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Schienenstofs mit tragender Unterlage und nichttragenden Laschen.

E. Ebert, Oberregierungsrat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 4 auf Tafel 37.

Seit die Breitfulsschienen angewendet werden, ist ihre Ver- Die gegensitzlichen Bedingungen, dals die Laschen als
Jaschung im wesentlichen gleich geblieben. Die Laschen wurden | tragende Teile tunlich fest in die Laschenkammer eingeprelst,
und werden noch mit Schrauben in die keilformige I.aschen- . wegen der Lingeninderungen der Schienen aber locker sein
kammer eingeprelst, so dafls sie gezwungen sind, die auf die , sollen, sind nicht zu vereinigen. Durch die neue Anordming
Schienenenden wirkenden Radlasten mitzutragen. Die Regel- ‘ (Abb, 1 bis 3, Taf. 37) wurde versucht, einen festen Drei-
ausfithrang war bisher der schwebende Stofs, der feste oder schwellenstols zu gestalten, dessen nicht tragende, nur an den
rubende fand nur wenig Anwendung, weil man mit den ver- . Schienensteg angeprefste Laschen allein den Zweck haben, seit-
suchten ungeeigneten Anordnungen Mifserfolge erzielt hatte. | liche Verdriickungen der Schienenenden zu verhindern und die
Mit der Bezeichnung > Hammer und Ambols« wurde der feste - Langsverschiebungen der Schienen zu begrenzen. Die Schienen-
Stols kurz abgetan. enden werden somit nur durch die beiden, in Ausklinkungen

- Man hielt es zwar in letzter Zeit fiir notig, den Abstand  der Laschen greifenden, auf den Schienenfufs driickenden Klemm-
der Stofsschwellen zu verringern, bei der Doppelschwelle sogar . platten in gleicher Hole gehalten.
fast bis zu Null, getraute sich jedoch nicht, auf das dabei noch ' Nach dieser Anordnung wurden' mit Genehmigung des
verbleibende Merkmal des schwebenden Stofses, den ganz kurzen ' Staatsministeriums fir Verkehrsangelegenheiten 1909 aus ver-
Uberhang des Schienenendes uber die Unterlegplatte, zu ver-  fugbaren Kisenteilen zehn Stofse hergestellt und versuchweise
zichten. Die keilformigen Laschen wurden auch bei diesen : lej der Verstirkung des Schnellzuggleises Miinchen—Buchloe—
Anordnungen beibehalten. » ‘Lindau in dieses, vor Puchheim eingelegt. An diesen Ver-

Da die Ubertragung der Last von dem einen auf das - guclstifsern und den zwischen ihnen liegenden Gleisstrecken
andere Schienenende beim schwebenden Stofse der gewohulichen | wyrde bisher nichts geindert oder verbessert. Bisweilen wurde,
Anordnung nur durch Hebelwirkung der zwischen Schienen- . ghne die Laschenschrauben zu losen, etwas Schmiersl in den
Kopf und -Fuls eingeprefsten | gpajt swischen Lasche und Schienenkopf gegossen, um die
Laschen erzielt wird (Text- ' [apgeninderungen der Schienen zu erleichtern. Die mehr-
abb. 1), so entstehen, be- . yalige Besichtigung der Stofse, zuletzt nach neun Jahren im
sonders bei mangelhafter Er- * November 1918, ergaben einwandfreie Beschaffenheit und un-
haltung, Spaltrisse durchdie  veranderte Lage. Die Stofse lagen hoher, als die Zwischen-
Laschenlocher des Schienen-  schwellen, haben sich also weniger, als diese in die Bettung
steges. Im Bereiche der ' eingedriickt. Diese trotz »Hammer und Ambofse geringerc
bayerischen  Staatsbahnen . Senkung der Stofsschwellen ist auf die lastverteilende Wu'kung
sind nach den statistischen | der i - formigen Stofsbriicke zuriick zu fidhren. ‘

Aufzeichnungen 50 bis 70°/, aller Schienenbriiche, besonders : Mit den bisher angewendeten, plattenformigen, nur \\enlg
in Nebengleisen, auf diese Wirkung zuriick zu fithren,

Werden die Laschen, entsprechend den- bisherigen An:
schauungen, fest in die keﬂtornnge Laschenkammer emgeplcfst
so wird die Reibung an diesen Flichen, je nach der bestehenden
Neigung der Anlageflichen, derart vergﬁifser(', dafs sich die
Langeninderungen der Schienen aus Wirmewechseln nicht mehr
oder nur nach Uberwindung grofsen Widerstandes ausgleichen >
konnen. Dadurch ergeben sich unregelmilsige und unzulissige | gleichmilsig und ungehindert. Von dem Breitschlagen “der
Langsverschiobungen der Schicnenstriinge, die zu bedenklichen | Schienenkopfe durch die Wirkung von »Hammer .und »Amﬁdfs«

Gleisverwerfungen fithren konnen. war nichts zu bemerken. .
Orvgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue IFolge. LV1, Band. 21. Heft, 1819, 44

Abb. 1.

tragfihigen Stolsbriicken ist ein solcher erolg nicht zu. erzielen,
Die Stolslicken zeigten bei jeder Beswhtlgung regelmil[mgen
Stand, ein Beweis, dafs die drei Stofsschwellen auch .in der
Gleisrichtung fest liegen, obglei(:h keine sonstige Mittel .zur
Verhinderung des Wanderns an den Schienen angebracht “sind.

Dic Langeniinderungen der Schienen erfolgten an :jedem.Stofse
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Solite die Einfuhrung dieses hinsichtlich der Laschen grund-
satzlich neuen Stofses in grofserer Ausdehnung zu crmoglichen
sein, so wire er nach Abb, 4, Taf, 37 auszubilden. Die Stols-
briicke ist so bemessen, dals sie die grofste Radlast ohne Mit-
wirkung der Schienen oder Laschen auf 500 mm Stitzweite
mit dblicher Sicherheit tibertragen, somit auch fiir schwebenden
Stofs verwendet werden konnte.

Die vor dem Kriege nach dem Preisverzeichnisse der
bayerischen Staatsbahnen aufgestellte Kostenberechnung hat er-
geben, dafls die Beschaffung aller Teile mit den Holzschwellen
der Dbisherigen, schwersten Oberbauanordnung mit Schwellen-
teilung nach Textabb. 2 22,40 «4/m erfordert, far die neue
Anordnung Abb, 4, Taf. 37 bei Schwellenteilung nach Textabb. 3
21,60 A/m und nach Textabb, 4 22,10 .£/m. Diese neue

N boe (1 1 - ;
Stofsanordnung kann zweckmifsig auch fir Ubergangstofse und
ohne Weiteres auch auf Lisenschwellen Anwendun" hndenl
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Zur Frage der kiinftigen Giiterzugbremse.
Ingenisr J. Rihosek, Wien.

Auf die Gegeniufserungen des Herrn Oberbaurates Hofing-
hoff*)zu den frither *¥) vertretenen Ansichten ist Nachstehendes
zu erwiedern. Die allgemeinen Bedenken gegen die Sauge-
bremse sind durch die langjahrigen Erfahrungen im Betriebe
entkraftet; bestinden diese grofsen Mingel wirklich, so wire
die Saugebremse lingst aus dem Eisenbahnbetriebe verschwunden,
sie wird aber grade im schwierigen Betriebe auf Gebirgsbahnen
mit Erfolg noch heute angewendet.

Die Vorschrift der T.V. § 131,1, nach der der grofste zu-
lassige Kolbenhub des Bremszilinders geteilt durch die Uber-

setzung den grofsten Weg der Bremsklotze mit wenigstens |

25 mm ergeben muls, wurde bei den mit Saugebremse aus-
geriisteten Reise- und Giiter-Wagen in Osterreich immer ein-
gehalten. So betrigt .dieser Wert bei den im osterreichischen
Probezuge verwendeten Kohlenwagen (280 — 14) : 8,6 = 31 mm.
Bei Wagen mit verlafslichen selbsttitigen Vorrichtungen zum
Nachstellen der Brems-Klotze braucht diese Bestimmung nicht
eingehalten zu werden, da diese Vorrichtungen das rechtzeitige
Nachstcllen sichern. Beziiglich der Anwendung grolser Kolben-
hube bei den Bremsversuchen mit Sauge-Schnellbremse fir
Giterzige, ist auf die Niederschrift Nr. 23 des » Vereins-Unter-
ausschusses zur Prifung der
selbsttatigen durchgehenden Bremse fiir Guterziige« zu ver-
weisen. Uber den befirchteten grofsen Druckabfall bei der
Sauge-Bremse bei Ausnutzung des ganzen Kolbenhubes gibt
eine vergleichende Rechnung nach dem Gesetze pv =p' V'
Aufschluls, deren FErgebnis in Zusammenstellung I mit-
geteilt ist. Dabei bedeutet d den Durchmesser, h den Hub,
vi = (d*x.h): 4 den Inhalt des Bremszilinders, v, den Inhalt
des Miulfs- oder des Sonder-Behalters, ) die Spannung der
Luft bei Beginn der Bremsung, p’ die Spannung der Luft nach
Ausnutzung des ganzen Hubes, K—=d2.x.(p—1): 4 far die
Druckbremse, d%.x.(1—p): 4 fir die Saugebremse die Kraft
am Kolben bei Beginn der Bremsung, K'=d?.x.(p,—1): 4
und d%.7.(1 —p,):4 die Kraft am Kolben nach Ausnutzung
des ganzen Hubes.

*) Organ 1919, S. 210.
**) Organ 1919, S. 209.

Frage der Kinfihrung einer

Zusammenstellung 1.

, o
Art der Bremse‘x d i h ! Vi | Ve “+v2} PP K| K K
mm mm | 1 1 1 'at | at  kg| kg o
[ ’____‘m U NS U ! .l B
Knorr-Bremse, | : : ‘ ' !
Reisezug . . 300 2201195i 57 725 16,0 |47 ‘3525 2620’ 74,0
3:05 250248 75 99,8 6,0 45 4980 3480 70,0
, 406|260 ' 33,6/ 100 | 133,6 45 6500 4550 70,1
Sauge - Bremse, ‘l ! ‘
Reisezug . .533 | 220 - 49,0 187 | 286,0 0 35r 0, 44 1450 1250 85,0
1610 220 64,3, 2451309,8 0, 35; 0,46 1900 1638 85,5
Giiterzug . . 457,280 459 187[232,9 055 0,68, 738| 525, 71,2

Die Werte der letzten Spalte entkriften die vorgebmbhten
Bedenken.

Zusammenstellung III.
Vergleich der Bremswege der Kunze Knorr- und derSauge- Blemsc
fiir Guterziige auf wagerechter Strecke.
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Angaben iber Gewichte und Preise fir die Kunze
Knorr- und die Sauge-Bremse fiir Guterziige enthilt die
Zusammenstellung II nach der Niederschrift Nr. 7 des Oster-
reichischen Fisenbahn-Brems-Ausschusses. '



Zusammenstellung II.

l s
H , 1914 1917, Mai Gewichte
kg
" Kunze Knorr- | Sauge- | " Sauge- -
Ausstattung fur Bremse ' ‘ Brzliese Kunze Knorr-Bremse H Bi:flese KKunze Sauge-
i — norr-
‘ K | K . X | Bremse
I & 1A=118K £ ke 130K| 1.4=158K, K Bremse
I i
Lokomotive mit Tender . 1834,00% | 2164,12 ' 1325 |[2573,50%) ! 3345,55 | 4065,13 2500 1030,80 630
Tenderlokomotive ... .. 1181550 1561,70 1200 1896.00**) 2464,80 | 2995,68 2300 658,05 520
Giiterwagen mit Bremse und Notbremse| 474,00 559,91 345 580,75 754,97 917,58 675 236,00 250
Gitterwagen mit Bremse ohne Nothremse|| 467,00 551,06 335 570,00 741,00 © 900,60 660 233,00 “245
Giiterwagen mit Leitung . . . 50,00 59,00 68 71,00 -, 92,30 i112,18 125 14,20 26
Schlufsventil e e - — 320 — — — 525 — 15
Lokomotive und Tender, nur zumBremsen |
des Wagenzuges . . . . . . . .|1246,00%) | 1470,28 970 1824.00 2371,20 ‘ 2881,92 1580 686,50 —
Tenderlokomotive, nur zum Bremsen des ) \
Wagenzuges . J111196,00%%)  1411,28 855 1753,00%%) 2278,00 | 2769,70 1405 — —
'I 1914 ! 1917, Juli
K K K K |
. i __-;!;4 e
Zusatzhremsgestinge, Rolirleitung. Not- | )
bremse und Anbringen der Bremse an
einem Wagen mit Handbremse . : 705 7101) . - 1175 1185%) 460 3801)
Vollstiindiges Bremsgestiinge, Rohrleitung i
und Anbringen der Bremse an einem
Wagen ohne Handbremse . .. 1090 11201) 1795 1850%) 960 8801)
Rohrleitung und Anbringen an einem
Leitungswagen . 70 90 135 175 35 50

) *) Mit zwei Hauptluftbehdltern zu 500 1; dazu noch 1914 50 A,
und hintern Tender-Brust.

1917 71 4 fiir doppelte Schlauchkuppelung an der vordern Lokomotiv-

** Mit einem Hauptluftbehiilter zu 500 1; dazu noch 1914 50 4, 1917 71 4 fir doppelte Schlauchkuppelung vorn und hinten.
1) Einschliefslich der selbsttiitigen Grazer Vorrichtung zum Nachstellen der Brems-Klstze 1914 fiir 160 K, 1917 fiir 270 K.

Die Notwendigkeit der Verstarkung des Gestinges bei der
Kunze Knorr-Bremse fir Reiseziige folgt aus der Ab-
bremsung der Reisewagen mit 100 bis 115°%, die bei der
Sauge-Schnellbremse fiir Reiseziige etwa 80 bis 85°/, betrigt.
Ob einwandfreies Zusammenarbeiten der vorhandenen Westing-
house und Knorr-Schnellbremse mit der Kunze Knorr-
Bremse fur Reiseziige, besonders auf langen Gefillen, moglich
ist, ist noch nicht nachgewiesen.

Dals die Betriebsbremsungen bei der Kunze Knorr-

Bremse fiir Giiterziige rascher durchschlagen, als bei der

. Saugebremse ist ein nicht bestrittener grofser Vorteil, diese
| Eigenschaft bringt jedoch mit sich, dafs die Kunze Knorr-

Bremse fir Guterzige keine Schnellbremse mehr ist, ihre
| Bremswege daher grofser ausfallen, als bei der Sauge-Schnell-
" bremse fir Giiterzige, was die Zusammenstellung IIT nachweist,
Auf die Ausfuhrung von zahlreichen Betriebsbremsungen
i mit der Sauge-Schnellbremse fir Giterzige wurde bei den
. Vorfuhrungen deshalb kein grofser Wert gelegt, weil diese
ohne Anstand verlaufen und der Lokomotivfithrer den Bremsweg
nach Bedarf bemessen kann.

. Entlader fiir Eisenbahnwagen von Heinzelmann.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5, Taf. 36.

Der Entlader von lleinzelmann dient zum Entladen
von Schaufelgut, besonders der Kohlen, Koks, Prefskohlen, Salze,
aus KEisenbahnwagen. Er bestcht aus einem schwenkbaren
Becherwerke in einem falirbaren Krangestelle, Die untere
Umkehrachse des Becherwerkes ist beiderseits verlingert und
trigt Schnecken zum Zubringen aus der vollen Breite des
Wagens (Abb. 1 und 2, Taf. 36). Die Becher sind 500 bis
800 mm breit und bis 400 mm tief, so dals sic die grofsten
Kohlen fordern konnen, Sie sind in einem doppelten Ketten-
strange geftihrt und mit Nachspannern versehen. Das Heben

und Senken der Becherleiter erfolgt durch ein besonderes
Windewerk.

