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Dichte Nietung fiir flufseiserne Feuerbiichsen.

Ingenieur A. Bausek, Ober-Inspektor der Osterreichischen Staatsbahnen in Briinn.

Der Mangel an Kupfer zwingt zur ausschlielslichen Ver-
wendung von flufseisernen Blechen fir die Feuerbiichsen und
zum Weglassen der bewihrten Kupferstutzen der IEnden der
Heizrohre an der Feuerbiichse.

Dies hat im Detriebe schon bei neuen Lokomotiven mit
Kesseln guter Ausfihrung wegen Rinnens der Heizrohre und
Undichtheit der Nihte der IKeuerbiichse selbst bei gutem
Speisewasser und bester Wartung zu Anstinden gefithrt, die
stindige Nacharbeit erfordern und oft die betriebsichere Er-
haltung in Frage stellen.

Auf Strecken mit starken und hitufigen Wechseln der
Neigung, anf denen Dampfdruck und Wasserstand bei Vollast
nicht stets auf gleicher Hohe erhalten werden konnen, treten
diese Gebrechen am fithlbarsten auf. Nach Beendigung der
Fahrt mufs dann zur Vermeidung des Kaltwerdens bis zum
nichsten Dienste I'euer gehalten werden, wenn nicht Kessel-
schmiedearbeit notig ist.

Das hiufige Rinnen der eisernen Ileizrohre in eisernen
Wianden wurde vermicden, wenn diese an der Feuerbiichse
mit Manteln aus etwa 0,5 mm starkem Kupferbleche von etwas
grofserer Lange, als die Dicke der Rohrwand versehen wurden
(Textabb, 1).
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das Rinnen der Nihte wurde Dbisher nur fort-

Gegen
withrendes Nachstemmen angewendet, das im ginstigsten Falle
fir eine Dienstfahrt Krfolg hat.

Nach den hier bei allen Lokomotiven mit neuen flulseisernen

Feuerbiichsen gemachten KErfahrungen gentigt die bisherige
cinfache oder doppelte Glattnietung fiir die in diesem Stoffe
im Betriebe auftretenden Wechsel der Spannungen nicht; eine
innigere Verbindung der Bleche mufs hergestellt werden, so

lange es nicht gelingt, die Feuerbiichse aus einem Sticke
herzustellen.

Der Verfasser hat zu dem Zwecke den Vorschlag gemacht,
die Flachen der (Tberlappungen nach dem vollstindigen An-
richten der zur Vernietung fertigen Bleche mit elektrisch oder
mit Prefsluft betriebenen Irismaschinen unter dem Winkel
von 45° zum Rande mit dreieckigen Rillen zu versehen, die
von innen nach aufsen von O bis 0,5 mm an Tiefe zunehmen,
und sich in beiden Blechen rechtwinkelig kreuzen (Textabb. 2).
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Zwischen diese Flichen kommt als Zwischenlage ein Streifen
weichen, papierdimnen Kupferbleches.

Beim Nieten pressen sich die scharfen Rillenkanten, das
Kupferpapier schneidend, gegen einander und bilden so ein
festes Gitter als unzerstorbare siebartige Metalldichtung,

Das Ineinandergreifen unendlich vieler kleiner Teilchen dieser

Flichendichtung eriidht auch die Reibung und entlastet die Niete.
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Entwickelung der elektrischen Zughbeleuchtung.

(Schlufs von

Elektrische Zugbeleuchtung von Vickers,

Die Anlage umfafst Speicher, Stromerzeuger, Erzeugerregler,
Lampenregler und Hauptschalter der Lampen. Der Erzeuger ist
eine Gleichstrommaschine mit lirregung in Nebenschluls, deren
Spannung und Strom durch einen Regler beeinflulst werden, der

nach Malsgabe der Geschwindigkeit und Belastung Widerstinde |
| ung beeinflulst. Wachst der Ladestrom, so schaltet der Regler

im Frregerkreise selbsttdtig zu- und ab- und auch den Speicher
abschaltet, wenn cr voll
geladen ist. Der Regler
fir die Lampen schaltet
Widerstinde im Licht-
kreise zu oder ab und
stetigt so die Spannung
der Lampen. Text-
abb. 10*) zeigt die Kin-
richtung. Der Biursten- 3
halter liegt fir die Fahr- R
richtungen um etwa 110° L
drehbar auf einem Kugel-
lager. Die Endstellungen -
des Birstenhalters sind 5
einstellbar. Der Samme-
ler ist weitgehend unter-
teilt, um trotz der un-
giinstigen  Betriebsver-
haltnisse funkenfreies
Birstenspiel zu crreichen.
DieRiemenspannung wird
teilweise durch das Ge-
wicht der Maschine, teil-
weise durch Federn ge-
regelt. Die Maschine ist
mit zwei angegossenen
Stitzen amWagengestelle
befestigt.

Den wichtigsten Teil
derEinrichtung bildet der
Regler der Maschine.
Er besteht aus Ausgleich-
solenoid, regelbarem Aus- - B = Sjeicher.
schalter, Hochstausschal- D == Stromerzeuger.

. R = Lampenregler.
ter des Speichers und aus U = Hauptunterbrecher.
den Sicherungen.

(i == Regler des Stromerzeugers.
i A = Reglersolenoid.
Das Ausgleichsole- N = regelbarer Stufenschalter
noid trigt zwei Wickel-
ungen; die eine, dicke

C = Ausschalter.

H = Ausschalter bei voll geladenem
liegt in Reihe und wird
vom vollenoder teilweisen

Speicher.
F == Regler des Erregers des Strom-
Ladestrome der Speicher-
zellen durchflossen, je

Abb. 10. Zugbeleuchtung von Vickers.
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erzeugers.
W= Erregerwiderstand.
1 = Lampenwiderstand.
S = Solenoid.

nach der Stellung, die sie auf cinem Stufenausschalter oder auf

einem beweglichen Stromschlielser einnimmt. Diese Reihenwickel-

*) Fngineering, Band 46, S. 7Ha.

Seite 93.)

ung regelt die in den Magnetstromkreis des Krzeugers eingeschal-
teten Widerstande in Abhingigkeit vom Ladestrome, Textabb. 10
zeigt die Anordnung der Schliefser und der auf ihrer Oberfliche
bewegten Birste. Da die Schliefser schr nahe zusammen liegen,
hat der Weicheisenkern des Solenoides nur einen sehr kleinen
Weg zuriickzulegen: seine Bewegung wird durch eine Luftdimpf-

Widerstinde in den Magnetstromkreis der Maschine ein, so
dals die Stromstarke unverindert erhalten wird; Schwingungen
und Stofse erhohen die Empfindlichkeit der Vorrichtung, Fir
gewohnlich geht der Lampenstrom nicht durch die Wickelung
des Reglers, so dals er unverandert bleibt, welche Zahl an Lampen
auch angeschlossen ist.

Der Ausschalter besteht aus ciner festen Dirste und einem
beweglichen, vom Aunker eines Klektromagneten betitigten
Schliefser. Der Magnet tragt zwei Wickelungen: die cine, diinne
liegt an den Erzeugerklemmen und schliefst den Ausschalter,
sobald geniigend hohe Spannung crreicht ist, die zweite, starke
ist in Reilhe mit dem Erzeuger geschaltet und verstirkt die
Wirkung der Nebenschlulswickelung, so dals trotz Stolsen und
Schwingungen sicherer Schluls erzielt wird. Wird die Zug-
geschwindigkeit so weit verlangsamt, dals die Spannung der
Maschine unter die des Speichers fillt, so hebt der Rickstrom die
Wirkung der Nebenschlufswickelung auf und der Ausschalter
wirkt, |

Der lHachstausschalter des Speichers ithnelt dem  be-
schriebenen, nur ist er kleiner und hat nur eine dinne Wickelung,
die an die Erzeugerklemmen gelegt ist. Diese bewirkt, dals
der Ausschalter geschlossen wird, wenn der Speicher voll ist
und seine Spannung einen bestimmten, regelbaren Wert erreicht
hat. Die Feindrahtwickelung des Reglers liegt dann unter
Spannang und wirkt im Sinne der Starkdrahtwickelung. Dadurch
wird der Ladestrom auf einen sehr geringen Wert herabgedriickt
und das Uberladen der Speicher verhindert. Liegt der Strom-
kreis der Lampen an den Klemmen des Stufenausschalters, so
ist die Stromstirke in diesem Stromkreise vom Ladestrome
unabhéngig.

Der Regler fur die Lampen gleicht dem des Erzeugers
und hilt die Spannung der Lampen auf + 1,25°/, unveriinderlich.

Lugbeleuchtung von Pintsch-Grob.

Die Kinrichtung enthilt den Stromerzeuger nach Textabb, 11

Abb. 11. Regelung der Spannung mit festen Biirsten m. der
der Maschine, Pintsch-Grob, spannunglosen Zone. Er ist so
v geschaltet, dals die Spannung

bei jeder Drehzahl und jeder
Belastung ohneVerwendung von
Ausgleichern, unabhingig von
der Belastung und Wiarme, an-
nithernd gleich bleibt, Das
Laden des Speichers beginnt,

fim (i 2=

4 320

| sobald er nicht mehr ganz gefillt ist, und hort selbsttatig auf,
| wenn er voll ist, so dals kein Uberladen zu befirchten ist. Die
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Verbindung zwischen Krzeuger und Speicher wird wihrend des
Laufes der Maschine weder unterbrochen noch geiindert. Die
Maschine wird mit den Lampen und dem Speicher durch einen
swanglaufig arbeitenden Selbstschalter bei einer gewissen Ge-
schwindigkeit verbunden oder von ihnen abgeschaltet.

In Textabb. 11 ist C der Sammeler des Gleichstromerzeugers
mit den festen Birsten A und B, E die Erregerwickelung.
Die Maschine ist so gebaut, dals sie nur sehr wenig Erregerstrom
bedarf, 1V Spannung an den Klemmen der Erregerspule I8
reicht schon hin, um die Maschine bei der niedrigsten Dreh-
zahl von 600 in der Minute voll zu erregen. Die Arbeit der
Erregung ist bei der niedrigsten Geschwindigkeit nur § W
und geht mit steigender Drehzahl der Maschine noch weiter
zuriick.

Die Maschine ist neben den Speicher 7 von beispielsweise
32 V geschaltet. In der verbindenden Leitung V befindet sich
die Wickelung 12 zum FErregen des Erzeugers, Nimmt man
an, er erzeuge dieselbe Spannung, wie der Speicher 7 von 32 V,
dann fliefst in der Leitung V und in der Spule E kein Strom
und die Maschine ist nicht erregt, also kann der Krzeuger
auch nicht 32 V liefern, seine Spannung wird sofort sinken.
Sie kann jetzt der entgegen geschalteten Spannung des Speichers
nicht mehr das Gleichgewicht halten, also fliefst vom SpeicherZ
durch die Leitung V und die Erregerspule K ein Strom nach
der Maschine. Dieser Ausgleichstrom erregt, die Spule E
durchfliefsend, gleichzeitig den Lrzeuger und da an der Erreger-
spule E nur 1 V wirken mufls, um die Maschine schon bei
der kleinsten Drehzahl 600 in der Minute voll zu erregen,
kann die Spannung des Erregers nicht tiefer als 1 V unter
die entgegen geschaltete des Speichers von 32V sinken, denn
sinke sie tiefer, so wirde der Erregerstrom viel zu grols und
damit auch die Spannung zu hoch und nicht zu tief werden.

Wichst die Drehzahl der Maschine, so sucht die Spannung
zuniichst zu steigen, sofort wird aber der erregende Unterschied
der Spannungen an den Klemmen der Spule E ebenso viel
vermindert, Da dieser < 1 V ist, so bedeutet jene Verminderung
eine verhiltnismiifsig starke Schwichung der Erregung. Die
erregende Spannung kann deshalb nur weniger als 1V um
so viel steigen, wie die erregende Spannung vermindert werden
muls, damit trotz der erhihten Drehzahl die alte Spannung
erhalten bleibt. Auch ein von verstirkter Belastung der
Maschine herrithrender Abfall der Spannung kann nicht auf-
treten, da bei etwa eintretender Erniedrigung ein entsprechend
stirkerer Strom durch den lrreger fliefsen muls.

