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Die elektrische Zugforderung auf der Strecke Blankenese- Qhlsdorf.
‘ Von H. v. Glinski, Regierungsbaumeister zu Leipzig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 62 bis 66 auf Tafel XL. Abb. 67 bis 74 auf Tafel XLI und Abb. 75 bis 79 auf Tafel XLIL.
(Schluf von Seite 271))

Auch das in Abb. 62, Taf. XL dargestellte Drehgestell
hat grundlegende Anderungen erfahren.

Dic Wiege mit den .

Querfedern ist fortgefallen: die Abfederung ist statt dreifach

bei der ersten Ausfithrung nun doppelt.
Das Untergestell ruht mit zwei
dem Drechgestelle.

seitlichen Pendeln auf

Der Mittelzapfen dient nur als Mitnehmer und als An-

griffspunkt fir die wagerechten Rickstellfedern.
Auch die Anordnung des Bremsgestinges und des Sand-
streuers weicht erheblich von der ersten Ausfithrung ab. Die

senkrecht stehenden Schraubenfedern neben dem Mittelzapfen

Der
Bolzen, auf dem die Federn sitzen, ist fest am Drehgestelle.
Die Federn haben eine erhebliche Anfangspannung. die in der
Rulielage vou dem verstirkten Mittelstiicke des Bolzens ab-
gefangen wird,  Daher kann das Gestell Triebmaschine
erst daun Bewegungen ausfihren, wenn die wirkenden Krifte
ausreichen, um diese Anfangspannung zu iiberwinden. Bei
dieser Anordnung arbeiten die Triebmaschinen besonders ruhig:
auch beim Ubergange von einer Fahrstufe zur andern entsteht
nur ein wenig merklicher Ruck.
Jeder Triebwagen hat zwei

tragen die D'ratzen der Triecbmaschinen je zwischen sich.

der

Triebmaschinen etwa

180 PS Stundenleistung, die mit einer Zahnraditbersetzung

yon

von 1:2,95 auf Triebrider von 1m Durchmesser arbeiten.
Die Schaltung der Triebmaschinen weicht vollig von der
Schaltung der alten Wagen ab. Wie aus Textabb, 3 hervor-
geht, wird im Stromkreise des umlaufenden Teiles bei Ein-
stellung der Fahrstufen nicht geschaltet: in diesem Stromkreise
befinden sich nur die Fahrtwender, die durch gestrichelte Dar-
stellung der Stromwege fir die zweite Fahrrichtung angedeutet
sind.  Punkt ¥ wird je nach der Fahrstufe an T, T, oder T,

angeschlossen ; der Strom tritt bei E, oder E, aus dem Er- |

regerabspanner heraus und wird je nach der Fahrstufe ent-
weder von E, an T, oder von E; an einen der beiden Schalter
Ty oder T, gefihrt. Durch den Fahrschalter werden
Fahrstufen eingestellt und folgende Schalter geschlossen :
Fahrstufe 1: F, T, und T,,
» 2 F, T3 » T_,,
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Fahrstufe F, T, »
F, T,

Nachdem die Fahrstufe 4 einige Zeit bestanden hat, wird

[

»

Abb. 3.

\MM/\I\/\/\/\/\/\/\/\/V\/\/\N\/\/\/\N\/\'\N—?,,B

der Schalter W selbsttiitig geschlossen, T, aus- und T, ein-
geschaltet.  Diese Stufe dient nicht, wie die ibrigen, zum
Anfahren, sondern die volle Fahrt. Der den
Schalter W mit cinem Teile des Erregerabspanners zu einem
Stromkreise verbundene Teil der Feldwickelung dient auf der

fiir durch

letzten Stufe als Wendespule, um ein ginstigeres Verhalten des
Stromsammelers zu erzielen.

Abb. 63 und 64, Taf. XL geben die Schaltung der Be-
leuchtung und Heizung in den neuen Wagen wieder. Die An-
ordnung der Lampen ist gegen die frither beschriebenc Aus-
fihrung nicht verimdert, dagegen die Verteilung der Ileiz-
korper., In den Fihrerabteilen befindet sich je ein, in den
Packabteilen befinden sich je zwei, in allen iibrigen Abteilen
je drei Heizkorper zu 1 KW. Die Heizung kann in drei
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Stufen zu 1, 2 oder 3 KW eingeschaltet werden. In jedem
Fihrerstande wird ein Schalter fir die Steuerleitung zu den
selbsttatigen Heizschaltern 8 angeordnet, mit dessen Hilfe der
Triebwagenfithrer die Heizung des ganzen Zuges ein- und aus-
schalten kann.

Die erhebliche Vereinfachung der Luftleitungen ist aus
Abb. 65 und 66, Taf. XL ersichtlich, Die Verbindung der
Prefsluftleitung zu den Biigeln mit den Stangenstromabnehmern
fir Niederspannung, mit dem Spannungswihler und mit der
Tir der Hochspannungskammer ist fortgefallen, Ein Digel
kann durch Anschlufs einer Handluftpumpe an die Entliftungs-
leitung eines Biigelabsperrhahnes gehoben werden. wenn kein
Luftdruck im Wagen vorhanden ist. Dieselbe Anordnung ist
an den alten Wagen nachtriiglich eingebaut worden.

Die Anordnung der elektrischen Vorrichtungen in den
Fihrerabteilen ist nach Abb. 67 bis 74, Taf. XLI gegeniiber
den alten Wagen erheblich vereinfacht. DBiigeltrennschalter
sind nicht vorgesehen.

Der hochgespannte Strom tritt durch das Wagendach in
einen an der Decke des Fiihrerabteiles angeordueten Raum,
flielst durch einen Stromwandler fiir die selbsttiitige Auslosung
des Olschalters nnd durch den letztern, wird dann wieder auf
das Wagendach und von hier durch die Wand zwischen Fihrer-
und Pack-Abteil unter den Wagenboden und zu dem ILeistungs-
abspanner geleitet. Zum Schutze gegen Berithrung Hoch-
spannung fithrender Teile ist ein Krdungschalter vorhanden,
der die Stromkreise beiderseits des Olschalters an Erde legt.
sobald die Tar des Raumes fir die IHochspannungsvorrichtungen
offen ist. Diese Tar kann erst geschlossen werden, nachdem
das Gehause des Olschalters richtig angebracht ist. Es hat
sich als erforderlich herausgestellt, fir den Olschalter noch
einen Schutzkasten vorzusehen. Die Niederspannungsvorricht-
ungen sind teils an einem kleinen Schaltbrette an der rechten
Wand des Fithrerstandes, teils unter der Sitzbank an der Stirn-
wand untergebracht.

Abb. 75 bis 79, Taf. XLII stellen die Anordnung der
elektrischen Vorrichtungen unter dem Wagenboden dar.

Jeder Triebwagen trigt an jeder Stirnseite einen Kasten
mit Richtungschildern, um an der Spitze und am Schlusse
Jedes Zuges bequem die Endstation angeben zu konuen.

Der Dienst jedes Triebwagens wihrend eines Tages ist
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durch die Betriebsnummer bestimmt, ddie er in der Frihe durch
je ein Nummerschild an jeder Stirnseite erhillt und durch die
sein Umlauf withrend des Tages im bildlichen Fahrplane fest-
gelegt ist. Unter jedem Nummerschilde befindet sich ein un-
beschriebenes Hilfsnummerschild, um dem Wagen bei Stor-
ungen des regelmalsigen Laufes durch Kreideanschrift eine
neue DBetriebsnummer geben zu konnen.

Die Triebwagen fihren eine Anzahl von Zubehorstiicken,
Zuggerite, Signalmittel. Werkzeug und Ersatzteile der elektri-
schen Ausriistung mit.

III. C. Die Entwickelung des Verkehres.

Der Verkehr der Strecke Blankenese-Ohlsdorf hat sich
durch die mit dem elektrischen Betriebe eingefithrte dichte
Zugfolge und kurze Fahrzeit auflserordentlich stark entwickelt.
Vor Einfithrung des elektrischen Betriebes betrug die Fahr-
zeit von Blankenese bis Ohlsdorf 66, zuriick 67 Minuten und
die tagliche Anzahl der Zige auf der Stadtstrecke in beiden
Richtungen zusammen 158. Bei elektrischem Betriebe dauert
die Fahrt von Blankenese bis Ohlsdorf und zurick je 52 Min:
anfangs verkehrten auf der Stadtstrecke im Ganzen taglich
482 Zige in beiden Richtungen; seitdem ist die Zahl der
Ziige noch etwas grofser geworden.

In der Zeit vom 24, 4, bis 30. 9. 1908, als der
elektrische Betrieb wegen der erforderlichen Beseitigung ver-
schiedener Mingel an den elektrischen Anlagen stark ein-
geschrinkt war, wurde die Zahl der Zuge etwa auf die Halfte
herab-, die Falrzeit zwischen Blankenese und Ohlsdorf auf 65
bis 68 Min heraufgesetzt.

Diese Verhiltnisse spiegeln sich in den Verkehrszahlen
wieder.

Die Entwickelung des Verkehres gibt erst vom Mai 1907
ab ein verwertbares Bild, da erst damals die am 5. 12. 1906
eroftnete Strecke Hamburg - Hauptbahnhof bis Ohlsdorf ihren
Verkehr an sich gezogen hatte, und damals auch ein neuer
Tarif in Kraft trat. Die folgenden Verkehrszahlen sind in
vereinfachter Weise ermittelt, geben nicht den vollstindigen
Verkehr der Strecke wieder und sollen die Verkehrs-
entwickelung kennzeichnen.

Die zum Vergleiche herangezogene Zahl verkaufter Fahr-
karten betrug im

nur

100 Monatskarten ” 1000 Einzelkarten

1907 | 1908 1909 | 1910 | 1911 i 1907 1908 1909 | 1910 | 1911

T — 129 188 | 243 | 294 — 740 1290 1560 1750
Februar . . . . . . . . . . — 137 192 243 294 — 910 1170 1390 1540
Miirz - 145 195 | 241 299 — 1110 1820 1810 1770
April e \ — 148 200 256 298 — 1250 1570 1620 2150
Mai. . . . . . . . . ... 109 152 207 | 256 314 640 1210 1750 1990 —
Juni ... 0000 — 138 202 252 - — 1280 1520 1640 . -
1 — 132 196 242 — — 1220 1620 1830 —
August o= 138 194 240 — — 1220 1660 , 1870 —
September I 148 210 | 261 - — 1080 1510 ' 1800 @ —
Oktober . ©120 164 223 | om4 I — 780 1200 1650 1910 —
November . . . . . . . . .| — 176 233 | 291 S — 1160 1440 1620 —
Dezember C e - 182 241 296 — — 1800 | 1530 1750 | —
Im Jahre | 229 1789 2481 3095 1499 1420 13680 | 18030 | 20790 | 7210

Zunahme gegen das Vorjahr in 0y | — 380/,%) | 38790/, | 2489, |1740%1 — 169,70/% | 31,89 | 1530/, = 139)%)

. *) Die Zunahme von 1908 gegen 1907 und von 1911 gegen 1910 ist nur auf die Monate bezogen, fiir die in beiden Jahren Zahlen angegeben sind.
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Die nach diesen Zahlen gewaltige Steigerung des Verkehres
kann zum grofsten Teile als ein Erfolg der Einfithrung elek-
trischen Betriebes angesprochen werden. Man darf daher bei
der Entscheidung der Frage, ob Dampf- oder elektrischer Be-
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trieb zweckmifsiger ist, in vielen Fillen nicht nur die Ausgaben
vergleichen, sondern mufls auch auf den Unterschied in den

Einnahmen Ricksicht nehmen.
Einige weitere Angaben iiber den Verkebhr dirften noch
Beachtung verdienen. '

Genauere, auch den Verkehr zwischen der Strecke Blankenese-

Ohlsdort und anderen Strecken berticksichtigende Ermittelungen
zeigten, dals im April 1909 fiir die Strecke Blankenese-Ohls-
dorf verkauft sind:

rund 1638000 Linzelkarten,
» 24 500 Monatskarten und
» 43200 Arbeiterwochenkarten.

Wird die Zahl der Fahrten auf eine Monatskarte in einem
Monat fir die Stadt- und Vorort-Bahn mit 80, fir angrenzende
Strecken etwas niedriger eingesetzt, so betrigt die Zahl der
im April 1909 auf der Strecke Blankenese- Ohlsdorf ausge-
fithrten IFahrten rund 4 120 000.

Der Verkehr ist in den Vormittagstunden von 7 bis 9 in
der Richtung nach Hamburg und auf den Streckenabschnitten

vor Hamburg-Hauptbahnhof und Dammtor ganz besonders stark.
Zahlungen lieferten fiir den Verkehr in den bezeichneten zwei

Stunden folgende nebenstehende Zahlen:

Die aufserordentliche Steigerung des Verkehres hat erheb-
liche Erweiterung der Betriebsanlagen und starke Vermehrung
der Fahrzeuge zur Folge gehabt.

Im Kraftwerke ist 1909 der fintte Bahnstromerzeuger in
Betrieb genommen; Weihnachten 1910 sind zwei weitere Ma-
schinensiitze dazugekommen, so dals jetzt sieben Bahnstrom-
erzeuger zu 1250 KW zur Verfiigung stehen. An jedem Ende

Sternschanze-. Landwehr-
Hamburg ‘ Hamburg
im Mai 1907 . rund 4700 ' rund 3200
. Oktober 1907. . . . . 4100 . 4200
. Mai 1908 . . . . . ., 4700 | . 5100
. September 1908 . . - , 480 | . 5100
. Dezember 1908 . . . . 5700 | . 7100
. April 1909. . . . . . 580 !, 17000
. September 1909 . . . . 6100 . 7400
. November 1909 . . . — . 9000
» Dezember 1909 . . . . 7300 —
. Mail910 . . . . . , 680 | ., 8700
. September 1910 . . . . 7300 . 8400
. Dezember 1910 . . . . 8300 » 10700
Mai 1911 . . . . . . 8000 . 9900

der Fernleitung nach Barmbek
spanner statt frither zwei.

Der Wagenschuppen in Ohlsdorf ist von 30 auf 48 Trieb-
wagenstinde ausgebaut. Ein Schuppen fir sechs Triebwagen
wird in Altona gebaut. Die Werkstittenanlagen in Ohlsdorf
sind erheblich erweitert.

Zu den bisher beschriebenen 85 Triebwagen, 54 alten
und 25 neueren von der A. E. G. und sechs von den S.S.W.,
sind 25 weitere Triebwagen gekommen. Davon hat die A. E. G.
17 im Wesentlichen in der Ausfihrung der 25 neueren Wagen
geliefert. Die Ausriistung von acht Triebwagen der neuesten
Lieferung von den S.S.W. weicht gegeniber den zuerst ge-
lieferten sechs Wagen nicht unerheblich ab. Doch hitte es zu
weit gefithrt, hier auch auf diese Anderungen naher einzugehen.

Die stetig fortschreitende Steigerung des Verkehres lilst
baldigen weitern Ausbau der Anlagen und die Beschaffung
weiterer Fahrzeuge voraussehen.

Zum Schlusse sei den beteiligten Werken der wirmste
Dank ausgesprochen fir die iiberaus weitgechende Uberlassung
von zeichnerischen Unterlagen, besonders iber die Triebwagen..

befinden sich jetzt vier Ab-

Ein Beitrag zur Frage: Holz- oder Eisenschwelle?

