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1C.III.T.[".8-Lokomotive der englischen Grofsen Nord-Bahn.
W. Wllhgens, Biirochef der Hohenzollern-Akblen Gesellschaft in Diisseldorf- Gerreshelm
Hierzu Zewhnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 2" )

Dle Grofse debahn hat zehn 1C.IIL. T.[".S-Lokomotiven *)
in Dienst gestellt, -die in Doncaster erbaut sind und .bemerkens-
werte Einzelheiten zeigen. Der 1829_ mm weite Kessel besteht
aus einem Schusse, das Blech ist 16 mm stark, rund 5790 mm
lang und 3500 mm breit. Der Schuls ist vierfach mit zwei
- Laschen genietet, die Niete der beiden inneren Reihen gehen
durch beide, . die der beiden #ufseren nur durch die inneren
Laschen. Die Festigkeit der Nietnaht betrigt etwa 949/, der
des vollen Bleches. Der Uberhitzer nach Robinson liegt in
32 Rauchrohren von 147 mm dulserm Durchmesser in vier Reihen.
In die Nal’sdampfkammer des Uberhitzerkastens ist ein Luft-

saugeventll eingebaut, das beim Abstellen des Dainpfes von selbst
nach unten fallt, Aufsenluft durch die Uberhitzerrohre nach den.
, lemdern leitet und dann durch das Blasrohr austreten 1afst,
Der Vorteil gegen die sonst am Zilinder a,ngeordneten Luft-

saugeventile besteht darin, dafs die kalte Luft nicht unmittelbar
in die Zilinder kommt, sondern erst durch die Uberhltzerrohre
streicht.
zwel Lnftsaugeventlle verwendet sieht dle Grofse Nordbahn nur
ein 122 mm weites vor: A

Die Neigung der Au[senzilinder ist ‘rund 1:30, die -des
Innenzilinders 1 : 8 um Platz fir die vordere Laufachse zu schaffen,

- Bei den preu[‘s1sch hessischen III-Lokomotlven setzt. -sich

die Schleberbewegung fir den Innenzﬂmder aus den von den |

' Schleberkr:euzkﬁpfen der Aufsensteuerung entnommenen Einzel-
bewegungen zusammen, die durch eine im Rahmen fest gelagerte
Welle und eine auf dieser gelagerte schwmgende passend ver-

- einigt werden.

Abb. 5 bis 7, Taf 27 7Zeigen dw nach den Angaben von
‘Gre sley angeordnete Steuerung. Die beiden Aulsenzilinder werden

durch eine Steuerung nach Heusinger betatigt. Die nach vorn !
verlangerte Schieberstange - des rechten Kolbens ist an einen ,
dessen -

unglelcharmlgen wagerechten Hebel -2:1 angelenkt,
' lmkes Ende einen gleicharmigen,. mit dem #ufsern” Arme an

‘den Mltt_elschlebel angelenkten Hebel. tragt "Alle drei Schieber |

miissen in einér Ebene liegen. Die Lager der beiden Hebel

sind Rollenlager, die Schwmgenstange hat am Zapfen der Gegen-A

kurbel ein Kugellager
Alle Stangenlager haben Buchsen aus Fosforbronze mit

 Weilsmetallausgufs ohne Nachstellung.. Alle Trieb- und Kuppel- |
- Stangen sind aus Chromnickelstahl mit 0,33 %o Kohle, 0,21%
'iSlhzlum, 0, 60°/o Mangan, - 0, 10829 Schwefel 0,039°% Fosfor, 4

" *) Engineer, 1920, I, Mal, S 466.

Wihrend die Grofse Ostbahn an ihren Lokomotiven |

8 ,42 % Stickstoff und 0,6 /o Chrom Die Stangen sind aulserst -
leicht gehalten, der Steg des T- Querschnlttes ist 13 mm dick,
Die auflsere, 2463 mm lange Tnebstange

bei 63 mm Fulsbreite.
wiegt 134, die mnere 156 kg.

Die Lokomotive st mit zwei 76 mm welten Ventllen nach
Rofs-Pop, einer 10 mm weiten Strahlpumpe von Gresham
und Craven und einer Nr. 9 von Davies und Metcalfe
ausgeriistet, die mit Abdampf betrieben wird.

Die Hauptve’rhaltnlssg sind folgende :

7

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIL Band. 19. Heft.. 1920, ) : : - 82 -

‘

‘Durchmesser der Zilinder d. oo 470 mm = -
Kolbenhub . . - 660 »
Durchmesser der Tnebrader D 1727 »..

. » » Laufrider . 965 »
Dampfuberdruck P - 12,6 at ..
Rostflsche R . ) ) 2,6%Gm -
He&zﬂ&che der Feuerbﬁchse . 16,7 » -

» » Rohre . 158,1 » -
~»- des Uberhitzers 87,2 »
> im Ganzen H . 212,0 »

" Abstand der Rohrwande ', . . 3655 »
Anzahl und Weite der Rouchrohre * .V 82134 »

P T T Heizrotre . . . . 217545 »

' Kesselmxtte ber S. 0, D L2743 »
‘Dienstgewicht G . 71t

- Reibgewicht G, 60>
Fester Achsstand 14952 mm
Ganzer  » - e . .. TBT0 »
Zahl der Tenderachse CETY e e 3
Durchmesser der Tenderrider . . . 1270 mm
Dienstgewicht des Tenders 43t
“Wasservorrat . . 18,2 cbm -
Kohlenvorrat . .. 6,5t

- Achsstand - des ‘Tenders . 8962 mm-
-Ganzer Achsstand, Lokomotlve und Tender . 14636 >
Ganze T.ange, Lok. u. Tender mit Buffern . 17521 »
Zugkraft 1,5.0,75.12,6. 472, 66 1727_ 12000 kg

. Verhaltnis H: R = . . . . . .. . . 81 »
» H:G = . ... 3,58 qm/t. -
» H:G = . . . . R
» 7Z:H = .o e . .. B6,5 kglqm
> Z:Gy= i . 200 kgt
» LG = . . . 169 >



Der Ausbau der Hauptlager fiir Oberbauteile,
- o ’ . Dr.-3ng. H. Busse, Regierungsbaumeister in Berlin.
N ’ ) -~ " Hierzu Plan Abb. 8, Taf. 27.

Die stetig wachsenden Schw1er1gke1ten der Beschaffung
neuer Oberbauteile und die w1rtschaftllche Lage der Eisenbahnen
- erfordern Verlangerung der Dauer des Oberbaues, unter weitest-
gehenq'ér Ausnutzung aller altbrauchbaren Bestande. Gegen die
- grofszuigigere Friedenswirtschaft muls die Erhaltung der Strecken-
~und Bahnhof-Gleise noch sorgfaltiger und die Anspruche an die
Brauchbarkeit ‘abgénutzter Teile mussen herabgesetzt werden;
die Kinginge - angeblich unbrauchbarer Teile von den AufSen-
stellen zelgen dals diese Erkenntms ‘noch nicht Gemeingut ist.
Aber auch von den Altteilen, dle ‘bisher nach dem Aussondern

als Schrott angesehen und -verkauft wurden, kann noch vieles.

durch Aufarbeltung fiir Nebenglelse wieder verwendbar gemacht
- werden, wie es seitens der Aufkaufer seit langer Zeit zur Ge-
wmnung von Teilen " fur Anschlu[‘sglelse geschielht.
, " Hierzu ist Jedoch die hier zu erorternde zweckmilsige
Ausstattung der Hauptlager erforderlich; durch diese werden
auch die. Jetzt tiberlasteten Hauptwerkstiatten von Nebenarbeiten
befreit, und Verluste durch Laden und Fordern werden erspart.
Fir die Verbesserung der Ausriistung wird die allgemeine
Zuteilung der nachstehend gena;nnten,Maéséhinén und Werkzeuge
vorgeschlagen.

‘zu beschaffen sein, da fur die meist einfachen Arbeiten  neueste

~ Arten nicht erforderlich sind. Die sonstlgen Ausgaben kénnen

* bei zweckmalsiger Ausgestaltung des Betriebes, etwa~ durch
. Zusammenlegen der Hauptlager kleinerer Bezirke gedeckt werden.
Neben sonstigen kleineren Vomchtungen sind . folgende
- AM]ttel der Bearbeltung zu fordern,

Ein Schmelz-Schneidzeug fir Sauerstoff mit Azetilen, '

- das mit Sauerstoffflaschen und Azetilen-Erzeuger zur Verwendung
an beliebiger -Stelle abnehmbar auf einem Bahnmeisterwagen

“fahrbar aufgestellt wird. Es dient zum Kirzen unbrauchbarer

‘Schlenen, eiserner “Weichenschwellen zu Schwellen fir Neben-
glelse, zZum Zerlegen von Kreuzungen . und’ Welchen und zZum
Zerschnelden ‘sperrigen Schrottes. - R

Eme ‘Biegémaschine mit Ha,ndbetneb zum Blegen und
,Rlchten ‘von Schienen. :

Eine Kaltsage fiir Sclnenen mit Kraftantrleb und dicht |

iiber dem Fulsboden liegendem Arbeittische, so dafs die Schienen
~ auf einer schiefen Ebene leicht von hochstens zwei Mann herauf-
~ geschoben werden konnen, _ :

Eine Maschine zum Bohren von Bolzenlochern in \ver-
“schiedenen .Teilen.
‘maschinen mit drei verstellbaren Spindeln zur’ Herstellung von
_-drei Bolzenlochern an' einem Schienenende.

e Mlttlere Stanzen zum Lochen eisermer Schwellen, Um- |

"lochen von Unterlegplatten und dergleichen..

" Eine Schrauben- - oder- Kurbel-Presse:- “zum Niederpressen
'--der aufgebogenen Haken der Unterlegplatten und zu Arbeiten |

an- abgenutzten Klemmplatten

Frasen zum Bearbelten alter Laschen, klemer Telle und
zum Herstellen' von Flachlaschen fﬁl _altere Schienen, zu denen
: Ersatzla,schen fehlen -

Sie werden -grofsen Teiles aus den Bestanden -
der Werkstatten, oder bei Ausmusterung ohne grofse Kosten'
‘Raume ¢ werden an den Enden- ausgeschlagene,.
“brauchbare Schienen mit der Kaltsage gekiirzt, ind werden- ..