Die Becherleiter ist mit besonderen Schwenklagern auf
dem Kranwagen gelagert. Die vier Laufrollen des Kranwagens
werden méchaniseh oder von Hand angetrieben. Die Steuerung
aller Vorrichtungen erfolgt von einem Fiithrerstande aus.

Der Entlader wird iber den Wagen gefahren, dann das
Becherwerk herunter gelassen, Nach dem Anlassen wird das
Becherwerk entsprechend der Forderung allmilig bis zum Boden
des Wagens gesenkt. Hierauf wird der Vorschub des Kran-

44*
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wagens in Tatigkeit gesetzt und der Wagen von einem Ende
zum andern entleert. Nach Malsgabe des Zutlusses des Lade-
.gutes schreitet das Becherwerk selbsttitig vor.

Das vom Becherwerke gehobene Gut wird durch Schurre,
Forderband oder Kratzer zum beliebigen Abwurfpunkte, Bunker
oder Wagen, gefilhrt. Im Allgemeinen geniigt ein Mann fir
die Bedienung des Forderwerkes,; bei grofsen Umschlagmengen
werden zweckmilsig 1 bis 2 weitere eingestellt. Diese schaufeln
die geringen Reste hinter dem Férderwerke diesem zu.

Die Leistung des Becherwerkes betrigt je nach der Grofse
600 bis 1200 kg/min, ein Eisenbahnwagen wird in 10 bis
.25 min entleert. '

|

L

o
¢ J

Im Vergleiche zu anderen Arten des Entladens, wi‘c Wagen-
kipper, deren wirtschaftlicher Bereich Deschrankt istf, hat| dic
Verwendbarkeit dieses Entladers weite Grenzen. Schon bei
dem jahrlichen Umschlage von 10000 t arbeitet er spal'sam
(Abb. 4 und 5, Taf. 36). Bei Handbetrieb kann ein Arb(}itcr
stiindlich hochstens 2 bis 5t entladen. Bei Verwendung des
Entladers von Heinzelmann kommen auf einen Arbeiter
20 bis 30 t/st, wie Versuche ergeben haben.

Die Abb. 4 und 5, Taf. 36 geben Vergleiche der Kosten
fur die Einheit des Gutes und fir die jahrliche Leistung beim
Entladen von Hand vom Wagen in Bunker und in Wagen und
bei Verwendung des Entladers.

Gleisoberbau in Werkstidtten und Lokomotivschuppen.
B. Frederking, Oberingeniér, Hannover.
Der Oberbau mit Querschwellen und in Kiesbettung kann ] Schienen unmittelbar auf den Unterbau, so entsteht beim Befaiven
© der Stolse am Schienenfulse einc fast unendlich grolse Plessung,

in Werkstatten und Lokomotivschuppen wegen der Arbeitsgruben,
in Werkstitten aufserdem wegen des anschlielsenden Fulsbodens
nicht verwendet werden. Langschwellen werden, wie in Brasilien
vielfach itblich, unmittelbar auf das Grundmauerwerk gelegt.
Der Unterbau muls in allen Fallen bis auf den tragfahigen Boden
gefahrt werden, damit Senkungen und Verschiebungen der
Schienencberkante gegen den Fulsboden ausgeschlossen sind.
Die Betriebsverhiiltnisse in Werkstitten und Lokomotivschuppen
sind sehr- verschieden und bieten abweichende Gesichtpunkte fiir
die zweckmiilsige Ausbildung des Oberbaues.

Die Arbeitstiinde in Werkstiatten erfordern aulser haltbarem
Anschlusse des Fufsbodens an die Aulsenseite der Schienen un-
mittelbar daneben eine kriiftige Stiitzfliche zum Aufsetzen von
Hebezeugen und zum Ansetzen der Knippstange beim Fortbewegen
von Wagen und Lokomotiven ohne Dampf, so beim Regeln der
Steuerung. Verschiedene Anordnungen erstreben diese Ziele,
Die hiufig angewendete Ausfiihrung mit Streichschienen ist nicht
einwandfrei, *) '

In der Hauptwerkstiitte Sebaldsbriick **) und auf den Losch- i

gruben des Lokomotivschuppens Dortmund **¥) ist der Anschlufs
des Fulsbodens durch eingelegte Holzklotze gesichert, doch mufls
die Benutzung der Knippstange das Holz bald zerstoren. Guten
Bodenanschlufs bietet auch die Befestigung der Schienen von
Hoffmann+). Ibr fehlt jedoch die seitliche Stitzflache, des-
halb kommt sie nur fiir Lokomotivschuppen und Léschgruben
in Betracht. Die gulseisernen Schienenplatten*) eignen sich
wegen ihrer breiten Aufsatzfliche neben der Fahrbahn und des
guten Bodenanschlusses besonders fiir Werkstattgleise. Walz-
schienen und Schienenplatten konnen satt auf dem Unterbaue
aufliegen, da sie in der Hauptsache nur ruhende Lasten zu tragen
haben; die auszubessernden Lokomotiven und Wagen stehen oft
lange Zeit an einer Stelle.

Anders liegen die Verhiltnisse bei den Gleisen der Aus-
besserungshallen, die die Fahrzeuge der Schiebebithne zufiihren.
Hier werden die Schienenstofse hautig von Lokomotiven unter
eigenem Dampfe und mit vollem Dienstgewichte befahren. Noch
stirker ist der Verkehr in Lokomotivschuppen. Legt man die
% Organ 1910, S. 416; 1915, S. 352.

**) Glasers Analen 1. 9, 15, S. 98.

*#¥) Verkehrstechnische Woche 17, 8. 12, S. 1039.
1) Organ 15. 2, 17, S. 55.

~

die der Unterbau auf die Dauer nicht ertrigt (Textabb, 1).
Bei ilteren Ausfihrungen legte man deshalb zur Druckiber-
tragung Eisenplatten unter (Textabb. 2). Sie wirken ! wie
Schwellen. Die Kantenpressung verschwindet aber nichtJ sie

wird nur von der tols-
kante nach der Kante
der Unterlagen ver-
schoben, wenn _das
Rad grade itber dieser”
steht. IHierbei ist es
belanglos, ob der Stofs
fest oder schwebend
angeordnet - ist. “‘ Der
Zerstorung des Unter-
baues als Folge der hohen Kantenpressung suchte mau urch
Steinquader zu begegnen, die eine etwa vier- bis finffach hohere
Druckfestigkeit haben, als Ziegelmauerwerk und (irobmortel.

Die schadliche Kantenpressung tritt bei allen besprochenen
Vorschligen zur Besserung des Bodenschlusses auf, bei der ’Aus-
fahrung in Dortmund und Sebaldsbrick an den Unterlegplatten,
bei der. nach Hoffmann sogar an jeder Seite an zwei Kqnten
unter der Platte und unter dem Fulse, bei den Schiencnplatten
an der Stolskante.

Fiar Walzschienen wird die Pressung durch neue Unterleg-
platten*) vermindert, deren Endkante von der Druckkante ge-
nigenden Abstand hat, um die Pressung auf dem Unterbau in
den zulassigen Grenzen zu halten (Textabb. 3 bis 7). Die grofste

Abb.

1 und 2.

Abb. 3. Abb, 4. Abb. 5.
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Kantenpressung in kg auf 1 em Plattenbreite betrigt: weni der

! Druckpunkt innerhalb des Kernes liegt, also fir a<1:3 (Text-

| abb. 3)
" % D.R.G.M.
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Gl 1) . ,o:?(liiﬁ, X

wenn der Druckpunkt aufserhalb des Kernes liegt, also fir
a>1:8 (Textabb, 4)

Gl 2) ........ O'=—~£~,
3(1—a)

weun der Druckpunkt in der Kerngrenze liegt, also fir a=1:3
(Textabb, 5)

GL 3) . ..... v 0="-,

Hierbei gilt in Gl. 1) und 3) + far die dem Druclkpunkte
zunichst liegende, — fir die entfernt liegende Kante.

Kantenpressung wird also mit abnehmendem a kleiner und erreicht

ihr Mindestmals nach Gl 1) bei a = o mit

Gl. 4)

das Auflager der Schienen wird also am besten als Schneide |
Hierbei werden dic Spannungen unter

ausgebildet (Textabb. 6).
allen Punkten der Platte gleich. Eine scharfe Auflagerkante
natzt sich aber im Detriebe rasch ab und arbéitet sich in den
Schienenfuls ein. Deshalb

Abb 6. Abb. 7. ist die Stitze bei der
\\ lp/ \ lp / neuen Unterlegplatte ge-
c ! —9 ¢ : wolbt (Textabb. 7). Die
I : 1] : Druckverteilung ist hier-
bei die der Textabb. 6,

o i e:, so lange die Kuppe noch

. rund und nicht abgenutzt
ist. Durch Einpresseén bildet sich eine Tragfliche aus. Sie
ist der Berechnung der Plattenmalse zu Grunde zu legen. Die
Breite der Platte quer zur Schiene ist aus Grinden des Baues
mit 25 cm gewahlt. Die Linge in Richtung der Schiene ist
nach GlL. 1) zu berechunen, da a<1:3 ist. Nach einigen Um-
formungen wird

" /.:mP
GL B) ....l= +(26 _,_.)6

Hierin sind emzusetzen (lel Raddruck P =8000kg 4159, fir
Stolse = 9200 kg, die Lange der Lagerfiiiche a= 3 ¢m bei grifster
Eindriickung, die zulassige Kantenpressung o, =dem zulissigen
Flichendrucke mal Plattenbreite p.b = 30.25 = 750 kgfem.
Da die Druckfestigkeit des Zementlagers bei 1: 1 K =180 kg qem
betrigt, ist die Sicherheit K:p==180:30 = 6 fach.
g 1=/ L L P
Die Linge ist zu 180 mm gewiihlt. Das Mals reicht zur
Anordnung der erforderlichen Ankerschrauben aus, Die hierbei
auftretenden Spannungen zeigt Textabb, 8, in die auch dic
Linien fir o, und oy eingetragen sind. - '

18,3 cm.

Dic Teilung der Stitzplatten hingt vom Raddrucke und
Achsstande ab.  Nach Abb. 9 sind die Stiitzendriicke fiar eine
mittlere Platte

c‘.{ 08
A= 1’2(1 — 1,858? + 0,858?,)
aus dem rechten Felde,

2 n_ )8
G 8) . B=P (1‘1858( ~ pogm @ ’si’»b’)‘ ) aus

GL 7). .

o=d(A4B):dc gibt— 4. 1858

Die |

. A+B[GLY)]:P ! 618'1 56317021 1,7 75511

- dem linken Felde, zusammen aus beiden Feldern fir P, =Py==P

2 2
A-{-B=2—1,858<%+2E§>+3,716£ﬁ—~
—2,5~4——(————)+0 858-
e H 87165 — 2,574 5 +

—!—2.2,574:;2—::: O,

>

mit der Losung ¢ =a:2 fir diesen grofsten Wert ist

, / 2 8
GL9)...A+ B2 —-0,92922 +o,215‘§‘3_>,
Abb. &
Radistellung 1234 )
0":9/5”7 6 k9 /e
a 0
255
340
425
570

510
: 595
680

’l 5 ;r

_— 76!
links  rechts s
Abb. 9.
P, r———@——-jp
! 27 c-—>-<—-C ‘
| Y Y -
/!\ A R
< ——7gg ¢ >

und dieser Wert darf P nicht iibersteigen, wenn die Pressung
unter der Platte das zulassige Mafs nicht iiberschreiten soll.
Daraus folgt fiir a:s

p>p<o_o 920 -|-0 2la—> oder

Gl 10) — o8 ~}— 4, 325 I -2 4,65 mit der Losung

o> 1,225,

Ist also a<1,225 s, so geben zwei gleiche und gleich weit von
der Platte stehende Lasten P mebr Last auf die Platte, als
eine grade iber ihr stehende, ist a™>1,225s, so liefert cine
iiber der Platte stehende Last I* die hohere Pressung, Die Be-
lastungen der DPlatte fiir verschiedene a < 1,225 s gibt Zu-
saminenstellung 1 an.

Zusammenstellung 1. o

ars= 1,225]1,20 11a 11,10 [103 03 1,00 10,95 [0.90 ¢ 085 0,80 0,75
A+B(GLY:P 1 ooo‘l 035'1,09911 161;17:22'4 '1,286/1,34811,405(1,462(1,51411,566
070 '060 !060'055 050 045 0,40 (7"35"0:;0 0,25 10,20
7«)4 1,832/1.86511,885(1,922!1.945, 1,965
Hiernach duntte die Plattenteilung hochstens = 0,815 a sein, ..
wenn a der kleinste vorkommende Achsstand ist, und der Rad-

druck 8000 kg, mit 159/, Zuschlag 9200 kg, betriigt. Bei den

ais=
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preulsisch-lessischen Staatsbahnen hat die D.I1.T.[". (-Loko-

motive, (¢!, bei verhiltnismalsig kleinem Achsstande hohen Rad-

druck und die D.II.t.T".G-Lokomotive;, Gg und G,, bei noch
kleinerm Achsstande etwas geringern Raddruck, Fir diese
Lokomotiven ist also die. Plattenteilung zu bestimmen, da die
Kuppelachsen der iibrigen entweder griofsere Achsstande, oder
wesentlich geringere Raddriicke aufweisen, Nach dem oben Ge-

sagten vertragt dic Unterlegplatte genigend sicher die Belastung .

A4 B==9200 kg, also wird nach Gl. 9)
2 3 )
9200 = 1)(2 —0,929 ”S‘—+ 0,215-‘:?) oder

Gl12) .. .. Z:»—4,325{:—;= *?1290 —9.3,

far die-D.II.T.T". G-Lokomotive Gg! ist P ==8450 4 15%/,=
=ctwa 9720 kg und a=1,56 m, fiwr die G,-l.okomotive P =
= 7000 -} 15°%,=8050 kg und a=1,35 m, und fir die G-
Lokomotive P=17500-4 15%,=8650 kg und a=1,35 m.
TFir die Ggl-Lokomotive geniigt nach Gl.-12) bei P=9720
GL13) ......... a:s=1,18,

also s==1,56:1,18=1,32 m, fiir dic Gs-Lokomotive bei P =
==8050 kg ) ‘
GL14) ... ... .. ars=1,115,

also s==1,35:1,115=1,21 m und fiir die G,-Lokomotive bei
P=28650

GL 15) . ... .. c.e .. as=1,27,

also s==1,35:1,27=1,065 m. Die Plattenteilung ist demnach

mit 1,1 m zu wihlen, dabei sind auch die Durchbiegungen der .

Schiene gering. i
Die Unterlegplatte aus Stahlformguls und ihre Defestigung
it zwei oder vier Steinschrauben sind in Textabb, 10 dargestellt.
Seitliche 1l6rner dienen zur Stitzung von Klemmplittchen fir den
Schienenfuls. Iiar zwei verschieden starke Schienenfiilse kann
dieselbe Platte verwendet werden. Die Klemmplittchen sind
Abb. 10. nur um 180° zu
drehen, in Text-
abb., 10 wird
links der
schwache Fuls
der Schiene 6,
rechts der
‘ starke I'uls der
G @: © Schiene 8 gehalten, Textabb, 11 ver-

L &

N

I
8
}
|
-
¢
¥
@

g -—1vc§‘

Unterschied der Fufsstirken verschieden,
und die Stutztliichen der Platte sind ent-
sprechend hoch. So liegen die Klemm-
platten fur die Schraubenverbindung in
beiden Fillen wagerecht.