Um das Laden der Speicher wihrend der Fabrt zu er-
moglichen, ist er in zwei Hilften geteilt, von denen eine geladen
wird, wihrend die andere den erregenden Strom liefert. Der
Erzeuger mufs zu diesem Zwecke eine noch hohere Spannung
liefern konnen, als die durch den angeschlossenen Stromkreis
des Erregers unmittelbar geregelte. Zu diesem Zwecke trigt
der Anker zwei getrennte Wickelungen mit je einem Sammeler,
Die Sammeler sind in Textabb, 12 durch die Kreise C, und C,
angedeutet. C, mit den Birsten A B liefert die auf die oben
beschriebene Art eingestellte Spannung von 32 V. Die Zusatz-
wickelung mit dem Sammeler C, und den Birsten DI wird
in Reihe mit der ersten Wickelung geschaltet und figt zu deren

~ Wagenachse angetrieben.

Spannung noch ctwa 6,5V hinzu, so dals zwischen den Birsten A
und F die Spannung 38,5 V herrscht, die zum TLaden der
einen Ililfte des Speichers benutzt wird. Um bei starker

ADb. 12, Schaltung zum Laden des Speichers, Pintsch-Grob.
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Erschopfung des Speichers zu grolse Stiirke des Ladestromes
zu vermeiden, ist dauernd ein kleiner Widerstand W in die
Ladeleitung eingeschaltet. Wihrend also der Lichtstrom fir
die Lampen L nur die Wickelung fir 32V durchfliefst, wird
der Ladestrom erst durch diese, dann durch die far 6,5 V
gefihrt. Die Zusatzwickelung mit dem Sammeler C, lauft in
demselben magnetischen Felde, wie die Hauptwickelung und
mufs, wie diese, unverinderliche Spannung erzeugen. Beide
Wickelungen liefern deshalb zusammen unveranderlich etwa
2,4V fir die Zelle.

Das Zu- und Ab-Schalten der Maschine von Speicher und
Lampen bei einer gewissen Geschwindigkeit geschieht mit einem
Fliehschalter an der Maschine, Dieser wechselt auch die
beiden Ililften des Speichers nach jedem Halte, damit alle
Zellen geladen werden. Die in Textabb. 12 mit Zahlen be-
seichneten Punkte stellen die Schaltschliefser dar. Sie werden
in folgender Weise verbunden: Fur Stillstand: 3 und 4 mit 1,
die ibrigen bleiben frei; fur Lauf: nach jedem zweiten Halte
5 mit 9 und 1, 3 mit 2, ferner 4 mit 10; nach dem itbrigen
Halten: 5 mit 9 und 1, 3 mit 10, ferner 4 mit 2. Bei
Wechsel der Drehrichtung werden tberdies die Pole 9 und 10
der errcgenden Wickelung E durch eine einfache Vorrichtung
vertauscht.

Meist wird der Stromerzeuger durch Riemen von einer
Die Maschine wird entweder am
Wagenboden oder an Drehgestellen hiangend angeordnet; dann
wird die Wirkung des Gewichtes der Maschine mit der einer
Feder so vereinigt, dals die Spannung des Riemens unver-
anderlich bleibt. Wo grofse Leistungen zu iibertragen sind
und die Witterung dem Antriebe mit Riemen unginstig ist, -
wird Antrieb mit Ketten vorgezogen.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika fand die
elektrische Beleuchtung der Ziige rasche Ausbreitung, nachdem
man ihre Vorteile erkannt hatte. 1912 waren von 13786
elektrisch beleuchteten Wagen 1680 nur durch Speicher, 307
2069 durch beide zu-

15%

durch Turbinen mit Stromerzeugern,
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sammen und 7060 durch Einzelerzeuger mit Antrieb von der
Achse aus beleuchtet, Darin sind nicht einbegriffen 15000
Lokomotiven mit elektrischen Signallampen, die meist als kleine
Bogenlampen ausgefihrt sind und von einer Turbine mit Strom-
erzeuger auf der Lokomotive gespeist werden.

Fur die Beleuchtung allein mit Speichern werden in den
Vereinigten Staaten die @blichen Speicher aus 32 Zellen von
300 Ampst in zwei Kisten am Wagengestelle untergebracht.
Sie miissen nach jeder Reise geladen werden, wozu auf den
Bahnhofen teuere Leitungen notig sind. Die Anwendung dieser
Art der Beleuchtung ist wegen der bekannten Nachteile im
Riickgange begriffen.

Die Beleuchtung aller Wagen durch eine Tur-
bine mit Stromerzeuger an der Spitze des Zuges arbeitet mit
einem Gleichstromerzeuger von 20 KW. Der Gleichstrom wird
durch zwei oder drei Leiter oiber den Zug verteilt und dient
auch zum Laden der an jedem Wagengestelle angebrachten
Speicher. Bei der Baltimore und Ohio-Bahn*) trigt jeder
Wagen einen Speicher von 32 Zellen, der an die beiden durch
den ganzen Zug laufenden Leitungen gelegt ist. Im Strom-
kreise der Lampen liegt ein Regler fiir die Spannung mit
verianderlichem Widerstande, der sie auf 63 V hilt. Die Tur-
bine mit Stromerzeuger der Bauart Curtis macht 4500 Um-
lanfe in der Minute und wird von Dampf mit 5at Uberdruck
gespeist. Die Spannung des Erzeugers wird durch die Er-
regung zwischen 63 bis 90V geregelt, die gewdhnliche Spannung
schwankt zwischen 70 und 85 V. Arbeitet die Turbine wihrend
der Lichtstunden mit vollstindig geladenem Speicher, so wird
die Spannung auf einen Gleichgewichtwert von etwa 65V ein-
gestellt, wobei der eigentliche Lichtstrom vom Erzeuger ge-
liefert wird. Bei der Bauart der Chikago, Milwaukee und
St. Paul-Bahn lauft ein Dreileiter durch den Zug, wovon die
ersten beiden an die Speicher, die anderen an die Lampen
gelegt sind. Den Strom liefert auch hier eine Turbine mit
Stromerzeuger auf der Lokomotive oder i Gepickwagen. Die
Klemmenspannung wird vom Fihrerstande aus durch einen von
Hand betatigten Widerstand unverénderlich erhalten. Bei der
Bauart der Union Pazifik-Bahn erfolgt das Laden der Speicher
nur um Mitternacht, wenn diec durch die Beleuchtung ver-
brauchte Stromstarke gering ist. Legt man den Ladeschalter
des Speichers in die Ladestellung um, so teilt man den Speicher
in zwei Halften von je 16 Zellen und legt beide Halften tber
einen regelbaren Metallwiderstand an die gewohnliche Lampen-
spannung von 65V,

Die in den Vereinigten Staaten verwendeten Arten der
Beleuchtung der einzelnen Wagen sind zahlreich, aber meist
mehr oder weniger auf die Bauart von Bliss zuriickzuftihren,
Sie haben stets nur einen Speicher. Der Stromerzeuger ist eine
gewohnliche Gleichstrommaschine, deren Feld selbsttitig durch
einen Regler beeinflulst wird. Der Arbeitvorgang ist derselbe,
wie bei der Zugbeleuchtung Brown-Boveri, doch ist deren
Regler durch eine andere Vorrichtung ersetzt, beispielsweise
durch einen verstellbaren Widerstand aus einer Zahl Kohlen-
scheiben, die gegen einander geprelst und von dem erregenden
Strome des Erzeugers oder vom Lichtstrome durchflossen werden,

*). Tumitre Electrique, 36. Jahrgang, 22, Band, 8. 673,

oder man verandert den Widerstand durch inderung des auf
den Scheiben lastenden Druckes. DBei der Bauart Bliss be-
steht die Ausriistung erstens aus einem Selbstschalter, der den
neben den Speicher geschalteten Erzeuger selbsttitig in den
Stromkreis schaltet, sobald seine Spannung einen bestimmien
Wert erreicht hat: zweitens aus einem Elektromagnet als
Stromregler, der mit dem Anker des Erzeugers in Reihe ge-
schaltet ist, und dessen Kern durch ein Hebelwerk auf einen
Kohlenwiderstand wirkt, der seinerseits wieder in Reihe an
das Feld der Maschine gelegt wird; dieser Regler hialt die
Stromstiirke solange gleich, bis die Klemmenspannung am Er-
zeuger oder Speicher einen bestimmten Wert erreicht hat;
drittens einem Elektromagnet als Regler der Spannung, der
im Nebenschlusse an die Frzeugerklemmen gelegt ist, und
dessen Kern auf einen verinderlichen Kohlenwiderstand wirkt,
der in Reihe mit der Feldwickelung des Erzeugers liegt und
die Ladespannung bei geladenem Speicher unveranderlich hilt;
viertens einem Magnetschalter als Regler der Spannung und
einem Elektromagnet, der im Nebenschlusse am Stromkreise

-der Lampen liegt und dessen Kern tber ein Ilebelwerk auf

einen veriinderlichen Kohlenwiderstand wirkt. der in Reihe mit
den Lampen geschaltet ist. Dieser Regler hat die Spannung
der Lampen auf hochstens 2"/, veriinderlich zu halten,

Der Erzeuger arbeitet also anfinglich mit unverinderlicher
Stromstiarke, bis der Speicher geladen ist, mit einer zwischen
2,4 bis 2,7V fiar die Zellen liegenden Spannung und dann
mit unveréinderlicher Spannung. Unabhingig von der Spannung
an Speicher oder Erzeuger wird die Klemmenspannung an den
Lampen durch einen unabhiingigen Regler unverinderlich ge-
halten.

Der Stromerzeuger hingt am Wagengestelle, der Riemen
wird von regelbaren Federn gespannt., Die Riemenscheiben
sind gelocht, um die Reibung des Riemens zu erhohen. Bei
‘Wagen mit zwei oder drei Achsen kommen wegen der hohen
zu dbertragenden Leistung und wegen Gleitens der Riemen
verhiltnismii(sig oft Betriebstérungen an dem Riemenantriebe vor,

Die amerikanischen Wagen far Fahrgaste bilden gewohn-
lich nur ein Abteil ohne Zwischenwiinde, man kann daher die
Leuchtkorper sehr ginstig verteilen. Die mittlere Lichtstirke
ist etwa 15 Meterkerzen.

Die Beleuchtungsanlagen fir KEinzelbeleuchtung werden
gewdhnlich fir 2,3 oder 4 KW-Leistung und 30 oder 60V
Spunnung berechnet, am hiufigsten ist die Kinrichtung fir
2 KW. Die Gewichte gibt Zusammenstellung I an, |

|

Zusammenstellung 1.

Gewicht o
Leistung des .. : Speicher von 300 Ampst
Stromerzeugers der Emnc}ltnng ohne fir Kasten mit
Speicher i Sl
16 Zellen 32 Zellen
__kKw kg | ks kg
e ___l[__ - ————— e
2 600 1000 200
3 | 675 1000 2000
4 /! 725 1000 2000

Sch.



107

Ausbildung von Weichen.
+ G. Klatt, Ingenieur in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 17.

Unter den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
1910 aufgestellten technischen I'ragen befand sich die, ob Er-
falirungen neuere DBauarten von Drehstithlen vorliegen,
bei denen ihre bisherigen Miungel vermieden sind. IFerner
war anzugeben, wie sich Weichen mit federnden Zungen be-
wihrt haben, und zwar hinsichtlich der Irhaltung, der De-
triebsicherheit, der bei der Umstellung am Orte oder von
fern zu @berwindenden Federwirkung und der Kosten gegeun-
iber den bisher iblichen Weichen. Schlielslich wurde gefragt,
ob Weichen, deren Zungen mit den Anschlulsschienen durch
federnde Laschen verbunden sind, mit befriedigendem Erfolge
angewendet werden, und wie sich ihre Kosten gegenitber den
bisher iiblichen Weichen verhalten. Beziglich der Kreuzungs-

iber

Abb. 1. Mabstab 2

Abb. 2. MaBstab 2:17.
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ob Bauarten in Verwendung stehen,
federnde Laschen

weicheh war mitzuteilen.
bei denen die Drehstithle durch Federzungen,
oder federnde Anschlufsschienen ersetzt sind*).

halten dic Zungen der badischen, bayerischen und wiirttem-
bergischen Weichen seit 1899 und 1902 unter der Wurzel
eine runde Ausfrisung von 60 mm Durchmesser und 13 mm
Tleie zur Aufnahme eines Drehzapfens (Textabb. 1 bis 3).

