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Schraubenklemmen gegen das Wandern der Schienen,

F. Mirtens, Ingenieur in Elberfeld.

Die Erfahrung hat gelehrt, dafs es unzweckmillsig ist,
einem einzelnen Bauteile neben seiner Hauptaufgabe noch andere,
nebengeordnete aufzuerlegen, fir die weniger ginstige Verhalt-
nisse vorliegen, beispielsweise die Stofslaschen im Gleise auch
zur Verhinderung des Wanderns der Schienen heran zu ziehen.
Es ist nicht einmal moglich, die Schienenenden so zu verlaschen,
dals sic unter den Lasten stolsfrei bleiben, indem die Laschen
die Laschenkammern beider Schienen vollkommen schlielsen
und sie zwangschlissig von einander abhiangig machen. Bei
den ruckweisen Bewegungen der Schiemenenden werden die
Stolsschwellen in die Bettung gehimmert und in ihrer Lage
gelockert. Sie konnen also keinen ausreichenden Halt gegen
Lingsverschiebungen bieten, werden im Gegenteile, wenn man
die Schiene gegen sie abzustitzen versucht, mitgerissen und
lockern die Lagernng des Stolses, wenn man beispielsweise
durch Ausklinkungen der Stofslaschen oder dhnliche Mittel die
Schienenstolse mit den Stofsschwellen in feste Verbindung bringen
will.  Die Sicherung der Schienen gegen Lingsverschiebungen
muls an den ruhiger liegenden mittleren Schwellen einer Schienen-
linge erfolgen.

Zu diesem Zwecke sind die Schienenklemmen -eingefithrt,
die das Anbohren der Schienen nicht erfordern, von unten um
den Schienenfuls gespannt werden, und eine zwanglose Abstiitzung
schaffen, die der Schiene gestattet, die Lingeninderungen bei
Wirmewechseln frei auszufithren. Diese Vorrichtungen miissen
fest an der Schiene sitzen und sich unter den #ulseren Kraft-
wirkungen selbst nachspannen.
jetzt bei fast allen gréfseren Verwaltungen eingefithrten Spann-
klemmen, die als Keil-, Hebel- und Schrauben-Klemmen ausge-
bildet werden. In mnemerer Zeit uberwiegen die ITebel- und
Schrauben-Klemmen, weil ihre gleichgerichteten Ilichen die
Verwendung von walzbaren Ausschnitten gestatten, bei denen
genaueste Formgebung zu erreichen ist, und weil die Klemmen
gut, und im Gegensatze zu den Keilklemmen ohne Gefahr fir
dic Schienen, wenn auch nicht besonders schnell zusammenzu-
bauen sind, die Schraube auch das geliufigste Befestigungsmittel
im Oberbaue ist. Auch die Hebelklemmen, der Wirkung nach
die zuverlissigsten®), werden neuerdings mit Schrauben ausge-
fithrt,
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Solche Vorrichtungen sind die |

Die urspriinglichste und einfachste Schraubenklemme ist die
in Textabb. 1 dargestellte Klemme der Gewerkschaft «Deutscher
Kaiser» in Hamborn;
sie besteht aus zwei
Klemmenbacken mit
Klauen, die beidersei-
tig um den Schienen-
fuls greifen, und einer
Druckschraube,

Die Backen kan-
ten nach innen, weil
die Schraube unter den Stitzflichen liegt. Deshalb muls die
Schraube dicht am Schienenfulse sitzen, daher aber die untere
Greifflache Klaue durchlocht werden, was die Leiste
schwiicht und bei der Herstellung Schwierigkeiten bietet. Bei
der Schrigstellung der Backen geht die Flichenberithrung der
Klaue am Schienenfulse verloren und die Gefahr des Gleitens
wird erhoht,

Kine beschrinkte Selbstspannung (Textabb. 2) kommt dieser

Abb. 1.

der

Abb. 2 Klemme, wie allen anderen
4 . .
Schraubenklemmen, zu, indem sich
P Schub der Schrere die Backen wegen des tiefangreifen-
Dy <2 den Gegendruckes W der Schwelle
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unter der Wirkung des Schubes S
‘ Z] v 1s =
]f‘scﬁfe”e@:' der Schiene schrig stellen und
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= wie ein Kanthaken gegen die
Schwelle wirken, Diese Wirkung
ist aber nicht sicher, weil sich die
willl,. Klemmbacken auch verschieben
Widersiand der Schwelle

kénnen, ohne zu kanten und die
Kantenveibung nicht erheblich, auch fir die Schiene nicht ginstig

ist. Klemmen dieser Bauart
Abb. 8. werden heate nicht mehr ge-
liefert.
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Darauf folgte die Schrau-
benklemme des Georgs-Marien-
Bergwerks-Vereines in Osna-
briick, die erheblichen
Mengen geliefert wird. Sie ist
in Seitenansicht unter Weg-
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lassung der Schraube in Textabb. 3 in der Forminderung dar-
gestellt, die sie im Betriebe annimmt, Die Backen werden hier
durch ein eingelegtes I-Eisen, dessen verschieden lange Flanschen
fiir die Anlage an Holz- und Eisen-Schwellen bestimmt sind, nach
unten abgestiitzt, sodals sie durch die Schraube nicht mehr
nach innen zusammen geschoben werden kénnen. Dafir verbiegt
sich aber nun der Steg und der Flansch des I-formigen Stemm-

stickes durch festes Anziehen der Schraube und wunter dem
Gegendrucke der Schwelle, die Klemme wird unwirksam. Die

gestrichelten fufseren Ansitze
einer neuen Ausbildung kénnen
daran nichts dndern.

Die Bauart von Ram-
bacher (Textabb. 4) ist ein-
seitig ansgebildet und wirkt
nicht unvorteilhaft, ist aber fir
die heutigen Verhiltnisse wohl
zu teuer und iberholt, Der '
Querschnitt ist nicht zu walzen,

Eine nach den Bekannt-
machungen von Zurmahr aus-
gefithrte Banart Paunlus, Aachen (Textabb. 5), prelst mit den
beiden Klemmbacken ein ungleichschenkeliges [ 1- Eisen gegen
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den Schienenfuls. Sie hat denselben Iehler, wie die Klemmen
nach Textabb. 1, da die Schraube tunlich hoch angeordnet werden
Abb. 6. muls, Sie wird
nicht mehr
ausgefithrt.

e Fafll‘r’ﬂ:‘ﬁf‘ung

Eine neu-

ere  Lisung
von Paulus®)
y zeigt Text-

abb, 6, die
der in Textabb, 1 entspricht, nur
die unteren Lappen der
Klemmbacken Schlitze auf, in die
das M-formige Stemmstick einge-
legt ist. Der Querschnitt der Klam-

weisen

| oder durch Schragstellung den Reibungsdruck am Schienenfulse

beeintrichtigen.

Eine Bauart, die diese Mingel nicht aufweist, aulserdem
leichter  einzubauen
ist, ist die Schrauben-
klemme der G.m. b, H.
A.Mathée in Aachen

Abb, 7.

(Textabb. 7), bei der
N -
- ""“ das [-formige
Stemmstiick mit den
I-'L-_____j freien  Enden des

Steges federnd gegen
die Klammern driickt, wobei sich die untere Abstitzung genau
der obern durch die Gestalt des Schienenfulses begrenzten Lage
der Klammern anpalst und volle Anlage der Klammern bei
vollem Reibungsdrucke am Schienenfulse gewihrleistet, In seiner
Lage ist das Stemmstiick dadurch gesichert, dals sich die um-
gebogenen freien Enden des Steges gegen den Schraubenbolzen
stittzen.

b & Eine andere Bau-
art desselben Werkes
zeigt Textabh, 8. Thre

. A dl—L.  Wirkung ist durch
'/V‘ F 1 e ";B” Textabb. 9 erliutert.

Die Klemme zeichnet
sich durch gedrangte
Bauart und durch
Gegengleichheit der
Krifte in Bezug auf die Schraubenachse, also durch Vermeid-
ung von Hebelwirkungen, und in der Hauptsache durch Selbst-
spannen unter dem Drehmomente aus der Schubkraft S aus,

mern ist fir das Walzen wegen |

der eng zu haltenden unteren Schlitze nicht sehr ginstig., Ge-
naue Ubereinstimmung der 4 Schlitze der beiden Backen mit
der Gestalt des Schienenfulses und den FEinlageflichen des
Stemmstiickes ist nicht erreichbar, die Klemmbacken werden
sich deshalb nicht gegen beide Teile gleichmilsig fest an-
pressen konnen und daher die Schienenpressung ungtinstig be-
einflussen, indem sie entweder durch ungeniigenden Druck

) D. R. P, 271739 vom 6. X1. 1912,
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| das auf Kanten des Bolzens wirkt. Durch die Kantwirkung

| der Schubkraft S der Schwelle gegen das Stemmstick um
| den Punkt A kommt eine Zangenwirkung gegen die Schiene
hinzu.

Die Klemme ist durch ihre Fihigkeit, sich selbst zu spannen,
den anderen, die auch die Schraube als Druckmittel verwenden,
iberlegen und dirfte nach Gite der Wirkung und Einfachheit
der Ausfihrung die bisher beste Durchbildung der Schrauben-
klemme darstellen.
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Die Schubkraft, die durch die heutigen Lasten und Ge-
schwindigkeiten auf die Schiene ansgeiibt wird, durfte, soweit

%

die Verhiltnisse einer Berechnung wzugingig sind, in gerader
Strecke ungefahr 10 t ausmachen, also mit einem Anteile von

2 t auf jede Klemme wirken, wenn, wie bisher gebriduchlich,
fiinf Klemmen auf die Schienenlinge lkommen.

Eine dritte Lisung der A, Mathée G. m. b. H. in Aachen
zeigt Textabb. 10. Die Schraube ist hier lotrecht angcordnet,
daher iibersichtlicher, leichter zuginglich und kiirzer. Sie hat
dieselbe Stellung wie die Hakenschrauben der eisernen Schwellen,
lkann also bei der Streckenbesichtigung mit diesen #berwacht
und nachgezogen werden, wenn die Mutter dieselbe Schlissel-

weite erhilt., Die Klemme besteht aus einem Klemmbande,

| einem L- oder LI-fsrmigen Stemmstiicke und zeigt in der ge-

' liche

teilten Klemmplatte eine auch fiur den iibrigen Oberbau wesent-
Neuheit. Der Hakenteil der Klemmplatte kann den
Schienenfuls oben und seitlich fest umschlielsen und durch den
keiligen Teil fest gegen den Schienenfuls geprelst werden,
was den Wert der Befestigung wesentlich erhoht.

Bekohlung der Lokomotiven mit Hdngebahnen.
H. H. Dietrich in Leipzig.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 10 auf Tafel 19 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 20,
(Schlufz von Seite 119.)

I1) Beschreibung einzelner Ausfithrungen,

Die in Deutschland entstandene Hangebahn ist im Dienste
der Eisenbahnen zunichst im Auslande verwendet. Beispiele
mogen die dort gefundenen Ldsungen, die sich freilich nicht
nur auf Anlagen fir Lokomotiven beziehen, naher beleuchten,

II. A). Verbindung der Stelle des Bahnhofes, wo Lokomotiven
bekohlt werden, mit einem auflserhalb liegenden Kohlenlager in
Liski an der russischen Siidwestbahn, (Textabb. 21).