Von Weikard, Ministerialrat a. D. in Miinchen.
(Schlus von Seite 279.)

Die heute noch bedeutungslose Frage, ob sich in Zukunft
ein .allgemeiner Mangel an Erzen oder an Holz ergeben wird,

wird far das Holz erst bedeutungsvoll, wenn die heute noch
diilnn bevélkerten und unentwickelten Linder die Erzeugnisse '

ihrer Forstwirtschaft fir den eigenen Verbrauch verwenden

missen. .Dieser Vorgang wird durch etwaige Erschopfung der -

Kohlenflotze beschleunigt werden. Fir das Eisenerz wird dieser
Zeitpunkt des Mangels weit spiter eintreten, denn die Vorriite
sind unerschipflich zu nennen, und das Alteisen gestattet be-
liebig oftmalige Wiederverwendung. Unmittelbar bedeutungs-
voll bleibt aber die Tatsache, dals die Kisenpreise seit der
Mitte des vorigen Jahrhunderts stetig gefallen, die Holzpreise
stetig gestiegen sind, denn sie dringt zur Ausbildung eines
der holzernen Schwelle technisch und wirtschaftlich ebenbiirtigen
eisernen Oberbaues. Ohne diese Gleichwertigkeit wire die nur
holzsparende Verwendung der Eisenschwelle nur eine Forderung
der Eisengewerbe zum XNachteile der Wirtschaft der Eisen-
bahnen, daher verkehrt. Den Eisenbahnverwaltungen steht in

der Verwendung der EKisenschwelle ein Mittel zu Gebote, der
beschleunigten Steigerung der Schwellenpreise entgegenzuwirken
und das Streben der Holzhandlervereinigungen nach Férderung
einseitiger Vorteile gegen eine richtige Allgemeinwirtschaft in
richtigen Grenzen zu halten.

Der Verfasser geht mit der Holzhindlerzeitschrift darin
einig, dals die Frage der Stoffwahl fiir die Schwellen, trotz des
erheblichen Vorzuges der Ilisenschwelle beziiglich der Spur-
haltung und Schienen-Befestigung, eine wirtschaftliche ist, wider-
sprechen muls er aber den von jener Seite in den Vergleich
eingesetzten Zahlen. Meine Annahme der Liegedauer von etwa
70 kg schweren, nur gebohrten Kisenschwellen mit guter
Schienen-Befestigung und Lagerung bei 2,7 m Linge mit 40
bis 50 Jahren stiitzt sich auf die Tatsache, dals die seit 1883
eingelegten rund 3000000 Schwellen von 2,5 und 2,7 m
Liénge trotz der nicht einwandfreien Schienen-Auflagerung und
Befestigung und des Stanzes der Locher bisher einen ver-
schwindenden Abgang hatten. Die liegenden Schwellen weisen
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trotz dieser den Verschleils fordernden Mingel sehr geringe
Abnutzung auf. Nachwagungen haben ergeben, dafs 2,5 m
lange Eisenschwellen nach 17 und 18jihriger Liegedauer in
ungecigneter Kiesbettung einen Gewichtsabgang von durch-
schnittlich 0,4°/, im Jahre erlitten haben, wiihrend die Holz-
hindlerzeitschrift mit 19/, rechnet.
lange, hesserer Bettung und Schienenauflagerung ist der Ge-
wichtverlust noch herabzudriicken. Die IHolzhindlerzeitschrift
legt der eisernen Unterschwellung ein Mehr von Gleisregelungs-
kosten zur Last. Dem widersprechen die Erfahrungen hin-
sichtlich der Durchschnittskosten wihrend einer lingern Reihe
von Jahren namentlich innerhalb der Liegedauer der eisernen

Bei grofserer Schwellen-

Schwelle in hartem Kleinschlage im Bereiche der bayerischen und, -
soweit dem Verfasser bekannt, auch der preulsisch-hessischen

Staatsbahnen. In dem Berichte des verstorbenen Hofrates und
Generaldirektors H. Rosche zur achten Sitzung des inter-
nationalen Eisenbahnkongresses zu Bern 1910, S. 281, ist fest-
gestellt. dals auf der dsterreichischen Kaiser Ferdinands-Nordbahn
und der Aulsig-Teplitzer Bahn die durchschnittlichen Unter-
haltungskosten der Gleise mit eiserner Unterschwellung, zu
deren Einfithrung die Abnahme der Holzbestinde und das Be-
streben nach dauernd besserer. auch die Widerstandsfihigkeit
der Stolsverbindung erhohender Verbindung von Schiene und
Schwelle Veranlassung gegeben hatte, in den ersten 20 Jalren
um 37,29, geringer waren, als beim Holzschwellenoberbaue.
Rosche bemerkt ferner aut S. 306, ibereinstimmend mit
meinen fritheren Erérterungen, dals die eisernen Schwellen
frither zu kurz, zu leicht und mit zu geringem Widerstands-
momente hergestellt worden seien und sich deshalb nicht be-
withren konnten, wahrend die Schwellen der jetzigen Formen
und Starken sowohl hinsichtlich der Krhaltung einer guten
Gleislage und Schienenbefestigung, als auch hinsichtlich der
Unterhaltungskosten dem Holzschwellenoberbau gleich, zum
Teile iberlegen seien. Die Wahl zwischen Holz- und Eisen-
Schwellen sei demnach allein vom wirtschaftlichen Gesichts-
punkte, daher in den verschicdenen Lindern verschieden zu
beurteilen., Daraus folgt, dals diec Wuahl in Osterreich und
Ungarn bei hohen Eisen- und niedrigen Holz-Preisen anders
ausfallen kann, als im Deutschen Reich, in dem tibrigens die
Verhiltnisse durch die Verteilung der Eisenwerke und Schotter-
briiche sehr verschiedenartig gestaltet werden. Darum ist es
ferner unzutreffend, wenn der Eisenschwelle im wirtschaftlichen
Vergleich eine grofsere Forderweite von 330 km gegen 80 km
zur Last gelegt wird. Wenn auch die Preisverhilinisse der
allgemeinern Einfahrung der Eisenschwelle in Osterreich trotz
giinstiger Versuchsergebnisse entgegen gestanden haben, so wird
ihre technische Uberlegenheit durch die Vorschrift der Ver-
wendung an gefilrlichen Stellen, so in den Weichen, anerkannt.
Unter den derzeitigen Verhiltnissen, die nur teilweise Verwen-
dung von Iisenschwellen rechtfertigen, wird eine vernanftige
Verwaltung auch die Schwellen- und Schotter-Frachten bertick-
sichtigen, daher die eiserne Schwelle neben Strecken mit be-
sonders starken Verkehrsangriffen vor allem in der Nahe der
Walzwerke und der Hartsteinschotterwerke verwenden, die Holz-
schwelle aber in der Niahe von Triankanstalten oder bei hohen
Kosten des Steinschlages.

Der hohere Frachtsatz der llolz- |

hiindlerzeitschrift zu Ungunsten der Eisenschwelle ist daher
nicht bere('htié{t.

Diese Zeitschrift legt der Kisenschwelle auch die Mehr-
kosten der Bettung aus Steinschlag zur Last. Nun trifft diese
Mchrbelastung in Gegenden mit festem Gebirge und ohne Kies
oder Sand, wie in der bayerischen Oberpfalz, nicht zu, und
dic hoheren Kosten des Steinschlages werden durch dessen
Dauerhaftigkeit ausgeglichen. Uberdics ist Dbeispielsweise in
Jayern rechts des Rheines der aus Flissen und Gruben zu
Gebote stehende Kies und Sand wegen Verunreinigung durch
schlammige Stoffe, geringer Hiirte und rolliger Beschaffenheit,
die zu grolseren seitlichen Verschiebungen der Holzschwellen-
Gleise gefithrt hat, iberwiegend von geringer Gite und von
kurzer Lebensdauer. Ubrigens gehen auch nach Rosche alle
Bahnverwaltungen in neuerer Zeit in der Frkenntnis der Be-
deutung der Bettung als tragender Kovper und als Widerlager
gegen seitliche Verschiebung und gegen das Wandern zu Stein-
schlagbettung iiber*), um Raddruck und Geschwindigkeit er-
hohen zu konnen. Auch Wasiutinsky**) hat bei seinen
Untersuchungen gefunden, dals an dem in Schligelschotter ge-
betteten Beobachtungsgleise keine Stopfarbeiten an den Schwellen
notig waren, die bei gewohnlicher Grubenbettung sogar inner-
halb cines Monats besonders an den Stofsschwellen vorgenommen
werden mulsten. Mindestens am Stolse ist deshalb anch bei
den Holzschwellen hiirteste Steinschlagbettung zu empfehlen.
Die Mehrkosten der Hartstein-Bettung der eisernen Unter-
schwellung zur Last zu legen, ist hicrnach ungerechtfertigt.

Nicht blofs der Gewichitsabgang der Eisenschwelle, sondern
auch der Altwert der Holzschwelle wird von den Holzhinidlern
zu hoch angegeben, nimlich mit 1,5 3 fur eine 15 4 5 Jahre
alte Fohrenschwelle und ecine 20 4 10 Jahre alte DBuchen-
schwelle bei 0,112 cbm Inhalt, also mit 13 3//cbm, oder von
Haarmann mit 1 J/ fir die Schwelle = 9 A /cbm. Die Erlose
aus den Altschwellen der bayerischen Staatsbahnen bleiben be-
tricchtlich unter diesem Ansatze.

Nicht ganz aufrichtig ist die Heranziehung des Lang-
schwellen-Oberbaues fiir den Beweis des Mehraufwandes fiir.
Vorratverwaltung wegen verschiedener Schwellenformen. Die
eisernen Querschwellen der bayerischen Hauptbahmnen haben,
abgesehen von 31000 versuchsweise cingelegten Rippenschwel-
len, alle dieselbe Form. Sie unterscheiden sich nur in der
Linge, die von 2,5m seit 1893 auf 2,7 m gesteigert Iist.
Auch die Lochung ist fir alle idlteren Schienenformen dicselbe.
nur seit 1899 fir 43,5 kg/m schwere Schienen auf den schwerst
belasteten Strecken geindert. Aulfserdem gibt es nur noch
eiserne Querschwellen fir die l.okalbahnen. Dagegen haben
die llolzschwellen 2,2, 2,5 und 2,7 m Linge und- die verschie-
densten  Querschnitte bei verschiedener Trinkung, und die
Schienen treten schon wegen der Stolsanordnungen in den ver-
Mustern auf. Dem gegeniiber bhedeutet grade
die Kisenquerschwelle eine erhebliche Vereinfachung de:r Lager-
verwaltung.

Eine Bemingelung des technischen Wertes der FEisen-

schicdensten

*) Bericht Rosche fiir die VIIL Sitzung des internationalen
EisenbahnkongreBverbandes S. 253 bis 299.
**) Organ 1899, S. 307.
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schwelle geht dahin, dals deren guter Unterstopfung mithsamer |

und schwieriger zu aberwachen sei. Dafs das Unterstopfen
mithsamer ist, trifft zu. Das wird aber durch den grélsern
Widerstand der eisernen Schwelle gegen seitliche Verschiebung
und gegen das Wandern, also durch Verminderung der Nach-
arbeiten ausgeglichen. Dafs aber die Uberwachung des Unter-
stopfens bei der Eisenschwelle schwieriger sei, ist unrichtig.
Ungeniigende Unterstopfung zeigt sich bei beiden Schwellen-
gattungen erst im Betriebe. Dem Verfasser sind in seinem
langjihrigen Dienste Gleissetzungen infolge nachlissiger Unter-
stopfung ausschlielslich bei Holzschwellen bekannt geworden ;
aus solcher Zufalligkeit sollen aber keine Schlisse gegen die
Gegner gezogen werden.

Der Zweck meiner friheren und gegenwiirtigen Abhand-
lung ist der, den einseitigen, den geschiiftlichen Nutzen ver-
folgenden Angriffen auf die Eisenschwelle billig abwagend ent-
gegen zu treten. Wenn ich dabei die Vorziige der {lolzschwelle
vollzahliger, als die Holzhindlerzeitschrift, jedoch ohne weitere
Erorterung angefithrt habe, so war dies durch die rein sach-
liche Abwelr der Angriffe gegeben. Einsprache mufs ich noch

gegen den Vorwurf erheben, meine Behauptung, dals ein Ober-
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bau mit eiserner Unterschwellung weniger zum Wandern neige,
sei erfunden. Dieser Vorzug der eisernen Schwelle ist Er-
fahrungstatsache und berult auf der dauernd festern Verbindung
der Schwelle mit der Schiene und auf der Trogform der Schwelle.

Wenn die gegnerische Seite ferner einwendet, dafs ich
keine auf Verzinsung der Anlagekosten, Riicklage fir Erneue-
rung und Unterhaltungskosten aufgebaute, vergleichende Wirt-
schaftsberechnung aufgestellt habe, so kann ich diese Berech-
nung nach meinen Erorterungen dem Fachmanne fiar die ein-
zelnen Strecken in den sich wandelnden Zeiten unter Beriick-
sichtigung der ortlichen I'reise und Verhaltnisse iiberlassen,

- wobei die Krtrage der staatlichen Forstwirtschaft zu beriick-
. sichtigen sind.

Namentlich letztere Riicksicht wird bei den
bayerischen Staatsbahnen auf zunichst nicht absehbare Zeit
der Holzschwelle die ausgedehntere Verwendung sichern.

Es kann sich eben vorerst nicht un die Ausschliefsung
einer der beiden Schwellengattungen handeln, wie die Holz-
handlervereinigung beziiglich der Eisenschwelle anstrebt, sondern
um den technisch und wirtschaftlich berechtigten Wettbewerh
der Kisenschwelle mit der Holzschwelle, ohne einseitige Be-
ginstigung etwa der Eisengewerbe.

Forminderungen am schwebenden Schienenstofse.
Von $r..JIng. H. Saller, Regicrungsrat zu Niirnberg.

Uber die Vorgange amn schwebenden Schienenstofse finden

sich in letzter Zeit in der Fachpresse Erorterungen, welche
insbesondere die Streitfrage behandeln, ob das iiber den
Schienenstofs rollende Rad eine Anlaufschiene treffe, deren
Kopf hoher liege als der Kopf der Ablaufschiene, und ob sich
damit ein Stols des Rades gegen den hoher liegenden Schienen-
kopf, mit den Worten von Wasiutynski*) »ein Anstolsen
an die Querfliche des aufnehmenden Schienenendes« ergebe.
Wibrend Weikard**) feststellt, dafs an den Anlaufkanten
Spuren eines Stofses auch im neuen Gleise tatsichlich nicht
zu beobachten seien, hilt Raschka**) an dem Auftreten
dieses Stofses fest und glaubt die Erscheinung der mangelnden
Stofsspuren damit erkliren zu konnen, dafs der an der Schienen-
stolskante auftretende Schlag vollkommen elastisch erfolge und
daher keinerlei Spuren in Form bleibender Formanderungen
hinterlasse, Als Wirkung dieses elastischen Stofses mdochte
Raschka dann folgerichtig ein geringes Emporschleudern des
stolsenden Rades und damit ein Wiederaufschlagen an einem
nach Malsgabe der Zuggeschwindigkeit vom Stolse entfernten
Punkte, also einen »zweiten Schlag« behaupten, dem mehr
unelastische Ligenschaften zukidmen. Wenn die mit diesem
zweiten Schlage gegebene Schwingung nicht vollstindig ab-
klinge und verschwinde, wird die Moglichkeit weiterer Schlige
wenigstens angedeutet.