*) Die Beant\\ ortung ist in dem Buche ,Fortschritte der Technik
des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren. VIII, Ab-
teilung Herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verw alt-
ungen als Beantwortung technischer Fragen nach den Beschliissen
der XX. Technikerversammlung vom 4, bis 6. Juli 1912 in Utrecht®,
XIV. Erganzungsband zum Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens in technischer Beziehung.
enthalten. Organ 1912, N, 336,

Hiernach er- :

~ moglich
- vor gegenseitiger Liangsbewegung:

wird durch seitliche Lappen mit der Weichenplatte
Die Zunge ist an der Backenschiene mit Futterstiack

Dieser
vernietet.

und durchgehender Schraube befestigt. Sie wird gegen Wandern

Abb. 8. Schnitt ¢c—d, Textabb, 2. Mafstab 1:5

dureh Verlaschung mit der Anschlufsschiene und durch ein
nach einem Kreisbogen ausgeschnittenes Stemmstiick a der
Drehzapfenplatte, gegen das sich die unten entsprechend be-
arbeitete Zunge legt, gesichert. Bei den oldenburgischen
Bahnen*) werden die Mingel des Drehstuhles an den mnoch
damit versehenen Weichen dadurch beseitigt, dafs der bearbeitete
Teil der Zunge am Wurzelrande abgeschnitten, diese hier in
Schienenform ausgeschmiedet und durch Laschen mit zwei-
mittigen Schrauben mit der entsprechend lingern Anschluls-
schiene fest verbunden wird. Hinter diesem neuen Wurzelstolse
werden die Anschlufsschienen frei auf die Unterlegplatten der
folgenden drei oder vier Schwellen gelegt, so dafls das Umlegen
der Zungenvorrichtung durch Biegen der Anschlulsschienen
erfolgen kann. Diese abgeanderte Bauart, die der mit federnden
Schienen hinter den Zungen vom Bochumer Vereine entspricht,
soll sich gut bewihrt haben. Auf den sichsischen Bahnen

werden nur Wurzelstihle nach Textabb. 4 verwendet. Die
Abb, 4.
Jpw//a//er
Lahrschieng L Zwye
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Backenschrene

Stemmpirikel Q) A

Blockzungen werden am Anschlulsende nach der Anschluls-

schiene im Gesenke ausgeschmiedet oder -geprefst und mit ihr
dafs die Bewegung der Zunge ohne Spannung
Diese Bauart schatzt Zunge und Baclkenschiene
sie soll sich gut bewihrt

so verlascht,
ist.

 haben.

Wieshaden, C. W, Kreidel. 1912. @

- Diese Antworten fithrten die Technikerversammelung zu
¥ Organ 1911, 8, 138; 1912 8. 66, 237,
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der Folgerung, dals Lrfabrungen aber neucre Bauarten von
Drehstiihlen nicht vorliegen.

Die Berichte uber die Weichen mit federnden Zungen
ergaben, dals die Erhaltungskosten geringer sind, die Betrieb-
sicherheit grofser ist, das Umstellen etwas grofsere Kraft er-
fordert. Die Kosten der Beschaffung sind bei den preufsisch-
hessischen Staatsbalinen denen der Drehstuhlweichen fast gleich,
bei den oldenburgischen Bahnen ist der Unterschied unwesent-
lich, bei anderen Verwaltungen steigt er aber je nach Zahl
und Bauart bis auf 73°/ . Die Fernbedienung von Feder-
weichen durch Stellwerke hat hinsichtlich der in der abliegen-
den Zunge auftretenden Federkraft im Allgemeinen keine
Schwierigkeiten ergeben. Nach den Angaben der General-
direktion in Schwerin zeigten sich Anstinde nur insofern, als
das Hakenschlofs bei etwa 400 m Stellweite das Verschlufsstiick
nicht mehr zuverlissiz umfalste. Bis zu dieser Entfernung
geniigte eine milsige Vergrolserung der Spanngewichte, bei
noch grofseren reichte diese Malsnahme jedoch nicht mehr aus,
da das Hakenschlols nach gewaltsam herbeigefithrter Schlufs-
bewegung wieder in seine urspriingliche ungeniigende Ver-
schlufslage zuriickfederte. Gleiche Irfahrungen iber unge-
niigenden Verschlufs bei langen Drahtziigen wurden auch von
dem osterreichischen Ilisenbahnministerium mitgeteilt. Um
diesen Ubelstand zu beseitigen, wurde versuchsweise das Stell-
gewicht am Weichenbocke belassen und am Zugstangenhebel
in aufrechter Lage so befestigt, dafs cs beim Umstellen der
Weiche ohne Leergang mitbewegt wurde und in der Endstellung
durch seine Schwere die Wirkung der Federn im Stellhebel
unterstiitzte.
abliegenden Zunge aufzuheben. Diese Anordnung hat die Vor-
teile, dafs die zum Umstellen der Weiche erforderliche Kraft
durch das Gewicht wesentlich verringert, und der Drahtzug in
der Ruhelage etwas entlastet wird. DBei den sichsischen Staats-
bahnen wird die Vorsicht gebraucht, durch Stellwerke von fern
bediente Federweichen an den einzelnen Zungen mit Uber-
wachungriegeln zu versehen, wenn sic von Fahrgastziigen gegen
die Spitze befahren werden.

Die damals erst wenig angewendete IFernbedienung von

Federweichen durch elektrische und elektrisch gesteuerte Prefs- .

luft-Stellwerke hatte im Allgemeinen keine Schwierigkeiten er-
geben,  Sie erforderte aber besondere Einrichtungen, um dauernd
sichern Zungenverschlufs der Weiche zu gewihrleisten. Zu diesem
Zwecke wurden Sperren in die elektrischen Antriebe eingebaut,
besondere elektrische Weichenantriebe und Triebmaschinen,
sowie Weichenantriebe mit weiterm Zilinder verwendet.

Die Technikerversammelung kam zu nachstehender Folgerung::

»Die Fernbedienung von Federweichen erfordert etwas
grolsere Kraft, als die von Drehstublweichen, sie hat aber
sonst keine besonderen Schwierigkeiten ergeben. Um bei
Federweichen, die von fern durch Maschinen gestellt werden,
die in der abliegenden Zunge auftretende Federkraft unschid-
lich zu machen, war teilweise, besonders bei lingeren Draht-
ziigen, eine Vergrofserung der Spanngewichte notig.  Vorsichts-
halber werden bei solchen Weichen auch Uberwachungriegel
an den einzelnen Zungen angewendet, wenn sic von Personen-
ziigen gegen die Spitze befahren werden,

Letatere haben den Zweck, die Federkraft der |

Bei elektrischer Fernstellung von Federweichen erhalt der
Weichenantrieb meist eine Sperre, die das Riicklaufen der
Triebmaschine nach erfolgter Umstellung der Weiche verhindert,
und damit dauernd sichern Verschluls der Zungen gewihrleistet,

Bei der elektrisch gesteuerten Fernstellung durch Prefs-
luft mufsten zu demselben Zwecke Weichenantriebe mit grofserm

© Durchmesser der Zilinder eingebaut werden.«

! Aus den Berichten iiber die andern
| folgendes gefolgert :

‘ »Einfache Weichen, deren Zungen mit den Ansehlulsschienen
durch federnde IL.aschen verbunden sind, kommen im Vereins-
gebiete nicht vor.

Kreuzungsweichen mit federnden Laschenverbindungen an
der Zungenwurzel sind nur bei einer Verwaltung eingefiihrt.
Die Laschen verhindern zwar das Wandern der Zungen, jedoch
nicht das Entstehen von Absiitzen zwischen Zunge und An-
schlulsschiene.

Kreuzungsweichen mit federnden Anschlulsschienen hinter
den Zungen haben sich bisher bewahrt.

Versuche mit Kreuzungsweichen mit federnden Zungen
und beweglichen Spitzen in den Doppelherzsticken sind im
Gange.«

In den Berichten ist erwihnt, dals von den meisten Ver-
waltungen dic einfache Weiche mit federnden Zungen nur
versuchsweise einigen Sticken eingelegt war, auf den
preulsisch-hessischen Strecken dagegen schon etwa 6000 solcher

Fragen wurde

in

Weichen in Betrieb waren. Diese Zahl spricht fir grofse
Vorziige. Auch abgesehen von dem erwilinten etwas schweren

Gange und der in der abliegenden Zunge auftretenden Feder-
kraft bestehen jedoch auch Nachteile So konnen bei der
preuflsisch-hessischen Federweiche die Hakenschrauben Nr. 62,
die zur Befestigung der Backenschienen an der Innenseite des
(ileises dienen, also unter den Weichenzungen, und zwar un-
mittelbar an den Gleitstihlen sitzen, nicht mit dem gewdhn-
lichen Schraubenschliissel angezogen werden, Um die Schrauben
zu befestigen, werden entweder die Zunge vom Antriebe abge-
bunden und dann von der Backenschiene abgezogen, oder die
Schraubenmuttern mit dem Flachmeilsel angetrieben. Ersteres
Verfahren kann den Betrieb gefihrden, bei der zweiten Mals-
nahme werden die Muttern verhauen, die Gewinde von Mutter
und Bolzen beschidigt, also die Muttern locker geschlagen.
Deshalb ist die Vorhaltung cines besondern Schraubenschlissels
mit diannem Maule und Arme erforderlich.

Bei den Weichenzungen brockeln bekanntlich die dimnen
Spitzen im Laufe der Zeit aus (Textabb. 5). Man hat ver-

sucht, derartig beschidigte Zungen durch Aufschweilsen von
Stahlstaben und Nachhobeln zu erbalten: das oOsterreichische
Eisenbahnministerium teilte mit, dals einige osterreichische
Direktionen damit FErfolge erzielt haben, Das Schweifsen,
' Richten und Nachhobeln von wenig schartigen Zungen habe
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fur das Stick rund 12,10 4 gekostet.
waltungen hatten unginstige Lrgebnisse. Die Techniker-
versammelung kam hiernach zu der Folgerung, dals aber die
Wiederherrichtung von ausgebrickelten Zungenschienen aus-
reichende Erfahrungen nicht vorliegen. Der etwaige Ersatz
einer 10 m langen Federzunge fur einfache Weichen 8*1:9
kostet aber rund 114 £ gegen 52 4 bei der 5,3 m langen
Zunge der Drehstuhlweiche 8% 1: 9.,

Als ein Ubelstand wird auch das Fehlen ciner die Backen-
schiene, Zungenschiene und sonstige Teile zu einem Stiicke
verbindenden Weichenplatte empfunden. Nach vorliufigem
Zusammenbauen der Zungenvorrichtung im liefernden Werke,
wie das zum guten Passen ihrer Teile, fiur die lerstellung der
richtigen Spur und des richtigen Eingrifies des Hakenver-
schlusses mit genau gelochten, die Gleitstihle tragenden
Schwellen vorgeschrieben ist, werden die Teile wieder getrennt,
versendet und gelagert: alle Teile einer Weiche erhalten das-
selbe Zeichen, um beim Abrufen aus dem lLager und beim
Verlegen Verwechselungen zu vermeiden.

Schliefslich ist lkeine Losung gefunden, die federnde
Zungenvorrichtung so umzugestalten, dafs sie fiir einfache,
Doppel- und Kreuzungs-Weichen gleichmilsig benutzt werden
kann. Die preulsisch-hessischen Staatsbalnen haben zwar ver-
suchweise doppelte Kreuzungsweichen 1:9 mit federnden Zungen
und beweglichen Spitzen der Herzstiicke eingebaut: die Zungen
muflsten andere Liangen erhalten, als bei den einfachen
Weichen 1:9. Die Weiche hat eine verwickelte Bauart, der
Zusammenbau kann daher nur an der Verwendungstelle selbst
erfolgen. Die grofsen Unterlegplatten hindern das Unterstopfen
der Weichenschwellen. Der Widerstand beim Stellen ist sehr
grofs, Versuchweise hat man Entlastungen des Bochumer Ver-
eines (Textabb. 6) angebracht. Die Rickfederung wird durch

Abb, 6, Malbstab 2:15.

den entgegengesetzt wirkenden Ilebel a aufgehoben. Der An-
schlag ¢ verhindert, dals die Feder den Hebel b zu hoch
driickt.

