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Ela.stlsche Unterla.gen fur ‘Oberbauteile.
D. Schwemann, Regierungs- und Baurat am Eisenbahn-Zentralamte. in Berlm

- ' . Hierzu Zeichnungen Abb: 1 bis 10, Tafel 21.

. Plattchen aus elastischen Stoffen sind hiufig als Unterlagen
fir Oberbauteile verwendet. Sie sollen die Schwellen gegen

~den’ zersorenden Einfluls des Betriebes schitzen. Als Baustoffe
dienen namentlich: Filz, Kork, Gewebe aus getrinkter Jute

oder ahnlichen Stoffen und Holz. Nach. den blshengen Er-

fahrungen haben sich nur die Gewebbau- und. Holz-Platten gut'

bewahit, erstere auch nur dann, wenn Stoff und Ausfihrung
besonders gut waren. Die teueren Filzplatten wurden durch

. den Einfluls des Betriebes in verh&ltnismﬁ[sig kurzer Zeit hart-
gehammert, die Korkplatten ‘waren den Belastungen nicht’ ge-

wachsen sie driickten sich stark zusammen und wurden brockelig.
D1e Gewebbauplatten haben, wenn sie von guter Ausfithrung
waren, nach den Berichten der Direktionen jahrelang mit Erfolg
auf der freien Strecke oder in den Bahnhofen unter Herzstiicken
und Fligelschienen gelegen. Auf der freien Strecke wurden

“ sie zur Schonung der Oberfliche der Holzschwellen unter der

Auflagerplatten verlegt.
ohne Gewebebauplatten.

Die Schienen lagen dann ruhiger, als
Der feste Schluls der Kleineisenteile

.wurde besser gewahrt, und Erhaltung und Verschleils waren

geringer, allerdings nur dann, wenn die Schwellenschrauben

_einige Zeit nach der Verlegung wiederholt nachgezogen wurden, -

Dieses ist darauf zuriickzufihren, dafs bald nach der ersten
Belastung eine bleibende Zusammenpressung eintritt, die die
Ferner haben die Versuche ergeben, dafs die
Gewsebebauplatten nicht breiter sein dirfen, als der Schienenfuls
oder das Herzstiick, da sich sonst die Rander herauspressen
und auflosen. v

~ Platten aus Pappel- oder Erlen-Holz sind seit 1906 bei

~ mehreren Direktionen der preufsisch-hessischen Eisenbahnver-

waltung auf den Versuchstrecken nach dem Muster der fran-

7 zosischen Ostbahn mit gutem Erfolge verwendet.
Von den Gewebebau- und Holz-Platten verdienen letztere

den Vorzug. Die Holzplatte ist fast immer von. gleicher Be-

. schaffenheit und erheblich billiger, als die Gewebebauplatte.

Aulserdem wird die getrankte Holzplatte leicht so weit zusammen-

gedrickt, dals weiteres Nachgeben im Betriebe, also das hiufige
-Nachmehen der Schrauben, fast ganz vermieden wird. :

Bei dem Gedanken, elastische Zwischenldagen zu verwenden, 4
" ist man wohl urspriinglich davon ausgegangen, die Elastizitat

des. Baustoffes zur Milderung der Stofse auszunutzen. Aber

- auf eine abschwichende Wirkung in diesem Sinne ist kaum zu
Gegeniiber den gewaltigen Stolsen, die”die Fahrzeuge

austiben, ist die elastische Verarbeitung der Stofse durch eine

‘Holz- oder. Gewebebau-Platte zu gering, die Platten sind zu dinn |

und der- Baustdlf zu wenig elastisch. Ein merklich ruhigeres
Fahren auf’ ‘Gleisen mit- Zw1schenlagen ist daher unseres Wissens

. Te;le.

auch nlrgend beobachtet Dagegen haben - die Zw1schenlagen
andere sehr wertvolle Eigenschaften. :

‘ Der Oberbau nach dem Muster der franz651schen Ostbahn
ohne Wanderklemmen *) zeigt nach allsemger Beoba,chtung fast
keine Neigung zum Wandern. Die Laschenschenkel sind zwar
mit Ausklinkungen zum fIbertragen der Wanderkrafte auf die
Stolschwellen versehen, ‘aber hierzu kommt es meist nicht,
Nach den Feststellungen der Direktionen tritt der Wanderschutz
nur dann in Wirksamkeit, wenn bei der Erneuerung der Pappel-
holzplattchen der feste Zusammenschlufs des Gleises voriiber-
gehend gelost werden mufs. Kurze Zeit nach der Auswechselung
der Plattchen pflegt die Neigung zum Wandern wieder zu ver-
schwinden. . Da keine. unmittelbare Ubertragung der Langskraft
von der Schlene auf die Schwelle, wie bei der Wanderklemme

vorhanden -ist, so kann nur die Re,xbung ‘zwischen ‘Schienenfuls
und Schwelle das Wandern verhindern. Zweifellos wirkt die
Reibung bei der unmittelbaren Auflagerung des Schieﬁénfufsei

‘auf die Pappelholzplittchén sehr ginstig, 'da der Reibwert fur

Holz und Eisen grolser ist, -als fir Eisen und Eisen. “ Durch die
feste zur Schienenmitte gegengleich angeordnete Verschraubung
in der Hartholzschwelle wird.die Schiene so fest auf das Pappel-
holzplittchen geprefst, _dals keine Bewegung zwisehen Schiene'
und Schwelle entstehen kann, Die Pappelliolzplattchen bilden
eine prelsbare Zwischenlage, die alle Unebenheiten zwischen-
dem Schienenfulse und der Holzschiwelle ausgleicht und dadurch
Druckiibertragung in jedem Punkte -ermdglicht. Eine derart .
dichte Auflagerung von Eisen auf Eisen .ist bei Walzflachen
nicht zu erreichen, auf denen man stets nur einzelne stark.
beanspruchte, glinzende Stellen findet. Der grofsere. Teil der
Druckflache sieht schwarz aus oder zeigt hochstens ein matt .
glinzendes Aussehen, ein Beweis dafiir, dals die Druckiibertragung
Wegen der Unebenheiten der Walzflichen unglelchmafmg erfolgt ist.
Die Zwischenlage bietet somit ein Mlttel sattes Aufliegen
der Flichen und gleichmalfsige Druckibertragung, in allen -
Punkten zu erzielen. - Wie innig sich die Holzflache an die Eisen-

‘flache legt, geht daraus hervor**), dals Vnach den Berichten der

Direktion Mainz beim Aufheben einer 15 m langen Schiene
des Versuchsoberbaues -nach franzosischem Muster alle Holz-
plattchen ‘am Schlenenfufse kleben blieben. . .

Die Zwischenlage ~verhindert aber auch die Abnutzung der
Pruft man die. ausgebauten Teile eines Oberbaues, so
fallt die grofse Abnutzung zwischen Schiene, Eisenschwelle ‘und
Kleineisenzeug auf. Die Ursache. der Zerstérung ist auf die-,

Bewegungen z'uruckzufuhren, die die Teile unter hohem Drucke. - -

"#) Samans, Organ 1919, 8. 167, Textabb. 6.
**) Organ 1919, S 167.
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ausfithren. ‘Diesem" Vorgange ist die grﬁl’gte Beachtung * zu
- schenken, da die von den einzelnen Teilen verrichtete Ab-

-nutzungsarbeit die Elastiiitat und den festen Zusammenschlufs -

der Ba,uart zerstort, und Wohl die Hauptursache fir den raschen

Verschlelfs eines Gleises ist. Die Eisenteile zerrelben s‘ich wobei
der zwischen die Anlegeﬂﬁ,chen drmgende Staub als Schmirgel

wirkt. Man findet in den verschlissenen Gleisen oft papierdiinn

. geschhﬁ'ene Unterlegplatten, Anbriiche in den Schwellenléchern

und grofse Ldcher in  den Decken der Eisenschwellen. Diese
fir den Oberbau so gefahrlichen kleinen Bewegungen kann man
verhindern, wenn man die beiden Flachen an Schienenfuls und
Schwellendecke durch : Holzplattchen von einander trennt und
fiur feste Verspannung zwischen beiden sorgt. Aufserdem wird
der Staub .am Eindringen verhindert, da die Holzplattchen an
.den Eisenflachen kleben, Allérdings wird sich auch ein Ver-
‘schleifs der Zwischenlagen bemerkbar machen. Da diese aber
leicht aisgewechselt werden konnen und: im Vergleiche zu den
Eisenteilen- billig 'sind, so_ergeben sie grofse wirtschaftliche
Vorteile. Nach den Erfahrungen mit dem Oberbaue nach fran-
zosischem Muster kann man mit einer Dauer der Holzplattchen
-von etwa sechs Jahren rechnen. ’

" Die Zwischenlagen heben also das ‘Wandern fast oder ganz
auf, verteilen den Druck glelchmafmg auf die Unterlagen und
mmdern den Verschleils der- Teile.