_»schrauben in dem geschlossenen Schuppen g aufbewahrt. .
“muls innen einen Laufkran mit Katze zum Stapeln schwerer

~ Zweckmafsig “sind - unter anderen Bohr-_

Maschinen zum Schneiden von Gewinden beim. Aufarbelten ‘
alter Schrauben, Bolzen und Schwellenschrauben.
Drehbanke mit Vorrichtung - zum Gangbarmachen von

_Schraubenbolzen statt der iblichen, unw1rtschafthchen Einrich- -

tungen mit Handbetrieb fiir zwei Arbeiter. -
' Eine- Nletvorrlchtun g’ zum Aufmeten von Grleltstﬁhlen
und delglelchen - :
- Eine Schmiede fiir Arbelten aller Art. R P
" Die Aufstellung dieser Maschmen in Gruppen zwecks Ver- -
billigung der Aufsicht und der Fbrderungen w1rd unten an

-einem Beispiele erlautert, werden.

Neben der Entlastung der Hauptwerkstatten bletet solche.:

Ausstattung der Hauptlager fiir Oberbauteile noch den Vorteil,

dafs ein Stamm von Arbeitern eingearbeitet werden kann, der

aunch Versuchén querbesserungen derBauart. und zurVerbllhgung

der Arbeitweisen gewachsen ist.

Das in Abb, 8, Taf. 27 dargestellte VOI‘blld eines. solchen
Hauptlagers - soll --diesen Anforderungen unter wextestgehender
Raumausnutzung gentigen, e

Hervorzuhebeu ist die an den Raum a fur Verwaltung

‘angebaute’ Sammelung (b) von Versuchsticken und bemerkens- »

wertén Oberbauteilen, zur Belehrung der Auszublldenden Im
sonst moch

sie’ unter Bohrmaschinen mit drei verstellbaren, gleichzeitig

| arbeitenden Spindeln neu gebohrt. Zum Stanzen neuer eiserner

Weichenschwellen und aus alten Weichenschwellen hergerichteter
Bahnschwellen dient die Stanze in h, der ein Raum g zum -
Vorzeichnen und Ankornen der Schwellen. mit. dem Raume i
fur Lehren vorgelagert ist.
auszufihrenden, zusammenhingenden Arbeiten ist “auf ununter-
brochenen Kreislauf der Teile Riicksicht genommen. '

In der Schmiede m werden auch die Nietarbeiten, wie

_das Aufnieten -der Gleltstilhle, und kleinere Auswechselungen‘ -
schadhafter Teile an Weichen und Kreuzungen vorgenommen. . -

An Kleineisen werden’ Unterlegplatten, Laschen und Stutzwinkel:

auf der @berdachten Rampe p gelagert, Bolzen und Schwellen-;'r
“Dieser

Kisten - und Fasser erhalten. Hieran schliefst die Werkstatte .
fiir Klemelsen zum Aufarbelten der aus dem Schrottlager s ge-,
wonnenen Altteile.
presse und Drehbanke

Die Malse der Bauten und Lagerplﬁtze hangen von den
Orthchen Verhaltnissen ab. . .

-Zur Ersparung unniitzer und wexter Bewegungen belm Be-
laden .eines ‘Wagens mit- verschiedenen Teilen -ist. belsplelwexse
das’ Schienenlager u so gelegt, dafs Schienen von der ‘Rampe
und das zugehorige: Klelnelsenzeug aus den Schuppen p ‘und q |
auf demselben Gleise. unter geringem Verschleben der Wagen
verladen. werden' kﬁnnen Wenn verschiedene Oberbauteile an -

“mehreren getrennten ‘Stellen zusammen’ geladen werden mussen, L

kommen An:lagen zum Bewegen der Wagen, wie Sptlle., in Frage,‘

Bei allen - in mehreren "Raumen

Sie enthalt Bohrmaschmen, Friasen, Spmdel- S



-~ dber 30 m wegen der zu langen Querwege zu vermeiden.
_Verladen von Schienen und Schwellen sind Kraftanlagen ent-
behrlich, die Anlagen fir Stromzufihrung und den Unterbau

" fahrbarer Krane wiirden auch teuer und sperrig sein, geschulte

I

da die Bereitstellung von besonderen .Verschi'ebelokomqtiveﬁ zu

teuer ist und die. mehrmalige tagliche Bedienung 'des Lagers

durch die Bahnhofslokomotive zur Beschleunigung derVelladungen

nicht immer ausreicht.
' Die Stapelung der Oberbautelle soll nach Art der »Wechsel-

B lager« -erfolgen, damit nicht die unten liegenden Teile J@hre-
" -lang lagern und verrosten.

Fir schwere Teile ist die Lagerung auf Rampen zur Er-
leichterung des Ladens vorzuziehen, doch sind Rampenbrelten

Leute leisten mit einfachen Hiilfsmitteln fast dasselbe; dagegen
werden zum Verladen von Weichenteilen kleine fahrbare Dreh-
krine auf dem Ladegleise oder auf besonderen Schmalspurglelsen

Vorteile bieten..

Die Herstellung von Ubergangs- das Aufpressen abgenutzter
Laschen und .die werkmilsige Aufarbeitung von Weichen und

‘Kreuzungen erfolgt zur Vereinfachung und Verbilligung fir.

mehrere Bezirke gemeinsam in einer’ einem Oberbaulager. an-
zugliedernden Weichenwerkstitte, der die alten Teile zu weiterer

_ Verwertung zugefithrt, und von der die Bezirke mit altbrauch-

" baren Weichen beliefert werden. -

Die Leitung des Oberbaulagers, das den bei den-]jirektionenv

neu eingerichteten Oberbaudezernaten unmittelbar ziu unterstellen -
ist, sollte -stets in den Handen eines im Erhaltungsdienste und

beziiglich des Oberbaues besonders bewshrten Betriebsingenicres

' ‘ruhen, dem ein Oberbahnmeister und fir die Maschinen je nach
' Umfang éin Werkfithrer oder Werkmeister unterstehen; bei

Lagern mit ahgegliederten Wéichenwérkstatten kommt. fur die

Zum

Maschinen ein zweiter, maschinentechnischer Betriebsingenitr

in Frage Durch diesen Aufbau wird die Verwertung und spar-
same Verwaltung. der Oberbauteile gewshrleistet: sein. Aulfser-
dem ist- fir eine ausreichende -Anzahl von. Aufsichtbeamten,
jingeren Bahnmelstern, Distaren, Rottenfuh1 ern und Vorarbeitern,
zu sorgen. Der im ganzen Bezirke aus Oberbau aufkommende .

" Schrott muls stets -ohne. Riicksicht auf die Ersparung der Toeist -

nur geringen Forderkosten zwecks  genauer Slchtung durch- ge-

- schulte Krafte dem Hauptlager fir Oberbauteile, nlcht mehreren-

Sammelsteilen - zugefiihrt werden, . .

Zur Durchdringung der Aulsenstellen mlt wirtschaftlichem-
Geiste. ist die Abhaltung von lkurzen Lehrgangen oder Vortrigen
iiber Oberbaufragen fiir Bahnmeister, Rottenfithrer -durch den
Leiter des Lagers, etwa nach dem Vdrbilde dér nordamerikani-
schen Bahnen in' Unterrichtziigen, zu erwagen, mindestens ist -
versuchweise Einfithrung dieser Vorschlige in mehreren Bezirken -
wiinschenswert. * Es darf nicht mehr nur von der »Verwaltung« :
der Oberbauteile die Rede sein, es handelt sich vielmeht in .
erster Linie um die wirtschaftliche Ausnutzung aller verfugbaren
Teile. Das oft jahrelange Lagern unangemessen grofser Bestande
bedingt Kosten fir Lagerung, Zinsen und Mmderung Demv
Leiter des Lagers konnte auch die Uberwachung der Lager
der Bahnmeistereien ubertragen werden, wodurch der Beamte’
fiir Uberwaohung des Dbelbaues ausschliefslich “far d1e Beob-
achtung der Bahnerhaltung fre1 werden wirde. ‘

Die Hauptlager fiir Oberba,utelle sind bisher nur wemg
beachtet, da die Angelegenhelten des Oberbaues bei den Ditek-

tionen vor der Emmchtung ‘der Oberbaudezernate meist nur

nebenher behandelt wurden. -Daher steht nun eine grundlegende

_Anderung auf diesem Gebiete zu erwarten, wozu dle vorstehenden v

Ausfihrungen- beltragen sollen

Sicherungen fiir Schraubenmuttern.

 F. Mirtens, Ingenieur in Elberfeld.

Die Sicherung der Mutter gegen Losen ist in vielen Fallen
wesentlicher, . weil notiger - Bestandteil des Bolzens. - Die An-

pressung der Mutter; gegen die Druckstelle findet auf einem
kaum merkbaren Wege “der Hohe der Mutter nach statt, _und
_ . die ‘Pressung nimmt auf diesem kurzen Wege sehr schnell ab.

. Wenn Stolse auf die Schraube wirken, mufs dieser Weg durch

Zwischenlegen eines federnden Korpers verlangert werden, selbst
wenn die Muttern schwer gehen, zumal bei vielen- Schrauben
mit nachtriglichem Recken des Schaftes zu rechnen ist. Der

_ Halt der Mutter beruht auf der Reibung in der Sitzflache und

" ‘zwischen der Unterseite des Gewindes im Bolzen und der Ober-

_seite in der Mutter. Gegenmuttern heben den Druck an letzterer

Stelle auf, haben also keine betrichtliche sichernde Wirkung.
Sicherungen, die die Muttern in den Drucklagen’ nur fest-

- halten, haben bedmgten Wert. -Sie konnen nicht verhiiten, dafs die
Schraubenverbmdung nach unvermeldhcher Abnutzung schlottert.
Solche Sicherungen sind die Kronenmuttern, oder einfache
" . Sicherungen durch Splinte, oder durch tber die Muttern ge-

" schobene, mit Sechskantoffnungen versehene, besonders zu .be-

" festigende Scheiben, oder untergelegte Platten, die gegen’die

Mutter umgekantet und ebenfalls gegen Drehen besonders be-
festigt werden,

‘Ahnliche Anstande hat die Slcherung von Herder
(Textabb. 1), ausgefihrt von W. Quante in Elberfeld. Sie
besteht aus einer federnden Scheibe zwischen Mutter und Gegen-
mutter, die mit Fett ausgeschmiert wird, das sich zmschen’
Mutter und Gewirde prefst und das Festrosten der Mutter ver-
hiridert. Das Losdrehen der Gegenmutter wird darch die Scheibe .
vermieden. Die Sicherung gentigt, wenn keine Stolse wirken,

“oder wenn die Muttern gegen grofsere Federn.driicken.