Bei den Weichen mit federnden Schienen hinter den
Zungen federn nicht die Zungen, sondern die mit den Zungen
fest verlaschten Schienen, sodals der Zungenstols mit bewegt
wird. Die Einfriasung der Zungen, wie bei den Federzungen,
ist nicht crforderlich. Die von einigen Fachleuten vermilste
Weichenplatte ist wieder eingefithrt. Die probeweise ein-
gebauten doppelten Kreuzungsweichen 1:9 sollen sich im All-
gemeinen gut bewahrt haben. Der etwas schwere Gang wurde
durch Anbringung der Entlastung nach Textabb. 6 iiberwunden,

Mehrere andere Ver-

Dic Reichsbalnen in Elsals-Lothringen haben 1910 einc
Weiche mit Drehzapfen (Abb. 1 bis 9, Taf. 17) entworfen,
die neben der einfachen I'ederweiche vorzugsweise fir Kreuzang-
und Doppel -Weichen verwendet werden soll. Die Zungé ist
am Ende ausgeschmiedet und hier mit einer einfachen Zapfen-
platte verbunden. Diese hat eine moglichst grolse linglich
runde Ansatzfliche, die in die entsprechende Ausfrisung der
untern Fufsflache der Zunge rotwarm eingelassen wird. Hier-
durch wird nach dem Krkalten eine unverriickbar feste Ver-
bindung beider Teile erzielt und das Auswirken der Zunge
ist vermieden, die volle Auflagerfliche erhalten. Unten hat

" die Drehzapfenplatte einen Zapfen von 80 mm Durchmesser,

1

der in die Weichenplatte und eine mit dieser und den beiden
Stolsschwellen verschraubte, verstirkende Platte greift. Zur
Verhinderung des Wanderns der Zunge falst die Platte ferner
mit einem vordern Dogenansatze in einen bogenférmigen Schlitz
der Weichenplatte. Dic Verbindung der Backenschiene mit
der Zunge und der Anschlufsschiene erfolgt durch ein stihlernes
Futterstick und eine besondere Stofslasche mit drei durch-
gehenden Bolzen. Die Backen- und die Anschluls-Schiene sind
gegen Wandern durch kurze, mit der Schicne verschraubte
Stemmwinkel gesichert.

Ahnliche Ausbildung zeigt die Gelenkweiche von Vogele
in Mannheim (Abb. 10 bis 16, Taf. 17) mit besonderm Gelenk-
stitcke und Drehzapfen an der Zungenwurzel, der in dic Weichen-
platte greift, wihrend die Zunge von oben lose in das Gelenk-
stiick eingelegt wird. Der Drehzapfen hat 150 mm Durch-
messer, um eine moglichst grofse Fliache fir Abnutzung zu er-
halten. Fiir die Verbindung des Gelenkstiickes mit der Zunge
werden drei verschiedene Losungen verwendet.

Nach Abb. 10 und 11, Taf, 17 dient zur Aufnahme des
Drehzapfens aulser der Weichen- eine mit dieser verschraubte,
verstirkende Platte. Das Gelenkstiick erhiilt auf seiner Obertlache
und jeder Langsseite drei besonders ausgearbeitete Knaggen, die
sich in entsprechende .Ausklinkungen im Fuflse der Zungen-
schiene legen. Durch den Eingriff der Knaggen in den Zungen-
fufls wird das Gelenkstiick bei der Bewegung der Zungen
mitgenommen, und die Bewegung auf den Drehzapfen uber-
tragen. Die Backenschiene wird mit der Zunge und der
Anschlufschiene durch einen als Futterstiick dienenden Stahl-
klotz und aufserdem durch eine kraftige Winkellasche mit
zwei durchgehenden Bolzen verbunden. Die ILasche erhilt
Ausklinkungen, um das Wandern der Anschlufsschiene zu ver-
hindern. Iir den Ausschlag der Zunge sind in dem Stahl-
klotze und der Lasche entsprechende Spielriume vorgesehen.

Nach Abb, 12 und 13, Taf. 17 liegt der Zungenfuls
schwalbenschwanzformig in dem Gelenksticke. Er wird aulser-
dem durch drei Keile unter der Zunge rechtwinkelig zur Fahr-
kante am Gelenkstiicke befestigt. Die Keile greifen. halb in
die Unterfliche der Zunge, halb in das Gelenkstiick; gegen
Verschiebungen werden sie zu beiden Seiten durch Splinte
gesichert.

Nach Abb. 14 bis 16, Taf. 17 wird die Verbindung des
Gelenkstiickes mit der Zunge ohne deren Schwichung durch

| Ausklinkungen dadurch erreicht, dafs zwei Lkriftige Stemm-
. laschen neben der Stolslasche zu beiden Seiten der Zunge mit
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drei Klinken in das entsprechend ausgearbeitete Gelenkstitck
eingreifen. Die Stemmlaschen werden durch vier kegelige,
durchgehende Bolzen mit der Zunge verbunden. Nietungen
sind @berall vermieden,

Nachteilig sind bei Abb. 10 und 11 und Abb. 12 und 13,
17 die Ausklinkungen des Zungenfulses, durch die die
Dieser

Taf.
am meisten gespannten Iasern zerschnitten werden.

Ubelstand wird bei eintretendem Verschleifse an den Aus- -

klinkungen dadurch vergrofsert, dafs die Klinkungen nach-
gefrist und ein neues Gelenkstick mit stirkeren Knaggen
eingepalst werden muls. Diec Ausklinkungen sind bei Abb, 14
bis 16, Taf, 17 durch die Verwendung der Stemmlaschen
vorteilhaft vermieden.

Die preulsisch-hessischen Staatsbahnen beabsichtigen, die
fur die Kreuzungsweichen erforderlichen Zungenvorrichtungen

mit Drehstithlen wesentlich zu verbessern, um das fir das |

richtige Wirken der Hakenschlisser schidliche Wandern der
Backenschienen und Weichenzungen zu verhiten. Bei der
jetzigen Bauart der Drehstuhlweichen werden die Backen-
schienen nur von Klemmplatten auf den Weichenplatten ge-
halten, dem Wandern wirkt also zuniichst nur die Reibung
des Schienenfulses auf der Weichenplatte und an den Klemm-
platten entgegen, die stark vom Nachziehen der Bolzen in den
Klemmplatten und vom Wetter abhiingt; bei Nisse list sich
der Rost an den Reibungflichen und bildet ein Schmiermittel,
Die bisher auf mehrere Schienenlingen vor und hinter den
Weichen angewendeten Klemmen verhindern das Wandern auch
nicht in ausreichendem Mafse, denn das ganze Gestinge ver-
schiebt sich auch hierbei noch auf den Weichenplatten, weil
diese, unter sich durch die Schwellen- und Hakenschrauben
starr verbunden, einen sehr fest liegenden Rost bilden, iiber

Abb, 7. Einfache Weiche 1:9—82 Mabstab 1:1,5.

560.

den das wandernde Gestiinge hinweg gleitet. Ilierbei treten
die gefahrlichen Verschiebungen zwischen Backenschiene und
Zunge ein. Um diese wirksam zu verhindern, soll ein Stemm-
stiick nach Textabb. 7 angeordnet werden, das an die Backen-

schiene geschraubt wird und bei tunlich geringem Spielraum
mit kriftigen Ansitzen in die Weichenplatte eingreift.

Noch starker, als bei den Backenschienen, tritt das Wandern
bei den Zungen der Drehstuhlweichen auf, weil der Zunge
die Stitze nach Dbeiden Richtungen der Lange fehlt. Der
ganze Druck beim Befalren der Zunge muls von den keilig
zur Richtung des Verschiebens stehenden Lagerflichen auf-
genommen werden. Das hat schnellen Verschleils der arbeitenden
Flichen des Drehstubles zur Folge, Zur Beseitigung des
Wanderns der Zungen soll ein Stemmkloben nach Textabb. 8
angebracht werden. Ein besonderes Fiillstick wird zwischen
dem Stehlager und dem Zungenstuhle mit einem kraftigen
Zapfen und durch Verschweilsung an der Zunge befestigt.. Der
Zapfen besteht mit dem Fullsticke aus einem Sthcke und
nimmt den Druck bei Lingsbewegungen der Zunge auf.

Treten Ausleierungen am Drehstuhle ein, so kann sich
die Zunge um die Langsachse drehen. FEine solche Ver-
drehung der Zunge entsteht, wenn sich ein Fremdkorper zwischen
Backenschiene und Zunge befindet, und wird dadurch ver-
stirkt, dafs der Haken am Zungenkloben tief und seitlich an-
greift, so dals beim Riegelgang des Hakens ein sehr kraftiges
Moment ausgeiibt werden kann. Bei Versuchen hat sich gezeigt,
dals dieses Klaffen ein unzulissig hohes Mals crreichen kann.
Da dies gefahrlich ist, wenn die Weiche gegen ein ein-
geklemmtes Steinchen verriegelt werden konnte, soll ein Zungen-
halter (Textabb. 8) ihnlich der Bauart Broh1 vorgesehen werden,

Abb. 8. Einfache Weiche 1:9—6d4 Malistab 1:11.
Ansicht
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Nach den Bestimmmungen des Herrn Ministers sind nur
stark befahrene Drehstuhlweichen gleich mit Stemmkloben zur
Verhinderung der Lingsverschiebungen der Zungen, mit Stem:m-
stiicken zur Verhinderung des Wanderns der Backenschienen
und mit Zungenhaltern zur Beseitigung des Kantens der Zungen
auszuriisten.  Altbrauchbare Weichen, die zur Instandsetzung
in die Werkstitten kommen, - sollen nur ausnahmsweise mit
Stemmkloben, aber nicht auch mit Stemmstiicken und Zungen-
haltern versehen werden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

, Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
Eisenbahn-Gesetzgebung in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. | einigten Staaten von Nordamerika iiber »Congress und Eisen-

(Railway Age Gazette 1916 11, Bd. €1, Heft 12, 22. September,
S. 500 und 507.)

Ausgabe 19 der »Railway Business Association« in den Ver-

bahnen« enthilt Folgendes.
Der »Congresse hat einen Ausschuls eingesetzt, um die
Verhiiltnisse des zwischenstaatlichen und auslindischen ITandels



o uar

und die Notwendigkeit weiterer Gesetzgebung daviiber zu unter-
suchen, Die durch das Achtstunden-Gesetz bedingte, gewaltige
Steigerung der Kosten des Betriebes verlangt eine allgemeine
Gesctzgebung, die die Einnalmen in das richtige Verhiltnis zn
den wirklichen Zustinden des Geschiftes bringt. Die Verbesserung
der bestehenden und der Bau neuer Bahnen sind stark zuriick-
gegangen, Die Entwickelung der Beforderung hauptsachlich
fir Zwecke des Handels und der Landwirtschaft bildet eine
wichtige Grundlage der Verteidigung des Landes. Die 1916
bestehenden Einrichtungen haben fast nirgend den Anforderungen
entsprochien, an einigen Stellen vollig versagt. Bevor der mit
der Herstellung und Verteilung des Schielsbedarfes verbundene
Versand begann, bestand Arbeitlosigleit und Not bei dirftigem
Eisenbahnverkehre. Die Anforderungen des Krieges in Luropa
waren die Grundlage des Aufschwunges seit dem Herbste 1915.
Die amerikanische Ausfuhr an Kriegsbedarf hat stets nur einem
kleinen Teile der Bediirfnisse jeder einzelnen Grolsmacht ent-
sprochen. Ein amerikanischer Krieg wiirde die jetzt von den
Vereinigten Staaten an Kriegsfilhrende gelieferten Mengen an
Kleidung, Nahrung und Kriegsmitteln stark vervielfachen:
die Beforderung von Mannschaften wirde hinzukommen, und
gegen sie milsten die Massen an Kriegsbedarf zuriick stehen.
Jetzt hat ein kleiner Teil der im Falle eines eigenen Krieges
notigen Leistung die Moglichkeiten des Betriebes erschipft.
Die Entwickelung der Eisenbahnen hat aufgehort, weil
die Geldgeber glauben, die Regierung wolle die Einnahmen
der Eisenbahnen im Verhiltnisse zu den Kosten des Betriebes
zu niedrig halten, Weder die starke Zunahme an Rohertrigen
aus der Beforderung von mnoch die Anhiaufung verfiigharen
Geldes aus Kriegsbedarf hat geholfen, den Sinn fiir die Ver-
besserung oder den Bau von Eisenbahnen zu beleben. Auf
dem »Congress« ruht hauptsiichlich die Last der Neugestaltung
der Aufsicht wber die Eisenbahnen, Die friiher einzelstaatliche
Verkebrsmittel bildenden Kisenbahnen sind zwischenstaatliche
geworden, Der »Congress« hat die ihm nach der Verfassung
zustehende Macht, den zwischenstaatlichen Handel zu regeln,
teilweise ausgeiibt, und die Einzelstaaten haben fortgefahren,
dieselben Veranstaltungen auszubauen. Vor das hochste Gericht
gebrachte Fille haben die Obergewalt der einzelstaatlichen
Regierungén iber alle den zwischenstaatlichen Handel etwa
beeinflussenden Umstinde festgestellt. ks handelt sich darum,
welche Gebiete die Bundesregierung jetzt zweckmialsig unter
ilire Gewalt nimmt, Die Bildung von Korperschaften und der
Erlals von Sicherheitvorschriften sollten Sache des DBundes sein.
Als Korperschaften stehen die meisten grofsen KEisenbahnen
unter widersprechender Regelung von mehr, als einem Staate,
was sie besonders in der Aufbringung von Mitteln hindert.
Die den zwischenstaatlichen Ilandel beeinflussende Aufsicht iiber
Frachtsitze sollte bundesstaatlich geregelt werden. Fracht-
siitze, Klasseneinteilung und den Ertrag beeinflussende Regel-
ungen sind Gegenstand des Streites zwischen Bund und
Einzelstaat und zwischen den Behorden des letztern, obgleich
das bestehende Gesetz nach Auslegung des Obergerichtes dem
Ausschusse fiir zwischenstaatlichen Handel Gewalt aber alle
diesen beeinflussenden Frachtsitze gibt; einige Mitglieder dieses
Ausschusses bezweifeln freilich ihre Zustindigkeit. Der Aus-