Abb. 1 und 2, Taf. 19 zeigen den Grund- und Auf-Rils
des Lagerplatzes der Ende 1910 in Betrieb gekommenen An-

Abh. 21,

lage zum Belkohlen der Lokomotiven auf dem Bahnhofe Liski
der russischen Sadwestbahn., Die Tragseile einer Drahtseil-
hangebahn werden auf der Strecke von eisernen Stittzen ge-
tragen. Wenn auch Einzelnen viele Alnlichkeiten mit
der elektrischen Hangebahn bestehen, so bedingt die Art des
Fardermittels doch andere Gestaltung der Aufnahme und Ab-
gabe der Kohlen. Die Wagen fahren iitber die Seile und
werden durch ein von ortfester Maschine bewegtes Zugseil
befordert, Die Bahn ist 960 m lang, auf ihr werden stiindlich
12 bis 13t Kohlen entsprechend 40 Seilbahnwagenvon ungefihr
330 kg Inhalt gefordert. Der Jahresverbrauch des Bahnhofes
ist 69000 t. Die Linie bildet einen Winkel, im Knickpunkte

im

ist eine Winkelstiitzung eingebaut, die die Seilbahnwagen ohne
Lisung vom Zugseile selbstandig ohne Bedienung umfahren.
Die Kohle wird dem Lagerplatze L die beiden rechts
und links liegenden Eisenbahngleise 1 und 2 zugebracht und

durch

| entweder unmittelbar aus den Eisenbahn- in die Seilbahn-Wagen
| tibergeschaufelt, oder zunichst auf Lager gelegt.

Die Seil-
bahnwagen werden an den Anfang der Drahtseilbahn auf einer
ebenerdigen ITangebahn herangebracht, deren Gleise
Weichen an die Drahtseilbahn angeschlossen éind, sodals kein
Umladen der Kohle auf der Strecke der Drahtseilbabn statt-
findet. Die Einrichtung des Lagerplatzes besteht aus einem
doppelten Lingsstrange, an den sich vier fahrbare, durch Seil-
zug bewegliche Briicken B, B anschlielsen. Lings des Mittel-
stranges lauft ein Zugseil, an das die Wagen mit Gabeln an-

durch

| geschlossen werden kounen, sodals sie von den Briicken aus

mit Maschinenkraft zur Drahtseilbahn heran gebracht werden.
Zur Abkirzung der Wege sind verschiedene Weichenverbindungen
in den Lingsstrang eingelegt. Die vier fahrbaren Briicken
ermoglichen bequemes Beladen der Hingebalin
von Hand.

Die auf den beiden Gleisen | und 2 ankommenden, mit
Kohlen beladenen Wagen geben ihren Inhalt entweder unmittel-
bar auf den niichsten Teil des Lagers L ab, oder die Kohle
Aus

der Wagen

wird an der Briicke in die Hingebahnwagen geschaufelt.
den Hangebahnwagen wird die Kohle entweder auf den hintern
Teil des Platzes gebracht, oder der Wagen wird uber die An-
schlufsweiche auf den Lingsstrang geschoben und hier an das
Seil angeschlossen, das ihn nach einer andern Stelle des Lager-
platzes oder zur Drahtseilbahn fithrt, wo er sich an das Zug-
seil ankuppelt und von diesem mnach dem Bahnhofe gebracht
wird. Die Wagen der Hangebahn konnen aber, auf einer
der Briicken stehend, anch vom Lagerplatze aus bequem beladen
werden. Im Anfange der Drahtseilbahn am Lagerplatze sind
die Anker der Tragseile untergebracht und ein Ubertrieb fir
das Zugscil der Hingebahn auf dem Lagerplatze, das heifst,
das an dieser Stelle itber eine Seheibe umgelenkte Zugseil der
20 %



Drahtseilbahn, treibt mit dieser Scheibe auch den Seiltrieb fiir
die Hingebahn auf dem Lagerplatze. Textabb. 21 ist eine
Auf der freien

Ansicht des Endes des Lagerplatzes von oben.
Abb. 22.

Abb, 23.

Strecke zum Bahnhofe tberschreitet die Bahn (Textabb. 22)
mehrere Gleise und liuft dann in die Anlage zum Belohlen
ein (Textabb. 23 und 24)., Hier liegt das Gleis der Draht-
seilbahn im obern Stockwerke, wo die Drahtseile auf Scheiben

abgefangen und durch Spanngewichte gespannt sind. An

Drahtseilbahn schliefst sich eine Umkehrschleife aus festen
Hingebahnschienen an, iber die die in den Rumpf der Anlage

ausgekippten Wagen wieder zum Lagerplatze zuriickkehren konnen.

Abb, 24,

Der Antrieb fir das Zugseil ist hier mit einer elektrischen
Triebmaschine fiir 5 PS. eingebaut. Der Fillrumpf hat einen
Fassungsraum von 41 t. Neben der Bekohlungsstation reichen
die Gleise his an den Fillrumpf heran. Die Kohle wird durch
Klappverschlisse in  besondere Hingebahnwagen abgezogen
(Textabb. 24 und Abb. 6, Taf. 19), die dann auf einer Quer-

schiene tiber den Tender der Lokomotive geschoben und dort

die |

entleert werden. Diese Wagen fassen 820 kg und sind mit
einer Wage im Gehiinge ausgeriistet; letztere wirkt durch Ver-
schieben des Laufgewichtes, und ist fir Kartendruck eingerichtet.
Die Anlage ist fir zwei zugleich zu beladende Lokomotiven ein-
gerichtet; sie hat sich bewihrt, besonders wird, fir russische
Verhilltnisse kennzeichnend, betont, dafls dank der neuen Ein-
richtung, die ein eingeziiuntes Lager ermoglicht habe (Text-
abb. 21), die stindigen Koblendiebstihle aufgehort hitten.

II. B). Die Anlage der dinischem Staatsbahnen zum Verladen

von Kohlen bei Kalvebod in Kopenhagen.

Zwischen der Gemeinde Kopenhagen und den Staatshahnen
bestand ein Vertrag, nach dem letztere die Anlage der Gemeinde
an der Kalvebod-Briicke zum Verladen von Kohlen mit benutzten.
Diese wurde jedoch durch den Bedarf des stidtischen Gaswerkes
so hoch beansprucht, dals es fiir die Staatshahnen geraten erschien,
eine eigene elektrische Hingebalhn vom Gaswerkhafen nach dem
Kohlenhofe beim Lokomotivschuppen zu bauen. Hier handelt es
sich also erst in zweiter Linie um das Bekohlen von Lokomotiven,
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der Hauptzweck der Hangebahn ist das Entladen von Schiffen,
das Weiterbefordern und Stapeln von Kohle, nicht aber das
Wiederaufnehmen. Trotzdem ist die Anlage mit einer solchen

nur fiir Bekohlen von Lokomotiven verwandt, namentlich zeigt

sie, wie sich die elektrische Hiangebahn einem Eisenbahn- |
Die Anlage ist 1912 in Betrieb |
Die |
Entfernung zwischen dem Kohlenhofe und der Verladestelle |

betriebe angliedern kann.
gelcommen und in Abb, 4 und 5, Taf. 20 dargestellt.

fur Schiffe am Hafen betrigt etwa 1.2 km. Die
Schwierigkeit bestand in diesem Falle darin, dals aulser den
Eisenbahngleisen auch Straflsen und Wege mit lebhaftem Verkehre,
Kaiflachen und eine Briicke @berschritten werden mulsten. Aus
diesem Grunde war eine Anlage in Gelindehiohe, auch abgesehen
davon, dals sich ihr Betrieb bei der Kiirze und der Schwierigkeit
der selbstwirkenden Entleerung zu teuer gestellt haben wirde,
ausgeschlossen. Man mulste vielmehr Annahme und Ausgabe der
Kohlen iiber alle Hindernisse hinweg verbinden.
Umstianden vereinfacht die elektrische Hingebahn die Aufnahme
des Gutes, fordert es oline Aufsicht und Bedienung in geregeltem

Abstande iber alle Hindernisse und kippt es selbsttitiz an der |
Die Entnahme der Kohle aus den Schiffen |

gewiinschten Stelle.
und die Zufuhr zar Hingebahn bewirken zwei kleinere elektrische
Hingebahnen, die mit je einem Windenwagen ausgeristet, als

Abb. 25,

fahrbare Querverlader die Hauptbahn iiberqueren. Die Bedienung |

der Bahn besteht aus zwei Steuerleuten an den beiden Winden-
wagen und einem Manne auf dem Kohlenhofe zur Uberwachung
der Entladung *). Zur Verladung der Kohle dienen Kiibel,
die in den Schiffen von Hand gefillt werden, weil es sich um
geschichtete Prelskohlen handelt, die die Verwendung von

#) Ingenidren 23. TI11. 1913.

besondere |

Unter diesen |

Greifern nicht gestatten. Bei 60t stindlicher Leistung sind

zum Verladen im Schiffe fir jede Bahn 6 bis 7 Mann erforderlich.
Die gefiillten Kitbel werden aus dem Schiffe aufgezogen und

Abb. 286,

Abb. 27.

in Fallriimpfe am Geriiste der Hingebahn gekippt, aus denen
sie vom Kranfithrer in die Wagen der Hauptbaln entleert werden
(Abb. 7 bis 9, Taf. 19 und Textabb. 25). Die beladenen Wagen
laufen nun hinter einander her bis zum Kohlenhofe, wo sie



durch einen Auschlag entriegelt und gekippt werden, um ent-
leert zum Krane zuriick zu kehren. - Aus einem zweiten Trichter
an dem Geriiste der Hingebahn kann auch unmittelbar in
Tender, Eisenbahnwagen (Textabb. 25) oder Stralsenfuhrwerke
verladen werden. Die Joche der Bahn sind auf einem 105 m
langen Langsgleise beweglich und mit der Sehienenklammer
von A. Bleichert gegen Umstiirzen gesichert, Die Fahr-
geschwindigkeit der Windenwagen betragt 60 m/min, die Hub-
geschwindigkeit 21 m/min. Jeder Wagen arbeitet mit vier
15 bl fassenden Kubeln, drei davon stehen zum Fillen im
Schiffe bereit, sodals die Loschmannschaft voll ausgenutzt wird.
Die Ausleger der Geriiste sind beweglich und kénnen bei Schiffen
mit hoher Takelage zuriickgeklappt werden. Die Fahrgeschwindig-
keit des Geriistes betriigt 10 m/min. Die elektrische Hinge-
baln liegt in 12,59, Steigung, um die Briicke des Gaswerkes
iiberschreiten zu kénnen, fillt dann ebenso wieder. Das Eisen-
geriist ist tunlich leicht gehalten:; die Gestalt der Stitzen wurde
den ortlichen Verhiltnissen angepalst, bei der Uberschreitung
der Bahngleise und der Fithrung der Bahn langs iiber den Gleisen
wurden Einzelstiitzen auf Rahmen verwendet (Textabb. 20), die

nach Bedarf mehrere Gleise oder Weichen dberspannen (Text- | einem zweiten Seile gezogen werden:; der Kran gestattet aber

abb. 26). Bei geniigenden Gleisabstinden haben die Stitzen
einfachere Gestalt. Textabb. 27 bietet einen Blick in das
Geriist lings uber den Eisenbahngleisen. Auf dem Kohlenhofe
ist ein Abzweiggleis vorgesehen, auf das die Wagen bei Ruhe
der Bahn abgestellt oder zu Ausbesserungen und Besichtigungen
heraus gezogen werden konnen. Die Wagen der Haupthahn
fassen auch 15 hl,

Um den Abstand dér Wagen wahrend der Fahrt zu regeln
ist die selbstwirkende Blockung von Bleichert*®) verwendet
(AbDb. 10, Taf. 19). Bei dieser Einrichtung ist der Fahrdraht
nach der Zahl der verkehrenden Wagen stromdicht in Strecken
unterteilt. Jede Strecke enthdlt am Ende einen Schalter, mit
dem ein vorbei fahrender Wagen selbst die verlassene Strecke
stromlos macht, sodals der folgende Wagen auf dieser Strecke
zum Halten kommt. Erst wenn der vordere Wagen iber die
niichste Strecke hinaus fahrt und dabei wieder die zuletzt durch-
fahrene Strecke abschaltet, schaltet er mit demselben Schalter die
nun zu zweit riekliegende, bis dahin stromlose Strecke wieder
ein, sodals der dort etwa angehaltene Wagen wieder folgt, aber
auf der nachsten Strecke wieder anhiilt, da diese ohne Strom
ist, wenn nicht der vorangehende Wagen inzwischen eine weitere
Strecke durchlaufen hat, Damit man bei etwaigen Storungen
im Netze, an den Wagen oder an der Fahrleitung nicht gezwungen
ist, die ganze Linge der Bahn zu untersuchen, ist die Einteilung
in fiinf durch Sicherungen geschiitzte Unternetze vorgesehen, so-
dals man sofort erkennen kann, in welchem Unternetze der
Fehler zu suchen ist.

