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I. Deiilsi-lilaiKl.

Die vcnnessun.üstcchnisclieii (Iriiiidlaycii der Kisciibaliii-

Vorarlieiten in Deulsclilainl liabeii sich liei der Verscliiedon-

arligkoit der einzelnen Staaten niclit gloicinnärsig entwickelt.

Die süddeutscdieii Staaten hatten schon in der ersten Hälfte

des vorigen Jahrhunderts einheitlich durchgeführte liandes-

verinessungcn und Flurkarten grofsen Mafsstahes ihr die /wecke

des Grnndstener-Katasters, sowie topographische Karten in

einem für die damalige Zeit holion Grade der Volllcommenheit.

während in Rreufsen die auf genauer Irigonometrischcr Grund

lage bernhenden topographischen Aufnahinon und Karten-

darstellnngen erst mit Schaffung der »prcufsisehen Landes-

anfnahme« zu Beginn der sielieiiziger Jahre ihren Anfang
nahmen, und eine einheitliche Kata.steraufnahme auch gegen

wärtig nocdi nicht durchgeführt ist. Rayern und Württeinherg

haben ferner alle Blätter ihrer Katasterkarten in Sleinstich

vervielfältigen lassen und allgemein leicht zugänglich gemacht.

Diese Blätter wurden schon früh zu Fiscnhahn-Vorarhcitcn

benutzt, ja in Württemberg gaben letztere die Veranhissinig
zu einer allgemeinen to]»ographischen Aufnahme des ganzen

Königreiches in dem grofseii IMafsstabe 1 : 2500, die den
weitest gehenden Anforderungen für allgemeine teidmischc

Vorarbeiten entspricht. Während in Rreufsen die allgemeine

liandestopogra])hie und die technische Topographie in sehr

verschiedener Weise aufgefafst und behandelt werden, haben in
Württeinherg heule ganz gleiche Vorschriftmi und Ausführungen.

Eine eingehende Bctraehtung der vermessnngsteehnischen

Grundlage der Eisenhahn-Vorarbeiten in Baden, Württemberg,

Rayern und Rreufsen wird die Unterschiede und tlas ver-

sidiiodenartige Vorgehen in diesen I,ändern klarlegen.

I. A) Baden.

Tu Raden sind die Tjandestriangiilafionon und das Laiides-

nivellemmit bis auf einige Ergänzungen für dii; enstore diireli

die Katasterverwaltnng, für letztere durch das »toi»ographischo

Rüro« vollendet. Auch die Kataslervermessung ist Ins auf

wenige (iemeinden fertig. Die Flnrkarton werden, abgesehen

von den Ortschaften, im Mafsstabe 1 : 1500 und 1 : lOOO an

gefertigt. Jede Gemeinde erhält ein Fbersiehtshlatt in 1: 10000.

Diese letzteren Kartenhlätter sind durch Druck vervielfältigt

und käuflieh. Auch die Flnrkarten sollen vervielfältigt und

allgemein zugänglich gemacht w'O.rden. Die Grumllage zu der

in den Jahren 1875 bis 1890 hergestellten neuen badischen

to|)ogra|>hischen Landeskarte bildeten die Uraufnahmen, die in

der ersten Hälfte des .lahrhumlerts ausgeführt und zur An

fertigung des »toiiographisciion Atlas« von Raden in 1 : 5000

heiintzt worden waren. iSpät.ere Ergäiizniigen und Neumossnngen.

vornehmlieh mit Hülfe von Aneroidharometern dienten zu ihrer

Vervollständigung.

Die Karte in 1 : 25000 wurde in 170 Blättern naeh der

Rolyeder-Rrojektion gezeiehiiet und in Kupferstich mit drei

karbeii vervielfältigt. Die lanfmide l'u-gäiizimg geschieht in

der Weise, dafs die Eisenhahn-, Wasser-, Strafsen-, Bhein-

iiiid Knltnr-Baniii.spektionen, die Bezirksgeometer und Bezirks-

forsteien am Seh hisse jedes Jahres über die vorgekommenen

Verändernngeii nach einer gegebenen Anweisung der Ober

direktion des Wasser- und Strafsen-Baues, der die Landes-

aufiiahme unterstellt ist, Verzeiehnisse behufs Eintragung aller

N'eräiulerungen in die R.erichtigungsblättcr einsenden. Das

1892 hei der Wasser- und Strafseii-Baudirektion erriehtete

topograiihische Rüro ist dem Rrofes.sor Dr. Haid, Vertreter

der Geodäsie am Rolyteehnikum in Karlsruhe, unterstellt.

Aufse.r den Ergänzungen des Landesnivellements besteht seine

Haiiptaiifgahe in der N'erhesserung der topographischen Karte

in 1 : 25000 und ihrer ha-haltiiii'' auf dem lainfenden. Den

• iry,;iii l'iir ilii- l'orlsi'luiUi' ili ;isfnliiili ii\vi'siMi.s, Ni'iii' xiax. n.oiii. H. 11. fi. liiea. 19
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hierzu ei-forderlic^lieii Aaiiiahiiieii wei'tleii, soweit solche vor
handen sind, die (Tenieiiide-Übersichtsblätter 1 : lOOdO zu
(irruiide gelegt. Im (iehirgsland, das zum gröfsten 'i'eü mit

Staatswald bedeckt ist, müssen vielfach die mehr oder weniger
unzulänglichen Forstkarteii benutzt werden. Die lOrgänzungs-

messungen geschehen im Allgemeinen tachymetrisch, im dichten

Wald aber mit Hülfe von Aneroiden. Im Flachlande, nament
lich dem Ilheintale, werden auf Anregung der Geologen

genauere topographische Aufnahmen mit 100 bis löO Höhen-

l)unkten auf 1 qkm tachymetrisch vorgenommen und Höhen

schichtlinien mit 1 m Abstand in die Gemeinde-Mbersicthts-

blätter in 1 :10000 eingetragen, um diese dann in die

Blätter iler topographischen Karte in 1 : 25000 zu übertragen,

Fine Vergleichung der in solcher Weise dargestellten toi)o-

graphischen Bodenformen mit der geologischen Bodenbeschatfen-

heit läfst die nahen gegenseitigen Beziehungen deutlich hervor

treten. Diese Blätter sind in 1 : 25O00 sehr schön ausgeführt.

Die Eisenhahn vorarbeiten in Baden waren, so

lange nur im Flachlande gebaut wurde, wie in anderen

Ländern, sehr einfach. Um die IMitte der .sechziger .lahre

aber begannen unter der Oberleitung des Baudirektors Gerwig

die Vorarbeiten für die Schwarzwaldbahn. Für diese liefs

Gerwig die .schwierigsten Geländeteile von Hausach über

Hornberg und Triberg nach St. Georgen in rund .-10 km Bahn

länge, die mit Kehrtuniudn und Entwickelungen die Länge der

Luftlinie um ein Drittel übertrifft, mit dem Mefstiscbe in

1 : 5000 topographisch vermessen, und zwar durch »Stabs-

guiden«, Toimgraphen des damaligen badischen Kriegsministeriuin.

Auf Grund der von diesen augefertigten Pläne mit 3 m Ab

stand der Schichtenlinien untersuchte Gerwig die verschiedenen

möglichen Bahnanlagen zur Frmittelung der besten Linien

führung. Im Jahre 1872 ging er als Ober-Ingenieur zur

Gottbardbahn. Sein Nachfolger in Baden war Baudirektor

von Würthenau, seit 1S50 im badischen Staatsdienste.

Unter seiner Leitung wurden 1872 und 1873 zu Vorarbeiten

für die Höllentalbahn von Triberg nach Neustadt und von

dort weiter nach Donaueschingen, sowie gleichzeitig noch für

mehrere Abzweigungen Mefstischaufnahmen in 1 : 5000 von

badischen Stabsguiden gemacht, die von der Generaldirektion

der Staatsbahnen übernommen waren. Gegen 50 dieser gut

ausgeführten Blätter mit S(diichtenlinien in 5 m Abstand sind

noch bei der Generaldirektiou der Staatsbahnen in Karlsruhe

vorhanden. Nach dem wirtschaftlichen Niedergange um 1875

folgte eine längere Zeit der Untätigkeit im Eisenbahnbaue

auch in Baden. Um 1885 wurden die Vorai'beiten für eine

Bahnlinie von Neustadt nach Hammer-Eisenl»ach ebenfalls auf

Grund von iMerstischaufnalimen in 1 : 5000 mit Schichten

linien in 5m Abstand unter von Würthenau ausgeführt,

aus dieser Zeit stammen auch die durch Druck vervielfältigten

»Vorschriften für die Bearbeitung genereller Eisenbahn-Projekte«,

denen 1888 die »^Mitteilungen ül)er die Herstellung topo

graphischer Karten mit Horizontalkurven zur Bestimmung der |
Zugrichtung von Eisenbahnen, Strafsen und Kanälen von von

Würthenau folgten. Dieser war ein überzeugter Aidiängcr

der Mefstischaufnahmen, nachdem er »in zahlreichen Fällen

die aufserordentliche Nützlichkeit des schweizerischen V(M'-

fahreiis kennen gehn'nt hatte«, llieses bietet nach ihm in der

Begel so viele Vorzüge gegenüher der Tachymetrie, dafs die

gröfsere Zweckmäfsigkeit seiner Anwendung, mindestens für

Lini(mführung, für ihn aufser Frage steht.

Er siigt: .Min generelles l'rejektkann mit ilnlfe von Melitisch-
.iiufnahinen unter allen Uinständen weit he.s.ser hearheilet werden

„als dies inudi anderen Inslier in I)ents(ddand und Frankrei(di meist,

,iil)li(di gewesenen Methoden inögli(di ist. Der einpIVhlenswerteste
„Mal.istah für derartige Aufnahmen ist 1 :5000 und ein Kurven-
„abstand von Im im Flaclihmde, von 2m im iliigtdlande. von 3m
„im Mittelgebirge nml von'5 m im Hochgebirge. Man schafft sich
„mit der Herstelhoig von l'länen in grrd.'ierin .Vlatsstabe nur nnhand-
.liebes Material, iinf dem die Übersicht fehlt. Erfahrnngsgemäh ist
„der Planmahstab 1:5000 nicht nur genügend, .sondern in der Pegel
.nl)erhan])t der beste für Traziernngszwecke."

Soweit di(^ »Mitteilungen« des Baudirektors von Wür

thenau, der nach seinen Erfahrungen in der Schweiz und

in Baden dem iMcfstischc unbedingt den Vorzug vor den zahlcn-

mäfsigcn Verfahren mit llandskizzen und anderen gibt.

Im Jahre 1804 wurden in Baden noch weitere 20 Mefs-

thschblätter in 1 : 5000 für eine Linie von Nemstadt nach

Benndorf anfgenommen, sowie für die Fortsetzung der Ilöllental-

hahn von Neustadt nach Donaueschingen. In neuerer Zeil,

wurde in Baden der Mefstisch nicht mehr benutzt, weil man

bei den 1/inienfeststellungen für Eisenbahnen die Zwischen
stufe von 1 : 50(10 zwi.schen der topographischen Karte in

1  : 25000 und den Plänen dos Katasters in 1 : 150(» und

1 : 1000 nicht mehr nötig hatte ; es handelte sich meist um

Bahnen in weniger schwierigen Geländen und Nebenbahnen.

Die toi>ographische Karte in 1 : 25000 ist für das ganze Land
fertig und wird immer weiter vervollkommnet ; auch die neue
Katasteraufnahme ist bis anf wenige Gemeinden vollendet.

Die Vorarbeiten für neuere Eisonhahnanlagen geschehen in

der Art, dafs nach angestellter Ermittelung der günstigsten
Linienführung auf Grund der topographischen Karte 1 : 25000

die gefundene Bahnlinie als Vieleckzug in das Gelände über
tragen und nach den Eigentumsgrenz(m in die Katasterpläne
in 1 : 1500 oder 1 : 1000 einginne,ssen wird. Für die Längen-

und (juer-Schnitte und die Flächennivellements benutzte man

ausscbliefslicb das Nivellierinstrument. Die Aufnahmen wurden

so weit durehgeführt, dafs ein zuverlässiger Kostenvoranschlag
aufgestellt werden konnte, um bei Vorlage des Bnuentwurtcs
im Landtage vor Kostenüberschreitungen sicher zu sein. War

die Bauausführung beschlossen, so wui'den die Linien im Ge

lände abgesteckt unter Benutzung der Katasterpläne, nachdem

diese auf den einheitlichen Mafsstab 1 : 1000 gebracht waren,

genau nivelliert und der eingehende Entwurf aufgestellt.
Von den neueren Eisenbahnbauten ist die im Jabrc 1002

begonnene Linie Neustadt-Lenzkirch-Benndorf teils noch nach
früheren Mefstischaufnahmen in 1 : 5000 entworfen, teils unter

Benutzung von Katasterplänen gröfsern Mafsstabes und geo
metrischen Nivellements in der angegebenen Weise bearbeitet

worden. Die strategischen Bahnen Imniendingen-Stuhlingen-
Waldshut und Ilastadt-Khein-Wagimau, sowie die Murgtalbahn
sind, mich allgemeiner Aufrücknng der Linie in der topo-
graphiscben Karte 1 : 25000, ganz mit Benutzung der Kataster

pläne und ansschliefslicher Verwendung des Nivellierinstrumentes
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entworfen worden. Vorstand der nanabteiinng der (ieneral-

direktioii der Staatseisenbalinen in Karlsrnlie war dabei üan-

direktor A. Wasincr, der des iliin unterstellten Vcrincssungs-

büros der Generaldirektion Obcrgeometer il Dress, denen

der Verfasser vorstehende iMitteilnngen in erster Linie verdankt.