Unter die Gleise fir Schiebebithnen werden ihnliche Druck-
platten gelegt, deren Abmessungen fiir den hohern Raddruck

i Yy Anker™

|

@
&

i

>

vergrofsert sind. Bei Bithnen mit doppelten Schiencustringen
werden gemeinsame Platten fir je zwei Schienen verwendet. -

. Der Abstand zwischen den Schienenkopfen muls mindestens 90 mm
betragen, damit die Klemmplittchen eingelegt und befestigt
werden konnen, ’

Die Schiene ist nicht in ihrer ganzen Linge zu untergiefsen,
da sonst die Untermauerung oder der Unterguls die gefﬁhr{]iche
' Kantenpressung an den Stellen der Beriihirung mit den jmtz-

platten erleiden wiirde. Wegen des Arbeitens in senkr‘cht.er
- i
Abb. 11.
R\ 1 I ] Schienenfull
8 .

¥
°
j‘g’_%_*

. Ebene ist eine Verbindung mit dem Fulsboden nicht moglich.
Die Durchbiegung wird bei dicht an einander gercihten (Stiitz-
platten geringer. Bei grofseren Abstinden werden dig Schrauben-
verbindungen durch Kippen stark beansprucht und gelgekert,
wenn die Platten nach Textabb. 3 bis 5 ausgebildet sind. Auf
diese Erscheinung haben Bassel*) und Wambsgans?**) bei

‘ Beépl'echung von Asbestonschwellen hingewiesen. Dié, Stiitzungen
nach Textabb. 6 und 7 sind deshalb vorteilhafter. Die Schiene
schmiegt sich bei Durchbiegung der gewdlbten Stitztliche an.

| Die Klemmpliittchen sind an-der untern Druckfliche gleichfalls

. gewdlbt, um dem unbelasteten Schicnenteile die Durchbiegung

‘ nach. oben zu gestatten. »

Aus Textabb. 12 ist die Anordnung des Fufsbodens er-

i sichtlich, der bis dicht an die Schiene herangefithrt wird, Die

i Abb. 12, Druckplatte und ihre Schrauben-

verbindungen liegen frei. Dic

Entwisserung des! Fulsbodens

erfolgt unter der Schiene hin-

durch zur Grube. Der Zwischen-
raum zwischen Fulsboden und

Schienenkopf kann durch lose

eingelegte Tolzbohlen = abge-

" deckt werden. die sich mit Holzfufsen auf die Grundmauer

stiitzen. Die Bohlen erhalten Ausschnitte fiir die Entwisserung.

Ahnlich wie bei den Unterlegplatten der Walzschienen ver-
halten sich die Druckverhiltnisse bei den Schienenplatten ***),

' Dic auf Arbeitgruben verwendeten B-Platten von 205 mm| Dreite

~ ohne Spurrillenflansch erleiden an den Stofsen hohe Kanten-
pressungen. Deshalb ist die neue 1) V-Platte §) nach 'fext#tbb. 13

| mit Entlastungschuhen versehen, die 90 mm itber die Stofskante

Abb. 13.

anschaulicht die Befestigung. Die Malse :
L der Klemmplattchen sind um den halben

*) Verkehrstechnische Woche 1913, Nr. 24, S. 444.
**) Glasers Annalen I, 9. 1916, S. 71.

. ¥ Organ 1910, S, 416; 1915, S, 352,
t) D.R.P.
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vortreten. Ilierdurch wird der Raddruck auf eine Fliche verteilt,
wenn das Rad auf der Stofskante steht. Um die Platten fort-

Zusammenstellung TI1.
Spannungen und Flichendriicke unter der D V-Platte.

m—

laufend zu einemn Schienenstrange an einander reihen zu ko = ‘ o
s 1 t #4 Ronner, Lastpunkte o nomfiv vivi| M
o e © Raddruck I'=8000 + 159/,=9200 kg
r, N z { & m ]V?’ vy Festwerte Plattenlange 1_218 cm, Brelte l» 90 cm
‘ 2t B ' _P[, 6s T
, ; X Formel a)o =—(1 +— -) l)) 6= ajund b)
Sparnungen unter der s — PE—— o lﬁﬁ / 3x o
Jch/eﬂenp/affe des auasc/ln///e.s ] 1 3 0 Ahs’cnnd des Lastpunktes s 1‘ o | 9% _ N — 1 —| 363
¢ vom Sdmelpunl\te ‘ - ’ ! 6,
Abb. 15. Abstand des Lastpunktes x _ 60 49 29| 91 727
M I I Mm von der Kante ‘ ' !
i{ ) Kanten. | rechts o gr 422 655 888 125 211] 681 843
- - Sn— i i _—"' P T _
e a0 pressung | links okl | 422 | 19 o 0 olo| o
————— 7 — Flichen-| Techts pge  © 21 33 |44 63 105/ 34| 85
druck | Jinks pkl 21,09 0 0,0 o] o

ist der Schuh an einem Ende in eine

Gabel aufgeldst, in die der Schuh der 1200
nachsten Platte eingfeift. Die Platten

berithren sich an den Uberdeckungen l6a9
nicht, so dafs der Druck der Stolskanten |
unmittelbar auf die Untermauerung aber- 00

tragen wird. Entsprechend der Text-
abb. 8 ergibt sich die Druckverteilung
unter der B-Platte und unter der D V-
Platte nach den Textabb. 14 und 15.
Die Radlast ist von der [Dlattenmitte
zum rechten Inde fortschreitend ge-
dacht, die Druckspannungen o sind fur die sechs Stellungen I
bis VI nach Zusammenstellung II und III ermittelt.

Zusammenstellung II.
Spannungen und Flichendriicke unter der B-Platte.

 Lastpunkte 1 nojmjv o vvi] M
F + Raddruck P =28000 4 159f, = 9500 kg
estwerte Plattenlauge 1=200 0 cm, Brelte b=20,5¢cm
S - 6s\,. 2P o
Formel P(l + S) 'b) =33 ‘ ajund b)
x i
Abstand des Lastpunktes s 0 | 20 o ' — — 333
vom Schwerpunkte - ‘
Abstand des Lastpunktesx ;, _ 60 40 20 01 6 6.7
von der Kante
R ’ Trhea Tl \
Kanten- rechti_d gf__f‘w 46 | 736 102 153! E(}ﬁ 918
pressung [ links okl . 46 | 184 |0 0 0 0 T
Flichen- | rechts pgr ; - 23 ) 3,} _ 51 76 ‘E)‘,é ~ 4,67 ]
druck | Jinks pk 23 06 1o/ o0 vio o

Die Spannungen unter der Platte sind fir die verschiedenen
Lastpunkte durch die Geraden 1-—1 bis 6 — 6 dargestellt. Da
die belastete Liinge gleich dem dreifachen Abstande x der Kante von
dem Lastpunkte mit 3 x angenommen wird, verschwindet die

Pressung unter der linken Kante bei Stellung der Last im Kern-
1
punkte M mit dem Kantenabstande 3 Jeim Weiterwandern

bleibt nur ein Teil der Plattenlinge belastet. Die Spannungs-

- fallen,

linien richten sich immer steiler auf und gehen schliefslich zur
Senkrechten @ber, wenn Lastpunkt VI und Kante K zusammen-
wie bei der B-Platte nach Textabb. 14. Rechnerisch
wird hier die Kantenpressung unendlich grofs.” Ubertrigt man
die hochsten und niedrigsten Spannungen auf die Lotrechten
unter den Lastpunkten, so erhilt man die a,-Linie fiir die
rechte Kante K und die gy,-Linie fiir die linke Kante K‘, Beide
o-Linien verlaufen unter dem Plattenkerne auf der lLinge T M

) P Gs
als Gerade nach Gleichung 6=T<1 i%), dic 0,-linie ist

9P

von M ab eine Hyperbel nach Gleichung 6=;‘ mit den

Asymptoten x=0 und p=0. Fir die Last auf der linken
Plattenhitlfte gilt die spiegelgleiche Darstellung. Dic Pressung
wiichst gewaltig, wenn die Radlast in die. Nihe der Kante kommt.
Bei der B-Platte nahert sich o, asymptotisch der l.otrechten
unter dem Lastpunkte VI, wihrend bei der D V-Platte noch ein
Schnittpunkt bei 681 kg/em entsteht. Der weitere Verlauf der
Hyperbel kommt also nicht mehr zur Geltung, weil die Radlast
den Endpunkt VI nicht tberschreiten und nicht unmittelbar auf
die. Kante K driicken kann. Das Rad geht von dieser Stellung
auf die Kante K’ der benachbarten Platte tiber, bei deren linker
[1alfte sich jetzt dieselben Vorginge abspielen, wie bisher auf
der rechten Ifilfte. Die Verschiedenheit beider Platten besteht
darin, dafs bei der B-Platte die Liange VI K zwischen
Lastpunkt und geprelster Kante verschwindet, wihrend sie bei
der D V-Platte noch einen Wert >0 behilt.

Die Flachendriicke werden durch die Beziehung p=o:b
gewonnen. Somit gelten die Spannungslinien mit geeignetem -
Mafsstabe auch fir die Flichendriicke, Der Flachendruck unter
der Kante K wird fir Lastpunkt VI bei der B-Platte unendlich,
bei der D V-Platte 34,1 kg/qem,
mehr als fiinffache Sicherheit.

Fiar die Fahrrichtung nach links werden die Fliachendriicke
unter der Kante K’ etwas ungiinstiger, da dic Breite der Seiten-
schube zusammen nur 140 mm gegen 200 mm Plattenbreite
betragt, auf der linken Seite wird also fir Last VI’

nur

diese gibt dem Untergusse

20
D=7, 34,1 =48,7 kgqem,

entsprechend bei rand 3,5 facher Sicherheit.
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Zu untersuchen ist noch der Iinflufs des benachbarten

Rades, das von links her auf die Platte kommt, wenn sich
ein Rad im Lastpunkte VI befindet, Da der Druck des linken
Rades vom Kernpunkte M’ ab auf die rechte Kante K wirkt.
tritt eine Zusatzspannung erst auf, wenn der Achsstand bei
“der B-Platte kleiner-als 1333 mm, bei der D V-Platte kleiner
als 1363 mm ist. Dies trifftt in Preufsen bei einigen Tender-
und  Giiter - Iokomotiven zu, die aber nur 7t und weniger
Raddruck haben, so dals in allen Fillen geniigende Sicherheit
esehoten ist,

1
?
to

Wihrend die B-Platten geeignete Verwendung "nuf Arbeit-
gruben in Eisenbahnwerkstitten finden. werden die]I)V-lf‘latten_
nach Obigem zweckmilsig fir Gleise vorgesehen, auf denen ein
starkerer Verkehr stattfindet, also bei den Zufuln'gleisep oder
solchen, die durch die Aushesserungshalle durchlaufen und dem
Lokomotivverkehre dienen,

Die neue, von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft in Linden ausgefithrte Anordnung wurde in den

- Lokomotivschuppen Isenbittel, Weimar, Nordhausen und|in den
i Werkstiatten Jilich und Oels angewendet.

9000. Lokomotive der Hannoverschen Maschinenbau:Aktiengesellschaft
vormals Georg Egestorff, Linden-Hannover.

Die »Hanomage« stellte am 1. Oktober 1919 die 9000.
Lokomotive fertig, eine 1 E . III. T.[ . G-Einheitlokomotive der
preulsisch-hessischen Staatsbahnen.
Werkes war eine 1 B. G-Lokomotive der braunschweigischen Eisen-
bahn mit 1790 kg Zugkraft und 29 t Dienstgewicht, die 9000,
Lokomotive hat 19 300 kg Zugkraft und 150 t Dienstgewicht.

Wie sich der Lokomotivbau seit Mitte der vierziger Jahre
entwickelte, geht daraus hervor, dafs die »Hanomag« fiir die
ersten 1000 Lokomotiven 27 Baujahre oder 8,40 Tage fir eine

|

Die erste l.okomotive des '

|
|
|

Lokomotive brauchte, fir die letzten 1000 nur noch je 0,8 Arbeits-
" motivbaues von der Kohlenforderung abhiingt.

tage: die Leistung hat sich somit ungefihr verzehnfacht.

Bei der heutigen Knappheit verdient der Verbray ch an
Kohle besondere Beachtung. Fir den Bau einer Lokdmotive
war einschliefslich der Herstellung und der Anfuhr der Rohstoffe
rund das 3,75 fache des Lokomotivgewichtes an Kohle erforderlich.

Die 9000 Lokomotiven wiegen zusammen 436 000 t, somit betriigt

die fir ihre Herstellung erforderliche Kohlenmenge rund
1635000 t. Zur Beforderung dieser Kohlenmenge sinf rund
110 000 Guterwagen von 15 t Ladegewicht notig.  Aus| diesen

Zahlen geht hervor, in wie hohem Malse die l.eistung des Loko-

Dr.=Jng. €. ). Richard Pintsch 4.

- Am 6, September 1919 ist der Geheime Kommerzienrat |

Dr.=Jng. €. §h. Richard Pintsch im 80. Lebensjahre seinen
in "langer Lebensarbeit innig verbundenen Gefahrten Oskar *)
und Julius**¥) im Tode gefolgt. Er wurde 1840 in Berlin ge-
boren, trat ‘na‘c‘h Besuch der hohern Birgerschule 1854 in die
1843 gegriindete viiterliche Klempnerei als Lehrling ein, be-

reitete sich zugleich auf die Prifung fir den einjahrigen Heeres- |

dienst vor, vertrat als Geselle den Vater hiufig, ibernahm schon
‘mit neunzehn Jahren auswirtige Ausfithrungen, und gentigte

Nachruf i

1861/2 seiner Dienstpflicht. Zuriick gekehrt bearbeitete Pintsch

vornehmlich das Gasfach und schuf Laosungen, von denen viele
heute noch malsgebend sind. Das Geschift wuchs derart, dafs
bald neue Grundstiicke erworben werden mulsten, und 1864 ein
neues Werk errichtet werden konnte, das schnell Weltruf er-
langte. Die Ausstellung 1867 in Paris veranlalste ihn, sich
der Wasserstofftechnik, der Luftfahrt mit dem Ballon, Unter-
wasserminen und Torpedos zuzuwenden, in dem er mit Erfolg
bestrebt war, den iberwiegenden Einflufs Englands zu brechen,
ja er drang mit seinen Erfindungen im Gasfache schnell in das

|

halten hatten. Im Auslande bildeten sich nun schnell Geseil-
schaften zur Verwertung der Erfindungen von Pintschj 1890
wurden in Deutschland 51000 Wagen von 190 Gasanstalten
versorgt, heute ist die Zahl auf 350000 Fahrzeuge ge“tiegen.
Das Werk wendete sich nun der Kistenbeleuchtung 'mit Jrefsgas
zu und fihrte sturm- und wellensichere Laternen fiir Blinkfeuer

' ein, mit dénen unter anderen der Suezkanal versehen ist.

Die Verbindung mit Auer v. Welsbach fihrte 1886
zur Entwickelung eines Breuners nach Bunsen fiir Glithlicht,
der den Boden fur die Entwickelung der Erfindung Auers
bereitete, die nun auch in die Beleuchtung der Eisenbah lwagén

~ cingefihrt wurde.