Auf dem Kohlenhofe ist zur Entriegelung der Kibel neben
jeder Fahrschiene lings der Entladestrecke cin besonderer ver-
fahrbarer Anschlag auf einem eignen Wagen angebracht, der
auf einem besondern I-Kisen fihrt. Der Wagen steht durch
cin Seil mit einer Handwinde in handlicher Hohe auf dem Kohlen-
hofe in Verbindung, sodals man den Riegel fir die Wagen vom
Lagerplatze aus auf jede Stelle der Entladestrecke einstellen kann,

*) D, R. P. 184147,

Rt

Um die auf der elektrischen Hingebalin im Kohlenhofe
ankommenden I{ohlen zu wiegen, ist aunf einer der Schutzbriicken
eine selbsttiatize Wage eingebaut, die das geférderte Gewicht
anzeigt und zusammenzihlt, sodals stets das ganze Fordergewicht
abgelesen werden kann; hier werden auch die tiber die Strecke
gehenden Wagen gezithlt.

IL. C). Fahrbarer Kabelkran zur Bekohlung von Lokomotiven.

Abweichend von den bisher beschriebenen Bauarten ist in
Abb. 1 bis 3, Taf. 20 eine andere, im letzten Jahrzehnt entwickelte
Art der Hiangebahn fir das Bekohlen von Lokomotiven darge-
stellt, ein Kabelkran far Bahnhof Birsula der russischen Stdwest-
bahn, dessen Ausfithrung durch den Krieg verhindert wurde. Auf
dem dortigen Giterbahnhof wurde fiir den neuen Schuppen, fir
92 Lokomotiven, eine Kohlen-Verlade- und Férderanlage mit
60 t stundlicher Leistung bei 10 Stunden Arbeitszeit ndtig.
Die Gleise und das Lager liegen neben einander und sollten
in der ganzen Fliche bedient werden konnen, sodals bei der
grofsen Spannweite nur ein Kabelkran in Frage kommen konnte.

Die Fahrbahn bildet ein Seil, iber das die Wagen an

im Gegensatze zur Drahtseilbahn nur einem Fahrzeuge den
Verkehr hin und her. Das Fahrzeug kann an jedem beliebigen
Punkte der Bahn festgehalten werden und ist mit einer Winde
ausgeriistet, sodals man es zum Heben oder Senken eines Greifers
benutzen kann. Kabelkrine dieser Art sind zur Zeit mit fast
1000 m Spannweite fiir 5 t Nutzlast ausgefithrt, Doppelkrine bis
12 t. Im vorliegenden Falle ist der Kran 125 m weit und hat
2 t Tragkraft; die stiindliche Leistung betriigt 20 t. Der Greifer
sollte 1 chm fassen. Das Anheben der Last aus den Wagen
oder vom Lager sollte mit 40 m/min, das Katzenfahren mit
200 m/min und das Verfahren der beiden Krantirme auf den
Liangsgleisen mit 15 m/min erfolgen. Die eine Stiitze B ist
als Pendelstiitze ausgebildet und unter 45° geneigt, um so das
Tragseil mit dem am Kopfe der Stiitze angebrachten Gegen-
gewichte in der erforderlichen Spannung zu halten, und Uber-
lastungen durch Last oder Wiarme auszuschlielsen. Die zweite,
anf zwei Schienen laufende Stiitze A trigt einen Kohlenbehilter
C, der aus dem Greifer gefillt wird. Auf beiden Seiten des
Hochbehilters ist wie in Liski eine Hangebahnschiene verlegt,
auf der je ein mit Wage versehener Wagen fihrt. Ist der
Wagen der Hiangebahn durch den Schieber des Behalters ge-
fiilllt, so bestimmt der Arbeiter das Gewicht auf der Wage
durch Kartendruck., Der Mann lalst den Wagen iber den auf
einem lings den TFahrschienen der Stiitze verlegten Gleise
stehenden Tender fahren und wbergibt ihn dem Heizer, der
den Kibel leert und sich von dem richtigen Arbeiten der
Wiigevorrichitung iiberzeugen kann. Missen spitter Lokomotiven
auf den entfernteren Gleisen bekohlt werden, so ist die Hange-
babnschiene zu verlingern und mit mehreren Wagen zu besetzen,
um das selbsttitige Bekohlen durehfibhren zu ldnnen.

Zwecks Beschtittens des Lagerplatzes sollte die Kohle zu-

] niichst aus den Eisenbahnwagen geschaufelt und dann vom Greifer

erfalst und nach einem beliebigen Punkte des Lagerplatzes
gefordert werden; der Greifer kann aber auch unmittelbar aus

den Wagen entnehmen. Der Greifer kann in jeder Hihenlage
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gedffnet und geschlossen, also auch so tief ither dem Kohlen-
lager entleert werden, dals die Kohle nicht stirzt. Man kann
zur Irsparung an Zeit zugleich fahren und heben. Zu dem
Hochbehilter bringt der Greifer die Kohle entweder von einem
beliebigen Punkte des Lagerplatzes oder aus den REisenbahn-
wagen. Die Bedienung des Kranes erfolgt vom Geriiste A aus,
wo der Kranfihrer im Steuerhause alle Hebel vor sich hat,
auch die fiir das Verfahren der Stiitzen, die zugleich und einzeln
verfahren werden konnen.

Sind beide Stiitzen fahrbar, so kann der Kran einen recht-
eckigen Lagerplatz von beliebiger Ausdehnung in der Fahrrichtung
bestreichen, Haufig sind jedoch so grolse Lagerpliatze wenigstens
nicht gleich erforderlich; man stellt dann die Behalterstitze
fest und bewegt nur die Tendelstitze B auf einem Kreishogen
vom Behillterturme aus.

Kabelkrine konnen demnach mit beweglichen Tiirmen nur
Lagerplatze mit Rechteck oder Kreisausschnitt als Grundrils
bedienen; das erscheint zuniichst als Nachteil. Der Kran kann
aber beliebig grofse Spannweiten erhalten und Gebiude, Gleise
und andere Hindernisse itherwinden und auch mehrere zwischen

einer grolseren Zahl von Gleishindeln liegende TLagerplitze

bedienen, indem er sie mit der Ladestelle der Lokomotiven
verbindet. Der Kabelkran ist deshalb ein billiges Férdermittel,
da man zur Uberspannung der ganzen Fliche nur ein Stahlseil
statt der eisernen Tragwerke bedarf. Wenn mehrere getrennte
Lagerplatze durch einen Kran zu beschicken sind, wird man den
Kranfihrer auf die Krankatze setzen, damit er alle Bewegungen
verfolgen kann. Das Fahren der Tirme kann in diesem Falle
von der Katze aus durch Fernsteuerung erfolgen.

Wenn mehrere Gleisanlagen oder Gebiude durch den Kran
iiberspannt werden, wie beispielsweise in Hittenwerken, besteht
die Gefahr, dals die Last durch Unanfmerksamkeit des Kran-
fihrers in Gebaude, Gleisumrisse oder andere vom Krane iiber-
spannte Flachen gelangt. Um diese Moglichkeit auszuschlielsen,
wird nach einer newen Lirfindung eine Reihe Wandermuttern
an die Kranmaschine angeschlossen, die elektrische Schalter
betitigen und die Kranbewegungen ausschalten, wenn die Last
in die zu schiitzenden Fliachen fahren wiirde.
und teuere Schutzbauten erspart.

Die hier mitgeteilten Abbildungen und Zeichnungen sind
ausgefihrten elektrischen Hinge- und Drahtseil-Bahnen der
Bauanstalt Adolf Bleichert und Co. in Leipzig entnommen.

So werden schwere

Einschaltung eines Gegenbogens zwischen sich schneidende Gerade.

K. Hennig, Regierungshanmeister in Husum.

Im Nachfolgenden soll die Aufgabe behandelt werden, |
einen Gegenbogen des Halbmessers v mit der Zwischengeraden g |

zwischen die sich schneidenden Geraden MA und MBN (Text-
abb. 1) einzuschalten.

Abb. 1.

MaBannahmen fiir Textabh. 1.
a= 94 mm
b = 20,0 mm
a; =41,1 mm
by =387,2 mm
r— 28,6 mm |
¢ =42,0 mm (gemessen)

(=9

d 7,8 mm (gemessen)

g?= (42,01 178).(42,0 — 7,8) — 2. 28,6 (9,4 - 20,0)
=49,8.34,2 —57,2.294 = 1703 — 1682 = 21

g= ~ 46 mm.

Die gegenseitige Lage der Geraden MA und BN sei
durch die Seiten des Viereckes AA, BB, mit rechten Winkeln
bei A; und B, bestimmt. Die Strecken a, a,, b, b, kinnen
durch unmittelbare oder mittelbare Messung ermittelt sein.

Der Winkel im Schnittpunkte der Geraden M A und BN
ist dann:
Gl. 1) y=20—g¢, I

a

ist.

) b
worin 0 = arc tg 1 und & == are tg
h a
1 1

Der Abstand der Mittelpunkte P und Q der beiden Bogen ist:

Gl. 2) e=V4r? | g2
Nach Textabb. 1 ist weiter:
| GL 3) e=Vp2-+ q% Hierin ist:

Gl.

31,

4) p=r—b-+resy=r(l-+ecospy)—Db und:
5) q="h, 4 rsinp.
Aus der Gleichsetzung der Werte aus Gl 2) und

entsteht :
Gl. 6) 4r’ g =p? | ¢

Wenn man hierfar die Werte fir p und q aus Gl
und 5) einsetzt, nach g? lost und vereinfacht, so entsteht:
Gl 7) g*=Db*+b*—2r?(1 — cosy) —2r[b (14 cosp) —

— b, sin p].

Hierin ist b* 4 b,* =¢® mit c="h:sind =a :sing als
Eclkverbindung A B im gegebenen Vierecke A A, BB,.
Ferner kann man setzen:

. 3 .2y N
Gl. 8) 2r? (1 —cospy) =4r?sin i 27 sin-£-

d ist die Grundlinie eines gleichschenkeligen Dreieckes
der Schenkellinge r, dessen Winkel an der Spitze v ist (Text-
abb, 2). Die Werte ¢ und d kénnen also durch unmittelbare
Messung ermittelt werden, d indes nur nach Annahme eines
Wertes fir r. Man findet d als Entfernung zweier Punkte,
die auf den Geraden MA und BN mit v vom Schnittpunkte M
nach A und B abgesteckt werden.

Endlich ist:

Gl. 9) 2r[b(1 4 cosp) — b, sin ¥]=2r(a + b),
weil b (1 4 cosp) — by siny="h -+ beos y — b, siny =
=bh 4+ a ist.

3)

4)

S dg.



Gleichung 7 lautet damit:
Gl 10) g'=c*—d*—2r(a-}b)=(c+d)(c— ) —2r(a-D).

Gl. 10) gibt die Lange der Zwischengeraden g nach Wahl
des Halbmessers r ohne besondere Hulfsmittel,

Um die Winkel ¢ und f an den Mittelpunkten der beiden
Bogen und aus ihnen die Berithrenden wnd Winkelpunkte zu
finden, berechnet man zuniichst Winkel /2 aus
Gl 11) f =90 — y — @, worin
b, -} rsin p

q
Gl 12 = te — —arcte— 1
) o=arctg b arc tg T i
Gl 13) g =arctg ag_ ist.  Dann ist
ar

Gl 14) a=p+y=0— .
Welcher Wert fir r ange-
nommen werden darf, ohne dals g
zu Kklein ausfillt, bestimme man
durch genaues Auftragen. Hier-

Abh. 8.

bei kann man die Linge der
mpglichen Zwischengeraden aus J

dem Abstande des verlingerten
Gegenbogens wie folgt beurteilen.

