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Berechnung der Blattfedern.
'G. Schneider, Ingeniér in Nirnberg. .

Meist bedient man sich - zur Berechnung von Blattfedern
der gleichen Ansitze wie fiir Kragtrager; wenn aber auch die
Voraussetzungen einander gleichen, so ist die Genauigkeit der
‘Ergebnisse wegen der starken Abweichung des Verhaltnisses
der Durchbiegung zur Balkenl#nge doch verschieden. Bei den
Tragern wird die Anderung des Lasthebels durch die Verbiegling
mit Recht vernachlassigt, bei den grofsen Verbiegungen der ver-
haltnismafsig kurzen Blattfedern dagegen ist diese Vernach:
lassigung hochstens fir Naherungen zulissig; und auch die so
erzielte Einfachheit der Rechnung lafst sie nicht vertretbar er-
scheinen,

" Grolsere Scharfe mufs verlangt werden, wenn die Mafse
fur eine Feder oder ein Federwerk mit erhthter Biegsamkeit '

ermittelt werden sollen, wie far die bis zu 2 m langen Trag-
federn unter zwei- und dreiachsigen Reisewagen der Eisenbahnen;
wenn mehrere zusammen arbeitende Federn auf einander ab-
gestimmt werden miissen, wie die Blatt- und Wickel-Federn der
Drehgestelle der D- und Luxus-Wagen und auch unter Wagen
ohne Drehgestelle; wenn die Biegsamkeiten verschiedéner Federn
verglichen werden miissen; wenn das Kriftespiel an Lenkachsen
untersucht werden soll.

Fir solche Zwecke konnen die gesuchten Werte, wenn notig
durch Zwischenschaltung, den hier mitzuteilenden Zusammen-
stéllungen entnommen werden, von denen I. fiir gebogene Federn
bestimmt ist, die sich unter der Last strecken, IL. aber fur
gerade, die sich unter der Last biegen. -

- Die Tragfedern der Eisenbahnwagen werden durch Zuspitzen
oder Zuscharfen der Blattenden als Korper gleicher Festigkeif
ausgebildet, ihre Biegelinien bleiben also unter allen Lasten
-Kreise gleicher Bogenlinge 2 L zwischen den Mitten der Augen.

Der Bogen im Winkel von 1°? am Mittelpunkte ist beim
Halbmesser R == 0,01745329252 . R =n,. R, fiir den Winkel
von nf? ist also 2L =n;.n,.R '

GL1)....... R:2L=1:(n;.n,).

Mit Gl. 1) kann fir jeden Winkel n; der zur Bogenlinge
2L gehtrende Halbmesser R bestimmt werden. “Jedem Halb-
messer entspricht eine Sehne 2.s und ein Pfeil h gemafs s=R
sin (n; : 2) oder
GL 2)..... (s:L)y=2(R:2L)sin(n;:2)=

=[2:(n;.n,)] sin (n;:2).

Die Lange der Rechtwinkeligen auf der Mitte der Sehne
ist p=1R cos (n;: 2) '
Gl 3) .. (p:L)=2(R:2L)cos (n;:2) =[2:(n;.n,)] cos(n;: 2).

Der Pfeil ist in R und p ausgedriickt: ‘

Gl 4) ..h=R—p oder (h:L)=2(R:2L)— (p:L).

Durch Gl. 1) und 3) sind die Spannweiten und Pfeile
der Kreisbogen der Lange 2 L festgelegt, sie gelten also fiir

'Gl. 5)

die Armlingen und Biegungen 2 L langer Federn unter ver-
schiedenen Lasten. 4

Zwischen Biegemoment und Halbmesser hesteht die Gleichung
(1:R)— (L:R)=M:EJ, wenn eine nach R’ gekriimmte
Feder aufgebogen wird; ist die Feder urspriinglich gerade,
also R' =, so besteht (1:R) =M:EJ.

Fiur die krumme Feder ist danach:

M=EJ[(1:R)—(1:R)]

.M. L=EJ{1:(R:L)—1:(R: L)} =EJ{1:[2
(B':2L)]—1:2(R:2L),

und ahnlich aus der andern fir die- gerade:

GlL 6) .. M=EJ:R; ML=EJ: [2(R:2L)]

Bei der Auswertung von Gl. 5) und 6) fiur die Zu-
sammenstellungen I und II wurden E = 22000 kg/qmm und
J=190.138%:12 mm* eingesetst. Ftr andere Querschnitte
misssen die Werte nach den Verhaltnissen der Tragheitmomente
umgerechnet werden.

Da die M .L-Spalte der einen Zusammenstellung die um-
gekehrte der andern sein muls, so braucht nur eihe berechnet
zu werden.

Die Bedeutung der M .L-Spalten ist mit der Wiedergabe
des Anwachsens der Momente nicht erschdpft; sie geben auch
den Malfsstab fiir die Spannungen o.

Gemils M=W .0, oder ML=W.0.L ist
GL ..o 6. L=M.L:W
oder mit Gl. 6) ,

6.L=EJ:[2[R: 2L]{d 2J}=(Ed: 4): (R:2L)
oder mit E = 22000 kg/qmm und d =13 mm o
GL8) ......0.L=71500:(R:2L).

Dieser vereinfachte Ansatz kann wieder fur beide Zu-
sammenstellungen verwendet werden.

Mit den M. L-Spalien konnen die belastenden Krafte er-
mittelt werden. Weil M, = ,P,.s, so ist

oPo=oMy:8; Po. L= M;.L:s=,M,:(s:L), also
Gl. 9) PL2—‘ML-é' L).

. Durch Verbindung von Gl. 2) und Gl. 5) oder 6) folgt
so ein Ansatz fir die Bestimmung der ,P,.

Die Umkehrbarkeit der M . L-Spalten tritt bei den ,P,.L2
Spalten wegen der (s:L)-Werte nicht auf; nur die mittelsten
Werte der beiden Spalten fir 50 © sipd gleich. Die Aufhingung
nach Textabb. 1 ist nur bei
»steifen« Achsen zulissig, sie
kommt unter Reisewagen fast nur
bei Dreh- und Schiebe- Gestellen
vor. Fir Lenkachsen sind Feder~.
gehinge mit der Neigung a< 60° nach Textabb. 2 vorge-
schrieben. Der dabei-auftretende Zug P, belastet die Feder

.......
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mit aPo am Hebel s und mit P, am Hebel -h: - Nach Text-‘

abb. 1.ist M, = ,P,.s, nach Textabb. 2 (und Zusammen-

stellung I) aMo = ¢gPo_.s <} P, .h; und :nach Textabb, 3 (und |.
schnittes und Stoffes die” mlt ‘dem Gehange nach Textabb. 2

Zusammenstellung II) Mo =qaPo.5 — P2 h allgemein aMo =
= aPo 8 + P Q- . .
Abb. 2. L

Abb. 8.
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Mit P, = aPo tg @ folgt ¢gMo=qPo .8 +aPo.h.tga. Um
die qP,-Spalten mit den tibrigen in Bezichung zu 4bringen,
sind die Werte aPo zu berechnen, die gleich grofse Angriff-
momente erzeugen, wie die bereits ermittelten ,P,. Dies fiihrt
zu M, = oM,. :
oPo-8=aPo.s +P. h tga, oder P =¢aP, [1 + (h:5s).tgal.

oPo L= =gP,. L2 (1 +tga[(h:L):(s:L]), oder
Gl 10) .. aPo.L’=_P,.L%:(1 £ tga[(h:L):(s: L)]).

"Die 'aPo—Kraf_té sipd,also die aﬁf die Feéedern entfallenden ‘
Teile der abgeféderten Eigen- und der Nutz-Last, mit den oP,- -

Spalten kann man also ‘die Biegungen und Beanspruchungen
der Federn fur alle vorkommenden .Lasten feststellen.

Der Winkel @ und damit tga andern sich streng genommen
mit der Belastung ; der aus dieser Unstimmigkeit folgende Fehler
ist aber wenig ‘spiirbar, besonders wenn man schon im Entwurfe

~die Ausschlige ohne und mit voller Last gegen den vorge-
schriebenen Wert a als Mittellage gleich macht, Bei Giterwagen

248' : . o A : - e e B

‘wird -die an sich geringfiigige Ungenauigkeit so erheblich ab-

‘gemildert, bei’ Reisewagen fast ganz beseitigt.
Aus Gl.. 10) folgt da[’s von drei, Federn gleichen Quer-

versehene’ unter bestimmfer Last mehr _durchfedert, als die -
beiden anderen nach Textabb. 1 ‘und 3; die Anordnung nach
Textabb. 2 ist daher allgemein zu empfehlen.
Ein Beispiel mag -schliefslich die Art der Verwendung der
Zusammenstellungen I und II erlautern. .
Eine 90. 13 mm starke Blattfeder von 2000 mm ‘gestreckter
Lange hat mindestens 2620, héchstens_3560 kg zu tragen, Der

. Pfeil unter der- Eigenlast soll 65 mm sein, der Gehaingewinkel

309, Die Zahl der Blatter, der Federweg unter der  Nutzlast,
die hochste Spannung und der Pfeil vor dem ‘Einbauen. smd
zu bestimmen.

Nach Zusammenstellung I ist fir d1e Belastung durch Elgen-
gewicht h: L = 65 : 1000 = 0,065, der entsprechende .Wert
6.L=106071,5+ (653-——6.)0) (112311 —106071,5): (653 —
436)==106158. In der &P, . L2-Reihe steht auf. gleicher Hohe
259838800 - (653 — 650) . (278064100 — 259 838800) :

: (653 — 436) = 260091 930.

Wenn die Spannung 60 kg/qmm nicht ﬁberschrelten soll; so
kommen fir das Eigengewicht '60. (2620: 3560) = 44,2 kg./qmm
in Frage

Der Unterschied der c. L-Werte miifste also 44,2.1000 =

| = 44200 sein, oder der ausgebauten Feder wurde c. L_
| = 106071,5 — 44200=61871,5 und

wPo-L2=144776935 — (62395 —61871,5). [144776 935 -
—129662060]:(62395 — 56155 5)__. 143508770 entsprechen

Zusammenstellung I.

. hil
Bogen- . e T f . Po. L2 |+ -gPp.L¥ - goPo . L2
o [T T ML 6.L Po. L8 o who W f:eoo
1000 || 05730 | 0877822 | 0,094 - - — — - -
950 |l 06031 | 0889324 | 083913 | 015817270 | 062895 | 017785725 | 014182880 | 012351200 | 010093500
900 | 06366 | 0000816 | 03729 | 031634540 | 124790 | 035137140 | 028356200 | 024845950 | 020459560
850. | 06741 | 0910787 | 03542 | 047451810 | 187185 | 052099770 | 049546735 | 087511700 | 031130645
"800 | 07162 | 0920725 | 08351 | 063269080 | 249580 | 068716555 | 056784540 | - 050880475 | 042147475
750 | 07639 | 0930119 | 08156 | 079086850 | 811975 | 085028215 | -071099770 | 068486545 | 053677640
700 || 08185 | 0,938957 | 02960 | 094903620 | 374370 | 101073405 | 085510490 | 076847685 | 065376630
650 | 08815 | 0047231 | 02761 | 110720890 | 486765 | 116889030 | 100051660 | 09050770 | 077674340
600 || 09549 | 0954980 | 02558 | 126538160 | 499160 | 182510460 | 114761795 | 104513990 | 090514480
550 | 10417 | 0962045 | 02853 | 142855430 | 561555 | 147971640 | 129662060 | 118892540 | 102939665
500 || 11459 | 0,068570 | 02147 | 158172700 | 628950 | 163305415 | 144716935 | 133674275 | 118001140
450 || 12132 | 0074496 | 01938 | 173989970 | 686345 | 178543650 | 160154815 | 148926300 | 182799845
400 || 14324 | 0979816 | 01728 | 189807240 | 748740 | 198717335 | 175815545 | 164675925 | 148389660
850 || 1,870 | 0984524 | 0,1515 | 205624510 | 811135 | 208856730 | 191815200 | 181008885 | 164904640
300 | 1,9009 | 0988616 | 0,1302 | 221441780 | 87353,0 | 928091750 | . 208163655 | 197925025 | 182387395 -
2507 | 2,2918 | 0,992086 | 011086 | 237259050 | -93502,5 | 239151660 | 224935700 | 215555545 | 201035140
200 || 2,8648 | 0,994931 | 00871 | 253076320 | 99832,0 | 251365790 | 242127820 | - 233890110 | 220874520
150 || 38197 | 0997147 | 00653 | 268893590 | 1060715 | 269663045 | 259838800 |. 258089010 | -242192010
100 | 57296 | 0998781 | 0,486 | 984710860 | 1198110 | . 285072550 .| 978064100 - | 273148240 | 265032560
"50 | 114592 '| 0,099683 | 0,0219 | 300528180 | 1185505 | 800623470 | 296868700 | 294178910 | 289633665
49 | 143289 | 0009797 | 00174 | 803691585 | 1197984 | - 803753215 | 800731460 | 298558345 | 294864900
30 || 10,0086 | 099985 | 0,0131 | 306855040 | 1210463 | 306890140 | 804586200 | 802921875 | 300080485
‘20 (986479 | 0099949 1 0,0033 | 810018490 | 1222042 | 810034300 | 808466930 | 807329720 | 305379435
10 | 572058 | 0999987 | 0,0044 | 818181045 | 123542,1 | 313185000 | ‘312392300 | 811813930 | 810817070 -
00 || oo - .| 1,000000 | 0,0000 | 816345400 | 124790,0 | 816345400 .| 816345400 - | 816345400 | 316345400
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Zusammenstellung IL