Fir den Eisenbahnoberbau werden -

Abb. 1.  Abb. 2. . Tbau
' “ meist einfache (Textabb. 2) oder
, ' doppelte Federringe benutzt (Text-
- abb. 3). Sie sind zwar billig, aber
" unzureichend, denn gegen die Mutter
=) und die Sitzfliche wirkt nur die B
==  Reibung der Schlitzkanten des Feder- -
. ' ringes, die bei dem zweigingigen
Abb.. 8. .

T
1
‘ | b | Ringe zwar weniger nachteilig .in
. Erscheinung tritt, aber auch in dieser
Ausfuhl ung nur ungentigend sichert, zumal sich der Ring mit der
Mutter drehen kann. Das Abdriicken der Schlitzkanten in' Ver--
tiefungen der Sitzflache und der Mutter (Textabb. 4) geniigt nicht,
den Fehler abzustellen. Denn wenn der Federring in die Schlitze
o s 32% .



. Iiissen,

der Mutter und der Sitzfliche eingreifen soll, so mufs der Schrauben- ‘.
bolzen vom Kopfe -aus in' die festgelegte Mutter eingedreht.

: werden; damit ist aber eine Sicherung des
Abb. 4. Schraubenbolzens durch Vierkantschaft aus-

geschlossen und die Gefahr des Lockerns der
—~ Mutter ist dieselbe, wie beim einfachen Feder-

- ringe, . denn ob die Mutter oder der Bolzen
1yl © sich dreht, bleibt fir die Wirkung gleich.

o 1
» | j___i Die Federringe haben sich im Oberbaue der
_ : Eisenbahnen schlecht bewahrt, sie wii'ken Zu |
: * einseitig, also mit ungeniigender Reibung.
Die »Westfalische Stahlindustrie in Bochum« fihrte fir

die Laschenschrauben einfache gebogene Platten aus, die von
einer Schraubenmitte zur anderen .reichen. Die Sicherung der
Schrauben ist somit sehr gut durchzufihren; mit dem Brechen
der Platten ist nicht zu rechnen, weil die Beansprlichung durch
- dje Federung trotz der zulassigen hohen Pfeilhohe wegen der
Lange der Platten nur gering ist. Allerdings ist demzufolge
auch die federnde Wirkung nicht -allzu stark; das mag auch
wobl der Grund daftir sein, dafs die Platten nicht weit ver-
breitet sind. Sie verdienen den Vorzug vor den bei dem Ober-
~ baue 15 e in Preulsen eingefiihrten Federplatten nach Textabb. 5,
"die trotz .der vorgesehenen Yerstarkung in der Mitte leicht
brechen, meist neben der verstirkten Stelle, weil die Haupt-
beanspruchung quer zur Walzrichtung stattfindet, also auf Bau-
stoff mit geringstem Widerstandsvermogen trifft. Wegen dieser
Bruchgefahr ist nur geringe Federhshe zuldssig, und wenn dabei |
" noch vorgeschrieben wird, dafs die Platte in der Mitte die
Laschen nicht beriihren darf, damit die harten Schlige von der
Mutter abgehaiten werden und deren rasche Abnutzung ver-
mieden wird, so ist der Druck dieser schwachen Federn gegen
die Laschen'*wegen der geringen Spannwirkung der Platten
unzureichend. Auf den Strecken findet man denn auch lose
Muttern und gebrochene Platten in betrachtlicher Zahl.

" Sollen die Muttern nicht bis zur Berithrung der federnden.
Sicherungen mit, der Sitzflache angezogen werden, dann miissen
- Sicherungen mit grofser Spannkraft gewahlt werden, die dabei
doch ausreichende Durchbiegung und gute Federung gestatten
Diesen Bedingungen koénnen hur‘Feder'scheiben; ge-
niigen, Federplatten wiirden bei ausreichender Stirke zu steif -
sein und in der.Mitte- trotzdem eine unzulissige Neigung zum
Brechen haben. Solche werden von der »Westfalischen Stahl-

190 -

industrie in Bochum« hergestellt (Textabb. 6). Die Feder-
wirkung kommt durch die bei der dreieckigen Lochung ent-
stehenden federnden Lappen zu Stande. Dabei entsteht -aber
eine bedenkliche Bruchgefahr an den -stark geschwichten Stellen,
wenn die Scheiben zu stark angezogen werden, denn die Ecken
der dreieckigen Lochung an den schwachsteh Stellen der Scheiben
wirken wie Kerben, Bessere Haltbarkeit und Wirkung diirften
die in Wiirttemberg eingefiihrten Sicherungen nach Textabb. 7
haben. Die beste Wirkung gebien Scheiben mit gleichmafsiger
Verteilung der Spannung, wie sie nach Textabb. 8 von W. Quante -
in Elberfeld ausgefihrt werden. Fiihrte man sie in gleich-
malsiger Starke aus, so wiirde wohl kein Baustoff bei starkeren
Scheiben mit ausreichender Federung der Beansprachung im

Abb. 5. Abb. 6.

Abb. 8.

—
Abb 7.
Umfange standhalten. Dadurch, dafs die Dicke nach der Mitte

zu verjungt ist, gestattet die Scheibe eine Eindriickung auf
1,5 bis 2 Gewindegénge und bei unbegrenzter Freiheitiim adufsern

‘Durchmésser entsprechend hé’here Pressungen, wobei sie jeden
_gewinschten Prefsdruck ibertragt, ohne in der Mitte aufzuliegen.

Sie gewahrt demnach auch bei kraftigstem Anziehen der Mutter
eine federnde Abstiatzung. Selbst wenn durch Bruch der Scheibe
an einer Stelle die Spannung verschwindet, behalt sie ihre '

Federung; sie wirkt dann wie eine kreisférmige Platte. ~Diese

- Scheéiben bieten sichere Gewahr gegen Lockerung der Schrauben-

verbindungen auch bei den starksten Stéfsen. - Durch I"Iber-_‘
einanderlegen mehrerer Scheiben, von denen zweckmiflsig der
eine Teil geringere Stirken erhilt, kann" diese Sicherung allen
Verhaltnissen angepalst werden.

Die deutschen Ingemeure

Eine neue unerhorte Zumutung wird an uns Deutsche
gestellt!

Zu der Demﬁtlgung, die sie fiir uns alle enthalt tritt
noch die Gefahr schwersi;er wirtschaftlicher Schiadigung weiter
Kreise unseres werktatigen Volkes. ' :

Zur Vernichtung unserer Seemacht bestimmt Artikel 209 |
des Versailler Vertrages, dals die deutsche Regierung dem Inter-
‘alliierten Marine-Uberwachungs-Ausschufs alle Auskiinfte . und

" Schriftsticke zu liefern hat, die der Ausschuls fir notig er-
- achtet, um sich der vollstindigen Durchfihrung der Vertrags-
‘bestil‘nmungen zu vergewissern. Unter Bezugnahme auf diesen
. Artikel verlangt jetzt der Uberwachungs-Ausschufls in . einer
" umfangreichen Liste: die Auslieferung der vollstaindigen Pline,

gegen Entente-Willkiir!

Zeichnungen und Handbiicher iber die Schiffsartillerie nebst
Zubehor, tber die Torpedos, Scheinwerfer, elektrischen Anlagen,
Funkentelegraphie, iiber das Minenwesen, die SchiﬂSmaschinen
und -kessel, die Unterseeboote usw.

Eine grofse Anzahl dieser technischen Dinge stellt einen .
wesentlichen Teil der Ausristung auch unserer. Handelsschlife_
dar. Das Verlangen des Uberwachungs-Ausschusses betrifft also

. nicht nur die im Versailler Vertrag festgesetzte Auslieferung -
- der rein militiirischen Einrichtungen,

sondern bedeutet weit.
daritber hinaus die Preisgabe eines gewaltigen - Stiickes der’
Errungenschaften deutscher Techmk im Handelsschiffbau und
in vielen anderen Zwelgen der Industrie. Man streckt ohne
Scham d;e Hand aus nach dem geistigen Eigentum unserer
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Schiffswerften und Fabriken, das  diesen ' bisher geholfen hat,
ihre hervorragende Stellung auf dem Weltmarkt Zu errmgen
und ‘zu behaupten, . : :

Wenn bereits das Verlangen nach 'Auslieferung simtlicher
Konstruktione_n, Patente und Geheimpatente unseres Kriegs-
schiffbaues durch .den - Artikel 209 des Versailler Vertrages in
keiner Weise gerechtfertigt erscheint, da diese Dinge mit der
‘Uberwachung der Vertragsdurchfihrung nichts zu tun haben,
8o ist der Angriff auf das geistige Eigentum der deutschen
Industrie mit seinen unausbleiblichen schwerwiegenden ‘Folgen
geradezu eine Ungeheuerlichkeit! Nicht nur unsere Industrie
. wird dadurch in ihrem gegenwartigen schweren Kampf ums
Dasein ihrer wichtigsten Mittel beraubt, sondern durch die
Lahmlegung grolser Industriegruppen werden auch weite Kreise

"der arbeitenden Bevolkerung unmittelbar dem wirtschaftlichen .

_Untergang ausgesetzt. Dem gesamten deutschen Volk wird es
so aber wieder einmal noch schwerer gemacht, die harten Be-
dingungen “des Versailler Vertrages zu erfilllen. Schon die Ge-
fahr, sich dadurch selbst zu schidigen, sellte der Entente zu
" denken geben, wenn anders nicht ihr Ziel weniger auf eine
Erfillung der Vertraosbedmgungen, als vielmehr auf eine Ver-
nichtung der deutschen Industrie gerichtet ist.