Die durch Lichtbilder gewonnenen Beobachtungen von
Wasiutynski und Ast{) scheinen nachzuweisen, dafs im
Augenblicke vor dem Ubergange des Rades iiber die Stols-

*) Organ, Ergiinzungsheft 1899, S. 824.
**) Organ 1909, 8. 362: 1910, S. 382.
***) Zeitschrift des dsterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1910, S. 154.
1) Wasiutynski, Organ 1899, Erginzungsheft.
1900, XII. Ergiinzungsband.

Ast, Organ

licke das noch belastete Ablaufende ein geringes tiefer liegt,
als das Anlaufende*). Anderseits muls wohl jeder, der die
Betriebsgleise haufig zu beobachten Gelegenheit hat, der Be-
hauptung von Weikard beipflichten, dals an der Kante des An-
laufendes keine Stofsspuren zu bemerken seien. Die Licht-
bilder sind freilich untriglich, aber es ist bedenklich, diese
an einigen wenigen Stéfsen gemachten Feststellungen zu ver-
allgemeinern und auf die Betriebsgleise im Ganzen zu iiber-
tragen. Das Lichtbild-Verfahren hat den Nachteil, dafs es
seiner grolsen Umstinde und Kosten wegen nur auf ein sehr
kurzes Gleisstick anwendbar ist. Um von dem mit hohen

- Kosten geschaffenen Standpunkte der Aufnahme-Vorrichtungen

nicht abgehen zu miissen, muls hier der Weg gewihlt werden,
die zu untersuchenden Oberbauarten zur Vorrichtung hin-
zubringen, statt umgekehrt.

Was auf diesem Wege bei nicht zu grofser Ausdehnung
der Beobachtungsdauer untersucht wird, sind dann nicht Be-
triebsgleise. die lange Zeit den Einwirkungen des Betriebes
unterworfen waren, sondern mehr ‘oder weniger neue Gleise),
an denen sich die an Betriebsgleisen ‘auftretenden Forminder-
ungen noch nicht ausgebildet haben. Die von Wasiutynski
beobachteten Oberbauarten waren nach seiner Veriffentlichung **)
abweichend vom gewdhnlichen Betriebszustande neu. Nur der

: Oberbau I war alt; nur bei diesem wurden auch die an den

*) Auch Blum ,Zur Frage des SchienenstoBies~. Zentralblatt
der Bauverw. 1894, Nr. 44—46, erwiihnt ein Hiherstehen der An-
laufschiene. Er bezeichnet dieses Hoherstehen aber nur als einen
voriibergehenden Anfangszustand, der bald zum Stillstande komme,
da sehr bald die Lauffliche der Anlaufschiene unter die der Ablauf-
schiene von den durch das Hiherstehen der Anlaufschiene ver-
anlafiten StoBen herabgedriickt werde. Ich habe auch diesen Uber-
gangszustand noch nicht beobachten konnen.

*¥) Organ 1899, Ergiinzungsheft S. 298.



Stofsen im Betriebe unvermeidlich auftretenden, bleibenden
Formanderungen festgestellt*). Bei Ast sind die Angaben
hieriiber sehr sparlich. Ubrigens war es ja doch wohl nicht
so sehr ausgesprochener Zweck der fraglichen Beobachtungen,
die Forminderungen an Betriebsgleisen zu erforschen, als der,
die ersten Forminderungen, denen ein neuer Oberbau wider-
stehen sollte, kennen zu lernen. Der Schluls von diesen Be-
obachtungen auf allgemeine Verhiltnisse an Betriebsgleisen
scheint daher nicht unmittelbar zulassig.

Fir alle Fille aber erstrecken sich diese Lichtbild-Beob-
achtungen auf einen bis zwei Stofse und schliefsen von diesen
spirlichen Beobachtungen auf das ganze Gleis. Die Einflisse
am Schienenstofse sind so iberaus mannigfaltige, dafs kein
Stols dem andern beziiglich seines Verhaltens unter der Ver-
kehrslast und beziiglich seiner elastischen und bleibenden Form-
dnderungen vollig gleicht, und es bedarf oft einer grofsen
Reihe von Beobachtungen, um die allgemeinen Gesetze fir
den Schienenstofls im Betriebsgleise sicher zu erkennen.

Man kann sich nun in mancher Beziehung auf dem Wege
helfen, Beobachtungen, die sich nur einfacher Messungen mit
Mafsstab, eisernem Richtscheite und Keile bedienen, fiir jede
Oberbauart auf eine grolse Anzahl, hier 24 Stolse, auszudehnen,
aus diesen Beobachtungswerten dann die Mittelwerte zu rechnen,
hieraus einen fiir das betreffende Gleis geltenden »bezeichnenden
Stofs« zusammenzustellen und an diesem dann geltende Ge-
setze nachzuweisen. Wenn also nachstehend sehr feine Malse
vorgefahrt werden, so sind diese nicht die Ergebnisse iiber-
gcnalier Ablesungen, sondern lediglich rechnerisch festgestellte
Mittelwerte aus einer grolsern Zahl von einfachen Beobachtungen.

Tatsichlich liegen die Verhiltnisse des Betriebsgleises
derart, dals beide einleitend vorgetragenen Behauptungen, dals
das anlaufende Schienenende zwar hoher steht, aber vom Schlage
des ankommenden Rades doch nicht
getroffen wird, neben einander bestehen
konnen. Textabb. 1 moge den Vorgang
beleuchten.

Der Grund der Erscheinung liegt !
in der Knickung, welche der Schienen- /
strang am Stofse erfihrt. Die beste- /
henden Schienenstoflsverbindungen sind /
bekanntlich  ausnahmslos mnicht im /
Stande, das unter der Verkehrslast auf- /
tretende Biegungsmoment unverdndert /
und ohne Winkelbildung auf die andere
Schiene zu ibertragen. Als Folge dieser
Winkelbildung ergeben sich am Stolse
Schlige der Verkehrslasten und diese
Schlige fihren zu bleibenden Verbiegungen, Schweinsriicken,
deren Bildungsanfang an ganz neuen Gleisen schon nach kurzer
Zcit deutlich erkennbar ist. Textabh. 2

Abb. 1.

Fahrrichtung

stellt verzerrt einen

Abb. 2. Gleis 6 Monate alt, eingleisig.
auf 12 m Linge 17 Holzschwellen.

Schiene 34.87 kgjm,
Schotterbettung.

*) Organ 1899, Ergiinzungsheft S. 324.

wirkung zur Abnutzung der etwas zu weichen Schienen bei.
| die Gleise zu Textabb. 7 und 8 liegen in derselben zweigleisigen
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»bezeichnenden Stols« eines neuen, nach beiden Richtungen
befahrenen geraden Gleises im Gefille von 11,19, mit:
34,87 kg/m schweren Schienen auf Holzschwellen in Schotter-
bettung nach etwa sechsmonatlichem Betriebe dar. Der Be-
ginn der Schweinsriickenbildung an der Stolsstelle selbst tritt.
schon hervor. Auch ist schon erkennbar, dafs die talseitige
Schiene die grolseren Stolse aufzunehmen hat und sich daher
bereits etwas mehr bleibend durchgebogen hat, wenn auch die
Schienenenden selbst noch genau auf gleicher Hohe liegen..
Besonders klar bilden sich die Verhiltnisse bei zweigleisigen
Strecken, also einseitigem Betriebe aus; die Beobachtungen
sollen sich daher zuniichst nur auf solche erstrecken.

Nach Textabb. 1 miissen sich in Folge der Winkelbildung
im Allgemeinen zwei sehr kleine Stiicke der Schienenober-
fliche bilden, die von der Verkehrslast wenig oder gar
nicht berithrt werden, AB am Anlauf-, CD am Ablauf - Ende.
Diese Stiicke sind bei zweigleisigem Betriebe und Ausdeh-
nung der Beobachtung auf eine lingere Strecke All-
gemeinen deutlich erkennbar, wenn auch vorhandene Ab-
kantungen des Schienenkopfes die Feststellung erschweren.
Sie unterscheiden sich ziemlich merklich von der ibrigen Lauf-
flache der Schiene, die durch die Wirkungen der Verkehrs-
lasten stets mehr oder weniger blank gescheuert wird, und
sind haufig bedeckt mit einer knetbaren abschabbaren Rost-
und Schmutz-Schicht, die kein Zeichen einer aufsern mechani-
schen Einwirkung durch Stofse oder Schlage tragt. Die frag-
lichen Flichen sind in ihrer Lingenausdehnung gegen die
ibrige Schicnenlauffliche hitutig deutlich abgegrenzt; ,noch
hitufiger aber bestehen Uberginge, die nur eine Abschitzung
zulassen und nur bei Ausdehnung der Messungen auf eine
grofse Anzahl Beobachtungen ecinen annahernden Einblick in
die tatsiichlichen Verhaltnisse zulassen,

Fiir sechs nur in einer Richtung befahrene, nach Zeit der
Herstellung, Lage, Schwellenteilung, Stofsunterstiitzung mehr
oder weniger verschiedene, wagerechte gerade Gleisstrecken
wurden die bezeichnenden Stolsgestaltungen aufgenommen.
Hierbei wurden auch die mittlere Stolsfugenweite und die un-
gefahre mittlere Ausdehnung der von den Verkehrslasten nicht
berithrten Schienenlauftiichen ermittelt in Textabb. 3
bis 8 dargestellt*).

im

und

Abb. 3. (leis 15 Jahre alt, doppelgleisig. Schiene 34,87 kg/m,
auf 12 m mit 16 Schwellen gleichmiifig zum Stofi verteilt.

Kieshettung.
Fohrrichtung
5
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*) Die Gleise fiir Textabb. 8 bis 6 liegen in derselben zwei-
gleisigen Strecke, haben daher etwa gleiche Betriebsbeanspruchung
auszuhalten, Hier sei nebenbei auf die starke Abnutzung des
schwereren Gleises mit Schienen von 43,5kg/m und Stofibriicken-
anordnung schon mnach viel kiirzerer Liegedauer aufmerksam ge-
macht. Die Stofsbriicke ist etwas zu steif und triigt durch AIIX)OEP
uch

Bahn, Hier hat die 43,5 kg/m schwere Schiene aber keine Stof-

! briicke; entsprechend der weniger steifen Unterstiitzung ist hier die
* Abnutzung am neuern Gleise auch geringer. ‘
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Abb. 4. Gleis 2 Jahre alt, doppelgleisig. StoBbriicken. Schiene
435 kg/m, auf 12 m 17 Schwellen ungleichmiiBig zum Stol} ver-
teilt. Schotterbettung.

Fahrrichtung
—-

Abb, 5. Gleis 15 Jahre alt, doppelgleisig. Schiene 34,87 kg/m,
auf 12m 17 Holzschwellen ungleichmiibig zum Stofz verteilt.
Kiesbhettung,

Fahrrichtung

——
,,maasgha,ng 0,2 a3

Abb. 6. Gleis 3 Jahre alt, doppelgleisig. StoBbriicken. Schiene
43,5 kg/m, auf 12 m 17 Holzschwellen ungleichmifiig zum Stof
verteilt. Schotterbettung.

Fahrrichtung

-~(0.173mm
7 ,
Abh. 7. Gleis 15 Jahre alt, doppelgleisig. Schiene 34,87 kg/m

auf 12 m 17 Holzschwellen ungleichmiiBig zum Sto3 verteilt.
Kiesbettung.

Fahrrichtung
—
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Abh. 8. Gleis 7 Jahre alt, doppelgleisig.” Schiene 43,5 kg/m
aut 12 m 17 Holzschwellen ungleichmifiig zum Stofy verteilt.
Schotterbettung.

Fahrrichtung
—D
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Laschen *

Durchweg ist zu erkennen, dafs

1. die bleibende Forminderung das Anlaufende

tiefer gedrickt-hat als das Ablaufende,

Der Oberbau liegt in einer regelwidrigen Teilstrecke, bei der
die Schienenstofse wegen ungleichmafsiger, unter dem Anlauf-
ende etwas zu enger, sonst etwas zu weiter Schwellenteilung
stets etwas zu hoch lagen. Dals der Grund dieser Erécheinung
tatséchlich auf dieser Schwellenteilung beruht, ergab sich daraus,
dafs eine in derselben Strecke an demselben Oberbaue mit
etwas besser ausgeglichener Teilung aufgenommene, in Text-
abb. 8 gestrichelte bezeichnende Abb. 9.
Stofsgestaltung die unter 2) bezeich- )
neten Verhaltnisse aufwies. ﬁ’m’g
Darnach spielt sich der Regel- ,"“\\
vorgang am Stofse des Betriebsgleises ,’I'l'. \
nicht nach Textabb. 1 ab, sondern /"
nach Textabb. 9, und zwar so, dals !
die Kante des Anlaufendes unter der i
Verkehrslast im Regelfalle tiefer
liegt, als die des Ablaufendes, dafs
der bedeutende Hohenunterschied der /
bleibenden Forminderung der Dbei- —
den Schienencnden unter der Ver- ’ c 8
kehrslast wohl durch tiefere Senkung der Ablaufschiene fast
vollstandig ausgeglichen wird, dafs aber trotzdem ein ganz ge-
ringer Hohenunterschied verbleibt, der das Anlaufende auch
beim Radiibergange immer noch unter dem durch bleibende
Formanderung weniger eingeknickten Ablaufende halt. Man
konnte den Hohenunterschied bei der groben Annahme, dafs
die kleinen Sticke a und b genau gerade seien und den Rad-
kreis in A und D berithren, ferner bei der wohl zulissigen
Annahme, dals der Radmittelpunkt sich im Augenblicke des
Aufschlages ungefihr aber der Mitte von AD befinde, in ein-
facher Weise ausrechnen und damit wenigstens einen un-
gefihren Einblick in die betreffenden Héhenverhiltnisse ge-

Es ist

X =\/1?-Fa2=r<l —|-%i>*

o 2\
y=Vrifbt= 1'(1 ~+ %)‘,

oder bei Beriicksichtigung der beiden ersten Reihenglieder
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winnen.

a® —b* Fir r = 500mm sind die Hohenunter-

X—y=- f)”l-i

 schiede fir Textabb. 3 bis 8 4 0,0081; + 0,0057; - 0,0065;

-|— 0,0154 ; + 0,0443; — 0,0015 und gestrichelt + 0,0058 mm.
Ob die nach Schatzung ge-

machten Feststellungen der unbe-
rithrten Stofsflachenlangen einiger-
\ mafsen stimmen, kann man in der
Weise prifen, dafs man annimmt,
\ B und C (Textabb. 9a) nehmen unter
B der Last genau dieselbe Héhe ein
A und die Neigungen der anschliefsen-

Abb, 9a

2, die von den Verkehrslasten fdbersprungene | ;
Laufflache am Anlaufende grofser, teilweise .

bedeutend grofser ist, als die am Ablaufende. . /

Nur Textabb, 8 steht hart an der Grenze der gegen- | ;
teiligen Erscheinung. Die betreffende Stolsgestaltung unter- >

scheidet sich auch dadurch von allen iibrigen, dafs hier die
Anlaufschiene weniger eingefahren ist als die Ablaufschiene.

den Schienenenden bleiben unter der
Last dieselben, wie beim unbelaste-
ten Stofse, und nun die unberiihrten
Stofsflachenlangen fir ein Rad von
50 cm Halbmesser ausrechnet. Man
erhalt dann Zusammenstellung L.
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Zusammenstellung 1.

