: der Ausmerzung wirklicher fremd- | Sprachstamme erwachsen ist, erfiahrt dieser eine warme und ge-
stimmiger Ausdriicke und der Zurickfihrung urspriinglich | rechte Beleuchtung, auch wir schliefsen uns der Klage an,
deutscher Bezeichnungen auf ihr ursprimgliches Lauten. Der | dals er im Widerspruche zu seinen Verdiensten in verlust—
Verfasser bekundet dabei eine eindringende Kenntnis des in  bringender und ungerechter Weise mehr und mehr zuriickge-
h'age stehenden  Sprachgebietes, nnmontlwh der zweite der dmngt wml

Fiir die Sohrimeitung ver.lnlwonhch Geheimer Regierungsrat, Professor a. h D, '\sng G B ar k h aus e n in Hannover.
. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.