Wir legen nachdriicklich schiirfsten Einspruch ein gegen
dieses Vorgehen des Uberwachungs-Ausschusses, das in seiner

riicksichtslosen Willkir der unverhiillten - Absicht gleichkommt, |

sich eines unbequemen Wetthewerbes auf dem Weltmarkt auf
bequeme Weise zu erledigen. Wir halten es fur unvereinbar
mit der Berufsehre unserer Fachgenossen in den Ententelédndern,
dafs sie stillschweigend diesen Raub technischen geistigen Eigen-
tums gutheilsen und damit den Eindruck eines- Zeugnisses
geistiger Armut der dortigen Ingenieure und Techniker auf-
kommen lassen. Wir geben die Hoffnung nicht auf, dafs sie
ihre eigenen Gewaltpolitiker zur Besinnung und Vernunft zuriick-
rufen werden. Und wir richten an die deutsche Regierung
dle Aufforderung, das allen Begrlﬁ'en von Recht und Billigkeit

hohnsprechende Ansmnen des Uber wachungs—Ausschusses unter
allen. Umsténden zuriickzuweisen !
Berlin, im Juni 1920.
Deutscher Verband Teohmsch -W1ssenschafthcher Vereine
" Busley
Bund deutscher Architekten
: ' Gurlitt
-Deutsche Bunsen-Gesellschaft
Foerster
Deutscher Verein von Gas- und Wasserfachmannern
Tillmetz -
‘Deutscher Markscheider-Verein
Mintrop
Gesellsehaft dentscher Metallhiitten- und Bergleute
" Schiffner .
Hafenbauntechnische Gesellschaft
‘de Thierry
Schiffhautechnische Gesellsohaft
Busley - :
Verband deutscher Architekten- und Ingenlenr-Vereme :
Schmick
Reichsbund dentscher Technik
- Dahl
Verein dentscher Ingenieure
Reinhardt
Verband deuntscher Elektrotechmker
‘Voigt .
Verein deutscher Chemiker
Diehl _
Verein deutscher Eisenhiittenleute -
Viogler- -
Verem demnfscher Glefserel-]i'a.chlente
Dahl

Vereln deutseher Stralsenbahnen, Klembahnen
-und Privateisenbahnen -

Wussow - :
Verein zur Befﬁrdernng‘ des Gewerbﬂelfses
Richter
Vereinigung der Elektnzlta.tswerke
Passavant.

Wlssenschaftimhe Gesellschaft fiir Lnftfahrt
Schiitte

Internatlonale Elsenbahn-bchl‘uWagengesellschaft in Paris.
- Schlafwagen. i

- Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 27.

Die Generaldlrektlon der zwxschenstaathchen Gesellschaft
fiir Schlafwagen in Paris beabsichtigt, eine Anzahl Schlafwagen
nach Abb. 1 bis 4, Taf. 27-in Bau zu gebén. Die ganze Linge
der Fahrzeuge zwischen den -Stofsflichen soll 23,452 m, der
- Abstand der Drehzapfen 16,0 m betragen. ‘Die Wagen enthalten
. sechzehn Schlafplitze, davon acht in Einzelabteilen, acht zu zweit.
Die Gesellschaft legt Wert darauf, dafs diese Wagen in allen
zw1schenstaathchen Zigen und fur den Verkebr durch Deutsch-

land zugelassen werden, Da solehe Wagenlangen in den
»Technischen Vereinbarungen« nicht vorgesehen sind, hat die
Gesellschaft beim. Vereme deutscher Eisenbahnverwaltungen Zu-
lassung der Schlafwa,gen in den Deutschland durchquerenden
Luxusziigen beantragt.

* Wagen gleicher Lange, jedoch mlt 15m Abstand der
Drehzapfen, laufen seit zwolf Jahren in grolserer Anzahl auf
aufserdeut’schen Bahnen auch durch enge Bogen anstandlgis..' A Z

Verein Deutscher Maschmen-]ngemeure. |
Eisenbahnbautruppen, besonders der Bau schwerer Kriegshriicken.

Regierungsrat SDr.—Sﬁng. Zillgen behandelt den Gegenstand
. vortragweise*). Die Ausbildung der Eisenbahnbautruppen war
an sich nicht unzweckmilsig, trotzdem war die technische Vor-
bereitung des Feldeisenbahnwesens lickenhaft und unzureichend.

Dic einheitliche Gliederung und Leitung von technischen Ge--

*) Ausfilirlich in Glasers Annalen. -

sichtspunkten aus, die nur von Technikern hatte gelelstet werden. '

konnen, fehlte; besonders war die Vorbereltung fur den Bricken-
bau teilweise verfehlt. -

Die vorritigen eisernen Kriegsbriicken sind Wenlg verwendet,
da-sie aus kleinen, von je einem Manne zu tragenden Teile

. bestanden, derén Zusammenbau an Ort und Stellg viel Zeit und
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vMiihe erfordert Die Elsenbahnbautruppen haben sich. daher |
meist dem schnellern und einfachern Baue behelfmafsiger-Holz-
briicken zugewendet. Bei grofseren Langen und Hohen erfordern
die Holzbriicken aber grofse Mengen und Leistungen an Ort
und Stelle. So waren fiir die aus Holz mit eisernen Fahrbahn-
tragern erbaute, iiber 600 m lange, étwa 40 m hohe Eisenbahn-
- briicke iber die Dublssa in Rufsland ﬁber 8000 cbm Holz und
"etwa 15 Monate Bauzeit notig. _

‘ Die Kriegsbriicken ‘der Feinde und der osterrelchlschen
. Truppen waren wesentlich besser, mit den letzteren haben deutsche
Truppen in’ Galizien gute Erfahrungen gemacht. Der ortliche
" Zusammenbau von Briicken geht -am schnellsten, wenn sie aus
‘wenigen Teilen bestehen Die auf der Baustelle notlgen Forder-
und Hebe-Anlagen sind -leicht und schnell. herzurichten oder
~werden mit den Briickenteilen geliefert. Das Heranbringen an"
- ~die Baustelle ist nicht schwieriger, als bei kleinen Teilen.

' So wurde die 300 m lange Dniesterbriicke bei Jezupol in Galizien
aus elsernen Fachwerktragern osterreichischer Bauart auf neun
8 bis 10 m ‘hohen Pfeilern, von denen fiinf aus Holz und einer

“ aus Stein neu. erbaut, werden mulsten, schon am 19. Tage der

2

<

Arbeit dem Verkehre - fir Vbllbahnbetrieb ﬁbergeben; obwohl
erhebliche Aufraumungen, Hilfsbauten und schwierige  Be-

forderungen zu bewaltlgen waren. Vorbereltungen irgend Welcher o

Art waren nicht getroffen. -

_Besonders forderlich ist es; wenn d1e beschadlgten Teile, .
'besonders nach dem Absturze, gegen vorratlge Ersatzteile aus-
gewechselt werden konnen,- was auch fir die Wirtschaft im
'Frieden in Betracht kommt. Wenn etwa die nun auf Friedens-
betrieb eingestellten Wérke den Bau von Régelbriicken, deren
"Teile auch bei verschiedenen Baulingen gleich sind, aufnghmen,
so.konnten billige Briicken geschaffen ‘werden. Wirden die
Einzelteile nach - Lehren hergestellt so konnten sie bei Be-
‘schadlgungen schuell, ausgewechselt werden. -

-Eine 380 m lange Brucl\e fast 40 m wber dem Wasser-‘

" spiegel’ mit zwei Stitzweiten von rund 62 m wurde ohne Geriist

vorgebaut, eine kiithne und gefihrliche Arbeit der deutschen Eisen- .
bahntruppen, die in wenigen Wochen geleistet wurde. Danach :
hatte die giinstigere Briicke uber die Dubissa mit erheblich
“geringeren Arbeitkriften und Aufwendungen an FOrderung und
Baauteilen in Eisen ' nicht drei Monate Bauzeit erfordert.

Bericht iiber die Fortschntte des Elsenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Glelse mit Unterbau aus Grobmartel.
(Rzulway Age 1919 1I, Bd: 67, Heft 5, 1. August, S. 219,
' mit Abblldungen)

Textabb. 1 und 2 Zeigen einen Gleisbau mit 20 cm dicker
Grundplatte aus Grpbmﬁ'rtel; der im Winter 1912/13 versuchweise
- fiir 49 Kreuzungen, Weichen und Ausziige auf ungefshr 6 m hohen
Sandddmmen der Long-Island-Bahn in- Jamaica, Neuyork, aus- -
gefuhrt ist, tellwexse ohne dem Damme Zeit zum Setzen zu geben

Abb. 1.