1866 wurde ein Zweigwerk in Dresden, 1868 in Breslau

- errichtet, 1872 entstand die grofsziigige Anlage in Fiirstenwalde,

die heute mehr als 25 ha bedeckt.
1880 ibernahmen die vier Briidder Pintsch das viiterliche

i Geschaft mit der Hauptstelle in der Andreasstralse ganz, worauf

Ausland ein, besonders mit der Beleuchtung der Eisenbahnwagen

durch Olgas, mit der er die grofsen Mingel des geprelsten
Steinkohlengases tiberwand, und fiir die er eine Reihe neuer,
cigenartiger Losungen schuf. 18G9 liefen die ersten beiden so
ausgestatteten Ziige zwischen Berlin und Breslau.
die allgemeine Einfilhrung in Preufsen beschlossen, nachdem der
Druckregier find andere Einzelheiten ihre heutige Gestalt er-

*) Organ 1912, S. 71.

**) Organ 1912, S. 106,

1870 wurde -

i
|
\
|
|
I

der Bau -weiterer Werke in Frankfurt a. M., Wien, Utrecht,
Erkrath, Ivry bei Paris, Brimsdown bei London und Nykoping
in Schweden folgte, letstere drei ausschliefslich fiir elektrische
Glahlampen. ,

Heute erstreckt sich die Leistung auf alles, ‘was mit der
Erzeugung und Verwertung von Leucht- und Brenn-Gias und
auf elektrische Beleuchtung zusammenhingt.

1907 erfolgte die Umwandelung in die J. Pintsch-Aktien-
Gesellschaft. ;

Diesen ganz aus cigener Kraft des Vaters und der vier
Sohne erwachsenen Erfolgen fehlte es nicht an offentlicher
Anerkennung und Auszeichinungen. Am 70. Geburtstage wurde
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. Pintsch der Kronenorden 1, Klasse verlichen, cr crbielt
die Bunsen-Pettenkofer Schaumiinze vom Vereine deutscher

Gas- und Wasser-Fachminner, die Delbrick-Schaumiinze |
vom Vereine zur Forderung des Gewerbefleifses, er war Ehren- |

mitglied des Vereines deutscher Maschinen-Ingenivre, Mitglied
der Akademie des Bauwesens, Ehrenbirger von Fiirstenwalde

und Berchtesgaden und Qr.:@\ng‘ 6. 0. der Technischen Hoch-
schule in Berlin.

Inihm ist eine der hervorragendsten Erscheinungen deutscher
Technik und Wissenschaft von uns geschieden, deren Werke
das ehrendste GGedenken noch fir Menschenalter wach erhalten
werden. '

Verein Deutscher Maschinen-Ingeniore.

Die zweckmifsige Darstellung der Leistungen

der Dampflokomotiven*) und die Verwendung

solc];er Darstellungen im Zugfﬁrderdienste, besonders zur Aufstellung und Priifung
von Fahrplianen. ‘

Regierungs- und Ba
Die Aufstellung richtiger I‘ahrpline bedingt weitgehende
maschinentechnische Mitarbeit, damit die verfugbaren Loko-
motiven unter Beriicksichtigung der Verhaltnisse der Strecken
richtig ausgenutzt werden. Zu dem Zwecke sind cinfache Dar-
stellungen der Leistungsfahigkeit unter Beriicksichtigung aller
mafsgebenden Umstinde notig. Die Darstellung geht unter An-
lehnung an Strahl fiur Heilsdampflokomotiven**) von der Leistung
der Rosttliche bei dem Anstrengungsgrade A =D .h: 10 =
= 540. 7500 : 1000000 = 4 aus, wobei B*gaust die yerbrannte
"Kohle und h WE%8 den Tleizwert der Kohle bedeutet. 1 ¢m Rost-
fliche erzeugt dann bei i = 0,6 Nutzwirkung des Kessels ;
dksqust — 1) keist: Ram — 3300 kg/qmst Dampf von 13 at
= 315" und 725 WE Wirmeinhalt., Die De-
urteilung der Dampfverwertung zur Irzielung einer bestimmten
Leistung N; 'S erfolgte unter Weiterbildung der Untersuchungen
von Lihotzky*¥). Die Werte der mittleren Drucke p;®t i
und der Dampfverbrauch C;*&18st wurden fir cine Reibe
von Drehzablen n in 1 sek Dbei 12 und 14 at Spannung im
Schieberkasten in ihrer Abhingigkeit von der IMillung & dar-
gestellt; dabei wurde gezeigt, wie verschiedeue Spannungen im -
" Schieberkasten zu bericksichtigen sind. Mit Ililfe dieser Dar-
stellungen und unter Verwendung der Gleichungen N;PS =
— Dikglst: (1ikg/PSs und N; (S pp— pi(d en) 2 gem Vkwit.97( D em
in der d den Darchmesser der Zilinder, D den der Triebrider,
s den IKolbenhub und-V die Fabrgeschwindigkeit bedeuten,
wird die Leistung als Abhingige der Geschwindigkeit dargestellt,
Weiter dienen die Feststellungen zur Ermittelung der richtigen
Grolsen der Zilinder, dann werden Richtlinien dafiir gegeben, wie
p; und C; noch genauer bestimmt werden konnen. Nach Darstellung
von N; wird nach der Gleichung 7; k8 == 270 , N; IS yVkmist (je
Schaulinie der Zugkraft Z; ermittelt und unter Verwendung
der Gleichungen fiir die Widerstande von Strahly) die Zug-
kraft Z, am Zughaken und die Zuglast fiir verschiedenc Neigungen

Spannung,

festgelegt, und alles far die einzelnen Lokomotivgattungen in
cinem ibersichtlichen Schaubilde zusammengestellt, so dafs man
bei jeder Geschwindigkeit und Steigung mit cinem Blicke die
Zuglast :t, die Leistung NP3, die Zugkraft 7;*%, die Zug-

*) Vortrag am 16, 1X 19, ausfihrlich in Glasers Aunnalen.
**¥) Glasers Annalen 1913, Band 73, & 85,
**4) Zeitschrift dos osterreichischen Ingenior- und Architekten-
Vercines 1915, Hefte 6 bis ¢8; Organ 1915, S, 415.

urat Velte, Danzig.

kraft 7,58 am Zughaken, den Dampfverbrauch D;kest  den
Dampfverbrauch C; k&8s den mittlern Druck p; %, die Dreh-
zahl n/sek. die mittlere Kolbengeschwindiglkeit in cm/sek und
die erforderliche Fillung & uberschen kann. Weiter wird die
Verwendung der Darstellungen fir die Fragen des Lokomotiv-
dienstes gezeigt und der Dampfverbrauch D58 in ciner De-
stimmten Zeit als Abhingige der Geschwindigkeit Vkmist gnd
der Streckenverhilltnisse durch cine Gleichung festgelegt, ferner
Anleitung zur Aafschreibung und Auswertung von Versuchen
gegeben,

Auf dieser (irundlage wird die Aufstellung der Fahrpline

, nach einem Verfalhren des Verfassers gezeigt, nach dem unter

Benutzung der Zahlen far dic Zuglasten oder fir die gegehenen
Verhilltnisse entwickelter Gleichungen ein Geschwindigkeitsbild
bezogen auf die Zeit ermittelt wird, das dann das Zeitwegbild,
den Schaufahrplan, ergibt.” Durch Verbindung beider Schau-
linien kann dann angegeben werden, an welcher Stelle sich
der zu Dbeobachtende Zug zu einer Dbestimmten Zeit befindet
“und mit welcher Geschwindigkeit er falirt.  Dabei ist es mit
Hialfe der Zahlen der Zuglasten stets moglich festzustellen,
welche Beanspruchung der Lokomotive in den cinzelnen Zeit-
abschnitten vorliegt. Deun nur wenn dies woglich ist und auch
bei Aufstellung der Fahrplane tatsichlich beachtet wird, ist
man bei deren Verwirklichung vor Uberraschungen gesichert,
Stellt man das DBill der Geschwindigkeiten ciner Falirt nach
der Zeit dar, so zeigt dies teils krummlinigen, teils geradlinigen
Verlanf, Da der Lkrummlinige Teil rechnerisch schwierig zu
verfolgen ist, so wird er durch Unterteilung in Gerade auf-
gelost,  Dann ergeben sich cinfache Ausdriicke zur Berechnung
der Fahrzeiten. Die zunachst fir die Wagerechte und cine
bestimmte Last G* aufgestcliten Ausdricke werden weiter fir
die schnelle Deriicksichtigung beliebiger Streckenverhiltnisse
und Zuglasten geeignet gemacht, dabei weitere Anleitungen
fur dic Auswertung gegeben, Beispiele erweisen die Durch-
fihrbarkeit des Verfalirens fir die verschiedensten Verhiltnisse
der Strecken. [Iir die behandelten Fahrten werden mit den
“aufgestellten Gleichungen gemi(s den nach den Angaben von
Lihotzky ernittelten Werten fiir p; und ¢ die Dampf-
verbrauche festgelegt, diese Lrgebnisse mit denen dhnlicher
Versuche verglichen. Iierbei zeigt sich -geniigende Uberein-
stimmung, die die Anwendbarkeit der vorgeftihirten Verfaliren

t) Glasers Analen 1913, Band 73, S. 104,

erweist,

2l

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalmwesens, Neue Folge, 1VI, Baud,

. Heft. 1919
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Verein deutscher Eisenhiittenleute.
Die Reichseisenbahnen.

3

)
)

J

Vortrag von Dr. R. Quaatz, Regierungsrat in Koln.

1. Der vaterlindische Gedanke und die Reichsbahn,

Unsere innere Politik wird in Zukunft vorwiegend wirt-
schaftlich Destimmt sein. Der wirtschaftliche Wiederaufbau
stelt in der vordersten Reihe aller Aufgaben. Vorbedingung
fur den Wiederaufbau unserer Wirtschaft ist der unseres
Verkehrswesens. '

Deutschland ist ein einheitlicher Wirtschaftkorper und
‘mufs- deshalb auch ein einheitliches Verkehrsgebiet bilden.

Das wollte schon die Reichsverfassung von 1871, Bismarck
versuchte in den sicbenziger Jahren das in der Reichsverfassung
gegebene Versprechen zu erfilllen, doch scheiterte dieser Plan
an dem Widerstande der Mittelstaaten.

Wie steht es heute? DMMit Deutschlands Einheit steht und
fallt Deutschlands Zukunft, Die, Notwendigkeit der Einheit
im Verkehrswesen haben die Krfahrungen des Krieges sinn-
fallig gemacht: sie wird um so notiger, je mehr unserc Grenzen
eingeengt werden. Das gilt namentlich grade fiir Siddeutsch-
land, besonders fir Baden und Wirttemberg.

Die badischen Bahnen bilden in Zukunft einen schmalen
Grenzstreifen zwischen dem Rheine und dem Schwarzwalde,
cine Art Engpafs zwischen Norddeutschland und der Schweiz.
Die wiirttembergischen Bahnen klagen secit langem iiber Ein-
kreisung. DBayern lat wibrend des Krieges in der Ver-
sorgung mit Kohlen stark gelitten, die Ursachen lagen mit in

- der Zersplitterung des Betriebes, Bayern wiirde cine Sonder-
stellung im Eisenbahnwesen nur auf Kosten seines Wirtschafts-
lebens aufrecht erhalten konnen. Nach den Verbandelungen in
Weimar scheint es in neuester Zeit seinen Widerstand gegen
den Reichsbahngedanken aufzugeben,

In der Nationalversammelung -scheint der vaterlindische
Gedanke einen Sieg iber die Sonderbestrebungen erfochten zu
haben,  Die ldinheit der Reichsbalnen soll absehbarer
Zeit durchgefilirt und nach zeitgemilsen Grundsitzen geordnet
werden. '

in

I, Der Wez zur Reichshahn,

Das Ziel ist klar, der Weg noch dunkel. Die Hindernisse
liegen nicht nur in politischen Widerstinden, sondern auch in
der Schwierigkeit der wirtschaftlichen Auseinandersetzung
zwischen Reich und Gliedstaaten. Diese Schwicrigkeit wird
erhoht durch den wirtschaftlichen Absturz der Eisenbahnen.
Die Eisenbahnverwaltungen haben nicht nur fiir sie giinstige
Umstande nicht ausgenutzt, sondern nicht einmal das Gebot
der Selbsterhaltung beachtet,

Wilrend die Selbstkosten, namentlich die Preise und
Lohne, schnell stiegen, Dbis zum Vielfachen der Hohe im
Frieden stiegen, blieben die Sitze fir die Beforderung zu
lange die alten. Jine schiichterne Krhohung kam 1918,
die Giterfrachten wurden um 159/, erhoht, Dann kam plotzlich
April 1919 eine starke Erhohung, so dafs die Frachten ein-
schliefslich der Verkehrsteuer jetzt durchschnittlich gegen
100"/, @ber dem Stande im Frieden stehen. Dazu kamen
Finzelerhshungen. So empfindlich diese Erhohung ist, so wird

sie kaum geniigen, die Steigerung der Selbstkosten wettzumachen,
geschweige denn Versiumtes nachzuholen. Die Rentg,’ die
sich in den ersten Jahren des Krieges wesentlich erholt hatte,
ging 1917 plotzlich wieder zuriick. fur 1918 ist ein Fehlbetrag
von Milliarden zu erwarten. | '
Die Aussichten sind noch durchaus unsicher. Der A"beit-
markt ist wie ein brandendes Meer. Wer kann es aberblicken?
Der Dreis der Arbeit wird aber die Zukunft unserer Wirtschaft
beherrschen, also kann man die Entwickelung der Ausgaben
noch nicht ibersehen. 5
Beziiglich der Einnalmen konnen die Sitze fur die Be-
forderung der wachsenden Entwertung des Geldes niclnt[ ohne
Weiteres folgen, Denn die Forderpreise zu den
wichtigsten Grundlagen der Preisbildung, also ist Vorsicht
notig, damit die Frachtsitze nicht preistreibend wirken,
Ferner sind die ortlichen Verhiltnisse des’ Verkehres
Deutschlands zu beriicksichtigen, namlich die \;\'eitgehende
werbe.
Auch liegt unsere Zukunft in der Verarbeitung von llalbzeug,
diese vervielfacht dic Fordermenge, je weiter verarbeitet ein
Erzeugnis ist, desto mehr Frachten stecken in ihm;
Also ist Steigen der Ausgaben bei gebundenen Einn
zu erwarten.

gehoren

Arbeitteilung und die zerstreuten Standorte unserer Ge

Alimen
Trotzdem ist Mutlosigkeit nicht angebracht.

Finmal werden wieder Pflugschar und Schraubstock an
die Stelle der Notenpresse treten, sobald der Rausch deds Um-
sturzes verflogen ist.  Wer nicht arbeitet, wird auch icht

Sodann lat die Eisenbahn gewaltige Rickhalte.
vierzehn Milliarden sind in Preufsen mehr als fiinf abgeschy

-

essen.
Von
ieben.

Tndlich hat die Geldentwertung die Wirkung einer Schuld-
abbiirdung. Die Vermogenswerte steigen, die Verbindlichkeiten
bleiben unverindert, dadurch verbessert sich der innere Wert
des Unternehmens. :

Mit dieser Lage muls die Auseinanderzetzung bei Uber-

nahme der Eisenbalmen in Reichsverwaltung rechnen,|{ Vom
kaufménnischen Standpunkte ist sie also wenig lockendl Die

Vorteile liegen auf dem Gebiete der deutschen Politik und
Wirtschaft. Danach sind die Wege zur Losung zu beurteilen..
Nur eine Losung hat Wert, die alle Hemmnisse des Ver-
kehres beseitigt und keinen Stoff fir Hader zwisclncil dem
teiche und seinen Gliedern lafst. ‘

Die Hauptfrage, ob das Reich Eigentiimer wird, oder ob
dic Gliedstaaten eine Gemeinschaft bilden sollen; wirfl vom
Verfassungsentwurfe mit Recht in ersterm Sinne bcan*vortet.
Die Gemeinschaft schafft den innern Widerspruch, dafs Eigen-
timer und DBesitzer der Eisenbahnen verschieden sind, das
mufls zu Reibungen fithren. Die Volksvertretungeﬁ der! Glied-
staaten werden iiber ibr nacktes liigentum ohne Verantwortung
und ohne Nutzen verhandeln. ‘

Die beste Losung wird sein, dals das Reich Herr im
eigenen Hause, -dafs es Eigentimer der Eisenbahnen? wird,
doch ist das nur fur den grofsen durchgehenden Verkehr nitig.
Der Ortverkehr kann unter ortlicker Verwaltung bleiben.