3 4 5 6 7 8

Stof Textabb. . . . . |
o i

Cgentrichelt)

Unberiihrte Stofifliichen- | ;
linge gemessen cm ”0.96 124 098 136 141 146| 122

Unberiihrte Stofifliichen- ’ :
0,37,0,57, 0,48 0464 0,69 063, 0.58

linge gerechnet ¢cm . |
‘2591218 204 294]204'23 | 21

Verhiiltniszahl .

r

bleiben
und 3 und zeigen zugleich, dafs sich der Stofs unter der Last

Die Verhaltniszahlen gleichmalsig zwischen
tatsichlich cinbiegt und dals sich damit abweichend von obiger
Annahme die Neigungen der Schienenenden unter der Last
vergrofsern (Textabb. 9a).

(Schluf folgt.)

Rauchabziige in Lokomotivschuppen.
Von Th. Schwahl in Weinheim in Baden.

In den neuen Lokomotivschuppen bewohnter Gegenden
werden die Sammel- Rauchabziige immer mehr -eingefihrt,

namentlich seit die Abschlufstrichter von Fabel aufgekommen -

sind.

Die Rauchabznganlage zerfillt in drei Teile, in den Ab-
zagstrichter, die Sammelleitung und den Schornstein,

In Kkleinen Lokomotivschuppen werden die Abzugstrichter
hiufig unmittelbar mit dem Rauchrohire verbunden, so dals
Rauch und Gase sofort aber nur in geringer Hohe abgefihrt
werden. Das verliingerte Trichterrohr muls in diesem Falle
mindestens tber die Dachfirste hinausragen,

Diese Rauchabfilhrungsart ist zwar die einfachste und
billigste, fulirt aber zu Rauchbelistigungen in der Umgebung.
Um solche zu vermeiden. mufls ein Schornstein gebaut werden,
an den die Abzugtrichter mit Sammelkanilen anzuschliefsen
sind. Die Befurchtung, dals die billigeren eisernen Schornsteine
wegen ihrer starken Abkihlung nicht geeignet seien. guten
Abzug zn bewirken. ist bei ausreichender Weite unbegrindet.

Die Hohe der Schornsteine hiingt in erster Linie von der
Hohe der benachbarten Gebiude ab, tber die der Rauch hin-
weggehen soll.

Die Abzugstrichter konnen verschiedene Bauart haben.
Uber diese ist bereits an anderer Stelle geschrieben worden *).

Die Sammelleitungen aus Beton und Kisenbeton reifsen
leicht, werden durch die Siuren angegriffen und sind in
mehreren Lokomotivschuppen deutscher Eisenbalmverwaltungen
durch solche der Bauart Fabel ersetat worden, die nicht
teurer sind, und nur ein Drittel des Gewichtes haben, so dafs
sie ohne Verstirkung in alten Schuppen angebracht werden
konnen,

In einem Iokomotivschuppen machte man auch einen Ver-
such mit Blechréhren, die zum Schutze gegen die Rauchgase
innen feuerfest ausgekleidet waren. Die feuerfeste Masse

*) Organ 1904, 8. 60; 1909. S. 148; 1896, S. 1.

brockelte ab und mulste ganz beseitigt werden. Die Rohren

wurden dann mit gegen Hitze und Saure bestindigem Lacke

gestrichen,

Fabel hat nach diesen
seiner Sammelleitungen zuerst

Erfahrungen zur Auskleidung
Asbestplatten, dann Tuffstein-

* platten verwendet, ist nun aber zu Eternitplatten iibergegangen.

weil diese von Dampf und Wasser nicht angegrifien und bei

. raschem Wirmewechsel nicht rissig und schadhaft werden.

Fur fanfjihrige Haltbarkeit wird Gewihr geleistet,

Die Verwendung von Steinzeugrohren, die man in neuerer
Zeit erprobt, ruft Bedenken wegen der Wirmewechsel hervor;
sie sind auch zu eng, um zugiinglich zu sein. In einem Falle
ihrer Verwendung fir Rauchabziige mulsten sie bald wegen
starker Spriinge mit einem Drahtnetze umgeben werden.

Es wurde auch schon beabsichtigt, die Eisenbetonkanile:
als einen Teil des Baues so in diesen einzufiigen, dals bei-
spielsweise die” Unterziige des Daches die Kanalseitenwiinde
bilden; die Rauchkanile tragen das Dach mit. Die [Kgn'ale‘
miissen dann gleichmiilsige Steigung erhalten, damit sich nicht
an flachen Stellen zu grolse Rufslager bilden; auch fuhrt die-
Anbringung von Reinigungstiren und Rulsabfallrohren an ge-
ecigneten Stellen zu Schwierigkeiten. In solchen Anlagen wiirden
aber wichtige Tragteile durch Wirme, Siure und Wasser bald
gefihrdet werden, und die Erneuerung der Rauchleitungen wiirde:
die des ganzen Daches bedingen.

Tourdhren kann. man nicht als Dachtriger mitverwenden,.
sic miissen vielmehr vom Dache getragen werden; hier werden
die Warmeschwankungen besonders durch starke Sonnenbestrah-
lung im Sommer und Abkihlung im Winter veranlalst; auch
wird der Zug benachteiligt und Reinigung hiufig notig.

Leichte Sammelleitungen unter dem Dache des Lokomotiv-
schuppens sind billiger, dauerhafter, und bei Ausbesserungen
im DBetriebe von allen Seiten leicht zuginglich. Nach den
bisherigen Erfahrungen scheinen sich Eternitplatten dazu be-
sonders zu eignen.

Ubergangsbogen bei S-formigen ﬁberhﬁhungsrampen.

Von A. Hofmann, Oberbauinspektor in Miinchen.

Die Uberhohung des iufsern Stranges gekrummter Gleise
ist aus Griinden der Fahrsicherheit als der Unterhaltung ge-
boten, diese Ricksichten erheischen aber verschiedene Uber-

héhung. Man ist .daher von der theoretischen Formel
s v2 . . . s
='5g , bei der die Wirkung des Kreiselmomentes der
r

rollenden Teile nicht in Rechnung gezogen ist, zu einer reinen

Erfahrungsfonnel h=24 % tibergegangen. Die hiernach zu

berechnende Uberhohung des aufsern Stranges ist durch eine-
lingere Rampe mit der Groflststeigung i°/,, zu vermitteln, Am
Anfange und Ende dieser Rampe ergeben sich Neigungswechsel,
die auszurunden sind. Die Ausrundungsbogen diirfen sich nicht.
schneiden. - -
Berithren sie sich grade in der Mitte der 2 a langen un-

régelmiifsigen Strecke, so betrigt die Ubérhohung daselbst.

h ai
noch — = --
oc )

o+ Man darf die Ausrundungsbogen (Textabb. 1)-



als Parabeln betrachten, deren Gleichungen fiir den nach oben

hohlen Teil u = »12::, fir den gewdélbten Teil

c 2
u,=i<—a+2xl—:\‘\

2a/
geschrieben werden konnen.

Soll nun auch der Ubergang von
der Geraden zum Kreisbogen in wagerechter Beziehung durch
parabelformige Krimmungen von der ganzen Linge 2a ver-
mittelt werden und die jeweilige Krimmung der dort be-

-

.. AV,
stehenden Uberhshung entsprechen, so dafs u = -—— 1ist, so

sind die Gleichungen der beiden Krimmungszweige hinlinglich
enau y = Axt und '
& Y=T2arr
A a* | 2 . . 2 x3 X!
= '{("e“+? B =N T gl )

Will man zwischen die Ausrundungsbogen noch eine gerade

Strecke einschalten, so hat man die Rechnung in #hnlicher
Weise fur drei Zweige durchzufithren, wovon aber hier ab-

" gesehen werden soll, da eine soweit gehende Behandelung dem

i der Ubergangstrecke dagegen im Abstande

Bediirfnisse kaum entsprechen wird.
Zwischen dem kleinsten Krimmungshalbmesser o, des
Ausrundungsbogens und der Grofststeigung i der Uberhohungs-

]
rampe besteht dann die Beziehung g, = é—, also konnen diese -

Grenzmalse nicht beliebig angenommen werden.

Die vorgeschlagene Anordnung des Ubergangsbogens be-
dingt eine Verkleinerung des Kreishalbmessers um 22z =
Aa?

Die Ablenkung des Ubergangsbogens am Anfange des

Kreisbogens vom Halbmesser r -+ 2z, also in der Mitte der
Ubergangstrecke ist z, die Ablenkung im Berihrungspunkte des
Ubergangsbogens und des Gleisachsen-Kreisbogens vom Halb-
messer r, also am Ende der Ubergangstrecke ist 14 z. Die
Berithrende der Mitte der Ubergangstrecke schneidet die Gerade

in der Entfernung % vor der Mitte, die Beriihrende des Endes

E

a  hinter der

1.

w

Mitte.

Hiernach ist die Absteckung einfach auszufithren.

Beim Neubaue wird man entweder den Kreis mit dem
Halbmesser r -+ 2z suchen und die Gleisachse durch Abstich
von 2z bestimmen oder den erstern Kreis abstecken und das
Mals 2z in die Querrisse eintragen.

Untersuchung der Dampf- und Kohlen-Verbrauchsziffern der Stump f’schen Gleichstrom-, der
Kolbenschieber- und der Lentz-Ventil-Lokomotive, nach den Vergleichsversuchen der
preufsisch-hessischen Staatsbhahnverwaltung.

Von K. Pfaff, Oberingenieur in Karlsruhe.

In der Hauptversammelung der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft im November 1909 hielt Professor J. Stumpf einen
Vortrag iber die Gleichstromdampfmaschine und deren Ver-
wendung unter anderen als Lokomotivmaschine.

Er erwahnte dabei die von der preulsisch-hessischen Eisen-
bahnverwaltung veranstalteten Vergleichsversuche zwischen zwel
Gleichstrom-Lokomotiven, zwei Kolbenschieber-Lokomotiven und
zwei Lokomotiven mit Lentzventilsteuerung, die auf der Strecke
Mannheim-Elm kurz vorher vorgenommen waren.

Alle drei Lokomotivgattungen waren D .I1I. T . T . G-Loko-
motiven mit Uberhitzern nach Schmidt. ' ‘

Die Versuche wurden unter moglichst gleichen Be-
anspruchungen und Verhiltnissen durchgefithrt und ergaben¥)
fir den Kohlenverbrauch mit Anheizen das Verhiltnis

1,00:1,19 : 1,285,
die Gleichstrom-Lokomotive arbeitet also wesentlich ginstiger,
als die beiden anderen; die ungiinstigste ist die Lokomotive
mit Lentzventilsteuerung.

Regierungsbaumeister a. D. Metzeltin erginzt die An-
gaben*) und gibt auch diejenigen fir den Wasser- und Dampf- |
- »stromes tunlichst vor Abkithlung schatat, wird bei der Lentz-

Verbrauch bekannt, die sich verhalten wie
1,00:1,105 : 1,078.
*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, Nr. 49.

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 17. Hefi. 1911.

Zugleich*) erklart Professor J. Stumpf, dals es nicht
angingig sei, den Wasserverbrauch als Mals der Gite der
Maschinen anzusehen, weil iber das aufgenommene Wasser
kein Buch gefilhrt wurde, wie auch Wassermessungen nicht
hatten durchgefithrt werden konnen.

Nur der Verbrauch an Kohle, deren Menge vor und nach
Indienststellung unter doppelter Buchung genauest festgestellt
werden konnte, sei in Betracht zu ziehen, da die Kohlen-
messungen als durchaus einwandfrei zu bezeichnen seien. »KEs
haben somit die Wasserverbrauchszahlen keinen Wert, dagegen
besitzen die Kohlenverbrauchszahlen entscheidenden Wert«.

Ferner sagt Professor Stumpf:

»Dals die Lentzmaschinen bei diesen Versuchen am schlechtesten
»abschneiden mulsten, liegt fir den Fachmann auf der Hand.
»Die Konstruktion bildet das entgegengesetzte Extrem zur
»Konstruktion der Gleichstrommaschinens«.

»Was beziiglich der Wirmewirtschaft bei der Gleichstrom-
»lokomotive richtig ist, ist bei der Lentzlokomotive falsch,
»Wahrend die Gleichstromlokomotive die schadlichen Flichen
»tunlichst klein hilt und sie durch Verwendung des Gleich-

»Lokomotive durch die Verwendung des Wechselstromes und

*) Zeit;c]n'ift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, Nr. I1.
44
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»die Anordnung beider Ventile in demselben Dampfkanale genau
»das Gegenteil bewirkt.«

»Die stark wechselnde Erwirmung, namentlich der Auslals-
»ventile, die zudem viel zu klein ausgefithrt sind und durch
»leicht erlahmende Federn gegen den Dampfdruck gedichtet
»werden missen, miissen starke Dampfverluste hervorrufen. Der

. »zu geringe Querschnitt der Auslalsventile ergibt namentlich bei
»geringen Fullungen, bei denen rechnungsmifsig ein kleiner

i
|

»Kurbelarm der Steuerung zur Wirkung kommt, starke Verlust-

»flachen in der Schaulinie.
»grofsert durch den sehr verwickelten Dampfweg. Dabei ist
»die alte Lehre des Dampfmaschinenbaues itbersehen worden,
»dals es viel schwieriger ist, den Dampf aus dem Zylinder
»heraus, als ihn hinein zu bekommen.«

»Im Gegensatze hierzu gibt die Schlitzauslafssteuerung der
»Gleichstrom-Lokomotive stets denselben grofsen Auslafsquer-
»schnitt frei, so dafs Verlustflichen in der Schaulinie so gut
»wie gar nicht vorkommen.«

»Dals die Lentz-Lokomotiven auch den vorziglich durch-
»gebildeten Kolbenschieber-Lokomotiven nachstehen mufsten,
»geht ohne Weiteres aus der vergleichenden Beurteilung beider
»Banarten hervor.«

Hier soll nun die folgende rechnerische Untersuchung der
drei Lokomotivgattungen einsetzen:

Es soll versucht werden, ob und wie weit es mog-
lich ist, die Versuchsergebnisse auch mittels
theoretischer Berechnung festzulegen. Wenn das
gelingt, ergeben sich weitere Schliisse von selbst.

Zunidchst erstreckt sich die Untersuchung auf die Be-
rechnung der Dampfverbrauchzittern nach den Verhaltnissen der
fir die verschiedenen Fiille entsprechend aufgetragenen Dampf-
druckschaulinien (Textabb. 1 bis 3),
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Diese Verluste werden weiter ver- -

Abb. 3.
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Anschliefsend hieran soll dann auf den zugehérigen Kohlen-

© verbrauch geschlossen werden.

Die zum Versuche ebenfalls beigezogene Naflsdampf-Ver-
bundlokomotive soll auch hier aus der Untersuchung aus-
scheiden,” da nur Gleichartiges einen Vergleich aushalten kann.
Somit kommen in Betraaht : _

1) die Gleichstrom-Lokomotive von Stum’pf,
2) die Kolbenschieber - Lokomotive mit Rundschieber von

Schmidt,

3) die Lokomotive mit Ventilsteuerung von Lentz.