Joseph Kohn .

. Ist t der kleinste Abstand der beiden Kreise, r deren Halbmesser

Am 24, Januar 1917 ist der Geheime Baurat Joseph Kohn |

in Wiesbaden, wo er nach dem Ubertritte in den Ruhestand
wohnte , nach langem Leiden gestorben. XKohn wurde am
6. August 1845 in Erlbach bei Niirnberg geboren. Nachdem
er dic Lateinschule in Nirnberg mit dem Zeugnisse der Reife
verlassen und drei Jahre in einer Maschinenfabrik praktisch
gearbeitet hatte, besuchte er von 1866 bis 1869 die Poly-
technilken Zurich und Karlsruhe. Seine Titigkeit als
Ingenieur begann am 18. Mai 1870 bei der vormaligen
Rheinischen Iiisenhahn, bei der er bis zum 2. Dezember 1881
blieb und durch Oberbaurat Riippell auf das Arbeitsgebiet, den
Eisenbahn-Oberbau, gefilrt wurde, das er bis zum Jahre 1912
mit grofser Hingebung vertreten hat.
bis zum 30. September 1912 war er im unmittelbaren Staats-
eisenbahndienste titigz. Er wurde, als Eisenbahn-Maschinen-
meister ibernommen, am 1. April 1882 Eisenbahn-Maschinen-

in

1. April 1895 Direktions- Mitglied. Diese Stellung hat er
zwolf Jahre bei der Eisenbahn-Direltion Issen und iber finf

Gerhard Lukas Meyer |

In dem am vorletzten Tage des verflossenen Jahres in
Hannover im 87. Lebensjahre verschiedenen Geheimen Kom-
merzienrate Dr.-Jng. €. ). Gerhard L. Meyer ist einer der
fuhrenden Manner unseres Lisen-Grolsgewerbes von uns ge-
gangen, der noch der ersten Zeit der Entwickelung angehirend,
ganz auf eigener Kraft und Leistung beruhte, und dem die
Jetztzeit als einem der Schopfer ihrer Grundlagen in hohem
Malse zu Danke verpflichtet ist.

G. L. Meyer wurde am 6. Mai 1830 in Holland geboren,
wohin sein Vater gezogen war, kehrte 1841 mit seiner Familie in

die Gegend von Osnabriick zuriick, bezog schon im Alter von finf- |

Vom 3. Dezember 1881 |

und g die Zwischengerade, so ist nach Textabh. 3:
Gl 15) . gl=drf4 fP={4r-} )t

Hierin kann man fast immer f gegen 4r vernachlassigen,
sodals entsteht :
Gl. 16) . g?=d4rf

Diese Formel tut auch beim Entwerfen von Gleisplinen
gute Dienste.

Ist » klein genug, so kann man a, =Db, =1 und y =

setzen.

1
c?="0%+1? und damit:

GL 17) . g*=1*>- 2r(a D)+ Dh*—

Damn wird: d=ry=r(b—a):1 und

1.2 (b cazs a):’
g
Fir den Irall von Geraden gleicher Richtung wird a=b=h
und b —a =20, so dals entsteht:
Gl 18) . g?=1"—4rh 4 h¥=1—h(4r—Dh)
und endlich, wenn man h gegen 4 r vernachlissigen kann,
Gl. 19) . g?=1*—4rh oder
Gl. 20) . . 1= Vg?>+ 4rh.%
*) Organ 1912, 8. 86.

Naohfuf&

Jahre bei dem Kisenbahu-Zentralamte in Berlin bekleidet. Am
11. Februar 1901 wurde ihmm der Charakter als Geheimer Bau-
rat verliehen.

Kohns dienstliche Tatigkeit war vornehmlich der Durch-
bildung des Oberbaues gewidmet; sie erstreckte sich neben
der Bearbeitung der Oberbau- und Weichen-Ordnung auf die Vor-
schriften iiber Prifung der Baustoffe und die Beschaffung des Be-
darfes der Bahnverwaltungen. Er war der Exfinder der Kugeldruck-
probe und hat eine rege schriftstellerische Titiglkeit entfaltet.

Im Technischen Ausschusse des Vereines deutscher Lisen-
bahnverwaltungen war Kohn als einer der eifrigsten Teilnehmer
von der 54. Sitzung am 21./23, Mai 1894 in Amsterdam bis
zur XIX. Technikerversammelung am 6. Mai 1910 in Stralsburg

der Reihe nach als Vertreter der Direktionen Kéln, links-

| rheinisch, Essen a. R. und des Zentralamtes tiitig. Kohn war

| Ritter

des Roten Adlerordens 3. Klasse mit der Schleife und

' des Kronenordens 3, Klasse, sowie Inhaber der Denkmiinze in
inspektor, am 8. September 1890 Eisenbahn-Direktor und am

| Gast der Versammelungen von uns gegangen.

Silber far Verdienste um das Bauwesen.
In Kohn ist ein hekannter Fachmann und willkommener

—I,

zelin Jahren das Polytechniltum in Hannover, dem er in seinem
langen Leben treue Anhinglichkeit bewahrte, erlebte hier die
Unruhen des Jahres 1848 als Mitglied der «Birgergardes»,
mulste aber seine Studien im folgenden Jahre aufgeben, um
sich in die Leitung der Handweberei seines Vaters einzuarbeiten
Die Verhidltnisse, die durch den Anschluls Hannovers an den
Zollverein 1852 geschaffen wurden, bewogen ihn zur Aufgabe
der Weberei und zur Grindung einer chemischen Fabrik bei
Osnabriick, die aber nach guter Entwickelung 1857, wenige
Tage vor seiner geplanten Verheiratung, durch den DBrand
eines benachbarten Bauernhauses véllig zerstért wurde. Das
Ereignis veranlalste seinen Fintritt als Teilhaber in ein altes
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Handelsgeschiift mit Krzeugnissen ‘der Limeburger Heide in
Celle, wo er eine reiche gemeinniitzige Tatiglkeit, auch als
Mitglied des Nationalvereines unter R. von Bennigsen ent-
faltete, die ihn 1862 zum Handelstage in Minchen und als
Mitglied in die hannoversche Stindeversammelung fihute.

Die unmittelbare Titigkeit im Grolsgewerbe begann mit der
erfolgreichen Begutachtung der Schiwierigkeiten, mit denen die
Greorg-Marienhittte zn kimpfen hatte, und schon 1863 trat G. L.
Meyer auf Wunsch des Leiters der aof ungeniigende Grundlagen
gestellten Ilseder Hitte, des Rechtsanwaltes Haarmann, in den
Verwaltungsrat dieses Werkes ein, dessen technische und wirt-
schaftliche Verhiltnisse sich unter seinem Einflusse schnell hoben,
so dals 1868 schon 6°/, Gewinn verteilt werden konnten. Der
Ausbau der Hiitte mit dem Walzwerke Peine zu einer Stitte
erster Ordnung far die Erzeugung von Roh- und Walz-Eisen
auf Grund grolsziigiger Ausbentung eigener fosfor- und mangan-
Laltiger Lager an Irzen bei Ilsede, deren Besitz schnell und
mit reichen Mitteln ausgedehnt wurde, hat dann sein Lebens-
werk gebildet, aus dessen Forderung ihn erst der Tod hinweg-
nahm. Ein besonderer Beweis seines freien Blickes ist die
frithzeitige Aneignung des Thomas- Verfahrens fir die fosfor-
reichen Iirze, die bekanntlich erst durch dicses den heutigen
hohen Wert erlangten, ebenso klar erkannte er auch die De-
deutung der Verwertung der Fosforschlacke als Dimgemittel,
die er zusammen mit dem Unternehmer Hoyermann fir den
Vertrieb forderte als einer der ersten Vertreter dieses heute
so wichtigen Gebietes.

Sein besonderes Angenmerk richtete Meyer anf die Aus-
nutzung der Eisenbahn fir seine Betriebe, die Bahn zur Ver-
bindung von Ilsede mit Peine, die jetzt auch dem dffentlichen
Verkehre und neuwerdings der Firderung fliissigen Roheisens
von den Hochifen zum Flulseisenwerke dient, gehort zu den
vollendetsten Anlagen von Werkbahnen unseres Grolsgewerbes ;
seine letzten Jahre beschaftigte noch die Anlage von Schrig-Seil-
bahnen zum Beschicken der Hochafen. Das ganze Unternehmen
ist heute eines der Dblithendsten, wenn nicht das hlihendste
dieses Geebietes, und in seiner heutigen Gestalt und TLeistung
ist es ganz sein Werk, bei dessen Aufrichtung sich seine
Fiahigkeit, die richtigen Manner an die richtige Stelle zu setzen,
glinzend bezeigte, ebenso auch seine klare Erkenntnis der Not-
wendigkeit der Firsorge fir Wirtschaft und Fortbildung der

Angestellten und Arbeiter; auch in der Versorgung der Arbeiter |

mit Grundbesitz steht das Werk obenan, hierin liegt wohl der
wichtigste Grund, weswegen es von irgend erheblichen Streitig-
keiten ganz frei geblieben ist. Grolsziigiglkeit in jeder Beziehung
ist das Kennzeichen aller Titigkeit Meyers.

1875 bis 1895 gehorte er der Handelskammer Hannover,
1886 bis 1888 als zweiter, dann bis 1895 als erster Vor-
sitzender an. 1894 wurde er in den Aufsichtrat der Hannover-
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals G. gestorff
berufen, in dem er von 1910 bis ein halbes Jahr vor seinem Tode
stellvertretender Vorsitzender war: seit 1876 gehirte er dem
Aufsichtrate der Hannoverschen Bank an, seit 1892 als Vor-

sitzender, 1880 entsendete ihn die Handelskammer in den

vom Fiirsten Bismarelk geschaffenen Volkswirtschaftrat, 1894
bis 1898 war er Mitglied des Hannoverschen Provinziallandtages
und 1893 und 1899 der funften und sechsten Landessynode.
1894 ernannte die Stadt Peine Meyer zu ihrem Ithren-.
biirger, 1905 die Stadt Celle, als Geheimer Kommerzienrat
wurde er 1901 vom Konige in das Herrenhaus berufen, an
seinem 80, Geburtstage crteilten ihm Relktor und Senat der
Technischen Hochschule Hannover dic akademische Wirde als
Dr.=Jng. €. . Besonders hoch bewertete er selbst die Zeichen der
Anhinglichkeit und Verehrung, die ihm zu seinem 80. Geburts-
tage und 1913 zur Feier seiner 50 jihrigen Tatigkeit von den
Angehorigen und Arbeitern der beiden Werke in Ilsede und
Peine dargebracht wurden, darunter die Aufstellung seines
Bildnisses in Bronze im Garten des Kasino in Ilsede.

Bei der Griindung des Vereines deutscher FEisen- und
Stahl-Industrieller 1894 wurde Meyer zu dessen Vorsitzendem
erwihlt, welches Amt er bis 1906 fihrte, 1913 ernannte ihn
der Verein zu seinem Ilhrenmitgliede; ebenso reges Mitglied
war er im Vereine deutscher Kisenhittenleute.

Noch in jungster Zeit war es seiner Tatkraft zu danken,
dals die Schwierigkeit des Mangels an Erz im Kriege bei
rheinischen und westfilischen Werken durch ttherraschend schnell
eingerichtete Lieferung von Ilsede aus, die unter anderen die
Yerlegung eines ganzen Dorfes bedingte, wesentlich erleichtert
wurde, wobei auch die Ausgestaltung der Forderung mit der
Eisenbahn zu wesentlichem Teile sein Verdienst war.

Von mehreren Staaten wurde sein Wirken darch die Ver-

" leihaug hoher Orden anerkannt.

So hat sich uns das Bild eines arbeit- und erfolgreichen
Lebenslaufes entrollt, das unsere Bewunderung erweckt; nicht
geringer waren Liebe und Verehrung der Seinen, die er bis
zu Urenkeln mit sicherer IMand fihrte, seiner Freunde, denen
er unverbriichliche Treue wahrte und seiner Untergebenen,
deren Wohlergehen er mit klarer Iirkenntnis der Bedirfnisse
und warmem Herzen in die vorderste Linie seiner Bestrebungen
stellte.