Die Aufgabe des Verinessungsbüros ist die Ausführung sowie
Überwachung und Leitung der bei den badisehen Staatsbalinen
vorkoinnienden Verniessungsarbeiten. Obergeoineter ('.• Dress,

der durch seine langjährigen und vielseitigen Erfahrungen bei

der Gotthardbahn und den J'lisenbahnbauten in Laden die

Vorzüge des iMefstisehverfahrens bei schwierigen Gelände

verhältnissen in gleicher Weise kennen gelernt hatte wie Lau-

dircktor von Würthcnan dies in den »Mitteilungen« aus

gesprochen hat, stellte dem Verfasser ein Llatt seiner Mefs-
(Fortsetzi

tisehaufnahinen im Lelssturzgebietc^ der Liaschina, oberhalb der

Giornico zur Verfügung, das er seinerzeit für die Gotthardbahn

aufgenommen hatte. Abb. 1, Tat". XIX zeigt ein Stück dieser

Aufnahme. Ein Llic-k darauf wird die Überzeugung geben, dafs
ein derartiges Gidändc wohl nicdit leicht mit einem andern

Werkzeuge als dem jMefstische in gleicher Genauigkeit und

Naturwahrheit im Linzeinen aufgenommen und dargestellt werden

konnte. Ahnliche Geländeverhältnisse bestanden bei der ttott-

hardbabn am Bergsturze von Gohlau, bei den vielen mit Eels-

blöcken übersäten Berghalden und den wilden Schluchten, die

alle nur unter unmittelbarem Anblicke genau und naturwahr

wiedergegeben werden können. Die schweizeriseben Ingenieure

geben deshalb dem iMefstische bei toi)ographischen Aufnahmen

für Eisenbahnvorarbeiten den Vorzug,

lg Ihlgt.)

Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung.
Von J. Jahn, rroicssor an der 'J'echiiisclien Ilochschulo zu Danzii

(Schluß von Seite 115

rgebnisse kann also an die ursprüng-

Abb. 3.

Ih'c Erörterung d(

liehen für DO und 45 km/St auf ebener Strecke entworfenen

Linien anknüpfen. Die Ergebnisse halien Ansprueb auf all

gemeine Gültigkeit, denn die Eigenart des Linien Verlaufes ist

von allen denkbaren b'ehlenpicllen fast unabbängig.

Die Linien Iv ; N sind in Textabb. 3 mxdimals dargestellt

und durch die Bezeichnung K : X von anderen unterschieden.

Für die S.,-Lokomotive ist die Linienform mit Wende]mnkt

am rechten Ende benutzt. IMe Alddldung enthält aufsei'dem

die Werte N: II, das sind die auf 1 (pn lleizHäche entfallenden
Zylinderpferdestärken, und die Werte B : L, das ist die

auf 1 qm Bosttläche stündlich verbrannte Kohlenmenge, die
Bostbelastung. Beide Gattungen von Linien zeigen mit der

Lelastung zunehmende Werte, sind also gegen die wagerechte

Nnllachse geneigt. Aufserdem ist eine Wagerechte N : Ii für

jede I-okomotivgattung gezogen. Sie gibt den Höchstwert von

X : 11 an, wie er bei DO beziehungsweise 15 km/St Ges(diwindigkeit

vt)n den einzelnen Lokomotiven ohne Kesselüberanstrengung er

wartet werden kann. Diese Werte X^ : 11 sind bekanntlich in ihrer

Abhängigkeit von der L(tkoniotivbauart und der sekundlichen
IJndaufzahl der Triebräder in der Sekunde von v. Borri(^s

für Xal'sdainpflokomotiven ermittelt und in das Taschenbuch
»Hütte« aufgenommen. ITir die Heifsdampflokomotiven tinden
sich entsprechende Werte in dem Werke von Lotte r'Ü-
Ferner ist für alle Lokt)motivgattungen gemeinschaftlich eim^

Tnnie B : II = 400 wagerecht gezogen. Lekanntlicli gelten

400 kg/St im Allgemeinen als Grenze für eine wirtscduiftliche
Rostanstrengung.

Endlich sind die mittleren Zylinder-Damjtfspannungen ein

getragen, die sich aus der Zugkraftformel Z = ^

p —- aus der oben berechneten Zugkraft ermitteln
d" s

lassen.

Die Kohlenverbrauchslinien K:N aller drei Lokomotiv

gattungen zeigen gleiche Eigenart, nämliidi schwache Wölbung

*) Handbuch zum Entwerfen iegels|)nriger üampfbikomotiven
S. 13.

SOOtNalzlast 610

19^
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nach oben im ersten Teile mit einem llöclistwerte hei etwa

3501 Belastuny, .eejien die höheren ilelastuiigen hin Abmilime

der Krümmun.t; und scliliefslieli gar einen Wendeituiikt, der
bei der S,;- und T.i-Lokoinotive deutiieli zum Ausdrucke kommt,
bei der S,,-IiOkomotiYe freilich nur eben vermutet werden kann.

Jenseits des Wendei)uidctes durchlaufen sie einen Kleinstwert,

um dann melir oder weniger schnell anzusteigen.

Um die Form der Linien zu deuten, hat man sich zu

vergegenwärtigen, dafs der Wert K : X von zwei Wii-kungs-

graden abhängt, von dem des Kessels und von dem der Maschine.

Der Wirkungsgrad des Kessels nimmt mit ab-

nebmender Belastung zu. Diese Zunahme erfolgt bis herab

auf sehr geringe Anstrengungen des Kessels, die weit unter
halb der hier in Frage kommenden liegen. Der W i r k u n gs-

grad d(!r ]\Iaschine bat einen Höchstwert bei derjenigen

Belastung, die mit wirtschaftlicher Füllung und nur mäfsig ge

drosseltem Dampfe befördert werden kann. Bei Yermehrung

der Belastung nimmt der Wirkungsgrad der ̂ Maschine ab, weil

der Dampf wegen uiiwirtschaftlich hoher Füllung mit zu hoher

Spannung entweicht. Bei Verminderung der Belastung nimmt

er ebenfalls ab, weil der Dampf stark gedrosselt werden mufs.

Die Form der in Textabb. -l beispielsweise nocbmals ge-

Abb. 4.

i c

/

^6 zr:

<L — c'

—-• ■

O.' ■

Nutzlast

zeichneten Linie S,, tindet nun eine einfache Krklärung. Die
Grade a b stelle die Zunahme des Kohlenverbranches dar, die
eintreten würde, wenn nur der Wirkungsgrad des Kessels ver

änderlich wäre. Dieser Zunahme entgegen wirkt die Ver
besserung der Maschinenwirkung. Deren Höchstwert wird erst

erreicht, wenn die mittlere Dampfspannung im Zylinder einen
gewissen Wert von 3,5 bis 4,0 at erreicht hat. Die Kohlen-

verbraucbslinie steigt also schwächer an als a b und fällt

scbliefslich sogar ab, einem Kleinstwi'rte zustrebend. Steigt
die Belastung noch weiter, so nimmt auch tler Wirkungsgrad
der Mascliine ab. Von nun

an wirken also zwei Ursachen

zur Yermehrung des Kohlen

verbrauches zusammen; die

Linie des Kohlenverbranches

steigt also jenseits ihres Kleinst

wertes schnell wieder an.

Textabb. 5 vcranscbaulicht

diese Verhältnisse in nicht

inafsstäblicher Darstellung uinl

soll gleichzeitig -auf eine

Abb. 5.

ja,

•>X

hierher gehörige* lalsache animerksaiii machen, die meist über
sehen wird. Die Maschine der Lokomotive arbeitet nämliedi

nicht etwa bei der Belastung am günstigsten bei der K : N
seinen Mindestwert annimmt. Das erklärt sich wie folgt. Die
Linie K : D gebi* den Kohlenverbi-anch für 1 kg Dam])f auf
dem Koste, Ijinie D : N den Damj»fverbranch der Maschine für
die Zylimlcrpferdestärkc abhängig von der Belastung an. Bei a
ist die günstigste Belastung für die Dampfmaschine der Loko
motive erreicht. Wenn man die zu gleicher Belastung ge
hörigen Werte der K : D- und D ; N-Linien mit einander ver
vielfacht, so erhält man die K : X-Linien, die hier im Mittel
punkte der Untersuchungen stehen. Wie nun Textabb. 5 zeigt,
liegt der Kleinstwert der K : X-Linien gegen den der 1) : X-
Linie etwas nach links verschoben. Aus den K : X-Linien der
lextabb. dar! also umgekehrt nicht etwa geschlossen werden,
dafs der tiefste Lnnkt dieser Linien die günstigste Belastung
lür die Dampimas<-hine der Lokomotive angebe: diese liegt viel
mehr etwas weiter nach rechts, ist also etwas gröfser.

W'enn die geringsten Belastungen noch kleiner gewählt
wären, als 225 t für die Schnellzug-. IGO t für die Güterzug-
Lokomotiven, so wäre wegen des nun schneller abnehmenden
Wirkungsgrades der Maschine ein zweiter Wendei)unkt im

ersten Teile der K'ohlenverbrauchslinien zu erwarten

gewesen. Die Zunahme des Wirkungsgrades des Kessels
hätte die verschlechterte Ausnutzung des Dampfes in
den Zylindern nicht ausgleichen können.

Diese Deutung der K : X-Linien führt freilich aid"
ein Bedenken, wenn man zur zahlenmäfsigen l'rüfuiig der
Zusammeidiänge schreitet. Die Linie a b. Textabb. 4,
soll nämlich ilen mit der Kesselanstrenguug steigenden
Kohlenverbi'aucb angeben. Wenn sich nun die tatsächliche

Kohlenverbrauchlinie mit Hülfe dieser Linie unter Be

rücksichtigung der Abnahme des Dampfverbrauches für eine
l'ferdestärke erklären lassen .soll, .so dürfte jene Linie ab

im äufsersteii Falle als Berührende zur tatsächlichen Kohlen-

verljrauchslinie im Punkte a, oder aber steiler verlaufen. In

W ahrbeit verlaufen diese Linien a aber etwas weniger >teiL In
Textabb. 1 ist eine solche Linie, die die Mittelwerte ans verschie
denen Versuchen wieders]tiegelt*). gestrichelt eingezeichnet. Be
deutend ist die Abweichung nicht. Sie würde verschwinden, wenn
die K : X-Liiiien vom Punkte der geringsten Belastung aus tlacber
anstiegen, wenn also beispielsweise die K-Werte für gei-inge Be
lastung etwas gröfser wäi'cn. .Man Icann, ohne den Tatsachen

Zwang anzutun. Ursachen für gröfsere K : X'"-Werte bei geringer
Belastung tindeii. So ist der l.okomotivwidorstand bei den

oben angestellten Widerstandsberechnungen für alle Belastungen
gbnch angenommen. In Wahrheit wii'd er bei geringeren Be-
lastuiigcu etwas kleiner stnn, weil das Triebwerk, besonders
die Schieber, unter kleinerem Drucke arbeiten, auch die
Schieber etwas kleinere Wb'ge machen. Die ganze Jicistung
wird also bei geringen Leistungen kleiner, als oben ange
nommen, also dei' Koblenverbraucb auf die Leistungseiiiheit

*) .Viitgctoilt in Deiuüii l in, ti'aitc' piiitiipio de la machinc
locuiiiotivc. Band II. Seite 8tt.
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grülser sein. lOhoii.so kömicii IJiiyoiiaiiigkcitL'n bei Walil der
Ziffer 11 wirken, die zur ffriiiittelung des Wagenwiderstandes
diente. Hndlicli wird sicii eine tiacliere Kriiininung ergeben,
wenn man den Lokoinotivwiderstand etwas kleiner, den Wagen-
widerstand etwas gn'dser annimmt. Das geht aus den Detraeht-

iingen auf S. Iis hervor, wo eine gegenteilige Annahme auf

stärker gekrümmte Linien führte.

Nacli Klarstellung dieser Zusammenhänge kann nun Text-
abb. i> einige wertvolle zahlenmäfsige Aufschlüsse geben.

Die X : 11-Linien messen die Anstrengung der Tleiztläche.
Sie steigen von links nach rechts fast geradlinig an. Nach
den X; 11-Linien zu scbliefsen wäre bei keiner Lokomotive

Kesselüberanstrengung vorhanden, denn die schrägen Linien
schneiden die Wagereehten, die den zulässigen Anstrengungs
grad fiir V= 90 und 15 km/St nach von Dorries und
Lot t er geben, nicht. Diese X ; 11-Linien sind für unsere

Zwecke aber nicht sehr antsclilnlsreich. Sie entsidieiden mehr

über die Möglichkeit als über die wirtschaftliche Güte einer

Leistung. Ein nninittelbarer Zusammenhang besteht aber
zwischen der wirtscbaitlichen Güte und der Kostbelastung 11 : K,
weil mit ihr die Kanchkammerwärme, also der Wärmeverlust
durch Abgase steigt. Man nimmt diesen Wert für gewöhn
lichen Ileizstolf zu höchstens 400 kg/(imSt an, wie in Text-
abb. o durch stärkeres Ausziehen der betreffenden Wagereehten
angedeutet ist.

Diese D : K-Linien stehen in einfacher Keziehung zu den
K : X-Linien, denn sie sind durch Vervielfachung der K : X-
AVerte mit der jeweiligen Leistung in KS und Teilung durch
die Gröfse der Rosttläche entstanden. Wie die X : H-Linien

zeigeil, nimmt die Leistung nun fast genau nach einer Geraden

zu. Die 1) : K-liinien sind also nichts, als eine Verzerrung der
K : X-Linien. Die V endepunkte beider liegen über einander.