Leider standen zur scharfen Durchfithrung der Rechnungen
nur wenig genaue Angaben zur Verfigung. Weder lagen
wihrend der Versuchsfahrten aufgenommene Dampfdruck-

i schaulinien, noch die den drei Lokomotivgattungen eigen-

timlichen Steuerungsverhiltnisse vor; auch die Zylinder-
abmessungen und hauptsichlich die Grolsen der sché’izdli‘chen
Raume stimmen nur annihernd mit der Wirklichkeit tiberein.

Erst in letster Zeit waren genauere Angaben iber die
Gleichstrom-Lokomotive zu erhalten, die jedoch mit den friiher
geschiitzten, oder nach Skizzen aus Veroffentlichungen be-
rechneten leidlich tibercinstimmen.

Die der Untersuchung zu Grunde gelegten zeichnerisch
ermittelten Schaulinien sind mit einer als Regel angenommenen
Fallung von 30°/, entworfen und zwar mit 11 at und mit 8 at
Eintritts-Uberdruck.

Der Einfachheit wegen sind die Dehn- und Prefs-Linien
nach Mariotte gezeichnet.

Die Dampfdruck-Schaulinien der Gleichstrommaschine (Text-
abb. 1) haben ecinen schidlichen Raum von 17°/,, bei etwa
12,5°, Vorausstromung und etwa 87,5°, Pressung, die der
Kolbenschiebermaschinen (Textabb. 2) haben nur 10°/, schid-
lichen Raum, withrend fir die Ventil-Maschinen (Textabb. 3)
12,59, angenommen wurden,

Die beiden letzten Lokomotiven sollen entsprechend ihrer
Fillung von 309/, eine Vorausstromung von 28°, und eine
Pressung von 26 °f, erhalten, Werte wie sie die Heusinger-
Steuerung ungefiithr ergibt.

Um nun einen vollstaindigen Uberblick iber den Dampf-
verbrauch der Lokomotiven zu erhalten, wire es notig, wie
ProfessorObergethmann in Glasers Annalen vorgeschlagen
hat, die Dampfverbrauchziffern far alle Fillungsverhiltnisse
und alle in Betracht kommenden Geschwindigkeiten der zu
untersuchenden Lokomotiven zu berechnen,

Da es jedoch hier nur auf die Gewinnung von Vergleichs-
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zahlen ankommt, moge die Rechnung nur far zwei Ge-
schwindigkeiten, niamlich fur
1) 25 km/St und 11 at Eintrittaberdruck und

2) 35 km,St und 8 at Eintrittuberdruck durchgefihrt werden.
Aus den in Textabb. 1 bis 3 dargestellten Schaulinien
wird der Dampfverbrauch nach dem »Hilfsbuche fiir Dampf-
maschinen-Techniker« von J. Hrabak berechnet.
Die hier zur Anwendung kommenden Formeln lauten nach
der 4. Auflage¥®):

27 .4 .
———, worin

1. nutzbarer Dampfverbrauch: C;

i
q=(, + m) o, — 1,15 (I 4 m) 0,.
2. Abkihlungsverlust fir Maschinen ohne Dampfmantel:

Ve G =02 Vt—Tp.p. \/39(1 + 7(11 (,+4.m. 0,75))%

8,8 1
3. Dampflissigkeitsverlust: G/ =

Vel N O
Somit betriagt der
4. Dampfverbrauch im Ganzen: C; = C;' 4 C;'" 4 C;'"".
Alle vier Formeln gelten fir die Berechnung von trockenem
Sattdampfe; fir iberhitzten Dampf treten die unten angewandten

Veranderungen ein.
Mit diesen Formeln findet man:’

T

a) aus der Schaulinie Textabb. 1 der Gleichstrom- .

Lokomotive:

*) Beziiglich der Erklirung der Bezeichnungen wird auf das
Werk von Hrabik verwiesen.
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1. bei 25 km/St und 11 at Eintrittaberdruck, wenn der
Dampfzylinderdurchmesser 600, der Kolbenhub 660 mm,
also die Kolbengeschwindigkeit C = 2,2 m/Sek betragt:

q = (0,185 4 0,17). 6,063 — 1,05 (0,875 - 0,17) 0,75 = 1,245,

L, 27.1,245
somit C;' = —4,3’9— = 17,67 kg,
Ve ¢ =0,2.7,59.12.0,944 .(1 + %’665- (0,185 +4.0,17.
3
1 _— e 679 -
.0,75)) 439 = 6,9, C; =181 = 4,65 kg.

Von C;** wird nur der halbe Wert beriicksichtigt, da die
Undichtheiten erfahrungsgemils nicht sehr bedeutend sind.
Somit wird

, 4.4 1
(Ji'“ = - ——
V2,2. 357 4.22
der ganze Dampfverbrauch ist also C; = 7,67 - 4,65 - 0,265
= 12,585 kg/P SSt.
2. bei 35 km/St und 8 at Eintrittiberdruck wird C = 3,05 m/Sek,

= 0,265 kg,

ferner:
q= (0,2 4 0,17). 4,63 — 1,15 (0,875 + 0,17) 0,75 = 0,81,
., 27.081
also G =-- 577’57 = 17,95 kg,
— 0
VeC'=0,2.7,15.9.0,962 .(1 + —6666 (0,2 +4.0,17. 0,75)).
1 8
_~ =280, G' =" = 4,59 kg.
2,75 ’ ! 1,745 4,59 kg

¢ sei wie oben = 0.265 kg und
C; = 7,95 + 4,59 4+ 0,265 = 12,805 kg.

(SchluB folgt.)

Kreisel - Schneeschaufel.

Um die Meinung der Abnehmer von Kreisel-Schnee-
schaufeln @iber deren Vorteile zu erfahren, sandte die » American
42 Eisenbahn - Verwaltungen

Locomotive Co.« an

Fragen:
»Beschiidigt die Kreiselschaufel Briicken und Gleise weniger
als andere?

Ist ihr Gebrauch mit weniger Gefahr fiur den Zug und !

seine Beamten verbunden, als der der Stols- oder Keil-Pflige?
Konnen Sie dafir Beobachtungen angeben?

Konnen Sie einen kirzlichen Fall angeben, in dem die
Kreisel Erfolg hatte, obwohl andere versagten?

Hat ihr Gebrauch auf ihrer Bahn erméglicht, teuere Ver-
fabren, etwa den Bau von Schnee-Dichern und -Willen zu er-
setzen ?«

29 Verwaltungen antworteten, und zwar meist auf jede
Frage fir sich.

Danach ist die Kreiselschaufel unter allen Verhiltnissen
durchgedrungen, auch da, wo andere versagten.

Auf einem Nebengleise der Sid-Pacific-Bahn hatte sich
der Schnee in 360m Liange von 3,6 6 m Hohe ange-
sammelt.  Kin grofser Teil war hart gefroren und die Haufen
itberragten die Schaufelhaube.  Man mulste die oberste Schicht
mit der lland entfernen, dann Descitigte die Schaufel den
Schnee leicht. Auf der Currie-Bahn machte cine Kreiselschaufel
die Bahu frei, obgleich einige Haufen 7,2 m hoch waren.

Im Februar 1910 entstand auf der Minneapolis und

bis

folgende
" Bahn mit Stolsptliigen frei zu legen.

St. Louis- Bahn der schwerste Schneesturm seit 20 Jahren.
Eine lange Balmstrecke wurde vollkommen mit Schnee und
Man machte erfolglos den Versuch, die
Eine Kreisel-Maschine
brachte es aber fertig, trotz eines Hagel- und Regenschauers,
der bei Frost fror, was die Arbeit sehr erschwerte.

1906 stellte dieselbe Bahn mit aunderen ihre Keilflige
auflser Dienst, sie verwenden seitdem nur noch Kreiselschaufeln.

Auf der Nord-Pacifie-Bahn griff die Maxchine im Februar
1910 Haufen von 3 bis 4,5 m Hohe in sehr engen und tiefen
Einschnitten mit Irfolg an und lhielt die Strecke wahrend
einer schneercichen Woche frei.

Bis zur lohe ihrer Schaufelradhaube ist fiir die Kreisel-

Sand verschiittet.

- schaufel kein Schnee zu tief oder zu hart.

Die Gefahren fir die Lokomotiven und die Mannschaften,
die mit dem Keilptluge verbunden sind, weil man ihn mit
hoher Geschwindigkeit gegen den Wall stolsen muls, um Er-
folg 7zu erzielen, sind nicht zu unterschiitzen.

Als in einem Falle vier schwere sechsachsige Lokomotiven
den Keilpflug gegen einen sehr tiefen, durch eine Lawine
hervorgerufencn Ilaufen stiefsen. geriet der Pug in den Graben
und stiirzte die vier Lokomotiven um, wobei mehrere Menschen
verletzt wurden.

Die Kreiselschanfel stofst nicht, sie hohrt ihren Weg
mit geringer Geschwindigkeit und mit Sicherheit fur die Mann-

© schaft durch den Ilaufen.

44 %
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Wegen der gleichmilsigen Verteilung des Gewichtes auf
Vorder- und Hinter-Gestell und der niedrigen Geschwindigkeit,
schadet die Kreiselschaufel den Gleisen und Briicken weniger,
als der Stofspflug; sie kann daher auch auf schwicherm Ober-
bau verwendet werden.

Die Colorado- und.Siid-Schmalspur-Bahn hat eine Kreisel-
schaufel mit einer Schnittbreite von 3,05 m und einem Ge-
wichte von etwa 66,6t bei nur 20 kg 'm schweren Schienen
erfolgreich im Betriebe. v

s kommt hiufig vor. dals ein Zug einschneit. ehe ihn
Halfe erreichen kann. 1909 wurde ein Zug in einem 1,80 m
tiefen. 240 m langen Haufen schweren Schnees ein-
geschlossen.  Es war unmoglich, das hintere Zugende mit dem
vorhandenen Stolsptluge zu erreichen. weil die erforderliche
" Geschwindigkeit einen Zusammenstofs fast unvermeidlich ge-
macht hiitte.

nassen

den Zug von hinten befreite.
Befindet sich der Schneehaufen in ciner tiefen, schmalen

Man mufste aut die Kreiselschaufel warten, die

|

Mulde, so ist ein keilformiger Ptlug fast wertlos, weil er seit-

lich Platz fir den weggeschobenen Schnee haben mufs. Die
Kreiselschaufel wirft den Schnee auf den Boschungsrand.
Ein anderer grolser Vorteil der Kreiselschaufel liegt

darin, dafls sie den Schnee rechts oder links werfen kamm, also
stets mit dem Winde und ohne das Nuachbargleis zu verschiitten,

Durch Beschaffung einer Kreiselschaufel wurde fir die
Block-Island-Bahn in Sid-Dakota und Minnesota das Instand-

' halten von zwei langen und hohen Sclneewillen, sowie das

| 1909 reinigten sie hier im Ganzen 30000 km Gleis,

Ankaufen eines Landstreifens fiir den Zaun, gespart.

Auf der Sacramento-Strecke der Siid-Pacific-Bahn wurde
so der Bau von 4200 m Schneedichern zwischen Truckee und
Tunnel Nr. 13 vermieden.

Die Colorado Midland-Bahn schiitzt die durch die Kreisel-
schleuder gesparte Linge an Schneediachern auf 20 k. Auf
der Denver, Nordwest und Pacific-Baln, deren Scheitel 3500 m
hoch liegt, arbeiten die Kreiselschauteln zehn Monate im Jahre,
G—w.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der 91. Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Frankfurt a. M. vom 5. bis 7. April 1911 %)

In der Sitzung waren 21 Verwaltungen des .Ausschusses
und eine besonders eingeladene durch 51 Abgeordnete, die
Schriftleitung des Technischen Vercins-Fachblattes durch den
Schriftleiter vertreten.

Der Vorsitzende Herr Ministerialrat von Geduly gedenkt
der seit der letzten Sitzung verstorbenen ehemaligen Teil-
nchmer am  Technischen Ausschusse, der Herren Staatsrat
Excllenz ®r.-Jng. Ritter von Ebermayer, Oberbaurat
Zachariac, Hofrat Rosche und Baudirektor Hofrat
Hohenegger mit warmen Worten der Ancrkennung ihrer
Verdienste um das Eisenbahnwesen und den Technischen Aus-
schuls, dabei ihre hohen personlichen Eigenschaften betonend.
Die Versammelung erhebt sich zu Ehren der Verstorbenen von
den Sitzen.

Herr EKisenbahn-Direktionsprisident Reuleaux begrilst
dic Versammelung am Sitze der von ihm geleiteten Direktion,
indem er den Arbeiten einen den bisherigen Erfolgen ent-
sprechenden Verlauf wiinscht.

I. Anderung derGeschiftsordnung des Ausschusses
fir technische Angelegenheiten in Uber-

ecinstimmung mit den am 1. Januar 1911 in

Kraft getretenen Satzungsinderungen.
Die Vorsitzende Verwaltung hat mit Ricksicht auf im Sep-

Aus den drei engeren Ausschiissen zur Sichtung der ein-
gegangencn Fragen wird berichtet, dafs 381 Fragen gegen
452 im Jahre 1900 eingegangen sind.

Die Ausschisse fir Bau-, Maschinen- und Betrichs-Technik
haben 274 Fragen ausgeschieden und dic itbrigen zu 45 zu-
sammengezogen, von denen 19 zwar schon 1903 beantwortet,
aber doch wieder aufgenommen sind, weil sie inzwischen we%sent-
liche Forderung erfahren haben.

Der Ausschufs fir Bau hat sich inzwischen durch die
wiirttembergischen Staatsbahnen. der fir Maschinen durch die
Sidbahngeselischaft, der fir Betrieb «urch die ungarischen
Staatshahnen erginzt, was nachtriiglich genchmigt wird. Die
alteren Mitglieder dder drei Ausschiisse sind friher*) ange-
geben.

Die die Berichte iiber die einzelnen Fragen erstattenden
Verwaltungen. dic ausschliefslich dem Unterausschusse ent-
nommen sind, werden bezeichnet.

Far (ie weitere Behandelung sollen die folgenden Be-
stimmungen malfsgebend sein.

1. Die vom Ausschufs fir technische Angelegenheiten
endgiiltig festgesetzten Fragen sind durch die Geschiiftsfiihrende
Verwaltung allen Vereinsverwaltungen mit dem Ersuchen mit-

- zuteilen, diese innerhalb einer bestimmten, vom Ausschuls fir

tember 1910 von der Vercinsversammelung beschlossenen An-

derungen  der Satzungen einen Entwurf fir die Neufassung
der Geschiiftsordnung ausgearbeitet, der mit wenigen Abander-
ungen genehmigt wird.

Die Geschiftfihrende Verwaltung wird ersucht, die neue

Ordnung an die Vereinsverwaltungen zu verteilen, zugleich

anch, jede auf die Stimmenfihrung im Technischen Ausschusse

Einfluls iibende Anderung der Lingen der Strecken der Ver-

cinsbahnen der vorsitzenden Verwaltung anzuzeigen.  Der Ab-

druck der neuen Geschiftsordnung ist der 91. Nicderschrift
beigegeben,

II. Aufstellung
Fragen.
Ziffer X1 der 90. Sitzung in Strafsburg i. E. *).

*) Organ 1910. S. 348,

>T) Letater Bl‘&(:ht. Organ 1910, S. 348.

und DBeantwortung technischer

technische Angelegenheiten festgesetzten Frist, iiber ' welche

hinaus spiter einlangende Beantwortungen keine Beriucksichtigung
mehr finden konnen, zu beantworten.