: Abb 2. ¢
' -<—152 —-—>|+—Vemﬂa'el'//d)-—>'<————7,52~——>|
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Wahrend 3,5 Jahren haben die Gleise fast keine Erhaltung

‘erfordert. Durch die Grundplatte wird die - Tragfliche auf
dem Grunde auf das Dre’ifaéhe der bei gewohnlicher Bauart
- erhoht, “abgesehen von ihrem fugenlosen Zusammenhange.
Untersuchte Stellen dieser Grundplatten zeigten keine Risse.
Die Verwendung solcher Platten unter Gleisen von Haupt-
- linien ist daher zweckmilsig, sie sollten aber bewehrt und mit
“Randern: an  den Seiten- versehen werden, damlt sich d1e
-Bettung nicht ausbreiten kann. s

Platten aus bewehrtem Grobmortel ‘werden haufig  als

o Fahrbahntafel von Eisenbahnbriicken verwendet. Diese Tafeln

sind gewohnhch etwa 30 cm dick, 1,5 m lang und itberdecken
den Zwischenraum' zwischen den Langstragern. Die Bettling
wird durch Rinder an den Seiten gehalten. Die verlegten
. Schwellen bleiben an ihrem Platze, die Erhaltung wird erheb-
lich vermindrrt:

_Textabb. 3 und 4 zelgen den von Lincoln Bush ent-
worfenen Gleisbau in dem 1909 vollendeten Bergen-Hill-Tunnel
der Delaware-, dekawanna-(uhd West-Bahn. Die Gleise liegen
auf Tafeln aus bewehrtem Grobmortel. Die . Schwellenblocke
sind. an den #ufseren Enden gekerbt, um einen Absatz zu
bilden, sie befinden sich an ihrem Platze, wenn der Grobmértel
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eingebracht wird. {Zwischen die ‘andere Seite de;s Blockes
und den Grobmértel wird ein Keil getrieben. Die Blocke
konnen durch einen Mann ausgewechselt werden. , ' ,
"Textabb. 5 zeigt einen Gleisbau, der fiur 4450 m Bahn-
,stelgglels auf dem Pennsylvania-Bahnhofe . in Neuyork ver-
wendet ist. Im Allgemeinen ist der Grobmortel auf den Felsen -
gelegt, . wo der Unterbau aus loser Hinterfullung besteht, ist
die Grobmorteltafel bewehrt. Ahnliche Bauart ist in zwei’



Tunneln unter dem Ostflusse unmittelbar ostlich von den Long- |
Island-Schichten verwendet. - . a
o ' Abb. 5.
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Textabb 6 zeigt ein L. H Evans geschiitztes, 1911
: auf 152 m Lange ausgefiihrtes Gleis der Campbell - Avenue-
Linie der Chxkago-Junctlon-Bahn bei ihrem Ubergange iber
den Illinois- und, Michigan- Kanal in Chikago. Uber dieses
Gleis fithrt ein grofser ‘Teil der nach den Viehhéfen in Chikago

Avg'ehenden Viehziiée, die von schweren Lokomot_iv'eﬁ mit.'héhereg, i

_Abb. 6,

Ober/raﬂ/e dles Grobmortels

zm.sc//m der Schweller Mm//eﬂdc//fdllbe 178 1mm
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als der gewﬁhnllchen Geschw1nd1gke1t gezogen werden‘ In demA

Teile des Grobmortels tiber Schienenunterkante erscheinen Quer-
risse, sie  gehen aber nicht in die tragénde Tafel hinab. Das

-Gleis hat abgesehen von der Erneuerung - ciniger der in 86 cm

Tellung verlégten' Schwellenblocke keine Erhaltung erfordert.

Auf der Point-Defiance- Linie der Nord- Paz1ﬁkbahn im |

Staate Washington wurde vor ungefahr funf Jahren auf 609 m
Lange ein Gleis mit Unterbau aus bewehrtem Grobmbrtel in
verschiedenen -Bauarten gebaut. Be1 der auf 181 m Lange

. verwendeten Bauart nach Textabb 7 ruhen’ kurze Schwellen—
" Abb. 7. :

A legschel
7 i , /
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_:blocke auf zwei Langschwellen von 7, 5 ><'15 cm Quersehmtt
" anf dem Boden eines Troges auf Jeder Selte der Unterbautafel
Der Zwischenraum zwischen den -Schwellenblocken - ist ‘mit
Bettung - gefiillt. Die Troge sind stellenweise entwﬁssert die
-Tafeln 5 m lang.

Die Grobmorteltafel der auf 181 m verwendeten Bauartv
nach Textabb, 8 ist ‘15 cm breiter, als ‘die der Bauarten nach
‘Textabb. 7 und 9 und. hat einen ungefihr bis Schienen- -
Die mit Teerdl.

- oberkante reichenden Rand lings jeder Seite.
~ getrinkten Schwellenblocke ruhen “atf einém 7,5 cm starken
~* Sandbette in ‘Vertiefungen im Grobmortel. Sie sind an den
inneren Enden gekeilt,
_deren einer

| Schrauben befestigt ist.
- 46 cm- dick und 5 m lang

an den anderen sind | -formige |

Schenkel auf dem Schwellenblocke ruht und befestigt ist.
Dies ermoglicht, das Gleis auszurichten und auf Spur zu brmgen

Dlese Tafeln werden 10 m lang hergestellt

.Abb 8.
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Bei der auf 247 m ‘verwendeten Bauart ‘nach Textabb

'lét der Grobmﬁrtel nahe der Fahlkante der Schiene - 9 cm-,:'

erhoht und zur Entwasserung nach der  Mitte des Glelses
geneigt: Die Schiene - ruht auf einer mit Teersl getrankten
kiefernen Langschwelle von 15 >< 25 cm, die stellenwelse mit
langen, in holzerne “Ankerblocke in der Tafel ‘getriebenen-
Die Grobmbrte‘ltafeln sind in der Mltte -

- ABb. 9.
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- Die Erhaltung des Gleises mit Grobmértel Unterbau auf der
Nord - Pazifikbahn ist - weit unter der der gewﬁhnhchen Bauart_
geblieben. Der grofsere Teil betrifft ‘die holzernen Blocke
zur Befestigung. der Schlenen, besonders be1 der Baua.rt nach
Textabb 8. : :

'{;I 1/ II{II{/I{/I{(I/ 2z /I A, / 7
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Textabb. 10 zeigt eiﬁ'_van A?."D— Whipple'_ﬁuaﬁdeﬁi"
Verfasser - vorgeschlagenes Gleis mit Unterbau aus Grobmortel."

“Zur Befestigung~ der’ Schiene sind Klemmplatten verwendet.

Durch Klemmplatte, Unterlegplatte und Schwellenblock gehende
Haltbolzen greifen mit dem mit . Gewmde versehenen Ende. in
die gebohrten Schenkel eines i den Grobmﬁrtel gebetteten

' |_|-formigen Gulsstickes. Der’ holzerne Block unter der. Schiene
_ dient zum Ausmchten der Schiene. nach Lage und Hohe bei
“Unebenheiten auf der Grobmdrteltafel zur Zeit. des Embrmgens
- oder spater

Wenn die Grobmorteltafel auf dichten Untergrund }
gelegt wird, kann die Schiene unmittelbar im Grobmdrtel
verankert . werden, etwa mit einer ‘stihlernen L&ngsplatte
zwischen Schiene und Grobmortel.
Gléis. dadurch zu entwassern, dafs die Grobmﬁrteltafel eine -

" schwache Neiging zwischen, und - stellenwelse Oﬁnungen unter

den Schlenen erhalt B—s. ‘

Fﬁllbleche aus schmledbarem Gusse -verwendet,

T Tetzterm Falle 1st das, o
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Oberbau.

.- Schienen fiir elektrische Balmen.

(Génie civil, Januar 1920, Nr. &, 8. 80; Electric Rallway Journal
’ - 20. September 1919.) .

Im Allgememen wirken ‘elektrisch betriebene Triebfahrzeuge
weniger auf das.Gleis ein, als solche mit Dampfantriéb.” Da
der Schwerpunkt.jedoch tiefer liegt, als bei letzteren, machen
sich grofsere Seitenkrifte besonders in Gleisbogen bemerkbar,
Auf offener Strecke gibt man .den- Breitfuls-, im Pflaster den

- | die Liegedauer ist daher linger.

weichungen davon vor. Gegenitber England sind die Abmessungen
des Schienenkopfes und der Rille in Amerika durchweg starker,
' ' Die Quelle erdrtert den
Unterschied in der Beanspruchung durch ruhende und bewegte
Lasten, sie untersucht die Einfliisse einer ruhenden Be]astung
und ihre Verinderung je nach der Vertellung der Gewwhte des
Fahrzeuges auf die Achsen. Weiter werden geeignete Bauarten
dés Gleises besprochen und Beispiele neuerer Ausfi_ihrungen bei
amerikanischen Bahnen gezeigt. A Ze

Rillen-Schienen den Vorzug, jedoch “kommen in ,Amerika. Ab-

Bahnhife und de
llerstellung des’i}almhofes Heinrich-Strafse der Stadthahn in Neuyork
durch Verbindung der vollendeten beiden Rohre des Ostflufs-Tunnels.
(Engineering 1918 1I, Bd. 106, 16. August, S. 183, mit Abbildpi\gen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 15 auf Tafel 27.
_ Bahnhof Heinrich-Stralse der Stadtbalin von Neuyork in
_ Brooklyn liegt am ostlichen Ende des. Oétﬂufs-Tunnels, dessen
beide eingleisige,hunter. Prefsluft vorgetriebene gulseiserne
Rohre 5,334 m #ufsern Durchmesser und 2,286 m lichten- Ab-
stand an dieser Stelle haben. Der Bahnhof hat einen Insel-
steig, der die belden vorher gebatuten Rohre verbindet. Diese
bestehen aus 66 cm in .der Liangsrichtung langen, ungefihr
1 ,883 m dem Umfinge nach breiten Ringstiicken, die mit Bolzen
in inneren Flanschen verbunden sind. Jeder Ring- des Rohres
bestand aus neun Sticken und einem Schlufsstiicke, die durch
~den starken ‘ausgeglichenen #ufsern Druck des weichen Bodens in
ihrer Lage gehalten wurden. Der Bau des Bahnhofes erforderte
die Beseitigung dreier ngstucke in 320 Ringen jedes Rohres.
und die Verbmdung zweier - besonderer Ringstiicke in jedem
dieser Ringe mit. einem emgeba.uten -stahlernen Rahmen. Der
Bau begann nahe des ‘Schachtes an .der Heinrich- Strafse in
_ Brooklyn, wo ein. kurzer Tunnel nach der Baustelle gefuhrt’
und der Vortrieb eines 6,4 m breiten, 2,44 m hohen First-
~ stollens (Abb. 9 und 10, Taf. 27) zwischen und etwas iber
den . béidell Tunnélrphren unter dem #ufsern Luftdrucke" be-
-gonnen -wurde. Der Ausbruch wurde durch Verpfihlung be-

 wirks und mit fest “verkeilten Pfosten, Kappen und Quer-

schwellen von 30 >< 30 em in 1 ,32m Langstellung ausgezimmert.