* Die wirtschaftliche Auscinandersetzung zwischen dem Reiche

und den Gliedstaaten kann von verschiedenen Unterlagen aus-
gehen, niamlich vom Ertrage, vom Aulagewerte, von einem ge-
mischten Malsstabe, oder von der Fntschidigung, also von dem
Ausfalle, den jeder Gliedstaat durch den Wegfall der Finnahmen
aus den Lisenbalmen erleidet. Fur das Reich bieten diese
Auseinandersetzungen erhebliche Schwierigkeiten, weil es iiber
nur wenige Fachkundige verfigt; es ist wesentlich auf den
guten Willen der gliedstaatlichen Verwaltungen angewiesen.
Lrleichtert und beschleunigt wiirde die Auseinandersetzung,
wenn das Reich die Eisenbahnen, nach dem Vorbilde Preulsens
bei der Verstaatlichung der grofsen Gesellschaften, sofort fir
Rechnung der Eigentimer durch Ubernahme zu getreuen Hinden
in Verwaltung nihme.

HI. Ausgestaltung der Reichshahnen,

Die Gestaltung der Reichsbahnen mufls neu geschaffen
werden; die preufsische zeigt erhebliche Mangel. Sie leidet
unter der Kuppelung des Kisenbahn- mit dem Staats-1laushalte.
Dadurch kommt die Wirtschaft der Eisenbahnen in driickende
Abhangigkeit vom Finanzminister. Betriebe mit Jahresbetrigen
von Milliarden gehoren nicht in den Staatshaushalt. Der Eisen-
bahnhaushalt in Preufsen ist weit grofser, als der jedes andern
Zweiges der Verwaltung, auch grofser als alle anderen zusammen,
er sprengt den Rahmen des S_taatéhaushultes. Die Schwankungen
der Geschiftslage und dic daraus folgenden der KEinnahmen
wirken ungiinstig auf den Staatshaushalt zuriick, sie haben ihn
jetzt ganz aus dem Gleichgewichte gebracht.

Auch die Betriebsverwaltung entspricht nicht der aufser-
ordentlichen Entwickelung von Wirtschaft und Verkehr. Die
zu straffe Zusammenfassung im Ministerium, das sich zu einer
riesigen Behorde ausgewachsen hat, zugleich politische Aufsicht-
behorde und oberster Leiter des Betriebes ist, die Unselbst-
standigkeit der Direktionen und das Fehlen genigender Zu-
sammenfassung der grolsen Wirtschaftgebiete unter einheitliche.
Leitung sind ihre Mingel. Auch aufserpreulsische Verwaltungen,
wie die bayerische, bieten kein geeignetes Vorbild.

Die Grundsitze far die Neuordnung der Reichsbahnen
sind die folgenden.

Die Verwaltung der EKisenbahnen mufs nach rein sachlichen
Gesichtspunkten erfolgen, also nach den Bediirfnissen des Ver-
kehres und des Detriebes. Zu diesem Zwecke ist weit gehende
Selbststindigkeit der Eisenbahnen erforderlich, wie sie in so
demokratischen Staaten, wie Italien und die Schweiz, seit
Jahren besteht.

Dieser wichtige Gesichtpunkt scheint von dem Verfassungs-
ausschusse in Weimar richtig erkannt zu sein, der folgende
Fassung des Artikels 92 der Reichsverfassung vorgeschlagen hat,

»Die Reichseisenbahnen sind, ungeachtet der Eingliederung

»ihres laushaltes und ihrer Rechnung in den allgemeinen
»Haushalt und die allgemeine Rechnung des Reiches, als
sein selbststindiges Wirtschaftsunternehmen zu verwalten,
~»das seine Ausgaben einschliefslich Verzinsung und Tilgung
sder Kisénbahnschuld selbst zu bestreiten und eine Eisen-
»bahnriicklage anzusammeln hat. Die Hohe der Tilgung
sund der Ricklage, sowie die Verwendungszwecke der Ritek-
»lage sind dureh hesonderes Gesetz zn regeln, s

Zweitens ist aus politischen und fachtechnischen Racksichten
weitgehende Verteilung der Befugnisse notig.

Die Eigentimlichkeiten der deutschen Volkstamme erfordern
Schonung, damit hingt die Unmoglichkeit zusammen, die Be-
diensteten durch das ganze Reich zu versetzen.  Aber auch
der Betrieb erfordert, je grofser er wird, eine desto weiter
gehende Selbststindigkeit der ortlichen Verwaltung.

Drittens muls zeitgemilse Art der Geschaftfibrung, DBe-
weglichkeit der Regelung der Wirtschaft und der Tarife und
eine klare und abersichtliche Rechnunglegung gefordert werden.

Ferner ist der Einfluls der Kunden, der jetzt durch die
Eisenbahnbeirite ausgeiibt wird, auszugestalten.

Weiter ist dem grofsen Heere der Angestellten eince
wesentliche Einwirkung auf die Verwaltung des Ganzen zu
sichern. ‘

Endlich muls das Reich durch seine Dienststellen und
Volksvertretungen eine wirksame Aufsicht iber das Verkebhrs-
wesen erhalten.

Aus diesen Richtlinien ergeben sich die folgenden Vor-
schlage. _

Die Verwaltung der Reichsbahnen wird einer Korperschaft
des offentlichen Rechtes mit kaufminnischer Geschaftfihrung
in Gestalt einer Reichseisenbahngesellschaft iibertragen. Diese
erhalt eigene Verfassung und cigenen Haushalt, unabhingig
von der Gliederung der Ausiibung der Staatshoheit und von
den fir den Reichshaushalt geltenden rechtlichen Destimmungen.
Im Reichshaushalte erscheinen nur die etwaigen Ablieferungen
der Reichsbahnen und nachrichtlich die Abschlisse.

Gliederung und Buchfithrung erfolgen nach kaufminnischen
Gesichtspunkten.

Die Hauptverwaltung wird von einem Direktorium und
cinem Verwaltungsrate der Reichscisenbahnen gefiihrt.  Lin
Reichsverkehrsminister beaufsichtigt die Verwaltung, ohne das
Recht zu Kingriffen, . ) .

Das Direktorium besteht aus wenigen Kopfen, wird auf
swolf Jahre ernannt und gut bezahlt.

In den Verwaltungsrat entsenden Vertreter: das Reich
durch den Prisidenten, den Staatenausschufs und die National-
versammelung:; die  Kunden als Reichseisenbahnrat; die An-
gestellten durch Verbinde,

Die Uberwachung der Wirtschaft bt ‘eine selbststandige
Rechnungsbehorde aus, die nur dem Reiche verantwortlich ist.

Diese Gestalt der Verwaltung erleichtert die Auseinander-
setzungen zwischen Reich und Gliedstaaten, die sich auf die
versehiedensten wirtschaftlichen Malsnahmen bezichen, Sie er-
leichtert ferner die Beteiligung der Angestellten an Verwaltung
und Ertrignis. Sie gibt dberhaupt die grofste Beweglichkeit
und bewahrt ebenso vor Erstarrung, wie vor unverantwortlicher
Beeinflussung der Verwaltung.

1V. Gliederung der Befriebsverwaltung.

‘Die »Hauptstelle« wird auf die wirklich allgemeinch. Ge-
schifte beschrinkt, von denen des lanfenden Dicnstes entlastet,
Bislang hat sich die Hauptverwaltung in Preufsen im Ministerium
und Zentralamte dbermiifsiz ausgewachsen. Tn den Iiisenbahn-
abteilungen arbeiten ein Unterstaatssekretilr, sechs Ministerial-
| direktoren, 37 vortragende  Riite. 99 hohere Hilfsarbeiter,
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o _a
Dazu kommit die Bauverwaltung. Sie sind drei- bis viermal | Hafen-, Anschluls-, Stralsen-Babnen und andere in den ver-
grofser, als cin preulsisches Ministerium im Durchschnitte. schiedensten Handen. Der wachsenden DBedeutung des' Ort-
Dazu kommt das Zentralamt mit 55 hoheren und mehreren verkchres, namentlich in den Bezirken mit Grofsge“erbe l\?nnen
hundert mittleren Beamten. die vorhandenen Kleinbahnen vielfach nicht folgen,: ’

Ein wesentlicher Teil der jetzigen Aufgaben der Haupt- In neuerer Zeit ist bereits ein weit gehender Zusan}men.—
stelle geht auf dic »Generaldirektionen« iiber, Diese umfassen  schufs des Kleinbahinwesens angestrebt, namentlich im rheinisch- -
Je ein Wirtschaftgebiet, Leispielweise Rheinland-Westfalen, und westfillischen Grolsgewerbegebiete. Die Verhandelungenschwebten

- bearbeiten besonders den Betrieb auf den durchgehenden Linien, | pei dem Zusammenbruche. Ein gutes Vorbild solcher Zusammen-

die Verwaltung der Hauptwerkstatten und das Tarif- und das : fassung bietet die »Société nationale des chemins de fer vicinaux«
Wirtschaft-Wesen, also die Angelegenleiten, die bisher unter
Zersplitterung litten.

in Belgien.

Zweckmiilsig ist dic /us‘umnenfassuu‘7 des Ort\elle}nes
Sie erhalten weitgehende Selbststandigkeit, namentlich im eines Wirtschaftgebietes, ctwa der Provinzen oder Gewerbe-

Wirtschaftwesen, beispielweise eigene verfiigbare Mittel.

Ihnen zur Scite steht ein »Landeseisenbahnrat« mit eor-
weiterten Befugnissen. In ihm erhalten neben den Handels-
kammern, wirtschaftlichen Verbinden auch die Gemeindever-
binde und die Angestellten ihre Vertretung, 1In Tarif- und
Fahrplan-Sachen kann ihm in gewissem Umfange beschlielsende
Mitwirkung zugestanden werden,

Die »Betriebsdirektionen« entsprechen den kleineren der
heutigen preufsischen Direktionen, Sie unterstehen der General-
direktion nur in deren Geschiftsbereiche, sonst unmittelbar
der Hauptstelle. Ihre Zahl wird gegen die der heutigen
Direktionen vermehrt, die schon jetzt teilweise, so in Koln,
zu grofs sind. -

Sie fithren die ortliche Verwaltung, beaufsichtigen den
laufenden Dienst und- filhren die Bauten aus, soweit grofse
Bauten nicht besonderen Neubaudirektionen iibertragen werden.

Unmittelbar unter der Betriebsdirektion stehen kiinftig
die »Dienststellen«, Sie sind aber einheitlich zusammen zu fassen
und mit weiteren Befugnissen auszustatten, namentlich auch im

bezirke. ‘

Iir ein solches Verkehrsgebiet wird eine » Hauptgesells¢haft«
gegrindet, dic das Vorrecht auf Kleinbahnunternehmunggn er-
hilt und vorhandene Kleinbahnen tunlich durch \'erti'ag efwirbt
oder heaufsichtigt. Neue Bahnen werden »Betricbsgcsé]lsclu%ften« ,
verpachtet, S

Der Betrieb ist also auf die Dienststellen zu verteilen,
die Geld- und Bau-Wirtschaft zusaminen zu fassen.; A

An der Hauptgesellschaft sind die Provinzen, Stidtd, Ge-
meinden und Unternehmungen, wie bisher der preufsische]Staat
und die Verwaltung der Reichsbahnen, zn Dbeteiligen, idamit
Zwiespalt zwischen dem allgemeinen und dem mthchen Ver-
kehre vermieden wird: beide miissen Hand in Hand ‘1rh01ten

Ein Teil der unbedeutenderen staatlichen Nebenbplmen
konnte sofort oder nach und nach an” die Kleinbahngesell-
schaften abgetreten werden, An Neubauten wiirde jed¢ von
~der Verwaltung der Reichsbahnen gebaute Bahn als Bahn des
allgemeinen Verkehres im Sinne der Relchsverfflssung anzu-

Verkelre mit den Kunden. : selien sein. '

Alle Zwischenstellen fallen fort. Die Betriebs-, Verkehrs-, - VI Zusammenfassung. l
Maschinen-, Werkstitten- {mter mit ihren Reibungen und Kraft- ‘ Durch diese Neuregelung, die von vorhandenen (};1'ulld-
verlusten werden beseitigt. . lagen ausgehend, grundsiitzlich Neues schafft, soll dreierlei

Der Grundsatz zweistelliger Gliederung wird durchgefiilrt, = erreicht werden, nimlich: einheitliche Leitung des gi‘ofsell
itberall (lie Zustindigkeit stark nach unten verlegt. Hierdurch | Verkehres, Schonung der ortlichen Eigentiimlichkeiten, Beweg-
wird klare und tibersichtliche Gliederung geschaften, die fir | lichkeit und Schlagkraft der Verwaltung. t
die Angestellten und die Kunden verstandlich ist, und Beweg- Indem die Volksmeinung jetzt auf Einheit des deutschen

lichkeit und Selbststindigkeit mit strafter Zusammenfassung | Verkehrswesens dringt, weist ihr Empfinden auf den richtigen -
verbindet. i

Weg. Dieser Stromung darf kein unniitzer Widersmnd cntgegen-

V. Das irtliche Bahnwesen, : gesetst werden, damit es nicht, wie so oft im deutschen $ffent-

Das ortliche Bahnwesen braucht nicht einheitlich im ganzen | lichen Leben, heifst: »Zu spit«, und die Flut iber die kiinst-

Reiche zu sein, es kann dem Landrechte und der Landes- | lichen Hemnmisse hm\\eggeht

verwaltung iiberlassen bleiben. Jedoch ist in' Preulsen Neu- Wir missen unsere Kraft durch Taten l)cwelscn, (11(, vom

gestaltung notig. Hier besteht zu weit gehende Zersplitterung | Vertrauen in die Zukunft unseres Volkes getragen sind.  Ohne
der Krafte in staatliche Neben-, nebenbahnihnlicheé Klein-, | Zuversicht keine Zukunft' ‘

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten. - Co
Untersuchungen iiher Rostschutz, . ! liegt bei Verwendung von reinem Wasser etwa bei 00) o
(B. Zschokke, Schweizerische Bauzeitung 1919 I, Bd. 73, Heft 20, l. ist aber nicht ganz unveranderlich, sondern abhingig ‘On.‘ Ver-
17. Mai. 8. 230 und Heft 21, 24. Mai, 8. 244.) . hilltnisse der Merigen an Lésung und zu schutzendem Liisen,
Die Schwellen- oder Grenz-Sattigung der Chromsalzlosung, | von der Reiuleit der verwendeten Chromsalze und von der
bei. der sich noch einc Rostschutzwirkung*) geltend macht, | chemischen Zusammensetzung des Wassers; ob auch die chemische

) ) ()]rrln 1915, S. 358; 1917, S. 250, . Zusammensetzung des Eisens Einflufs hat; ist noch' nicht fest-
‘ |
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gestellt.  Aber auch bei Verwendung von chemisch reinem
Natrium-Bichromat oder Monochromat wurde in einem Falle
festgestellt, dals blankes Eisen, das sich in einer Losung von
sogar 0,259, wahrend vier Monaten unverindert verhiclt, plotzlich
stark rostete, wihrend in anderen Fillen bei Verwendung von
Losungen von nur 0,05%/, zeitlich unbegrenzter Rostschutz
auftrat. s scheint also, dals noch nicht aufgeklarte Ursachen
das unbestiindige Gleichgewicht zwischen der rostschiitzenden
Wirkung der Chromsalze und der rosterzeugenden des Wassers
und des Sauerstoffes der Luft stéren konnen, Lingere Versuche
haben nur ergeben, dals, wenn Chromsalzljsungen mit 0,05 oder
0,1%, durch Zusatz entsprechender Mengen Soda schwach
alkalisch gemacht werden, Unregelmiilsigkeiten der erwihnten
‘Art nicht mehr auftreten, der Rostschutz ist dann sicher und
zeitlich unbegrenzt.