“Diese ‘Erfolge veranlalsten die preufsisch-hessische Ver- |

altung zu einem Versuche mit Zwischenlagen aus Pappelholz

'fiir emen Oberbau auf Eisénschwellen. Wiahrend der Kriegszeit.

war eme neue Gestaltung des Oberbaues nicht moglich, man ent-
schlofs sich daher, -den in Abb. 1 bis 10, Taf. 21 dargestellten,
‘gebrauchlichen Oberbau auf 10 km aﬁszufﬁlhren_. Im Herbste 1916
wirden je 5 km in den Bezirken Minster und Halle verlegt, und
zwar mit Schienen 15¢ oder 8d, Mittelschwellen 15s und Breit-
~schivellen 64 ohne Rippen. Beide Strecken sind gerade und
fast wagerecht.
gichtet. -Die Schienen ruhen auf Papp'elholzplattchen' und diese
unmittelbar auf den Eisenschwellen. Die Schiene wird beider-
seits durch Klemmplatten niedergehalten. -Wanderschutz fehlt.
Bei- dem ‘grofsten Teile der Holzplattchen verlauft die Faser
langs, einige sind versehentlich quer hergestellt. ~Etwa 1000
Plattchen sind aus dreifachem Sperrholze.
mit Teerol getrankt und durch schwere Walzen von 8 auf 5 mm
gedrickt. Der Oberbau ist um etwa 12°f, billiger, als der
" Regeloberbau 15 ¢ oder 8d, Die. Erfahrungen etwa drel,]ahnger
Liegezeit sind folgende

Die- senkrechte_ Stellung -der Schiene hatte zur Folge, dafs

~sich die *durch - Abnutzung hervorgerufene - blanke ‘Fahrflache
zunchst an- der Innenkante des Schienenkopfes bemerkbar
machte. Nachteile sind hierdurch bis jetzt' nicht aufgetreten:

Von -den Holzplattchen haben sich nur die mit Langsfaser -

béWahrt die Plattchen aus Sperrholz sind durch die Belastung

- gum grol'sen Teile zerstort; nachdem das Wetter den Leim gelost '
hatte 'Wesentliche Vermmderung der Plattenstirke ist bis jetat-

_ nicht festzustellen. Die iiber die Breite -des Schienenfulses vor-
tretenden' Teile der Plittchen 'sind fast. durchweg wieder auf

~die frﬁher,e Stirke von 8 mm aufgequollen, auch vielfach  ab-
gebrochen,

’ _teilweise mit dem Bleche unten, teilweise oben.
Auf die Schragstellung- der Schiene ist ver-

Die Plattchen sind |

'Schlenenful's, . wodurch auch 1hre Auswechselung erlelchtert

wird. -
. Beim Losnehmen der Befestlgung kleben die’ Holzplattchen
gewohnlich .am Schienenfulse und auf ‘der Schwelle. Die Platt-
chen zeigen -an ihren ‘Oberflichen ein genaues Abbild der unter
Druck stehenden Eisenflichen. Walzgefiige, Auflagerung von
Hammerschlag oder Rost ist deutlich auf dén Holzflachen zu
erkennen, ein Beweis' dafiir, dals das weiche Holz die Uneben-
heiten' der Walzflachen voll ausgefullt hat, und dafs sich die
Teile nicht gegen einander verschoben haben. Bei den Holz-

plattchen der Stofsschwellen sind diese Merkmale weniger gut - -

ausgepragt, Wahrend die mit den Schienen fest verbundenen

_ Mittelschwellen die Bewegungen der Schienen bei Warmewechseln

mitmachen konnen, ist dieses bei den Stofsschwellen nicht mog--
lich, da die Schienewenden auf ‘der gemeinsamen Unterlage der

Breitschwelle liegen und sich stets in verschiedener Richtung

bewegen. Die Holzplattchen kleben zwar auch hier mgist an
den Eisenflichen fest, Sié.zeig_enab»er an den Oberflachen hiufig
schuppenformige Abblatterungen, die wahrscheinlich von der
Verschiebung zwischen den Holz- und Eisenflichen herrithren. -

‘Da man an den Stolsen Verschiébungen der Schienen auf den

Schwellen - nicht verhindern kann, so hat man versucht, die
Abnutzung der Holzplattchen durch eine eiserne Bewehrung
nach Textabb 1 unschadlich zu machen. - D1e kleinen Bewegungen»

Abb 1.

i

’ f/.senb/ech

vz'w'ischen' Schiene und Breitschwelle werden nun auf den beideh

Eisenflachen erfolgen, da die Reibung zwischen diesen geringer
ist, als zw1schen Holz und Eisen. Einige Stolse ‘smd daher
versuchweise mit den bewehrten Plattchen ausgeriistet und zwar
. Die B,e.ob-.
achtungen sind- noch nicht abgeschlossen; die Schonung . der
Eisenschwelle scheint bei-der erstern Losung wirksamer zu sein.

- Die Neigung zum Wandern ist nach Angabe -der Direktion
Halle etwas geringer, -als bei der mit Klemmen alisgeriisteteﬁ
Vergleichstrecke 15c. Die Befestigungsmittel sitzen bei dem
Versuchsobérbaue besonders fest, und bisher werden die Klein- -
eisenteile mehr geschont als bei Regeloberbau, Auch soll das
Fahren gerauschloser sein. :

. Eine aus dem Versuchsglelse genommene eiserne Schwelle °
zelgte auf gler Decke unter dem Schlenenauflager keine s1_cht-» :
bare Abnutzung; nur im Sitze der Klemmplatte war ein geringer
Verschleils festzustellen. Haarrisse oder Anbriiche in den Ecken
der Schwellenlocher waren nicht zu. erkennen. . Das Holzplatt-
chen hatte hier jede Abnutzung verhindert. Auf der Vergleich-
strecke mit Oberbau 15¢ war an “einer aufgenommenen ‘Eisen-
schwelle unter der Hakenzapfenplatte in drei Jahren bereits

 eine sichtbare Abnutzung der Decke entstanden ebenso an beiden -

Druckﬂachen der Hakenzapfenplatte Messungen hatten keinen -
Zweck da die Ursprungmessung fehlte, - Betragt aber der Ver-
schlelfs an den ‘vier Druckflichen zwischeri Schxene Unterleg-
platte und Schwelle auch nur je 0,2 mm, .so ist die aus Halle
gemeldete Beobachtung, dafs die Befestlgungsmlttel der Versuch-,

Die Plattchen sollten nicht brelter ‘sein, als der | strecke besonders: fest sltzen und mehr geschont werden, als



die der Vergleichstrecke erklart.
die Zerstorung durch die Bewegung der Einzelteile 'begonnen,
wahrend der Versuchsoberbau noch den ‘ersten festen Zusammen-
schluls - bewahrt ‘hat.

Bei der Regelform hat bereits | -
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Wie aus ‘den aufgefiihrten Versuchen  und Beobachtungen
hervorgeht, bietet die Zwischenlage aus Holz ein gutes Mittel,
die fir die Dauer eines Oberbaues schadlichen Bewegungen der -
Teile unter hohem Drucke auszuschalten oder doch zu verrmgern\:

Berechnung der Gegengewmhte in Lokomotlv-Trlebradern. '

.

Nach den A»Technisch‘en Vereinbarungen« 102,2 missen

. die umlaufenden Massen an den Trieb- und Kuppelridern der

Lokomotiven. tunlich vollstandig, die hin und her gehenden zu
15 bhis. 60"/0 ausgeglichen werden, und zwar um so mehr, - je
kleiner der Achsstand im Verhéltnisse zur Léange der Lokomotwe
ist. Man wahlt bei S-Lokomotiven rund -30 bis 40 % b
'G-Lokomotlven rund 40 bis 60°/,. Bei ‘IV-Lokomotiven nnt.
.zwanglauﬁg gekuppelten, gegenlauﬁgen Triebwerken kann von
dem -Ausgleiche der hin und her gehenden Massen abgesehen,
‘werden. : :
' Bei neuen Lokomotlven darf die an jedem Rade bei der
grolsten zulassigen Geschwindigkeit auftreténde freie Fliehkraft
(T. V. 102,3) 159, des Raddruckes der Ruhe nicht iiber-
schreiten,
_ Die in Frage kommenden Grofsen (Textabb. 1 bis- 15)
erhalten die. Fulszeichen u fir umdrehend h fir hin und her
gehend, v=h 4 u fir vereinigt, r far Mlttelwn'kung, a fir
aufseres Triebwerk, i fir inneres Trlebwerk .
Eingefiihrte Ebenen sind : 8

 der Gegengewichte mit dem Abstande 2b fiir beide
~ Seiten; sie.konnen zunachst als mit den Laufkreisen
zusammenfallend angenommen werden;

* An Langenmafsen kommen vor:

' o | ‘von II, l_ Lokomotiven mit Aul‘senzylindern
x—x die senkrechten Ebenen durch die Schwerpunkte

Dr. Igel, Professor in Charlottenburg

y—y die Angriffsebenen der veremlgten Gewichte G m1t' .
dem Abstande 2¢ fir ‘beide Seiten; v
m—m die lotrechten Ebenen durch dieé Mitten der thnder '
mit dem Abstande 2¢' fir beide Seiten;: sie sind
" gentigend genaue Angnﬁ'sebenen fﬁr Gy

a=c—b= Abstand der Ebene y—y von der x—x;
a' = ¢'—b=Abstand der Ebene m—m ‘von : der X—x;
: @1 = Halbmesser . der Kurbeln;

o' — Halbmesser des Schwerpunktes des Gegengewwhtes
aim Radumfange; N

v = Halbmesser der Rader

An -Gewichten treten auf:

... die auszuglelchenden Gewmhte, so -dals
i G 2y ist;
Q = das ausglelchende Gegengewicht in demselben Rade,
'q = das Ausgleichgewicht im Gegenrade

81y 82s 83 -

L. Bereehnung -der Gegengewichte fir die ‘Triebrader -
(Textabb 1 bis 5)
- I. a).
Die Untersuchungen werden auf den Kurbelhalbmesser g, =
= 300 mm der preuf31sch-hess1schen 2C.I.T. I- S-Lokomotlve
8¢ bezogen,: (Zusammenstellung L).

Zusra’mmenstellung I

- _Ber_echnung des angreifenden umlaufenden Gewichtes Gy = Zgu =gur -+ gug 4+ .... 4 gus und seiner Hebelarme a von der x-—x-Ebene

. II ‘ I v VI VI
| | o Abstand des | anf o =800mm | oo |
0.7.-| Trliebra d - -sé]ei:ie;;?ge? Schwerpunktes go’ | bezogene Einzel- | Ebene x—x Momente gu.a
T C. TS 1 von Radmitte gewichte g \
‘ kg mm kg . mm kg.mm
- ‘ ~ III- IV :300 VLV
-1 | Kurbelarm ohne Speichenstiicke 61 © 289 61 .?3—32=58 : o 20 1.160.
' 2 Z?.Pfen,Stﬁck im Kurbglarm ohne} ‘g ‘ ) 311 8. 81 w3 20 160.

’ d]e‘ darin ‘steckenden Speichen . S _ 300 — .
.3 - Triebsapfer ;| 10 800 10 ':;'8_37= 10 270" - 2700
4 | Kuppelapfem | 12 300 1250 =12 165 1980

5 Yolriobstange® . | w0 - | . 800 | '90.3%0_g0 270 24800 .-
76 | Anteil der Kuppelstange®™) | ' 72 a0 | . ll=m 165 11900
‘Zusammen : Gu= .50. 42200 =

*) Ganzes Gewicht 150kg =
~.**) Ganzes Gewicht 120kg. -
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. Danach ist a = 42200 : 250 = 170 mm der Abstand des
ganzen angreifenden Gewichtes G, von der Ebene x—x. Ferner
ist 2¢ = 1840 mm, 2b=1500mm, 2¢'=2040, a'=c¢ ——b-—
=270 mm.