Geradheit, Grolsziigigkeit, herzliche Wirme, die ihn auch
in geschaftlichen Verhiltnissen stets ein menschliches Verstehen
suchen liels, Bescheidenheit und Unterordnung unter das all-
gemeine Wohl bei aller Tatkraft und stets festem Willen sind
die Manneszierden, die ihn im hochsten Malse schmiickten und
ihm allgemeinste Hochschitzung erwarben,

Sein Bild spiegelt der Sinnspruch wieder, den er den
Seinen hinterlassen hat :

«Im Glick nicht zn viel wagen,
Im Unglitck nicht verzagen,
Und an zufriedenen Tagen
Nicht immer dngstlich fragen:
Was wohl die Zukunft bringt!s

»in den Sielenc
Heimgegangenen die ewige Ruhe, aber sein leuchtendes Vor-
' bild lebt in den Herzen weitester Freundeskreise ehrend weiter.

Nun ward dem nach seinem Wunsche

Ovrgan fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. LIV, Band. 9. left.

1917.
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Amftliche Bezeichnung der Verbundbremse.

Gemils Verfugung der geschitftfithrenden Verwaltung teilen
wir hierunter einen die amtliche Bezeichnungder Ver-
bundbremse betreflenden Erlals mit, den der preulsische
Herr Minister der dffentlichen Arbeiten unter VI. D. 2715 am
5, Miérz 1917
dem Koniglich Bayerischen Staatsministerinm fiir Verkehrs-
angelegenheiten in Manchen,

dem Kaniglich Sichsischen Finanzministerium in Dresden,

dem Kéniglich Wirttembergischen Ministerium der auswirtigen
Angelegenheiten in Stuttgart,

dem Grolsherzoglich Mecklenburg-Schwerinschen Ministerium
des Innern in Schwerin,

dem Grolsherzoglich Badischen Ministerium der Finanzen in
Karlsrohe und

dem Grolsherzoglich Oldenburgischen Staatsministerium, Departe-
ment der Finanzen, in Oldenburg

zur Kenntnis gegeben hat.

Berlin, 5. Mirz 1917,

Wilhelmstr. 579,

Der Koniglich Preufsische Minister
der offentlichen Arbeiten.
VI. D, 2715,

Die im Jahre den Vertretern der

deutschen Eisenbahnverwaltungen vorgefiithrte Verbund-

vergangenen

bremse fir Personen- und Giiter-Ziige, sowie vorher schon
die far Schnellziige ist in ihrer grundlegenden Bauweise

eine Erfindung des Geheimen Oberbaurates Kun ze meines
Ministerium, an deren zweckmilsigem  Ausbaue jedoch
unter der ausgezeichneten Leitung des Bisenbalin-Zentral-
amtes die Knorr-Bremse-Aktiengesellschaft in Berlin-
Lichtenberg unter teilweiser Mitbenutzung ihrer fritheren
Erfindungen hervorragenden Anteil genommen hat.  Da
die durchgehenden DBremsen der FEisenbahnziige Dbisher
fast ausnahmelos Erfindern benannt woreden
sind, die in der Regel auch die fabrikmilsige Herstellung
der Bremsen in der Hand hatten, habe ich es als an-
gemessen erachtet, der neuen Verbundbremse den Namen
«Kunze Knorr-Bremse» beizulegen, um damit zugleich

nach den

eine dauernde Anerkennung fiir die Beteiligten festzulegen,
Hiernach hinfort
als «Kunze Knorr-DBremse S», die Einheit-Verbund-
bremse fiir Personenziige als «Kunze Kuorr-Bremse P
und die Einheit-Verbundbremse fir Guterzage als «Kunze
Knorr-Bremse G» zu bezeichnen sein.

witrde die Schnellbalin-Verbundbremse

Indem ich meinen Dank fir die erfolgreiche heryor-
ragende Mitarbeit der Beamten der dortigen Verwaltung
hiermit gern ausspreche, lenutze ich diese Gelegenheit
zur Versicherung meiner ansgezeichnetsten Hochachtung.

gez, v. Breitenbach.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Planimeter von Kulka.
(Tr=dng. H. Kulka, Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, IMelt 84,
18. Oktober, 8. 549, Mit Abbildungen.)

Das von ®r.=Jng. H. Kulka zu Hannover erfundene
Planimeter gestattet bei Umfahrung einer gegebenen Linie €
(Textabh. 1) die Ablesung des Endergebnisses und der Zwischen-
ergebnisse fir die Flicheninhalte und hiheren

Abb. 1.

IFliichenmomente bei Verwendung nur eines Zihl-
werkes.

Fir das Flichenteilchen einer nach Text-
abb. 1 in ein rechtwinkeliges Achsenkreuz ge-
die X-Achse als
Jezugsachse der Inhatt dF =dx -y, das sta-
tische Moment dS = dx.y?: 2, das Tragheit-

zeichneten Linie C ist fir

moment dJ = dx-y*: 3, oder allgemein cin I'laichenmoment
(n -} 1)ter Ordnung dM, 3 =dx " y":y, also [iir einen ganzen
IPliichenabsehnitt von 0 bis X

1
I\']'n L = 5

Gl 1) js - dx.
0,

Fir die Bestimmung des Integrales dieser Gleichung ist
das Planimeter von Kulka in folgender Weise zusammengesetzt.
Auf dem Zeichentische mit der Zeichnung liegt unverschieblich
ein (estell, an dem eine Laufschiene a—b (Textabb. 2 und 3)
fir die Rollen eines Schlittens und eine Fihrschiene s fiir das
befestigt sind.  Auf der Laul-

Zihlwerk der Vorrichtung

schiene a —h bewegt sich ein Schlitten mit den Rollen e, o,

und e,, von denen die beiden ¢, ciner Rille der

tichtung der Y-Achse der gegebenen Fliche

und e, in
Laufschiene in

Abb, 2. Grundrifi.

Abb. 3.

Liingsschnitt,

laufen, an den von ihnen getragenen Balken ist rechtwinkelig
in Richtung der X-Achse der gegebenen Fliche ein Arm g
angeschlossen, dessen Ende von der frei auf dem Zeichentische
lanfenden Rolle e, unterstiitzt wird. In den

Arm g sind in



seiner Lingsachse zwei lotrechte Achsen t—t und t,—t, mit
zwei wagerechten, gleich grofsen Secheiben v und p eingebaut,
um dic ein endloses Band j liuft, das wit dem zum Umfaliren
der gegebenen I'liche bestimmten, am Arme g in Richtung der
X-Achse gefihrten Fahrstifte h fest verbunden ist. Uber der
Scheibe v ist auf der gemeinschaftlichen Achse t—t eine wage-
rechte Scheibe i befestigt, auf der das Zahlriidehen m steht,
dessen wagerechte Drebachse die lotrechte Achse t —t der
Scheiben v und i schneidet und in der durch t—t und die
Achse von g bestimmten lotrechten Ibene verschieblich gemacht
- ist. X
von der Achse t—t wird in jedem Augenblicke der Bewegung
des Schlittens dadurch festgelegt, dals ein an dem Ridchen-

Der veranderliche Abstand r der Rollebene des Rivdehens

gehiwuse befestigter Arm 1 durel eine Spannvorrichtung gegen
die Fahrschiene s auf dem Untergestelle sedritckt wird., Wird
nun der Fahrstift h und der ganze Schlitten nach der Y-Achse
verschoben, so indert sich nur der Abstand v des Ziahlvidehens m,
ohne dafs sich dieses dreht, es gleitet nur in der Richtung
seiner der Denlkt sich aber
den Schlitten der Y-Achse nach festachalten, und wird dann der

Drehachse  anf Scheibe i, man
Falrstift h der N-Achse nach um x verschoben. so wird durch
die Scheibe v die Scheibe i und damit dureh den Rollwiderstand
auch das Zahlriidchen m gedreht. Die dabei auf dem Rollkreise
des letztern abgerollte Umfangslinge A ist gleich der von dem
Berahrungspunkte mit der Scheibe i auf dieser beschriebenen
Jogenlinge, also, wenn o der Halbmesser der Scheibe v ein-
schlielslich der halben Banddicke A:ir=x:p, daher
A=xr:g oder dA =dx r:p. Da indes r beim wirklichen
Umfahren eciner Flache veramderlich ist, so ist

1 kg

(1. 2) . . . A=

15t

dx -1,

Die Fibrschiene s ist in folgender Weise ausgebildet.
Befindet sich der Schlitten in einer durch Marken am Unter-
gestelle leicht kenntlich zu machenden Stellung, bei der sich
der Fahrstift h der X-Achse nach bewegt, also beziiglich der
Y-Achse auf Null bleibt, so hat auch die Rollebene des Zihl-
riidchens m von der Achse t —t den Abstand 1 . 0, stelt also
im Mittelpunkte der Scheibe 1. Der Berihrungspunkt  des
Armes 1 mit hat daher von der in diesem
Ausgangspunkie an die Flache in Richtung der Y-Achse gelegt
gedachten Bertthrenden cbenfalls den Abstand r = 0. Werden
der I"ahrstift I und der Schlitten aber bis zu cineni Abstande v
von der X-Achse verschoben, so ist die Krimmung der Fithr-

der IMihrHiche s

fliche so geartet, dals sic im Abstande y von dem Ausgangs-
punkte der genannten Derihrenden von dieser den Abstand
r=y" hat. Am Werkzeuge wird man indes in Wirklichkeit
der Iahrfliche diese reclimerischen Abstinde y», zumal in Rick-
sicht auf den Durchmesser der Scheibe i in natirlichem Mals-
stabe nicht geben konnen, sondern nur in einem pfach ver-
kleinerten mit r = y":p. Dann geht Gl 2) tber in

. 1 1 x
Gl 3) . . A= .
o P o)
Setzt man hieraus den Wert des Integrales in Gl. 1) ein,
so erhiillt man fir ein Flichenmoment (n <4 Dter Ordnung

M,_1=p-o-A:n. Der Unfang des Zihlkreises des Riidchens m

dx - yn,

ist jedoch gewohulich in 10 und durch die Unterteilung in

momente der Zeichnung unter dem Falrstifte.