Versuche von Zschokke haben ergeben, dafs Zusatz von
19/, Natriumbichromat zu Meerwasser keine Schutzwirkung
hervorruft, bei Zusatz von 5%, desselben Salzes der Rostangriff
sogar noch starker ist, als der des Meerwassers ohne Zusatz,
und dafs der Rostangriff in einer Chlorkalziumlosung von 25Y/,
ebenfalls mit zunehmendem Gehalte an Chromsalz steigt.

. Nach der Starke der Wirkung bei reinem Wasser als
Losemittel folgen auf die Chromsalze Kalkhidrat, dann die
itzenden und kohlensaueren Alkalien. Versuche haben ferner
gezeigt, dals von Kalkhidrat, Soda und Natriumhidroxid als
Zusiitzen zu Kochsalzlosungen oder Meerwasser ersteres den
stirksten Rostschutz ausiibt; weit weniger kriftig wirken Soda
und Atznatron. Der von den genannten Losungen bei Zusatz
von Kalkhidrat gewihrte Rostschutz kann aber, obgleich von
ziemlich langer, nicht von unbegrenzter Dauer sein, wie der
durch Chromsalz erzeugte in Sulswasser, weil sich im ersten
Falle der rostschiitzende Stoft bei Luftzutritt allmilig in nicht
schiitzendes Kalziumkarbonat verwandelt. Bei obigen Versuchen
mit Alkalien und Kalk zeigt sich ferner im Vergleiche mit
fritheren mit Zusatzen von Chromsalzen zu Siifswasser ein eigen-
artiger Unterschied der Beschaffenheit des Rostes, Lagert das
Eisen in reinem Wasser, gewohnlichem Sifswasser, Salzsole oder
Meerwasser, ohune oder mit ungenigendem Zusatze an Chrom-
salzen, so geht der Angriff der Losung gleichmiflsig tber die
ganze Fliche des Kisens, wobei dieses mattgraue Firbung
annimmt; die entstandenen Sauerstoffverbindungen bilden einen
feinen, schwarzen oder rostbraunen Schlamm, der nur lose am
Tisen haftet, meist von selbst abfallt. Wird hingegen zu den
genannten Wiissern Kalkhidrat, Atznatron oder Soda in unge-
niigender Menge zugesetzt, so tritt nur Ortlich starker Rost
in fest haftenden, schwarzen, harten Knoten oder eigentiimlichen,
fadenartigen Gebilden auf; der weitaus grofste Teil der Ober-
fliche des Fisens bleibt blanlk. _

Aus Versuchen mit Verbindungen von Zusitzen von Chrom-
salzen, Soda und Kalkhidrat zu Salz- und Meer-Wasser geht
hervor, dafs das Eisen bei gleichzeitigem Zusatze von Natrium-

karbonat oder Kalkhidrat einerseits und chromsaueren Alkalien
anderseits zu Meerwasser oder Salzsole von 20 °/, noch wesentlich
besser vor Rost geschiitzt wird, als wenn nur einer der beiden
Korper vorhanden ist. Bei Verwendung von Meerwasser ist
die Wirkung des Zusatzes so stark, dafs das Eisen nach mehr
als einem Jahre noch blank war; bei Verwendung von Salz-
sole- von 200/, trat bei Zusatz von 0.5°/, Soda 4 0,1 bis
0,2°/,KyCr, 0, nur geringe Rostbildung auf, Zusatz von 29
Ca(OH)y 4+ 0,1%, K,Cr, O; genigte zur Verhinderung des
Rostens, das Eisen war nach mehr als einem Jahre noch blank,
Ferner geht aus den Versuchen hervor, dals die Vereinigung
von Kalk und Chromsalz stirker wirkt, als die von Soda und
Chromsalz.

Das einfache, nicht teuere Verfahren, um Kisen durch
entsprechende Zusiitze auch in Meerwasser oder Salzsole fir
lange Zeit vor Rost zu schiitzen, dirfte in gewissen Fillen
anwendbar sein. Beispielweise werden die Winde eiserner
Gefilse bei Herstellung von Kunsteis, und die in die Sole ein-
getauchten Zellen aus FEisenblech durch die Salzsole oft in
kurzer Zeit zerstort. Kin entsprechender Zusatz von Kallk-
hidrat zur Sole dirfte hier gute Dienste leisten. Die aus der
Sole herausragenden Teile der Erzeuger- und Zellen-Winde
sind durch Bekleidung mit Iolz, Asfalt oder Eternit zu schiitzen,
von Metalliberziigen kommt nur Blei in Betracht. Um zu
verhindern, dafs Teile des iberschiissigen, gepulverten Ialk-
hidrates die Rohre fir abgekiihlte Sole verstopfen, wird das
Kalkhidrat in Tuchsicke getan, dann wird stets etwas Kalk
in Losung gehen. Ist die Wirkung des Kalkhidrates erschopft,
so werden die Sicke ausgewechselt. Ein Versuch im Kleinen
mit einer Losung von 200 g Wasser, 40 g ungenielsbar ge-

~machten Kochsalzes, 4 g in ein Tuchsiickchen eingeschlossenen

Kalkhidrates hat ergeben, dafs ein darin untergetauchter Eisen-
stab erst nach sechs Monaten die ersten Rostspuren aufwies,
worauf ein neues Kalksickehen in die Losung gelegt wurde.
Der gleichzeitige Zusatz von Kalium- oder Natrium-Bichromat,
der noch stirkern Schutz geben wiirde, mufls wegen der kaum
zu vermeidenden Verunreinigung der hergesteliten Eisblocke
durch die schwach gelb gefirbte Salzsole unterbleiben.

Die Schutzwirkung von Kalkhidrat allein oder in Ver-
bindung mit Chromsalzen diirfte besonders da ausgenutzt werden,
wo Zerstorungen eiserner Bauteile durch Meerwasser zu be-
fiirchten sind. B -s.

Natriumfluorid als Mittel zum Trinken des Holzes,
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 6, 7, Februar, S. 365.)
Natriumfluorid ist ungefithr doppelt so fiulniswiderig, wie

Teerol oder Zinkchlorid, In den Bergwerken der »Philadelphia
and Reading Coal and Iron Co.«, wo es wegen seines Wider-
standes gegen elektrische Zersetzung Zinkchlorid vertrieben
hat, hat es sich nach dreijihriger Verwendung als faulniswiderig

erwiesen B—s.

Bahn- Unterbau, Brucken und Tunnel,

Gelenk-Drehbricke von Straufs,

(Railway Age 1919 1, Bd 66, Heft 14, 1. April, 8. 5, mit, Abbildungen.) F

Hierzu 7e1chmm°en Abb, 11-und 12 auf Tafel 36.

Die J. B, Straufs geschitzte Gelenk-Drehbriicke (Abb. 11 f
und 12, Taf, 36) besteht aus cinem auf dem Drehpfeiler ruhenden

Doppel-Kragtrager, an dessen Enden zwei Triger angelenkt
sind, deren andere Knden hei geschlossener Briicke auf den
Endpfeilern ruhen. Beim OMinen der Briicke werden die Enden

des Uberbaues durch zweifache Knichebel an jedem Ende der
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Kragtriger von ihren Lagern abgehoben. Die Kniehebel werden |
durch gezalinte wagerechte Triebstangen von Zahnridern der \
Maschinenanlage betrieben. Der Uberbau hat auf dem Dreh-

pfeiler vier Auflager unmittelbar unter jedem Hauptpfosten. 1
Beim Offnen der Briicke wird das Eigengewicht an jedem dieser

Punkte auf ein auf zwei oder vier kreisformigen Schienen !
laufendes Radgestell mit vier oder acht Radern ibertragen. }
Jedes Radgestell ist mit einem Mittelzapfen am Uberbaue be- |
festigt. l

Zwei Radgestelle haben Getriebe fir die Bewegung

Ober

Erhaltung der Gleise durch Auffiillen der Beftung,
(A. Gioupil, Annales des Ponts et Chaussées 1918; Génie civil 1919 I,

Die zuerst in England angewendete, 1916 in Frankreich

)
Bd. 74, Heft 5, 1. Februar, S. 94, mit Abhildung.) ]
|

cingefihrte Erhaltung der Gleise durch Auffillen der Bettung .

besteht darin, dafs man auf dem eingesunkenen, in Textabb. 1

gestrichelten Druckkorper der Bettung unter der Schwelle mit
Abb. 1.

einer flachen Schaufel eine diinne Schicht kleiner Kiesel aus-
breitet. Zu diesem Zwecke hebt man Schiene und Schwelle
mit einer Winde. Das erfordert nur einige Sekunden, ist
schneller und weniger ermidend, als Stopfen. Um zwei
Schwellen zu unterlegen, braucht man aufserdem nur die Bettung

' des Uberbaues.

| baren Abfluls zwischen den Druckkorpern der Bettung
' die Zwischenriume bis auf die Unterbaukrone zu bieten

. Druckkorper der Bettung ebenso begiinstigen,

o

P
| !
Die Triebmaschine ruht unmittelbar auf dem

so dafs die Rader einfach durch Zahnrad-
Jeim Sclxlie[seni der

Radgestellrahmen,
vorgelege angetrieben werden konnen.
Briicke wird die Last durch eine I\ellvoxnchtunfr unter ;dem
Mittelzapfen von den Ridern auf eine Lagerplatte ubeltltlgen

Abb. 11, Taf. 36 zeigt eine Bauart des Drehpfeilers mit
vier unter den Lastpunkten stehenden runden Pfihlen, die
oben durch Triger aus bewehrtem Grobmortel zum Tragen

des Drehgleises verbunden sind. - B—-s.
b a u. i
! in-dem Zwischenraume zwischen ihnen zu entfernen, wihrend
' man zum Stopfen einer Schwelle die beiden anliegenden

Um dem Regenwasser unmittel-
| Hurch
ent-
fernt man bei Vornahme von Auffillungen den durch Schjacke,
Staub und Pflanzen verstopften, kaum tiefer, als unter die
Schwelle Teichenden, obern Teil der Bettung mit der Schiaufel,
reinigt ihn auf einem Flechtwerke oder mit der ‘Gabe] und
bringt ihn wieder ein.
Die Versuche sind noch nicht abgeschlossen, muls
noch gepriift werden, ob eiserne Schwellen die fur Ver-
fahren des Auffiillens wesentliche Bildung und Erhaltung der
wie holzerne.
Die Orleans-Bahn, die noch viel Gleis mit Sandbettuné hat,
muls untersuchen, ob diese fir das Verfahren geniigend;dichte
Druckkorper bildet. B—s.

Zwischenriume leeren muls,

Aucl
da

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Haupigebdinde fiir einen Gemeinschaft-Bahnhol in Cleveland, @hio. |
(Railway Age 1919 1. Bd. 66, Heft 12, 21. Marz, S 755,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 36.

Raume mit Aufziigen nach beiden G]elsgeschossen.

Das vielgeschossige Hauptgebiude des geplanten Gemein-

schaft-Bahnhofes in Cleveland, Ohio, dient auch als Verwaltungs-

gebaude, entbilt Liden, Bogenhallen und einen Gasthof. Dieser

ist schon im Betriebe. Das Gebiude hat einen zweigeschossigen
Haupteingang an der Stidwest-Kcke des Cleveland Public Square.
Der untere, zu dem eine Rampe mitten iber den Vorplatz
hinab geht, fihrt in das Hauptgeschols unter Strafsenfliche,
der obere in das zweite Geschols mit reichlichen Treppen nach |
dem Iauptgeschosse. FEin anderer Eingang in das zweite !
(reschofs ist von der das Gebiiude durchschneidenden Prospect-
Avenue vorgesehen. |
. Die ungefahr 30 m breite, 73 mn lange Haupt-Wartehalle f
(Abb. 6, Taf. 36) in der Mitte des Blockes zwischen I'rospect- i
- Avenue und Square umgeben Fahrkarten- Ausgaben, Wagenstand, ¥
Wirtschaft und Liaden. Von ihr fihrt ein Hauptgang siidlich |
anf 10 Y/, geneigter Rampe nach einer Zuganghalle unter der ’
Prospect-Avenue hinab. Von dieser Halle erstrecken sich drei
andere Zuganghallen nach Stiden mit Treppen auf beiden Seiten
nach den Bahnsteigen. Die von der mittlern zugiinglichen
TFerngleise liegen uiber, die von den beiden scitlichen zuginglichen
~ Vorortgleise unter den Zuganghallen. Die inneren Teile des
Zuga‘nggésc]mssos enthalten ecin Rauchzimmer, ein Zimmer fir

Frauen, Aborfe und zahlreiche Laden an Bogenhallen. Ostlich !

| ausgestaltet.

" auf dem Ausristgleise der Reihe nach aufgestellt.

und westlich von den Zuganghallen liegen DPost- und (nmch-
B—s.

Anlage fiir Bcsanden und Ascheabfulr auf Bahnhof Worgl
(Zeitschrift des dsterreichischen Ingenisr- und Architekten-Vereines
191y, Heft 17, 25. April, S. 159, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 his 16 auf Tafel 36. _

Die deutsch-osterreichischen Staatsbahnen haben bei dem
zweigleisigen Ausbaue der Strecke Salzburg——Wbrglidie veraltete
Betrichstelle auf dem Bahnhofe Worgl verlegt und zeifgemals
Die neue Betriebstelle (Abb. 13, Taf. 36) liat eine
Bekohlanlage mit elektrischem Doppelaufzuge, eine Anlage fiir
Besanden und Ascheabfuhr. Die Lokomotiven werden zum
Ausriisten mit Kohle, Sand und Wasser und zum Ausschlacken
Je mnach
der Anzahl der Lokomotiven werden Ausschlacken und Wasser-
nehmen auf der einen oder andern der beiden Lﬁsc]igl'uben
im Ausristgleise vorgenommen. Im einen Falle erfolgen Be-
kohlung und Besandung erst nach dem Ausschlack n und
Wassernehmen, im andern wird zuerst die Bel‘ohlung, darauf
Besanden, Ausschlacken und Wassernehmen gleichzeitig vor-
genommen. Die grolse doppelte Loschgrube dient als Bereit-
schalft.