Abb. 1.  Abb. 3.

Rechtes Rad-

Hurbel i Togounkt vorn
57—
B 1

|
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- a. 1) Ermittelung von Q, und q, (Textabb. 2).
Qu-2b=0G,.(2¢—a),. Q;=250.(1840—170,:1500=278kg;
Qu="0,4 qu, 9u=0Q, —G,=278 — 250 =28 kg.

a. 2) Ermittelung von Q, und q, (Texiabb. 4).-
Etwa ein Drittel der hin und her gehenden Massen soll
ausgeglichén werden; diese wiegen 120 kg.
) G, =120:3 =40 kg;’
Q,, 2b=Gy. (2¢'—a’), Qu=40.(2040— 270): 1500—47 2kg,
Qh=Gh+qh1 Qh—472——40——72kg '
. - L b).
o Znsammenfa.ssung von Q,+ Qh =Qy und qy 2Zu emem
Gegengewxchte Q,,, Verlegung seines’ Schwerpunktes vom Halb-
messer o, auf o' = 810 mm. :
' . Ermitteltes- Gegengewwhf
Qv =Qu+ Qu =278 4- 47, > — 525, kg
Q=+ G =28 £ 7,25=35,2kg;

. demselben Vorgange.

Q= VQ + q.” = V3257 + 35,22 =326,2ke; .

Q' =Q:.0,:0 = 326,2.300:810=120,8kg.

Das Gegengewicht Q' ist gegen die Wagerechte durch die
Radmitte um einen Winkel ¢ versetzt anzubringen, der aus
tg ¢ =q,:Q, = 35,2 : 325, 2 mit = ~6°’ 10* folgt.

Il Berechnung’ der ﬁegengewiehte fiir die Triebriider von-
IV-Lokomotiven. (Textabb. 6 bis 12.) .

Die Anteile der aulseren Triebwerkteile sind zu berechnen
wie unter I), die des innern Triebwerkes sinngemifs nach .
Die hier also allein - beriicksichtigten
inneren umlaufenden und hin und her gehenden Gewichte G
liegen in der Ebene m—m. Zwecks giinstigerer Beanspruchung
der . Kropfachsen wirden die Gegengewichte 'bei “diesen am

| richtigsten auf den verlingerten Kurbelarmen (Textabb 10 ge- -

strichelt), statt in den Radern anzubringen sein.
Abb. 8.

Abb. 6.

G

NN
~_////// ‘l\\i\}\

'Um einen Vergleich der Ergebmisse Q' und @ zu er-
moglichen, sind die Gewichte G, und Gy fir das Innentriebwerk

i
i
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im folgenden Beispiele ebenso grofs angenommen, wie unter I,
obwohl das mit der Ausfihrung nicht bereinstimmt.
II. a).

Fir das Innentriebwerk der IV-Lokomotive werden die
Betrachtungen zunichst auf den Kurbelhalbmesser ¢ = 300-mm
‘bezogen. -
G, wird I mit 250 kg entnommen, . Ferner sei & = 500 mm,

2¢ =500 mm, 2b = 1500 min.
) a. 1))Ermittelung von Q“ und q, (Textabb 7)
Qu:2b=0G;.(2¢c+a), Q,=250.(500 4 500):1500 =167kg;

qu—G—Qn'—ngg ’

a. 2) Ermlttelung von Qy und q; (Textabb. 9).

- Ausgleich und Gy, = 120:8 = 40 kg wie unter I.
Qu-2b=Gy.(2¢ 4-a), Q,==40.(500 + 500): 1500 = 26,7 kg;
« 4 = Gy — Q, = 13,3 kg.

!

IL b).

Zusammenfassung von Q, 4 Q,=Q, und qv zZu einem

einzigen Gegengewicht Q, und Verlegung seines Schwerpunktes
" vom Halbmesser o, auf den Halbmesser @ = 810 mm.
Erm1tteltes _Gegengewicht
—Qu+Qh—167+_2617A= 19877 kg; .
=0+ =283+ 133 =963kg;
Q = VQ,® -+ g, = 216,3 kg;
Q' =Qr.0,:0 =216,3.300:810 = 79,9 kg;
tg@p=4q,:Q,=296,3:193,7; @ =26°30",
" Die wirkliche Grolse und Lage des fiir die IV-Lokomotlve
erforderlichen Gegengewichtes erhalt man durch zeichnende

Aufreihung der errechneten Werte fiir Aufsenzylinder nach I |

- und fir Ionenzylinder nach II. (Textabb. 12). Die beiden

Textabb 5 und 12 koénnen _gedeckt werden, um d1e Gegen-

gewichte der IV—Lokomotlve zu erhalten. v
LIl Berechnung der Gegengewichte fiir die Triebriider von
IHl-Lokomotiven, (Textabb. 13 bis 15.)
Die Berechnung der Gegengewichte der ITI-Lokomotiven 1st

im Wesentlichen dieselbe, wie die der II-Lokomotiven unter I.

Bei- der III-Lokomotive kommen zu den Massen der beiden
4uflseren Triebwerke die des innern hinzu. Der Ausgleich der

Ist in Textabb. 13 Q, das ermittelte Gegengewicht der
rechten Kﬁrbelseite,’ qy das fir den Ausgleich des Momentes
aus der Verschiedenheit der Ebenen der Gestingeteile und des
Gegengewichtes der linken Kurbelseite, so kommt hier noch
ein drittes Gegengewicht Qy; fir den- Ausgleich der Massen
des innern Triebwerkes hinzu. ' Textabb. 14 ist das ’Krafpeck
der drei in einem Rade unterzubringenden Gegengewichte ent-
sprechend der Versetzung der Kurbeln um 120°,

Abb. 18,

Abb. 14.

"Abb, 15,

) IIL a). ‘
. Die Untersuchungen (Zusammenstellung 1I) werden auf

den Kurbelhalbmesser 0, = 315 mm der preulsisch-hessischen
2C.IV.T.I.S- Lokomotive Sm bezogen :

. letzteren erfolgt im linken wund rechten Rade je zur Halfte.

Zusammenstellung IL

Berechnung des angreifenden umlaufenden Gewichtes fir die Teile des sulsern Triebwerkes Gu — Zgu = gu, bls 8us. un& seiner
Hebelarme a von der Ebene x—-x des Schwerpunktes des Gegengewnchtes

T o I v v VI VI
;o2 - 'l Abstand des auf g =300 mm .
0| 7 Tetobad Govias gy |Shvergktn 5| besoge Bl | P2 somene g
' kg mm kg mm kg. mm. k
] , LI -1V :315 V.V
1 'Klifbelarm o'ihn-e"l_Speichenstﬂcke' | 65 305 63 20 1 26(). 4
2 Kuppel- und Tricbzapfen | ~ 40 815 40 © 180 7200
3 ~_Gegenkurbel T 160 6. 380 2800
4 | Anteil der Exzenterstange | 25 315 2 455 11400
5 " 8; Triebstange | 105 815 T 265 »_271‘300 \
6 Anteil der Kuppelstange 85 815 85 150 12800
: - o , Zusammen: Gua = 325,6'  63340‘ =
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Nach Zusammenstellﬁng II ist a=163340: 325 6=195mm"

der Abstand. des vereinigten - angrelfenden Gewmhtes Gy von
der Ebene x—x.

‘Ferner ist far das sufsere Triebwerk (Textabb 15) 2¢ =
=1890mm, 2b=1 500mm, 2¢’ = 2060 mm und 3’ =¢'—b =
= 280mm, fiir dasinnere (Textabb. 7) e=0, 2b = 1500 mm = 2a.

a. 1) Ermittelung von Q, und q,.
1 a) Anteil des aulsern Triebwerkes.
B Qua - 2b = Gy, . (2¢ —a), .
" Qua=1325,6 . (1890 —195): 1500 = 367 kg;
A ‘Qua = Qua — Gua = 867 — 325,6 = 41,4 kg.

1. B) Anteil des innern Triebwerkes.

Mit ¢ =0, a=D) und G, =250 kg, dem Gewmhte des
umlaufenden Teiles der Kropfung in Textabb. 15, wird

Qui=Gy:2=112,5:2 = 56,25 kg.
a. 2) Ermittelung von Q, .und qy. }

Etwa ein Drittel der. hin und her gehenden Massen von
480 kg sollen ausgeghchen werden.

2. a) Anteil des sulsern Triebwerkes .

Gya = 480: 3 = 160 kg;
Qua - 2b = Gy, . (2c'—a),

Qu = 160 (2 060—280) 1500 = 189 kg (Textabb. 15),
‘ he = Qua— Gy = 189—160=29 kg.
2.8 Antell des innern Triebwerkes. :
_ Mlt ¢==0, a = b.und G,;=235kg, dem Gewichte des
hin und her gehenden ‘innern Trlebwerkes, wird
Qui = Gy;: 2 =1325: 2=118kg.
CIL'B).

Zusammenfassung von Q, + Q, == Q, und g, .au[‘se.n und-

| Qv innen zu einem Gegengewichte Q, und Verlegung seines

Schwerpunktes vom Halbmesser o, auf @'y = 810 mm.
b. 1) Antell des #ulsern Triebwerkes o
Qu = Qna + Qna = 367 + 189 = 556 kg, .
Qva = q\la“" On, = 41,4 +29=70 4kg
b. 2) Anteil des innern Triebwerkes
Qvi = Qui + Qu = 56,25 118 = 174,25 kg.
‘Aus dem Kraftecke Textabb. 14 ist das Gegengewwht
aus Qg qya und Qy mit Q, = 549 kg abgegmﬁen , _
- Auf den Krelsumfang des ‘Halbmessers o' = 810 mm
bezogen wird Q,' = @, . 01 :0'="549.315:810 —213 kg und
aus Textabb. 14 ist ¢.= 930 11‘ 38" ermitelt. -

Mltteldeutsche Ausstellung fur Siedelung, Sozmlfiirsorge und Arbelt G. m. b. H. 1921
in Magdeburg. - : |

Im Jahre 1921 soll in Magdeburg eine zeitgemafse Aus-

‘stellung fur Siedelung, Sozialfiirsorge und Arbeit auf dem 80 ha;

enthaltenden, mit schonen - alten Baumgruppen bestandenen Ge-
lande um den Mittagsee abgehalten werden, zu . deren Durch-

ﬁndet die Unterstitzung der in Frage kommenden Regierungs-

stellen und der Verbiande des Handels und Handwerkes Die_ ,
Gewshrung betrachtlicher Mittel ist seitens der Stadt in' Aussicht-
gestellt. Wir machen auf das dem Gememwohle dienende

- Unternehmen gern aufmerksam.
fuhrung sich eine G. m. b, H. gebildet hat. Das Unternehmen -

Alle gewiinschten Einzelheiten sind unter der Uberschrlft
in Magdeburg, Kaiserstrafse 30, Fernsprecher 8423, erhaltlich.