Dabei sind die Verwaltungen noch besonders auf folgendes
aufmerksam zu machen:

a) Die Fragen sind in der Regel auf Grund von Erfahrungen
und aus der Erfahrung gezogenen Folgerungen, die sich
auf besondere Beobachtungen und Versuche stiitzen, zu
beantworten, und wo dies nicht oder nicht in hinreichendem
Mafse der Fall sein sollte, ist ein besonderer Vermerk
daruber beizusetzen. |

b) Bei allen Mitteilungen iber Versuche siud stets die Zahl,
Ausdehnung und Zeit dieser Versuche bekannt zu geben
und die Mitteilungen, wenn irgend moglich, durch

*) Organ 1910, § 351,
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Zeichnungen, Skizzen und Hinweise auf im "Gegenstande
bereits geschehene Verdffentlichungen zu erginzen. DBezug-
nahmen auf den Beantwortungen nicht beiliegende Nor-
malien, Musterblitter usw. sind nicht gestattet.
Benennungen lediglich nach Systemen und Erfindern sind
nur insoweit statthaft, als es sich um lang in die Praxis
eingefithrte, schon bewihrte Systeme und Erfindungen
handelt.

Etwa beizugebende Zeichnungen sollen zur Vervielfiltigung
als Textfiguren oder Tafeln geeignet sein.

Jede Frige ist auf einem Dbesonderen Blatte (Bogen,
Heft) zu beantworten. Fehlanzeigen sind zu erstatten.
Jede einzelne Beantwortung, sowie auch jede etwa bei-
geschlossene Anlage ist links oben mit der Dezeichnung
der die Antwort erteilenden Verwaltung, rechts oben mit
der Bezeichnung der Fragen nach Gruppe, Nummer und
Kennwort zu versehen.

Die Verwaltungen haben die Fragebeantwortungen in vier
Abdriicken an jene Verwaltung des Unterausschusses zu
senden, welche die betreffende I'rage zu bearbeiten hat
(Berichtende Verwaltung). Fehlanzeigen sind in einem
Abdruck einzureichen.

o5,

2. Fiir den Zeitaufwand der weiteren Bearbeitung der tech- -

nischen Fragen werden in Anlehnung an die vom Technischen
Ausschuls in der Danziger Sitzung im Jahre 1903 aufgestellten
Bestimmungen folgende Termine festgesetzt:

a) 1 Monat: Geschiftsfihrende Verwaltung versendet lie
I'ragen und gibt 6 Monate Irist.
¢ Monate: Vereinsverwaltungen senden die Fragebeant-
wortungen in 4 Abdriicken oder Fehlanzeigen in 1 Abdruck

b)

an jene Verwaltung des Unterausschusses, welche die be- .
treflenden Fragen zu bearbeiten hat (Berichtende Ver-

waltung).
3 Monate : Die berichtenden Verwaltungen versenden ihre
Berichte samt Schlufsfolgerungen in 2 Abdriacken an die

Verwaltungen des Ausschusses fir technische Angelegen-

heiten und an die Geschiftsfuhrende Verwaltung. an die
vorsitzende Verwaltung des Ausschusses jedoch und an
die K. K. priv. Stidbahngesellschaft in je 4 und an das
K. K. Eisenbahnministerium in 6 Abdriicken.
1 Monat: Vorprifung dieser Berichte durch
engeren Ausschitsse.

die drei

wortungen fest und ernennt einen Fassungsausschufs.
f)
nehmigung der Fragebeantwortungen.

Hicrnaeh wird die Geschiftsfilhrende Verwaltung die Fragen
bis zum 1. Mai 1911 versenden, die Bearbeitungen sind bis
1. November 1911 an dic berichtenden Verwaltungen zu
senden, die Berichte werden his 1. Februar 1912 an dic Ver-
waltungen des Technischen Ausschusses und die geschiifts-

1 Monat: Technischer Ausschuls setzt die l'ragebeant-

2 Monate: Technikerversammlung zur Prifung und Ge-

fihrende Verwaltung gesendet, die Ubcrprafung der Berichte !
und die Schlufsfolgerungen erledigen die drei engeren Aus- 1
schiisse bis 1. Mirz 1912. so dals, nach Drucklegung und

Verteilung an die Mitglieder des Technischen Ausschusses, die
endgiltige Feststellung der Fragebeantwortungen in einer Sitz-
ung im April 1912 erfolgen kann.

III. Antrag der Direktion Magdeburg auf Uber-

priifung des § 24 des Vereinswagentaber-
cinkommens betreffend die Berechnung

der Wiederherstellungskosten beschidigfer

Giterwagen.

Ziffer VII der 90. Sitzung zu Stralsburg i. E.*).

Dieser Punkt betrifit den Umstand, (jal's das Preis-
verzeichnis fiar Wiederherstellungen im V. W. U. beziglich der

*) Organ 1910. S. 350.

gebrauchlichen Teile an Wagen aufsergewohnlicher Bauart und
der aulsergewohnlichen Teile an Wagen von weniger als 25t
Tragfihigkeit unklar ist.

Die notigen Erginzungen durch den Unterausschuls schienen
der Versammelung in Stralsburg noch nicht geniigend geklart,
sie wurden daher au den Unterausschufls zuréick verwiesen.

Nach neuerlicher Berichterstattung und sehr eingehender
Verhandelung wird beschlossen, der geschiftfihrenden Ver-
waltung die folgende gutachtliche Fassung der fraglichen .Ab-
sitze zur weitern Veranlassung zu ibergeben.

V.W.U. § 24, Absatz 2.
»2Der Berechnung der Ersatz- und Wiederherstellungs-

kosten diirfen hohere DPreise als die in der Anlage V

(S. 56) angegebenen nicht zu Grunde gelegt werden.

Nur bei Wagen von mehr als 25 t Ladegewicht konnen

fur Teile aulsergewohnlicher Bauart die Kosten nach

Malsgabe des Abs. 4 in Rechnung gestellt werden. Bei

Feststellung der in der Anlage V angegebenen Preise

ist angenommen, dafs nicht weiter -verwendbares Alt-

material, mit Ausnahme der Achsen, Réider und DBlatt-
federn. der Eigentumsverwaltung nicht zuriickgegeben
wird«.
V.W.U. § 24, Absatz 4.

»1Wiederherstellungen, fir welche Anlage V weder
Ausbesserungs- noch Krsatzpreise enthilt, oder fir welche
nach Als. 2 andere, als die in der Anlage V hezeichneten
Preise berechnet werden konnen, sind in den Rechunungen
genau zu verzeichuen. Die fur solche Wiederherstellungen
verwendeten Materialien werden mit dem Selbstkosten-
preise, dic Arbeitslshne mit dem wirklich aufgewendeten
Betrage in Rechnung gestellt. Aulser Ansatz bleibte« . .
(usw. wie bisher).

IV. AntragderDirektion derHalberstadt-Blanken-

burgerEisenbahngesellschaftaufFestsetzung
von Bestimmungen betreffend die Ausfiahrung
von Leitungsanlagen elektrischer Uberland-
zentralen bei Kreuzungen von Eisenbahnen.

Ziffer XI der §8. Sitzung in Oldenburg¥).

Der fuar diese Angclegenheit eingesetzte Unterausschuls
hat die vom Verbande deutscher Elektrotechniker aufgestellten
Vorschriften mit den Ausfihrungsbestimmungen, sowie die vor-
handenen Bestimmungen anderer Linder des Vereinsgebietes
und der Schweiz gesammelt und auch wiederholt Erhebungen
iilber Einzelfragen in engerm Kreise angestellt.

Unter Verarbeitung dieses Stoffes ist er zur Aufstellung
von »Bestimmungen iber die Ausfihrung fremder elektrischer
»Starkstromleitungen bei Kreuzungen mit und Nherungen an
»Eisenbahnen« gelangt, die der Versammelung vorliegen.

Der Vertreter der den Antrag stellenden Verwaltung
schlielst sich diesem Entwurfe an, in dem einzelne Punkte und
die Art der Behandelung im Ganzen Anlals zu eingehender
Erorterung bieten.

Nach einigen Anderungen, die in die Anlage der Nieder-
schrift aufgenommen sind, gibt die Versammelung dem Ent-
wurfe die Uberschrift:

»Anleitung fir Bestimmungen uber die Ausfabrung und
»den Betrieb fremder eclektrischer Starkstromleitungen bei
»Kreuzungen mit und Niherungen an Eisenbahnen (mit Aus-
»schluls der Fahrleitungen elektrischer Bahnen)<, und be-
schlielst bei der Vereinsversammelung zu beantragen, dals die
Bearbeitung als besondere Drucksache herausgegeben und den
Vereinsverwaltungen zur Beachtung empfohlen werde.

Die Berichterstattung in der Vereinsversammelung iiber-
nimmt die Direktion Berlin.

*) Organ 1909, 8. 299,
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V. Antrag der Generaldirektion der Badischen
Staatsbahnenauf Erginzungder Technischen

Vereinbarungen durch besondere Vorschriften ' kommenden Stolsen sich nicht

iiber den Bau von Kesselwagen.

Ziffer 1 der 90. Sitzung zu Stralsburg i. E.*).

Der Unterausschuls legt die Fassung des Einschubes in
die T. V. betreffend Kesselwagen vor, der unter Beriicksichtigung
der bei mehreren Verwaltungen schon bestehenden Einzel-
bestimmungen aufgestellt ist. Die Vorlage wird nach ein-
gehender FErorterung mit geringfigigen Abanderungen an-
genommen, die in der folgenden Fassung des Antrages an die
Vereinsversammelung enthalten sind.

§ 134a.

!Topfwagen und neue Kesselwagen sind mit
Handbremse und geschlossenem, beiderseits zu-
gingigem Bremserhaus zu versehen. Bei Topf-
wagen darf die dem Laderaum zugekehrte Wand
des Bremserhauses keine Fenster- oder sonstigen
Offnungen haben.

*Neue Kesselwagen, deren Behalter mit dem
Untergestell fest verbunden sind, miissen Trag-
federn von mindestens 1100 mm Linge erhalten.

%Die Verschliasse miissen den folgenden Be-
dingungen entsprechen:

a) Kesselwagen. Fill- und Abflulséffnungen,
sowie etwa sonst vorhandene Offnungen mit
Ausnahme der Entliftungsvorrichtungen
(vergl. Abs. 4) miissen sich vollkommen dicht
verschlielsen lassen und mit Sicherheitsvorricht-
ungen gegen selbsttitiges Offnen versehen sein.
Neue Wagen mit Bodenentleerung miissen
aulser dem Bodenventile fiir jedes Ablauf-
rohr einen sichern Verschlufs erhalten. Hahn-
gehiuse und deren Kiken (Wirbel) missen
so gesichert sein, dafs sie nur unter Anwend-
ung von Gewalt entfernt werden konnen.
Bei neuen Wagen missen die Abflulsstutzen
so hoch gelegt werden, dals sie beim Bruche
der Zugvorrichtung des Wagens nicht ge-
fihrdet sind. Der Umbau vorhandener Wagen, die
dieser Vorschrift nicht entsprechen, wird empfollen. Die
Endoffnungen der Abflulsrohre sollen durch Verschlufs-
kappen gegen Verschmutzang gesichert werden.
Topfwagen. Der Verschlufls der Gefilse muls
so beschaffen sein, dafs er auch bei den im
Betriebe vorkommenden Stélsen sich nicht
lockern und nicht herausfallen kann.

Kesselwagen und Topfwagen.

b

—

‘Die Kesselwagen miissen — soweit sie nicht
fir den Versand verflussigter Gase bestimmt sind
eine selbsttitig wirkende Entliftungsvor-
richtung haben. Sic muls so eingerichtet sein,
dals dem Hineinschlagen einer Flamme, sowie
der Beraubung des Kesselinhaltes vorgehbeugt
und auch dem Herausspritzen von Flissigkeit
entgegengewirkt wird. .

"Bei neuen Wagen missen die Kessel in ihrem
oberen Teil mit Querwanden (Schwallblechen)
versehen werden, wenn sie gleichlaufend zur

Wagenlangachse angeordnet sind und sich der :

Quere nach ungeteilt iber die Linge der Wagen
erstrecken. Auch bei Querteilung des Kessels
missen Querwinde (Schwallbleche) dann ein-
gebaut werden, wenn die Liange der einzelnen
Abteilungen mehr als 3 m hetragt.

*) Organ 1910, S. 348.

|

Die Kessel miissen auf den Wagen derart
befestigt sein, dals sie bei den im Betriebe vor-
verschieben kdnnen
und gegen Beschidigungen gesichert sind.

"Kesselwagen fir den Versand verflussigter

Gase miissen mit holzernen Uberkisten versehen

l

|

sein,

8Die Topfe miissen durch ihr Gestell so fest-
gehalten werden, dals sie sich bei den im Betriebe
vorkommenden Stéfsen nach keiner Richtung
bewegen kinnen. Bei neuen Wagen und grolseren
Umbauten missen dic Gestelle derart ausgefiihrt
werden, dafs beim Schwinden der Befestigungs-
holzer sich bildende Spielriume leicht beseitigt
werden konnen.

YEs wird empfohlen, den Boden von Topfwagen so her-
zustellen und mit Abflulsvorrichtungen von solcher Bauart zu
versehen. dals der Fufsboden, das Untergestell und das Laufwerk
durch verschittete Fliissigkeit nicht beschadigt werden kann.

"Neue Topfwagen missen an beiden Enden
Schutzwande erhalten, die sich bis iber die Ober-
kante der Topfe erstrecken.

UJeder neue Kessel- oder Topfwagen ist mit
zwei festen Signalstiitzen zu versehen.

'"?An den Lingsseiten neuer Kesselwagen sind
links vor den Kesselwandungen lotrecht stehende
Blechtafeln vorzusehen, die zur Aufnahme der
Anschriften und der Beklebezettel bestimmt sind.
Es wird empfohlen. die gleichen Tafeln auch an vorhandenen
Wagen anzubringen.

13Bei neuen Wagen mit zylindrischen Kesseln
ist heiderseits eine Leiter mit Handstange zum
sicheren Besteigen der Kessel anzubringen.

"IFs wird empfohlen, oben an den Leitern Laufstege an-
zubringen und vorhandene Wagen, mit mindestens einer Leiter
auszuriisten,

Das Inhaltsverzeichnis wird diesen ncuen Bestimmungen

i entsprechend erginazt.

Die Berichterstattung in der Vereinsversammelung iber-
nimmt die Direktion Kattowitz.

VI. Bearbeitung der Giateprobenstatistik fir das
Erbebungsjahr 1908/9.

Die vorgelegte Giiteprobenstatistik wird angenommen und
die geschiftfihrende Verwaltung ersucht, die Drucklegung und
die Verteilung im Vereine zu veranlassen.

Weiter wird beschlossen, die von den Vereinsverwaltungen
angegebenen Giiteprobenvorschriften nur alle fiinf Jahre, statt
jetzt jahrlich, aulserdem aber auch stets nach Vornahme wesent-
licher Anderungen oder Aufstellung neuer Vorschriften mit
abzudrucken.

Anregungen zur Vereinfachung der Statistik, anderseits
zur  Erweiterang, und beziglich der Proben mit Altteilen
werden dem Unterausschusse zur balligen Berichterstattung
tiberwiesen.