Die Anlage zum Besanden besteht aus dem uaberdeckten

| Sandlagerplatze a (Abb. 14, Taf. 36), dem gemauerten 'l“ror-ken-

raume b mit Sandrostofen ¢ und Sandbehilter e, dem vor diesem
Schuppen befindlichen Bockgeriiste d aus C-Triigern mit dev
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von ciner Drehstrow-Trichbmaschine fir 1,9 PS Stundenleistung
bei 220 V und 50 Schwingungen in der Sekunde getriebenen,
als Schneckenrad-Winde mit Drahtscilen ausgebildeten Lauf-
katze fur 500 kg und dem Sandtrichter finr 0,1 cbm. Der
von dem Eisenbahnwagen auf den Sandlagerplatz und dann
nach Bedarf in den Trockenraum geschaffte Sand wird auf
den Sandrostofen geschaufelt, von wo er nach Mafsgabe des
Trocknens selbsttitig in den untern Raumm des Ofens fillt.
Dieser Sand wird dem Sandbehalter a (Abb. .15 und 16, Taf. 36)
zugefiilrt, von wo er zur Verwendung nach Offuen des Schiebers b
durch eine etwa 30" geneigte Holzrinne ¢ in den in einer
gemauerten Grube d befindlichen Sandtrichter ¢ gelassen werden
kann, Dieser wird durch die mit Anlasser zu betiitigende
elektrische Winde mit etwa 15 cm sek gehoben, dann durch
die mit Haspelrad und Kette zu bewegende Laufkatze der
Lokomotive zugefithrt und in deren Sandkasten entleert. Der
Sand fliefst nach Offuen einer Klappe aus dem Trichter durch
dessen Ansatzschlauch aus. Die Rollen der Katze laufen auf
den unteren Flanschen eines T-Trigers an den oberen Quer-
trigern des Geristes, “der auf beiden Seiten uber die Stiitz-
biocke des Geriistes auskragt, um auf der einen Seite den
Sandtrichter fassen, auf der andern den Aschenkiibel entleeren
zu konnen. Dieser rubt auf einem in der Loéschgrube auf
‘Schienen von 85 em Spur fabrbaren Karren, der zur Entleerung
der Asche aus dem Aschenkasten der Lokomotive unter diesen
geschoben wird. Der Kiibel wird durch das Hubwerk gelioben,
dann von Hand mit dem Haépelrade und der IHandkette uber
den im Nachbargleise stehenden Loschewagen befordert und von
Hand durch Kippen entleert.

Damit der Drahtseilhaken beim Heben die obere End-
lage nicht dberfahrt, bringt ein Notschaltzeug mit durch Ge-
wicht gespannt gehaltenem, durch zwischengeschaltetes Hebel-
werk ‘knick- und verkirzbarem Notschaltseile und Notschalt-
stange einen Steuerschalter in die Nullstellung, wodurch der
Strom ausgeschaltet wird. Der Strom fir die Triebmaschine
der Laufkatze wird aus blanker Leitung durch Rollen-Strom-
abnehmer zugefihrt. Alle blanken Leitungen sind gegen Eisen
stromdicht getrennt, alle @brigen in Gasrohre gelegt.

Als Regelleistung werden tiglich 46, als Hochstleistung
82 Lokomotiven mit je 501 Sand versorgt. Die Regelleistung
betrigt also 2,3, die Hochstleistung 4,1 cbm. Bei der Asche-
abfulr kommt die gleiche Anzahl von Lokomotiven in Betracht.
Bei 0,4 cbm Inhalt eines Aschkastens betrigt die Regelleistung
18,4, die Hochstleistung 32,8 cbm' tiiglich. B—s.

Kruch an Kuppelstangen von Lokomotiven.

(Die Lokomotive, Mai 1919, Heft 5, S. 57, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel 36.

Die Kopfe der Kuppelstangen von E.|=-Lokomotiven der
osterrcichischen Siadbahn ecrhielten trotz mehrmaliger Ver-
stairkung (Abb. 7, Taf. 36) nach kurzem Betriebe Anbriiche.
Sie begannen mit je einem feinen Haarrisse, der vom Schmier-
loche S8 auf der Imnenfliche des Lagerkopfes nach rechts und
links ausgeht, und sich nach beiden Seiten rechtwinkelig zur
Achse der Stange fortsetzt; die Bruchfliche liegt in einer Ebene
“durch die Achse des Zapféns. Bei einer Lokomotive wurde
der Anbruch nach 17 Monaten und 57000 km Fahrt entdeckt.

-mittlere Q:f.

4i”

Der Lils war nur anf ciner Seite vorhanden und 8 mm lang,
erstreckte sich aber nach wciteren Y Monaten mit 31000 km
Leistung auf beiden Seiten 30 mm lang. Ahnlich war der
Anbruch der linken Stange, bei der die Risse zweimal, bei der
rechten Stange einmal, herausgemeifselt wurden. Finmal wurde
bei jeder Stange Fillstoff in die Fuge geschmolzen. DBei einer
andern Lokomotive wurde der Anbruch nach 62 500 km entdeckt.
Die 15 und 10 mm langen Risse wurden ausgemeilselt und
sauber zugeschmolzen,- nach weiteren 12500 km Dbrach die
Stange aber wihrend der Fahrt, Der Umstand, dals der An-
bruch stets am Schmierloche beginnt, lifst vermuten, dafls.der
Stangenkopf durch die Bohrung stark geschwicht wird,"
Nach Kirsech tritt in einem einseitig eingespannten unbe-
grenzten und mit einer kreisformigen Offnang versehenen ebencn
Bleche im Querschnitte, der durch den Mittelpunkt der Bohrung
rechtwinkelig zur Richtung der beanspruchenden Kraft geht,
die Spannung 6 =1p[2 + (r:x)?- 8 (r:x)']: 2 auf. Hierin
bezeichnet p die mittlere Spannung im vollen Querschnitte,
r den Halbmesser der Bohrung und x die Entfernung von
der Mitte des Loches. Iir r:x=1 ist also 6= 3p, dic
Spannung am Rande ist also dreimal so grols, wie die im
ungelochten DBleche. Gilt das Verhaltnis zwischen Spannung
und Dehnung bis zur Bruchgrenze, was bei Brichen unter
wechselnden Kraften genan genug angenommen werden kann, so
vergrofsert das Loch die Gefahr des Bruches um das Dreifache.
Wie dic Bohrung die Verteilung der Spannung und die
Gefahr des Bruches beeinflufst, wenn das gezogene uud gelochte
Blech eine begrenzte Breite besitzt, lkann rechnerisch nicht
beantwortet werden. Untersuchungen von Preuls iber die
Verteilung der Spannung in gelochten, unter der Proportionalitiits-
grenze gespannten Zugstiben ergaben starkes Anwachsen der
Spannung gegen den Rand der Bohrung (Abb. 8, Taf. 36) auf das
2,1 bis 2,3 fache der mittlern Spannung, "das Loch setzt also
die Iestigkeit des Stabes "auf weniger als die Halfte herab;
dazu kommt die Veringerung des (uerschnittes durch die
Bolrung. Ahnlich wie das Schmierloch bewirkt auch die kreis-
formige Offnung fur die Lagerschalen im Kopfe der Kuppel-
stangen eine unginstige Verteilung der Spannung. Ihre genauc
theoretische Lirmittelung ist wegen der verwickelten Gestalt
des Stangenkopfes unmoglich. Um ein ungefahres Bild zu
gewinnen, wird die Verteilung der Spannung in einem ebenen,
itberall gleich starken Korper aus einem rechts und links in
Stangen auslaufenden und wagerecht gezogenem Ringe nach
Abl, 9, Taf. 36 untersucht. Aus der Rechnung folgt fir
die Innenkante i des Querschnittes i—k =1 eine Zugspannung
3,92-Q:f, an der Aufsenkante k die Druckspannung 1,17-Q:f.
Die griofste Spannung ist beinale viermal so grofs, wie dic
In den Querschnitten e —f und g—h ist die
rechtwinkelige Spannung gleichmiifsig verteilt und kleiner als Q:f.
Die Nullinie ist in Abb. 9, Taf 36 —.—-. cingetragen.
Das Schmierloch und die kreisfirmige Gestalt des Stangen-
kopfes bringen also an der Ausgangstelle des Bruches ein Viel-
faches der mittlern Spannung hervor, Die Hiufigkeit der Briche
an E-Lokomotiven ist jedoch noch nicht geklart, denn Stangen-
kopfe gleicher Bauart bewdhren sich bei anderen Gattungen.
Eine Untersuchung der durch die Stangenkopfe je nach-der




Stellung der Kuppelachsen vor und hinter der Trichachse iher-

tragenen Krifte fithrt zu der Erkenntnis, dals die Beanspruchung

der Stangenkipfe am ginstigsten ist, wenn die ‘Triebachse
mitten zwischen den Kuppelachsen steht. Dei der E-lLoko-
motive ist die Triebachse an vierter Stelle angeordnet, der
Stangenkopf der mittlern Achse am ungiinstigsten beansprucht.
Dieser ist es, der schmell Dricht.

Aus den Untersuchungen ergaben sich die Mittel zur Ver-
hiitung der Briche.
ist micht maoglich,
Abb. 10, Taf. 36 ausgebildet, das Schmiergefals nahe an den
Schaft verschoben, der Kopf im Querschnitte ¢—d von 150
auf 206 mm verstirkt, Die Form hat sich bislang bewiihrt. Seit
zwei Jahren sind keine Anbriche mehr hervor getreten. Auch
neue 2 D.T.S-Lokomotiven wurden damit ausgeriistet. A. Z.

Gegossene Aluminiumtiiren fiiv eiserne Reisewagen.
(The Foundry, Januar 1919, S. 112)
- In den Vereinigten Staaten verwendet man neuerdings an
eisernen Reisewagen als Ersatz'fi‘u' leicht rostende Tiiren aus

: nieten beriihren,

Veriinderung der Lage der Triebachse Erkalten stark schwindet,

Dagegen wurde der Stangenkopf nach |

. gehalten wird.

ﬁ‘_‘
4
Stahlblech, zwischen deren Doppelwinden sich schweifswasser
sammelt, gegossene aus Aluminimn. Ihre Vorteile sind neben
Rostfreiheit Leichtigkeit und die Moglichkeit des Einschmelzens.
Die Tiren sind doppelwandig, 2134 mm hoch, 940 mnm chit
und, mit Ausnahme der Stellen, die sich nach dem Zusammen-
3 bis 5 Die fertige Tir ist 31,7 mm
dick und enthilt 48,6 kg Aluminium. Da das Aluminium beim

mm dick.

sind so grofse Platten nicht leicht
zu giefsen. Man formt sie mit Lehren aus Aluminium| ein,
die Dbis zu 35 mm Zugabe fir das Schwinden erhalten! und
spannt Ober- und Unter-Kasten der Form zwischen starken
Schienen zusammen, damit die vorgeschriebene Wanddicke ein-
Reifsen trotzdem einzelne Stiicke an dén ralimen-
artig durchbrochenen Stellen, so schneidet man diese ?aus, ormt
das Stick wieder ein und gielst die fehlende Stelle bach,
Bei einiger Sorgf(i]t ist nach dem Abfeilen kcine Schweilsstelle

zu erkennen, G—g.

Sign

Dreisteliung-Lichtsignal,
(Engineer 1919 1, Bd. 127, 14 Mirz, 8. 262, mit Abbildungen.)

Die »Metropolitan« in London verwendet versuchweise cin

Dreistellung-Lichtsignal bei der Haltestelle Willesden-Green als
Ortsignal der durchgehenden Strecke von London und als
nichstfolgendes »Halt«-Signal am andern knde der Haltestelle.
Is besteht aus drei Reihen von Lampen, einer wagerechten
fir »lalte (Textabb. 1), einer unter 45° fir »Achtunge
(Textabb. 2) und einer senkrechten fiir »Fahrte (Textabb. 3).

Zur Zeit kann nur cine Reihe cingeschaltet werden. Die
Lichter sind alle weifs.  Ein metallener Rahmen tx:igt am

ale, |
Riicken Arme aus Stablrohren mit den Lampen. Dic Drihte
fur die Lampen sind vom Stellwerke durch die Rohre gefiihrt.

Abh. 1 ,Halt. Abb. 2 ,Achtung*. Abb 3 ,Fabrt.

0O 00O
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Vier Drihte sind nétig, einer far
meinsame Rickleitung,

Jjede Anzeige und cine ge-
I’ —s.

Besondere ElS

Einflufs von mit Zinkehlorid getrinkten Schwellen auf Gleis-Stromkreise.
(Railway Age 1919 1, Bd. 66. Heft 5, 31. Januar, S. £05.)
Auf derletzten Versammelung des amerikanischen Eisenbahn-
Signal-Vereines entspann sich cine bemerkenswerte Erorterung
aber Beeinflussung von Gleis- Stromkreisen durch mit Zink-
chlorid getrankte Schwellen, die bei dem gegenwirtigen Mangel
n Teersl viel verwendet werden. IFir die Signale sind gelegent-
lich Schwierigkeiten dadurch entstanden, dals mit Zinkchlorid
getrankte Schwellen geringern clektrischen Widerstand haben,
als ungetrinkte oder mit Teerdl getriinkte. Daher wurde
empfohlen, die Gleis-Stromkreise um einen von der Fatwiisserung
und anderen Gleisverhiltnissen abhingenden Betrag zu verkiirzen.
B—s.

Einfiithcung elektrischer Zugforderung aul belgischen Staatshahnen.
(Engineer 1919 1, Bd. 127, 2. Mai, S. 428)

Kin Ausschuls zur Erorterung der Einfuhrung elektrischer
Zugforderung auf belgischen Staatsbahnen und der Vereinigung
der Lieferung elektrischen Stromes fir alle Zwecke fir ganz
Belgien hat der belgischen Regierung empfohlen, sofort einen
Entwurf zur Einfuhrung elektrischer Zugforderung auf der
Linie Driissel —Antwerpen aufstellen zu lassen unter der Vor-
aussetzung, dafs aof allen Eisenbahnen innerhalh 60 km von

enbahnarten. !

Briissel baldigst elektrische Zugforderung cmrrefulnt werden
mufs, und unter Erwigung der Einfihrung elektrischer Zug-
forderung auf der Linie Briissel —Arlon. Sobald diese Entwirfe
aufgestellt sind, will der Ausschufs die Mittel zur Vercimigung
bestehender Unternehmungen fiir Lieferung elektrisclien Stromes
und die Efrichtung neuer Haupt-Kraftwerke untersuchen,

Bis.