{x

Berlcht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens. | -
Bahnhiofe und deren Ausstattung =~ R

Hafenbahnhof Rotterdam,

(De Ingenieure 1918, 28. September; A. Goupil, Génie civil 191871,
Bd. 8, Heft 22, 30. November, 8. 428, beide mit Abbildungen,)
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 21.

Abb. 15, Taf. 21 zeigt den mit der Linie Rotterdam —
- Schiedam verbundenen, 1917 erweiterten Hafenbahnhof Rotter-

dam, rechtes Maasufer Er wird durch die Mindung der Schie

in zwei Teile geteilt, der westliche dient als Haltestelle, wo
die Zuige ein- und ausfahren, dem dsthchen werden nur Wagen

zum Be- und Entladen zugefithrt. - Die von Delft durch die
Mundung der Schie nach der Maas gehende Binnenschiffahrt-
erfordert viele Oﬂ‘nungen der Briicke, die der Bewegung der -

Ziige hinderlich sind, die durch die neuen Einrichtungen unab-
hingig gemacht werden sollen. . "Die Gleise haben im Ganzen

68,614 km Lange. Der westhche Tell fa['st ungefahr 500 Wagen, |

‘annéhernd doppelt so v1el wie vor der Erwelterung von 1917,
Die Anlagen des hnken Ufers, Verschiebebahnhof Ijsselmonde,
Bahnhof FelJenoord und die Handelsgrundstucke, fassen im Ganzen
300 Wagen. -

~ erreicht zu haben scheint. Die grofsen Handelsunternehmungen

_ haben elgene Kaie mit Schuppen und Hebewerken, zum Nach-

telle der wemger bedeutenden Mltbewerber An der Grenzg der

‘ erbaut,

Auf ‘dem Bahnhofe des réchten Ufers hat sich
ein Netz genehmigter Gleise entwickelt, das aber seine Grenze -

Gemeinde Schledam ist ein ebenfalls mit Glelsanschlufs versehenes
Gaswerk -erbaut. B—s.

Giiterbahnhof der Denver- und Rio Grande-Bahn in Salt Lake Glty.'
(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 18, 2. Mai, S. 1088,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 22.

Die Denver-und Rio Grande-Bahn hat auf dem Platze des
alten Giterbahnhofes in Salt Lake City an der stidwestlichen-
Ecke der 2. Stid-und 5. West-Stralse einen neuen (Abb. 1, Taf. 22)'
‘Dieser- hat getrennte Schuppen fir Empfang und_Yér- :

sand mit zwei zwischenliegenden -Umladebiihnen. . Schuppen und

‘Bithnen sind am' Nordende durch eirie 5,49 m. breite: Kopfbiihne,

nahe der Mitte durch drei 4,27 m breite, zweifligelige Klapp- .
briicken mit durchgehendem Dache zw1schen den Schuppen'

verbunden. Jeder. Schuppen wird durch drel Glelse bedient zwei . -

weitere liegen zwischen -den ‘Umladebiihnen. Diese acht Gleise

fassen 100 zum Beladen gestellte Wagen Aufserdem dienen zwei

Stumpfgleise am siidhchen Ende des Versandschuppens und vier am
siidlichen Ende des Emfangschuppens fir Kopfbeladung DerBahn-
hof hat ferner vier im Ganzen 45 Wagen fassende Freﬂadeglelse

zwel weitere sind zur Erweiterung vorgesehen Die Gleise sollen )
durch einen Umladekran fiir 30 t nahe der 2. Sﬁdstra,fse ﬁber- .



brﬁckt werden. !
verbindendes Abfertigungsgebsiude ist far spater vorgesehen,

vorlaufig sind Dienst- und Waschriume fir die Beamten im
nérdlichen Ende desEmpfangschuppens eingerichtet. DerVersand-

- schuppen ist 17,53 m breit, 160,32 m lang.. Von dieser Linge
- sind 121,61 m geschlossen, 25,6 m ‘bedeckt, 13,11 m offen

.mit einem elektrlschen voll drehbarer Ma,stkrane fir 5 t mit
12,2 m langem Ausleger. Der Empfangschuppen “ist 217,63 m

* lang, einschlielslich einer 25,6 mlangen bedeckten Bithne fir Kraft- .

wagen am Stidende. . Der geschlossene Teil ist 20,12 m breit,

ausschliefslich einer 1,83 m breiten Ladebtihne an der Strafsen--
.An die bedeekte Ladebiihne grenzt eine 5,79 m breite, -

seite.
"38,71 m lange offene mit einem Mastkrane fir 20 t mit 7m
langem Ausleger. Die Ladebithne fiir Kraftwageh ‘ist” durch
eine Rampe von der 5, Weststralse zugsnglich. Die Schuppen
haben an beiden Seiten stahlerne Saulen in 6,4 m Teilung zum
Tragen der Dachbinder. Uber den Toren erstrecken sich auf

beiden Seiten Stiirze aus bewehrtem Grobmortel auf die ganze

-Lange der Schuppen in 2,74 m Lichthohe iber dem Fulsboden,
' sie',we.rden durch an die Séulen genietete Stitzen. gestiitzt.
Strafsenseite beider Schuppen hat 2,74 >< 6,01 m weite, lotrecht
‘verschlebba,re stahlerne, geteilte, die Glelsselte 2,74><3,36 m
- gro['se wagerechte verschiebbare verzinnte Feuer—Tore Diese

“laufen auf doppelten, durchgehenden, mit Stutzen an den Stiirzen.

befestigten Rollengleisen. Die lotrecht verschiebbaren Tore sind

durch innen an den Saulen hingende Gewichte gegengewogen..

. Uber den Sturzen liegen Glaswinde mit geripptem Glase.

- Der Versandschuppen hat- 17, der Empfangschuppen 13
selbsttatige Zeigerwagen fir 2 bis 5 t,
bithne jedes Schuppens eine Wagen-Wagemaschine fir 5 t. Jede

Zeigerwage steht an einem als Fulswarmer fir den Wiegemeister

dienenden Luftloche einer unter dem Fulsboden hegenden 1,07 m
weiten, hufelsenfOrmlgen durch Dampfrohre geheizten Leitung
aus Grobmortel. Die Dampfrohre entwassern durch Schwerkraft
nach dem Kessel im Keller unter dem Nordende des Empfang-
- schuppens zuriick. Der Versandschuppen hat zwei, der Empfang-

schuppen drei Reihen elektrischer Lampen von 100 W, eme'

in jedem 6,4 m ‘weiten Felde.

Die Umladebiihnen sind 4,88 m brelt 147 22 m lang -

und haben einstieliges Regenschlrm-Dach auf hﬁlzernen Pfosten
- in 64 m Teilung. Jedes Feld hat eine Lampe von 100 W.
In jeden zweiten Pfosten sind doppelte Steckdosen fiir 10 bis 15 m

lange Leitungen mit zwei und drei Lampen von 60 W vzu_r"‘

Beleuchtung der Wagen eingesetzt,. Diese Leitungen werden
~ aulser Gebrauch in Schranken an den Pfosten aufbewahrt.

Die Schiuppen und Umladebiihnen verbindenden Klapp-
briicken werden von Hand durch Schneckengetriebe betﬁtlgt

. die an’ Hulfsaulen hinter der Torlinie der Schuppen und nahe den
- Kanten der Umladebuhnen angebracht sind. An den sufseren
Enden der Briickenklappen befestlgte 10 mm dicke Drahtseile.

‘werden - auf Trommeln auf einer mit dem Handgetriebe durch
eine ‘Kette ohne  Ende verbundenen Welle gewunden.
Der Bahnhof wurde unter Leitung von J. 6. G wyn entworfen.

o Bf_s.‘

{

Ein die nﬁ_tdlichén Enden der beiden Schuppen’

Die

die bedeckte Lade--

~maschine entspmcht
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'l)revhselleibe'dbr Pennsylﬁania-Bahn\ mit einstellbarem Mittellager.

(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 24, 13. Juni, S. 1415, mit Abb)ldun_gen)
- Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 15 auf Tafel 22.

Die Pennsylvama-Bahn‘ hat . eine Drehschieibe von 33,5m -
Durchmesser entworfen, deren Mittellager (Abb. 5 bis 11. Taf, 22) -
durch Schraubenkeile lotrecht auf 25 mm eingestellt werden kann, - -
Die hierdurch erzielte durchgehende, in drei Punkten gestiitzte

" Drehscheibe- wiégt ohne Schleppwagen und Mittellager 68 t. Sie

rubt in- der Mitte mit der Sohlplatte auf Keileri, die mit ihren
Lager-Gul’sstuckerI auf einem ausgleichenden Bolzen auf dem
eigentlichen Drucklager ruhen. Dieses ist ein Rollenlagelvjmlt Futter
aus Weilsmetall zwischen. unterer Rollenbahn tnd Konigstuhl.

- Von diesem wird die Last durch 6 mm dickes »Lmetlle«-Futter'

auf den Mittelpfeiler aus Grobmortel ubertragen Das Mittellager
hat- 39t Tragkraft, es wird ganz mit Starrschmiere. geschmiert.
Die obere Hilfte des Konigstuhles kann vom untern Gufsstiicke
abgenommen, das ganze Lager weggeriickt und durch die Decke
der Drehschreibe herausgenommen werden; zu diesem Zwecke

_braucht diese nur etwa 8cm aufgewunden zu werden. Stellkeile

und Keilschrauben sind gegen Rost.und Staub geschiitzt. Das
Mittellager besteht ganz aus Stahl mit Ausnahme des gufselsernen
Gehauses.