- Die Sohlenschwellen wurden an beiden Enden nach der Ober-
flache der Tunnelrohre abgeschriigt, gegen die' sie sicher ver-
keilt wurden. Die mittleren Teile der Kappen wurden auf
20'cm Lange auf jeden der mittleren Pfosten gelegt und 15 em

- aufwirts gegen die Mitte des Stollens abgeschragt. Die End-

abschnitte der Kappen wurden abgeschriigt, um die mlttleren_

Teile zu uberdecken, ihre dufseren Enden durch kurze, mach

der Mitte der Rolire gerichtete Pfosten gestiitzt, die unmittelbar

iitber einer vorhell' dufgesteliten  Reihe von Pfosten in den

Rohren auf diese gesetzt wurden. Deér Aushruch erfolgte in

Triebsand. Beim Vortriebe- wurde die Decke mit Mortel ge-

- dichtet. Zur Aufstellung der . Reihe von Pfosten in jedem -

Tunn'elrohre wurden Langaschwellen von ‘30->< 30 cm -auf der

' Sohle 86.cm im Lichten von der Mittellinie verlegt und durch.

an den Plattenstegen liegende Fullblocke, Stehplatten und
Keillager aber den Flanschen der Ringstiicke gestiitat. Auf
dlese Schwellen wurden Pfosten von 30 > 30 ¢m in 1 32m

"die oberen Enden der ‘Pfosten

ren Ausstattung.

Teilung in den Ebenen der Zimmer des Stolens gestellt, auf
Lingsschwellen gelegt, - die
ebenso an die Rohrwand gelegt wurden, wie die Sohlschwellen
und wie diese durch holzerne Laschen ‘mit den Pfosten ver-
bunden wurden. Wagerechte, ungefshr 1,5 m unter dem
Scheitel der Rohre an die Pfosten gebolzte Stiitzen trugen
1,83 m breite Bithnen fir die die obelen Kelllager der Pfosten
einstellenden Arbeiter.

Nach Vollendung des Firststollens wurde -eine Langsbohle _
von 7,5 >< 30 cm in der Mittellinie auf die Schwellen ‘genagelt
und ein 10,67 m langer I-Langstriiger auf die Schwellen innen
neben die mittleren Pfosten gelegt. Dann wurde der Ausbruch
eines den ubugen Raum zwischen den Tunnelrohren bls 20 cm
unter Unterbaukrone einnehmenden Stollens - begonnén, uber
dem die Decke des Firststollens durch kurze senkrechte, unter
die Kappen fassende, mit Pumpenschrauben auf den Hilfs-
tragern ruhende Stiitzen gestitzt wurde (Abb. 9 und 11, Taf. 27).

- Auf die Sokle wurden Lingsschwellen gelegt, die Pfosten von

30 >< 30 cm aufnahmen, die unter die Querschwellen des First-
stollens falsten und gegen die Tunnelrohre in Hohenmitte ge--
Keilt wurden. Diese Pfosten ‘wurden in Jedem Abschnifte durch

zeitweilige wagerechte Querstreben von .80 >< 30 ¢cm in Hohen- i
mitte der Rohre versteift, nur wurde jede dritte Strebe ‘15 cm

tiefer gesetzt, um nachher Langsverband anbrmgen zu koénnen,

Wenn der Ausbruch des untern Stollens vorriickte, wurden die

Hilfstriiger dicht gegen die Querschwellen des Fxrstst,pllens in,
je zwei Feldern hinter und vor dem Ausbruche gekeilt, zwei -
Schwellen an der Stelle des Ausbruches blieben ungekeilt, die
Deckenlast wurde hier auf die Schrauben ubertragen, so dafs
die Schwellen an dieser Stelle von der Last der H(ilfstmger
befreit und diese auf fest unterstitzten Schwellen vereinigt
wurde. Wenn der Ausbruch vorriickte, die Schrauben ent-

_lastet und einen Abschnitt weiter gesetzt wurden, wurden. die

,Hillfstrager entsprechend auf den Schwellen vorgeriickt.
Zwischen den zeitweiligen Querstreben in Hohenmitte -
jedes zweiten Ringes der Tunnelrohre wurden die Ringstiicke
in Hohenmitte der Rohre entfernt und wagerechte, durch beide
Rohre reichende Querstreben von 30 >< 30cm abwechselnd
in 1,68 und 2,29 m -Mittenabstand in Hohenmitte - emgesetzt N
die an den aufseren Wandungen mit Stahlplatten und Stell-

keilen gegen dulchgehende Langholzer von 30 >< 30 cm stielsen, - -

die auf den Flanschen der- Ringsticke und auf _Blﬁgken‘ an
deren Stegen lagen. Die Stellkeile wurden fest angetrieben,

| die zeitweiligen kurzen Streben zwischen den langen entfernt,



die Pfostén in den Stollen durch schrage Bohlen von 7,5 ><
>< 30 cm verbunden, die itber je zwei Felder reichten, zwischen
denen eines frei blieb (Abb. 9 und 12, Taf. 27).
Hiilfstriager vorgeriickt wurden, wurden an deren Stellen weitere
Léngsbohlen von 7,5 >< 30 cm auf die Schwellen des First-
stollens genagelt.
stahlernen - Saulen " wurden Stofse der Langshohlen auf den
Schwellen angeordnet. Wahrend die Streben angebracht wurden,
wurde die Sohle des untern'Stollens mit Grobmoértel befestigt und
- zur Aufnahme der dauernden Langstragerschwellen hergerichtet.
B . Die ubrigen Ringsticke der beiden Tunnelrohre in Hohe
der Grobmortelsohle wurden entfernt, die hbeiden zwéistegigen
Léngstragerschwellen in Lingen von ungefahr 4,5 m auf den
Grobmortel gelegt und mit den Flanschen der Ringstiicke. der
Tunnelrohre verbunden. Die Schwellen wurden in 1,32m
Teilung durch unmittelbar iber deren Untergurten angenietete
Querstreben aus JE-Eisen verbunden, der Zwischenraum
zwischen den Stegen der Langsschwellen und zwischen den
Qnerstreben bis 7,5 cm iber deren Oberkante mit Grobmortel
gefillt (Abb. 9 und 13, Taf. 27). Die Obergurte der Liangs-
schwellen wurden geblockt und fest gegen die unteren Kanten
der Ringsticke der Tunnelrohre gekeilt.
In 8,96 m Teilung, wo der schriige Langsverband der
Zimmerung fortgelassen ist, wurden zwei weitere ngsthcke

der Tunnelrohre iiber der Grobmértelsohle zwischen den ]angm )

‘Wenn die .

Auf jeder Seite der Stellen fiir die dauernden

Querstreben entfernt, um die Querrahmen des Bahnhofrahmens
errichten zu konnen. Die ungefihr 4,25 m langen, 1,22 m
hohen Decken-Quertriger wurden in diesen Offnungen auf die
erforderliche Hohe gehoben und voritbergehend durch Stiitzen
und Unterlagen gestiitzt, bis die entsprechenden Pfosten an
jedem Ende unter sie in Qﬂ"nungen in der Grobmortelfiillung
_gesetzt und mit den Stegen der Lﬁngtrager vernietet wurden
(Abb. 9 und 14, Taf. 27). - Die Enden der Quertriger wurden
voriibergehend geblockt und gegen die Flarschen der oberen
Ringsticke der Tunnelrohre gekeilt, die Quertrﬁge’r wurden
mit den Saulen verrietet.
An die Enden der Decken-Quertrager “und die ab-
- geschriigten Flanschen der besonderen Ringstiicke der Tunnel-
rohre wurden Liangstriiger genietet, wodurch der stahlerne
Rahmen des Bahnhofes vollendet und dauernder Verband zur
" Erhaltung der Standfestigkeit der durchschnittenen Ringe der
Tunnelrohre hergestellt wurde (Abb. 9 und 15, Taf. 27). Die .
obere Reihe des schriigen Verbandes der Abschnitte wurde
entfernt, Schalungen fir Gewdlbekappen aufgestellt und der
so geschlossene Raum -des Firststollens mit Grobmortel gefillt,
in dem Kappen, Pfihle und Seitenpfosten des Firststollens
eingebettet blieben. Nach Abbinden dieses Grobmortels wurden
die dbrige Zlmmerung und alle Ringsticke der Tunnelrohre
zwischen Decke und Sohle entfernt, Leitungen auf der-:Sohle
verlegt und die Grobmortelsohle ausgestaltet. B—s.

Ma.schlnen\ und Wa,gen.

Sclmltelerscheinungen des Triebwerkes elektrischer Lokomotiven.
(Elektrotechmsche Zeitschrift, April 1920, Heft 16, S. 313).
Nach den bisherigen Erfahrungen

schwingungen im' Triebwerke in vielen Fallen vom Lagerspiele

her. Bei spielfreiem Triebwerke ist die Dauer der Schwingungen
unverdnderlich und von der Grolse des Ausschlages unabhingig,
die Schwmgungen sind »harmonisch«. Durch den Einflufs des

Lagerspieles werden die Schwingungen »pseudoharmonisch«, ihre

Dauer wird -abhéingig vom Ausschlage, ihre Zahl verinderlich.

- Kummer, Wichert,

hieritber grundlegende Untersuchingen angestellt, Die Quelle

versucht, die hochste Beanspruchung des Triebwerkes in einfachen
und durchsichtigen Betrachtungen iiber den Vorgang beim Aus-

gleiche der Krifte zu ermitteln. A. Z.

- Umbau von Kraftwagen in Schienenfahrzeuge.

(Génie civ 11 19. November 1919; Schweizerische Bauzeltung, Mai 1920,
- Nr. 20 S. 226).