Bogen- CST. - T L . ; s0Po . L2 4P . L2 eoPo : L2
wifkel - R:2L s+l h:D ML 6'1,' Po.L# a =300 a =450 a=600
00 ® 1,000000 | — | = — - - - —_— =
10 | 57,2958 | 0,999987 | 0,0044 3163454 1247,9 3163495 3171550 3177475 3187790
20 1 98,6479 | 0,999949 0,0088 6326908 ' 24958 6327230 6359540 - 6383405 6425165
30 /19,0986 | 0,999885 .| 10,0131 9490362 |  3743,7 9491450 9563790 9617455 9711835
40 11143239 | 0,999797: 0,0174 12653816 4991,6 12656385 12784845 12880550 13049755
50 11 11,4592 | 0,999683 0,0219 15817270 .6239,5 15822290 16024975 16176670 16446325
100 || 5,7296 | 0,998731 | 0,0436 31634540 12479,0 31674730 32493715 38120625 34265675
150 3,8197 | 0,997147 0,0653 47451810 18718,6 47587600 49457585 50922340 53675875
200 | 2,8648 | 0,994931 0,0871 63269080 24958,0 63591440 66976675 69692605 . 74957240
250 ' 22918 | 0,992086 | 0,1086 79086350 31197,5 79717220 85095275 89516210 98367910
300 1,9099 | 0,988616 0,1302 94903620 87437,0 95996480 . 103896410 110633205 . 124865500
350 1,6870 | G,984524 0,1515 110720890 43676,5 112461295 123427010 132914355 153327845
" 400 1,4324 | 0,979816 0,1728 126538160 49916,0 129144880 143785365 156797725 185944105
.T450- || 1,2782 | 0,974496 0,1988 | . 142355430 56155,5 146081145 165029695 182344330 222839845
500 1;1459. | 0,968570 0,2147 158172700 .. 62395,0 163305415 187272585 209814300 265079755
550 1,0417 | 0,962045 | 0,2853 | - 173989970 68634,5 180854250 210591930 239409835 313781600
600 0,9549 | .0,954930 |:@°0,2558 189807240 74874,0 198765735 235180215 271498125 870810770
650 0,8815 | 0,947231 0,2761 205624510 811126 217079700 261003070 306385280 438421110
700 0,8185 | 0,938957 0,2960 221441780 87853,0 235837880 288312450 341411190 519486550
750 0,7639 | 0,930119 |- 0,3156 *| 287259050 93592,5 255084705 | 817230660 386089205 618694145
800 I 0,7162 | 0,920725 0,3351 253076320 99832,0- 274866265 347988240, - 432147200 743652760
850 | 0,6741 | 0,910787 0,3542 | - 268893590 106071,5 295231975 380712810 . 483111220 904467085 -
900 [l 0,6366 | 0,900316 0,3729 284710860 112311,0 816234235 415622665 . 539822000 1118994330
950 0,6031 | 0,889324 0,3918 300528130 118550,5 337928830 453007395 603441250 " 1420450165,
1000 0,5730 | 0,877822 0,4094 816345400 124790,0 860375210 493168425 675342345 - 1874963795. .

DerUnterschied beider P, . L2-Werte ist also 260091930— |
— 143508770 = 116588 160, woraus mit L% = 1000 1000
der Unterschied 3(,P = 116,583 kg folgt.

Die Last aus Eigengewicht ist fir jeden Federarm 0,5.
. 2620 = 1310 kg. Die Feder ist also mit 1310: 116,58 = 11,25
rund 11 Blattern auszufithren, fir die sich die Spannung unter
dem leeren Wagen auf 44,2 . 11,25 : 11 = 45,2 kg/qmm erhoht.

* Der Blattzahl 11 entspricht fir die ausgebaute Feder 0. L = '

=106158 — 45,2 . 1000 = 60958 womit
2P, . L2 = 144776 935 — (62 895 — 60 958) . [144776 935 —
— 129662060] : (62 395 — 56155 ,5) = 141295810 ist.
Unter voller Last mufs die Feder 0,5.3560:11=161,8 kg
tragen. Die Zunahme von 4P, . L2 ist also = 161,8 . 1000% =
=161800000, also wird rund &P, .L?= 141300000 -+
-+ 161800000 = 303100000. Dem entspricht: ¢ .L = rund
121046,3 — (3046 — 3081).(121046,3 —119798;4): (3046 —
— 3007) = 120570, oder die Zunahme von ¢ . L = 120570 —
— 60958=59612, folglich die Spannung 0,,==59612:1000 =
59,6 kg/qmm unter voller Last. Als Pfeil unter voller Last
gehort zu . L = 120570

h:L=0,0131 -|-(174—131) (121046 3-- 120570): {10000.

(121046 3-—119798 4),—0 014437, also h = -0,014437 . L= |

= 14,4 mm. Faor die Nutzlast ist also der Federweg =65 —
— 14,5 =150,6 mm. Fuar den Pfeil der ausgebauten Feder
gehﬁrt mo.L= 60958 []1 L =0,2147 1 (2353 — 2147) .

i

(1448 — 1418) : {10000 . (1448 —1297)} =0,2194. Der ge-
suchte Pfeil ist h=0,2194.1000 =rund 220 mm.

Die iibrigen Spalten ergeben weiter: Zunachst den Halb-
messer des unbelasteten obersten Blattes. Zu o .L = 60985
gehort R: 2L = 1,1459 — (62395 — 60985) . (1,1459 —

.—1,0417) : (62395 — 56155,5) = 1,1219, also R==2000.
.1,1219'=rund 2250 mm. Fur den Kraftarm unter voller
Last ist bei ¢.L == 120570
s : L = 0,999885 — (0,999885 — 0,999797) . (121046,3 —
— 120570) : (121 046,3 — 119798,4) = 0,999851, also s.==
= 999,85 mm.

Der Kraftarm der ausgebauten Feder folgt mit o. L =

= 60958 aus s:L =0,968570 — (0,968570 — 0,962045) .
. (62895 — 60958) : (62395 — 56155,5) = 0,966080 zu
s — 966 mm. Die Rechnung mit der halben Blattlange von
1000 mm ergibe also 1000.: 966 = 1,035 mal zu grolses
Moment. Bei kleineren Werten von L wiirde der Fehler noch
wachsen. '

Fur den Kraftarm unter dem leeren Wagen folgt aus
h:L=65: 1000 = 0,065 mit Hiilfe der s:L-Reihe 's: L===
rund 0,997, also s =997 mm.

Der Halbmesser des obersten Blattes unter- voller Last ist
R = 2000 . \19 0986 — (121046,3 — 120570) (19,0986 —
— 14,3239) : (121046,3 — 119798,4)} = rund 34550 mm.

 Ebenso wird der Halbmesser unter. Eigenlast bestimmt.
' !
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Kiihlwagen, besonders Flelschwa,gen der ehemaligen osterrelchlschen Sta,a.tsbahnen.

G. Garlik, Hofrat a. D. in Wien.
Hlerzq Zelchnungen Abb. 1 bis 13, Tafel 31, Abb. 1 bis 6, Tafel 32, Abb. 1 bis 6 Tafel 83 und Abb. 1 bis 6, Tafel 3]4

(Schlufs von Seite 285.)

. Die ehemaligen 6sterreichischen Staatsbahnen besalsen Ende
Oktober 1918 407 Fleischwagen, teilweise aus eigener Beschaffung,
tellwelse aus den Bestdnden verstaatlichter Bahnen. Diese
Wagen zerfallen in folgende Gruppen:

A. 265 Fleischwagen alter und #lterer Bauart, Reihe Gf;

B. 2 Fleischwagen, als Probewagen mit abgeschlossenen Eis-

behéltern;

C. 20 Fleischwagen, 1911/12 versuchweise fir den Verkehr

| Triest—Wién mit argentinischem Fleische durch Umge-

staltung von gedeckten Giiterwagen entstanden, Reihe G fe;

. 40 Fleischwagen verbesserter Bauart A der Lieferungen
. 1884 bis 1913, Reihe an ,

80 Fleischwagen, neuerer Baua.rten, Reihe Gfx, Gfb

und Gff.

Ferner waren 20 Wirmeschutzwagen nach -dem Muster

_der preulsisch-hessischen Staatsbahnen, Reihe Gif, vorhanden,

die far die Verfrachtung von Milchkannen bestimmt waren und
in denen nach Entfernen der Legebretter Fleisch an den vor-
handenen Haken im Dachgerippe verfrachtet werden kann
Diese Wagen sind mit Eisbehaltern versehen.

Aufserdem dienten 37 altere gedielte Giiterwagen fiir Fleisch
im Nahverkehre, in denen nur Fleischbocke mit Uberleg-

“balken vorgesehen waren; hiervon entfielen auf den Bezirk Wien 5,

Lemberg 5, Prag 5, Olmiitz 4, Béhmische Nordbahn 1, Nord-
westbahn 3, Nordbahn 8 und Staatseisenbahngesellschaft 6.

Die Verteilung der 407 Wagen auf die Direktionen ist

in der Zusammenstellung I angegeben.
Zusammenstellung I

Bauart 7
. . N u- .
- Direktion 6 £ |E70%"| g 26| |t | x| £ f|sammen
( wagen - .
Wien — |=|—=|10] 5| —|| 16
Linz . PN R R RN AU _
Innsbruck . —_ | =] e = =] = _
Villach . — = || =|—=|=|= 20
Prag. .-. 2 — |[—|—=110|—|—|| 12
" Pilsen — | === == —
Nordbahn . 15 — | — (40|25 5| 5 90
Triest — === = —
o Olmiitz . — - | === == —
Krakau . 48 — |—|—|—|—|—|| 48
Lemberg 5 _ | —|—=|—=]— 56
Stanislau . 148 9 |—|—|—|—~|— 150
€zernowitz —_ - | == === —
Bshmische Nordbahn — = | === =] — _
Nordwestbahn — - - =|=|=]~= —
Staatseisenbahn- 4 v
Gesellschaft — - | = =20~ |- 20
- Bshmische Commerzielle - \ ®
Bahnen . _) —- | =] === —
|265 P |20 40 |65 | 10| 5] 407

Die galizischen Direktionen Krakau, Lemberg und Stanislau
und die Nordbahn erhielten die grofste Anzahl von Fleischwagen,

weil fir die Versorgung von Wien mit Fleisch ha.uptsachhch
Galizien in Betracht gekommen ist. ‘

Diese Fleischwagen wurden nach der Entladung teilweise
in Wieh-Hauptzdllamt ‘Wien-Nordbahnhof- und in Sifsenbrunn
gereinigt und entseucht, dann nach den Helmatbahnhéfen zuriick-
gesendet.

Fur die Beladung kamen in Betracht: Krakau, Wojnicz,
Rzeszéw, LeZajsk, Przeworsk, Sauok, Przemysl, Sambor,
Lemberg, Halicz, Kalusz, Krechowice, Czortkow, Kolomea,

Wiznitz und Itzkany. Fir das Nachfillen von Eis sind .

Krakau, Przemysl, Lemberg und Kolomea eingerichtet.
Aufserdem wurden Dabrowa, Stroze, Gorlice und Sokal
fur Erweiterung des Fleischverkehres in Aussicht genommeén,
Die  in die Grofsmarkthalle in Wien 1912 -eingefihrten
Fleischmengen gibt Zusammenstellung II an. :
Zusammenstellung II.

Herkunft Wagen t
- : s -
Galizien und Bukowina 4392 13030,0
Mihren ' 357 | 3863
Alpenliinder . 172 | 1230 -
Ungarn 298 636,4
Bosnien . . 33 58,8
Serbien 836 4691,0
Ruménien . 83 421,3
6171  19846,8

Neuere Angaben stehen nicht zu Gebote, Diese #lteren
Angaben zeigen, welche Bedeutung der galizische Fleidchverkehr
fiur die Versorgung von Wien hatte.

Bauart A

Aus Zusammenstellung ITI der wichtigsten Angaben folgt,
dafs von den osterreichischen Eisenbahnen die Nordbahn zuerst
solche Wagen eingestellt hatte (Abb. 8 bis 10, Taf. 31).