Der Stromabnehmer ist nicht an Oberleitung gehangt sondern '
an die Mitte eines Rahmens iéber dem Mittellager gebolzt, da
dieser bei der Stiitzung der Drehscheibe. in drei Punkten nicht -
schwankt, wenn sich eine Lokomotive auf der Drehscheibe bewegt. -
Der Abnehmer ist aus Regelteilen zusammengesetzt, er kann. fir
Gleichstrom, Ein-, Zwei- odér Drei-Wellen-Strom verwehdet
werden. Es ist ‘wetter-, gas- und dampffest Genietete stahlerne

Maste an entgegengesetzten Seiten des Lokomotlvschuppenkrelses

tragen die Oberleitung. Ein Hilfsdraht ist statt der iblichen
zwei vorgesehen; er braucht nicht den Abnehmer, sondern nur

~die Strom leitenden Drahte zu tragen und eine Bewegurig (ies‘

ortfesten Teiles des Abnehmers zu verhiiten.. Ein Ende des

"Hilfsdrahtes ist an dem einen Turme unbeweglich, das andere

an einem. Gewichte tragenden Winkelhebel befestigt, um Spannung
aus Warme zu vermeiden.

Die Drehscheibe wird von zwei Schleppwagen gedreht, um
beim - Anfahren und Halten gleichformige Drehkraft auszuiiben
und Bereitschaft fir Notfalle zu bieten: Sie werden gemeinsam
von einem Steuerschalter in einem Hause an einem Ende der.
Drehschelbe getneben Jeder Schleppwagen hat eine Trlebmaschme
von 27, 5 PS fir Gleichstrom und 30 PS fiir Wechselstrom Der .
Steuerschalter kann eine oder beide Trlebmaschmen regeln, und

| fiar Gleichstrom, Ein- Drel-Wellen-Strom, drei- oder vierdrahtigen -

Zwelwellen-Strom verwendet ‘werden. ‘ Die Triebmaschinen haben s
Solenoid-Bremsen. . Diese werden sofort angelegt, wenn der -
Steuerschalter i in die »Halt«-Stellung bewegt wird, und selbstté,tlg

gelost, wenn Strom’ gegeben wird. Die Bremsen sind so. ein-

gestellt, dafs ihre .erkung der grofsten "Drehkraft der Trieb-
Bei dieser Bauart der ' Drehscheibe
ermbghchen dle Solenoid-Bremsen, den Betrieb der Drehscheibe, '
ohne diese durch Vermegelung vor den Zufuhrglelsen halten zu
mﬁssen -Die Kraft wird von der Triebmaschine durch zwei Sitze
yon Vorgelegen und stchenwelle mit der Ubersetzung 2531

| auf die Tnebrader ﬂbertragen Da der Schleppwa,gen walzenformlge';
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Radreifen hat, ist an seiner innern Seite ein Drucklager an-

geordnet, um Seitendruck auf Triebrad und Schleppwagen aufzu-
nehmen. Bei Beschadigung einer Triebmaschine oder eines Teiles
des- Triebwerkes wird die beschadlgte Triebmaschine elektrisch
ausgeschaltet, ohne den Betrieb der andern zu storen, wihrend
die angelegten Solenoid-Bremsen geblockt werden konnen.' Eine
Triebmaschiie kann mechanisch durch Entfernen des getrennten

Haupt-Vorgeleges oder der Triebmaschine selbst ausgeriickt werden. .
Das zur Erzielung des notlgen Gewichtes mit angehingten

Gewwhten versehene gufseiserne Gestell jedes-Schleppwagens ist
durch ein Kugelgelenk mit der Drehscheibe verbunden. Der
Schleppwagen wiegt ungefabr 10,5t und hat 5,5t Zugkraft.
Die Vorgelege sind emgeschlossen Die Rader haben gulseiserne

Radgestelle, stihlerne Reifen und geschmttene Sta.hlgul’s-Vorgelege. ‘

Alle Lager der Schleppwagen bestehen aus Messing und werden
mit Starrschmiere geschmiert.

Bei Nachtbetrieb wird die Drehscheibe durch Strahllampen
an jedem Ende.erleuchtet, die die Enden der Zufahrten beleuchten.
Das Warterhaus wird elektrisch geheizt und durch eine kleine
Lampe mit Schirm erleuchtet.

Die Fahrgestelle an den Enden der Drehschelbe (Abb. 12
bis 15.Taf. 22) haben Stahlgulsrahmen mit Gelenkanschluls. Das
. Gelenk-Gulsstiick hat einen Winkelanschlag zu-genauem Anpassen
in allen. Rlchtungen Die Mittellinien der Gelenkbolzen liegen
" in Ebenen, die sich im gemeinsamen Drehpunkte schneiden.
Die Réader haben 762mm Durchmesser, sind kegelig, haben
stahlerne Reifen, guflseiserne Radgestelle und Rollenlager mit
Irrgang-Dichtung. -Die Fahrgestelle werden ganz mit Starr-
schmiere geschmiert. Die Gelenk-Gulsstiicke der Fahrgestelle und
die zur Verhiitung des Schlagens an den Enden der Drehscheiben-

Briicke eingelegten Stahlguls-Schwellen sind mit Zwischenlage

aus Schriftmetall -an die Trager gebolzt. Die Fahrgestelle haben
je 84t Tragkraft und laufen auf derselben Schiene, wie die
* Schleppwagen. Sie konnen: durch Herausnehmen des ‘Gelenk-
bolzens im Gelenk-Gulssticke am Trager entfernt werden. Die
Laufschiene ruht auf 33 in GrobmorteI befestigten gul’selsernen
Stiitzen. - -

Zur Verhiitung des Setzens der.Umfassungsmauer durch
Schlagen wurden gulseiserne Stitzen auf der Umfassung statt
holzerner Schwellen vefwendet Diese Stitzen sind ganz in
Grobmortel gebettet und mit diesem verbolzt.

Die Drehschelbe wurde unter Leitung von A. 8. Vogt
entworfen, B—s. -

Ileiznng und Liiftung von Lokoinotwschnppen
(T. W. Reynolds, Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 21, 23.. Mal,
. S. 1245, mit Abbildungen.)
Hierzu Zelchnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 23.

Abb. 1 bis 3,
Lokomotivschuppens von 30 Stinden miit untenrdlschen Kanilen
aus -Grobmoértel. Die ‘Heiz- und Liift-Vorrichtung im Geblase-
hause hinter dem Schuppen besteht aug Zwei glelchen Satzen,

Von Jedem Geblase fuhrt ein 1,98 m im Gevierte weiter Kanal

nach einem”an der Vereinigung 6,22 qm weiten, quer durch den
Schuppen fithrenden Hauptkanale der sich an ‘d8r Vorderwand

~des ‘Schuppens in -zwei 2,13 m, an der Abzweigung ungefshr

3,156 qm weite Hauptzweige ‘veranderhcber Hohe teilt. Die

f durch die Rauchfange,

" Schuppen verwendet werden.

" Standes bemessen.

Taf: 23 zeigen dle Lufthelzung eines -

Zweige und Ausltisse nach den Gruben haben bei 71 cm Weite

0,43 gqm Querschnitt. Die in die Arbeitgruben stromende Luft
hilft das Laufwerk der Lokomotivé schnell von Schnee und Eis
reinigen.” Der Dampf steigt schnell iber Mannshohe und geht -
die Mundhohe der Leute bleibt frei
von Rauch und Gasen. Die Luft w1rd durch stellbare stahlerne
Klappen nach den Zwelgka.néllen gefihrt. Wenn der Luftdruck
in den Zwelgkanalen fir regelmaflsige Arbeitverhaltnisse an-
nahernd . gleich ‘ist, werden die 'Klappen festgestellt.
im Kanale jedes Geblases ist eine stellbare, unten beschwerte

Drosselklappe angebracht, die an kaelanschlagen liegt. In o

der Gabelung des Hauptkanales in die beiden Hauptzwelge ist
ein fest stehender stahlérner Verteiler angebracht. Ein Uber-
schufs an Abdampf tber die Héizung_ wird zum Erwérmen
von Wasser zum Auswaschen der Kessel -und Reinigen der .
Lokomotiven oder” des Kesselspelsewassers verwendet; noch
ﬁberschuss1ger Dampf blast ins Freie ab. Mit dem Auslasse
ist ein Riickventil zur” Regelung des Rickdruckes auf die
Lokomotiven verbunden und von diesem Punkte ein genietetes

» schraubenférmiges Rohr mit Haube durch das Dach gefiihrt,

Das Riickventil halt auch den Dampf in der Heizung, wenn
er nicht verwendet werden kann, offnet sich selbsttatig fir
den festgésetzten Druck und entlafst dén Abdampf.durch die
Haube, bis der Druck geniigend gemindert ist. !

Abb. 4 bis 6, Taf. 23 zeigen die Luftheizung éines vor
deren  Einrichtung = bestehenden - Lokomotivschuppens “von
21 Standen mit hoch liegenden Kanilen aus Blech. Solche -
starkem Rosten ausgesetzte Kanale sollten nur bei bestehenden
Das Geblasehaus hinter dem
Schuppen enthalt einen Satz von Heizvorrichtungen, - Der
Hauptkanal hat wegen béschrankter Bauhohe rechtecklgeu
Querschnitt, er ist dicht an “der Riickwand entlang’ gefithrt,
um’ nicht von Schornsteinen zu weit fahrender Lokomotiven -
angestofsen zu werden. Die  runden Zwelgkanale sind. langs
der Dachbinder gefihrt, die meisten habén zwei Fallrohre an
Pfosten des Schuppens, .die unter dem Fulsboden in zwei nach

| den Arbeitgruben fihrende Zweige geteilt sind, jede Grube hat

zwei Auslisse.” Die beiden Zweige des Hauptkanales haben

3,06 >< 0,61 m und 1,42 >< 0,61 m anfanglichen Querschnitt.

Der Querschnitt der Zwelgkanale ist nach dem Raume des

Sie haben 48 bis 58 cm Durchmesser mit
meist 46 cm  weiten Fallrohren, die in zwei 41 cm weite .
Rohre geteilt sind, die mit rechteckigem -Querschnitte in die

30,5 >< 61 cm weiten Auslasse in den Gruben. iibergehen. Die

Fallrohre in der Werkstatte endigen 2,13 m iber dem Fuls-

boden und haben wie alle anderen Drosselklappen -mit Feststell-

vorrichtung, B—s.

_Dr_ehscheibe der Néuyorkfzentralbahn. mit Mittellager neuer Bana‘ri.' -
(Railway Age 1919T, Bd. 66, Heft 19, 9. Mai, Seite 1151, mit Abbildungen.). °

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 15 auf Tafel 23.
Die Neuyork-Zentralbahn hat eine 78 t sch—were Drehscheibe
von 30,5.m Durchmesser mit Mittellager neuer Bauart (Abb. 7
bis 11, Taf’ 28) entworfen, An die Unterseite des Druckhauptes
ist éin Lagerstick aus Vanadmmstahl gebolzt, das sich auf einer
durch Splinte auf dem gulseisernen Kﬁmgstuhle_befg_sﬁgten, ﬂachen .