Die Direktion Erfurt abernimmt die Bearbeitung der
Statistik auch fiar das Erhebungsjahr 1909/10 wieder.

VII. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ein-
fihrung einer einheitlichen Bezeichnung far
die Federn der Fahrzeuge in die T.V., die Graz.
f. L. und das V.W.u.

Da der Antrag von der antragstellenden Verwaltung
zuriickgezogen ist, kommt er nicht zur Verhandelung.

VIII. Antrag des osterreichischen Eiscnbahn-
ministerium auf Prifung der Frage uber die
Zweckmialsigkeit und Wirtschaftlichkeit des
Fisenbetons bei den Bauten der Eisenbahnen.
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Der Technische Ausschuls erkennt die grofse Bedeutung
dieses Gegenstandes an und setzt zu seiner Bearbeitung

|
|

Das Zentralamt in Berlin als Vertreter der Direktion

Magdeburg ibernimmt den Vorsitz.

-einen Unterausschuls ein, bestehend aus 1) dem bayeri- | ¥, Angelegenheiten des technischen Vereins-

schen Staatsministerium fiur Verkehrsangelegenheiten, 2) der
‘Generaldirektion der Eisenbahnen in Klsafs-Lothringen,
3) der oldenburgischen Staatsbahnen, 4) der Direktion
Berlin, 5) der Direktion Magdeburg, 6) den sichsi-
schen Staatsbahden, 7) den wirttembergischen Staats-

bahnen, 8) dem o6sterreichischen Eisenbahnministerium, : dem Umschlage des Organ vornehmen

10) den ungarischen -

9) der Sidbahngesellschaft,

‘Staatsbahnen, 11) der Gesellschaft fir den Betrieb von nieder- |

lindischen Staatsbahnen.
nimmt den Vorsitz.

IX.

Die Siidbahngesellschaft iiber-

Antrag des oOsterreichischen Eisenbahn-
ministerium auf Festsetzung einheitlicher
Bestimmungeniber die Stromart, Fahrdraht-
spannung und Wellenzahl bei elektrisch zu
betreibenden Eisenbahnen.

Nach den Ermittelungen des berichterstattenden Zentral-
amtes in Berlin haben 8 Verwaltungen -elektrische Betriebe
eroffnet, 4 haben solche im Baue, 7 beschiftigen sich mit der
Einfiihrung, Die vorhandenen Anlagen lassen den Antrag als
zeitgemils erscheinen. Seine Annahme und die Bearbeitung
des Gegenstandes durch einen Ausschufls von 11 Verwaltungen
werden beantragt und genehmigt.

Den Unterausschuls bilden:

1) die badischen Staatsbahnen, 2) das bayerische
Ministerium fir Verkehrsangelegenheiten, 3) die General-
direktion der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen, 4) die
Direktion Berlin, 5) die Direktion Magdeburg, 6) die
sachsischen Staatsbahnen, 7) die wiirttembergischen
Staatsbahnen, 8) das 6sterreichische Eisenbahnministerium,
9) die Stdbahngesellschaft, 10) die ungarischen
Staatsbahnen, 11) die Generaldirektion der hollindischen
Eisenbahngesellschaft.

organes.

Far den verstorbenen Herrn Oberbaurat Zachariae,
Hannover, wird Herr Ober- und Geheimer Baurat Démanget,
Iannover, in den Beirat gewihlt. .

Die Schriftleitung wird die entsprechende Anderung auf
XI. Ersatzwahl fir zwei aus dem Preisausschusse
ausgeschiedene Mitglieder.

Wegen Ubertrittes in den Ruhestand hat Herr Sektions-
chef Ritter von Doppler im osterreichischen Eisenbahn-
ministerium sein Amt als Mitglied des Preisausschusses nieder-
gelegt und Ilerr Direktorstellvertreter Szlabey bei den
ungarischen Staatsbahnen hat aus Gesundheitsriicksichten auf
dieses Amt verzichtet. DBeide Herren sind in der 87. Sitzung
zu Hamburg im Juli 1908%*) gewahlt, fir die verbleibende
Zeit des Wahlabschnittes sind also Neuwahlen vorzunehmen,
die far die bautechnische Mitgliedschaft auf den General-
direktor der Aufsig- Teplitzer FEisenbahngesellschaft, Herrn
Ritter von Enderes, fir die maschinentechnische auf Herrn
Oberbaurat Ranafier fallen. Die Herren nehmen die Wahl
unter dem Ausdrucke des Dankes far diese héchste Ehren- -
bezeugung des Technischen Ausschusses an.

XII. Zeit und Ort der nichsten Sitzung des Tech-
nischen Ausschusses.

Die niichste Sitzung soll am 4. Oktober 1911 zu Riva
stattfinden.

Am Schlusse der Verhandelungen spricht der Herr Vor-
sitzende der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. den Dank
fir die dem Ausschusse erwiesene Fiirsorge aus.

*) Organ 1908, S. 452.

Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel.

Schneedach aus Eisenbeton,

(Railway Age Gazette 1911. 13. Januar, Band 50, Nr. 2, S. 82.
Mit Abbildungen.)

Die amerikanische Grofse Nordbahn hat bei Wellington
in Washington nahe der Mindung des Cascade-Tunnels ein
Schneedach aus Eisenbeton gebaut. Um Platz fir Gleise vor-
zusehen und das Schneedach mdoglichst viel im Felsen ver-

. Teilung getragen.

ankern zu konnen, wurde ein ungefihr 15 m breiter Anschnitt

hergestellt.
senkrechten Wand bis zu einer unregelmiflsigen Boschung.
Wo die Decke des Schneedaches eine Fortsetzung der natir-
lichen Felsoberfliche bildet, die Futtermauer daher nicht hinter-
fallt zu werden braucht, hat letztere eine gleichformige Dicke
von 15 cm. Wo die Futtermauer nur auf einem Teile ihrer

Die Fliche des IFelsanschnittes wechselt von einer -

Flache an den Felsboden anschliefst, daher eine Hinterfillung ‘

notig ist, um die Bodenoberfliche mit der Decke des Schneedaches

in eine Ebene zu bringen, betriigt die Mauerdicke oben 18 cm, -

witchst um 29/, der Hohe bis zum obersten Punkte der senk-
rechten Felsfliche und betrigt von da ab 15 cm. Bei Erdan-
schnitten hat die Futtermauer einen sich 5,8 m riickwirts er-

Fufse ruhenden Erde gegen Kippen geschiitzt wird. In diesem
Falle hat die Mauer an der Riickseite 25 cm dicke Strebepfeiler

in 3,05m Teilung, die Mauerdicke betrigt oben 23 cm und
bei einer Zunahme von 2°/; der Hohe am Fulse 43 cm.

Die Deckenplatte ist 25 cm dick. Die Decke hat eine
Neigung von 1:5 und ragt 91 cm iber die dulsere Saule
hinaus. Die Deckenplatte wird von 61 cm breiten und mit
der Dicke der Platte 99 ¢cm hohen Quertrigern in 3,05 m
Die Siulen haben 51 >< 61 cm Querschnitt
und senkrechte Einlagen von 25 mm im Geviert, die durch
10 mm dicke Rundstangen in 30 cm Teilung verbunden sind.
Die Mauer hat an der innern Seite Pfeiler von 51 >< 61 cm
in der Teilung der Deckentriger. In der Deckenplatte und
in der Wand sind Ausgleichfugen in 24,4 m Teilung vor-
gesehen. B—s.

Neue Quebec-Briicke.
(Engineering Record 1910, 10. September, Band 62, Nr. 11, S. 286.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XLI.
Die Achse der im Baue begriffenen neuen Quebec-Bracke
ither den Sankt-Lorenz-Stromn bei Quebec in Kanada ist gegen

streckenden Fuls, so dafs sie durch das Gewicht der auf diesem ' die Mittellinie der*) am 29. August 1907 eingestirzten um

4,6 m stromaufwirts verschoben. Der nordliche Strompfeiler

%) Organ 1906, S. 21.



wird langs des alten. frei von diesem, der siidliche teils auf
der Griundung des alten erbaut: beider alter
Pfeiler wird bis unter Niedrigwasser entfernt. und die Spann-
weite der Hauptoffnung um 12 802 mm vermindert. Die alten
Ankerpfeiler werden entfernt, und neuwe zur Aunfnahme des
grofsern Ankerzuges gebaut. Die DBriicke triigt neben einander
zwei Hauptbahngleise, zwei Stralsenbahngleise, zwei Fahrstralsen

das Mauerwerk

und zwei Fulswege, und ist fir schwerere Verkehrslasten und
mit niedrigeren Spannungen berechnet, so dals das Kigen-
gewicht des Uberbaues bedeutend vermehrt ist.

Die ganze Liinge der neuen Briicke (Abb. 1, Taf. XLI)
betragt 985114 mm. Von den in dieser Liinge enthaltenen,
aus Deckbriicken mit zwei Trigern unverinderlicher Hohe von
10668 mm Mittenabstand bestehenden Zufahrten ist die nord-
liche mit zwei Offnungen im Ganzen 56 998 mm, die sidliche
mit einer Offnung 35052 mm lang.
und einem Mitteltriger bestehende IHauptbricke ist im Ganzen
893 064 mm lang. Die Ruckarme der Kragtriger, die Krag-

arme und der Mitteltriger haben je 178 613 mm Linge. Die
Stittzweite der Hauptofinung betrigt also 535838 mm. Die in

“den Knoten mit Bolzen
stehenden Haupttriger der grofsen Offnungen haben
26 822 mm Mittenabstand. Die lichte Durchfahrthohe betrigt
auf eine DBreite von ungefiibhr 230 m bei gewohnlichem Hoch-
wasser noch 48,55 m, die Steigung der Fahrbahn von beiden
Seiten 10°,,. Die Hohe der Kragtriger betragt den
Enden der Riickarme 27 584 mm, an den Fnden der Krag-
arme, gleich der unverinderlichen Hahe des Mitteltrigers,
33528 mm, ftiber den Strompfeilern 38392 mm, die Spitze
liegt 100,6 m iber dem gewdhnlichen Hochwasser.

verbundenen,
drei

an

Die nene Briicke unterscheidet sich von der alten haupt-
sichlich durch die grolsere Breite, die geraden Ober- und Unter-
gurte. die Anordnung der Wandglieder, die Gleichheit der
Feldlangen, die im Verhiltnisse zum Abstande der Ankerpfeiler
grofsere Linge der Riickarme und die geringere Linge des

Die aus zwei Kragtrigem

aus Nickelstahl be- .

Mitteltrigers. die schwerere Verkehrs- und Eigenlast, die
kleineren Spannungen. die Felsgrimdungen und verschiedene
bauliche Einzelheiten.

Der 3048 mm breite Untergurt hat itber 13 000 gcm grofste
Querschnittsfliiche und besteht aus vier Stegblechen, die durch
obere und untere Flanschwinkel und deren Vergitterung, durch
eine volle Kopfplatte zwischen den beiden inneren Stegblechen
und durch senkrechte Querwiinde verbunden sind. Die Hohe
nimmt von 2438 mm am Strompfeiler bis auf 1524 mm an
den Enden des Riick- und Kragarmos ab. Der Obergurt be-
steht aus zwei iiber einander liegenden gleichlautenden Reihen
von Augenbiindern.

Die Quertriger haben 3048 mm hohe doppelte Stegbleche
und genietete Verbindungen. sind aber zur Krleichterung der
Aufstellung auch mit Bolzenverbindungen versehen.

Die genieteten Lager der Haupttriiger auf den Strom-
pfeilern sind 5800 mm hoch und wiegen je ungefahr 450 t.
Die schwersten Untergurtglieder wicgen je 145t und sind
durch einen Mittelstols in zwei Teile zerlegt. Die Haupt-
pfosten itber den Strompfeilern wiegen jeder aber 800 t. Das
Gewicht des ganzen Uberbaues betriigt ungefahr 66000 t.

Die neue Quebec-Briicke ist fiir eine ungefihr doppelt so

. grolse Last bemessen, wie die alte, aber ihrve Untergurte sind

mehr als fanfmal so stark. Beide Werte sind aus den Er-
gebnissen der mit Probestiicken vorgenommenen Prifungen be-

" rechnet.

Vergleichszahlen mit der Forthbriicke*) sind

Quebeck Forth
Grofste Spannweite m 535,838 521,550
Verkehrslast rund t/m 20,0 6,7
Gewicht des Uberbaues rund t 66 000 51 800
Gewicht der Kragarme rund t/m 73,2 31,7
Stahlgewicht der Bricke fiir 1t ge-
tragene Verkehrslast t 3,69 4.77
—S.

*) Organ 1891. S. 125.

Bahnhdofe und deren Ausstattung.

Verschiebebahuhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Northumberland. | notigen Lokomotiven und Kippwagen.

(Engineering News, 17. November 1910, Bd. 64, Nr. 20. S. 534. Mit ‘

Zeichnungen und Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLII.

Der fir 13 Millionen 3 erbaute neue Verschiebebahnhof
Northumberland erstreckt sich mit 5,1 km Liinge zwischen
den Endstellwerken und 455 m grofster Breite
Williamsport-Linie der Pennsylvania-Eisenbahn in unmittelbarer
Nihe einer Anzahl anderer bedeutender Verkehrslinien. Trotz
des durch diese Lage bedingten Eckbetriebes fiir Wagen von
der Susquehanna-Linie nach den Sunburyg- und Shamokin-Linien
und umgekehrt, die zuniichst in die Annahmegleise fir die
Westrichtung gebracht werden, ergab sich nach Vergleich mit
anderen Entwiirfen, die gewiihlte Lage als die beste.

lings der

Die Anlage erforderte den Ankaut von 194 ha Land. .

Die Abgleichung der von dem niedrigen Flufsufer nach Norden
zu ansteigenden Oberfliche, die mit dem tiefsten Punkte 30 em
iiber dem hochsten Hochwasser angenommen wurde, bedingte

2300000 cbm Erdbewegung mit acht Trockenbaggern und den |

Um den zwischen
Northumberland und Williamsport bestehenden Verkehr nicht
zu unterbrechen und die Erdarbeiten zu erleichtern, wurde die
alte Hauptlinie, die die neue Anlage Lings durchschuitt, aulser
Betrieb gesetzt und die Ziige auf dem gleich anfaygs her-
gestellten zweigleisigen Damme lings des Hauptgleises fir die

Ostrichtung umgeleitet.

Die Gleisanlage entspricht der der neueren Verschiebe-
bahnhofe und besteht aus hintereinanderfolgenden Harfen von
Einfahr-, Verteilungs-, Ordnungs- und Abfahr-Gleisen fiir jede
Richtung., Die im Plane Abb. 2, Taf. XLII gestrichelﬁen
Gleise sind fiir $piitere Erweiterung vorgesehen. Die zu ver-
teilenden Wagen werden von einer Schiebelokomotive itber den
Eselsriicken gedriickt, dann laufen sie in ihre entsprpchendeh
Gleise, wobei dic Weichen am Anfange des Verteilungsbahnhofes
durch Prefsluft von einem Stellwerke in der Nihe des Esels-
riicken aus gestellt werden, Die Anlage enthiilt 111 km
Gleise mit 350 Weichen. ]

Die nach Osten zuriickkehrenden Wagen werden aus den
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Ankunftgleisen fiir die Westrichtung durch ein besonderes
Gleis in die Annahmegleise fiir die Ostrichtung gefithrt und
von hier aus mit den von Westen kommenden geordnet.