Gleichwohl bringen die K : K-Linien neue Aufklärungen. Sie
geben den Grund dafür an, warum die K : X-Linie der S,;-
Lokomotive nach Durchlaufen des günstigsten Wertes so sehr
schnell und fast unvermittelt ansteigt. Er i.st in der starken

Kostbeanspruchung von nahezu (iOO kg/qniSt zu suchen. Ilei
einer solchen lieansprnchung lindet eine schnelle Steigerung
der AL'rluste statt, weil anfser der natürliidien Abnahme des

Wirkungsgrades durch steigende Raiiclikammerwärnie dessen

weitere Vermindernng durch die schmdl zunehmenden Xeben-

verluste, durch irberreifsen nnverbrannter Kohle in die Kauch-

kammer und durch Eunkenauswurf bewirkt wird. Vergröfserung
des Kessels würde die S,; - Lokomotive unemiitindlicher gegen
Überlastung machen. Es ist aber nicht ausgeschlossen, dafs
man in weit eintacherer Weise zum Ziele kommt, wenn man
jenseits einer Delastung von 400 t mit gröfserm Dlasrohniuer-
schnitte fahren würde. Die stark aufgebogenen Enden der
K : X"^- und 15: K-Linien lassen durchaus auf zu enges Diasrohr
für diesen Leistungsbereich scbliefsen, weil sie durch die

geringfügige Leistung.szunahme nicht genügend erklärt sind.
Alan müfste also ein veränderliches llla.srohr einbauen, dessen

Verwendung bei den jireufsischen Staatsbahnen freilich bisher

grundsätzlich vermieden wird. Die Denutzung einer weitern

Ausströmung bei hoher Belastung, die auf diese Weise möglich
wäre, würde nicht nur den gerügten Alangel der Verschwendung

an lleizstoff beheben, sondern auch den (icgendruck auf den

Kolben vermindern, also die Leistungsfähigkeit steigern und

den gerade bei hohen Leistungen gefürchteten Funkenauswurf

vermindern. Das Gegenstück zur S^- bildet die Sy - Loko

motive mit ihrem sehr grofsen Kessel. B: R überschreitet

kaum den Wert 400. Die eben geschilderten Erscheinungen

fehlen vollkommen. Die T.,-Lokomotive steht hinsichtlich der

in Rede stehenden Eigenschaften zwischen der S,; und S.,.

Der Kessel genügt. Xach alledem ist die bisherige Regel,

B : R auf 400 für gewöhnlichen lleizstoff festzusetzen, durch

die Schaulinien der 'l'extabb. 9 für Xafsilampflokomotiven be

stätigt, Allenfalls kann man bis auf 450 gehen, für lleifs-

dampflokomotiveii kann der Wert auf 550 gesteigert werden.

Die p-Linien geben den mittlern Dainpfdruidv im Zylinder

an. Zn den Belastungen, bei denen K ; X einen Kleinstwert

annimmt, gehört eine mittlere Dampfspannung von .8,7 at für

die S,.-Lokomotive. Diese wird für Heifsdampflokomotiven bei

90 km/St Geschwindigkeit mit 25"/^ Füllung erreicht.

Für die S,,-Lokomotive ergidien sich 4,0 at, denen eine

Füllung der llochdruckzylinder von etwa 55°/y entspricht.
Für die Ty - Lokomotive endlich ergeben sich 3,25 at, also

eine günstigste Füllung von etwa 20 "/y.
Diese Werte stimmen für die lleifsdampflokomotive S,; und

die Xalsdampflokomotive T,, mit sonstigen Betriebserfahrungen

gut überein. Für die S,,-Lokomotive scheint eine Füllung von

55'7o ''Is günstigste wohl etwas grofs.

Die Schwankungen des Kohlenverbrauchcs auf die Zylinder

pferdekraft, wie .sie die K : X-Linien der Textabb. 3 angehen,
sind nicht sehr erheblich, wenn man es vermeidet, gewisse

Grenzwerte der Belastung, für die S,, - Lokomotive etwa 475 t,

zu überschreiten. Die Linien verlaufen ziemlich wagerecht.

Im ersten Augcniilicke erscheint dies Ergebnis sehr günstig.

Unabhängigkeit des Wirkungsgrades von der Belastung ist ja
eine der besten Eigenschaften, die man einer Kraftmaschine

nachsagen kann. Sieht man näher zu, so liegt die Sache doch
nicht ganz so günstig. Der Kessel verbraucht mit abnehmender
Bela.stuiig abnehmende Kohlenmengen für die Erzeugung von

1 kg Dampf. Die K : X-Linie mül'ste also nach den geringeren

Belastungen zu abl'allen, wenn dies günstige Ergebnis nicht
durch die Abnahme des Wirkungsgrades der Alaschine. ver

dorben würde. Textabb. I enthält die Darstellung der Kohlcn-

verbranchslinicn a c des Ivcssels für die Erzeugung von 1 kg

Damiif. Diese Linie schneidet die wagerechte Xullinic aufser-
halb der Abbildung. Linie a' c' ist nun so gelegt, dafs sie die

wagercchte Xullachse in dmnselben Kunkte schneidet und die

K : X-Linie etwa dort berührt, wo die Dampfmaschine den ge

ringsten Dampfverbrauch hat. Zum Verständnisse der Ab
bildung beachte man, dafs sie ihren untern Abschlufs mit der

Wagereehten 0.8 tindet. Die wagerechte Xullachse liegt viel

tiefer und jener Schnittpunkt darum weit entfernt. Linie a' c'

gibt nun, wie eine einfache Überlegung zeigt, an. welche
Kohlenverbrauchsziffern zn erwarten wären, wenn die Dampf

maschine bei allen Belastungen mit günstigstem Wirkungsgrade

arbeitete. Bei der geringsten Bela.stuiig würde die Sy-Loko-

motive dann 0,1(5 kg/KSi St, das sind etwa 14"/^ ihres jetzigen
Kohlenverbrauchcs sparen. Für die S,,-Lokomotive führt das-
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selbe Yei-fiiiireii auf 0,28 kg/TSi Sl oder ^•1 "/o 1111(1 für die

T,| - liOkoniütive auf 0,27 K'g/l'SiSt oder 20"/,,. In diesen

Zahlen treten also die Verluste in Mrselndniiiig, die durch

übertriebene Drosselung des Dampfes bei geringer Belastung

der Lokomotive entstehen. Wenn es gelänge, sie nur zur

Hälfte zu beseitigen, so würde beispielsweise die S,,-Loko

motive bei einer Fahrt von dOOkm vor einem Zuge von 220 t

Gewicht ^ • ii!)ö . 0.28 = 4()d kg Kohlen sparen. Für
PO 2 o 1

diesen Ansatz ist die Zahl PPö der Pferdestärken nach den

früheren Formeln bereidinet. liier liegt also für den Loko-

inotivbauer eine dankbare .Vufgabe von grofser wirtschaftlicher

Dedeutung vor. Dafs sie bisher wenig lleachtniig gefunden

hat. hat seinen Grund darin, dafs der liok-oinotivmannschaft

das ungünstigere Arbeiten der Lokomotive bei geringerer De-

lastung nicht zum Dewufstseiu kommt, weil die Menge der

verfeuerten Kohle und des erforderlichen Dainjd'es nicht grofs

ist und daher weder eine Überanstreiigiing des Heizers noch
Dampfmangel fühlbar wird. Hm so wichtiger ist es, auf diese

verborgenen Duellen unwirtschaftlicher Kohlenansnntznng ge

legentlich hinzuweisen. Sie treten schon bei höheren llelast-

ungen auf, wenn die tieschwindigkcit kleiner ist, als die oben

angenoniinene von PO km/St. Sie treten bei langen Gefäll

fahrten und, allgemein gesprochen, immer dann auf, wenn die

Lokomotiven für ihren Dienst zu schwer sind.

Z u s a in m e n f a s s u n g.

Aus Versuchen, die das Eiscnbahn-Zentralamt in Herlin

angestellt hat. lassen sich für die prcufsiscdi - hessischen S„-,
S,,- und T,, - Lokomotiven Kohlenverbrauchslinien ableiten, die
den Kohlenverbrauch für die Zylinderiiferdestärke abbängig

von der Helastung der Lokomotive darstellen. Die Eigenart

des Linienverlaufes ist in hohem Mafse unabhängig vom Dane

der benutzten Widerstandsformeln und den angenommenen Ge

schwindigkeiten und Steigungsverhältnissen. Die Schlüsse, die

aus dem Linienverlaufe gezogen werden können, sind also sehr
zuverlässig. Es zeigt sich, dafs die KohlenverbrauehszitVcr
innerhalb der weiten Helastungsgrenzen von 225 bis 475 t für

die S,j, von 225 bis etwa 5301 für die 8.,, von 150 bis
575 t für die T,, ziemlich unveränderlich ist. Erst bei
Steigerung ülier jene Helastungsgrenzen hinaus steigt sie schnell
an, und zwar besonders schnell bei der S,, - Lokomotive, weil
ihr Kessel klein und wahrschcinlicli deshalb, weil das Hlasrohr

für hohe Helastungen und Geschwindigkeiten zu eng ist. Auch
bei Unterschreitniig der unteren Helastungsgrenzen ist ein
solches Ansteigen zu erwarten. Hei welcher Helastung dieses
Ansteigen aber beginnt und wie schnell es erbdgt, kann nicht
genauer angegeben werden, weil die Versuche nicht auf hin
reichend kleine Lasten ausgedehnt sind.

Fahrbare Holzschwellen-Stapel- und -Verladeniaschineu.
Von M. Buhle, l'ioj'ossor in Dresden.

Hierzu Zeiehnungen Abb. 1 bi.s 3 auf Tafel XVl i.

Was der Verfassei' in seinem Aufsalze*) »Neuere

jM a sse II 1,r an s p 0r t- A II 1 a gimi « an den Anfang seiner Aus-

führnngen gestellt hat, ist jüngst in einei' Abhandelung von

Schi l ling**) in die treifenden Worte gekleidet: »Während

d(!S letzten Jahrzehntes hat sich kein (iebiot des iHascbinen-

baues so scbnell entwickelt, kein Zweig dieser Industrie hat

solche Erfolge zu vei-zeiehnen gehabt, wie der Hau von Transport-

Anlagen«.

Sind nun aueb die ineclianisclien Hülfsmittel zur Holz-

Heförderung und -Verladung, soweit sie beispielsweise die Lnft-

seil- und llängclialinen ***), die Hrückenkräne f), die Zangen

und Greifer-ft) und andere, belretVen. nur zum Teile die Er-
gebnissi^ der jüngsten Zeit, so ist doch die \'erwendung von

besonderen Maschinen zum Staiadn und Verladen von Holz

schwellen meines Wissens ganz neu und wenig bekannt, und

sei darum unter Hinweis auf eine in Te.xtabli. 1 und Aldi. 1

bis o, Taf. XVH wiedergegebene Hauart von W. Fredenhagen

in Otlenbach a. M. kurz erläutert.

*) Organ 1P08, S. 313.
'■*) Werkstatt-Technik IPIO, S. (>01.

***) Hulile, ^MassentraiKsport". Stuttgart 1PU8. S. S'i. .Vbb. 205
i.I. l'olilig, A.-G. in Köln).

Derselbe. „Industriebau", ijeipzig ItJlO. Heft VI11. 8. 188,
Abb. 12 (A. Bleichert & Co. in Leipzig).

t) Derselbe. „Ma.ssentraiisport". S. 150 11'., Abli. 363 n. 3G4
(Benrath er Maschinenfabrik in Benrath bei Düsseldorf).

ft) Derselbe, Zeitsclir. d. Ver. deutsch. Ing. IPOP. S. 786
(Mohr und Federhaff in Maiiiiheim); vergl. auch ebenda IPlO.
S, 1673 (G u il 1 e a u in 0 - \Vc r k e in Neustadt a. d. Haardt).

Die in Tc.vtabb. 1 dargestidlte Stapelungsanlage ist in
zwei Ausfüliruiigen von dem genannten Hause an die Societä

Abb. 1.

Italiana Kueping per Tlniezione del Logname in Neapel ge
liefert worden.

Die Schwellenstapelungsanlagen sind dazu bestimmt, die
mit den Wagen der Tränkanstalt ankommenden Schwellen auf-
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XuncliiiKMi und auf die Staiudplätzc zu la,a:eni, oder sie aus den
Tränkwagpn in die regelspuvigen Eisenbalinwagcn /u verladen
(Textabl). 1). Die llandbabung gescbiebt derart, dafs je eiiu;
Seiiwolle von den Arbeitern aus dem Tränkwagen genommen

unil auf die Ifutscbe am Fni'se der Stapelmaseliine aufgelegt

wird, worauf ein Mitnehmer sie boebnimmt und sie auf der

entgegengesetzten Seite seli)sttätig abgibt (Abb. 1 bis 3.

Taf. XVllj. Hntsi»recli(md der versebiedenen Lagerungshöbc ist

die Abgabevorrichtung einstellbar, so dafs die Stapelung vom

Doden aus allniälig bis zu 5 m Höbe fortscbreiten kann. Die

Stapelmasehiuen sind fahrbar eingerichtet: ihr Arbeitsbedarf

beträgt je 3 PS, und ihre Stundenleistung beläuft sich im

Durchschnitte auf öOO, die llöchstleistiing auf etwa (100

Schwellen.