In der Zusammenstellung IV sind die Wagennummern an-

gegeben

Die Bauart der Wagen aus den Jahren 1884/86 ist die
Grundform der Fleischwagen der' dsterreichischen Staatsbahnen,
sie hat 1884 bis 1913 allmalig grofsere Achsstinde, Verstirkung
des .Untergestelles und des Wagenkastens, bessere Liiftung,
grofsern Innenraum, grofsere Ladefliche und hoheres Lade-
gewicht erhalten. Die. Bauart der letzten Lieferung von 1913
ist in Abb. 4 bis 7, Taf. 31 gegeben, auch auf Abb. 4, Taf. 30
wird verwiesen.

Bauart B.

Dlese beiden Wagen sind, versuchweise 1911 /12 erbaut,
um der sich verstirkenden Anschduung, dafls keine Aulfsenluft
eintreten diurfe, Rechnung zu tragen.

"‘Bei einem Wagen sind drei geschlossene Eisbehalter, bei
dem andern vier Eisbehdlter von 2464 .350.188 mm aus ver-
steiften Zinkblechen an den Stirnen und als Zwischenwinde
eingebaut, die vom Dache aus gefiilllt werden. Das Schmelz-
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wagser entweicht durch Abflulsoffnungen. Die Beladung der
zwei oder drei Kihlriume erfolgt durch je zwei 1 m weite
einfligelige Tiren der Seitenwinde. Seitenwinde, Dach und
Fulsboden haben doppelte Verschalungen mit 100 mm Kork-
einlage. Die lichten Mafse der Kiihlrsume sind 3450.2600.
2250 mm bei den zweizelligen, 2248.2600.2250 mm bei den

dreizelligen- Wagen. Die Aulsenverschalungen bestehen aus

schmalen, lotrechten Holzbrettern, die inneren sind mit Blech
belegt, die Dacher durch Sonnendacher geschiitzt. Das Lade-
gewicht betragt 10 t, die Tragfahigkeit *10,5 t, das Eigen-
gewicht 15,96 und 16,99 t, der Achsstand 5,5 m. Die Wagen
sind mit Hitten fir Spindelbremse, Sauge- und Dampf-Leitung
ausgeriistet. "Fir jeden Kithlraum ist ein Warmemesser Zum
Ablesen von aufsen vorgesehen (Abb 1 bis 6, Taf. 32).

»Zusammenstellung IIL

. Gruppe A. Alte und

#iltere Bauarten, Reihe G f.

5 ; A
BENL Syt A ELHIEIRRE Hialidt) SRt Sl
Emmmmmm qm | t | t mm|mmmm| © |mm|mm|mm LRE (M2 ©
1) 1866 | 131347| 1 |6250/25102400(15,7 |75 [11,9 |2 2940'1500(300 | Bloch (162 175 " | ja ja | ja |=|—|—| — |6,51/3,98 || Norabatn _ g&f
211879 | 6l4,44) 2 81802560(2560/20,9 7,5 |12,9 | 2|3650|1750,865 | Holz- 175 (150 100 nein|—|——| ja | ja |—(—| —| — [8,2 8,07 || Nordbaim g5
3[1875/79|  6/3.48| 1|671012460|2666(16,5 [10,0/11,5 | 1 (6310[1850,570 | 1abten 140 |140 | 50 nein|—|—|—| ja | ja |—|—| — | — |6,87|4,065 Karl-Ludwig-Baim §§
41879 | 13,78)2|6560,2425/2550(15,9 (8,0 | 8,6 |2 [2020(207 |210 Bleh 120 —| *) |nein —| ja |nein —| — |6.87/4.065|| XpElisabeth-West- '§§
5 1875 | 12,9 |1(60002380(2120(14,2 10,0| 8,93(2 [2810/2260/280 | (185 [185 | 65 |nein ja [nein—|—| — | — l6.15/3,4 eH
_§||l887 9/5,46|1 [98502450(2040/24,1 [12,012,7 | 6 |verschied, Grotse 170 {140 [100 |nein —| mein |——|—| — lo;s[34 §,§ *
7] 1888 | 11)4,2 | 2{7000/2364(2670[16,5 10,0(10,0 |2 (3170 14301350 13;1:11 145|145 | 80 [nein| —|—|—| ja | ja |—|—| — | — |7,1814,07 | *}opJemberg Gor. %él
‘Bl 1889 | 642 |1|6736/2884(2670(16,0 10,9/10,9 |2 [3170/1430/350 145 |145 | *) nein|—|——|ja | ja |—|—| —| — |7,57/4,045] euart Timtang A E|
9l1884/86| 13|38 12,0 EnE 6,9
10(189799| 39| |. 14,0 Holz- ' e - ") Mit dom Untergostal
Hlisoz0s| alus |2 [F7262500(2625/16,72/10,0 2 (204517201488 | 1yp 152 1152 1100 | ja |—|— | ja | ja |—|—| — |Blech 7.5 {4,062 _
121906[10| 61 142
13[ 1910 | 41] | 146 inkel | ja B O
TEED 15 |2 |6726(250012728/16,72/10,01~~| 2 802014001488 | gy (152 152 100 |- — —l5al 38| 3 [l [Pk 18 16
15 1911 | 4 , 15,3 ja | — ja | ja |—|jaein
:j 1018 12 45 | 2 67702542/2745(17,21(10,0 ::i 2 [3020(1400/488 VZ,{;',‘:“ 180 {130 100 :; - j,a;_: ;: ;: ;j: ;: B 154,165
18 82 15,76 nein|ja|—|ja| ja | ja |—|ja| ja
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. vergrofsern, um das Fillen zu erleichtern. -

Fulloffnung zu versetzen, damit das eingeladene Eis nicht zum
Aufsitzen kommt.

zu Verletzungen.
24 Schrauben ist schwerfillig,
der Haupttriger anzubringen.

nach den Enden auszuftthren.

e

‘Wagen verdienen den Vorzug, im dreizelligen sind sie zu nahe
an den Tiren eingebaut und hindern die Beladung, besonders

Die Erfahrungen aus diesen Wagen sind die folgenden:
Die Fulloffnungen der Eisbehalter sind in der Querrichtung

Die die Eisbehilter versteifenden Flacheisen sind an der

Die 3uflseren kaelelsen der Eisbehalter geben Anlal's
Die Befestigung des Mannlochdeckels der Elsbehalter mit
Die Abflulsstutzen fir das Schmelzwasser sind aufserhalb
Die Boden der Eisbehalter sind mit sattelfbrmlgem Gefalle

Die Taren der Seitenwinde sind auf 1280 mm zu verbreitern.
Anordnung und Anzahl der Eisbehalter im zweizelligen

das Ausnutzen der Fleischhaken fir grolsere Fleischstiicke.
Der Ausbruch des Weltkrieges im Jahre 1914 hat die Durch-
fuhrung der Verbesserungen gehindert.

Bauart C.

Diese Wagen sind nach zwei Abarten gelegentlich des
Neubaues von gedeckten Giiterwagen mit und ohne Bremse
gebaut worden. Bei funf Wagen mit Bremse sind die Seiten-
und Stirn-Wande mit 30 mm Korkstein belegt und 15 mm
dick mit .Brettern verschalt. Die Rolltiren sind mit zwei
Verschalungen ohne Fiillmasse ,versehen und mit Filzstreifen
abgedichtet. Die Wagen haben Sonnend#cher ohne Uberzug
von Segelleinen, ihre Oberfliche ist nur gestrichen. Die Innen-
flichen der Winde haben keine Blechverkleidung und sind-

. hellbraun gestrichen.

"~ An den Stirnwinden sind 2400 250.1600 mm  grofse
Eisbehalter aus 2,5 mm starken verzinkten Elsenblechen auf-
gestellt und mit Vorlegeeisen an den Seitenwinden befestigt.
Die Eisbehslter werden innen gefullt, Fur den Ablauf des
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Schuelzwassers ist um’ jeden. Eisbehalter eine Rinne, im Fuls-
bodeén zwei Ablaufrohre und zum Reinigen des Behalters eine
Putzklappe vorgesehen. Die Luftklappen in den Seitenwanden
sind verschalt; Fleischtrager sind’ nicht.angeordnet.

_.Die Ladefliche betragt 16,7 qm, der Laderaum 35,0 cbm,

' die Tragfahigkeit 13,125 t, das Ladegewicht 12,5 t und das

.

. -schicht frei lafst.

Eigengewicht 12,3 t (Abb. 1 bis 3, Taf. 83); bei siehen Wagen

mit Bremse und acht ohne Bremse sind die Seiten- und Stirn-
Wiande aufsen 30 mm stark mit Korkstein’ be]egt
Kastensiulen ist aulsen eine Wagerechte, 25 mm starke Brett- -

auf den

schalung angebracht die 40 mm Luft gegen die Korkstein-
Der Fulsboden ist 30 mm stark mit Kork-
stein belegt, dariiber sind 30 mm starke Dielen angebracht.

. Das Dach ist zwischen den Spriegeln mit Kork versehen

und innen 15 mm stark verschalt. Die Seitenwinde haben
doppelte, verschalte und abgedichtete Flﬁgeltﬁren mit Warme-
schutz. An den Stirnwinden sind 2400.495.1800 mm grolse

.. Eisbehalter- aus 2,5 mm starken verzinkten Eisenblechen auf-
- gestellt und oben mit einem  Fillaufsatze versehen, der das

Einbringen von Eis vom Dache aus ermdglicht. Die Einfall-
offnungen im Dache werden mit Klappen gut abgedichtet.

Der Ab]auf des Schmelzwassers und die Putzklappe entsprechen_

(;".'.".der Bauart der ersten funf Wagen.

‘Die Wagen haben keine Fleischtrager, keine Luftklappen
und kein Sonnendach, die Wande sind innen nur gestrichen.

. Um die Wagen auch fir Obst verwenden zu konnen, sind in

den Seiten'winden unten vier bewegliche Stiicke der Verschalung
durch hélzerne Luftgitter ersetzbar.

Die Ladefliche betragt 17,7 qm, der Laderaum 35,0 cbm,
die Tragfahigkeit 13,125 t, das Ladegewicht 12,5 t, das Elgen--

gewicht 12 3t (Abb. 1 bis 3, Taf. 34).

Bauarten D und E, 1915/17.

Die Bauart D betrifit die Reihe Gfn, E die Reihen Gfx,
der amerikanischen Bauart ndachgebildet, G fb, der schweizeri-
schen Bauart »Bell« nachgebaut,- und G ff, mit einer besondern
elektrischen Einrichtung fir den Umlauf der Luft eingerichtet,
Die Hauptmafse enthalt Zusammenstellung IV. Die Bauart
entspricht im - Wesentlichen der der gedeckten Giterwagen
ohne und- mit Bremse. :

Zusammenstellung IV.

Reihe . o Gfn Gfx Gfb Gff
Achsstand < - . . .m 4,5 4,5 4,5 6,0
g Innere Linge . . mm 2‘73;773; 21 6095 7600 . | - 7625
-§' Innére. Breite . . , |- 12544 2544 .| 2600 | 2544
= HéheblsFlelschtréger » |l 2032 1964 2000 | 1974
Ladefliche .. -, qm || 19,0 - 15,6 19,8 19,4
Lademum . cbm || 386 30,4 39,5 38,3
Zahl der Elsbehalter .. 2 4 3 | 6
3392.1810| 912 .562(2100.1900| 720 . 700
Ma.fse der .Elgbehaltel mm 365 1806 | 450 1775
BRaum ” cbm 4.5 3,7 5,4 5,4
Eisgewichi . .ot 246 . 3,0 - 297 | 38,0
Ladegewicht, . ... . .t 10,0 10,0 10,0 10,0
Eigengewicht t| 1685 .16,66 15,3 18,45
Ganzes Gewicht . t| 29,81 | 29,66 | 2827 | 3145

Dl,e kennzelchnenden Merkmale der emzelnen Bauarten smd

Bauart D, Reihe an (Abb. 8 bis 10, Taf 31)

Wande und Dach haben 130, mm Dicke .und ! | drelfache
Schalung mit Korkstein zwischen &ufserer und mlttlerer Schalung,
zwischen zwei Lagen Olpapier. Der doppelte, 125 mm dicke
Fulsboden hat Korkeinlage.

Der Wagen hat mitten eine Trennwand, Jede Kammer an den
Wagenenden zwei einteilige luftdicht schlielsbare Flugeltiren.

In jedem Raume befindet sich unter der Dachwolbung -
‘unteér ‘den. Eis-
beh#ltern je eine Tropfpfanne fiir- Schmelzwasser, das durch -

ein Eisbehalter mit abnehmbaren Rosten,

Ablaufrohre mit Krimmern im Fufsboden abgefihrt wird.
Uber jedem Ablaufrohre ist “ein Putzrohr mit gufselsernem
Stutzen und Deckel angebracht. Die zwei Eisbehilter werden
durch zwei luftdicht verschliefsbare und mit zollsicheren Ver-
schlissen versehene Fulléﬁ’nungen im Dache gefiillt.