Die gegenwartige Verkehrsnot hat in Frankreich . dazu
angeregt, auf Nebenbahnen Versuche mit Heereskraftwagen an-
zustellen, die zu Schienenfahrzeugen- umgebaut sind*). Bei einem
15 PS-Reisewagen von Darracq’ wurde die Lenkung fest-
gestellt, die Rader mit den Luftrelfen unter Bexbehal{;ung der
‘Naben durch Gulsrader mit 16 mm starken Stahlreifen ersetst.
Eine einfache Vorrichtung zum Heben und Drehen gestattet,
die- Fahmchtung an beliebiger Stelle zu wechseln. Auf Riick-
wirtsfahrt wird nur beim Verschieben umgesteuert Der Wagen
erreicht auf gut erhaltenem Gleise 80 km/st und hat bereits

#) Auch von den deutschen Reichsbahnen sind schon seit lingerer
. Zeit Heereskraftwagen zu Schienenfahrzeugen umgebaut und werden
als solche nach Bediirfnis zu den verschiedensten Zwecken benutzt.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnweseps Neue Folge. LVIL. Band.

rihren Schittel-

Couwenhoven und andere haben’

100000 km zuriickgelegt. Die Erfahrungen hierbei sind beim
- Umbaue einer grolsern Anzahl von Reise- und Last-Wagen,
letzterer auch fir Zugférderung, verwertet. Ein 35 PS-Last-
wagen -von Packard ist durch Aufsetzen auf zwei zweiachsige
‘Untergestelle nach Decauville in ein vierachsiges Schmal-
spur-Fahrzeug umgebaut; ein anderer fir Regelspur mit sechs
Achsen und einem besondern Umkehrgetriebe. Mit letzterm
“sind. Ziige von 20 bis 60t auf Neigungen bis 1 1°/0 mit
durchschnittlich 18 km/st befordert worden.

Die Versuche haben gezeigt, dafs Wechselgetriebe und Kugel-
lage:r bei den Umbauten beibehalten werden konnen. A, Z,

Wagen fiir Unterricht der Angestellten. -
(Génie civil, Januar 1920, Nr. 1, S. 24,

- Die Nord-Pazifik-Bahn wendet sparsamster Wirtschaft mit
Heisstoff besondere Aufmerksamkeit zu, sie hat den Kohlen-
verbrauch bereits erheblich gemindert, Hierzu tragt die ein-
gehende Unterweisung aller am Lokomotivdienste Beteiligten
in ‘einem besondern Unterrichtwagen bei. Den Teilnehmern
werden zuerst die Vorginge bei Verbrennung der Kohle auf
dem. Roste durch Versuche erlautert, dann in Laufbildern die
Vorgange bei guter und schlechter Behandelung des Feuers in.
der Lokomotive gezeigt. Zahlreiche knapp gefafste Merkspriiche
an den Innenwanden des Wagens sollen die miindlichen Unter-
weisungen erganzen, so: »Merke, der Umsteuerhebel"dient auch
zZum ~Re'gelnv der Fillung«, oder: »Eine Lokomotive mit 14 at
Kesseldruck vergeudet beim Abblasen des Sicherheitventiles an
Kohlen 6,8 kg/min<, oder: »Ein kg Kohlenstoff gibt bei unvoll-
‘standiger Verbrennung zu. €O nur 2600 WE, bel vollstandiger
zu 00y jedoch 8050 WE.« ' T AL Z
19. Heft. 1920 . 83
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1D.11 T.{ .G-Lokomotive der Pennsylvania- und Reading-Bahn.
(Railway Age 1919, Miirz, Band 66, Nr. 12, Seite 761. Mit Abbildungen.)

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist bemerkenswert
durch Gewicht und Zugkraft fur schweren Schleppdienst. Ver-
feuert wird durch einen »Standard «-Rostbeschicker eine Mischung
von feinem Anthrazit mit Fettkohle auf einem mechanisch be-
tatigten Schiittelroste. - Die Feuerbiichse nach Wootten ist
aufsergewdhnlich breit, sie geht dber die hinteren Triebrader
~ hinweg. Der mittlere der drei Schiisse des Kessels ist kegelig,
" ‘der aulsere Durchmesser steigt von 2013 mm vorn auf 2175 mm
am Krebse.. Die Feuerbtichse hat eine 991 mm tiefe Verbrenn-
kammer und einen 660 mm hohen Feuerschirm, in den Wasser-

stegen wurden fast ausschliefslich - bewegliche Stehbolzen ver-

wendet, . Die beiden Feuertiren haben Kraftbewegung, der

Aschkasten hat vier Auslasse. Die verhaltnismafsig kurze Rauch--

kammer ist mit einer Vorrichtung von Seiders versehen, .durch

die die starken Loschesticke gebrochen werden, ehe sie durch

das Funkennetz gehen ; Flugfeuer soll dadurch verhindert werden.
Die nicht ausgebiichsten Zilinder sind getrennt von ihren Satteln
gegossen und gegen einander auswechselbar
Die Barrenralimen 'sind 127 mm- stark, die_ Barren iber
den Triebachslagern 191 mm hoch; Zilinder, Rahmen und. Sattel
werden an jeder Seite durch 59 29 mm starke Bolzen zZu-
sammen 'gehalt_en. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber,
Walschaert-Steuerung und die Kraftumsteuerung von
Ragonnet*). Das Fihrerhaus befindet sich’ am hintern,Ende
des Kessels 'und nicht wie bei den Lokomotiven mit Wootten-
Feuerbiichse anderer Bahnen als Sattel auf dem mittlern Kessel-
schusse. Die Seitenwinde des Fiihrerhauses wurden vorn fort-
gelassen, um bequem an die Stehbolzen kommen zu konnen.
- Die Hauptverhiltnisse sind: ’ '

Durchmesser der Zilinder d . 635 mm
Kolbenhub h . . . 813 »-
. Durchmesser der Kolbenschleber . 330 »
Kesselaberdruck . ‘ N 14,06 ab,
Durchmesser des Kessels; aulsen vorn. 2013mm
Kesselmitte iber Schlenenoberkante 2934 »
Feuerbiichse Lange. - 3207 = o

> - Weite . 2750 5 -

“Heizrohre, Anzahl . . 239 und 36

» ., Durchmesser 51 und 137 mm
» -, Linge . . 4115 »
Helzﬂache der Feuerbuchse, . 27,50 qm
> > Helzrohre, ' ... . 219,15 >,
v des Uberhitzers, . . . . . .. 53427
» . im Ganzen H . . . . . . . 300,07 ‘»
Rostfiache B . .. . . . T X
Durchmesser der Tnebrader D 1410 mm
a0 Laufrader . ‘838 »-

- > Tenderrad_er'v . IR A
Triebachslast Gy . L. L 113,76 t
Betrlebgewwht der Lokomotlve Gr .. . 127,51 »,

"> - des Tenders . 82,05 »

Wasservorrat . . . 85,96 cbm
Kohlenvorrat. . - -

o 18,61 fon
" © % Organ 1914, Seite 32. '

Hinterkessel liegt iiber den belden letzten Triebachsen.

 Rostes erfolgt mechanisch- nach Street.
“kasten des Uberhitzers wird der Heifsdampf den Hochdruck-

Fester ‘Achsstand 5182 mm
- Ganzer > . 8230 »

» »  mit Tender . . . 19482 »
Zugkraft Z =0,75p. (d"'“)“’h D= 24529 kg
Verhaltnis H: R = . . . . . . . . 34 \

» H:G = . . 2,64 qm/t

» H:G = 2,35 »

» Z:H = . 81,76 kg/qm
> LG = . 2156 kgft
» Z:G = . 192, 4 »

—k.
1D+ D.IV.T.{=. G-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn.
(Engineer 1918, September, Seite 232. Mit Abbildung.)

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive beférdert schwere
Guter-, namentlich Kohlen-Ziige in gebirgigem Gelinde mit
24°/y, grolster Steigung und scharfen Bogen, Da die Lokomotive
meist vorwarts fihrt, wurde nur vorn eine Laufachse angeordnet
und mit den Kuppelachsen durch Ausgleichhebel verbunden.
Die Art der Verbindung der beiden Triebgestelle lafst gute
Beweglichkeit in wagerechtem und senkrechtem Sinne zu..

Der Kessel hat aulsergewohnliche Abmessungen, der breite
Der
mittlere Schufs ist kegehg, so dafs der Durchmesser des Kessels
von 2286 mm vorn auf -2540 mm am Krebse steigt. | Die Heiz-
rohre bestehen aus Stahl. Die stiahlerne Feuerbiichse ist mit
einer 1524 mm tiefen Verbrennkammer und einer auf Siede-
rohren ruhenden Feuerbriicke ausgerustet die Beschickung des
Yon dem Sammel-

Schieberkisten durch aufsen liegende, feste Rohre; ; zugefahrt,
ein beweghches Rohr fithrt von den Hoch- zu.den Niederdruck-
Zilindern, Ein selbsttatiges Anfahrventil ist in ein von dem linken
Hochdruck-Dampfrohre nach dem Verbinderrohre fuhrendes Rohr
eingeschaltet. Das Ventil ist mit einem Kolben zweier ver-
schiedener Drnckﬂachen .ausgeriistet, der durch eine Feder in .
solcher Stellung gehalten wird, dafs nach dem Offnen des.

Reglers Frischdampf unmittetbar von dem Hochdruck-Dampf-

| rohre nach dem Verbinderrohre und von hier nach den Nieder-

druckzilindern stromt. Sobald derDruck im Verbinder -durch’

| den-Auspuff der Hochdruckzilinder zunimmt, wird das Ventil -

nach Uberwindung des Druckes der Feder geschlossen; die
Lokomotive arbeitet dann mit Verbundwirkung. Die Dampf-
verteilung erfolgt bei den Hochdruckzilindern durch- Kolben-
schieber, bei den Niederdruckzilindern durch - entlastete Flach-
schieber nach Allen. Die' Steuerung zeigt die DBauart
‘Walschaert, eine Kraftumsteuerung nach Ragonn et wirkt
g‘leichzeitig auf die Steue‘rungen beider Triebgestelle. - '

Der Tender - ‘nach Vand erbllt hat zwex z“elachmge
Drehgestelle. N - - '

Dle Hauptverhaltmsse sind : o v
660 mm

Durchmesser der Zlhnder, Hochdiuck d '
e > » Nlederdruck dj. 1041 >
Kolbenhub h. ; . 813 »
_ Durchmesser der Kolbenschleber fﬁr T
. 856 »

Hochdruck ~. . . . . . . .