Eisen- oder Holz-Schwelle?

Von A. Hofmann, Oborbiinin.spektoi' in Mnncben.

Die Frage, ob die Eisen- oder die llolz-Sidiwelle wirt-

soliaftJich den Vorzug verdient, steht zur Zeit im Vordergrunde,

da die Eisen- und Ilolz-tiewerbe hierüber in einen ziemlich

hitzigen Kampf geraten sind.

Der »Verein deutscher Eisen- und Stahl-Tndustrieller« hat

in einer Denkschrift das bessere Verhalten der eisernen Schwellen

nachzuweisen versucht. Dazu benutzt er die Ivcichsstatistik

des letzten Jahrzehntes in der Weise, dafs der letzte Jahres

bestand und jährliche Zugang zusammengezählt werden, hier

von der durchschnittliche jährliche Abgang abgezogen und der

erhaltene Fntcrschied durch den mittlern jähi'li(dien Zugang

geteilt wird, um die Liegedauer der Schwellen in Jahren zu

erhalten. In der Zeitschrift »Holzschwelle'. *) ist eine ähnliche

Derechnung nach dem Verfahren von AI. (! o na rd für mehrere

dahrzehnte durchgeführt, wobei die Liegedauer der Einbauten

in etwas umständlicher W(Mse ermittelt wird. Es hat keinen

rechten Zweck, so ausführlich vorzugehen, wo es sich nur um

einen auf gleichem Fufse anzustellenden Vergleich handelt.

Hierzu wird es genügen, aus einer tunlichst langen Reihe von

*) Itni, Oktober. Heft 10.

-lahreii den doppelten mit,Hern jährlichen Hestand durch die

Summe des mittlern jähi-lichen Zu- und Abganges zu teilen.

Dii^ses Verfahren wäre genau, wenn der Unterschied des jähr

lichen Zn- und Abganges unveränderlich wäre. Da dies im

Allgemeinen nicht der Fall sein wird, kann das Ergebnis nui*

annähernd richtig sein; es hat aber ebemsoviel Wahrscheinlich

keit für sich, wie die mudi den anderen llerechnungsweisen

ermittelten Zahlen.

Um das Mals d(!r Übereinstimmung darzulegen, werden

hierunter die Zahlen dei' Liegedaucr für neun (Irupi)en von

Schwellen nach der Denkschrift des Vereines deutscher Eisen-

uml Stahl-Industrieller nach beiden Verfahren zusammengestellt :

Verlälireii |j ,

1

des .lahro 18,2 10,2 • 18,9 16,6 14,2 17,3 37.2 22,7 16,0

Vereines i'
Ii

1

Vorgo-
schlageiios

Vortähren

Jidiro i 18,4 21.2 20.2'17,4 14,4 10,0 40,0 26,4 16,4

Entstaubungsanlagen für Personenwagen.

Herr Alaschineninsi)ektor F.Zimmermann bes(direibt*)
ein neues, von A. llorsig zur Erleichterung der Arbeit
empfohlenes Dilsenstück für Prefsliift-Entstäubung. Dabei ist

nicht auf den Umstand hingewiesen, dafs dieses Düsenstück

einen wesentlichen Vorteil der im Detriebe betindlichcn An

lagen von liorsig aufgibt, nämlich die gleichzeitige Verwen

dung von Dias- und Sang-Wirkung. Die durch feine Dohr-

ungen austretende Prefsluft lockert den Staub, der dann sofort

abgesaugt wird. Da diese Art der Reinigung gegenüber der

mit einfacher Sangwirkung wesentliche Vorteile l)ietet, kann

die von llorsig gebotene neue Anordnung nicht als ein Fort

schritt angesehen werden.

Weiter wird gesagt, dafs der Prerslnftschlauch mit dem

Orgiiu 1012, S. 20.

übli(dien lllasmundstückc versehen wird, um den Hoden der

Wagen auszublasen.

Auf die gesundheitswidrigen Folgen des »Ansblasens« ist

bereits*) hingewiesen. Wie es grundsätzlicb verboten werden
sollte, den Resenkehricht aus den Wagen hinauszuwerfen und

so die Umgebung zu verseiudien. so .sollte auch das llinams-

blascn unterbleiben, das die Krankheitskeime in ni(dit zu ver

folgender Weise weithin verteilt.

Die Überwachung der Reinigung der Personenwagen .sollte
sich streng darauf richten, alle trockenen Abfälle durch Ver

brennung oder auf andere Weise unschädlich zu machen, während

die hreiartigen oder flüssigen Ergebnisse d(u' Sauganlagen un

schädlich in die Kanäle entleert werden sollen.

Ing. Dohnal,

*) /eitung des Vereines (lents(dier EisenbiihnVerwaltungen 1912.
Nr. t, Seite 16.

Selbsttätiger Druckausgleich bei Lokomotiv-Zylindern.
Vnii E, Krauß. Olieringonieur in Breslau.

Die Kolbenschieber der Lokomotiven können bei Leerlauf

oder Talfahrt gegen das Ende dos Kolbenhubes nacb Abschlufs

des Ausströmkanales während der Pressung nicht abklappen und

wirken dadurch hemmend auf den Lauf der Lokomotive. Dem

Ühelstande zu hoher Pressung hilft man teilweise ab, indem

man in den Zylinderdeckeln Richerbeitsventile anordnet.

Während die Luft Itci Leerlauf auf der einen Seite des

Kolbens gejirefst wird, tritt auf der andern Ansaugen ein,

wobei nacb Öffnen des Au.sströmkanalos auch Rufs und Lösche

aus der Rauchkammer in den Schicberkasfen und Zylinder

gesogen werden. Diesen zweiten Ubelstand sucht man durch

Verwendung von Luftsaugevenfilen zu beseitigen.

Nun liegt der (ledanke nahe, die Räume vor und hinter

dem K(dben zu verbinden, uiul den im.Zylinder eingeschlossenen
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!>uinpl' mit dur aiiitesiiiigtcii Luft iibwecliscliid von der einen

zur andern Seite des Kolbens zn pnnipen, zumal die Sielier-

lioits- und Luftsan.a'e-Ventile oft versagen und grofse Abmess

ungen erhalten müssen, wenn sie genügend wirken sollen. In

der Kegel bringt man dabei' an den Dainpfzylindern einen

versehliefsbaren Verbindekanal, den »Drnckausgleicber«, an.

Die Ventile behält man zn weiterer Siclierlioit bei. Durch diese

Kinrichtnng werden die Saug- und Druck-Wirkung in den

Zylindern bei geschlossenem Kegler aufgehoben, und zwar kann

die .Vhsperrung schon vor dem Eintritte in die Leer- oder

Tal-Fahrt erfolgen. Daraus folgt eine Kohlen- und Dampf-Er-

sjiarnis, und das Triebwerk wird von Gegendruck fast voll-

sländig befreit, was für rnhigen Lauf von bestem Einflüsse ist.

Die erwähnten Sicherheits- und Luftsauge-Ventile wirken

selbsttätig, sobald die Vorbedingungen dafür eingetreten sind,

doch kann der Lokomotivführer während der Fahrt keine Ab

hülfe Schäften, wenn sie versagen. Der Druckansgleicher da

gegen wird noch meist kraftsehlüssig vom Führei' durch llandzng

und Hebel erst dann betätigt, wenn er es als nötig erkennt.

Versagen der Einric-htniig ist so gut wie ausgeschlossen, doch

Sclinitt. Abb. 2. Vorderansicht.

1 triickaiisgleich geschlossen.
Abb. B.

könnte dnrcb das \'ersäumen des richtigen /eitpnnkte.s für die

Belätignng Schaden angerichtet werden.

Dem h'ührer wird also Geschicklichlceit und beständige

Aufmerksamkeit nach dieser Kichtung zugemutet, noch dazu
meist in einem Augenblicke, in dem die Ablenkung von der

Beachtung der Signale gefährlich ist.

Der Zweck einer Einrichtung für Druckausgleich besteht

also darin, die Verbindung der Käume b und c (Textabb. 1
und 2) vor und hinter dem Kolben herzustellen, wenn der
Dampfregler geschlossen wird. Wenn zwischen dem Ahs<ddnsse

des Keglers und der Öffnung des Verbindek'anales noch mehr
maliger Hin- und Hergang des Kolbens stattbndet, tritt heKig(!s

Stofsen der Lokomotive ein, besonders, wenn noch Wasserschlag

hinzu kommt.

Eingekehrt mnfs die Verbindung der Zylinderränme beim
Otfnen des Reglers aufgehoben werden, damit nicht der Frisch

dampf auf beide Kolbenseiten gelangt und durch die Ausström

kanäle nach dem Blasrohre entweicht, auch das Feuer nicht

dnrchgerisscn wird.

Di(» während des Leerlaufes idner liOkomotive anfgeiioni-

menen Schanlinien zeigen die im Zylinder anftreten

den Drnckverhältnisse, nnd zwar in Textabb. 3

ohne, in Textabb. 4 mit Druckausgleich. Bei

ö()"/o Füllung und 80 km St Fahrgeschwindigkeit, er
gibt sich im erstem Falle ein mittlerer Kolbendrnck

von 0,8G, im letztern von 0,475 at. Die bei 70^/,,
Füllung und 80 km/St Eabrgesidiwindigkeit anf-

gmiommenen Schanlinien Textabb. 5 nnd (i weisen

noch einen mittleni Kolbendrnck von 0,(55 nnd

0,3!) at auf.

Zur Xach]irüfung der Vorgänge sind noch die

-theoretischen Schanlinien Textabb. 7 und 8 bei

gefügt, die ohne Drn(d<ausgleich und ohne Küidc-

sicht auf die I.uftsaugeventile für 50 "/o üiid 70"/,,
Füllung entworfen wurden. Der Beginn der Bressnng

ist nach den gegebenen Stenei'verliäUnissen im KnnkteE,,

für den Druck von l at angenommen nnd für die

Druckausgleich offen.
Ahl). 4.

Füllung

80 km/St

])iu = 0,80 at

70 Füllung

80 km/8t

pm = 0,0.5 at

50% Füllung

\
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\
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s
.— _

■V

r)0"/i) Füllung

80 km/St

|im - - 0. 175 at

70 Füllung
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A ih. 0.

80 kiu/8t 2

jmi --- 0,39 at ^
t/V--
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von liior aiisUngeiido liinio der Pressung der Wert ]> .

unveränderlich gesetzt. Für den Exponenten von V wurde
der für Luft geltende gewählt, da schon nach einigen Kurbel-
lundrehungen vorherrschend Lnft in die Zylinder eingedrungen
sein wird.

Der Enddru(;k der Pressung der aufgenominenen und der

theoi-etischen Sclniulinien ist hei Ausschlnls dos Druckausgleiches

nahezu derselbe.

iMan erkennt ferner, dal's der Gegendruck auch theore

tisch desto mehr anwächst, je geringer die Füllung ist, auf
die die Steuerung ausgelegt wurde, da in diesen Fällen der
Pcginn der Pressung früher eintritt. Bei Ausgleich des Druckes
entsteht dagegen eine ganz wesentliche Verringernng des End-
ilruckes. Die Leerlanfarheit geht bis auf die Hälfte zurück,

doch ist immer no<;h eine kleine Pres.sung vorhanden, weil

trotz des Druckausgleiches noch eine gewisse Drosselung ent

steht; ferner geht aus den Schaulinien hervor, dafs sich während
des Ansaugens ein ziemlich grofser FTnterdruck bildet. Die
noch auftretende Pressung und der Unterdrück deuten an, dals
die Dnrchgangsquerschnitte für den Druckausgleich und die
verwendeten Luftsaugventile noch zu klein gewählt waren.
Damit die Luft auch bei hoher Kolbengeschwindigkeit schnell

genug ein- und übertreten kann, sind also die Durchgangquer
schnitte möglichst grofs anzunehmen, um die Arbeit beim Leer
laufe noch mehr zu verringern.

Durch tlie Verwendung von DriK-kansgleich-Einrichtungen
mit genügend weiten Kanälen lassen sich folgende Yorl.eilc
erzielen :

Kohlen- und Dampf-Ersitarnisse;

ruhiger Gang seihst bei grofser Fahrgescliwindigkeil. dmadi
Verminderung dos Gegendruckes;

Schonung des Triebwerkes;

Vermeidung des Ansaugens von Banchgasen und Asche aus
der Piauchkammer nach dem Schieber und Zylinder.

Ans den bisherigen Betrachtungen geht der hohe Wert
rechtzeitiger Anstellung des Drnckausgleichers hervor, man

mifst deshalb seit einiger Zeit in Fachkreisen der selbsttätigen
Einstellung erhöhte P)edentung hei.

Die Mauptbedingnng einer guten Lösung dieser Aufgabe
besteht in der zuverlässigen Wirkung der Einrichtung in be

stimmten Zeitpunkten. Diese Bedingung erfüllt die von den
1/ i n Ic e -Hofm a n n -Werken, Breslaner Aktien-Gesellschaft für
Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinen-Bau eingeführte

Vorrichtung zur selbsttätigen Bewegung des Druckansgleichers
(Textabh. 1 und 2). Sie besteht aus einem, mit dem Regler-
hehel d verbundenen Wender e und dem an das Gestänge f

angeschlossenen Drücker g. Beide Teile können auch zu einem
Stücke vereinigt werden, wenn sich die Unterbringung dadurch
günstiger gestaltet.

Für die Pediennng wird Prefsluft, oder, wo diese nicht
zur Verfügung steht, Kesseldampf verwendet.