Die Fleischhaken sind in quer zum Wagen unter den

Eisbehalterm angebrachten Tragern aus Flacheisen befestlgt
Zwecks Liiftung ist ‘jeder Raum mitten mit einem Luft-
zufiihrer auf dem Dache ausgertistet, der frische Luft emsaugt

und durch ein im Eisbehilter liegendes Schlangenrohr preflst; .

die Luft tritt dicht dber dem Fulsboden in. den Fleischraum, -

verteilt sich hier, bestreicht die hangenden Fleischstiicke und
wird durch ein Rohr an der Stirnwand von einem »SI‘orpedo«-
Lifter auf dem Dache abgesaugt

Dlese Wagen zeigen gegen die Bauart A folgende Ande- -

rungen. Die Tiren sind nach - den Stirnen hin verschoben,
statt der Holzroste ist Xylohth als Belag verwendet, das Dach
ist gewolbt mit Sonnendach, die Befestigung "der Eishehalter -

‘und der - Trager -fir Fleischhaken ist  ge#ndert, eﬁbenso die.
Gestalt der- Fleischhaken, die Warmemesser in den Se1ten-~

winden sind entfallen, die Wagernt sind: mit Luftsauge- Luft-"'
druck- und Dampfheiz- Leitung ausgertstet, die. Auflager fir
die unteren Fleischtriger und diese selbst sind entfallen, der
Kasten ist entsprechend dem geanderten Untergestelle geandert

Bauart E 1, Reihe fx (Abb 11 bis 13 Taf. 31).

‘Wande und Dach entsprechen der Bauart D.. Der 120 mm
dicke doppelte Fulsboden hat Korkeinlage und mit Ausnahme
der Eiskammern fugenlosen Xylohthbelag w

Der Wagen énthalt nur einen Raum. In der Mltte jeder
Langwand befindet sich eine luftdicht schliefshare doppel-
fligelige Tar mit'RiegelvefSchlul‘s und Siegelosen: An jedeni
Ende befindet sich eine Elskammer, die vom Fleischraume
durch eine abnehmbare Wand getrennt ist. In jeder Eis-
kammer sind zwei hohe, rechteckige Eisbehalter aus Flach-
und Winkel-Eisen herausnehmbar angebracht, jedér der vier
Eisbehslter kann durch gut gedichtete Fialloffnungen im Dache
beschickt werden. Fur das Schmelzwasser sind im Fufsboden
der Eiskammern Abfliisse mit Krimmern angebracht. ‘

Die Fleischhaken sind in quer zum Wagen zwischen den
obern Langsrahmen angebrachten Tragern aus Flachelsen
befestigt.

.Zwecks Lﬁftung beﬁndet sich an Jedem Ende anf dem

* ‘Dache ein Luftzufuhrer, der fmsche ‘Luft durch die im Eis-

behlter angebrachten Rohre in den untern°Teil der Elskammer

°

vy
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leitet. Von hier aus verteilt sie sich.durch das in' der Querwand
befindliche Gitter der Putzklappen in das Innere, ‘bestreicht
die hangenden Fleischsticke und wird durch zwei in Wagen-
mitte auf dem Dache angebrachte » Torpedo«-Liifter abgesaugt.
" Die vor den Eisbehsltern befindlichen abnehmbaren Quer-

winde haben auch im obern Teile Luftgitter, um der um-
laufenden Luft nochmaligen Durchzug durch das Els zu we1tere1
Kithlung zu ermdglichen. :
' Bauart E2, Reihe Gfb (Abb. 4 bis.6, Taf. 33).

Die 100 mm starken Winde und das 80 mm dicke Dach
haben doppelte Schalung ' mit Kork- .und Ruberoid-Einlage.
Der 45 mm starke Fulsboden ist einfach verschalt und mit
Xylolithbelag versehen.
" Roumeinttilung ist die der Bauart E1.

Unter der Dachwolbung befinden sich drei Eisbehalter auf
. Tragern.  Die Boden der Eisbehilter sind aus geteilten Blechen
mit aufgebortelten Réndern und Gefalle nach den Langswanden
hergestellt. Das Schmelzwasser wird an beiden Seiten der
Eisbehalter in Rinnen aufgefangen und durch Ablaufrohre und
einén' Kraimmer im Fuflsboden des Wagens abgefihrt. Jeder
Eisbehilter ist vom Dache aus durch eine luftdicht und zoll-
sicher verschliefsbare Offnung beschickbar.

Die Fleischhaken  sind in lings zum Wagen unter den
Eisbehiltern angebrachten Tragern aus Flacheisen befestigt.

. “Zwecks Liftung und Kithlung wird. frische Luft mit Blech-
trichtern in der Stirnwand aufgenommen und in ein durch die drei
Eisbehalter gefihrtes Kithlrohr geleitet. An den beiden Enden
des Rohres sind Knie angebracht, die die Luft- in ein Aus-

stromrohr driicken, aus dem si¢ durch Schlitze auf das Eis.

strémt. Damit die Luft den Weg durch das Rohrknie nehmen
mufs, sind in.den Trichtern stellbare Riuckklappen angebracht.
Die: durch das. Eis geleitete Luft geht ‘dann in den Wagen
und verteilt sich gleichmalsig tiber die hangenden Fleischstiicke.
Die Absaugung erfolgt durch zwei ibereck im Fuflsboden an-
geordnete Offnungen, die mit verstellbaren Klappen verschliefs-
bar sind und unter denen sich je ein »Torpedo<-Lufter befindet.

Um griindliche Luftung des leeren Wagens durchzufiihren,

sind an jeder Stirnwand drei vergitterte, mit Klappen und Riegel -

verschlielsbare Luftoﬁ'nungen angebracht, die wihrend der Be-
férdprung von Fleisch geschlossen, sonst offen zu halten sind.

Bauart E3. Reihe Gff (Abb. 4 bis 6, Taf. 34).

Das Gerippe des Kastens besteht auns Eichenholz in drei-
facher Schalung mit 130 mm Dicke, auch die Schalung des
130 mm dicken Daches ist dreifach, die des 135 mm starken

Fulsbodens zweifach. - Zwischen den #ufseren Schalungen hegt'

eme Lage Korkstein,

" Die Langwinde haben je eine luftdicht und zollsicher

verschlielsbare Flirgeltiir. C
An den Stirnseiten der Wagen sind sechs Eisbehalter an-
gebracht, die vom Dache aus durch sechs Offnungen beschickt
werden. Die Eisbehsilter sind gegen das Innere durch eine
Wand abgeschlossen.  In diesé Wande sind zwei Klappén ein-
geébaut, in der Mitte ist je ein Lufter- angeordnet der durch
eine Hauptstrommaschine fir 0,33 PS bei 32 V getrieben wird.
Ein Lifter ‘braucht 10°Amp. bei 150 Drehungen in der Minute,

die Leistung ist rund 24.cbm/min. =Auf einem Raderpaare ist
eine zweiteiiige Riemenscheibe ‘von 580 mm Durchmesser und
160 mm Breite befestigt. Der Stromerzeuger ist eine vier-
polige Nebenschlufsmaschine mit Selbsterregung von 1500. Wat,
50 Amp, 5500 bis 2200 Drehungen in. der Minute, sie ‘wird
durch einen Balatariemen angetmeben, der gespannt ohne
Schlésser 3950 mm lang, 92 mm breit und 6 mm -dick “ist.
Die Riemenscheibe des Stromerzeugers hat 85 mm Durchmesser:
Unter der Bremshiitte ist die Schaltung in einem festen Kasten
untergebracht, daneben sind in einem Holzkastchen mit Dorn-
und Siegel-Verschluls die Schmelzeinsétze fur 15 Amp eingebaaut.
Die Innenseite des Deckels tragt den Schaltplan.

‘Zusammenstellung V. = -
Kﬁhlversuche mit der Bauart E2 in den F. Rlnghoffer*Werken

D [
, E Wirme bei ,§
Zeit %3 A‘|B|C ' D| E | F ZS Bem_e;-kungs '
-4 - .
Stunde E 0C (Textabb. 2) §
. [ . -
10. XTI 1915 || .
10 vormittags i24; 121 122 120,522 |20,5/19,5 20,9l
11 vormittags |26 [16 [16,5(16 |15 [15 (14 |154| Rishehalter werden
12 mittags |26 |14, [14 [14,5(18,5/12,512,513,5 gefullt - -
o1 | Von 12 bis 1 Eause
. 1 nachmittags l24 12,5(18 112,5[12 |11 (11 |12,0 Eishehalter ; nicht
i . . beschi thj'
2 nachmittags |26 [11 11,511 [105[10 [10 [10,6(] von 1 bis '3 Kisbe-
3 nachmittags ;26,5 10 |10,510 | 9,5 9 - 5 ¢ | hiilter nachgefillt
4uachmittags 26 | 9 [10 | 9 | 85| 8 | 8 | 85| Ab S kein Eis mehr
5 nachmittags ‘26 8,51 95| 8,5 85|-8,5 8,5 35[ ' nachgefullt-
Von 5 nachtﬁittags wurde der Wagen verschlossen gehalten
11. X1I. 1915 in den Eisbehsltern
7 vormittags |25 | 6,5 7,0/ 6,5/ 6,5 6,0 6,0 6,4| ebwa die Hilfte noch
: : vorhanden
Abb. 2. Abb, 3.
L Il T é
o0 Ao~ 0B - Do
of Bo
oF, Co Y Eo

‘ Zusammenstellung VI ‘
Kihlversuche mit der Bauart E1 in der Wagenwerkstitte Floridsdort

— ‘o ——r— - — ‘—o—
. g “Wirme. bei &
. = :
Zeit 32 A[B|C[D]E ES
. @ — k-
. Stunde :E 0C (Textabb. 3) : ;’5

16. IL. 1916 7 vormittags Wagen in geheizten Raum gestellt
17. 1I. 4 nachmittags Wagen mit Eis gefﬂ]lt geschlossen'

18. 1L 10vorm1ttags l225 4,3 56 75 | 62 58
- 19. 1L 8 vormittags |23,2| 4,3 | 5,6 | 8,1 | 5.8 5;6| 58
21. IL 10 vormittags 21,2 | 8,1 | 8,7 | 68 | 43 | 43| 44
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Zum Regeln des Umlaufes der Luft ist unter dem Dache
eine Wand aus verzinktem Eisenbleche mit durch Schieber
verschliefsharen Offnungen eingezogen.

Bei der Fahrt wird von der Achse aus Strom erzeugt, der
durch die Hauptstrommaschinen die Liifter treibt. Die erwirmte
Luft steigt im Innern zur Decke empor und wird von den
Liftern durch die Eisbehilter durch die gekiihlten Stirnwande
der Eisbehalter angesaugt, die gekiihlte Luft wird unten in
den Wagen geblasen. Die unten in den Abschlufswinden der

Eisbehalter angeordneten Klappen werden wihrend der Fahrt |

durch ein Solenoid und durch ein eigenes Gestange geschlossen

Steht der ‘Wagen, so wird der Strom unterbrochen, die
beiden Klappen offnen sich, und die in den Eisbehiltern ab-
gekiihlte, schwerere Luft tritt selbsttitig unten in den Wagen
aus, wihrend die erwarmte Luft zur Decke steigt. Durch

=

diesen Vorgang entsteht ein Umlauf, so da,[s auch bei Stillstand
Kithlung erfolgt.

Die Ergebnisge dt?r zwecks

Abb. 4. Abnahme der Wagen anggestellten

=f £ Versuche sind in den Zusammen-
§ E L aioamsar’ | 3 stellungen V, VI und VII mit-
£ _&]l%”%";’g;‘” g geteilt. Die auf Befehl des Kriegs-
QX Hrmmpsetg; ministeriams von allen Armee-

61} Q) , und Korps-Befehlstellen erstatte-

ten, dem Eisenbahnministerium
abgegebenen Berlchte dber die Bewahrung der Wagen lauten
fiir alle Bauarten giinstig. Fir eingehendere Beurteilung miilsten
Sonderzwecke malfsgebend sein; mutmalslich wirde sich die
Reihenfolge der Bauarten: D, E2, E3 fur Gefperﬂelsch E1
fir Frischfleisch herausstellen

Zusammenstellung VIIL

Versuche mit der Bauart E3 in der Bauanstalt Wien-Simmering.