schuls sollte dic Macht haben, geringste und hochste I'racht-
sitze festzusetzen. Er hat das Recht, wenn er einen Frachtsatz
als ungesetzlich erklirt, einen hdochsten, aber nicht, einen
geringsten dafir festzusetzen. Viele der wichtigsten Ent-
scheidungen des Ausschusses betreffen das Verhiltnis von Fracht-
sitzen, er kann aber beim Abindern eines Verzeichnisses von
Frachtsatzen zum Zwecke der Beseitigung von Sondersitzen
die Eisenbahnen als Korperschaften vor Verminderung ihrer
ganzen Einnahme nicht schiitzen, Der »Congress« sollte durch
Gesetz als Absicht der Regierung erklaren, Frachtsitze zu
gestatten, die das Einkommen der Eisenbahnen geniigend far
Betrieb, Erhaltung, Erweiterung und Unternehmergewinn ge-
stalten. Dals der Ausschuls nach dem Gesetze zu einer gegebenen
Zeit nur einen Frachtsatz, nie den ganzen Aufbau von Fracht-
sitzen mit Ricksicht auf die Einnahmen
Hussen konnte, hat dauernd erbittert,

im Ganzen Dbeein-
Das Gesetz kann zu
hohe Einzelsiitze, aber nicht im Gaunzen zu niedrige Listen
verhiiten, In Verbindung mit der Gesetzgebung iber den
Achtstunden-Tag wurde vorgeschlagen, dem Ausschusse den
dauernden Auftrag vom »Congress« zu geben, beim Festsetzen
von Frachtsitzen die Erhohung der Lohne und jeden andern,
die Kosten beeinflussenden Umstand zu Dberiicksichtigen.

Der Ausschuls sollte die Schaffung irtlicher, vom Prisidenten
bestimmter Unterausschiisse gutheifsen, die dem Ausschusse fir
zwischenstaatlichen Handel untergeordunet sind und die Ver-
waltunggervichtbarkeit in der Verkehrsbewegung entsprechenden
Gebieten ausiiben. B—s.

Liste der deutschen Regelquersehnitte fir Wellblech?),
Allgemeine Lieferbedingungen,

Starke und Gewicht. Die Feststellung der richtigen
Starke hat grundsitzlich nicht durch Vermessung, sondern durch
Verwiegung, bezogen auf die ganze Lieferung, zu erfolgen. Fir
Abweichungen gelten die Toleranzen fir Feinbleche nach den
Vorschriften fir die Lieferung von Eisen und Stahl*), unter
Zugrundelegung des in den Tabellen angegebenen Normalgewichts.
Verzinkte Bleche sind mit 1 kg/qm mehr als schwarze der
listenmilsigen Kernstirke anzusetzen.

Lange. Die normal lieferbare Liinge bestimmt sich eben-
falls nach den genaunten Vorschriften fiir Feinbleche?®), Die
Abweichungen in der Lange nach festen Mafsen -diirfen bis zu
+ 19, mindestens aber + 20 mm betragen,

1) Vertrieh der Liste ist vom Verlag Stahleisen m. b. H.. Diissel-
dorf, Breitestr. 27 zu folgenden Preisen tihernommen worden:

1 Stck. 0,20 Mk., 10 Stek. 0,75 Mk., 100 Stck. 5,00 Mk.

?) Gewichtsabweichungen:

unter 1,5 mm

I‘ unter 3 mm unter | mm
\ (\r. 9) (Nr 13) (Nr. 19)
|ibis einschl. 1,5 mm| bis einschl, 1 mm |bis einschl, 0.5 mm
1\ (Nr. 13) (Nr. 19) (Nr. 24)
Bleche bis zu [ '
Lagergrofien | 690 % | 89/

Werden Bleche in geringerer Anzahl als 10 Stiick von gleicher
Grifse bestellt, so diirfen diec Clewichtsabweichungen um die Hilfte
grofser als in obiger Tabelle sein.

3) Lagerliingen sind 2000 mm und bei 1}/amm und grofserer
Stiirke auch 2500 mm,

Ovgan tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 7. Heft. 1917
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Breite. Die Dreite ist nur, auf die ganze Baubreite
bezogen, nachzupriifen, und zwar sind Abweichungen bis zu
+ 39/, zulassig.

Profil. Die Wellenhohe darf Abweichungen bis zu
4 2mm bei flachen und Rolladen-Wellblechen, bis zu 4 3 mm
bei Triger-Wellblechen aufweisen.

Bombicren. Die Flach- und Triigerwellbleche der Liste
werden simtlich auch bombiert geliefert. Abweichungen des
Krimmungshalbmessers von + 10°/, sind zuldssig.

Anormale Wellbleche. Wellbleche mit drei Wellen
und weniger sowie anormale Wellbleche (grofsere Baubreite

| oder Sonderprofile) sind abzunehmen, wie sie fallen.

Flache Wellbleche.
Welle aus Parabelbdgen.

:-———Gaﬂze 5/?/}?—-:

. /RN
Querschnitt fir 1 m Breite: F=12,5d }% I:Lbh'\/ 14 (4—1)h> -+ In (é h

b

Ao

Gewicht fir 1 m Breite: g = 0,8 F kg.

12801

Trigheitsmoment fiir 1 m Breite: J =y (b, b3 — by hy3) cmd.
D

27

e Bautreite 8—— Widerstandsmoment fir 1 m Breite: W=h-+» d cm3,
wobei hy =g (h 4 d), hy =1, (h—d); b, =1/, (b+ 2,6 d), by ="/, (b — 2,6 d).
: Breitelﬂi’)he! Kfrn- TNor;xl::le sch%?&r} arlog::t‘.;’)‘:r_ z?;:t:"f‘:;' Zl{liissige gleic.lun_ﬁﬁige Belast:ung fiir gerades Wellblech

‘Profilbezeichnung b n StArke. pooite {1 m Breite deckungen' 1m Breite | 10 kglqm bei ciner Beansp.luchung von 1400 kg/qem

., d 1+ B F g w ' und einer Freilinge von m
mm | mm "mm | mm qcm kg/qm emd || 1 15 | 2 2,5 8 | 85 4
[ i !

UNP 60.20.3/, 1‘ 84 l 10,15 | 8,12 ! 4,267 478 212 119 76 53 l 39 30
n » ox s i 60 | 20 s 720 C11L,8%4 i 9,47 , 4948 ' 552 246 139 89 62 45 35
P | 1 13,53 10,82 5,627 630 280 157 . 101 70 52 39
s e 11 1 | 1692 [_;3,52 | 6957 ! 779 | 346 | 195 | 125 87 | 64 | 49

UNP 76.20.3) 34 | 872 6,78 4068 || 455 | 202 | 114 | 78 51 37 | o8
» s » s s 10,17 813 | 4714 I 528 235 132 85 59 43 33
. I { 76 | 20 {1 760 ‘ 11,63 9,30 ! 5357 1 600 267 150 96 67 | 49 38
- s o 114 114 14,54 11,63 ' 6,626 || 742 330 186 119 82 l 61 46
s s g 11 s i 1744 | 1895 | 7870 | 881 | 392 | 220 , 141 98 12 | 55

U NP 100.80.3/4 34 9,02 7,22 6,325 708 315 177 113 79 ] 58 44
B s 10,51 8,42 7,351 825 366 206 132 92 ! 67 52
P | 100 {1 30 | 1 | 800 ! 12,03 9,62 8,369 937 417 234 ' 150 105 | 77 59
- . . 11y 11, o 15,04 12,03 10,384 1163 517 291 @ 186 1290 ¢ 95 73
w e s g 1 | 1805 | 1444 | 12370 |l 1385 | 615 | 346 | 922 | 154 | 118 | 87

U NP 100.40.3/4 8y 10,00 8,00 9,068 1015 451 254 162 13 | 83 63
s 0w s s s 11,67 9,35 10,543 1180 524 295 189 131 96 4
. = . 1 1100 ) 40 |1 700 13,34 10,67 ; 12,020 1346 598 337 215 150 110 | 84
. I U 114 16,68 13,34 14,939 1674 144 418 268 186 137 105
s e 1 1 | 2000 | 1600 ' 17827 | 1996 | 887 | 499 | 320 | 202 | 163 | 125

U NP 185.30.9; 3, 8,62 6,89 5987 || 670 | 298 | 168 | 107 75 55 | 42
. s g 10,05 8,04 6957 || 779 | 846 | 195 | 125 87 64 | 49
A | 135 | 80 | 1 810 11,49 9,19 7,920 887 395 222 142 99 2 L1
. - . g 13/, 14,36 11,49 9,826 1100 489 275 1+ 176 122 90 69
s s . I B | 1 1724 | 1378 | 11,705 | 1811 | 582 | 398 | 210 | 146 | 107 | 82

U NP 150,40.3/4 3y 8,72 6,88 8,290 929 413 232 149 103 76 ' 58
rom s s 10,18 8,17 9,642 1080 480 270 173 120 &8 68
A | 150 | 40 | 1 | 750 11,63 9,30 . 10,987 1230 548 307 197 137 100 77
e LA 11y | 14,55 11,63 , 18,655 1530 680 382 . 245 170 125 96
w . . 1 1 1745 | 1396 | 16293 || 1825 i 811 | 456 | 202 | 203 |, 149 | 114

U NP 150.60.1 1 13,34 10,67 = 18171 2035 905 509 | 825 226 166 127
. 11/, 11/, 16,68 1834 | 22,625 2534 1126 633 | 405 282 207 158
. njp || 150 | 60 | yyp [ 600 | 9000 | 1600 27014 | 3030 | 1846 | 757 | 485 | 837 | 247 | 189
- . - 2 l 2 26,68 21.34 35,786 4008 | 1782 1002 641 445 327 250

I : . | | ! ) )
i
Berechnungsformeln fiir freitragende Wellblechdiicher. l Q= 1 Pfeilverhiltnis.

Bezeichnungen:

1 ganze Spannweite in m.
f Pfeil in m.

f

M Gesamtmoment in cmkg.

W Erforderliches Widerstandsmoment in cm?3.
S Bogenschub in kg.

A Auflagerdruck in kg.
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Berechnungsgrundlagen:
Eigengewicht 25 kg/qm
—+ einseitigem Schneedruck 75 cos « kg/qm Grundfliche !).
-+ Wind 150 sin? a kg/qm Dachfliche ).

Dementsprechend zuliissige Beanspruchung 1400 kg/qem 3).

Die Berechnung?) gilt fur ein Pfeilverhaltnis o — 4 — 8.

Berechnungsformeln fiir 1m Dachbreite:

100
M= # 12 v emkg

1 .,
— 12y cm®

“=a8

1) Bestimmungen iiber die bei Hochbauten anzunehmenden Be-
lastungen und die Beanspruchungen der Baustoffe und Berechnungs-

(Vergl.

worin

Y 2l0 <44 5T @ + __> einzusetzen ist.

nachfolgende Zahlen-
tafel.)

S=6(142¢)1 ke
A= (62—

Gestalt eines freitragenden
Wellblechdaches.

o1 kg

Zahlentafel der v-Werte (vergl. vorstehend).

1 / (p‘_’
= (44,5—7 ?+ 5

grundlagen fiir die 'statische Untersuchung von Hochbauten vom | P '!l‘ 0 ’ ;2 I — 4— —’-— E 1 ,8 JLW(p
31. Januar 1910, Dritte ergiinzte Auflage. Berlin 1913, Verlag von B e S
Wilhelm Ernst & Sohn. Vergl. 8. 15. Cb 1. 4 1205 1,196 1,169 * 1149 ’ 1121 ’}7__4 o

% a 2 0.8 15 Cb2. 5 1100 1081 | 1063 | 104 | 103 | 5

% a a 0.8 21, D 96 - . )‘ ool "‘—6_—

4) Aufgestellt von Professor Siegmund Miiller in Char- 6 {’?25 _11()_16_ 1,009 l 1,004 I 1,00
lottenburg. Ableitung und Begriindung verglt.J die im Jahre 1915 7 1,000 1,001 1.004 1009 [ 1016 '| 1
erschienene Veroffentlichung des Verfassers: Uber die Berechnung S 1T . '\
freitragender Wellblechd:iicher. 8 1,025 . 1,03 1049 | 1 Obd ' 1,081 l 8

Triger-Wellbleche.