Die bei Vorrichtungen mit Dampfbetrieb mitunter auf
tretenden Nachteile sind bei dieser Bauart tunlich beschränkt.

Der Wender c enthält ein Glied, das durch den vom

lieglerhebel d bewegten Hebel h in gewisse Stellungen ge-

bi-acht wird, worauf die durch Bohre zugefülii'te Prefsluft oder der
Dampf nach dem Drücker g gelangt, und den darin einge
schlossenen, mit dem Gestänge in Verbindung stehenden Kolben
nach vorn oder hinten drückt. Damit die Verteilung des Druck

mittels genau in der richtigen Lage des Reglerhebels erfolgt,
ist der Hebel h entsprechend eingestellt.

Befindet sich der Beglerhebel d in der Stellung 1 (Text-

abb. 2), so wird der Kolben den Druckausgleicher a in der
geöffneten Lage nach Textabh. 1 festhalten. Sobald der Begler
hebel in die Stellung H gedrückt wird, in der iler Regler
eben zu öffnen beginnt, entsteht im Moment durch den Kolben
des Drückers eine der anfänglichen entgegengesetzt gerichtete
Kraftwirkung und der Druckausgleicher schliefst den Ver-
bindckanal der Zylinderenden b, c so lange ab, wie der
Beglerhebel in den Stelinngen 11 bis III oder zurück bis II
verharrt. Wird der Hebel d aber kaum merklich über die

Stellung II nach I zurückgeführt, so ist der Regler geschlossen,
die Dampfzuführung zu den Zylindern hört auf, und sofort
wird auch die ursprüngliche Offenstellung des Druckausgleichers
wieder hergestellt.

Die Prefsluft aus dem Hülfsbehälter einer Luftdruckbremse

oder der Dampf aus dem Kessel braucht für seinen Durch
gang durch den Wender e bis zur Erzeugung der erforder-
li(;hen Kolhenkraft im Drücker g dieselbe Zeit, wie der durch
den Regler nach den Zylindern strömende Dampf.

Hierauf beruht die durch Versuche bestätigte Empiind-

lichkeit der beschriebenen Vorrichtung.

Der selbsttätige Druckausgleicher*) der Dinke-llof-
mann-Werke bietet folgende Vorteile.

Er ist unabhängig von der Aufmerksamkeit der Mannschaft
und wirkt beim Öffnen und Schliefsen rechtzeitig und kräftig.

l^r kann für Dami)f, Tiuft-Druck und Sauge-Wirkung ein
gerichtet werden: Heifsdanq)!' wird nicht verwendet.

Das Drnckansgleichglied kann nur seine Endstellungen
einnehmen und wird in diesen durch ruhenden Druck fest

gehalten, der Druck ist also mit stets gleicher Kraft wirksam
und unabhängig von der Höhe des Damjjfdruckes im Einström
rohre oder Schieberkasten.

Alles niedergeschlagene Wasser wird selbsttätig abgeleitet
und veranlafst keine Störung.

Die richtige Wirkung der Vorrichtung ist leicht zn über
wachen, weil sie sich im Führerhanse belindet und mit dem
Hamlznge oder einem Zeiger verbunden werden kann.

Die Vorrichtung ist sicher gegen Staub und Beschädigungen

durch Frost.

Sie enthält keine Teile, die sich festsetzen oder abnutzen,

auch keine Federn, die durch Gegendruck viel Kraft ver
brauchen oder im Dampfraume liegen und nachlassen können.

Sie kann leicht nachträglich eingebaut und an vorhandene

Druckausgleichzüge angeschlossen werden.
Der Drnckansgleicher wirkte bei Prohefahrten ta<lellos; er

war an der Heifsdampf-Schnellzng-Gleichstroni-Lokomotive ange
bracht, die auf der Weltausstellung in Turin 1911 mit dem
Grofsen Preise ausgezeichnet wurde.

*) Gesetzlich geschützt.

Organ für die l'ortsclirille des lasenliahnweseiis. Neue Folge. XLIX. Band. S. lieft. 1912. 20
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N a c Ii r u f.
Baurat llerinanii Kilseuliauer -j-.

Am 12. ISIärz verstarb unerwartet zu Karlsruhe in Baden

im 58. I.ebensjalire der Grofsherzoglicli Badische Baurat

Hermann Kifsonhauer, Mitglied des Kollegiums der

Grofslierzoglichen Generaldirektiou der Badischen Staatseisen

hahnen.

Kifsenhauer wurde am 9. Februar 1854 zu Grofs-

Gerau in Hessen geboren, mit dem Reifezeugnisse des Gymnasium
Heidelberg wurde er nach Besuch der technischen Hochschule

und nach Ablegung des Staatsexamen 1877 Ingenieurpraktikant,

1884 Ingenieur H. Klasse, 1885 Ingenieur I. Klasse, 1892 Bahn-

bauinspektor, 1900 Gheringeuieur uinl 1903 Baurat und Kollegial-

initglied der Grofslierzoglichen Generaldirektion. Schon in

jüngeren .Jahren war es ihm vergönnt, bei schwierigen Bahn

bauten als Ahteilungsingenieur tätig zu sein.

Seine Tätigkeit beim Baue der Höllentalbahn, der Fm-

gehungsbahn Weizen-Tmmendingen erstreckte sich auf sehr

schwierige Teile dieser liiiiien, und verlangten aufser den

sachlichen Kenntnissen auch die vollständige Hingabe an diese

Ansführungcn, die in jeder Hinsicht die gröfsten Anforderungen
an den leitenden Ingenieur stellten.

Xachdem Kifsenhauer dann als Vorstand der liahnbau-

inspelction Stühlingen die Vollendiings- und Krhaltungs-Arbeiten

an der Umgehungsbahn geleitet hatte, wurde ihm die Voistaud-

stelle der Bahnbauinspektion Singen übertragen, wo der

schwierigste Teil der Erweiterung zur zweigleisigen Bahnanlage

von ihm erledigt wurde.

In das Kollegium der Grofsherzoglicheu Generaldirektion

I  berufen wurde ihm das Respiziat über die Signal- und Stell-

werk-Anlagen übertragen.

Aufser hei diesen Einrichtungen für die grofsen neu- oder

umzuhauenden Bahnhöfe war Eifsenhauer auch in den be

treffenden Ausschüssen dos Vereines deutscher Eisenhahn

verwaltungen tätig.

An den Arbeiten des Technischen Ausschnsses war er von

der Sitzung in Danzig am 7./8. Oktober 190.3 bis zu der in

Franlcfurt a. M. am 5./7. April 1911 fast rcgelmärsig be

teiligt, in diesem Kreise fand sein mafsvolles Auftreten bei

vertiefter Leistung besondere Anerkennung.

Als Vorsitzender der Prüfungskommission für die zweite

Staatsi>rüfung der Bauingenieure traf ihn ein Herzschlag als

das mündliche Examen begonnen hatte.

^lit reicher Erfahrung und tiefem technischem Wissen

verband der Verstorbene eine unermüdliche Hingabe an seinen

Beruf, und sein offenes, lauteres Wesen sichert ihm hei Allen,

die mit ihm verkehrten, ein bleibendes ehrenvolles Andenken.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

nie \ord-Alaska-ßalm.

(iiailwiiy Agc Oazofto. I!d. .51, Nr. 12. 22. Soptombor 1911. 8. .5(>I,
Mit Abliildnngen.)

Eine der nördlichsten Bahnen Kord-Amerikas ist die Nord-

Alaska-Bahn, die gegenwärtig eine liänge von 11(1 km erreiidit

hat. Ausgehend von dem das ganze .Tahr eisfreien Hafen

Seward steigt sie mit 20 "/qo auf 19,3 km. Dann fällt sie
allinälig bis zum heutigen Endpunkte Kern Creek. Die Linie

ist weiter bis Eairbanks am Tanana-Flufs festgelegt mit einer

91,2 km langen Zweigbahn bei km 233,5 durch das Matueoska-

Tal Iiis Muiidc Jiinctiou und einer zweiten bei km 281,8 bis
Iditarod. Die Bahn dient hauptsächlich dei- Erschliefsung der

ausgedehnteu Kohlen- und Gold-Felder.

Heim Baue der Strecke waren einige ungewöhnliche

Schwieriglceiten zu überwinden , so die Überschreitung des
Spencer-Gletschers, der in sehr heifsen Sommern in zahlreichen

tiefen Gerinnen auf und unter dem Eise reifsende Wasser

führt, von solcher Gewalt, dafs einmal der hohe Damm auf

mehrere Kilometei- Länge fortgerissen wurde. Man hat die Ge

fahr dadnndi beseitigt, dafs man weit oberhalb in das Gletschereis

einen tiefen Kanal gesprengt, in diesem Bette alle Wasser-

.ströme vereinigt und mittels einer weiten (fffnung unter dem

Damme durchgeführt hat. AucliGebirgs- und Schnee-Rutschungen

und Verwehungen sind der Strecke gefährlich geworden, doch
ist es bisher immer gelungen, durch einen Schneepflug die

Strecke amrh bei 3 ni Schneetiefe frei zu halten.

Einzelne Triebwagen befördern die Reisenden für 39 bis

52 Pf/km. Der Güterfrachtsatz beträgt 21 bis 84 Mjt für
die Strecke von Iii! km. 11 s.

ungen und Vorarbeiten.

VVüIgaiilalbahii in .Vuslrallcii.

(Engineering News, Oktober 1911, S. 491.)

Die Commonwealth-Olgesellschaft erbaute eine Linie im

Wolgautale zur Verbindung ihrer Kokswerke und Obiuellen

bei Newnes mit einer Hauptlinie der Neu-Süd-Wales-Staats-

bahnen. Der Ansclilufs an diese wird bei Ncwnes-.Junction,

etwa 140 km von Sydney, erreicht. Die Sti'ecdvC von 51,5 km

hat Kegelspur. Sie überschreitet einen Teil der »blauen Berge«

auf einer rauben Hochebene, die in zerrissene und steile Sand-

steinlclippen ausläuft. Die gröfste Höhe über dem Meere be

trägt 1200 m. bei Newnes 537 m, im Anschlufspunkte an die

Haupthahn 1100 m. Der Gipfel liegt 11,25 km von diesem

entfernt. Die ersten 30,6 km liefsen sich für die nach Süden
fahrenden schweren Ölzüge verhältnismäfsig leicht mit 2
Steigung, in umgekehrter Richtung für die leichteren Züge

mit 3 "/o Steigung durchführen. Während der folgenden 14,5 km
schlängelt sich die Bahn in einer der Schlmditen mit zahl-

reiidien Neigungen von 4®/(, und 100 m Bogen. Vom Fufse
dieser Neigung bis zum Endpunkte bei den Werken der Ge-

sellscbaft machte der Bau erhebliidie Schwierigkeiten.

Zum Betrielie. wurden fünf Shay*)-''Okomotiven von 70 t

zu 48 300 M gekauft: später folgte noch eine von 90t. Sie

wurden von der Lima Lokoniotiv- und Maschinen - Bauanstalt

geliefert. Die Räderübersetzung beträgt 9: 4, die Geschwindig

keit etwa 20 km St. P—1.

♦) Organ 190.5. 8. 267.
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Ober

Scliiencnvcrhinduiig an nrclihrückcn.
(Engineering News lülO, 1. Septeniber, Band 64, Nr. 9, S. 240.

Mit Al)bi]dnngen.)

Hierzu Zeicliuung Abb. 3 auf Tafel XVIII.

Auf der »Nasliville, Chuttanooga und Saint Ja)ins«-Ba]in

ist eine Sehienenverbindung an Drelibrüeken eingefülirt, bei

der die Brüekensehiene dureli Einlegen einer Weieben/.unge

(Al)b. 3, Tat'. XVlll) nabc dem Eiide des Eberbaues in der Litngs-

riebtung beweglieb gemaebt ist. Die Zungensebiene liegt fest

auf der Brbeke mit der Spitze naeb dem Brückenende ge-

riebtct, die abgeknickte Baekenscbiene ist in der Längsriebtung

beweglieb gemaebt. Der Endstofs A bestellt aus ein Paar

Laseben. die mit der festen Seidene verbolzt sind und eine

Tasebc zur Aufnabme des Endes der bcweglieben Baeken-

sebiene bilden. Zu diesem Zweeke ist das naeb der Weieben-

zungc bin geriebtete äufsere Ende jeder Lasebe auf 25 mm

Länge dureb Wegsebneiden des Metalles auf der Innenseite

bis auf 3 mm Dieke am Ende abgesebrägt. Die Gleitscbiene

wird dureb eine Sebubstangc bewegt, die mit einem Winkel-

bcbel auf einer (pier liegenden Unilegewelle verbunden ist.

Als Verseblufs für die Signale ist ein beweglieber Fufs-

bloek binter dem bintern Ende der Gleitsebiene vorgeselien.

Dieser Bloek bewegt sieli in Gleitbabnen (pier zum (ileise.

Wenn die bewegliebe Seidene vorgesebolien ist, wird der Bbiek

eingeseboben und verbindert ibre Rüe.kkebr. Der Bloek wird

unmittelliar mit der Signalleituiig verbunden oder dureb einen

Hebel betätigt, der das Signal im Stellwerke versebliefst. In

jedem Falle versebliefst er das Signal auf »Halt«, bis die

Seidene vorgeseludjen ist, und verbindert das Zurüekzielien der

Seidene, bevor das auf »Faiirt« stellende Signal auf »Halt«

gestellt ist. Der Bloidv bält aueli die bewegliebe Seidene

gegen Bremskräfte oder Zugkräfte der Züge in ibrer Lage

und verldndert so die Übertragung dieser Kräfte auf die be
tätigende Sebubstange. B—s.