Zeit Aufsere ' Warme bei Mittlere| Feuch- Vit Schmelwasser
Warme| A B ¢c | o | E F @ H |Warme| tigkeit Kammor IKammerII
Stunde 0C 0C (Textabb. 4) 0C 0l | Stunde kg | kg
o -1 nachts i
1. IIL 1916 || — - — — — — — — — — — |Ibis6frih| 22,0 | 23,0
1. IIL. 1916 ) N o
1012 25 | 155 | 160 | 180 | 165 | 150 | 155 | 150 | 155 |1587 | 179 | 1012 180 | 185
1082 20,0 5,0 5,7 8,5 7.5 8,0 9,0 9,2 95 | 72 89 — — —
1182 20,5 3,5 42 6,0 44 | 57 6,0 6,5 62 | .53 87 | 1182 27,5 22,5
. 182 19,0 3,2 42 5,0 5,0 5,0 5,1 55 52 | 4,75 85 182 225 21,5
38 19,5 3,1 40 | 52 5,0 4,9 5,1 5,2 51 | 47 85 385 2.5 22,5
5 19,0 3,2 3,8 5,1 48 4,9 5,0 53 51 | 4,65 85 58 19,5 15,0
— — — — — — — — — — — — 810 185 21,0
— 21,0 — — — — — — — — — — | 10% 10,5 10,0
- - Ohne Winde 13,5 st - | | e 1,0 |- 110
- . 24,0 Eisverbrauch jm Ganzen 521 kg — — 22 15’0. | 11,5
— — wihrend Versuch 476 kg —_ —_ 400 13,5 18,5
6 93,0 3,3 35 8,0 2 | 13 75 78 |7 75 | 653 6 6 . 150 12,0
1020 21,0 3,2 33 | 52 45 47 5,4 53 54 | 45 8¢ | 102 525 | 49,0
— _ — _ = = —_ — | = — | = — — 2700 | 251,0

Schienen der finnischen Staatsbahnen.

Dr.-Jng. H. Saller, Oberregierungsrat in Regensburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 33 auf Tafel 35,

Uber den Oberbau der finnischen Eisenbahnen ist vom
Hauptschnftlelter und Volkswirtschaftler C, E. Holmberg
1920 in Helsingfors ein grofsartig angelegtes und ausgestattetes,
mit Zusammenstellungen und Abbildungen reichlich versehenes,
wissenschaftlich hochstehendes Werk *) erschienen *¥). Anlage
und Ausstattung iiberschreiten die uns in diesen Beziehungen
jetzt offenen Moglichkeiten weit, derenBeschranktheit das deutsche
Schrifttum zu vernichten droht. Von den Arbeiten Holmbergs

*) Jarnviigsrler anvinda i leand under aren 1862—1912.

**) Organ 1920, S.126, E. Holmberg, iiber Eisenbahnoberbau ‘

aller wichtigen L#nder.

-soll hier das herausgegriffen werden, was sich auf den Oberbaun
der finnischen Staatsbahnen bezieht.

Die finnischen Staatsbahnen hatten Ende 1913 3560 km
Verkehrs- bei 4908 Gleis-Lange. Die ersten.Anlagekosten be-
trugen rund 283 Millionen finnische Mark, sie stiegen durch Neu-
bau, Erginzung und Erweiterung bis Ende 1913 auf 440,4 Mil-
lionen, bei 263000 Mark/km Hochstbetrag fir die Strecke
Helsingfors—Tavastehus—Petersburg, 75400 Mark/km Mindest-
betrag fiir die Vasabahn, 123700 Mark/km fir das ganze Netz.

Bei den finnischen Staatsbahnen sind zur Zeit drei Arten
von Schienen mit 22,3, 25 und 30 kg/m Gewicht in Ver-
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‘weridung: (Abb. ‘1 bis 3, Taf. 35). Sie bilden die Schluflsglieder
einer sehr vielgestaltigen, bis auf die erste Entstehung von
Bahnen in Finnland 1862 zuriick gehenden Entwickelung. Die
neuesten Bauten verwenden nur noch 30 kg/m schwere Schienen,
die Einfithrung noch schwererer fiir‘die starkst benutzten Strecken
unter Herausnahme der leichtesten steht bevor. Auf der 75 km
langen Bahn Terijoki-Bjorké wurden '1915 “schon russische
43,567 kg/m schwere Schienen Nr. 40 (Ia) verlegt*) Nach
einem Uberemkommen, das vor dem Kriege zwischen den
N eu.rop&aschen Walzwerken bestand, gehfsrte Finnland zum' russi-

Zusammenstellung L

- betragt in Preulsen 0,71 bis 0,82,

schen Einflufsgebiete, und man- konnte ‘nicht einmsl *Angebote
von anderen, al§ russischen Werken erbalten; nach finnischen
Beobachtungen haben die von diesen gelieferten Schienen durch-
schnittlich eine viel niedrigere Gdteziffer als die beispielweise
englischer Werke.

Die Hauptverhﬁltmsse der ﬁnmschen Schleuen enth&lt
Zusammenstellung I . . C

Das Verhaltnis der Fulshreite zur Schienenhohe nach Spalte 6
das der Kopfbreite zur Kopf-
hohe nach Spalte 7 in Preufsen 1,5 bis 1,85. Die Verteilung

e
RS

1 2| 8] 4) 5] 6 | 7| 8 9|10 |11 |12] 18| 14| 15 16 ] 17 | 18 | 19} 20
° S8 h;:" PO - B Verteilung E g l8eg |am *,":’: B Gite- | cyp i
: S48 8| E | Ve von | S -’%0 £ |8 der Masse | 0 - = £55| 2 2 1§ B | verhaltnis S{Efs"
. = H . = .9 |- 17 .
Schiene .* oA & & |haltnis popt g2 |8 E auf E | *‘}'% 220 i g 8 g L ;‘1: ef
: n | = | 5:2 Kzur ,g‘)% &1 Kopf:Steg Fuls ;:Sm 2= 0 Eg E.E,J:G W: G W-V‘i
. fe H : \ . W .
mm| mm ; mm | mm’ hﬁohpe_) = E qem | kg/m | 0fo ‘ 0o | % | mm mm cm? | cmd 16:10 17:10]. .
Vassbabn!JIT 1899 |[100{ 52 | 9 | 88.| 0,88 | 1,66 |1:4,513(28,4622,34348,7717,58(83,65/65—1380 50,7 (385,56 | 76,05(17,26 840 | 1897
Stahlschiene 1895 ||112 54 | 9 96| 0,86 | 1,73 |1:4,51 [31,25 25’ 0 [44,99(20,11(34,90/65—164| 56,1 [556, 32 99,08 22,25 3,96 | 1,803
Stahlschiene 1898 [ 120| 56 . 11,5] 100 | 0O, 83 1,55 |1:8,74 (38 17130 0 |45, 42 19,65|34, 93175—1’50 60,6 734 121, 10|24 ,47 | 4,04 "‘1,907

1) Die Kopfhthe ist in der Mitte der Schiene bis zum. Schmttpunkte der Laschenanlagen gemessen.

der Massen auf Kopf, Steg und Fuls nach den Spalten 11 bis 13
ist far die preufsische 41 Kg/m schwere Schiene’ 46, 19,6 und
34,49/, fur die belgische 52 kg/m schwere 46,6, 20 und
33,4°/,. Die Guteverhaltnisse J: G und W: G und die Stofsziffer
Fe : W**),"die mit steigender Gite der Schiene sinkt, nach den
Spalten 18 bis 20, sind far die finnischen Schienen nicht hervor=
ragend ‘gut. Da diese Guteziffern aber meist mit dem Gewichte
wachsen, so kann die allgemeine Berechtlgung ‘dieses Grad-
messers an sich angezwelfelt werden.

Bei den hohen Kaltegraden Finnlands und dem hauﬁgen :

Aﬁftrgten von Frostbeulen wurde schon frith auf Fallproben
Gewicht gelegt. Die fir das Vermeiden von Frostbeulen wich-
tige Bildung der Bettung aus Schotter liefse sich ' bei dem

Reichtume des Landes an Steinen leicht durchfihren und wﬁrde '

gich als wirtschaftlich giinstig erweisen. .
' Die Laschen fir die drei Schienen sind in Abb. 4 bis 9,
Taf. 35 dargestellt. Die Laschenléngen betragen 510, 578 und
. 647 mm. Die drei Unterlegplatten zeigen die Abb. 10 bis 15,
Taf. 35, sie werden jetzt auf allen Schwellen angewendet. Die
schwersten, jetzt in Finnland verwendeten Unterlegplatten wiegen
rund 2 kg fur Zwischenschwellen, 2,8 kg fur Stofsschwellen.
Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen geschieht mit
quadrb,tischen oder rechteckigen Hakennsgeln ‘(Abb. 16 bis 18,
Taf. 35). Ihre Lange ist 150 bis 180 mm, ihr Gewicht 0,236
bis 0,349 kg. Auf jeder Schwelle werden zwei Nagel innen,
einer aufsen angebracht. Die 20 bis 22 mm dicken Laschen-
schrauben (Abb. 19 bis 21, Taf. 35) sind je nach den Malsen
der Schienen und Laschen 88 bis 92 mm lang, 0,517 bis
0,646 kg schwer. Der Schraubenkopf ist geviert oder rund,
die Mutter sechskantig, der Schaft ist am Kopfe geviert, um

¥) Organ 1919, Heft 19, Tafel 32, _
**) Saller, Stofswirkungen an Tragwerken und am Oberbau
im Eisenbahnbetriebe, S. 19. Wiesbaden, C. W, Kreidel, 1910.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII, Band. 24. Heft. 1920.

Drehen zu verhindern, dem entsprechend -das Loch in "der
Lasche. Alle Laschen haben vier Schrauben. Bei einer andern
Anordnung sind Bolzen und- Loch rund, der gevierte Kopf
liegt aber am Laschenfufse -an. :

Abb, 22, Taf. 35 zeigt die Regelform - des Radreifens,
Abb. 23, Taf. 35 die grolste zulissige Abnutzung.

Der grofste Raddruck G auf die bei 22,3 kg/m Gewicht
fir 3,5t grofsten Raddruck berechneten Schienen betragt
tatsachlich 4515-kg, also liegen -32°/, Uberlastung vor. Die !
30 kg/m schweren Schienen sollen 5,5 t “tragen, haben . aber
5,7 t aufzunechmen. Noch grofsere Raddrﬁcke ‘kommen vor bei
Bahnen mit 30 kg/m schweren Schienen sind neuerdings 6,0 t,
bei langsam fahrenden Verschiebelokomotiven bis 7,28 t nach-
gewogen. Abb. 24 bis 29, Taf. 35 zeigen Raddricke, Achs-
und Schwellen-Teilungen neuerer Lokomotiven auf verschledenen
Schienenléngen. "Noch ‘grolsere Raddriicke und Durchbiegungen
erhalt man, wenn man die fur Eisenbahnbriicken vorgeschrie-
benen Lastenziige in Betracht zieht.” Abb., 30, Taf. 35 stellt
diese aus 1910 dar. Der Zug Abb. 31, Taf. 35 von 1914
gilt fur die Bahnstrecken Helsmgfors—Rlihimﬁki-—Petersburg,
Rnhlmakl—Tammerfors, Touola——Abo Helsingfors— Karis—
Abo, Raasuli— Hntola——Nyslott Ivaskyli— Vasa und TerlJokl——
Koivisto. -

Die Regellange der Schienen war bei den ersten 6,4 m,
dann 8 m. Sie wurde dann auf 9 m erhoht und ist jetat:
10 m; 40 bis 70 mm kirzere Bogenschienen sind vorratig.

Die Teilung der Schwellen ist far 22,3 i{g/m schwere

_ Schienen 76 cm, fir 25 kg/m 68 bis 80 cm,, far 30 kg/m 71

bis 86 cm, an den Stolsen 45 bis 50 cm; die beiderseits an-
schliefsenden Abstinde sind ‘etwas kleiner als die folgenden.

Den neuesten Oberban mit 30 kg/m schweren Schienen
zelgen Abb. 32 und 33, Taf. 35 far 10.m Regellange. Trﬁg—
43
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heite und Widerstand-Moment sind in Zusammenstellung I an- | schweren auf den Zwischenschwellen verwendet.

gegeben. Die Laschen sind 647 mm lang, 10,195 kg. schwer
und haben vier 22 mm dicke, 0,69 kg schwere Bolzen. Alle
Schwellen haben Unterlegplatten, die grofseren, 2,817 kg
schweren werden auf Stofsschwellen, die kleineren, 2,021 kg

Auf 10 m
kommen 14 Schwellen. Zur Befestigung der Schienen dienen
zwei Hakennzigel innen, einer aufsen. Die Nagel sind 180 mm
lang, 17 >< 15 mm stark und 0,353 kg schwer ﬂa.s Eisen-
gewicht dieses Gleises ist 7 3,572 kg m.

Bericht iber dle Fortschritte des Elsenbahnwesens.
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten..