1/ 1 N . 1
Querschnitt fir 1 m Breite: F = 100 d B<n.‘; + 2 ll/l qem, wobei H=h — o b.

Welle aus Kreisbogen.

&

Gewicht fir 1 m Breite: g = 0,8 F kg.

1/ Y b 4 N 2
Ganze Brerte - Trigheitsmoment fir 1 m Breite: J =25d ( b® 4 b* I+ b H* 4 3 H"> cm?,
ANNNNT , 2y
t«—— Baubreste § —— Widerstandsmoment fiar 1 m Breite: W =]]~_—F—d cm®,
| i ; Normale  Quer ’ Gewicht [ Widerstands- issi ichmiiBi i
. - - s gleichmi Belastung fiir gerades Wellblech
| Breite Hohe Kern Bau- schuitt fiir,ohne Uber-| moment fiir Zlfl 195180 b]elc.lun.aﬁlge N 8
Profilbezeichnung /b ok Stir ke‘ breite 1m Blelteldeckungen 1 m Breite in kglqm bei emer Beansp_rlil.chung von 1400 kg/qem
I . B | F i g und einer Freilinge von m
| mm  mm | mm ! mm qem kglgm | em$ 1 I 15 | 2 | 25 | 8 | 35 | 4
‘ \ - - ‘ I [

UNP 90.70.1 ‘ 1 ;2125 17.00 ' 84714 ” 3890 1729 974 623 432 3818 | 243
R Y iy | 2658 | 2125 | 43315 | 4852 | 2156 1213 | 776 | 539 896 | 303
Lol Ty 90T g 450 gieg | 9550 | 51797 | 5800 | 2579 1450 | 928 | 645 477 | 363
s . a2 e 4250 | 3400 | 68583 | 7678 | 3413 1018 | 1228 | 853 ) 621 480

U NP 100.50.1 ‘ 1 15,70 12,56 19,266 2158 960 | 540 345 240 176 135
» .. 1 00 11, 19,62 15,70 23,957 2676 1190 671 428 298 218 167
Ty, 100 500 gy 600 9356 | 184 | 28609 | 8194 | 1426 | 800 | 513 | 356 | 260 | 199

I I e 3140 | 9512 | 37718 | 4280 ( 1880 | 1057 | 677 | 470 | 345 | 264

UNP 100.60.1 1 17.70 14.16 25,633 2872 | 1276 718 459 319 - 234 179
n . . 11 . 114 22,12 17,70 31,911 3572 1588 893 572 398 . 292 | 223
LoDy 100060 gy, 800 gg57 | 2192 | 38187 | 4270 | 1898 | 1067 | 683 | 475 | 349 | 267
. . .2 9 | 3540 | 2832 | 50439 | 5648 | 2511 | 1412 | 904 | 628 | 461 | 358

U NP 100.80. 11/, ; 11y | | 2712 21,68 50,440 5648 | 2511 = 1412 904 628 | 461 353
» . . 1o 100 @ 80| 11y ‘ 400 | 32,54 26,05 60,342 6675 | 3001 = 1690 1082 752 553 | 423
N | 4340 3474 | 79966 | 8950 | 3980 i 2238 | 1432 | 995 | 732 | 558

U NP 100.100. 144 ‘ 11y ; 3211 | 2568 72,369 8102 | 8602 | 2025 1297 901 662 | 506
r » . 112 100 | 100 | 1Ye 400 38,58 30.84 86,629 ‘ 9700 | 4310 2430 1554 . 1077 792 | 606
s » . 2 2 l 5140 41,12 114,939 12860 5718 3218 2059 ‘ 1429 1051 805

| | , | ‘

16+
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Rolladen-Wellbleche.
Abmessungen und Rechnungsgrundlagen wie bei flachen Wellblechen.

| 1
Breite! Hohe K(irn- Norﬁ?le;sch%?t?.fﬁr OS::%C‘}‘:F V,‘ffg:f?“gf{ Zlfléissige gloic'hm‘iil.'zige Belastung fiir gerades Wellblech
Profilbezeichnung || b h | Stirkel o e 1 m Breiteldeckungen!| 1m Breite || 11 kglqm bei einer Beanspruchung von 1400 kg/qem
d B ¥ g W und einer Freiliinge von m
L ) | mm | mm | mm f mn}l ~__qem kglqm cm? | 1 j L5 | 2 | 25 ! 3 3,5 | 4
i — T :
U NP 30.15.1) ] 30 15 ’ s 7,42 593 | 2381 267 | 119 67 43 30 | 22 | 17
P T N 7’_&137 891 | 3520 394 | 175 99 63 | 44 | 32 | 25
U NP 40.20.1)z e ‘ 742 593 | 3,199 358 | 159 90 57 | 40 | 29 | 22
, » Ola 40020 3y g goo | 1113 | 890 | 4744 531 | 236 @ 133 85 59 l 43 * 33
P | l 1 ’ 14,84 11,86 } 6.258 702 311 175 112 78 57 , 44

Bahn-Unterbanu, Brﬁcké; und Tunnel

Tunnelkanal zur Umgehung der Donau-Stromschnellen
am Eisernen Tore,

" (Wirtschaftszeitung der Zentralmichte 1916, Heft 36, 113. Oktober, S.8,)

Auf der Donau-Sitzung in Budapest hat Rosemeyer zu
Koln seinen Entwurf eines 20 km langen Tunnels zur Umgehung
der 114 km langen Stromschnellen der Donau Jucz——Eisernes
Tor—DBrza Palanka vorgelegt. Diese Strecke hat etwa 15m
ITohenunterschied, der in der Tunnelstrecke mit einer Schleuse
iberwunden wird, an der ein Kraftwerk fir 33000 KW mit

290 Millionen KWSt Jaliresleistung errichtet werden kann, Der -

Tunnelkanal hat 25 m Spiegelbreite, 4 m Tiefe, 7 m lichte Hohe
iber dem Wasser. Er soll durch auf beiden Seiten laufende
elektrische Schleppzug-Lokomotiven betrieben werden. Mit Hulfe
von . Ausweichstellen kann der Kanal mit Schiffen von 1250t
60 Millionen t im Jahre bewaltigen.

Abgesehen von den Kraftwerken werden die Baukosten auf
128 Millionen ./ veranschlagt; hiervon entfallen 70 Millionen .4
auf den Ausbruch des Tunnels mit 200 qm Querschnitt,
28 Millionen // auf die Ausmauerung, 30 Millionen o auf die
Schleuse im untern, eine 325 m lange Schleppzugschleuse im
obern Teile des Kanales, der dadurch gegen das Hochwasser
der Donau geschiitzt wird, und auf Unvorhergesehenes. Ein
Kraftwerk erfordert Anderungen am Kanale und 24 Millionen ./
Mehrkosten bei 5,8 Millionen «# Jahresgewinn. Die Einnahmen
aus dem Kanalbetriebe konnen bei 20 Millionen t Jahresverkehr
auf 15 Millionen .4 veranschlagt werden. Mit dem Gewinne
aus den Kraftwerken betriigen die Einnahmen 20,8 Millionen .,
die Kosten fir Betrieb, Verwaltung, Verzinsung und Tilgung
sind mit 10 Millionen .# veranschlagt, der Jahresgewinn be-
triige 10,8 Millionen 4. B—s.

Oberbanu.

Jahreszeitliche Verteilung der Baln’lerhall‘ungsarbeiter.
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22, September, S. 512.)

In einem auf der Jahresversammelung der » Roadmasters’ and
Maintenance of Way Association« in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wurden monatliche
Lohn- und jahrliche Baustoff-Anschlige befiirwortet. Monatlicher
Lohnanschlag gibt Gelegenheit zu starker Verminderung der
Ausgaben, anderseits konnen oft umfangreiche Erhaltungsarbeiten
nicht vorhergesehen werden. Jahrlicher Baustoft-Anschlag er-
moglicht, Baustoffe zu vorteilhaften Preisen zu kaufen.

Die Wintermannschaft sollte aufser zur Beseitigung von
Schnee und Eis zum Wiederherstellen der Spur und Ausrichten
der Schienen, zum Anziehen der Schienenniigel und Schrauben-
bolzen, Ausbessern der Einfriedigungen, Aufkeilen, Reinigen des
Bahngeliindes und Ziehen von Griiben verwendet werden. Im
Spﬁtherbste oder Anfange des Frithjahres sollten alle Schwellen
fir die Auswechselungen des nichsten Jahres mit Bauziigen auf
den Strecken verteilt werden. Sobald der Frost aus dem Boden
ist, sollte die ganze Strecke gepriift, Keile herausgenommen,
das Gleis. ausgerichtet und schlechte Stellen in richtige Hohen-
lage. gebracht werden. Die volle Anzahl von Sommerarbeitern
zur Ausfihrung umfangreicher Streckenarbeiten sollte ungefal:
am 1. April angestellt werden. Auswechselungen von Schwellen
in Hauptgleisen sollten um diese Zeit beginnen und spitestens
am 1. Juli beendigt sein. Nach deren Beendigung sollten die

| Den Arbeiten an Hauptgleisen folgen im Spatsommer die an

Nebengleisen und Weichen, Die Gleisarbeiten sollten gegen
Ende August eine Zeit lang unterbrochen werden, um das Bahn-
gelinde abzumihen und zu reinigen. Die Schlufsarbeiten des
Jahres sind die Gestaltung der Kanten des Bahnkorpers, Kr-
weiterung der Griben, Fertigmachen der Rander der Grasflichen
und Prifung des Gleises auf Mingel, die nach den grolsen
Sommerarbeiten entstanden sind. B—s.
Ausgeglichene Gleiswerte. .

(Railway Age Gazette 1916 1I, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 515.)

In einem auf der Jahresversammelung der »Roadmasters’
and Maintenance of Way Association« in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wird vorgeschlagen,
durch eine Untersuchung iiber ausgeglichene Gleiswerte ‘feft~
zustellen, wie der beste Zustand der Erhaltung erreicht \wlrden
kann, und zugleich gleiche oder gleichwertige Auftriige fur
alle Gleisarbeiter festzusetzen. Zur Untersuchung der Kosten
der Gleisarbeiten sollten die Bahnen auf Grund ihres Verkehres
in Klassen eingeteilt, der richtige Zustand der Erhaltung fir
Hauptgleise, Nebengleise, Weichen und andere Gleiseinrichtungen
und die zu seiner Erreichung nétigen Arbeitsbetriige bestimmt,
auch besondere Probestrccken ausgewiihlt werden, von denen
genaue Aufzeichnungen uber die Verteilung der Arbeit gefiihrt
werden.

Aus jetzt verfigbaren Angaben lat der Ausschuls die

IMauptgleise in richtige Hohe und Richtung gebracht werden. | ausgeglichenen Gleiswerte der Zusammenstellune T ermittelt.
g ) > 8 1 =8 g



Zusammenstellung I,

ILIann ]G‘.wiclxt- Mann auf 1 km ! km auf il]\li:irlm

aufier [V fU it ohne  mit . ohme

Klasse 1Vorar- d“::{ | Vorar-  Vorar- . Vorar- ' Vorar-

| beiter |schlagen | beiter ~beiter | beiter beiter

‘ N e

A. Zwei- ([Sommel' “ 6 ii 9 0.49 0,42 } 2,08 241
gleisig | Winter 3 028 | 021 362 4,83
A. Ein- {Sonnner 4 g 052 | 041 193 | 241
gleisig | Winter 3 0,41 0,31 } 241 3,22
B. Ein- {Sommer 4 7 © 044 036 | 225 2.82
gleisig | Winter 2 0,36 0,27 2,82 3,75
C. Ein- [Sommer 3 8 " 0,31 023 = 3,22 43
gleisig | Winter 2 10238 | 016 || 43 6.44

Die Bahnmeister sollten stindig Dbesondere Rotten fiir

folgende Teile der Gleislinge ihrer Strecken haben:
)

) Sommer Winter
In Klasse A fir . 109/, 5%,
5 + B ound C for 6%, 39/,

Zu rechnen sind als 1 km Hauptgleis 2 km Ausweichgleis,
2,5 km aller anderen Nebengleise, 9 Weichen, 14 einfache, an
Stellwerke oder Weichenbocke angeschlossene Entgleisung-
weichen, 7 eingleisige Bahnkreuzungen, 9 eingleisige Kreuzungen
mit Landstrafsen, 6 eingleisige Kreuzungen mit stiidtischen Stralsen.