Kesseliberdruck . . Coe . . . T 14,8at - l  "<Kohlenvorrat . . . . . . . . . 181t
Durchmesser des Kessels, vorn . . . 2286mm _ Fester Achsstand- . . . . . . . 4724mm
Feuerbtichse, Linge . . . . . . 38359 » - Ganzer  » : .. . 15342 >
» , Weite . . . . ., . 2438 » : > > mit Tender . . 26651 » .
Heizrohre, Anzahl . . -. . . 269 und 48 - Zugkraft Z=2.0,75.p. (dcm) %h: D—.—- 53374 kg
> , Durchmesser . . . 57 » 140mm . Verhiltnis H: R = . L 82
» , Lange . . . . . . . 7815 » » H:G1= e 3,23 qm/t
‘Heizflache der Feuerbichse . . . . 21,2 qm > H:G= ., . . . . . 3,06 »
> » Heizrohre . . . . . 505,7 » » Z:H= . . . . .. 79,4 ‘kg/qm
, » - » Siederohre . . . . . 3,3 » » Z:G,=-. . . . . . 2561 kgt
» des Uberhitzers . . . ., 131,56 » > LG = . . . . . . 2432 >
»  .der Verbrennkammer . . 10,5 » : : o . —k.-
R im Ganzen H . . . . . 6722 » ) Lokomotiven der Bauart Shay*).
ostﬁache R. . . . ... 82 » - C Qe mg T Qi an
Durchmesser der Trlebrader D . ... 1473 mm (Railway Age 1919, Mai, Seite 82, Juni, Seite 62.
Triebachslast G, . . . . . . . 2084t A Mit Lichtbildern)
Betriebgewicht der Lokomotive G . . 2195« . | - Nach den Quellen waren auf gewerbhchen Eisenbahnen
> “des Tenders.. . . . 953» bereits 3798 ‘Lokomotwen “der vBaua,rt. Shay im Betrlebg.

Wassei;vorript O . chm Die in den Textabbildungen 1 bis 3 dargestellten wurden von

~ Abb. 1.
63,5 t-Lokomotive der
U. 8. Steel Corporation,
Fairfield Plant.

Abb. 2.

63.5 t-Lokomotive der
U. 8. Steel Corporation,
' Fairfield Plant.

Abb. 3,
‘145 t:-Loko-
motive der

Kansas City-
Stidbahn.

der Lima=Lokomotivbauanstalt iu"Lima{.‘,'Ohié, geliefert. "Sie | Bauanstalten, [weil sie. schneller azichen, auch genaumer an-
empﬁehlt. L'okomotivep_dieser Bauart fir Bahnen mit scharfen halten, als Lokomotiven gewohnlicher Bauart. Eme Shay- '
‘Bogen. und steilen Steigungen, ferner: fir Verschiebedienst in | %) Organ 1912, . 195; 1916, S. 88; 1917, 8. 117.

: ' 33
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_ Lokomotive kuppelt die Wagen 119/, schneller, als eine ge-
wohnliche, erreicht auch rund 20 km/st Geschwindigkeit in
229/, geringerer Zeit. Auf Wunsch liefert die Bauanstalt
auch Lokomotiven fir 40 kni/st Hochstgeschwindigkeit.

Shay-Lokomotiven sind leichter und billiger zu erhalten
als gewohnliche, Wegen geringerer Achslast und Fehlens der
Gegengewichte konnen sie auf leichtem Oberbau verkehren,
dessen Erhaltung daher billig ist. ' —k.

Uberslcht iiber eisenbahntechnische Patente.

4 Stromschliefser dureh Blegung der Schienen.
' (Zentralblatt der Bauverwaltung 1918, Heft 42, 22. Mai, 8. 208,
mit Abbildungen.)

Die G. Honemann zu Halle a.d. 8. geschiitzte Vorrichtung

(Textabb. 1 und 2) besteht aus zwei neben dem Schienenstege
durch Klammern k gegen Herabfallen gehaltenen Staben a und b,

"Abb. 1. Abb. 2.

e

S
S

die durch Federn i im Zwischenranme aus einander gegen Kopf
und Fuls d_e‘r Schiene geprefst werden. Beim Befahren der Schiene
muls der Stab a ihrer Durchbiegung nach urten, b ihrer Erhohung

nach oben folgen. Die Bewegung der Emlageschlenen zu einander

wird auf einen Hebel d ibertragen, der bei e den Strom schliefst,

oder die beiden Bewegungen wirken auf mehrere zusammen-
geschaltete Stromschlielser, wenn die Wirkung auf grofsere Lange
ausgeiibt werden soll.

die ;gesonderte Schiene ersetzen, der gegeniiber er nadh Angabe

Abb. 8. Abb. 4.

,/////// ///\ 2
des Erfinders wesentliche Vorteile bietet, . Die Stibe a und b
konnen beliebig, beispielweise auch nach Textabb, 3 geformt
oder nach Textabb, 4 drehbar angeordnet sein, B—s.

Jabrbueli der Elektrotechnik., Ubersicht tber die wichtigeren
Erscheinungen auf dem Gesamtgebiete der Elektrotechnik.
Unter Mitwirkung zahlreicher Fachgenossen herausgegeben
von Dr. K. Strecker.
R.Oldenbourg, Minchen und Berlin, 1919. Preis 26,4 /.

.. Das Jahrbuch gibt unter XVIII Ziffern in den finf Ab-
-schnitten: Allgemeines, Elektromechanik, Elektrochemie, Elek-
trisches Nachrichten- und Signal-Wesen, Messungen und wissen-
schaftliche Untersuchungen hochst beachtenswerte Berichte be-
kannter Verfasser iiber die Leistungen des Jalires 1918, soweit
sie in den die Elektrotechnik behandelnden Zeitschriften und
sonstigen: wiederkehrenden Verdffentlichungen mitgeteilt sind,
und bietet so einen erschopfenden Uberblick iber. die Fort:
schritte des Jahres auf diesem Gebiete, durch den die laufende
Verbindung des im Betriebe Stehenden mit der Wissenschaft
hergestellt, oder doch wesentlich erleichtert wird.

 1882—1911. - Dreifsig Jahre russischer Eisenbahnpolitik und deren
wirtschaftliche Ruckwirkung. Von Dr. Mertens, Geheimer
‘Regierungsrat. Mit einer Karte. J.Springer, Berlin 1919.
Preis 17,6 A. : -

Das 238 Achtelseiten starke Werk, das von griindlicher
Kenntnis Rufslands auf Seite des Verfassers zeugt, schildert
die hauptsichlich auf der Landwirtschaft’ berukende wirtschaft-
liche Entwickelung ‘dieses Landes in hochst anregender und
“lehrréicher Weise, In das alte Rulsland mit ‘seiner Gemeinde-
wirtschaft, die die Bebauer des Landes in die Hinde der Zwischen-
handler gab, und wegen ungeniigender Erzeugung fortwihrend
ortliche Hungersnote verursachte, griff die Erbauung von Bahuen,
Absatzgeblete offnend, heilend ein, so dafs die-Uberfuhrung des
Landes in das Elgentum der Bebauer, also die Schaﬁung eines
wirklichen Bauernstandes vor dem Knege hatte in die Wege
geleitet werden konnen. Die Folgen des Krieges haben mun
die alte Gemeindewirtschaft in verscharftem Malse als volige
Gemeinwirtschaft wieder erstehen lassen, zugleich ist der alte
Zustand der- Erschwerung des Absatzes landlicher und des Be-

ziehens 'gewerblicher Erzeugnisse durch die " fast vollige Ver--

VIIL. -Jahrgang, das Jahr 1918.

- Technische Teitschriftenschau,

unsern Lesern dringlichst.

Biicherbesprechungen.

nichtung der Leistung der Eisenbahnen wieder herauf beschworen,
so dafs das Bild der Wirtschaft Rufslands nun wieder ein iiberaus
trauriges ist. In diese.Gaénge des Werdens und Vernichtens
fihrt das vorliegende Buch griindlichst ein; die Kenntnis.seines
Inhaltes ist gegeniiber den Bestrebungen gleicher Richtung in
breiten Kreisen unseres Volkes besonders wertvoll und lehrreich.
Wir'wﬁnschen dem Werke daher weiteste Verbreitung.

Helios. Fach- und Export-Zeltschrlft fir Elektrotechmk ‘Hach-

meister und Thal, Leipzig und Wien.

Wir nehmen Gelegenhelt auf die sowohl w1ssenschafthchen
Fragen, als auch den Handelsbeziehungen mit Geschick dienende
Zeitschrift wiederholt hinzuweisen.

Herausgegeben vom Vereine
deutscher Ingenieure, Berlin NW- 7, Sommerstrafse 4 a.
Schriftleitung Matschofs. Fortsetzung der bisher auf An-
regung des Kriegsministerium vom Kultusministerium™ ver-
traulich herausgegebenen technischen Zeitschriftenschau. Jahr-
gang von 52 Heften 70 /.

Die Schau bietet Ausziige aus den Aufsitzen techmscher
Zeitschriften in solcher Ausfahrlichkeit, dafs der im Betriebe
Stehende danach beurteilen kann, ob der vollstandlge Aufsatz
Wert fir ihn hat. Rechts neben jedem Auszuge ist ein Haupt-

stichwort fir das Fach, und ein Nebenstichwort - fir- die Ab- .

teilung angegeben, die der Aufsatz betrifit. Jeder Auszug hat
eine Ordnungzahl, mittels deren der von der Schriftleitung gegen
mifsige Vergitung zu liefernde Aufsatz bestellt werden kann,

Die Schau nimmt dem im Betriebe Tatigen also das Ver-
folgen einer Zahl ihn angehender Zeitschriften ab, iwas heute
um so wichtiger ist, als die Kosten der auslandischen: Zextschnften
fiir uns fast unerschwmghch hoch geworden sind. ‘Wir empfehlen
diese verdienstvolle Darbietung des Veéreines deutscher Ingenieure
Da die Schau. einseitig gedruckt
wird, kann sich jeder mit Schere und Pinsel daraus leicht eine
erschopfende Ubersicht der Erschemungen sexnes Sonderfaches
anlegen.

I‘ur die Schriftleitung vera.ntworthch Geheimer Regxemngsrat Professor a. D. Dri-Ing. G. Barkh au
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von.Carl Ritter, G.m.b. H

en in Hannover.
Wiesba den.

In diesem Falle kann der Stromschliefser-

P