100 Teile geteilt, so dals man nicht die unmittelbare Roll-
strecke A des Rollkreises des Ridehens m  abliest, sondern
einen echten oder unechten Bruch a, der ergibt, wie oft sich
der Umfang U des Rollkreises abgewickelt hat, wobei jede
volle Umdrehung oder die ganze Zahl des Druches durch den
ither dem Zihlvitdchen angebrachten [ilfsziller vermerkt wird
und die Anzahl der ablesharen zugchirigen Bruchstellen durch
cinen  Nonius wird
A=alU=namd, wenn d der Durchmesser des Rollkreises des
Zihlradchens m ist, so dals

GL 1) .

worin C = mped:n den Festwert des Werkzeuges Dbedeutet.

auf drei erhoht werden kann.  Dann

M, =apoda:n=C"a,

Die Zahl n richtet sich nach der Ordnung des zu ermittelnden
Flichenmomentes, fir Flichen I zweiter Ordnung ist n=1
mit gerader IMihrflache, fir das statische Moment S dritter
Ordnung n =2 mit parabolischer, fiir das Trigheitmoment J
vierter Ordoung n = 3 mit kubisch-parabolischer Fithrflache.
Die Malscinheit, nach der d, o und p in die Gleichung fir C
eingefithrt die Flichen-
Sind Dbeispiels-
weise d und o in mm eingesetzt, so gibt das Zahlwerk mit C
den Fliacheninhalt dieser Zeichuung in mm?, das statische
Moment in mm? das Tragheitmoment in mm* an. Im Ubrigen

werden, ist anch wmalsgebend fir

wird man die Abmessungen von d und ¢ und besonders die
Gestalt der [ithrschiene oder den Wert von p noch so ein-
richten, dals C fiir jedes I'lichenmoment einen runden Wert
erhalt. Die auf diese Weise entstehenden I'ithrschienen werden
ausgewechselt, oder man bringt mehrere verschieden gekriimmte
Tihrschienen an, deren jede einem Momente bestimmter Ordnung
entspricht; die Werte von C und die zugehorige Malseinheit
werden an den Fithrungen vermerkt. Hat die Zeichnung unter
dem Fahrstifte den Malsstab 1:z, so muls C fir die Fliche
mit z% fiir das statische Moment mit z* fiir das n. Moment
mit z" vervielfiltigt werden. Soll aulserdem ein Moment gegen
die Malseinheit von C in einer vmal grofsern Malseinheit er-
mittelt werden, so muls C durch v* geteilt werden, allgemein muls
Cz:v)m
und p dem

also far ein Moment n. Orvdnung der Festwert C,
benutzt werden.  Da man bei der Wahl von g, d
Durchmesser d des Zihlriidehens m eine entsprechende mittlere
Abmessung geben kann, kann ein Ziahlwerk zur Bestimmung
aller iblichen Flichenmomente benutzt werden,

© DBei Anwendung des Werkzeuges bringt man dessen X-Achse
mit dem Schlitten in die Stellung fir y = 0 und stellt gegebenen
IFalles den Schlitten in dieser Stellang bis zum Beginne des
Umfalirens Die ist leicht
erkennen, dals sich bei einer X-Bewegung des Fahrstiftes die
Ablesung am Zahlridchen gar nicht oder nur wenig dndert,
ganz genaue Nullstellung ist wegen der spiter zu Dbildenden
Unierschiede der Ablesung nicht sehr wesentlich. Dann riickt
man das ganze Werkzeug oder, wenn moglich, die Zeichnung
unter ihm so zurecht, dals die X-Achse des Werkzeuges oder
der X-Weg des Fahrstiftes mit der X-Achse der Zeichnung
als deren DBezngsachse zusammenfillt] 16st dic Feststellung,
stellt den Fahrstift auf den Schnittpunkt der Bezugsachse mit
der Umfangslinie der zu umfahrenden Fliche und macht am

Zahlridehen m eine Ablesung. Bewegt man nun den Fahrstift
o

fest. richtige Stellung daran zu
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auf dem Umfange der Zeichnung vorwirts, so kann man an | geschehen kann, wenn es auf die andere Seite des Mittel-

jedem beliebigen Punkte x, y des Umfanges anhalten und eine
neue Ablesung machen, um mit C und dem Unterschiede der
beiden Ablesungen das gesuchte Moment des durch x und y
und die zugehorige Umfangslinie begrenzten Flichenabschnittes

zu  erhalten (Text-
abb. 4). Bewegt man

den Fahrstift in einer
Hohenlinie, etwa von
C nach C'; so bleibt
die im Punkte C ge-
machte Ablesung ¢
unveriindert, weil ant
der Strecke
dx = 0 ist, die Scheibe i sich also nicht dreht und daher das
Zahlridehen dem sich andernden r = y® entsprechend nur in
seiner Achsrichtung gleitet. Die Ablesung ¢ Dbleibt aber auch
unverindert, wenn sich der Fahrstift weiter von €' nach A
bewegt, weil bei der Bewegung in der X-Achse y = 0, also
r=20 ist und sich deshalb das Zihlridchen auf der Scheibe i
ebenfalls nicht drehen kann,

Y

ganzen

Diese einfache Momentenbestimmung kann auch beibehalten
werden, wenn der Zug im Sinne des Umfahrens ricckliufig gegen

die Y-Achse wird, wenn also beispielsweise das Moment der |

Fliche ACEE"C"B'A oder einer Teilfliche von il ermittelt
werden soll.  Denn ist zu diesem Zwecke der Falrstift von
A nach E gelangt, so ist das Moment der ganzen Fliche
ACEEB'A=C(e—a). Geht nun der Fahrstift weiter von
E nach ', so andert sich die Ablesung e nicht; erst wenn
er von EY nach D' lauft und dabei das Moment der Iliche
DYE"E'D’ festsetzt, andert sich die Ablesung. Das Zihlridchen
dreht sich jetzt aber rickwirts, die Ablesung d'* ist also kleiner,
als e, der abzuziehende Wert des Momentes dieser TFliche
ist somit C (e“—d”). Das fir die Fliche DEE D" ver-
bleibende Moment ist also M; =C (e—d) — C (¢"'—d') =
=0 (d"—d) — C (e"—e). Da e'= e ist, so wird der Wert
des Momentes My = C(d"—d). Die auf dem Arme ACE
angemerkte Regel bleibt bestehen, dafls auch fiir anders liegende
Zige bei fortgesetztem Umfahren ein Flichenmoment erhalten
wird, wenn die Ablesung am Eintritte in die zu umfahrende
Fliche von der am Austritte abgezogen und der Unterschied
mit C vervielfaltigt wird. '

Erweitert man das Gebiet des Fahrstiftes auch auf die
andere Seite der N-Achse, so kann man grifsere Zeichnungen
beherrsehen und doch je nach den Umstinden die neue Linge
der Fihrschienen etwas kirzer halten und jede halbe Linge
um so genauer herstellen; man wird auch manche Zeichnungen so
legen kimnen, dals chne Weiteres die endgilltig verwendbaren
Rechnungsergebnisse herauskommen und etwaige Rechnungen
erspart werden. Bei Anordnung der Fithrschienen ist jedoch
zu beachten, dals gewdhnlich Inhalte und Trigheitmomente
fir die aut verschiedenen Seiten der X-Achse als Bezugsachse
liegenden I'lichen zusammenzuzihlen, wihrend die statischen
Momente von einander abzuziehen sind. In den ersten beiden

Tallen muls also das Zahlridchen nach TUhberschreiten der

punktes der Scheibe i geschoben wird, wihrend es im letzten
Falle auf derselben Seite des Mittelpunktes bleiben mufs. Hier-
fir entspricht der Verlauf der Fihrflichen dem durch ihre
allgemeine Gleichung r = y" : p festgelegten Krammungsgesetze,
indem gegen die bei Null des Werkzeuges gedachte Y-Achse
die Gerade r, =y :p, fir den Flicheninhalt geradlinig, die
kubische Parabel 1, =y%:p, fiir das Triagheitmoment mit
Wendepunkt auf die negative Seite der Y-Achse tbergehen,
wenn y negativ wird, wihrend die quadratische Parabel
r, = y?:p, fir das statische Moment auch fir negative y auf
der positiven Seite weiter verlauft. Durch diese crweiterte
Formgebung der Tihrschienen wird die Verwendbarkeit des
Werkzeuges erhoht. Auch fir die Herstellung ergeben sich
manche Vorteile, Deispielsweise die hessere Ausnutzung der
beiderseits vom Zihlradchen befahrenen Scheibe i mit der
weitern Iolge, dals die Ausschlige der Fithrschienen p unter
entsprechender Erhshung der Genauigkeit, wenn aneh nicht
grade verdoppelt, so doch angemessen grofser gehalten werden

kénnen. B—s,

Kaukasushahn Tiflis—Wladikawkas.

(Zeitschrift des Vereines deutseher Ingenieure 1916, Bd. 60, Heft 48,
25. November, 5. 992; Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68,
Heft 26, 28. Dezember, 8. 305.)

Die in der Luftlinie 150 km von einander entfernten,
gegenwirtig durch Schienenweg nur mit iber 1000 km langem
Umwege iiber Baku verbundenen Stidte Tiflis und Wladikawkas
sollen durch eine elektrische Hochgebirgshahn unmittelbar ver-
bunden werden. Die neue Bahn 13 km
nérdlich von Tiflis bei Awtschaly von der Linie Batum—DBaku
abzweigen, dem Laufe des Aragwa folgen, dstlich der Grusinischen
Heerstralse in der Gegend des Arkoth-Passes den Hauptkamm
des Kaukasus durchschneiden und bei Slepzowskaja die Wladi-
kawkas-Bahn erreichen. Der Scheiteltunnel ist 23,5 km lang,
seine Eingange liegen auf 1295 m und 1350 m Hohe. Die
Rampen zu beiden Seiten hahen 238°/,, steilste Neigung. Die
Baukosten der Bahn, deren Bau sieben bis acht Jahre Dbean-
spruchen wird, sind ohne Fahrzeuge und elektrische Ausriistung
anf 225 Millionen «# veranschlagt. B—s.

wird voraussichtlich

Eisenbahnneuhauten in der Tirkei.

Die tirkische Regierung ist auch wihrend des Krieges
bemitht, das’ Kisenbahnnetz im Innern des Landes auszubauen.
45 km der 1915 in Angriff genommenen Strecke Angora-Sivas,
die bis Erzerum durchgefithrt werden soll, sind trotz hesonderer
Schwierigkeiten des Gelindes vollendet. Nach einem neuen Ge-
setze sind alle aus dem Auslande hezogenen Baustoffe fir diese
Strecke und die Linie Usumkopri-Keschan von Ahgaben befreit.

Erdffoung ciner Strecke der siamesischen Siidbahm,

Die siamesische Sidbahn von Bangkok nach den britischen
Kolonien ist soweit fertig, dals der Verkehr zwischen Bangkok
mit Singora an der Ost- und mit Trang an der West-Iliste
der malayischen Halbinsel erdtfnet werden lkonnte, Auch die
Endstrecken bis Kelantaun und Kedah. sind weit vorgeschritten;
auf den zusammen 267 km langen Strecken sind 125 km
Schienen verlegt. Wenn der Verkehr zwischen Bangkok und
Penang iiber Kedah erdffnet ist, kann man die Strecke im

X-Achse in derselben Drehrichtung weiter rollen, was nur | Schnellzuge in einem Tage und zwei Nachten zuriickzulegen.
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Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel

Einflufs neuzeitlichen Baubetriebes fiix Tunnel auf deren
Baukosten.
(Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68, Heft 22, 25. November,
8. 247, Mit Abhildungen.)
der Welttagung fir Wirtschaftshau in  San
Franzisko 1915 hat R. Winkler, Leiter der technischen Ab-
teilung des schweizerischen Eisenbahnamtes in DBern, einen
Bericht iher Eisenbahn-Tunnel
erstattet, dessen Schluls Betrachtungen iber Baubetrieb und

Anlilslich

der

Schweiz 1905 bis 1915 |

Baulkosten bilden. Die im letzten Jahrzehnte gebauten Tunnel
weisen bedeutende Steigerung des mittlern Tagesfortschrittes
in Stollenvortrich und Mauerung auf. Neben Verbesserung der
Maschinenanlagen und Bauverfahren ist dabei Vervollkommnung
der Einrichtung des ganzen Daubetriebes wesentlich beteiligt.
Durch die beim Baue getroffenen neuzeitlichen Anordnungen
wurden aufser Bauzeit und Baukosten auch die Opfer an Menschen-
leben vermindert. Zusammenstellung T gibt die Vergleichzahlen
fiir sechs grofsere Tunnel,

Zusammenstellung I.

| " s e . - 5 |
“ Anzahl B{tfﬁ‘:%ﬁﬁfﬁ?%ﬁ“ ® g éé ‘ Todliche Unfille ” Kosten ohne Gleis
Tunnel der Liinge Baujalive Bauzeit im I % g Eé | .
Biliis | Stollen | Tunnel “E;gm 5 ‘ im ~auf ‘ im Ganzen | auf 1m
| = 22 || Ganzen | lkm
e | m | b m | m w2 S _77‘ o _:.'f_ﬂ_:
- 1 — T 1
Gotthard : 2 ‘ 14998 | 1872 his 1881 | 547 445 ! 2480 177 11,8 | 47419 955 3162
Simplon-Tunnel 1 , 1 | 19803 | 1898 , 1905 825 751 | 2676 | 51 957 | 47385000  2393%)
Ricken . 1 8603 | 1904 , 1910 5,39 358 | 617 17 1,97 10 422 270 1211
Litschberg 2 14612 | 1906 , 1912 | 898 73 || o467 || 64 4388 40537510 2776
Grenchenberg : 1 8578 | 1911 , 1915 | 79 6,28 | 984 ! 9 1,05 13748999 1603
Unterer Hauenstein . . 2 8134 | 1912 , 1915 | 9,35 7,12 “ 1086 ‘ 9 1,15 I 16078500"%) 1977
* TinschlieBlich Sohlenstollen fiir Tunnel 1. — **) Ohne den Liiftschacht bei Zeglingen mit 141750 J. B—s,

Maschinen und Wagen.