Titanslalii-Schieneii.

(Kailway and Engincering Review, 1910 Dezember, S. 1147; Ii'on
Age, 1909, März. S. 989; American Institute of Miuing Engineer.
XXXIV. S. 250 und S. 610: Stongbton, Metallurgie des Eisens

und Stahles; H. M. Howe, Metallurgie des Stahles.) |

Beim Bebandeln des Baustahles mit Titan setzt man das

Spiegeleiscn dem gescbniolzeneii Stahle in der Birne zu nnd

läfst die Alisebung zwei Alinuten ruhen. Dann schaufelt man

die Titanndscbung in den Strom, während der Stahl in die

Kelle Hiefst, um gute Alisebung zu erzielen. i
Beim Bessemer- und Siemens-Alartin-Stable sollte das ■

Metall naeb dem Zusetzen des Titanes ruhen, und der Stahl

in der Kelle bleiben, bis alle, durch die Titanwirkung ausge

schiedenen Unreinheiten mit den Scblacken an die OberHäcbe '

gelangt sind. Bei Bessemerstahl dauert dies etwa drei Minuten.

Bei allen Stablarten ist die Titanmiscliung kalt anzu- '
wenden, so dafs man das vorherige Erwärmen und die schwie

rigere Verwendung beifsen IMetalles vermeidet.

Die Titanmiscliung wirkt in den üblichen geringen Mengen

zugesetzt nur als Reiniger, indem sie als Titanoxyd in die

Scblacken dringt und diese entfernt. Die Zusammensetzung

bau.

des Stahles wird also durcli den Zusatz nicbt geändert. Um

etwas Titan im Stahle zu behalten, niufs man den Zusatz auf

etwa 1 °/(j Titan verstärken. Rossi bat ein Verfabrcn zum
Zurückbehalten des Titanes im Stahle angegeben.

Auf das Reinigen des Bessemerstahles bat der Titanzusatz

erbeblicben Eintlufs. In allen grofsen Bessemerstablwerken in

Amerika, mit Ausnabnie von einem, bat man das Verfahren

mit Erfolg erprobt. »Iron Age« gibt an, dafs 1909 der Ver

kauf von Titanstabl den aller anderen Miscbungen um das

fünfundzwanzigfacbe übertraf. Im Pb'zeugnissc von 1909 waren

unter 41 959 t an Blöcken und Gufsstücken aus Miscbstabl

40 483 t Titanstabl, 1467 t Manganstabl, der kleine Rest

Nickel- und Vanadiumstabl.

1907 untersuchte der Eisenbahn-Ausscbufs des Staates

Neuyork die Brüche von Scbicncn mehrerer Linien. Alan fand

für die drei ersten Alonate

im Jahre gebrocliene Schienen

1905 1331

1906 826

1907 3014.

Darauf wurden vcrscbiedenc Aliscbungen erprobt.

Der AMrsitzende der Neuyork-Zentral-Babn schreibt, er

sei mit den »Ferro Titan«-Scbienen der letzten drei Jahre

völlig zufrieden. Sie lagen in der Einfahrt in den Ilaupt-

babnbof Neuyork, wo die anderen Scbienen schon nach sechs

bis acht Alonaten ersetzt werden mufsten, über ein Jahr, ohne

erhebliche Abnutzungen zu zeigen.

Im Winter 1910/11 wurden A^ersucbe gemaebt, um den
Titanzusatz zu bestimmen, der Bessemcr-Scbienen mit 0,60 bis

0,70 ®/o Kohlenstoff sicher macht. Alan fand, dafs der Titan
zusatz die Erhöhung des Koblenstoffgebaltes ermöglicht. Für

1911 wurde die Zusammensetzung derart vorgeschrieben, dafs

der Stahl mit einem Prozent einer zebnprozentigen nietalliscben

Titanmiscliung oder ibresgleicben bebandelt werden inüfste.

Seldeiieiigewiebt kg/m .37 41.-59 46,21
Koldeiistoff . . . 0,56 bis 0.66 0,58 bi.s 0.68 0,60 bis 0.70

.Mangan ^jo . . . . 0,.50 bis 0,70 0,.50 bis 0,70 0,50 l»is 0.70
Silizium . . . . 0,10 bis 0,15 0,10 bis 0.15 0,10 bis 0,15

l'bo.spbor 0.10 0,10 0.10

Dabei wurde 1 "/„ einer Titan-Eisen-AIiscbung mit lü "/(,
Titan zugesetzt. Nacli dieser Aliscbung wurden für 1911 vuii

der Neuyork-Zentral-Babn 41,500 t Scbienen bestellt.

1909/10 machte auch die Zentralbabn von Neujersey Ver
suche mit hochgradig koblenbaltigen Scbienen im Betrage von

14 382 t, darunter 1 797 t oder etwas mehr als 12% Titan-
Be.ssenier-Scbienen , der Rest bis auf 1 744 1 gewöhnliche

Siemens-AIartin-Scbienen. Hiervon waren bis Oktober 1910

nur sieben Schienen gebrochen, keine davon mit Titangebalt.

Bessemer- und Siemens-AIartin-Scbienen init bobeni Koblen-

gebalte wurden auch von der Lebigh-Tal-Babn versucht, um

festzustellen, ob das Hinzusetzen von Titan vorteilhaft sei.

Die selbst walzende Bahn bat darauf im Sommer 1911 etwa

210001 Titan-Siemens-Arartin-Schienen mit bobem Koblen-

gehalte hergestellt.

Die Cbicago-Burlington- und Quincy-Babn bat Versuche

20*
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auf ihrem »Gänsehals«-B(»gen bei Kansas City, IMissouri, ge

macht, die auch die Übcriegenlieit der Titanschienen bewiesen
haben. Sie beziehen sich auf Schienen aus gewöliniicliem

Siemens-Martin-, Bessemer-, Nickel- und Mangan-Stahle, sowie

zweierlei titanhaltige Schienen. Alle Aufträge dieser Bahn für

1911 schreiben Titanstahl vor, von denen über 10 000 t be

stellt sind. Über Vorteile der Titanschienen aufser langer

Bahnhöfe nnd de

Wagen-Werkstatt Derby der Midland-ßahn.

(Engineer 1910, 2. Soplcmbor, Nr. 2808. S. 24ß. Mit Ahhihlimgcn.)
Hierzu Lagcplau Abb. 7 auf Tafel XVllI.

Die "Wagen-Werkstatt Dcibv (Ai»b. 7, Tat". XVTll) der

Midland-Bahn liegt dicht bei der Lokomotiv-M'erkstatt dieser

Bahn. Sie bedeckt eine Fläche von ungefähr 52 ha ein-

schliefslich 14.6 ha Behauung, und enthält 59 km Gleis. Das

Gelände ist an drei Seiten von öffentlichen Strafsen einge

schlossen, an der vierten bietet ein kürzlich von der Kisenbahn-

Gesellschaft gekauftes Grundstück weiten Baum für künftige

Frweitorungen.

Zwischen den verschiedenen Werkstattgebäuden laufen

Gleise in nordsüdlicher Uichtung, quer zu diesen ostwestliche

Schiebebühnengleise, alle in einer Höhe. Die Schiebebühne

wird von einer Damptlokomotive gezogen. Diese läuft auf

einem Gleise zwischen denen der Schiebebühne und ist mit

dieser durch Stangen verbunden. Sie ist mit einer stehenden

Dampfwinde versehen, die die Wagen auf die Schiebebühne

zieht. Zwischen den wichtigsten Gleisen in jeder Öffnung ist
eine hölzerne Fahrstrafse für die Feuersi)ritzen verlegt.

Ein noch nicht vollendetes Elektrizitätswerk wird die

Lokomoliv- und Wagen-Werkstatt mit Kraft und Licht ver

sorgen. Die Anlage enthält zwei Turbinen-Wechselstrom-Er

zeuger von je 1250 KW und zwei kleine Ergänzung-Sätze von

je 250 KW. Das Kesselhaus enthält drei Wasserrohr-Kessel

mit einer stündlichen Leistung von je 9000 kg Dampf. Die

Kessel haben Überhitzer und BeschickungsvoiTichtungen. Der
elektrische Strom wird mit 440 Volt Spannung verteilt, der

Bedarf für die Wageii-"\Verkstatt auf 6600 Volt aufgesi)annt

und nach einem Unterwerke in dieser Werkstatt geleitet.

Zum Treiben der Werkzeuge und des Triebwerkes in den

Werkstattgcbäudeii werden Wechselstrom-Triebmaschineii ver

wendet, ausgenommen für die Kräne, die mit Gleichstrom von

440 Volt arbeiten. Die elektrische Einrichtung umfafst auch

den Ersatz der Dami)flokomotiven der Schiebebühnen durch einen

elektrischen Oberleitungs-Betrieb.

Ferner sind kürzlich zwei neue, auf dem Lageplane mit

A und B bezeichnete M^erkstattgebäude erbaut. A ist für das

Abheben der Wagenkasten und für die Herstellung von stählernen

Rahmen bestimmt und 176,5x61 m grofs, B enthält eine

Hammerschmiede.

Von den vier Längshallen in A haben die beiden westlichen

au jeder Seite ein Gleis, der Fufsboden zwischen den beiden

Gleisen ist frei gelassen. Arbeitsgruben sind nicht vorhanden,

der Fufsboden des ganzen Gebäudes liegt auf gleicher Höhe und

ist mit Holzpflaster versehen. Din- Zug fährt vom Südende des

Gebäudes auf dem linken Gleise einer dieser beiden Hallen ein.

Dann werden die Bremsen und andere Teile abgenommen und

Dauer schreibt Dr. P. H. Dudley, der Sachverständige der
Neuyork-Zentral-Bahn:

»Die Kleinheit des Auss(diusscs ist bemerkenswert : er be

trug kürzlich an einem Tage bei Ferrotitanschienen 0,6 "/p, an
einem andern 0,H während bei den andern Schienen 2 bis

3'7o Tagesausschufs als sehr gute Leistung angesehen werden.«
G—w.

ren Ausstattung.

gleiciizeitig die Sitze und das Innere der Abteile gereinigt.
Darauf werden zwei Laufkräne von je 15 t über den Wagen ge

bracht. Die Laufkatze jedes Kranes ist mit einer Wimlentromnud
versehen, von der zwei Seile ausgehen, eines nach jedem Ende
dei' Laufkatze. Von den Blöcken, durch die diese Seile gelührt
sind, hängt ein 3.35 m langer, im Blocke drehbar angebrachter
Haken herab. Die beiden Ilaken an jedem Krane werden so

in unveränderlichem Abstände, nämlich 3,3o m, gehalten, und
betinden sich immer in gleicher Höhe. Die V ärterhänser sind
an den inneren Seiten der Laufkatzen angeordnet, ^kliltels

dieser Vorrichtungen wird der Wageid<asten von den Dreh
gestellen abgehoben, in die Glitte der Halle ge])racht und auf
vier l)ereit gestellte hölzerne Gestelle gesetzt. In dieser Lage
wird die l'nterseite des Wagens mit allen ihren Ausrüstungen

untcrsueht und gereinigt.

Inzwischen sind die Drehgestelle durch eine elektrisch
angetriebene, stehende Winde nach dem untern Ende des
Schuppens gezogen, wo ein dritter, vom Fufsboden aus geregelter
elektrischer Laufkran von 5 t Tragfähigkeit die Rahmen von

den Achsen hebt, in die Alitte der Halle bringt und auf kleine
Gestelle setzt, liier werden sie untersucht, gereinigt und aus
gebessert, während die Achsen aus dem Schuppen gerollt und
auf die Rad-Drehbänke genommen werden. Dicbt beim Unter
suchungschuppen befindet sich ein kleines Gebäude mit Be
hältern, wo die Achsbüchsen und dergleichen in Sodawasser
gekocht werden.

Sobald die Rahmen im Untersuchung.schuppen fertig sind,

werden sie durch denselben elektrischen Kran gehoben, iiber
das zweite Gleis gebracht und auf neue Achsen aus dem
Drehbank-Schuppen niedergelassen. Das so zusammengesetzte
Drehgestell wird dann den Schuppen hinauf bis gegenüber seinem
Wagenkasten gefahren, dieser wieder gehoben und aut seinen
Laufsitz gesetzt. Darauf werden die Bremsen und die übrigen
Teile wieder angebracht und geprüft. Jeder Wagenkasten
bekommt seine eigenen Drehgestelle wieder, die Achsen werden
jedoch ohne Unterschied ausgewechselt, da das Drehen etwas
länger dauert, als die übrigen Arbeitstufen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Kräne von 15 t beträgt
l,8m;Sek, die der Laufkatze 0,4m/Sek, die Hubgeschwindigkeit
bei einer Last von 15 t 6,35 cm/Sek. Durch ein Wcclnsel-
Triebwerk kann eine Last von 7,5 t mit 12,7 cm/Sek gehoben
werden.