Katanga-Bahn., -
(Engmeer 1918 11, Bd. 126, 13. Dezember, 8. 501, mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 33,

Die im Mai 1918 vollendete, 724 km lange Katanga-Bahn
im Kongostaate von der Grenze von Rhodesia im Siiden bis
Bukama am Kongo im Nordem (Abb. 7, Taf, 33) ist das
Endglied der Bahn von Kapstadt nach Bukama, von der in
Bulawajo die Bahn nach Beira abzweigt, und ertffnet so einen
ununterbrochenen Schienen- und Flufs-Weg von Beira am
indischen mach Matadi am atlantischen Meere. Diese Ost-West-
Verbindung ist jedoch nur zufillig, die Hauptaufgabe der Bahn
ist die Aufschlielsung des reichen Erzgebietes nordlich von
der Wasserscheide zwischen Sambesi und Kongo. Die Bahn

erreicht 254 km von der Grenze Elisabethville, die Hauptstadt -

der Landschaft Katanga. Das ungefahr 12 km ostlich liegende,
durch eine Zweigbahn mit der Hauptlinie verbundene Kupfer-
bergwerk »Stern des Kongo« und andere, weiter entfernte
liefern Erz nach den ebenfalls durch eine Zweigbahn mit der
Hauptlinie verbundenen Schmelzwerken in Lubumbaschi, 3 km
stidwestlich von Elisabethville, Diese haben sieben Ofen, die
gegenwiartig 30000t Kupfer jabrlich erzeugen. Die Koks
_ werden mit der Bahn von der Zeche Wankie stdlich von den
Viktoria-Fallen zugefihrt, die noch in Lubumbaschi zu ver-
kokende Kohlen liefert. Von Kamatanda, 185 km nérdlich
von Elisabethville, fiihrt eine kurze Zweigbahn nach dem Berg-
werke in Likasi, wo eine grofse Anlage zur Verarbeitung
von geringwertigem FErze errichtet wird, Kambove, 158 km
nordlich von Elisabethville, hat eine der reichsten und aus-
gedehntesten Gruben des Kupfergirtels von Katanga und ist
gegenwartig die Hauptquelle far die Schmelzofen in Elisabeth-
ville, Die Grube ist ein ungeheurer Steinbruch, aus dem das
Erz unmittelbar in Wagen geladen wird, die nach schneller
Ordnung auf der ausgedehnten Gleisanlage unmittelbaf nach
Elisabethville laufen.

Djilongo, 111 km nérdlich von Kambove, ist der Anschluls-
punkt der ungefihr 1800 km langen Benguela-Bahn von der
Lobito-Bucht an der Westkiiste von Afrika, von der schon
515 km betrieben werden. Die Vollendung dieser Bahn bringt
das Erzgebiet von Katanga ungefshr 5000 km naher an Europa.

Die Katanga-Bahn hat Kapspur = 1,067 m, 201 m kleinsten
Bogenhalbmesser und auf den ersten 389 km 12,5 9/, danach
209/, steilste Neigung. Das Gleis besteht aus 29,8 kg/m
schweren Breitfulsschienen auf 31,8 kg - schweren eisernen
Schwellen in 80 ¢em Teilung.

Von Bukama fiihrt der schiffbare Kongo auf 642 km na.ch
Kongolo tiber den Hafen von Kabalo, von wo eine 275m
lange Zweigbahn der Grofsen Seen-Bahn mit 1m Spur nach
dem westlichen Ufer des Tanganjika-Sees fiihrt. Fahrt man
itber den See nach Kigoma, so kann man auf einer 1199 km
langen Bahn mit 1 m Spur das indische Meer bei Dar-es-Salam
erréichen. '

Von Kongolo fithrt eine 356 km lange Bahn zur Umgehung
von Stromschnellen nach Kindu. Dann ist der Flufs wieder
auf etwa 320 km bis Ponthierville schiffbar, von wo wieder
eine 124 km lange Bahn npach Stanleyville fihrt. 'Von hier

(st eine ungefahr 1100 km lange Bahn nach Lado‘ am Nile

geplant, durch die emldurchgehender Schienen- und Wasser-

Weg von Kapstadt nach Kairo hergestellt wird.

Von Stanleyville fiihrt der Wasserweg auf 1650km nach
Leopoldville am Stanley-Pool. Der Flufs ist hier 2 bis 12 km
breit und wird das ganze Jahr von Sternrad- und anderen
Dampfern von wenigen Zentimetern bis 2 m Tiefgang be-
fahren, der grolste tragt 500 t. Die Fahrzeit betrigt je nach
dem Stande des Flusses und der Leistung des Schiffes 12 bis
16 Tage fiir Berg-, 8 bis 10 Tage fur Tal-Fahrt. Von
Leopoldville fuhrt die 399 km lange Matadi-Bahn *) mit 75 cm
Spur nach dem Hafen von Matadi. ~ B—s.

*) Organ 1919, S. 390.

-Bahnhofe und deren Ausstattung.

Wasserkran und Lokomotivtender.
(Engineer, Oktober 1918, S. 857. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und § auf Tafel 34,
Ein einfacher billiger Wasserkran wurde auf Bahnhof
Paramatta der Neu Stid-Wales-Bahn wihrend des Krieges erbaut.

Auf einer gufseisernen Stule (Abb. 7 und 8, Taf. 34) ist der
walzenférmige Zwischenbehilter fiir 18160 1 aus Blech befestigt. "

Statt des friher tblichen Bodens aus Stahlgufls ist eine mit
strahligen T-Eisen verstirkte Blechplatte gewihlt, Der Wasser-
druck wird durch Ankerstabe aufgenommen, die von diesen

T-Eisen zu einem oben um die Siaule gelegten Ringe gehen.
Der Kran kostete mit allem Zubehor nur 621 4.

Eine andere Neuerung dieser Bahn besteht in einem Loko-
motivtender, der dem Fithrer und Heizer auch bei Rtickwirts-
fahrt vollstandig freie Ubersicht iber die Strecke gewahrt.
Hierzu sind die zu beiden Seiten des Kohlenkastens liegenden
Wasserkasten vom Fahrerstande nach hinten stark abgeschragt.
Der Kohlenbehalter ist schmaler, dafiir entsprechend 'héoher
gemacht. In die dep Fihrerstand nach hinten absc¢hlielsende
Schutzwand auf dem Tender sind Fenster, wie in der Vorder-
wand des Fihrerstandes angeordnet. A, Z.

[y
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"Maschinen und Wa.gen.

Vereinigte 01- und Dampf-Maschine von Still.
(Schweizerische Bauzeltung, Mérz 1920, Nr. 11, S. 123; Génie civil,
12. Juli 1919. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 32.

Einen beachtenswerten Fortschritt in der Verwertung der
Abwarme von Verbrennungs-Triebmaschinen hat W. J. Still mit
einer Triebmaschine verwirklicht, die Ol- und Dampf-Betrieb
vereinigt, Nach Abb. 7 Taf. 32 ist der Kithlmantel b eines
Arbeit-Zilinders a in den Kreislauf eines Dampfkessels ¢ ein-
+ geschaltet, der das Kiithlwasser stets auf nahezu Verdampfwirme

halt. Das Wasser kihlt den Zilinder, ohne sich selbst wesentlich

zu erwirmen, indem es ihm die zum Verdampfen nétige Warme
entzieht. Die Warme des Kithlwassers wird somit ausschliefslich
iln Dampfe wieder gewonnen, dessen Druck dem im Kessel
herrschenden entspricht. Die Abgase aus dem Zilinder mit
485° konnen durch die Rauchrohre dés Kessels geleitet werden.
In der Abbildung ist jedoch eine andere Anordnung getroffen.
Die Abgase werden zundchst durch den Uberhitzer d geleitet,
in dem sie zur Uberhitzung des aus dem Kessel ¢ kommenden
Dampfes ihre Wirme bis auf etwa 205 ° abgeben. Darauf dienen
sie moch zum Vorwirmen des dem Verdichter entnommenen

_ leistete bei 600 Umljufen 12,5 PS ohne,

Speisewassers vor. dessen Eintritt bei e in den Kreislauf, wobei
sie vor dem Auspuffen auf 65° abgekiihlt werden. Der Kessel
kann auflserdem durch einen Zusatzbrenner geheizt werden. Der
erzeugte Dampf wird als Triebmittel auf der untern 'ringférmigen
Flache des Kolbens k verwendet. Ein Kolbenschieber steuert
den Einlafs f und den Auslafs g zum Verdichter. Die Ver-
brennungsgase wirken von oben auf den Kolben k und treten
nach dem Uberhitzer d aus. Der Wasserstand im Dempfkessel

1 liegt etwas hoher, als die Decke des Kiithlmantels, so dals das

Kihlwasser nicht schon um den Zilinder verdampfen kann,

Hiernach sind bereits Triebmaschinen aller Art bis zu
560 mm Weite der Zilinder ausgefiihrt. Eine Versuchmaschine
16,5 PS mit Aus-
nutzung der Abwarme, wobei im Kessel ohne ‘Zusatzfeuerung
dauernd 7 at erreicht wurden, Mlt Feuerung konnte die Leistung
auf 38 PS bei 750 Umlaufen, voritbergehend sogar aunf 51,5 PS
gesteigert werden. Besonders gut soll sich das Verfahren fiir

“den Betrieb mit schweren Brennélen eignen, weil die Entziindung

des Heizstoffes in den durch das Kithlwasser von 175° gut an-
gewarmten Zilindern schon bei niedrigerer V.erdichtung als bei
Diesel-Maschinen erreicht wird. A. 7,

Sig

Klingelwerk fiir finf Wegiibergéinge bei Soro Bystation.

(Jérnbanebladet 1920, Nr. 1 und 2.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 36.

Be1 Sorg Bystation der dinischen Staatsbahnen wurde fir
funf schlenenglelche Wegiiberginge ein beachtenswertes Klingel-
werk ausgefiihrt, das die Bewachung durch Warnzeichen ersetzt.

Die drei Uberginge 10, 11 und 12 einer Gruppe (Abb. 1,

Taf. 36) liegen sudlich, die beiden 13 und 14 der andern
Gruppe nordlich des Bahnhofes. Das Einfahrsignal vom Stiden
steht 100 m siidhoh von 10, das vom Norden 175 m nordlich
von 14, :
Bei Jedem Uberwege ist ein laut tonendes elektrisches
Klingelwerk K 10 bis K 14 aufgestellt. Die Glocken sind in
jeder Gruppe fiir sich elektrisch an zwei Magnetschalter R,, R
und R,, R, angeschlossen, tber deren Schliefser der Strom der
Zellen B, B, den Glocken zugefuhrt wird. In den Stromkreis
jeder Glocke ist ein Umschalter, ein Meldeschalter und ein
Meldefenster eingeschaltet. Die Meldeschalter stehen in Ver-
bindung mit einer zur Gruppe gehorigen Meldeglocke K 10/11,12
und K 13/14, die, wie die Fenster, ihren Strom von einer ge-
meinsamen Zellenreihe B, erhalten.

Zur Bedienung der Magnetschalter R, bis R, hegen auf
beiden Selten des Bahnhofes vier Schienenstromschliefser ‘im
Gleise.
I 400 m vor, II unmittelbar hinter dem Einfahrsignale, III am
Ubergange 10 und IV bei 12 angebracht. Die Leitungen zu
den Magnetschaltern an den Schliefsern I, II und IV gehen

tiber Schliefser am Stellbocke des Einfahrsignales, so dafs diese °

drei Schliefser erst bei sFahrt«-Stellung des Signales einge-
schaltet sind; in der nordlichen Gruppe ist mit den Schliefsern
V bis VIII ebenso verfahren. Um die Bedienung der Magnet-

- schalter unabhingig von den Schienenschliefsern zu ermoglichen,

In der siidlichen Gruppe ist von den vier Schliefsern

nale.

sind in jeder Gruppe vier Taster eingerichtet, die mit den er-
wihnten Umschaltern an der Wand des Dienstraumes angebracht
sind. Uber ihnen befinden sich die Meldefenster, die Melde-
glocken -dagegen an der Aulsenwand des Stationsgebaudes.
Magnetschalter und Zellenreihen befinden sich im Hause.:

Alle Glocken einer Gruppe lauten gleichzeitig, wenn ein

Zug tber die Uberginge der Gruppe fihrt. Bei Einfahrt des

Zuges in den Bahnhof wirkt die Anlage selbsttatig, die Glocken

ertbnen, wenn der Zug sich den Ubergingen nahert und ver-
stummen, ‘wenn der Zug eingefahren ist. Bei der Ausfahrt ist
der Vorgang zur Hilfte selbsttatig, da die Glocken durch den

Fahrdienstleiter mit einem Taster angestellt werden, bevor das’
Ausfahrtsignal gegeben wird; die Glocken horen selbsttatig auf

zu liuten, wenn der Zug die Ubergiange uberfahren hat, Die
Glocken. konnen jedoch auch jede fir sich durch Eingreifen
des Beamten angestellt werden, so bes.onderg firr Verschiebefahrten.