261, 1.7, 8 und 201, 11.T. [, 8-Lokomotive der
amerikanischen Grofsen Nordbahn.

(Railway Age Gazette 1914, Band 57, Nr 23, 5. 1047. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel 19,

Von der 2C1-Lokomotive (Textabb. 1) wurden 25, von

Abb. 1.

|
i

der 2D 1-Lokomotive (Textabb. 2) 15 bei der ,Lima Loco-
motive-Corporation* in Lima, Ohio, gebaut. Die 2 C 1 -Loko-
motiven dienen zur Beforderung von Uberlandziigen aus 11
bis 12 Wagen auf der 1724,8 km langen Strecke St. Paul in
Minnesota nach Cut Bank in Montana, Der Lokomotivdienst

ergibt sich aus Zusammenstellung I.

92C1.11.T. | . S-Lokomotive der amerikanischen Crofien Novdbahn.

Zusammenstellung I.

|
!

I - o I_
g | 258 228
o | Lange 2%& |£232
g Strecke | bange| ST % | EET
2 | EES [AEas
2 | | =l g %w
| ‘ km | km Lem/st
I. [ St. Paul—Devil's Lake in Nord-Dakato || 656,5 ’ 349,2 | 57,4
11.| Devil's Lake—Williston , 5 3846 ;| 189,9 | 55,2
111. | Williston—Havre in Montana . 4972 | 2486 | 56
1V. | Havre—Cut Bank , N .. . 2016| — | 483

Die letzte Strecke liegt in den Vorbergen des Telsen-
gebirges, Steigungen von 10°/,, sind hinfig.

Die 2D I-Lokomotiven befordern dieselben Zige von Cut
Bank bis Whitefish in Montana auf 207,6 km; die Strecke
geht durch das Felsengebirge, nahe dem Glacier-Park, westlich
mit 107/, Steigung, ostlich mit 18°/,. Vor Kinfihrung
dieser Lokomotive mufste von Essex his zum Gipfel auf 29 km
mit Vorspann gefahren werden, jetzt werden die Zige auf
189/, Steigung ohne Vorspann mit 27,4 bis 32,2 km/st be-
fordert. Auch tiber das Cascade-Gebirge werden die Uberland-
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Abb, 2.

2D1.11.T. {7, 8-Lokemotive der amerikanischen Grofien Nordbahn.

Malstab 1:92,
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ziige durch 1D 1-Lokomotiven mit Olfeucrung hefordert und Rauchvolire, Dovelimesser aufsen . mm 140 140

auf 2209/ Steigung ohne Vorspann 24,1 km'st erreicht. Beide | Lange der Heiz- und Rauch-Rohre . = (248 6401
Lokomotivarten machen gut Dampf und arbeiten sparsam, Heizfliche der Feuerbiichse qm 31,58 19,14
Bei der 2D 1-Lokomotive sind die beiden ersten Trieb- » »  Heizrobre . . . . » 390,18 266,62
achsen mit dem vordern, zweiachsigen, die beiden letzten mit » des Uberhitzers 8 ow @ i® 99,87 59,46
dem hintern, einachsigen Drehgestelle (Abb. 11 bis 14, Taf. 19) im Ganzen II 521,65 345,22
durch Ausgleichhebel verbunden, Die Schenkel der unmittelbar | Rostfliche R ‘ n g 7,25 4,95

angetriebenen Achse sind 559 mm lang. Durchmesser der Triebrider D mm 1575 1854

Bei der 2C 1-Lokomotive sind alle Triebachsen mit dem »  Launfrader vorn . » 927 927

cinachsigen Drehgestelle verbunden, diec Zilinder rulien un- » » » hinten . » 1080 1245

mittelbar auf der Drehzapfenplatte des vordern, zweiachsigen » »  Tenderrider., . . » 927 927
Drehgestelles.  Die Drehgestelle sind bei beiden Lokomotiv- | Trichachslast G, . . . . . . . ¢ 98,88 68,36
arten gleich, das einachsige nach Austin wurde von der | Betriebgewicht der Lokomotive G . = 147,87 113,94
.Lima Locomotive Corporation®t, das zweiachsige bei der Bahn- » des Tenders . .o 73,03 76,0
verwaltung entworfen. Bei dem ecinachsigen Drehgestelle kénnen | Wasservorrat cbm 30,28 ~30,28
die Achslager leicht entfernt und wiedereingesetzt werden. | Kohlenvorrat . . . . . . . . t 13, 13,6

seine Lrifftice Bauvart verhindert unerwiinschte Schwingungen | Fester Achsstand . mm 5106 3962

des hintern Endes der Lokomotive, Die Ralmen sind 127 mm | Ganzer » . » 11590 10287

stark.  Der Kessel zeigt bei beiden Lokomotiven die Bauart » » mit Tender » 21742 20345

Belpaire, der Uberhitzer die Baunart Emerson. ein Teil
der Stehbolzen ist beweglich nach Tate. Die 2D 1-Lokomo-
tive hat eine 1001 mm tiefe, die 2C I-Lokomotive keine Ver-
brennungskammer,

Die Zilinder sind bei beiden Lokomotiven gleichartiy mit
in den Sitteln liegenden Damptkanialen ausgebildet. Die Dampt-
Kolbenschieher in 16 mm starken

verteilung erfolgt  dureh

Bitchsen.  Als Regler wurde fir beide Lokomotivarten der von

Chambers gewihlt.

Die Hanptverhilinisse sind: 2D 1. 6.,
Zilinderdurchmesser d mm 7l 597
Kolbenhub v . . . . . . . . s 813 762
Durehmesser der Kolbenschieber . . » 406 305
Kesseliiberdruck p ; at 12,7 14,8
Iesseldurchmesser, aulsen vorn mm 2083 1829
Kesselmitte iber Schienenoberkante . » 3048 ——
Feuerbiichse, Lange . . . . . . » 2972 2016

» , Weite . . . . . . » 2438 1683
Heizrohre, Anzahl 2 283 155

» , Durchmesser aulsen mm 5l 57
Rauchrohre, Anzahl 40

(dum‘) 2 h

Zuglkraft 72 = 0,75 p . kg 248565 16260

D

Verlilltnis 11: R = 72 G9,7
» : G, = qm/t 0,28 5,05
» HiG= 4+ &« . 2 . & » 3,03 5,08
» Livdl == kgfqm 41,7 47,1
» Z:G= . . . . . . kgt 2514 237,90
» L = »  1G8,1 142.7

—k.

2D 1,01, T. [T . P-Lokomotive der ,,Seabord Air-Line*.
(Railway Age Gazette 1915, Juli, Band 59, Nr. 3, Seite s7. Mt
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb, 17 auf Tafel 19,

Zeln Lokomotiven dieser Bamart wurden von der Ameri-
kanischen Lokomotivbau-Gesellschaft beschafft, um die Betriebs-
kosten zu verringern. Sie ersetzen auf der Strecke Richmond in
Virginia nach Columbia in Sid Carolina zehn 2C1 . IL, T .["-
P-Lokomotiven und erhéhen die Zugkraft bei 25,89/, grolserm
Betriebgewichte um 39,8 °/; durch grolsere Leistung des Kessels.
Die durchgehenden Zige fir Menschen bestehen aus 10 bis 13,
in der Regel 10 stihlernen Wagen, Die Strecke enthalt von
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Richmond bis Raleigh auf 257.4 km im Ganzen 4 km Steigung
von 12°/ = von Raleigh bis Columbia auf 333 km 5,5 km
mit 12,5% ,. In Raleigh ist Lokomotivwechsel. Die
Lokomotiven fahren nunmit zehn und mehr Wagen so schnell, dals
die fiir die flachen Strecken festgesetzte Hichstgeschwindigkeit
von 80,5 km/st nicht fibersehritten zu werden braucht. Wahrend
die alte 2C 1-Lokomotive vor 11 Wagen auf der Steigung nur
29 bis 32,2 km/st Geschwindigkeit erreichte, leistet die neue
vor 12 Wagen 56,3 km'st; dabei spart sie 11°/, Kohlen, Auch
auf ansteigenden Bahnhdfen fahven die Zige bei der Bergfahrt
mit der neuen Lokomotive leicht an, ¢in Zuriickdricken, wie

0

neuen

bei den 2C1-Lokomotiven, ist nicht notig.

Der Uberhitzer besteht aus 54 Gliedern, die Verbrennungs-
kammer ist 1157 mm tief, die Feuerbiichse mit einer «Security»-
Feuerbricke ausgeriistet. Die Schenkel der unmittelbar
getriebenen Achse haben 229 mm Durchmesser und 533 mm

an-

Linge. Das vordere Drehgestell zeigt die Dauart Woodar d,
die hintere Laufachse ist nach Cole als cinachsiges Drehgestell
ausgebildet. Der Tender
achsige Drehgestelle.

nach Vanderbilt hat zwei zwei-
Die Hauptverhiiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser d 686 mm

Kolbenhub h s W 711 s
Durchmesser der Kolbenschicher 356 »
Kesselitberdruck p. 13,4 at

1945 mm
5048 mm

Kesseldurchmesser, aulsen vorn
Kesselmitte ther Schienenoberkante

Feuerbiichse, Liange 2899 »

» , Weite .. 2140 »
Heizrohre, Anzahl . 193 und 34

» , Durchmesser aulsen. . . 47 » 140 mm

» , Lange 6096 »

der Feuerbiichse .

Heizfliiche 29,64 qm
» der IHeizrohre 315,49 »
» des Uberhitzers 80,36 »
» im Ganzen I, 425,49 »

Rostfliche I . B B 5,20 »

Durchmesser der Triebrider D 1753 mm

» « Laufriider vorn 838, hinten 1067 »

» »  Tenderrider 838 »
Triebachslast S oA s 05,48 ¢t
Betriebgewicht der Lokomotive G . 143,34 »

» des Tenders . 83 »
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 15,42 t
Fester Achsstand 5487 mm
Ganzer » i a % = 11862 »

» » mit Tender ; . 23381 »
em2
Zugkraft 2 = 0,75 . p . -(—d 1)) b = 19182 kg

Nachrichten iiber Aenderungen im ‘Bestande

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.
Versetzt: Der Prasident der Kisenbahndirektion
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Martini, in gleicher
Figenschaft nach Mainz und der Prisident der Eisenbahn-
direktion in Mainz v. Schaewen in gleicher Eigenschaft
nach Koln.

in Koln, |

Verhilltnis : R = S1
» H:G, = 4,46 qm t
> H:G6 = 2,97 »
» Z:H = 45,1kg/qm
» G = 200,9 kgt
» LG = 133,8 =«

Amerikanischer Packwagen fiir Giiterziige,
(Railway Age Gazette, September 1916, Nr. 11, 8. 455)
Hierzn Zeichnungen Abb. 7 und 8§ auf Tafel Z0.
IFiir sehwere Giterziige, die auf den Strecken iiber das

— k.