An der linken Seite jeder der ersten beiden Hallen ist
dicht am Gleise ein Luftsaugerohr mit Verbindungen tür die
Reiniger in 9,75 m Teilung verlegt. Die Sauganlage besteht
aus einer zweizylinderigen, durch Wasser gekühlten Pumpe
mit 356 mm Zylinder-Durchmesser und 305 mm Hub. Ihre
Leistung beträgt llüOcbm/St. Die Triebkraft wird durch
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einen Treibriemen von einer elektriselien Tricbniascliine ge

liefert, die dnrcli die Stärke der Saugwirkung selbsttätig ge

regelt wird. Vier auf Gestcdlen ruhende Filter entfernen den
Staub aus dem Saugrohre. Durch eine Anordnung von Klappen

kann jeder Filter geöffnet und gereinigt werden, ohne die

Arbeit der übrigen zu unterbrechen. An der andern Seite

dieser Hallen befinden sich ein Dampfdruck-, ein Luftdruck-

und ein Luftsauge-Kohr zur ITüfung der Dampfheizung, der
"NV e s t i n g h 0 u s e - Bremsen l)eziehungsweise Luftsaugebremsen

unmittelbar bevor die Wagen nach Untersuchung und Aus

besserung den Schuppen verlassen.

Die dritte Halle des neuen Schuppens ist zum Heben

schwerer stählerner Wagen und anderer Sonderwagen liestimmt.

Die Kräne sind hier gleich denen in den ersten beiden Hallen,

jeder von 15 t, aber die besonderen Einrichtungen der die

Wagen hebenden Kräne fehlen, das Hebewerk ist von gewöhn
licher Bauart. Die vierte Halle ist mit Maschinen und Ein

richtungen zur Herstellung stählerner Untergestelle und Dreh

gestelle ausgerüstet, liier beliiulen sich zwei Laufkräne von

je 8 t und einer von I t. Letzterer läuft auf Schienen, die

Maschinen

»V11 (;«-)litl(dl)iiHVr-kiipiudiiiig.

(Engineering LUl, 2o. .Iimi. Nr. 2d7>>, 8. 821. Mit. Aliliiblungen.)
liierzn Zciclmnngcn Alili. 8 l)is 11 iinf Tafel XVlll.

Die »A B ('«-Aliltellmffer-Knppelnng ist iiielirläeii in Indien

und im Sudan in (lebraneii und slciil bei den g(\gen\värtig in

Argentinien angestellten Versmdien übei- Knp|)elniigen in Wett-

])ewerb. Die zu diesen Versueinni gtdieferle lvnpp(dung für

l()7(inim Spur ist in Abb. 8 bis 11, Tat. XVHl dargestellt.

Die Ku])pelnng ist scdbsttätig. steif, uml kann von beiden

Seiten des Wagens gelöst werden. Der llanptteil der Kuppelung

besteht aus einem Kopf und Schaft enthaltenden festen Stahl-

gufsstücke, das mit dui'(dig(diender, od(M* gemäfs den Abbild

ungen nicht dundigehcnder /ugstange angeordnet werden kann.

Der Kopf hat (dne Ha(die, 27!) mm hohe und 157 mm birite

Stofstläche. .leder Kopf trägt einen Bügel mit einem zu

gespitzten Ende und einen S(dieiben-llaken. Beim /nsamnien-

schieben zweier Wagen gleitet der Bügtd der einen Knpp(dnng

auf einer geneigten Führung im Kopfe der andern, stöfst

gegen den .^cheil)en-llaken, so dafs dieser si(di dreht, und

bringt so den Haken in die Lage innerhalb der Schleife des

Bügels hinauf. Wenn si(di die S(dieibe in diese Lage gedreht

hat. schnellt ein Verschlnf>riegel vor und hindert sie am Um

kehren. Dieser aus stark dehnbanmi Stahle bestehende Riegel

hat 32 X 25 mm (Querschnitt und wir(U im untern Teile des

Kopf-Uufsstfickes getragen.

Um die Kuppelung zu lö-mi, wird der Yersehlnfsriegel

nach der einen oder andern Seite hinüber gestofsen oder ge

zogen, woduri'h ein Längenabschnitt mit vermindertem (Quer

schnitte dem Umfange der Scheibe gegenüber gestellt wird, so

dafs sie sich drehen kann, sobabl der Bügad des andern

Wagens weggezogen wird. Ist die Scheibe vom Bügel be

freit, so wird sie in der offenen Stellung, in der sie zu

einer folgenden selbsttätigen Kuppelung bereit ist!, duiadi den

Druck gehalten, den das Ende des Ausschnittes im Verschlufs-

unmittelbar unter (Urnen für die crstcrcn verlegt sind, so dals

alle drei die ganze Länge des Gebäudes durchlaufen können.

Die Krangerüste sind ebenso stark, wie die in den anderen
Hallen, damit die dritte und vierte Halle künftig ohne grofse
Veränderungen demselben Zwecke, wie die beiden ersten dienst

bar gemacht werden können. Die Aufsenwand der vierten
Malle ist wegen der vorgesehenen künftigen Erweiterung des

Gebäudes aus verzinkter Verschalung gebildet.

Die Heizung der neuen Werkstattgebäude enthält zwei

70 mm weite Dampfrohre, die an den Seiten jeder Halle in
einiger Höhe an den Säulen angebracht sind. ZurBeleu(;htung der
Gebäude dient eine elektrisch getriebene Hochdruck-Gasanlage.

Das zweite Gebäude B, 30,5x30.5 m grofs, hat zunächst
drei Sätze von Schmiede-Fallhämmerii erhalten, den ersten mit

zwei Hämmern von 810 kg und einem Vorhammer von 405 kg,

den zweiten mit zwei Hämmern von 610 kg und einem Vorhammer

von 355 kg, den dritten mit zwei Hämmern von 810 kg. Jeder
Satz hat eine Wechselstrom-Triebmaschine oben auf dem Gerüste.

Für die Kesselheizung ist durchweg (Jlfcucrung eingeführt.
B—s.

undWagen.

riegel seitwärts auf sie ausübt. Der aus weichem Stahle be
stellende Scheiben-Haken ist mit einem aufsen gehärteten

schweifseisernen Sperrhaken a (Abb. 10, Taf. XVHl) versehen.
Wenn sich der Scheiben-Haken dreht, tritt der Vcrschluls-

ri((gcl in einen Ausschnitt der Scheibe unterhalb dieses Sperr
hakens. Wenn der Verschlufsricgel zum Entkuppeln ver

schoben wird, fällt der Sperrhaken in den Ausschnitt im
Verschlufsricgel und hält ihn in der Entknppclung-Stellung,
bis die Wagen aus einander gezogen werden. In der ab
gebildeten Form ist der Versdilufsriegel auf beiden Seiten des
Buffers mit einer Feder versehen, so dafs der Riegel zur Eiit-
kuppelung von beiden Seiten gezogen oder gestofsen werden
kann. Bei gelöster Kuppelung ist eine der Federn gespannt.

Das Wegziehen des Verschlufsriegels erfordert einen Zug von
ungefähr 14 kg zur Spannung der Feder.

Wenn zwei »A B C«-Kuppelungen entkuppelt werden,
bringt der Bügel der einen beim Wegziehen den Scheiben-
Haken der andern in seine offene Stellung. Wenn eine solche
Kuppelung mit einer Kuppelung anderer Bauart verwendet
wird, kann sich der Scheiben-Haken bei einer erforderlichen
folgenden Kuppelung in der geschlossenen Stellung betinden. In
diesem Falle schwingt die nicht im Schwerpunkte aufgezapfte
Scheibe beim Lösen des Verschlusses herum. Wenn anderseits

bei offenem Zughaken mit einem gewöhnlichen Bügel gekuppelt
werden soll, kann die Scheibe an einem von ihr unter ;dem

Kopfe herabhängenden Handgriffe herumgeschwungen werden,
so dafs der Zughaken in die geschlossene Stellung kommt.

Der Bügel ist in einem Ausschnitte hinter dem Scheiben-

Haken aufgezapft. Wenn zwei Kuppelungen zusammenkommen,

fährt der eine Bügel unter den andern und verbindet sich mit

der gegenüber liegenden Scheibe. So ist nur ein Bügel in
Gebrauch, der andere liegt auf ihm und dient als Bereitschafts
bügel. Eine einzige Form der .Kuppelung pafst für beide
Enden eines Wagens.
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Alle ButTerstölse werden dureh festes Metall uiiiidttclbar

auf die Federvorrielitung übertragen. Zugkräfte werden dureb

den Zapfen-Bolzen des Zugbakens auf den Ko]tf übertragen.
Wenn ein Zapfen-Bolzen breeben oder berausfallen sollte, würde

der Scheiben-Haken noch durch den umgebenden Kopf ge

halten werden. Bei Versuchen mit einer der für die Groise

Indische Halbinsel-Bahn gelieferten Kuppelungen brach zuerst

der Bügel.

Abb. 8 und 9, Tat". XVHl zeigen Kuppelungen an 211)4 mm

langen Drehgestell-Wagen auf einem Bogen von 140 jn Halb

messer und 1676 mm Spur als ftufsersten Fall. Der von zwei

Kopfscbwellen gebildete Winkel beträgt hier 9 Die Kui»pelungs-

köpfe bringen sich beim Kuppeln selbsttätig von 197 mm auf
121 mm Abstand von der Gleisacbse. Beim Auseinanderzieben

kehrt die Kuppelung in ihre Mittellage zurück. B—s.'
r

IBKra iilokoniotivc.

(Eiigineer 191U, August. S. 2U3. Mit Abbildungtm.)

tfit'i'zu Zoichmuigcn Abi». 1 mid 2 auf Tafel XVIII.

Die für Verscbiebedienst bestimmte, von Andrew Bai'c-

lay. Sons und Fo in Kilmarnoek g(d)ante kräftige, regel-

■spurige Tenderlokomotive (Abb. 1 nnd 2, Tat". XVHl) ist mit
einem Ausl(»ger verseben, dessen Winde- und Dndi-Wei'ke von ge
trennten Zwillings-Dampfmaseinnen getrieben wtn-den. Die Ans-
ladung beträgt 4877 mm. die gröfstii zu bebende Last 8,Fi t.
Kine über dem Kessel zwischen Dom nnd Fülirerbans angeordnete
Platte nimmt den Kran auf, dessen Ausleger frei über Schornstein
und Führerbaus hinwegstreicht. Die Wind(4rommel li(>gt zwiseben
den Seitenwang{m des Auslegers und wird von einer wagereeliten
Welle aus durch Kegel- und Stirn-Bäder angetrieben. Das
Drehen des Kranes ei'folgt ebenfalls von einer wagereeliten
Welle aus, auf der sich eine Schnecke befindet, die in ein
die Grundplatte des Auslegers bildendes Schranbenrad eingreift.
Die für die Steuerung des Kranes erforderlichen Vorrichtungen
sind im Führerbause doiipelt voi-banden, der Führer kann also
den Ausleger stets im Auge behalten.

Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampf
verteilung erfolgt durch Wa 1 s c h a e i't -Steuerung und entlastete
Flachscbieber, Kesscd und Feuerkiste besteben ans Stahl.
Sie ist mit Hand- und Dampf-Bremse ausgerüstet : zur Kes.sel-
.speisung dienen zwei Dampfstrablpuni]ten nach eigenem Fnt-
wurfc des Erbauers der Lokomotive.

Die Haui»tabme.ssungen und Gewichte sind:

Zylinder-Durchmesser d 432 mm
Kolbenhub h 559 »

Kesselüberdruck p 14,06 at i
Äufserer Kcsseldurchmes.ser im Vorderschusse 1219 mm
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkanti^ 1956 »

Heizrobre. Anzahl 178

»  Durcbmcsser aufsen . . . . . 45 mm

»  Länge 3016 »
HeizHäcbe der Feuerbüciise . . . . . . 6,41 qnr

»  » Heizrobre 76,36 »
»  im Ganzen 11 82,77 »

llostHäche B 1,38 (im
Triebraddurcbmcsser D . 1041 mm

Triebachsla.st G^. zugleich Betriebsgewicht . 66,04 t
Leergewicht der Lokomotive 57,92 »
Wasservomit d,09 cbm
Kohlenvorrat 2,03 t
Festei' Acb.sstand der Lidvomotivc . . . . 3658 mm

Ganzer » » » . . . . 3658 »
(d'-"'V'^ h

Zugkraft Z = 0,6 p —— — 8454 kg

Verhältnis H : R 59.9

»  II : G, = l.-'5 iim t
»  Zi ll = 1(12,1 kg/ipn

Z : Gi = 128,0 kg/t
Kranausladung von der Drehachse . . . 4877 mm
Höhe von Schienen-Oberkante bis Oberkante

der Auslegerrolle 4700 »
Tragkraft 8,13 t

Schürcr für Lokonnillvcii.

(Faigiiioer, .Jiiiii 1911, S. 504. Mit AhbildiiMgen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 0 und 10 auf Tafel XVli.

Die rennsylvania - Balm hat nach langjährigen Ver
suchen 25 Lokomotiven verschiedener Bauart mit einer netten
Bcschickvorricbtung versehen, die dem Heizer die schwere.
Handarbeit fast völlig abnimmt. Unter dem Kührerstande
liegt nach Abb. 9 auf Tat". XVI1 auf der Heizerseite ein
Danqtfzylinder A von 381 mm Bohrung und 380 mm Hub mit
wagerecbter Kolbenstange, an die ein senkrecht stehender
Doppelbebel B angelenkt ist. Das andere Hebelende ist mit
zwei wagerechten Prefsstempeln C verbunden, die in Füll
trichtern Ii unter dem Führerstande arbeiten. Die Stempel
haben 203 mm Durchmesser, sind 686 mm von einander ent
fernt und schieben die Kohlen in je eine iMnlde unter dem
Roste, deren Boden nach vorn ansteigt nnd deren obere Kauten
mit dem Roste in gleicher Höhe liegen. In den IMnlden

j  drücken die Hülfstempel D und E die eingefüllte Kohle vor-
I  wärts und über die Kantenleisten auf den Rost. Mit dieser
! Unterscbubfeuerung ist eine selbsttätige Förderung der Kohle

aus dem Tender verbunden. Die Kohle fällt durch eine Boden-
i  luke im Tender in einen Fördertrog. Unter der Luke bewegt
j  sich ein viereckiger Stempel F hin und her, der die Zuluhr

regelt und gröfsere Kohlenstücke bricht. Im Fördertroge wird
[  der Heizstotf von einer Anzahl Schaufelblechen weiter ge-
[  schoben. Die Bleche sitzen gelenkig an gemeinsamer Stange
[  nnd klappen beim Rückgange auf. Aus dem Kopfe des Troges
i  fällt das Fördergut in die Fülltrichter vor die Prefsstemi»el C.