Vorn .



: 'Lagerplatte von 61 cm Dnrchmesser aus Fosforbronze dreht Zum

' Schmieren der Reibfliche zwischen Vanadlumstahl und Fosfor- |

~ bronze wird Graﬁtschmlere aus Schmlerbiichsen ~aufserhalb der
Triger durch 13 mm weite Rohre in Nuten m der Flache des
“Vanadiumstahles gefiihrt. : :

Die- belden Haupttriger sind durch zwei Quertrager ver-

bunden, zwischen die zwei Langstrager emgeSetzt sind. Diese -

ibertragen die. Last durch zwei Stitzen auf einen Teil des
Druckhauptes ‘bildende Zapfen.
die Drehschelbe unter- einer Lokomotive Kkippen, ohne das
Mittellager unmittig zn. belasten.

Die Fahrgestelle an den Endeﬂ der Drehschelbe (Abb 12

- und 183, Taf. 23) habeneine Gelenkanordnung, durch die die Last
gleichmalsig auf die beiden Réder verteilt wird. Der schweils-

.stahlerne Rahmen des Fahrgestelles besteht aus zwe1 Teilen, so '»

1

Bei dieser Anordnung kann -

. "

9

dafs er um die Rﬁder gebolzt werden kann, Er tragt in der
Mitte. einen 102 mm dicken Bolzen, auf dem der Triger der’
Drehscheibe unmittelbar durch einen an eine abgeschragte Platte

~an der Unterseite des Tragers gebolzten Schuh aus Stahlguls mit ’

102 mm weiter, 483 mm. langer Nut ruht. D1e Riider ‘aus
Stahlgufs von 457 mm Durchmesser und 102 mm Dicke haben
geschmiedete, 165 mm dicke Achsen. ‘

Die ngmauer hat eine 1,883 m im Gevierte. grofse; 2, 06 m

_hohe Arbeitgrube (Abb. 14 und 15, Taf. 23). Zwei Winden-
'ﬂachen auf der Grindang der ngmauer vor der Arbeltgrube o

und an der entgegengesetzten Seite ermoglichen das Heben der
Drehscheibe zu grindlicher Untersuchlmg oder. Zum Hera,usnehmen )

der Fahrgestelle, ’ v
Die Drehschelbe wurde unter Leitung von B. R Leffl er
-entworfen: : o . .

Bi—-S's

Ma.schlnen

: Schlenenkraftwagen. i :
Engmeer, Oktober 1918, S. 339. Mit Abbildungen.)

Far Heereszwecke' haben die Werkstatten der London- und |

Mmdwest-Bahn ‘gegen- 150 Kraftwagen gebaut die in 60 min
leicht je nach Bedarf zum Verkehre auf Strafsen oder Feldbahnen
" eingerichtet - werden ‘konnen. In letzterm Falle werden die
Strafsenriader mit den Gummireifen vom Regelgestelle abgenommen
und das Ganze mit den Achsschenkeln auf emen zwelten Rahmen
gesetzt und durch Schellen befestlgt* :

Der zerlegbare Rahmen besteht aus Prefsblechba,lken,v

4 kr&ft.}gen Querversteifungen und Kopfschwellen mit Mittelpuffer-
kuppelung. Die leichten Achssitze fir den Verkehr auf Schienen
haben Scheibenrider und laufen in doppelten Kugellagern im

Unterrahmen., Der hintere-Achssatz wird von »dér Hinterachse. .

“des Kraftwagens mit zwei Gelenkketten und Zahnradern an-
getrieben, er ist mit dem vordern durch eine glelche Kette

gekuppelt. Sonst entspricht die Triebmaschine mit dem Getriebe-

kasten und dem Antriebe der Hinterachse den Regelausfithrungen
yon Strafsenkraftwagen -Die- Trlebmaschme lgistet 25 PS und
schleppt im Anliange 5 t mit 25 km/st Das Fahrzeug wiegt
mit allem Zubehore 1190 kg. Zum Drehen dient eine senkrechte
Spindel unter dem Schwerpunkte, 'die- durch eine Kurbel von

‘der Seite beté.tlgt wird und den Wagen soweit anhebt. dals er
. Abb.

und W a g en.
tiber die Schienen hmweg -geschwenkt werden kann. ' Hierzu
genugen 7we1 Mann und 3 min, " AZ:

: Elektrische 164 C1.6 Lokomotive.
(Schweizerische Bauzeitung, Februar 1920, Nx.7, S.78. Mit Abblldung)
Die erste der 23 fir .die Gotthardbahn bestellten -elek-
trischen G-Lokomotiven ist von der Bauanstalt. Oerlikon abge- '
ilhefgrt. Sie entwickelt withrend 1,5 st am Radumfange 17000 kg

- Zugkraft bei 35 km/st, bei hochster Leistung 22000 kg. Das

Dienstgewicht. betragt 128,0 t, wovon 56,4 t auf die elektrische
Ausriistung entfallen. Die Lokomotive ist, wie die friiher ab-

gelieferten . S-Lokomotiven*), mit den Einrichtungen fir elek- - ’

trische Bremsung mit Rﬁckgewmnung des Stromes bei Talfahrt :
ausgerﬁstet A Z.

Entwurf einer 1D 2. 1. T.[" S-Lokomotive fiir Geblrgstrecken

‘(Hanomag-Nachnchten 1920, Januar, Jahrgang VII, Hefl 1, Selte 1

Mit Abbildungen.)
" Die Lokomotive (Textabb 1) wirde im Stande sein, mit
der zur Zeit auf der Strecke Lauban-Konigszelt der Schle31schen

‘Geblrgsba.hnen im Betriebe ‘befindlichen, von der Bergmann- "

Elektrmtats-Gesellschaft und den Linke-Hofmann ~Werken
geliefert ten starksten deutschen elektnschen Schnellzug-Loko-

motive in Wettbewerb zu treten, - Die Hauptabmessungen werden
1.
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nach den Formeln von Strahl festgelegt d1e Helzﬂache des
Uberhitzers wird aus dem Warmegefalle zwxsdhen den Rohr-

wanden der Feuerbiichse und der -Rauchkaminer - errechnet 1
) D1e Schraglage desInnenzilinders fithrt zu einer. unglelchma[‘mgen |

76250 - - :

Versetzung der Kurbeln, weil die Scmeberbewegung fﬁr diesen.

. Zilinder aus den - beiden Bewegungen der Aufsenschieber ab-

geleitet . ist. Bei Ermittelung der Wlderstande und Zugkrafte
*) Organ 1919, 8. 239; 1920 S. 59 '

Otgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Eolge LVII Band 15. Heft. 1920, ) o o i .27
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- »betnebsmspektor Schultz und dem Betmebsmspektor Hauser

- .. fulse” entsprechend ausgeschmtten, schrag auf die " Schienen- -

: wurden 10 %00 Stelgung, 350.m Bogenha.lbmesser auf 33 °/o der
Strecke und 60 km/st Geschwmdlgkelt zu Grunde gelegt
Die Hauptverhaltmsse sind:

* Durchmésser der drei’ lelnder d . B70 mmv
Kolbenhub h . 660 »
‘Kesseltberdruck p . : 14 at

- Kesselmitte iiber Schlenenoberkante 3000 mm ,
= 'Helzrohre Anzahl . 179 und 34 o

5o Dumhmesser a,ufsen : 47/52 und 125/133 mm

‘Schenectady-Werken in Neuyork gehefert Sie verkehren auf
der 23 km langen Strecke Elmore—Cla,rk’s Gap mit Stelgungen :

' tatlger Rostbeschicker vorgesehen

C1e0

bis 20,7 %/,, und verhﬁltmsmafmg scharfen Bogen Der stundhche
Verbrauch an Kohle betragt 6,5 t, deshalb wurde ein Jselbstw'
-Die zu befordernden Ziige
wiegen 5850 t, eine 1D -+ D 1-Gelenk - Lokomotive zieht, -
wihrend zwei - Lokomotlven der .in Rede stehenden Bauart
schieben. : : o
Lokomotiven dieser Ba,uart Werden auf lange Ze1t hmaus
die schwersten der Erde sein.

Bei der Beforderung der Lokomotlven von der Bauanstalt -

’Helzﬁache, feuerberﬁhrt der Feuerbiichse . 15,6 qm nach “Princeton - an  der Vn'gxmschen Elsenbahn trugen die.
: Helzﬂache der Helzrohre . ' .218,5 » .| Rahmen nur den Kessel, dle Dampfzﬂmder wurden besondels
~»  des Uberhitzers . .82 » | befordert. . o i
s» 0 im Ga,nzen H. . . 31_6,1">>: . Die Hauptverhaltnisse smd : Lot U
Rostﬂache R. : 4,7 « - Durchmesser-der Zilinder, Hochdruck d 762 mm )
Trlebraddurchmesser D 1560 mm - : S S S Nlederdruck d1 12320' »
Triebachslast G,.. . . 68t \ Kolbenhqb.h . ' 818 »
~ Betriebgewicht der Lokomotxve G o 115 ¢ Kesseliberdruck . ‘ “15.at .
“,Leergewmht LR .90t Durchmesser des Kessels . 2850 mm
Wasservorrat . : 11 cbm Feu_erbiichse, Lange . . 46_00 »
- Kohlenvorrat . 4,1t >, Weite .- 2750 »
- Fester Achstand 2360 mm Heizrohre, Anzahl 381
Ganzer =~ » v - . 12940 » > Durchmesser . 57 mm
, Zugkraft Z=1 5 0 75 p. (d‘"‘")2 h:D=. 21650 kg » , Linge 7é00v >
' Verhaltnis H: R = . . . . 673 _ Heiiﬂaehe H . 996 qm
> H:G = 4,65 qm/t Rostfliche R . 120w
> - H:G = 2,75 > . Betnebgewmht der Lokomotlve G 3810t
». - Z:H = 68,5 kg/qm. | » des Tenders 98> .
» Z:G, = 318,4 kgt Wasservorrat ' %60 chm
S Z:6G = 188,3° » Kohlenvorrat . - Loo12t
P —"k Zugkraft bei Hochdruck ‘in allen. R AT
13-{- E1 lV t. r‘ G-Lokomotlve der Virginischen Elsenbahn.j . Zilinderi 7 = ' 80 QOO',-I‘(g*)_, w7
e Genie civil 1918, Dezember, Band LXXIIL, Nr. 24, Seite 476, | Fialtnis H: R— - -83 o
Mit Lichtbild:) : > H:G= 21 qm/t
 Zehn - Lokomotlven dieser von der - Amenkamsehen ' > - Z:H= 30 32 kg/qm
Lokomotlv-Gesellschaft entworfenen Bauart wurden von den » Z:G= 258 L kgt