Cumberland-Gebirge mit gelenkigen Yerbund-Lolkomotiven nach-
geschoben werden missen, hat die Nashville, Chattanooga und
St. Louis-Bahn in eigencer Werkstitte besonders kriftige Pack-
wagen mit stithlernen Untergestellen und Kastengerippen gebaut,
(Abb. 7 und 8 auf Taf. 20). Da sic vor die Schiebelokomotive
gereiht werden, hat der die Zug- und Stols-Vorrichtungen tragende
mittlere Haupttriger des Gestellrahmens besonders kraftigen
kastenformigen Querschuitt aus zwei [- Iiisen mit oberer und
unterer Deckplatte, letztere reieht nur bis zu den Drehzapfen.
Die Quertriger der Drehgestelle bestehen aus Stablguls. Die
drei Teile aulsen und zwischen den [_- Eisen des Haupttrigers
sind eine Gurtplatte oben verbunden. Zwel weitere
Hauptquertriger bestehen aus beiderseits mit Winkeln gesinmten,
am Mitteltriiger mit Winkeln Lefestigten Dreieclkblechen. An
der Anschlulsstelle sind die - Eisen des Langtriigers mit einem

durch

Fir die Auflsenschwellen des Rahmens

De Brustschwelle der Endbihne ist
Den
aus leichten Z-Kisen.
Die Seitenpfosten und Streben des Kastengerippes bestehen aus
Z-LKisen von 75 mm Steghohe, die Kek- und Tir-Pfosten in

Querstege ausgesteift.
sind [_-EKisen verwendet,
in die ausgeklinkten Enden des Haupttrigers eingepalst.

Irulshoden  stittzen weitere Quertriger

den Stirnwinden aus Winkeleisen,
gebogenen Winkeln

Die Dachspriegel aus flach
ruhen auf gleichartigen Langschwellen,
die mit den Pfosten und Streben durch eingepalste Winkelbleche
verbunden sind. Die Spriegel sind mit lolzleisten gefiittert,
auf die dic Dachschalung aus Kieferbrettern mit Feder und
Nut anfgenagelt wird. Der hesonders gedichtete Tolzbelag des
I'ulsbodens ist 45 mm stark.

Der mittlere Dachaufban ist aus Blechen uwnd Winkeleisen
zusammengesetzt und, wie der ganze Wagenkasten, mit wage-
rechten gespundeten Brettern verschalt. Die Wagen enthalten
erhihten dem Aufbaue ge-
polsterte Lager fiir drei Mann, ein verschlielsbares Schreibpult,
Schrimke fiir Kleider, Laternen und Werkzeug, je ein Tisch,
Ofen, Wasserbehiilter, Eisschrank und Waschtische.

Die zweiachsigen Drehgestelle haben Ralmen aus Stahlguls

aufser den Polstersitzen unter

mit einem besondern Wiegebalken nach Sullivan, um ruhiges
Die Fahr-
Westinghouse,

Fahren auch auf schlechtem Gleise zu ermdglichen.
zeuge sind ferner mit Luftbremse
Kuppelung aus Stahlgufs und Achshiichsen der « National Malleable
Castings Co» ausgeriistet. A7,

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

nach

Siachsische Staatscisenbahnen.

Verliehen: Dem Oberbaurat bei der Generaldirektion Mehr
der Titel und Rang als Geheimer Baurat.

In den Ruhestand getreten: Geheimer Baurat Miller,
Mitglied der Generaldirvektion.
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Sitdbahn-Gesellschaft.

Gestorben: Ministerialrat Ing. Maximilian Brdm, Ritter
von Bardany, General-Direktor-Stellvertreter, und General-
Betriebsdirektor der ungarischen Linien der Siidbahn und
Direktions-Prasident der Barcs-Pakriczer Eisenbahn.

Osterreich-ungarische Staatseisenbahn-
Gesellschaft.
Gestorben: Der ehemalige Direktor,
Grimburg.

Hofrat Ritter Grimus

Aussig-Teplitzer Bahn,
Ernannt: Der Generaldirektor Ing. Ritter v.
Sektionschef im Iisenbahnministerium.
Buschtérader Eisenbaln,
Ernannt: Der Gouverneur der Osterrcichischen Bodenkredit-
anstalt, Geheimer Rat und Minister a. D. Dr. Ritter v, Leth
Zum Prdqldenten
den Ruhestand
Rat Dr. Sieghart.

FEnderes zum

In getreten: Der Prisident (reheimer

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sellklemme fiir glatic und Knoten-Seile an Seilhiingehahnen.
D. R. P. 205323, J. Pohlig, Aktien-Gesellschalt in Kiln-Zollstock
und W. Ellingen in Kéln-Lindenthal.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 19.

Abb. 15 und 16, Taf. 19 sind Lings- und Quer-Schnitt der
gedfineten Seilklemme.

Im Rahmen 1 wird ecin Gleitstiick 2 durch den Bolzen 3
beim Auf- und Abgleiten gefiibrt. In dem Gleitstiicke sind
zwei Klinken 4, 5 und zwei Paare von Klemmhebeln 6, 7 drehbar
gelagert, und ein Sperrhebel 8, der sich gezen den mittlern
Teil 9 des Gleitstiickes legt und dieses in seiner Hochstlage
sperrt, Die Bewegung des Sperrhebels 8 erfolgt durch die
Gabel 10 mit Druckrolle 11, die in den Haltestellen aunf die
Schiene 12 lauft und dadurch angehoben wird.

Der Laufwerkrahmen 1 rubt hier auf der Haltestellen-
schiene 12, wenn der Knoten 13 des wenig geneigt liegenden
Seiles 14 herankommt. Der Knoten driickt die Klinke 5 loch.
stolst gegen die Stirnwand der Klinke 4 und nimmt das Lanf-
gestell mit, das dadurch von der Schiene 12 ablauft und sich
mit den gedffneten Klemmhebelpaaren 6 und 7 auf das Seil
setzt, Dabei wandert das Gleitstiick 2 nach oben, weil an dem
Rahmen 1 die TLast hingt. Die Klemmhebelpaare 6 und
sehliefsen sich und werden durch den Hebel 8 in der Hochst-
lage gesperrt. Die Seilklemme kann auch fir glatte Zugseile
benutzt werden, dabei treten die Klinken 4 und 5 nieht in
Wirksamkeit. Bei Anwendung der Seilklemme fir Drahtseil-
bahnen braucht man nur die steilsten Abschnitte der Strecke
mit einem Knotenseile zu versehen, fiir die weniger steilen
geniigen glatte Zugseile. G

Anlage von Kraftmaschinen fiir Triehwagen wmit Drehgestellen.
D.R.P. 295792, A.-G.Brown, Boveri und Co, in Baden, Schweiz.
Um bei Triebwagen das Ubertragen der Schwingungen

der 'Triebmaschinen auf den Wagenkasten zu vermeiden, wird
das Gewicht der Maschinen und Vorgelege auf ecine andere
Achse ecines Drehgestelles gebracht, als das des Wagenkastens.
Bei zweiachsigem Drehgestell liegt also der Schwerpunkt der
Maschinen senkrecht iiber der einen Achse, der Drehzapfen
senkrecht tiber der andern, bei dreiachsigen Drehgestellen
ersterer zwischen zwei Achsen, letzterer iiber der dritten,
oder umgekehrt. Damit nun
durch die Lingstriger der

Drehgestelle nhmh'wen werdel,

| also nur

| fihrenden Kanal geschaltet.

| sind

mit der Maschinenanlage oder nur
mit der Pfanne des Drehzapfens verbunden; sie federn nur auf
den Lagern der cinen Achsgruppe, withrend die Lager der
andern Gruppe in lotrechten Schlitzen der Lingstriger gleiten,
so dals die lotrechten Bewegungen der beiden Achsgruppen
unabhiingig von einander werden. Der Drehgestellrahmen ruht
auf einer der beiden Achsgruppen, und nimmt die
andere nur in der Iahrrichtung mit. B—n.

Sclbsttitige Vorrvichtung zum Schlielsen von Wagentiiren.

D.R.P. 204711. Linke-Hofmann-Werke in Breslau.

Die federnde. Kinvichtung zwischen Tir und Triebmittel
ist an der Tur selbst angebracht und speichert die fiir das
Schlielsen notige Arbeit beim Offnen auf, nachdem sie durch
Kuppelung mit einem IHaken an dem auch als Laufschiene
dienenden Triebmittel in Bereitschaft gesetzt ist. Das Trieb-
mittel kann mit einer Vorviehtung versehen sein, die es selbst-
titig in die zur Kuppelung oder zum Losen des Hakens ge-
eignete Lage gegen die Vorrichtung zum Bewegen bringt.
So konnen alle Laufschienen der Tiren eines Zuges bei ge-
schlossenen Turen auf Kuppel- oder auf Lose-Stellung gegen
die Vorrichtung zum DBewegen gestellt werden, wihrend es
bei gedftneten ungekuppelten Tiren moglich ist, diese gleich-
zeitig und selbsttitig zu schliefsen und mit den IHaken der
Laufschienen zu kuppeln. B—n.

Umschaltvorrichtung fiir Verbundbremsen.
D.R.P. 295748, Knorr-Bremse A.-G. in Berlin-Lichtenberg.

Um die Verbundbremse fir Tahrgast- und Giter-Zige
benutzbar zu machen, ist ein Umschalthahn in Verbindung
mit dem Steuerventile angeordnet. Dieser wird zweckmilsig
in den vom Totraume der Zweikammerbremse nach aulsen
Durch seine Einstellung hebt er
die Mitwirkung des Zweikammerzilinders ganz oder teilweise
auf, indem er die Verbindung des Totraumes nach aulsen ab-
sperrt oder drosselt. Dasselbe Verbundsteuerventil wird aueh
fir Giterztige unter Beriicksichtigung des Ladegewichtes “ver-
wendbar gemacht, indem der Querschnitt des Rilekschlagventiles
von der Totkammer des Zw mlxdymlemhndets zum Einkammer-
zilinder oder nach aufsen bei “heladenen Wagen gedrosselt,

diese entweder nur

| bei unbeladenen aber der Querschnitt des Umschalthalines von

die Erschiitterungen nicht etwa 3

oder weniger

B—n.

der Totkammer zum Iinkammerzilinder mehr
| gedrosselt oder gegen aulsen abgesperrt wird.

Bucherbespreehungen.

Wornervon Siemens. Gedenkrede in der Festversammelung des
Iilektrotechnischen Vereines in Wien am 13. Dezember 1916
von Fr. Neureiter. Wien 1916, Elektrotechnischer Verein.

Die lebendige Schilderung des Lebens ganges dieses seltenen

Mannes ist zugle:ch die des Entstehens eines des wichtigsten

Zweiges unserer heutigen Technik als TFrucht zielklarer An-

wendung deutscher Wissenschaft. Die Bedeutung des Buches

geht also weit iber die der Schilderung eines vorbildlichen

Lebenslanfes hinaus, es bietet den Alten und namentlich den

Jungen' ein leuchtendes Ziel beharrlichen Nacheiferns.

Beitrag zur Klirung der Frage der durchgehenden Bremsung langer
Liige, Von Ministerialrat Ing. J. Rihosek, Wien. Sonder-
druck aus der Zeitschrift des ostenelclusch(,n Ingenieur- und
Architekten-Vereines. Verlag fir Fachliteratur G. m. b, H.
1916, Wien I, Berlin W. 30,

Dle .sehz enwnhendc Arbeit behandelt mit Hilfe des Ver- |

—"

1"ur (lie &chumentung v:mntw Lthch Geheimer Reglerungérit. Profcusor a.
C.

fahrens Bartl-Sanzin die Binflisse auf den Zustand der Zuige,
die von der Verteilung der gebremsten, der leeren und beladenen
Wagen, von der Abbremsung des Eigen- oder des ganzen Ge-
wichtes, von der Bauart der Wagen und vom Gewichte und
der Bremsung der Lokomotiven herrithren. Die Untersuchung
kommt zu den Irgebnissen, dals die Zug- und Stofs-Vor-
richtung zu schwach ist, alle Wagen gebremst werden sollten,
der Bremsdruck auf das Gewicht des Wagens einstellbar sein
muls, Vorschriften die Stellung sehr schwerer Wagen im Zuge
zu regeln haben, selbsttatiges Nachstellen der Klotze aus ein-
heitlichem Stoffe nitig ist, der Bremsanteil der Gewichte bei
allen G-Lokomotiven und Tendern gleich sein soll, und dals
eine gegebene Bremsart zunichst an einem leeren Zuge zu
erproben ist.

Auf die dieses wichtige und verwickelte Gebiet klirende
Arbeit werden wir an anderer Stelle ausfithrlicher zuriick kommen.

Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover,

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl R1 tter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