Von der allgemein iiblichen Lage der Lokomotivanlagen
zwischen den beiden Gleisgruppen ist abgewichen; die Anlage
ist so geschaffen, dafs die von Westen und Osten kommenden
Lokomotiven ohne Verwendung von Drehscheiben nur in ostlicher
Richtung in die Lokomotivgleise fahren, wodurch eine grofse
Leistungsfihigkeit erzielt wird. Die von Osten kommenden bc-
nutzen dabei zur Einfahrt das gekriimmte Gleis 1, die nach Westen
gehenden zur Ausfahrt, da sie wenden miissen, das Gleis 2.

Alle Bauwerke wurden vor der Abgleichung des Erdbodens
auf dem tragfihigen Boden errichtet. .

Der runde Lokomotivschuppen mit 33 m innerem Halb-
messer und 27,6 m Tiefe hat fiir 36 Stinde Platz und kann
auf 52 Stinde erweitert werden. Das ganze Bauwerk ist aus
Eisenbeton, Da die Griindung bis 9 m unter Schienenoberkante
reicht, sind die Umfassungswiinde auf Pfleilern mit Triigern
errichtet. Das flache Dach ist eine 11,5 cm starke Eisen-
betonplatte mit Unterzigen, die anf zwei Reihen Siiulen ruhen.
Die anderen Gebiude sind aus Stein und Eisenfachwerk
hergestellt. Schr.

Maschinen

Lokomotiv-Speisewasser-Vorwdrmer Caille-Potonié,
(Ingegneria Ferroviaria 1910, 1. August, Nr. 15, S. 238, Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XL.

Der gegenwirtig auf der franzosischen Nordbahn und der
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn versuchsweise verwendete Lokomotiv-
Speisewasser-Vorwiirmer Caille-Potonié (Abb. 1 bis 3,
Taf. XL) enthalt eine aber der Ausstrdmung in der Rauch-
kammer angebrachie Dampfstrahlpumpe a (Abb. 2, Taf. XL),
von der das Rohr b nach dem Kopfe des Vorwiirmers fiihrt.
Die Weite des Einganges in das Rohr kann durch die vom
Lokomotivfiahrer betatigte Klappe p geregelt werden. Der nicht
benutzte Abdampf entweicht durch das mittlere kegelférmige
Rohr ¢, wobei er den zum Vorwirmer gehenden Dampf durch
das Rohr d ansaugt.

Die Rohrenvorwiirmer, fiir jeden Zylinder einer, sind unter
dem Kessel in der Nihe der Rauchkammer am Rahmen befestigt.
Das Niederschlagwasser wird untern Teile durch
Heintz- Vorrichtung selbsttiitig abgefiihrt.

im eine

Betrieb in fechni

Explosion in einem Stromspeicher-Hause des Haupthahnhofes zu
Neuyork.
(Enginecering News 1910, 29. Dezember, Band 64, Nr. 26, S. 730.
Mit Abbildungen.)
Am 19. Dezember 1910 fand im Stromspeicher-1lause

eines Unterwerkes des Hauptbahnhofes der Neuyork-Zentral-

und Hudson-Flufs-Bahn zu Neuyork cine gewaltige Explosion
statt, der folgende Vorginge voraufgingen.

Ein
Bahnhofe in nordlicher Richtung auf einem Gleise, das dicht
vor der Rickseite des an der 50. Stralse stehenden Strom-
speicher-Hauses endigt. Der Wagenfithrer versiumte, zu rechter
Zeit zu halten, und der Zug iuberfuhr den Prellbock. Der
Fuflsboden des untersten Geschosses des Stromspeicher-1lauses

" folgte die Explosion.

mit Vielfachsteuerung ausgeriisteter Zug fuhr im 3

liegt ungefahr 8 m dber, Schienenoberkante des Bahnhofes un- ‘

gefahr 7 m unter der Stralsenoberfliche, so dals sich ein etwa
10 m hoher offener Raum unter dem Gebiude befand, der an
der Vorderseite durch die Stralsenmauer des Hauses und die
Strafsen-Futtermauer geschlossen war. Dieser Raum wurde
durch eine Rampe nach der am Ostende des Hauses vorbei-
fiihrenden Lexington- Avenue
beide an der Siidseite, das
waren.  Unmittelbar hinter

obere auch am Ostende offen
der siidlichen Siiulenreihe er-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 17. Heft. 1911,

N

in zwei Geschosse geteilt, die :

und Wagen.

Das Speisewasser tritt vom Tender unten in den Vorwirmer
ein, durchfliefst ihn der Dampfstromung entgegengesetzt und
gelangt vom obern Teile nach der Speisepumpe.

Ein Wirmemesser zeigt dem Lokomotivfithrer die Wiirme
des erwirmten Wassers an.

Jeder Vorwirmer trigt oben einen Behilter B (Abb. 3,
Taf. XL), der, solange die Wirme des vorgewirmten Wassers unter
100° bleibt, voll Wasser ist, das Ventil m bleibt durch den Druck
des Schwimmers f geschlossen. Sobald die Wirme 100° uber-
steigt, driickt der sich bildende, in den obern Teil des Behiilters
gelangende Dampf auf das Wasser, und der Schwimmer senkt
sich, wobei er das Ventil m offnet, so dals der erzeugte Dampf
durch das Rohr E entweichen kann. Ein im obern Teile dieses
Rohres angebrachtes Ventil verhindert bei mangelhaftem Schlusse
von m den Eintritt der Luft in den Vorwirmer wihrend des
Ansaugens der Pumpe.

Die Evsparnis an Heizstoff gegeniiber einer gleichartigen
mit Dampfstrahlpumpen ohne Vorwiirmer gespeisten Lokomotive
soll 0,75 kg/km betragen. B-—s,

scher Beziehung. ,
streckten sich Rohrleitungen fir Dampf, Olgas und Pre(sluft
von Ost nach West unter dem Stromspeicher-Hause. Das Gas-
rohr brach bei dem Unfalle, und da das Gas des zwei Blocks
sidlich befindlichen Gasbehilters erst nach ungefihr einer
halben Stunde abgesperrt wurde, entwich eine grofse Menge,
etwa 400 cbm. Kurz nachdem das Gas abgesperrt war, er-
Man nimmt an, dals das aus dem ge-
brochenen Rohre stromende Gas die offenen Riume unter dem
Gebiiude mit einem Gemische aus Gas und Luft fallte, das
auf irgend eine Weise entziindet wurde B—x=,

Gleisloser elektrischer Betrieb von Wagen,

(Electric Railway Journal Bd. XXXVI, Nr. 15, 8. Oktober 1910,
Seite 648. Mit Abb.)

Die erste in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika
ohne Gleis betriebene elektrische Strafsenbahn mit Oberleitung
verbindet die Stadt Bungalow in Kalifornien, die durch eine
tiefe Schlucht von dem Eisenbahnverkehre abgeschnitten ist,
mit der 2.7 km entfernten Los Angelos Pacific-Eisenbahn an
der Mindung der Schlucht. Die Wagen haben eine durch-
schnittliche Steigung von 8°/, und eine grolste von 12,5°/,
zu iberwinden. Die Strafse wird von zahlreichen Kraftwagen
befahren, denen die elektrisch betriebenen Wagen aber ohne
45



Schwierigkeit trotz ihrer Abhingigkeit von der Oberleitung

ausweichen, Auf der Halfte der Talfahrt laufen die Wagen
unter ihrem Gewichte ohne Strom. Die Stromabnehmer haben
Gleitschuhe, die unter dem Oberleitungsdrahte entlang schleifen,
Die Einzelheiten verschweigt die Gesellschaft noch, bis noch
einige Verbesserungen erzielt sein werden.

Jeder Wagen hat zwei Hauptstrom-Triebmaschienen von
je 15 PS. Das Gewicht eines Wagens betrigt 1500 kg, er
falst 16 Fahrgiste.
42 km/St, bei grofster Steigung 15 km/St.

Die Oberleitung hat die allgemein dbliche Form, nur
mufs jeder Wagen zwei Oberleitungsdrihte benutzen,
besonderer Draht fir den Rickstrom notig ist.

da ein .
H—s.

Die hochste Fahrgeschwindigkeit betragt -
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Tugverkehr im HNudsontunnel,

(Electric Railway Journal Bd. 36, Nr. 20, 12. November 1910, S. 997.

Die Hudson und Manhattan-Eisenbahn befordert in einem
Tage durch den Hudsontunnel zwischen Neuyork, Jersey City
und Hoboken 2200 Zuge, die grolste Zugzahl der Welt, die
an einem Tage auf einer zweigleisigen Strecke festgestellt ist.
In der Zeit von 6 Uhr morgens bis 12 Uhr nachts ist in dem
Endbahnhofe der Cortlandstrafse der geringste Zwischenraum
der ein- und ausfahrenden Ziige 1 Minute in den Stunden des

' Geschaft-Anfanges und -Schlusses, in der iibrigen Zeit 2,5 Minuten.

o

Bei diesem Verkehre mufls die geringste Zugverspitung
vermieden werden; man hat festgestellt, dals von allen Ziigen
0,59/, eine Verspatung haben. H—s.

Ubersicht uber elsenbahntechmsche Patente.

Anordnung der Radreifenform der Eisenbahnfahrzenge fiir zwang-
losen Lauf in Kriimmungen.
Ungarisches Patent Nr. C. 1770, F. Cermak.

Bekanntlich rollen die heutigen Kegelreifen in Bogen aller

Halbmesser und in allen Stellungen der Achsen nicht so auf

den Schienen, wie es den verschieden langen Wegen der beiden
Strange eines Dogengleises entsprechen wirde. F. Cermak
gelangt zur Hebung dieses grofse seitliche Reibung und daher
Vermehrung der Widerstinde bewirkenden Mangels zu dem
Vorschlage, die I'orm der Reifen auf Grund einer entsprechend
festzustellenden Spurerweiterung der Bogengleise um 40 bis

i‘ 50 mm und des bei Hauptbahnen angewendeten kleinsten Halb-
i messers von 300 m nach dem Raddurchmesser zu formen, und
~ die vorderen und hinteren Rider nach aulsen, die mittleren
unter Weglassung der Spurkrinze nach der Gleismitte zu ver-
jingen. Die auf diese Weise gestalteten Riader rollen in Ge-
raden auf gleichen, in Bogen aber auf der aufsern Schiene auf
grolseren, auf der innern auf kleineren Laufkreisen, die in
demselben Verhiltnisse zu einander stehen, wie die Langen

des iufsern und innern Stranges, so dals sie unter allen Be-

. dingungen gleichmiilsig rollen, ohne einen seitlichen Druck auf

|

die Schienen auszuiiben.

Bucherbesprechungen

Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in Preufsen 1900 bis |

1910. Bericht an Seine Majestiit den Kaiser und Konig.
erstattet von dem Minister der offentlichen Arbeiten. Berlin,
J. Springer, 1911,

Der zehnjihrige Bericht, dessen Erscheinen durch die
Abschnitten das Ministerium der offentlichen Arbeiten selbst,
das Kisenbahnwesen und die allgemeine Bauverwaltung, letztere
nach elf verschiedenen Zweigen.

Mit mustergiltiger Knappheit, Klarheit und Ubersicht-
lichkeit wird die Tatigkeit dieser ungeheuern technischen und
verwaltenden Behorde, deren Geschiftsgebiet an Umfang wohl
an der Spitze der techmschen Verwaltungen der Welt stehen
diirfte, unter ausgiebiger Benutzung des Mittels der zeichneri-
schen Darstellung geschildert und in ihren Erfolgen erortert.

Die erschopfende Angabe der die Vorginge und Ergebnisse

der Staatsbetriebe und Verkehrsunternehmungen betreffenden
Zahlen haben Durchschnittswerte geliefert, die auch allgemein
wirtschaftlich von der grolsten Bedeutung sind und zugleich
einen Wertmesser fiir die behandelten Betriebe bilden, zumal
an einigen Stellen auch die Ergebnisse der entsprechenden
Gebiete anderer Staaten beigesetzt sind. Die so gefuhrten
Vachwelse liefern sehr befriedigende Krgebnisse, wir fithren

der Dinnenwasserstrafsen und die Befeuerung der deutschen
Kiste.

Der sachliche und jede Hervorhebung von Verdiensten
ausschlielsende Bericht gibt einen Einblick in ein iberaus

. reiches Gebiet deutscher Kulturarbeit und bildet ein durch
Tagesblatter bereits bekannt geworden ist, behandelt in drei

dafs die von 1904 bis 1908 in beschleunigtem Gange an- |
gewachsene Unkostenziffer des Staatsbalmbetnebes Jjetzt rick-

liufig werden zu wollen scheint, dafs die von 1901 bis 1908
von 6,87 auf 4,78°/, gesunkene Verzinsung der Anlagewerte
jetzt wieder steigt, dals die Unfallstatistik stetig ginstigere
Werte liefert und die preulsische Verwaltung in der Welt an
die erste Stelle riickt.

Ebenso umfassend ist die Darlegung des Stralsenbaues
der Provinzen, der Entwickelung der Wasserstrafsen und des
offentlichen Bauwesens.

Vier beigegebene Karten zeigen die Entwickelung des
hlsenbalmuetzes, die Einteilung der 21 Dxrektxonen, das Netz

Tatsachen redendes Zeugnis fiir die innere Gesundheit und
Lebenskraft der behandelten Verwaltung.

Der praktische Lokomotivbeamte. IIL. Teil »Gut Schlag« !
Steuerung der Lokomotiven gemeinverstindlich
von Bode, Regierungs- und Baurat in

K. Amthor. 1911, Preis 3,0 4.

Den beiden ersten Teilen »Gut Heils«, Preis 2,8 M, und
»Gut Iest«, Preis 2,70 A, von denen der erste die Loko-
motiven im Allgemeinen. der zweite die Luftdruckbremsen be-
handelt. folgt nun der dritte iber die Steuerungen. beabsichtigt
ist noch die Ausgabe eines vierten als Atlas mit den zerleg-
baren Modellen einer Heifsdampflokomotive und einer Knorr-
Bremse.

Die dem jetzt vorliegenden Bande vorbehaltene Aufgabe
der allgemein verstandlichen Darstellung der Lokomotivsteuerung
ist bekanntlich keine einfache, sie betrifft das begrifflich am
schwierigsten zugiingliche Gebiet des Lokomotivbaues, scheint
uns aber hier so gelést zu sein, dals auch der physikalisch
minder Gebildete an dem gebotenen Faden durch die ver-
schlungenen Pfade dieses Getriebes schreiten kann,

Behandelt werden die iiblichen I'ormen der bt,euerungon,

Die
dargestellt
Berlin.  Berlin,

. Flach- und Kolben-Schieber und Ventile. Anfahr- und Wechsel-

Vorrichtungen mit allen ihren Einzelheiten und unter be-
sonderer Bezugnahme auf die Verwendung von Heifsdampf, an
der Iland zahlreicher Skizzen und Malszeichnungen im Texte
und auf funf Tafeln, die, wenn sie auch keine besonders feine
Ausfithrung aufweisen, doch ein hohes Mafs von Durchsichtigkeit
besitzen, und darauf kommt es hier in erster Lmle an.

Fhr die Schriftleitung verantwortlich:

Geheimer Regierungsrat, Professor a D,
C. W. Kreidol's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G,

G. Barkhausen in Hannover.
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. gb H., in Wiesbaden.