Yorschriften iiber Eutwurl und Bau von Schwebehahnen,
(Schweizerische Bauzeitung, Mai 1919, Nr, 22, S. 23:8.)|
- Wahrend des Weltkrieges hat das osterreichische Eisen-
bahnministerium die ersten ausfahrlichen technischen De-
stimmungen uber die Anforderungen an Entwurf und Anlage
von Schwebeseilbahnen fir die Beforderung von' Reigenden
erlassen. . '

Bei der Berechnung der Stiitzen und Vemukemug n fur
die Seile und sonstigen Tragewerke sind als #ulsere lxraftc
Kigengewicht, Druck des Tragseiles bei ungiinstigster Spannung,
Gewicht des vollbesetzten \Wagens, Winddruck und Wirme zu
beriicksichtigen. Als Winddruck sind 125 kg/qm bei belastetem,
250 kg, qm bei leerem Seile anzunehmen, als Grenzen f‘l'u die
Schwankungen der Warme.— 25 bis +45°C, Die als R‘xum-
fachwerk ausgebildeten Stitzen sind auch auf Verdrchen bei

r
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einseitiger Belastung durchzurechnen. Der Grandung der Stitzen
und Tragewerke ist bei belasteten Tragseilen 1,5 fache, bei un-
belastetem Seile und 250 kg/qm Winddruck 1,2 fache Sicherheit
gegen Ablheben zu geben. Aulserdem mufs im erstern Falle
bei Beriicksichtigung der Bremswirkung des Wagens auf den
Statzen noch eine 1,2 fache Sicherheit gegen Abheben vorhanden
sein. Fir die Verankerung der Tragseile ist die Sicherheit
gegen Ablheben im ersten Falle auf das 2, im zweiten auf das
1,5 fache zu erhohen,

Die Scile sollen aus Litzen oder verschlossen so hergestellt
sein, dafs der Bruch eines Drahtes keine Unsicherheit hervor-
rufen kann. Die Tragseile sollen runde und glatte Oberfliche
haben, Zug-, Ausgleich- und Brems-Seile sollen Litzen und
eine Einlage aus Hanf oder weichem Eisen haben, Die Zug-
festigkeit betrage fiir Tragseile aus Litzen 165, fir verschlossene
Tragseile 120, fiir Zug- und andere Seile 120 bis 180 kg/qmm

je nach ihrer Beanspruchung auf Biegung. Die zulissige Spann-

kraft der Tragseile soll mindestens dem siebenfachen des grifsten
Wagengewichtes entsprechen. Ihre mittlere rechnungsmifsige
Bruchlast muls mindestens finfmal grifser sein, als die un-
gunstigste Zugspannung. Bei allen Seilen, die iiber Rollen
laufen, darf die Summme der in den Drithten auftretenden

hochsten Spannungen bei hochster Beanspruchung 279/, der .

mittlern Zugfestigkeit der Drihte nicht dbersteigen. Bei Be-

titigung der Wagenbremse ist fir die Tragseile mindestens .

vierfache, fir die Zugseile finffache Sicherheit auf reinen Zug
festgesetzt. Die Zugseile sind endlos auszubilden, oder es sind
Gegenseile anzuordnen, Diese Seile miissen durch selbsttatige
Vorrichtungen gleichmaisig gespannt sein. Bei Tragseilen wird
von jeder Fahrbahn ein 7 m langes Stiick geprift. Die amt-
liche Untersuchung umfalst: 1, womoglich Zerreifsproben mit
dem ganzen Seile. 2, Ermittelung der Bruchlast aus der
Summe der Zerreifsfestigkeit der einzelnen Driahte., 3. Dreh-
-—und Umschlag-Biegeproben mit den Drihten von zwei Litzen
aus jeder Lage. 4. Quetschversuche mit Bremsbacken an den
Seilen, an denen gebremst werden soll. 5. Chemische Unter-
suchung der im Seile enthaltenen Fettstoffe und der Trankung
der Hanfseile auf Siuren. .

Teile von Hochbauten, wie Deckentriger, Dachstithle oder
Mauern von Gebiuden sollen zur Auflagerung und Verankerung
der Seile moglichst nicht benutzt werden.

Fiir die Maschinen und mechanischen Kinrichtungen geben

Uberschreiten der zulassigen Fahrgeschwindigkeit um: 25°/, in
Wirkung treten, sie muls von Hand betiitigt und vom Stande
des Warters aus riickgestellt werden kounen, Jede Antrieb-
stelle ist aulserdem mit einer sclbsttitigen Bremse fir Seilbruch
zu verschen, Wo die Bremsseile als Hilfs-Zugseile verwendet
werden, sind gleiche Sicherungen nitig, wie fir den Antrieb
von Zugseilen. Tir die Winden der Zugseile sind Ersatzantriehe
zu verwenden, Fir den Notfall sind Hilfseinrichtungen zumn
Herablassen der Reisenden aus dem Wagen, Flaschenziige,
Bauwinden, Hanf- und Draht-Seile, Notbeleuchtung vorzusehen.
Fir Schmierung aller Seile ist an den Endpunkten und durch
Schmierwagen zu sorgen. Der Antrieb mufs Priffahrten mit
0,25 bis 0,50 m, 'sek ermdoglichen,

Die Wagen sollen im Regelbetriche stets gleichmilsig be-
lastete Laufrider haben. Beim Bremsen und bei Schwankungen
des Wagens darf die Anderung der Raddriicke hochstens 50 ¢/,
betragen. Laufwerke und Zugseile sind mit gelenkig befestigten,
vergossenen Stahlmuffen zu verbinden, die gegen Rickdrehen
des Seildralles hinreichend gesichert” sind. Die Laufwerke
miissen zwei von Hand zu betitigende, von einander unabhingige
Bremsen erhalten, von denen eine bei Bruch des Zug- oder
Ausgleich-Seiles selbsttitig in  Kraft tritt. Deide Bremsen
miissen von beiden Endbiihnen des Wagens zu betitigen und
auch auf der Strecke wieder zu losen sein, Um das Pendeln
des Wagenkastens zu dimpfen, ist in die Verbindung mit dem
Laufwerke eine Dremse cinzuschalten, Abstiirzen des Wagens
durch Umgreifen des Gehiinges um die Tragseile oder andere
Vorkehrungen unmoglich zu machen. Bei Berechnung des
Gehanges sind die vom seitlichen Schlingern herrithrenden
Drehkrifte und alle Krifte aus Bremsen, Beschleunigung und
Wind zu bericksichtigen. Alle Sicherungen am Wagen miissen
auf beiden Endbahnen leicht zu benutzen sein. Fir jeden
Iahrgast ist ein Sitzplatz vorzuschen. Die Dristungen miissen
gegen Abstiirzen selbst bei starken Stofsen sichern,

Zur Ausristung der Strecke soll gehoren, dals das Eigen-

' gewicht der Seile ein Ausspringen durch Schwingen oder Wind

die Vorschriften die zuliissige Beanspruchung der Baustofte fiir .

Zug, Druck, Schub, Biegung und Drehung. Die Beanspruchungen
gelten fiir den Fall einer ruhenden oder zwischen Null und
einem grofsten Werte veriinderlichen Belastung und fir den

Fall einer zwischen -+ und — mehr als zehnmal.in der min
wechselnden Belastung, Durchschnittlich ist fiinffache Sicherheit
gefordert.

Die Antriebe sind mit einer Hand-, einer hiervon un-
abhingigen selbsttatigen und einer elektrischen Bremse aus-
-zuriisten. Der Bremsweg darf bei Benutzung der Handbremse
hochstens 20 m-betragen. Die selbsttiitige Bremse mufs beim

Organ fiir die Fortschritte des T".iscnbahnweséns. Neue Folge. IV, Band. 21, Heft. 1914,

‘vorzusehen,

verhiitet.  Seilschuhe mit Kappen zum Niederhalten der Trag-
seile diirfen nur verwendet werden, wenn keine andere einwand-
freie Bauart moglich ist. Der beim Uberfahren des vollbelasteten
Wagens dber die Seilschuhe entstehende Knickwinkel darf 18°
nicht iberschreiten. Der Halbmesser der Schuhe mufs mindestens
das 1500 fache des grofsten Drahtdurchmessers im Seile be-
tragen. Zug- und DBrems-Seile sollen die Wagen nur wenig
aus ihrer Lage bringen und auch beim Bremsen keine schid-
liche Drehwirkung auf die Laufwerke ausiiben. Diese Seile
sind auf eigenen Tragrollen, nitigenfalls mit Leitvorrichtung
zu fithren, Der Durchmesser der Rollen soll das 250 fache
der Drahtstarke betragen.

Die Leitungen fiir Fernsprecher und Signale sollen stets
vom Wagen aus erreichbar sein. Unter den Seilen sollen keine
Gebiiude stehen, deren Brand sie gefihrden konnte. Bei Wege-
iibergingen sind leichte Uberdachungen und Warnungtafeln
A, Z.
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Nachrichten

Siéchsische Staatsecisenbalnen,
7 Ernannt: Der Finanz- und Baurat bei der Betriebs-
direktion Zwickan Schneider zum Technischen Oberrat bei
der General-Direktion mit der Dienstbezeichnung Oberbaurat.
In den Ruhestand getreten: Der Geheime Baurat
bei der General-Direktion Mehr,
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iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltunge

|

|
1

i

|
|

Preuflsische Staatseisenbahnen. l

Ernannt: Regierungs- und Baurat Mavx, Mitglied der
Eisenbahn-Direktion Ikrfurt, zum Geleimen Baurat und| Vor-
tragenden Rat im preufsischen Ministerium der dffentlichen

— k.

Arbeiten.

Ubersicht iiber eisembahntechnische Patente. |

Einseilschwebebahn mit vereinigiem Trag- und Zug-Seile.

D.R.P. 806462. Gesclischaft fiir Forderanlagen E. Haeckel m. b. 1.
in Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 13 auf Tafel 37.

Die Klemmbacken a und b (Abb. 5, Taf. 37) werden durch
~die mit dem IHandhebel ¢ oder Rollenhebel d angetriebene
Spindel ¢ gegen das vereinigte Trag- und Zug-Seil f geprelst.
In der durch das Seil gehenden wagerechten und senkrechten
Ebene ist auch der Schienenkopf g der Laufschiene h (Abb. 6
Taf. 37) angeordnct.
backen beiderseitig neben der Fahrschiene, sie werden jedoch
“s0 weit gedfinet (Abb. 6 und 7, Taf. 37), dals die Schiene h
auch in den Bogen der Haltestelle mit dem nétigen Spielraume
zwischen den Klemmbacken a, b frei hindurch geht. Eine

b

L
- des Laufwerkes die Steigung hinauf erleichtert wird. | Die 1;Pauf-
1

i
i

In der Haltestelle liegen also die Klemm- |

'

werke (Abb. 8. Taf. 37) bestehen aus U-férmig gebogenen Flach-
eisen m, deren rechtwinkelig zum Seile stehenden Schenkel zur
Fithrung der Klemmbacken a, b und zur Verhinderung ‘ihrer
Drehung dienen. Die Nabe der Spindelhebel ¢-oder d ist aufsen
unmittig zu der die Spindel aufnehmenden Bohrung; abgedreht

und wird von demn Auge n des Lastgehiinges o umfalst, | Der
Rollenhebel durchliuft bei seiner Drehung den Winkel a.| Bei

der Anordnung von Hilfstragrollen p (Abb. 10 und 11, Taf. 37)
auf Hilfseilen q, sind dic Wangen m durch die beiden Schrauben r
verbunden, die zugleich die IMithrung und Sicherung der Klemm-
backen a, b gegen Drehen bewirken. Abb. 13, Taf, 37 stellt
die Anordnung der auf der Strecke B- mit Hiilfstragseilen q

. ausgestatteten DBahnanlage dar, die auf den Strecken A

Andernng der Ilangelage des Lastbehilters beim Ubergange

auf das Seil und damit cin Vorbeigreifen der Klemmbacken
am Seile ist auch bei ungleich beladenem und daher schief
~hangendem oder pendelndem Iastbehilter ausgeschlossen. In
Abb. 9, Taf. 37 ist k die bei Benutzung des Rollenhebels d
diesen steuernde Fithrschiene, ferner 1 der den Hebel an seinem
kurzen Arme crgreifende und ihn ganz herumwerfende An-
schlagstift. Bei kleinen lasten ist es moglich, den Kuppel-
vorgang auch auf einem ansteigenden Seile f!' zu bewirken,
Die Steucrschiene kann dann in die Lage k! gebracht, und der
Anschlagstift entsprechend niaher an den Auslauf der Halte-
stellenschiene h heran verlegt werden. Der erste Teil des Um-
legens des Rollenhebels vollzicht sich dann Dereits auf der

Schiene h unter Anhcebung der Last, der zweite Teil auf dem .
ansteigenden Seile unter Senkung der Last, wodurch das Schieben -

nd C
als Einseilbaln arbeitet. Abb. 12, Taf. 37 zeigt den Ubel;f;allg
des Laufwerkes auf dic Strecke I in grofserm Malsstabe. ! Die
Bahn wird der Liange nach durch die Anordnung des Hiilfs-
tragseiles ( wesentlich ginstiger gestaltet (Abb. 13, Taf. 37),
das vereinigte Trag- und Zug-Seil wird von den Hiilfseilen ge-
tragen, und damit verschwindet der sonst vorhandene grofse
Seildurchhang f'* und die starke Seilablenkung, wie sie bisher
bei Strecken mit grofsem freiem Durchhange besonders schadlich
war. Dadurch wird auch besonders die zu schnellem Seilver-
schleilse fuhrende Uberanstrengung des Trag- und Zug-Seiles
vermieden und damit auch die Notwendigkeit besonders starker
Steigungen am Anfang und Ende solcher Taliiberschreitungen.

An Stellen des Uberganges aus der Wagerechten in die
Steigung laufen die neben den Laufriidern i angeordneten Hiilfs-
rider p auf einem Paare Fiihrschicnen t, das zwischen sich die
Leitrollen u fiir das Trag- und Zug-Seil f trigt. G.

Biicherbesprechungen.

Techniseher Literatur-Kalender 1920,  Anfang 1920 soll im Ver-
lage R. Oldenbourg, Minchen und Berlin, die 2. Ausgabe
des Technischen Literatur-Kalenders erscheinen.  Sie ‘soll im
Anbang eine Ubersicht enthalten, die die Namen der auf
einem umgrenzten technischen Gebiete, und zwar nicht nur
in Bachform, sondern auch durch Mitarbeit an Zeitschriften

|
|
|

tittigen technischen Schrifsteller des deutschen Sprachgebietes

gemils ihren eignen Angaben zusammenstellen soll.
bereits in der ersten Ausgabe verzeichneten Verfasser er-

gesandt.
V:ervollstémdigung des Werkes mit der Schriftleitung, Ober-
bibliothekar Dr. Otto, Berlin W 57, Bilowstrafse 74, in Ver-
bindung setzen.

Die Eisenwelt Pifsneck, Industrie-Zeitung. Fachblatt far Fabri-
kation, Verarbeitung, Veredelung- und Fertigindustrie unter
besonderer Beriicksichtigung der Iisen-, Metall- und Maschinen-
Industrie, sowic des gesamten KErz-, Roheisen- und Metall-
Handels. Fr. Gerolds Nachfolger E. Schertling,
Verlagshaus Polsneck, Koln und Frankfurt a, M. DPreis

vierteljahrlich 4 £ bei Bezug durch den Verlag, 5 o durch |

die Post, 8 of fiir das Ausland.

Die -

|

Die neuerscheinende Wochenschrift stellt sich die Aufgabe.
die Wiederbelebung der IKisengewerbe, namentlich auch durch
die Beziehungen zum Auslande, zu pflegen, indem $ie gleich-
mifsig und erschopfend die technischen, wirtschaftlichen! und
sozialen I‘ragen dieses (iebietes durch Aufsitze berufener Fach-
minner zu kliaren strebt, Das bisher Vorliegende bildet einen
wirksamen Schritt zur Frreichung der gesteckten Ziele.

halten die Fragebogen zur Erginzung unaufgefordert zu- Die Industriebahn, - Zeitschrift fiir Forderbahnen und Verkehrs-

I'chlende technische Schriftsteller wollen sich zur -

anlagen im Dienste der Industrie. Land- und Forstwirtschaft.
Anzeiger fir das Forderwesen. 1. Jalrgang, Hannover.
Schriftleitung Dipl.-Ing. Altmayer, Verlag A. Grper,
(Oltzenstralse 11. :

Die neu erscheinende, gut ausgestattete Zeitschrift vertritt
die Angelegenheiten der Bahnanschliisse, der Werk- und der
reinen I'drder-Bahnen aller Art im weitesten Sinne der De-
zeichnung, um die notige Verbindung zwischen den Unter-
nehmungen fiir den Bau solcher Anlagen mit den Verwendern
zu schaffen und zu erhalten, deckt dann neben diesen geschift-
lichen Zwecken auch die Vertretung der Technik dieses Sonder-
zweiges, der Dbislang zwischen seinen grofseren und alteren
Geschwistern fast verschwand,

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regieruugsrﬁt. Professor a. D. DrsJng. G. Barkhausen in Hannover. .
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. !