Einfahrt. Das Einfahrsignal, etwa das stdliche, wird
auf »Fahrt« gestellt, wobei die Schliefser V* V2 am Signal-

bocke geschlossen werden, Wenn der Zug den Schienenschliefser I -

tiberfahrt, stellt der Strom in der Wickelung m? des Magnet-
schalters R, diesen um. Hierdurch erhalten die Glocken K 10,
K11, K12 Strom von den Zellen B und lauten. Wenn der
Zug weiter -die Schliefser II- und III befihrt, so tritt keine
Verianderung ein; II wirkt mit I zusammen und III gibt Strom
durch die Wickelung m? des Magnetschalters R,. Die weitere
Aufgabe von II und III wird spater geschildert. Erreicht der
Zug den Schliefser IV so erhalt Wickelung m' von R, Strom,
der ‘den Schliefser am Magnetschalter offnet. Die Glocken

werden stromlos und verstummen.

Wenn der Zug nicht einfahren darf, also hinter I vor dem
Einfahrsignale -halt, ist I auflser), Wirkung gesetzt, weil dgr
Schlielser V' beim Befahren des Schienenschlielsers unterbrochen

Alle ‘
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war. Deshalb ist ‘der Schienenschliefser II unmittelbar hinter
dem Einfahrsignale ‘angebracht. Fihrt der Zug.nach Freigabe.
ein, so .wirkt das Klingelwerk, wie oben beschrieben, mit .dem

Unterschiede, dafs II -statt I die Glocken. anstellt. -

Ausfahrt.,
niedergedriickt, wodurch der Strom in der Wickelung m, den
Magnetschalter R, schliefst und die .Glocken K 10, K 11 und
K 12 ertonen. Die Schienenschliefser I, II, IV sind bei der
Ausfahrt ohne Wirkung, da die Schlielser V! und V2 offen sind.
Wenn der Zug die Uberginge iiberfahrt und den Schliefser ITT

geoffnet, die Glocken verstummen,
<,  Verschiebefahrten. Soll em zu verschlebender Zug

einen Ubergang ‘befahren, so kann die Glocke an diesem durch

Umstellen des betreffenden Umschalters angestellt werden. Das
Befahren der Schienenstromschliefser ist hierbei ohne Wirkung.
. Diese Anlagen sollen den Beamten anzeigen, ob die Klingel-
werke. vorschriftsmélsig arbeiten.
Gruppe an den; Ubergangen lauten, sind die zugehorigen Melde-
Schalter und -Scheiben angezogen. Die Meldefenster zeigen
statt ;»schwarz« dann »>weils« und die mit' .den Schliefsern der
Meldeschalter in Reihe geschaltete Meldéglocke lautet. ~ Wird
eine Glocke an einem Uberwege stromloé, so fallt der zugehorige
Melde-Magnetschalter ab, das Fenster zeigt wieder »schwarz«
und die Meldeglocke verstummt, Tatsache und- Ort der Storung
anzelgend

" Bei Storungen und Prufungen kann die Anlage unabhanglg

vom Zuge durch die neben die Schienenschliefser gekuppelten'

Tastér IfII, IIT, lV, 'V, VI, VII/VIII in Tatigkeit gesetzt werden:
" Die Anlage jst durch den Signaldienst der danischen Staats-
’ ,bahnen aufgestellt die Vorrichtungen sind von der »Allgemeinen
Telefon' A.-G..L. M. Ericeson, eisenbahntechnische Abteilunge«
in Stockholm geliefert. ’

Selbsttatige Klingelwerke an Uberwegen smd auch bei den
schwedischen Staatsbahnen weit verbreitet. . Ihre Vorteile fir
Betrieb und Wirtschaft  werden in immer weiteren Kreisen ge-
wardigt. © - - : .~ DrS.

o " Neue norwegische Signalordoung.
" (Aga-Jourmal 1920. Nr. 1. Cur}t Plass)
Hierzu Zeichnung Abb. 2, Tafel 36.

" Das Signalwesen der norwegischen Eisenbahnen war bisher
unentwickelt, neuzeitige Ausgestaltung waren lange geplant
" deren Durchfithrung allgemein grofse Schwierigkeiten 'entgegen
stelieh denn sie soll nicht blofs signaltechnisch, sondern auch
den besonderen Bedﬁrfmssen des Landes geniigen und glatten
Ubergang vom alten zum neuen erméglichen.

Die Neuordnung ist nicht durch besondere Unfalle als
Folgen "der alten entstanden, sie berticksichtigt die uber die
alte hinausgewachsene Verkehrsdichte; geschaffen ist sie in
erster Linie vom Verkehrsdirektor Ingi e;' und dem Stellwerk-
mgemér Lindboe.

Die Grundregeln sind die folgenden: Die Bahnhofe werdenv

mit Stellwerken m1t verriegelten Vor- und Haupt-Slgnalen aus-
gerlistet.

" Das Hauptsignal bildet den Bahnhochhlufs wenigstens
200 m aufserhalb -der sulsersten Weiche; Verschiebungen sollen

Fur. Ausfahrt sidwirts wird der Taster Su |

So lange die Glocken einer J»Fahrt« steht.

unter dem Schutze des »Halt«-Slgnales am Emfahrmgnal vor-
genommen werden konnen. -

Zu _jedem E1nfahrs1gnale gehért ein. mmdestens 300 m
vorgeschobenes Vorsignal, = das anzelgt ob das Haupts1gnal
»Halt« oder »Fahrt« zeigt.

“Zur Sicherung der Ausfahrten werden Ausfahrsxgnale an-
geordnet, welche angeben, dals die Strecke frei und dafs die
Ausfahrstrafse in richtiger Lage verriegelt ist. Die Ausfahr- ‘
signale sollen nach Bedarf in Verbmdung mit Streckenblocken

* verbunden werden.
erreicht, so. wird der Magnetschalter R, durch Strom in m3® |-

Auch zam Ausfahrsxgnale kann ein Vomgnal beim Einfahr-
signale an dessen oder eigenem Maste angeordnet werden; es
soll die Durchfahrt nicht haltender Ziige sichern.

Die, »Fahrt«-Stellung des Einfahrsignales-aus- der »Halt«
zeigenden Grundstellung darf erst moglich sein, wenn die
beabsichtigte Fahrslrafse gestellt und frei ist; das Vorsignal
darf erst auf »Fahrt« stellbar sein, wenn das Haupts1gna,l auf
Die Slgnalbllder am Vor- und Haupt-Slgnale
glbt die Ubersmht I an.

Ubersicht I
‘tags

Vorsignal nac;‘hts
o

2 brandgelbe Lichter
schrig iiber einander,

Brandgelbe Scheibe
mit weilsem Rande

Wenn das zugehorige
"Hauptsignal ,Halt®

. zeigt : _aufrecht .. _ Blinklicht,
Wenn das zugehorige Waiger'echt gestellte 2. griine Lichter
Hauptsignal , Fahrt® ¢ Scheibe schriig tiber einander,

oder ,Langsam® zeigt Blinklicht.

Am Vorsignale wird Blinklicht angewendet. Riicklicht
zeigt das Vorsignal nicht. -Die Signalbilder am Einfahr- und
Ausfahr-Vorsignale sind gleich. Um die Stelle des Vorsignales
tags zu bezeichnen, ordnet man vor dem Maste eine grofse
schwarz und weils gemalte Tafel an.

" Ubersicht IL

Einfahrsignal | tags . l nachts
Halt® 1 Flagel wage‘iecht Rotes Licht. -
- fiir den Zug rechts e
vom Maste - P
,Langsam®-Fahrt durch | 1 Fligel unter 450 | - Griines Licht.
_ablenkende Weichen _ aufwiirts L .
,Einfahrt* auf geradem 2Fliigel tiber einander | 2 griine Lichter lot-

Gleise mit verriegelten recht tiber einander.

Welchen

.unter 450 aufwiirts

Das Elnfa.hrmgnal zeigt an Rucklicht bei »Ha.lt« unge-
blendetes weilses Licht, bei »Langsame Sternlicht, be1 »Fahrt«
zwel Sternlichter.

" Am Emfahrsxgnale sind die Lichter stetlg oder Blmkhcht

In Bahnhéfen mit. mehreren Gleisen, in -denen der Weg
des Zuges besonders bezeichnet werden soll, werden-besondere
Nummerntafeln vor der dulsersten Weiche aufgestgllt, die nachts
beleuchtet werden und von beiden Seiten. lesbar sind.

Wo- Ausfahrsignale ndtig sind, wird: eines fur jedes Gleis
aufgestellt.

Ricklicht zeigt das Ausfahrsignal nicht.
zur. Bezeichnung der Hauptausfahrstrafse verwendet.

Blinklicht wird
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Ubersicht III.

Ausfahrsignal I tags l nachts
R ,Halt“ 1 Fligel wagerecht Rotes Licht.
' fiir den Zug rechts
vom Maste
»Langsam“-Fahrtdurch | 1 Fligel unter 450 Griines Licht.
ablenkende Weichen aufwirts '
Freie Ausfahrt auf - | 2 Fliigel unter 450 | 2 griine Lichter lot-
geradem Gleise mit aufyirts recht iiber einander.

verriegelten Weichen

Abb. 2, Taf. 36 zeigt eine Teilung einer eingleisigen
Bahn und die Ubersicht der Signalbilder fur die verschledenen

‘

Die Signalordnung hat zwei besonders hervortretende Ziige

-an sich, Das Mastsignal hat hauptsichlich die Eigenschaft als

Geschwindigkeitsignal und die »Fahrt«-Stellung wird mit zwei
Fligeln oder zwei griinem Lichtern gegeben, »Langsam<-Fahrt
dagegen mit einem Fliigel oder grinem Lichte. Der Grund fiir
die Wahl zweier Fliigel oder Lichter fir grolsere Geschwindig-
keit und eines fir Langsamfahrt ist, dafs die Signalbilder fir
Langsamfahrt nicht durch Erléschen von Llchtern in solche fiir
freie Fahrt, also fiir grofsere Geschwindigkeit iibergehen konnen.

Ein hervortretender Vorteil der norwegischen Signalordnung
ist Einfachheit der Signalbilder, auch das verwickeltste Signal-
bild kann nie aus mehr als zwei Fliigeln oder Lichtern bestehen,
Weiter sind fir das Vorsignal ebenfalls zwei Lichter gew#hlt:
dadurch ist die Moglichkeit des Uberganges zum »Signale fiir

Fahrstrafsen far Durchfahrt oder ‘Aufenthalt. ' drei Begriffec im Bedarfsfalle gewahrt, © Dr. 8.
: Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente. T~
~ Rauchfang fiir Lokomotivschuppen. | an Gelenken g aufgehiingt, die unten je eine Daumenwelle a
D. R. P. 817798, Zusatz zum Patente 817762. H. Goedeke in | zum Halten der Bodenklappen k tragen. - Die beiden Klappen k

Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Tafel 32.

Von dem Gegengewichte h (Abb 9, Taf. 32) fihrt ein
Sellzug e mit Handgriff e? iber eine Rolle el, Aus dem von
einer Fahrung umschlossenen Gegengewichte h ragt nach oben
der Schieber h! heraus, unter dessen Bunde eine Gabel des
doppelarmigen, auf h gelagerten Hebels i greift (Abb. 10, Taf. 32).
Der Schieber h! geht durch h hindurch und ist am untern Ende
mit Schragflachen h? versehen (Abb. 13 und "14, Taf. 32), in
deren Bereiche Vorspriinge k' von Wagerecht verSchxebbaren
Sperrkhnken k liegen; letztere sind in h gefihrt und passen
in zahnstangenartige Aussparungen der Fihrung des Gegen-
gewichtes. Nach Abb. 11 und 12, Taf. 32 enthalt das untere
Ende der ‘Schieberstange h! zwei in bestimmter Entfernung
von einander stehende Bunde, zwischen die die Arme 1! der
an h gelagerten Klinken 1 grelfen, wahrend die Khnken in
Zahnliicken an der Fihrung einschnappen.. '

Der gehobene Trichter b (Abb. 9, Taf. 32) wird auf den
Schornstein herab gelassen, indem man das Gegengewicht h
durch den Seilzug e emporzieht, bis der zum Trichter fihrende
Seilzug cc' durchhingt, der Schieber h! also entlastet ist. Die
Klinken k oder 1 fallen dann in die nachste Zahnlicke der
Fuhrung ein und fangen das Gegengewicht ab. Der Rauch-
.trichter b bleibt auf dem' Schornsteine stehen.

Soll die-Lokomotive ausfahren, so wird der Hebel i (Abb. 10,
Taf. 82) niedergedriickt, der Schieber h! gehoben und so dle
Auslosung der Sperrklinken k oder 1 herbeigefiihrt. Nach Abb. 13
und 14, Taf. 32 wird durch die Schragflichen h? gegen die
Feder m eine Verschiebung der Klinken nach der Mitte bewirkt ;
nach Abb. 11 und 12, Taf. 32 drickt der untere Bund der

Schieberstange h'! gegen den Hebelarm 1! der Klinken 1 und’

hebt diese aus den Zahnliicken heraus.
wird frei und hebt den Trichter ab. .
Dieselbe Wirkung tritt ein, wenn die ausfahrende Loko-
motive den Trichter frei gibt. Durch das Gewicht des Trichters
verschiebt sich der Schieber h! ebenfalls nach oben, wodurch
das Gegengewicht ausgelost wird. , G.