. : L k
*) Nach der Quelle :

_ Nachrlchten iiber Aenderungen im Bestande
: Relchsverkehrsmlnlsterlum Zwelgstelle Baden, .
" Ubertra gén: Dem - Obermaschmenmspektor Hefft in
Kallsruhe mit der Amtsbezelchnung Baurat, sowie dem. Ober--

- in Karlsruhe mit - der- Amtsbezexchnung Regierungsrat Amts-
. ;stellen von Mltghedern ‘der Elsenbahn-Greneraldlrektlon den |

der Oberbeamten der Veremsverwaltungen. 8
Betnebsmspektoren Stadelhofer und Chrlstmn in Karls- (*‘
ruhe Amtsstellen von Hllfsreferenten der Generaldlrektlon mlt
der Amtsbezelchnung Oberbetmebsmspektor R

‘Ernannt: Regierungsrat Schultz zum Vertreter der
Elsenbahn-Genera.ldnektlon be1 der: Generalbetmebsleltung Sid
in Wﬁrzburg :

Ubersmht uber elsenbahntechmsche Pa,tente

- Schienenbefestigung fiir- Schma,lspurbahnen durch Spannstangen, die
die Schienen in An!’senhalter auf der Schwelle pressen,
D.R.P. 321880. P. Henck in Goeh.~ :
. .. Hierzu Zelchnung Abb. 11 auf Tafel 21.
Die Schwellen a sind vor dem Verlegen mit je zwei festen
Aufsenhaltern, d und e, versehen Nachdem ‘die Schienen mit.

‘ihren Fufsen in diese geschoben sind, -werden die Spann- |

‘stangen h"aus Eisen oder Holz, an beiden Enden dem Schienen- *

v ‘fiifse ‘gelegt - and durch Hammerschlage rechtwmkehg zu -den |

Schlenen geste]lt wodureh d1e Schienen fest in . die Aufsen-.

halter gedruckt werden Holzerne Spannstangen werden mlt
einem schmalern ‘Bandeisen bewehrt das das Hlolz langs am-
glbt und die Schlitze auskleldet Besonders ‘bei- den; mit
Pferden befahrenen Strecken ordnet ‘man dle Spannst&ngen
G

Azweckmafmg unrmttelbar neben den Schwellen an

Verfalu'en, Ersatzstﬁcke in Glelse einzubauen

' D R.P. 322038 Ph. Goldschmldt in Essen

T Hlerzu Zelchqung Abb 12 auf Tafel 2L
Am Emsatzstucke a Werden die Kopfﬂichen senlcrecht
die Steg- und Fufs-Flachen schrag nach mnen abgemchtet Dle

~



" kommt.

* lange Te11e b und ¢ zerlegt.
_ Enden ‘der. Ha.upttrﬁger der Drehschelbentelle sind durch eme"

161

Lange des Stickes ist etwas.grofser als die Licke.

werden Platten ¢ mit Bolzen und Klemmplatten unter da,s

Einsatzstiick gGSchraubt ‘die ‘mit Schlitzen d den Steg der

Schienenienden b umfassen. In-die durch, die. schragen Seiten=

" Aflichen des Einsatzstickes und der Schlenenenden und durch
- die ‘Fulsplaften gebildeten beiden Lucken werden Keile e mit -
~ Anzug -der Hohe und der. Lange nach getueben, die einerseits-
~auf die Stirnflichen der Schienenenden wirken und diese zuriick-

" pressen, anderseits ~ auf “die. Fufs_platten des Emsa,tzstuckes,' ‘
g0 dals- dieses in die a.uszufullende Liucke hineingezogen ~wird:-
~ dabei - wird das - Einsatzstick dureh die .Schlitze' der. Grund--
~ platten an den Stegen der: Schlenenenden gefithrt. Llegen die
IKﬁpfe “der’ Schienen und des Einsatzes bfmdlg, S0- konnen die

Platten und Keile entfernt werden.

Drehseheibe ans’ gelonkig zusammenhé.ngenden Teilen.

- D. R P 816893. Zusatz zum Patente 276853, J. Vogelein Mannhelm

Hierzu Zelclmungen Abb, 13 und 14 suf Tafel 21.

. Die Haupttrager der Drehschelbe und: diese selbst smd in
der Ebene x—x in der Nahe des Konlgstuhles a in zwei unglelch
Die einander gegeniiber stehenden

wagerechte Gelenkwelle d verbunden, Die Unterstiitzung beider

- Drehscheibenteile b und ¢ wird am langern Teile b unmittelbar
-am Konigstuhle durch kleme, im Teile b gelagerte Laufrollen b?

auf einem’ kleinen Ringe e bewirkt. Die Fihrung der Dreh-

. seheibe geschieht am KOmgstuhle so, dafs alle wa,gerechten Krafte 2
',Adurch diesen aufgenommen werden. 1

f und g- gind “die an den - -freien Enden der Telle ange-

: ordneten, die Laufrollen £ und g?* tragenden Endguertrager

g? ist der Antrleb far- dle Laufrollen g Sollte” die- Trenn-
stelle- X=X zu weit von der Drehachse entfernt hegen, 80

‘miifste eine Vernegelung des eineri, lmken, Endes der Dreh- -
scheibe erfolgen,” um Hochklppen zu verhmdern wenn sie’ von
v;..‘rechts befahren wn'd CT Lo T G

Gleisricker mit drebbarem Ausleger,
- D. R, P. 817899. K. Haase in Leipaig,
.Hierzu Zelchnungen Abb. 2 bis 4 aaf Tafel 22,

- Mit dem auf dem zu rﬁckenden Glelse fahrenden Wagen: é, :

ist  der um eine wagerechte ‘Achse ¢ drehba.re Auslegér, b,

" ferner-die Lagerung der Achse ¢ mit dem _Wagen a. durch

einen um eine lotrechte Achse drehbaren Zapfen d verbunden,

. An dem einen Ende des Auslegers ist um eine lotrechte Achse

- Mit"ent-

gegengesetzter Schrige” werden die Schienenenden b bearbeitet; .
- _'wobei es auf grofse Genauigkeit ~ der . Schnittflichen nicht an-
A In .die vorbereitete Liicke wird das . Einsatastick a -
- .. o eingelassen, bis es mit den ‘abgeschrigten Seltenﬁéchen dle
¢ "Laufkante der Schienen . berihrt (Abb. 12, Taf. 21).

- fassenden . Hubrollen angebracht sind,

ebenfalls in wagerechter Ebene : drehbar “sind und an fhren

freien .Enden Rollen g tragen, die das ‘Heben und Ricken

des Gleises bewirken. Die Rollen g grelfen -qunter die Kopfe g
der Schienen-h und werden durch Federn i, die auf die Arme f-
wirken, -an d1e Innenseite der Schienen - genrefst.”
Ende des Auslegers b. ist -das Gewicht k- angébracht, das auf .
einer wa,gerechten Grleltba,hn verschiebbar ist. Die Verschlebung .
des Gewichtes. wird durch die Schraubenspmdel 1 bewirkt.

" Vor Beginn der ArbeIt wird- das ‘Gewicht k. so weit - nach
dem Ende des Auslegers hin, an dem die unter die Schienen
verschoben, dafs die
Rollen unter dié . Schienenkopfe fassen Hierauf wird. das
Gewicht k von der Drehachse des Auslegers ‘entfernt, so dafs .
die Rollen - das Gleis mitnehmen. Die Verschiebung des
Gewichtes. ist so zu bemessen, dafs das Gleis so v1e1 gehoben :

wird, wie zum Ricken nétig ist.:

Nach Anheben des Gleises' erd der Ausleger 50 Welt in-
Wagerechter Ebene gedreht wie es der Strecke, um . d1e das

|, Gleis- gertickt werden . soll, entspricht, worauf der Ausleger
Das ‘Verfahren eignet sich zur Ausbesserung beschadlgtern

'-‘Stellen des-Gleises und zur Herstellung der Stromverbmdungen

~bei neu verlegten Gleisen, wobei es gleichgiltig ist, ob es-sich .

. um verlaschte oder verschweilste Stofse handelt ; das ‘Verfahren
7. dst’ tberall- -da.- anwendbar, woman in den Gleisen ‘einen
el dauernden natilrhchen ‘Druck erz1e1en W111 B ¢ &

festgestellt wird. =Fahrt nun’ der Wagen a, so wird: das Gleis
der Stellung des Auslegers entsprechend verschoben - Die

-"wa,gerechte Bewegung des Auslegers kann durch ein Wmdewerk

oder eine Schraubensplndel bew1rkt Werden ‘Die Rolléen g.

‘konnen auch' so angeordnet sein, dafs sie a,n dle Auléenselte

der Schlenen angeprefst werden :

"Einfach oder mehrfach geteilte llrehsqsheibe oder Schiebebuhne.
-D. R. P. 314405, Eschweiler Bergwerks-Verem in Eschweileraue. .
Das Mlttelgelenk (Textabb 1) zeigt die- gewohnliche An- .
ordnung der Gelenke von Trigern mit verstarkenden Platten an
den Stegen und- geschlossenem oder oﬁ'enem Auge des gestﬂtzten
Tragers Die Gelenke der beiden Haupttrager liegen senkrecht
fiber Klpplagern auf den Enden eines Quertrigers, der mltten

' vom Mlttelzapfen oder dessen Kugellauf getragen wird,

Werden d1e Haupttrager noch an: anderen Stellen, a,ls in

- der M1tte gelenkig verbuuden, so -ruhen die Kipplager “hier -

auf Ra,hmen, die von je zwei La.ufradern auf einer Krelsschlene -
laufen '
- Die beheblg vielen Teile’ kdnnen zwangfre1 gegen emander

,versacken, alle lotrechten Krifte werden genan mittig iber- -

tragen dle Teile ﬁbertragen wagerechte Krafte sicher auf

-einander, der Angnﬁ der wagerechten ‘Krifte auf die Stﬁtzung

hegt hoch fibér der Stutzebene, wodurch die Vertellung der'
Lasten ungle1chm§,fs1g w1rd : G.

drehbar der- Rollentrﬁ.ger e m1t vier Armen f angeordnet dle

‘l‘eehmsch Iiterarlscher Filhrer.
bearbeltet von-®r. —i‘*)ng G. Sinner. Berlin, 1919, Selbst-

verlag ‘des Veremes deutscher . Ingenieure; Preis 2 75 oM.
Die die Vorgange in Betriebén in wirtschaftlicher Bez1ehung :

wissenschaftlich  behandelnden  Biicher und Aufsitze in’ etwa

.60 Zeitschriften des In- und Auslandes sind nach Titel. oder
e I"Jberschmft Namen des Verfassers und ‘haufig unter kurzer‘

Bueherbesprechungen.