Klasse A umfalst die Bahnen mit mehr, als einem Gleise
und die eingleisigen bei Belastung mit mindestens 150 000
Giiterwagen oder 4 500000 t und 10000 Wagen fiir Fahrgiste
jihrlich bei 80 km/St Hochstgeschwindigkeit der letzteren.
Klasse BB die eingleisigen Bahnen der Belastung mit mindestens
50 000 Giiterwagen oder 1500000 t und 5000 Wagen fir Fahr-
giiste bei 64 km[St Hochstgeschwindigkeit der letzteren, Klasse C
die abrigen eingleisigen Dahnen. B—s.

Maschinen

Austriche.

Ergebnisse der Verhandelungen auf der Jahresversammelung der
»>Master Car and Locomotive Painters’ Association« in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika und Kanada 1916.
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22. September, 8. 499.

: Mit Abbildungen.)

Versuche haben ergeben, dals sich erhitztes Leinol als
Bindemittel fir Farben zum Schutze von Idisen und Stahl gut,
rohes schlecht bewihrt. Als bester TFarbstoff wird Mennige
mit 10 bis 15°/, Bleiglatte empfohlen.

Um Abschaben und Ausbreunen der Farbhaut durch Asche
zu verhiiten, wird empfohlen, Sand in den letzten Farbanstrich
des gebogenen Teiles des Wagendachés su streuen, Die Asche
schabt nur die gebogene Fliche ab, Besanden der ebenen fordert
das Feuchthalten. )

An Tendern sollte das Kisen griindlich gereinigt werden,
am besten mit dem Sandstrahlgeblise, dann ein biegsamer
Grundanstrich und die iiblichen Deckanstriche aufgetragen werden.
Der Wirkung des Wassers, besonders des chemisch behandelten,
widersteht keine Farbe, die Wasserbehilter sollten daher innen
nicht gestrichen werden. Die Santa Ie-Bahn behandelt ihr
Wasser so, dafs es sich als besseres Schutzmittel, als irgend
eine Farbe gezeigt hat,

Vor dem Anstriche des Innern der Wagen sollten Schlosser.
Gelenkbiander, Fensterrahmen und Stabladen entfernt werden,
um sie vor Lack und Farbe zu schitzen.

Dei der auf der Delaware, Lackawanna und West-Bahn
angewendeten Reinigung mit zerstaubtem Wasser und Ol ist das
Wasser ungefihr 32° warm und nicht @iber 21°% wenn es die
Fliache triftt. Bei zweijihriger Anwendung in Ost-Buffalo ist
keine Beschadigung gestrichener Fliichen durch Hitze eingetreten,
obgleich solche durch Abnutzung vorhanden war. Das Verfahren
hat die Kosten fiir Reinigung der Lokomotiven betriichtlich ver-
mindert und keine Beschiidigung durch heilse Biichsen oder dhn-
liche Ursachen hervorgerufen. Zur Descitizung der Qlschicht von
gelackten Flachen wird trockene Putzwolle empfohlen. Das Ver-
fahren des Zerstaubens wird fiir das Laufwerk der Lokomotive fir
zweckmiifsig, fir die Kesselbekleidung und andere gelackte und

i gestrichene Flichen aber fiir schidlich gehalten.

und Wagen.

Zur Erhohung
der Haltbarkeit des Deckanstriches von Fahrgastwagen sollte alle
sechs Monate eine grindliche Reinigung mit O] vorgenommen, die
Fliche mit einer Schrubbiirste oder gekriuseltem Haare ab-
gerieben, aller Schmutz entfernt und mit trockener Putzwolle
abgewischt werden, Mit kinstlich *) getrockneten und anderen
Lackanstrichen angestellte Versuche filhrten zur Ausarbeitung
eines Verfahrens fir physikalische Priifung der Lackarten, das
am 1, Januar 1915 fir die Beschaffung in Wirksamkeit gesetzt
wurde. Die Proben werden auf mit Sandstrahlgeblise gereinigten,
356><762 mm grolsen eisernen Tafeln ausgefilhrt. Eine Seite
einer grofsen Anzahl solcher Tafeln wird durch ein gecignetes
Glattverfahren und zwei Anstriche von matter roter italienischer
Erde zubereitet, mit Ausnahme einer frei gelassenen, 76><762 mm
grolsen Fliche an einer Kante. Jede Tafel wird dann in sechs
Teile zerlegt, die mit auf einander folgenden weilsen Zahlen
versehen werden. In der Lingsrichtung der Tafel wird iber
der roten italienischen Erde ein weiflser Streifen angebracht,
um die Farbe des zu prifenden Lackes besser beurteilen zu
konnen. Am dritten Tage nach Aufbringung des letzten Lack-
anstriches werden alle Tafeln senkrecht in einem Gestelle nach
Siidost gerichtet und alle zwei oder drei Tage beobachtet.

Versuche iiber den Nutzen von Farb- oder Ol-Anstrichen der
Innenseite eiserner Trichterwagen sind noch nicht abgeschlossen.

Zum Entfernen der Farbe werden besondere Mittel fir
die Innenseite, Sandstrahlgeblise fir die Aulsenseite eiserner
Wagen empfohlen.

Die Verwendung von Seife und Wasser zum Reinigen der
Wagen vor dem Anstreichen beschleunigt die Zerstérung von
Farbe und Lack. Die Neuyork-Zentral-Bahn wiischt mit einer
Losung von Salzsiure, dann mit schwacher Seifenlosung und
Bimsstein. Die Stirke der Sdure richtet sich nach dem Zustande

© der Wagen, nicht weniger als drei, fir gewohnlichen Gebrauch

neun Teile Wasser auf ein Teil Saure werden empfohlen. Die-
Denver und Rio Grande-Bahn wascht ihre Wagen alle 60 Tage
mit Kleesaure und erneuert sie. B—s.

*) Organ 1913, S. 464.
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Gleichstromlokomotive der Chikago-Milwaukee- und St, Paul-Bahn
fiir 3000 V.

(General Electric Review 1915, Bd. 18, Nr. 7 u. 12, S. 600 w. 1155.)

Die elektrisch betriebene 700 km lange Strecke durch-
quert drei Gebirge und dient dem Verkehre von Fahrgisten
und Gatern. Die Verlingerung auf 1360 km bis zur pazifischen
Kiste ist geplant. Bei den eingehenden Versuchen der Bahn-
verwaltung und der »General Llectric Co.« hat die Lokomotive
die Erwartungen iibertroffen. ILine Anzahl weiterer Lokomotiven
ist im Baue; mit kKnde 1915 wurde der Betrieb aufgenommen,

Die fur Guterzugdienst bestimmte Lokomotive hat folgende
Abmessungen :

Ganze Linge .

Ganzer Achsstand

Ganzes Gewicht .

Gewicht auf der Triebachse

Durchmesser der Triebriider

33,6m

30,9 »
235500 kg

22500 »
1320 mm

Anzahl der Triebmaschinen . . . . . 8

Dauerleistung e 3000 I'S
Hochstleistung wihrend einer Stunde 3430 »
Zugkraft, dauernd - 32160 kg
Hochste Zugkraft wihrend einer Stunde 38500 »

Geschwindigkeit bei dieser Zugkraft 25 bis 25,5 kmst.

Die Triebmaschinen sind fir 1500 V Spannung gewickelt
und liegen paarweise in Reihe an der Falhrdrahtspannuny.
Jede hat 375 PS Dauerleistung und treibt die Triebachse durch
ein mit Federn ausgestattetes Doppelgetriebe. Der erreichte
Reibungswert liegt aber 21,29/, gegen 18 bis 199/, bei den
besten Dampflokomotiven. Die neue Lokomotive kann 2500 t
iber alle Steigungen bis 1°/, ziehen, wozu einschliefslich des
Gewichtes der Lokomotive auf der Grundlage von 2.7 kgt
Widerstand 32,6 t Zugkraft erforderlich sind. ‘

Die Notwendigkeit, die Lokomotive far Daucrleistung zu
bemessen, wird noch durch den Umstand unterstiitzt, dals sie
far Bremsen mit Stromriickgewinnung gebaut ist. Die hohen
Anforderungen an die Triebmaschinen auf der Steigung werden
wihrend des folgenden Abstieges mit Bremsen durch Riick-
gewinnung von Strom fast verdoppelt.

Die folgenden Angaben stellen die neue elektrische Loko-
motive mit der durch sie ersetzten Gelenklokomotive in Vergleich.

Alt Neu.
Ganzes Gewicht 251,56t 235,5¢
Zugkraft . . . . . . 34,5» 38,5»
Zuglast auf 19/, Steigung . 1,8 » 2,5 »
Zugkraft auf 1°/, Steigung 245> 325>
Reibung . e 16,79, 17.7%,
Gewicht auf jeder Triebachse . 245t 225t

Unter giinstigen Umstinden zieht die Gelenklokomotive
2000t auf 1°f, Steigung mit 26,7 t Zugkraft und 18,39/,
Reibung. Die elektrische Lokomotive wiegt 94 °/, der Gelenk-
lokomotive mit Tender und leistet bei derselben Reibung 28,5 9/,
mehr. Die elektrische Lokomotive kann also um 33/, mechr
ziehen als die Gelenklokomotive mit Tender bei demselben
Gewichte, sie belastet die Achsen weniger, braucht keine Dreh-
scheibe, arbeitet in beiden Richtungen gleich gut und verursacht
keine Aufenthalte durch Einnehmen von Kohle und Wasser,

Fir Ifahrgaste und Giter dient dicselbe Lokomotivart
mit verschiedenen Ubersetzungen von 2,45 und 4,56, Alle
Teile beider Gruppen sind auswechselbar, die Betriebskosten
werden dadurch niedrig gehalten. Zwecks Lrleichterung der
Ausbesserung ist die Lokomotive in zwei gleichen Hilften ge-
baut, deren jede fiir sich bis zur (irenze ihrer Leistung be-
ansprucht werden kann, Eine Schnellzuglokomotive kann
800 t iiber alle Steigungen fahren, mit Ausnahme der Steigung
29, im Felsengebirge; auf dieser zieht sie noch 600t. In
der Kbenc erreichen die Schnellzuglokomotiven 96, auf 2°/,
Steigung 32 kmfst. Alle Lokomotiven fiir Schuellziige und
cine gewisse Anzahl fir Guter, die als Ersatz fir crstere dienen,
sind mit Heizkesseln ausgeriistet. Je zwei Lokomotiven konnen
als Einheit arbeiten, doch wird das selten nitig, demn die Trieb-
maschinen und Anlasser einer Lokomotive geben 54t Anzug-
kraft wihrend finf Minuten, Diec an beiden Inden
gesehenen Scherenstromabnehmer nehmen 2000 amp bei 96 kmjst
Geschwindigkeit ab; im Notfalle kann ein Stromabnelimer allein
verwendet werden. Die Luftdruckbremsen werden nur zur
Sicherheit und beim vollstandigen Stillstande des Zuges ver-
wendet, die Riickgewinnung wird stindig zum Bremsen ver-
wendet. Sch.

yor-

Aufschweifsen von Schnellstahl,

(Zeitschrift des Usterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines.
November 1916, Nr. 47. S. 899; Werkstatts-Technik 1916, Nr. 10.)

Zum Aufschweilsen von Schnellstahl auf Halter aus Koblen-
stahl wird neuerdings cine Presse benutzt, die leicht auf die
Werkbank oder ein besonderes Holzgestell gesetzt werden kann,
Ihr Rahmen besteht aus einem Graugulssticke, an das hinten
zwei Streben angegossen sind. Der Preflsstempel wird von einer
lose auf die Triebwelle gesetzten Schwungscheibe getrieben,
die auch als Riemenscheibe ausgebildet ist. Er umfalst die
Tricbwelle aufsermittig und verwandelt ihre Drehbewegung in
eine hin und her gehende, indem er sich in der runden Fahrung
des Gestelles anf und ab verschiebt. Das Gegenstiick des
Prelsstempels steckt in einem nachstellbaren Ilalter, der in
einem senkrechten Schlitten gefihrt wird. Eine durch Fuflstritt

i und Druckfeder verstellbare Federkuppelung nimmt nach dem

Finriicken die Welle mit der Schwungscheibe mit, so dals der
Stofsel auf das glihende Werkstiick niedergedriickt wird. Gleich-

i zeitig gibt die Druckfeder des Fulstritthebels und ein Daumen

die Kuppelung fir den niichsten Prelshub wieder frei.