Das Gegengewicht h

_ Selbstentlader.
D.R.P.326848. Linke-Hofmann-Werke A.-G. in Breslau.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 82,

Der Wagen mit Flachboden. bietet den vollen Raum
eines gewohnlichen - Wagens. Nach Offnen der Seitenwinde
werden die Halften des Bodens von der Ladung nach auflsen
niedergekippt. An den Seitenwinden des Wagens sind Klappen h

sind bei b kreisformig zur Abdichtung gebogen und werden mit
dem Gelenke d zusammengehalten und in den an den Stirn-
winden des Wagens angebrachten Nuten f gefithrt. Die Boden-
klappen haben Stutzen ¢ mit Rollen, die in Fahrungen e laufen, -
und so angeordnet sind, dals der Abstand der dnrch sie gelegten
Lotebene von der Wagenmitte kleiner ist, als der Abstand von
der zugehorigen Seitenwand, so dals die Ladung aulserhalb der
Drehzapfen ¢ das Ubergewwht hat. Beim Drehen der Klappen
um c¢ verschieben sich die Zapfen in der Fithrung. Das Be-
streben zum Offnen wachst mit der Neigung der Klappén. Nach
dem Entleeren kehren die Bodenklappen d’urch ihr Eigengewicht
in' die wagerechte Lage zuriick, G.

Kuppelimg mit Greifklauen und Spannstiicken.
D. R. P. 315961.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 15 auf Tafel 34. -

Jeder der Puffer 1 ist hohl und enthilt in dem Gehsuse 2

die mit ihren Zapfen 4 in seitlichen Platten 5 des Gehiuses 2
gelagerte unmittige Scheibe 3. Mit dem vordern Zapfen 4 ist
der Hebel 6 fest verbunden. Die Scheibe 3 umgibt den Ring 7,
der bei 8 gelenkig an eine kurze, bei 10 gelenkig mit den
beiden Zangen 11, 12 verbundene Stange 9 angeschlossen ist.
Die Zangen 11, 12 fassen einen Zwischenkérper 13. Jede
Pufferstange 14 geht durch einen federnden Ruhebock 15; ibr
Ende ist in der Pufferboble 20 so gelagert, dafs sie durch
ein Vierkantloch der Platte 15 geht, die mit Zapfen 17 in
einem mit Zapfen 19 in der Bohle 20 ruhenden Kreuzgelenke 16
gelagert ist. Gegen die Platte 15 liegen Schraubenfedern 21,
22 von beiden Seiten an, deren andere Enden sich gegen Flachen
der Pufferstange 14 stiitzen. ‘Wird der unmittige Hebel 6 nach
innen gelegt (Abb. 10, Taf. 34 linke Seite), so offnen sich durch
Federn die Zangen 11, 12, wihrend sie sich bei entgegen-
gesetzter Lage des Hebels 6 schhe[‘sen (Abb. 9 und 10, Taf. 34,
rechte Seite) und den Korper 18 umgeben, so dafs die Kuppelung
hergestellt ist. Das Ende der Kuppelstange 14 kann sich in
der kreuzgelenkigen Aufhingung beliebig einstellen. G.

Selbstentladewagen,

D.R.P.320219. Orenstein und Koppel — A. Koppel Aktien- '
- Gesellschaft in Bellm

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 33.

Der kippbare Boden a stiitzt sich ruhend mit den beiden:
schrig gestellten, unten mit Laufrollen versehenen Pendeln b, b!
auf einen festen Wagenteil, etwa auf eine die Quertrager ver-
bindende Blechplatte, wobei dxe am Untergestelle um Achsen d, d*

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band. 24 Heft. 1920, ‘ 44

Dr. W. Reese und E. Kshler in Hannover.
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drehbaren Daumen e, ¢! das seitliche Ausweichen der Pendel

verhindern. Wird dem Pendel b durch Niederlegen der Klaue c -

die Stitze entzogen, so kippt der Boden unter der Last nach
links (Abb. 8, Taf. 33) und bildet mit der Seitenwand e eine
" Rutschfliche. Das Pendel b hangt frei- nach unten. Wird der
Boden wieder aufgerichtet, so kann das Pendel b an seiner
frithern Stelle durch die gehobene Klaue ¢ wieder gesichert werden.

Die Neigung der Pendel ist so zu wahlen, dafs das Uber-
gewicht des Gutes nach dem Niederlegen der Klauen ausreicht,
um die Pendel auf ihren Rollen von der unterstﬁtzenden Blech-
platte abrutschen zu lassen. '

Da der geschwenkte Boden a durch seine einseitige Stittzung
stets Ubergewicht nach der Entladeseite hat, so benutzt man
zum Schlielsen die ausgeschwungenen Seitenwinde e, e! als Gegen-
gewichte durch ein Hebelgestange f, f1, g, h, h!, indem das
untere Ende der einen Wand auf den gehobenen Rand des
Bodens driickt. Auch hier erleichtern Laufrollen die Bewegung.
Eine Feder i dient dazu, die Wirkung der Gegengewichte zu
vergrolsern. .G

Bremsansteller mit Begreuaung der Lbsestellung.
D.R.P. 820097. G. S. Albanése in Paris.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel 33.
~ An der Windetrommel zum Anziehen der Bremse sind An-
. schlage so angebracht, dals sie der Trommel zwei oder auch

mehr Umdrehungen gestatten, was durch Zwischenschalten einer
oder mehrerer loser Scheiben mit beiderseitigen Knaggen ers
zielt wird.

Die Kettentrommel T (Abb 9 und 10, Taf 33) hat oben
eine Innenverzahnung F, in die ein Trieb E grelft Eine solche
Bremse erlaubt die Verwendung kleiner Trommeln mit mehr als
einer Umdrehung, um ‘die Linge der Bremskette aufnehmen zu
konnen. An der Bremstrommel T ist ein fester Anschlag 1
angebracht (Abb. 11 bis 13, Taf. 33). Das Gehiuse B tragt
unten eine Scheibe K (Abb. 9, Taf. 33), die in verschiedenen
Stellungen in einen am Gehsuse befestigten Zahnkranz zu legen ist,
und einen Anschlag 8 hat. Zwischen der Scheibe K und der
Bremstrommel T ist eine lose Scheibe Q angeordnet, an der ein
Knaggen 2 nach oben und nach unten vorspringt, so dals er
bei der Drehung oben an den Anschlag 1, unten an 3 stolst.
Der Anschlag 1 wird bei Abwickeln der Kefte in der Richtung
des Pfeiles fortbewegt, bis er nach einer Umdrehung itber den

~ Anschlag 3 weggeht (Abb. 12, Taf. 33) und den Knaggen 2 der

Zwischenscheibe mitnimmt, In 'der Endstellung (Abb. 13, Taf. 33)
trifit der vom Anschlage 1 mitgenommene Knaggen 2 der Los-
scheibe auf den Anschlag 3 des Gehauses und verhindert so.
weiteres Drehen der Bremstrommel, Dadurch, dafs man die
Scheibe K in verschiedenen Lagen in das Gehause einsetzen

kann, ist genaues Regeln des Weges der losen Kette ermoglicht.
‘ G.

Biicherbesprechungen.

Kommnnale gewerbliche Unternehmungen als Kampfmittel gegen
die finanzielle Notlage der deutschen Stiadte. Von Dr.=Jng.
W. Majerczik. Berlin, 1919, J. Springer. Preis 7,0 .A.

Die auf griindlichster. Verarbeitung statistischer Angaben

* beruhende Schrift untersucht die Frage, ob und wie weit

stadtische Betriebe als Erwerbsquellen fiir die Stadte ausgebildet

werden konnen. Der Verfasser unterscgeldet zwischen » bediirfnis-
deckenden Anstalten< und »Ertrag bringenden Unternehmungen«

als der altern und der nun in Frage stehenden Gestaltung der |

stadtischen Betriebe, namlich der Gas-, Wasser-, Elektrizitits-
Werke und der Bahnen. Die heutige Lage der Wirtschaft
aller Stadte erheischt weitestgehende Erschliefsung von Ein-
nahmequellen aus diesen Betrieben, doch darf die Losung dieser
Frage nicht rein’ vom Standpunkte des unmittelbaren Geld-
betrages, sondern mufs von dem bester Allgemeinwirtschaft aus
erfolgen, wobei an die Stelle rein beamtenmalsiger Fithrung
der Betriebe, die unter dem Einflusse von Verantwortlichkeit
und Unternehmungsinn stehende treten soll. Der Verfasser
erkennt als besten Weg zur Erreichung dieses Zieles die Er-
weiterung der vereinzelt schon -eingefilirten »gemischtwirt-
gchaftlichen Unternehmunge«, bei der sich die stiadtische Ver-
waltung neben eigenwirtschaftlichen Teilhabern beteiligt, so
dafs die Vorteile der letztern Art der Unternehmung mit
der Auswertung fir den gemeinen Nutzen verbunden werden.
Die Schrift bietet neben wertvollen Unterlagen zur Beurteilung
stadtischer Wirtschaft. vielseitige Anregung zu einer der wichtig-
sten Fragen unserer Zeit, sie verdient alle Beachtung.

Die Grundlagen des Gleishaues von K. Brauning, Geheimer
Baurat. Berlin, 1920, W. Ernst und Sohn. Preis 15,0./.

Das auf den Erfahrungen einer vollen, gewissenhaftesten
und von wissénschaftlicher Durchbildung getragenen Lebens-
arbeit beruhende Buch behandelt die Anscha,uungen, die fir
die Beurteilung der Kraftewirkungen am und im Gleise, fir
die Teile und fir den Zusammenbau des Stranges auf Quer-
schwellen, seine Smherung und Erhaltung heute als malsgebend
zu bezeichnen sind; in der grindlichen Untersuchung unseres
langjahrigen Mitarbeiters dirfte wohl kein irgend erheblicher.
Umstand unberiicksichtigt geblieben sein. Ohne auf statische

Entwickelungen in ihren Einzelheiten einzugehen, sind deren
Ergebnisse in den vorgefithrten Urteilen eingehend beriicksichtigt;
das Buch ist daher geeignet, nicht nur den Blick des im Be-
triebe stehenden Fachmannes zu scharfen, sondern auch .die
Arbeit des in der Ausbildung begriffenen Ingeniors auf erfolg-(\?
reiche Bahnen zu lenken. ;

Die Organisation der preufsischen Staatseisenbahnen bis zum' Kriegs--
ausbrueh. Geschichtliche Beitrage von F. Seydel, weiland
Prisident der Eisenbahndirektion Halle a. 8., Wirklicher
Geheimer Rat. Berlin, 1919, J. Springer. Preis 3,3 .

Das 67 Achtelseiten starke Buch bietet ein lebemsvolles
Bild der Entwickelung der preuflsischen Verwaltung der Staats-
bahnen in den fiinf Ausgestaltungen von 1850, 1867, 1872,
1879 und 1895, getragen von der Erfahrung eines bewihrten
Mannes, dessen ganzes Lebenswerk sich auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens abgesplelt hat. Der Verfasser bezeichnet seine
Arbeit selbst als eine geschichtliche, und das ist sie ja auch,’
da ihr Gegenstand, das grofste, am besten verwaltete und
ertragreichste Verkehrsunternehmen, das die preulsischen Staats-
bahnen geworden waren, nun einer bessern Vergangenheit an-
gehort. Das Buch kann aber dazu beitragen, den Geist and
die Erkenntnisse wach zu halten, aus denen dieses grofse Werk
erwachsen war. _

Der Verfasser schlielst mit dem Wunsche, dafs die @ber-
triebene Veremlgung der ganzen Verwaltung an einer Stelle,
wie unsere Tage sie wieder eingefihrt haben, bald der Ver-
legung der Befugnisse aber auch der Verantwortung in weitest
gehendem Malfse in die dulseren Dienststellen nach den Gedanken .
Maybachs Platz machen moge. Wir konnen uns dxesem
‘Wunsche und seiner Begriindung nur anschliefsen.’

Sonderdruck aus den Mitteilungen aus dem Materialpriifungsamt
zu Berlin - Lichterfelde-West. 1919, Heft 5 und 6, Berlin,
J. Springer.

Der Abdruck enthilt den wiederum hochst beachtenswerten

»Bericht tiber die Tatigkeit des Amtes im Betnebs,]ahre 1918«

vom 1. April 1918 bis 31. Marz 1919.

Fhr dée Schriftleitung verantwortlich Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover.

. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl thter. G.m.b. H.

in Wiesbaden.