Betrxebsw1ssenschaften,’

Angabe des Inha,ltes Zusammen getragen ‘und unter etwa 60 )
Stichwortern, die das Auffinden nach dém Bedurfnisse erleichtern,
geordnet. Das. Heft ist also 'in der Tat ein Fihrer durch die .
verschiedenen Gebiete wirtschaftlicher “Wissenschaft, - Bel, uns
nicht zweifelhafter, Bewalirung ist in Aussicht genommen, die

"Uberswht demnusichst - auch auf technische Verbﬂ’enthchungen ,

auszudehnen v e

Am-andern .



Mitteilungen iiber Yersuche, ausgefﬂhrt vom El senbeton-Ausschuls
des - osterreichischen Ingenieur- und Architekten - Vereines.
Heft 7. Uber Balken mit Bewehrung -aus hoch-
wertigem Eisen. Bericht, erstattet von ®t.-Jng. F. Edler

‘von Emperger, k. k. Oberbaurat. Leipzig und Wien, 1918,
.J. Deuticke, Prels 3.6 M. :
Die- Versuche beziehen sich auf Emlagen aus Doppelkopf-
‘schienen mit schwicherm Oberkopfe und schlitzartig gelochtem

Stege, : »Dlagona,lexsen« genannt, aus denen die Aufblegungen

hergestellt werden, indem man den Obergurt und einige Ver-

bindungen zwischen den Stegschlitzen durchschneidet und- das .

'so frei gewordene Stiick Obergurt aufbiegt. Die sorgf&ltlgen
Versuche zeigen, dals das Verhiltnis der Bruchspannung im
-Eisen zu 1000 kg/qcm zula,ss1ger Spannung bei Rundeisen
kleiner ist, als das bei den hochwertigen Eisen zu 1200 kg/qem.

‘Theorie der Lohnmethoden. Vor A. Schilling, ord, Professor
~‘an der Technischen Hochschule in Breslau. . Berlin, 1919,
- J.-Springer. Preis 9,9 . :

. Das von griindlicher Uberlegung getragene Buch verfolgt

das Ziel, durch planmifsiges Durchdenken: die fiar den Unter-

‘nehmer, die Allgémeinwirtschaft und den Arbeiter wirtschaftlich |-

“und seelisch in billigér Abwigung giinstigsten Verfahren der

Entlohnung zu finden. Auf die seelischen Beziehungen zwischen

Arbeiter und Arbeit wird dabei hoherer’ Wert gelegt, als in
den Betrieben - bisher meist der Fall war; so wird die Frage

eingehend erortert, ob- die Zerlegung verwickelter Vorgange -

- in ihre emfachsten Teile zwecks Vertellung an die Arbeiter
letztere seelisch belastet,

- Die wissenschaftliche. planmafs1ge Verfolgung der Moghch-
keiten fiihrt auch zu bisher nicht :odér nur unvollkommen an-

gewendeten ‘Arten und Verfahren der Entlohnung, und auf -

diesem Wege zu neuen beachtenswerten Vorschligen. Die Ver-
arbeitung des Stoffes. macht, abweichend von fast allen Werken
diesés Gebietes weitgehend Gebranch von mathematischer Ent-
- wickelung und von der zeichnenden Darstellung der Abhangig-
* keit der Grolsem von einander, und erzielt so ‘einen Grad der
Eindringlichkeit, der der bisher dblichen unmittelbaren Ubei-
- legung nicht zuginglich war.

.Der Verfasser betont dafls der. Zweck des Buches mcht'
in der Anleitung zur tatsachhchen Ausrechiiung von Lohns#tzen, -

die nur beispielweise vorgenommen wird, sondern in der Ge-

winnung des Uberblickes - iber die vorhandenen Moglichkeiten -
und in der Bewertung einer jeden liege. Wir sind der Ansicht, -

: da,fs dleses weit gesteckte Zlel in der Tat errelcht 1st

'l)ie Reiehseisenbahnen. Gedanken und Vorschlage zur Fmanz-
wirtschaft und Organisation ‘des deutschen Verkehrswesens.
ReglerungsratR Quaatzin K61n Berlin, 1919, J. Sprlnger

- Preis 2,7 .

Wir haben der unmlttelbar aus der Erfahrung in der
Verwaltung der preufsisch-hessischen Staatsbahnen unter Ver-
folgung allgemeinerer Gesichtspunkte und der beratenden Mit-
arbeit einer grofsern Zahl von Fachménnern erwachsenen Arbeit
* bereits ‘an anderer Stelle gedacht*).. Sie bezweckt, durch Dar-
 legung der Vorbedingungen des Wiedererstarkens unseres Ver-
. kehrswesens zu der- NeugestaItung der Reichsbahnen Bausteine

zu liefern, und das ist in der-Tat in anregender und die Not- 1

wendigkeit. straffer Zuspmmenfassung der Verwaltung und des
- Betriebes rmhtlg betonender _Welse geschehen '

*) Organ 1919, s.-336_. R

‘eingeschlagen werden,

,I)rang und Zwang.

o162 . R }

 Psychologie und Verkehrswesen, Von Dr. Hans A. Marte ns:i .

J. A. Barth, Leipzig, 1919. Preis 0,70 «#. Heft 10 der -

- Schriften zur Psycholog1e der- Berufseignung- und " des Wirt-
schaftslebens herausgegeben von O. Lipmann und ‘W, Stern.

Nach Wegfall der Militiranwarter aus der Zahl der fur das

- Verkehrswesen, namentlich die Eisenbahnen Auszubildenden,

miissen neue zielklare Wege der Entwickelung der Beamten
Die vorliegende Schrift bringt einen
Beitrag hierzu ‘aus dem Gebiete des Signalwesens, indem sie

" die Losung der Frage emleltet wie die Signale zu gestalten

seien, um der Auffassung und dem Gedachtnisse der Beamten

" tunlich leichte Arbeit. zu schaffen, und so in" dieser Beziehung

den ‘hochsten Grad der Slcherhelt des Betnebes Z0 1erzwlen. ,

‘Eine hohere Festlgkeltsléhre fiur Iﬁgeniéure
von Dr. -Sng A. Foppl, Professor an der Technischen Hochi~
schule in ‘Miinchen, Geheimer Hofrat, und Dr. L. Foppl,
Privatdozent an der Universitit Wurzburg, z. Z. beurlaubt an

* die Technische Hochschule Miinchien, BandI. R. Olden bourg,
Minchen und Berlin- 1920. Preis 33Jt . :

Schon - die- Bezeichnung “des Inhaltes als die Lehre von

»Drang und Zwang« - statt der »Theorie der Elastizitit und. .-

Festigkeit« zeugt von dem Geiste, der das Werk entsprossen ist,
den deutscher Klarheit und Grﬁndhchkelt der vor neuen Mltteln
und Wegen nicht zuriickschreckt. Auch die Aufzahlung der

vier Ha,upta.bschmtte dieses Bandes, die die allgememen Grund- -~

lagen, die Sitze -der Formanderungsarbelt die Biegung von
Platten nd die in ihrer Ebene belastete Scheibé verschiedener-

- Gestaltung betreffen, zeigt, dals es sich um bedenkenloses An-. E

greifen der neuesten und noch 'ungewohnlicheren Aufgaben des.
Ingeniores handelt, deren Losung seit. lange gesucht wird. Daraus-
folgt aber auch, dafs die Benutzung des hervorragenden Werkes:
nicht einfach ist, sie erfordert griindliches Eindringen in die
bei- allem Streben der Verfasser nach Einfachheit und Ver-
standlichkeit unvermeidliche - Schw_lengkelt des Stoffés ;. volle
Hingabe wird dann aber auch durch eine.hochst wirksame Be- -
reicherung des Bereiches der wissenschaftlichen Beherrschung
durch den Leser helohnt, -Das Werk. ist gewissermalsen -als
Welterfﬁhrung der »Vorlesungen« des erstgenannten Verfassers
entstanden, hat dann  aber ganz selbststindige Durchbildung:
erfahren, und ist nun unabhﬁnglg von dieser Grundlage benutzbar.

~ Der zweite Band soll .in sechs Abschnitten die Schale, die

Drebfestigkeit, die Umdrehungsktjrper, die Harte, die Eigen-. . -

spannungeri und das Knicken: behandeln, wird also gleichen
Reichtum des Stoffes aufweisen.

_Besonders mochten wir noch die vorbildlich’ gewﬁhlte und. ¢

reine Behandelung der Sprachc_hervorheben, die das Lesen d
Buches auch nach dieser Rlchtung lehrrelch und zu einem Ge.—
nusse gestaltet. .

Das Werk wird seinen Weg auch ohne Empfehlung machen*

gleichwohl ‘wollen wir unsere Leser auf seif- bedeutungvolles o

Erschemen besonders aufmel‘ksam machen

Geschaftberiehte und statistische Naehrlcllten von Eisenba:hmrm-\va,l~ e

- tungen. - Statlstlscher Bericht iiber die unter sachisischer
~Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat-Eisen-
" bahnen im J ahre 1918 mlt emer Ubersmhtskarte des Bahn--
netzes. Dresden. .

Schwelzerische Elsenbahn Statlstlk 1918, Band XLVI
Herausgegeben‘«,vom Eldgent)sswchen Post-- und -Kisenbahn-
departement Bern 1920 Buchdruckerer Feuz
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- Fiir die Schriftleitung' vemntworthch Geheimer Reg!emngsrat Professor a. D. 931; %ng B.’—B_a T k u
: C. K reidel’s Verlag in Beﬂm und ‘Wiesbaden. — Drue‘k ~von C arl Ritter, G m
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