Eine zweite Vorrichtung dient zum Reinigen der Schw;eil's‘-
lichen, Sie bestelt aus einer mit Stahlbiirsten besetzten
Ilolzscheibe, die durch Fest- und lLos-Scheibe getrieben wird.
Als Schweilspulver werden zwei Teile Borax Teil
I'eilspane verwendet. Die Auflagefliche des als IHalter dienenden
Stahles und das Schueidplittchen aus Iidelstahl werden zunichst
gereinigt, dann hellrot erwéirmt und an den Schweilsfiichen
duarch nochmaliges Andriicken an die Biirstenscheibe vom Zunder
befreit, Hierauf streut man Schweilspulver 2 bis 3 mm hoch
auf beide Flichen und drickt sie aufeinander. Dann werden
die Stithle im Koksfeuer solange erwirmt, bis der Halter anfangt,
in  Schweilshitze wberzugehen und das Schuellstahlplattchen
Der Halter wird nun vorsichtig

und ein

entsprechend weilswarm wird.,
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aus dem Feuer genommen und zwischen die Prefsstempel ge-  Stelle so lange cin kriftiger Luftstrom gerichtet, bis der Dreh-
schoben. Durch Auslosen mit dem Fulstritthebel wird der 1 stahl erkaltet ist, dann werden die Schneidkanten wie iblich

Prefsstempel fest auf den Halter gesetzt und auf die verschweilste | durech Schleifen hergestellt.

1D.1.T.[. G-Lokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn. | motive (Textabb. 1) liefertc Baldwin vier.

A Z.

Um grofse Rost-

(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406. | flache zu erzielen, wurde die Feuerkiste zwischen die Rider

Mit Lichthild.) der letzten Triebachse gelegt. Der

Von dieser fiir schweren Giiterdienst bestimmten Loko- | achsige Drehgestelle.
Abb. 1. 1D.II.T.|”G-Lokomotive der Kanton-Hankow-Fisenbahn.

* hat zwei zwei-

Die Hauptverhiltnisse sind: Triebachslast G, . 65,05 t
Zilinderdurchmesser d . . . . . . . . 559 mm |  Betriebgewicht der IAOlsODlOtl\O (1 72,39 »
Kolbenhub h . . . . . . . . . 660 » Betriebgewicht des Tenders 46 »
Durchmesser der lxolbensclnebel coe w279 s Fester Achsstand 4877 mm
Kesseliberdruck p . . . . . . . . . 11,25at Ganzer Achsstand AN 7391 »
Heizrohre Anzahl . . 161 und 24 ‘ » » mit Tender . 15958 »

Z E:Irli];mess'er .aulsen- .51 » 4;2; lr:m " Jugkaft 7= 0,75 p (df';))- h 13434 kg
Helzﬁﬁche der Feuerbiichse 14,59 qm Verhilltnis H: R = 56,9

> » Ieizrohre . o 156,26 » ? ggl j 2‘%3 qmft

» » Uberhitzers . . . . . . 39,01 » : 7 H _ 6:1.7 kg/(i:n

» » im Ganzen H. . ., . . . 209,86 » » Z:G, = 206,5 kg/t
Rostfliche R Coe e e e 3,69 » » 7:G = 185,6 »
Durchmesser del 'l'iebriider LD . ... 1295 mm —k.

BB B.I.t.["- Verschiebe-Lokomotive der Kansas die sich an der rechten Seite der Feuerkiste befindet. Zur

City-Siidbahn, Bauart Shay. ")

Schweizerische Bau/eltung 1915, Mai, Band LXV Nr. 18. Seite 209.
Beide Quellen mit Abbildung.)

Die von der Lima-Lokomo-
tiv-Gesellschaft in Lima, Ohio,
gebaute Lokomotive (Textabb. 1)

| Olfeuerung eingerichtet.

Mafstah 1:150. pe——s27——>|

Erreichung guter Schmiegsamkeit ist die Lingswelle durch drei

(Engineering News 1914, Novembher, Band 72, Nr. 22, Seite 1072; . langshewegliche Kuppelungen unterteilt. Der Kessel ist fur

Abb. 1. B4B+4B.III.t.|” - Verschiebe-Lokomotive der Kansas City-Siidbahn. Bauart Shay.

4572

wurde von der Kansas City-Sid- = =

bahn in Dienst gestellt, um 230t 5 U L[;H'@rI T
schwere Ziige auf Bogen von nur v [_Jf_ I
30,5 m Halbmesser mit 709/, i I :J'»-—
Steigung zu zieben. Die Lokomo- <==//N\ 71X
tive ruht auf drei zweiachsigen I = SRSE

Drehgestellen von je 1829 mm ez 3966 ———le— 1829 L 7
Achsstand, alle sechs Achsen e

werden durch Kegelrader mit der Ubersetzung 20:49 von | Die Hauptverhiiltnisse sind:

einer wagerechten gelenkigen Welle angetrieben, auf die die ' Zilinderdurchmesser d
Kolben der dreizilinderigen stehenden Dampfmaschine arbeiten, | Kolbenhub h
*) Organ 1905, 8. 267; 1912, 8. 195; 1616, S. 38. * Kesseldurchmesser, vorn

457 mm
. 508 »
. 1711 mm



Kesselmitte @ber Schicnenoberkante . . 2616 m

Feuerbiichse, Linge . . 3048 »
» , Weite . . 1740 »
Heizrohre, Durchmesser aulsen . 5lmm
» , Lange. . 4877 »
Heizflache der Feuerbiichse 19,32 qn
» » Heizrohre 268,48 »
Heizfliche im Ganzen H 287,80 qm
Rostflache R 5,30 »
Durchmesser der Tnebmder I) . 1219 mm
Leergewicht der Lokomotive 95 t
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Betriebgewicht der Lokomotive G, zugleich Triel-

achslast G, 173,2 ¢t
Wasservorrat 18,9 cbm
Olvorrat . . 8,3 »
Tester Achsstand . . 1829 mm
Ganzer » 16270 »
Linge 19698 »
| Verhiltnis H: R 54,3

H:G, _II G= . .
Die Zugkraft wird zu 33748 kg 'mgegeben

»

1,66 gm/t

—k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Einrichtung zum Uberwachen des Ankers am Magneten der
Kuppelung der Signale,

D.R.P. 291618. Allgemeine Elektrizitiits-Gesellschaft in Berlin.
Bei Signalen mit elektrischer Kuppelung der Fligel sollen
die Anker der Magnete sicher abfallen, wenn der Kuppelstrom
bei »Fahrt«-Stellung unterbrochen wird. Vorrichtungen, die
den abgefallenen Anker @berwachen oder in der »Halt«-Lage
des Signales abgedriickt halten, wirken nicht, wenn beispiels-
weise der Magnet durch Kurzschluls dauernd unter Strom steht.
Denn hierbei wiirde ein auf »Fahrt« gezogenes Signal nicht
auf »Halt« fallen, withrend das Signal bei einem Fremdstrome in
der Triebmaschine auf » Fahrt« gehen miilste. Dieser Fehler wire
nirgend bemerkbar. Die Uberwachung eines in der Ruhelage ab-
gefallenen Ankers hat nur dann Wert, wenn die Ankerbewegung
von dem Gewichte des Iliigels wenig oder gar nicht beeinflulst

|
!
1

. den Antriebhebel voreilenden Fliigelhebel geschlossen.

wird. Denn sonst wiire es moglich, dals der unbelastete Anker
in der ‘Ruhelage abfillt, dafs sich der belastete Anker jedoch
bei auf »Fahrt« stehendem Signale so schwer bewegt, dafs das
Signal nicht auf »Ilalt« fallt, Die neue Einrichtung besteht
in einem Stromschlielser im Stromkreise zur Uberwachung des
Signales fir die »Ilalt«-lage, der durch das auf »Fahrte
gehende Signal geofinet und nur geschlossen wird, wenn der
Anker des Kuppelmagneten wihrend der »IFahrt«-Stellung oder
der Riickwartsbewegung des Signales abgefallen war. Im Ein-
zelnen bewegt der auf »Falirte gehende Antriebhebel einen
Schlielshebel, der sich hinter einer Klinke fingt, die nur durch
den abfallenden Anker des Kuppelmagneten ausgelost wird.
Ferner wird der vom Antriebhebel in der »Iahrt« -Stellung
unterbrochene Stromschliefser nur durch den dem zuriickgehen-
B—n.

Biicherbesprechungen.

Die Wahl der Stromart fiir grofsere elektrische Bahnen, Von
Dr. W. Kummer, Ingenieur, Professor an der Fidgen.
Techn. Hochschule in Zarich. Sammlung Vieweg, Tages-
fragen aus den Gebieten der Naturwissenschaften und der

" Technik. Heft 86. Braunschweig, 1916, F. Viewcg
und Sohn. Preis 2,8 A.

Der Verfasser, der bekanntlich in der Lage ist, bei der
Bearbeitung des elektrischen Ausbaues der Bahnen in der
Schweiz reiche Erfahrungen zu sammeln, behandelt die Frage
der Wahl der Art des Stromes von den vier Standpunkten der
Ubertragung der Leistung, des IFahrdienstes, der Sicherheit
des Betriebes und der Wirtschaft aus in leicht verstindlicher,
doch wissenschaftlich gegriindeter und geordneter Weise. Er
kommt zu dem Schlusse, dals der Drehstrom wegen der Forder-
ungen des Fahrdienstes, der Gleichstrom wegen wirtschaftlicher
Verhaltnisse unvorteilhaft sei, dals daher der Einwellen-
Wechselstrom und zwar mit langsamer Schwingung und hoher
Fahrspannung als die geeignetste Art empfohlen werden miisse,
ein Schlufs, der auch in Ubereinstimmung mit den neuercn
grofsen Anlagen sei.

Diese leicht zugingliche Zusammenfassung der neuesten
Erfahrungen gibt das Gefithl der Sicherheit bezaglich der ge-
troftenen Entscheidung, zumal sie durchweg auf Tatsachen fulst.

Kriegerheimstitten, eine Schicksalstrage fir das deutsche Volk.
Vortrag, gehalten in offentlicher vom deutschnationalen Verein
fur Osterreich einberufenen Versammelung am 8. Januar 1916
in Wien von A. Damaschke, Vorsitzender des Bundes
deutscher Bodenreformer und des »Hauptausschusses fiir
Kriegerheimstitten«, Berlin; in Soziale Zeitfragen,
herausgegeben vom Verfasser. Berlin 1916, Verlag Boden-
reform. Preis 0,5 /.

Der Vortrag bespricht die Griinde, die die Ansiedelung
der arbeitenden Klassen auf kleinen Heimstitten so sehr er-
schweren und legt damit die Mittel zu ihrer Bekiampfung dar.
Am  Schlusse sind des Beherzigens werte Aulserungen von
Dr. Weiskirchner und P. Rosegger angefihrt. Die
allgemeine Verfolgung dieser I'ragen wird in den nach dem
Kriege zu erwartenden wirtschaftlichen und gesellschaftlichen

| Bestrebungen eine wichtige Rolle spielen miissen.

Die Normalprofile fiir Formeisen, ilire Entwickelung und Weiter-
bildung. Von ®r.=Jng, H. Fischmann, Leiter des statischen

Biiros des Stahlwerks-Verbandes, A.-G., Disseldorf. Verlag
Stahleisen m. b. H., Dasseldorf 1916.
Das sehr griindliche Werk Dbehandelt auf 79 grofsen

Achtelseiten und zwei Tafeln mit vielen Abbildungen und
Zusammenstellungen von Zahlenwerten nach Darstellung des
heutigen Standes hauptsiichlich die Punkte, in denen Verbesse-
rungen der Reihen von Regelquerschnitten der Walzeisen notig
oder doch erwiinscht sind, und welche Vorschliige bisher in dieser
Beziehung gemacht sind. Die Tatigkeit des deutschen Aus-
schusses fiir Regelquerschnitte wird eingehend behandelt. Um-
fang und Vielseitigkeit des Werkes beweisen, wic zahlreich die
auf diesem Gebiete hervorgetretenen Bediirfnisse sind; wir
nennen nur die Erginzung den | _-Eisen, die Krweiterung und
Verdichtung der Reihe der [“-Eisen, die Einfugung der Eisen
mit breiten Ilanschen und die Moglichkeit und Zweckmalsig-
keit der Verstarkung durch Auflegen von Platten. Die Arbeit
ist ein wirksames Mittel zur Klirung der vielen einschneiden-
den Fragen dieses Gebietes, es sei daher zu allgemeiner

. Ixenntmsnahme empfohlen,

Fiir die Sch%ftleltung verantworthch Geheimer Regierungsmt Professor a.

D. Dr.JIng. G. Barkhausen in Hannover.

Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl R1 tter, (.m. b. I, in Wieshaden.