Der Antriebkolben im Dampfzylinder A macht fünt Hübe in
der Minute. Der Rost ist als Schüttelrost ausgebildet. Ist
der Heizer also von der schweren Bescbickarbeit entlastet, so
bleibt ihm die Regelung des Feuers überlassen, er kann auch
beim Versagen der Förderung die Kohlen unmittelbar in den
Fülltrichter einwerfen, beim Versagen des Schürers das Feuer
in der üblichen Weise durch die Feuertür bedienen. A. Z.
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Betrieb in technischer Beziehung,

nie preursiscii-hessiseheii Staatseiscnbalineii im Jahre 1910.

Dein »Bericht über die Ergebnisse des Betrielies der ver
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenhahnen im
Bocdinungsjahre 1910« ist folgendes zu entnehmen.

Am Ende des Berichtsjahres betrug die Ei gen tu ms-
lünge der dem öfl'entlichen Verkehre dienenden Bahnstrecken

377r)(;,r)(l km, und zwar in:

Klueiitünior

l'rftußoti

Hessen

i'ailon .

Zusammen

Hauptbahnen
km

.  21126,81
788.82
40,63

.  219.76,26

Davon waren:

regelspnriü: 21956,26
oder 58,52 «/o

sclimalspnrig, prenIMscdi
eingleisig . 6281,27
zweigleisig
dreigieisig
yiergleisig
ITinfgleisig

1.5415,67

71.25

183,01
5,06

Nebenbalinen
km

15339.84
460,56

15800,40

15.560,52
oder 41,48"/(|

239,88
1.5293,88

.506.52

Znsammen

km

36466.65
1249,38
40,63

37756.66

37516,78
oder 100 o/o

239,88
21575,15
15922,19

71,25

183,01
5,06

Hierzu kommen noch 230,38 km vollspurige und 0,41km
schmalsi)urige Anschlufshahnen ohne öftcntlichen Verkehr. Auch
hesafs Breulsen aufserhalh der Betriebsgemein,schaft noch die
von der Grofsherzoglichen Eisenbahn-Direktion in Oldenburg
verwaltete, 52,38 km lange Hauptbahn von Wilhelm.shaven nach
Oldenburg.

Die Betri ehslänge der dem ötlentliehen Verkehre
dienenden Bahnen betrug am Ende des Jahres

1. für Vollspurbahnen km

a) im Ganzen 37 615,46
b) Hauptbahnen 22032,52
c) Nebenbahnen 15 582,94
d) für Personenverkehr 36 517,33
e) für Güterverkehr 37 340,80

2. für Schmalspurbahnen

a) im Ganzen, sowie für Güterverkehr . 239,88
b) für Personenverkehr 81,85

3. Zusammen

a) im Ganzen 37 855,34
h) für Personenverkehr 36 599,18
c) für Güterverkehr 37 580,68

Die bis Ende März 1910 aufgewendeten Anlagckosten
betrugen für:

im Ganzon auf 1 km Baliidängo
M  M

Vollsimrbahnen , , , 11 120022041 296401
Schmalspurbahnen , , 17 581 105 73 291
VolLspurige An.schlufs-

hahnen ohne öflent-

linhen Verkehr . . 12560497 54 521

Zusammen 11150163643 293525

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf
eigenen und fremden Betriebstreoken, .sowie auf eigenen Neu
baustrecken geleistet:

497 283 643 Nutzkm, jede Lokomot ive dnndisehnittlich 25289,
40479310 TiCerkm,

25 095 580 Stunden Verschiebedienst,

2 247 373 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Entseuchen der Viehwagen und heim
Wasserimmpen,

14 502 788 Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Ecuer,
,  also im Ganzen 811 192 483 Lokomotivkm für

die Berechnung der Unterhaltungskosten der
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stationsdienst = 10 km gerechnet ist,
und

7.03483 294 Lokomotivkm für die Berechnung der Kosten
der Züge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations - Dienst = 5 und 1 Stunde
Bereitschaftsdienst = 2 km gerechnet wurde.

Auf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde
Lokomotiven und Triebwagen folgendes:

497 015 586 Nutzkm, davon 16 977 061 im Vorsiiann- und
Verschiehedienste,

40 386159 I.eerkm,

24 945 328 Stunden Verschiebedien.st,

2 241753 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Entseuchen der Viehwagen und heim
Wasserimmi)en, und

i, 3 431850 Stunden Bereitschaftsdienst, im Ganzen also

786 855 025 Lokomotivkm zur Berechnung der Kosten für
die Unterhaltung und Erneuerung des Gher-
baues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz
gebracht ist.

Von den Wagen sind au Achskilometern geleistet worden:

Auf eigenen Person on-

Betriebstrecken wagen
U

von eigenen

Wagen , ,
von fremden,

auch Post-

wa.gen . ,

5308.787738

298.550251

Gepäck

wagen

1238784319

51930324

G üter-

wagen

Post

wagen

1315.36.50303 —

.552262151 3.58844197

Znsainnien . .5607137989 1290714643 1370.5912454 3.58844197

darnuter leer
auf 1 km dundi-

schnittlicher
Betriebslänge,

auf fremden Be-

ti-iebstrecken
und auf Neubau

strecken :
von eigenen
Wagen . . .

Ganze Leistung
der eigenen
Wagen f) ,

20962609283

—  3972188614 540306

154267 35511 367286 9873

-  .557677

262377296 47494966 8764100*)

5570965034 1286279285 14822844262**)

=21680088.581

*) Nur auf Neubaustreciken.

**) Nach dem Verbältnisse errechnet, in dem in früheren Jahren
die Leistun.gen aller Güterwagen auf den eigenen Detriebstrecken
zu den Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fi'emdeu
BetrielistreckenJ^und auf Neubaustrecken standen,

t) Als eigene Güterwagen gelten die (iiiterwagen aller dem
deutschen Staat sliabn wagen verbände angehörenden Eisen bahn Ver
waltungen und als fremde Güterwagen die NiclitverbaudswageJi.
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Die Leistung in den einzelnen /ugguttungen betrii Lei der rcrsonenbei'ürderung betrug

Leistung iii

Bei einer
dnrchschnitt-

1  liehen Zug
stärke von

Achsen

Zugkin
Wagen-

achskin

Sclinell- uiV'd'Eil-Zügeh . 28,47
l'ei'sonenziigen mit Ein- i

sehliili der Triebwagen- [ ,
iahrteu 21,45

Triippenzügen 00,04
Kilgüterziigen . ■ . . . . i 88,60
tliiterzügen;, . . . . • 70,57
Werkstättenprolie-, Übcr-
waehungs-, lliilfs- und '
sonstigen dienstliclien -
Sonderziigi'U . . . . 18,84

Ärheits- ninl ilaustoil-i ;
Zügen 45,14

Ziisainnien . 'I 48.07

65073503 185285255'J

225320104
589850

17055379

103332282

1245148

7410259

480038525

5058580886
38955103
058288807

12995742054

23452737

334780477

209026092S3

Die hinnahmen haben im Ganzen 2 171 1352;)1 M oder
57 700 M km betragen' und zwar aus

ihirsoneti- und tiepäc.k-Yei'kehr
(lüterverkehr
yoiistigcn Qiudlen

im .(laiizen

M

005010977
1430202997
135915277

auf 1 km
dui'eli.sc,lmitt-

lic.lier üc-

trielis länge

M

10040
38320

3010

Die Ausgaben )>eft*ngen iih Ganzen 1400417 988 J/ oder
38 8.52 J//km, im Verhältnisse zur Einnahme 07.27

-Am Lüh neu und Oeluilleru .
Au .sacddichen Kosten 1

im (lan/.en

M

712244850

748173138

auf 1 km
durchs(dmitt-

liclier He-

ti'iehslänge

M

18948

19904

die durch-

die Zahl schnitt
lich cvVeg-

der strecke
für einen

Bei.scnden Reisen-,
den-km

die Einnahme

im

Ganzen

M

für 1

Reisen-

''' den-km

Pf

in der 1, Klasse
9

'  ! 3* -
,  r 4. .
Personenheför-

derung des
öffentlichen
Verkehres . .

Truppen . .
Zusammen . .

auf 1 km durch
schnittlicher
Betriehslänge .

auf 10900 Achs-
km der Per-
sonemvagen .

1535333

104097941
473271454
493229820

1072734548

•  11147731

10838S2279

29820

1933;

147,23
20,50
21,00
22,80

22,57
90,05

23,27

17123008, 2,94
107903135 18,56
242132737 41,05
204024798 35,09,

571183078 98,24
10223575 1,70

581407253

1.5990

100

1,5.
3,89
2,43
1,81

2,30
1,01

2,3.1

103"

Der Güterverkehr ergab fcdgendes:

r.orörderto

Meiigcii

t

d urch-

scliiiitt-
iiche

Weg
strecke

km

E i 1111 ab m e

iin

(lanzcii

fi I r

1 tkiii

l'f.

•  ''' Der libersOlmrs st6llte 'sich auf 710717 203'd/, oder
18 908 d//km, oder 0,48 7,, der Anlagekosten.

„  . - Auf ll^geispurbabnen ereigneten sich folgende Unfälle:

A. G ütecbeförderniig
des öffentliclien Vcr-
kelires:

1. Nach dem Nor
maltarif

a) Eil- und Ex-
jireb-Giit .

b) Fraciitgiit . ,
II. Nach Aiisnalime-

tarifon . . . .

B. Tierhefördeniiig . .
C. Postgut
D. Militärgut , . . .
E. Frachtpflichtiges

Dienstgut . , , .
F. Nebenerträge . . ,
Zn.sammen, gegen

Fracli tberecli ii ii iig
(I, Dazu (diiie Fraclit-

liereclmiiiig . ,

2924581 120,62 54958011 15,58
124464202 100,93 000821708 4,97

20505C053 115,59 022836523 2.02

2737090 180,52 37171070 7,-52
115345 54,10 1192122 19,10

487877 151,71 5089008 0,88

10738982 41,01 9512000 1,37

3,53124040

37373513

109,00

102,5Q

143020299,

Auf freie
Dahn

a) Entgleisungen 94
- b) Zusammenstötic 1'
, c) .Sonstige .Unfälle • '^79
d) Unfälle im Ganzen 590

Auf Baliu-
liöfen

149

182

,1177

1508

2098

auf 100 km durcbselinittlichcr Betriobslänge 5,02, auf 1000000 Lokomotiv-km 2,07, auf 1000000 Wagenaebs-km aller Art 0,10.
Über die vorgekommenen Tötungen t und die Yerwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Anskiintt.

-

Reisende '
-

Beamte

.

Dritte Fersonon !|
im Ganzen im Ganzen im < Jan Zeil

un- 1
! durch

auf je lÖOOÖOO
iinver- diircli unver- durch

auf
ver

eigene
schul- "
, . ' Schuld
det" '

übcr-

^aii]it

'  Reisen-

Reisen- den-

,  , Wagen-
don-km , ,

achs-km

sclitil-

det

eigene

Schuld

über-

liaiipt

1000000 sclud-

Wagen-

achs-km

eigene

Schuld

üher-

haupt

1000000

Wagen-

aclis-km

t  V 1 t V t  V t  V t V t  V t  V t  1 V t  V ; t -j V t  V t. l -v .  t V

iinvoi*-

schiildet

S" tß'
cS ̂

OJ <0

im Ganzen

ilurcli ciijcno
Schiild

L"?
e 2
c 8

! ^ *<1

ziisainmuii

5 «>
"rd
a "

E g

0 383; 0rt 100 00 483 0 003 0,010 0,012 0.080 13jl02'378 080 391 848 0.019 0,041 5 07 'l83 150 188 223 0,009 0,011 24 012 0,03 021 942 0 074 045 15.54 0,11
. .." 1- ■ -! . ■ 1 : . -I ■ I ' i i I • I ■ ' -



143

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
SelbsdäU^p Kuppeluii!; mit durch Verschieben der Ziigslaiipe sich

»iriuMulen oder schliefsendeu Ilaken,
1). 1». I'. 224;);?!'. O. Rothe iu Stuttijart.

Hierzu Zeiclimingeii Abh. 4 bis fi auf Tafel XVIII.

Diese Kupix'luii;^ wirkt selbsttätig dureli /usaniiiienstorseii
der Wagen, die Kntkuppelung gesebieht von der Seite iier
mittels eines Handgrities. Zum Zwecke der Weiterbenutznng
der alten Sclirau])enknii])elung ist die Kupiieliing senkbar an
geordnet. Das Senken gesdiali bisiier umständlicli und mit
verwickelten Mitteln. Iiier ist dazu nur das ITmlegen eines
Handhebels ohne nennenswerten Kraftaufwand erforderlich.

Abh. 4, Tat. XVtll stellt einen senkrechten Längsschnitt
bei (iebramOislage, Abb. .ä, Taf. XVI11 einen wagerechten Schnitt
dar, Abb. ß, Taf. .Will zeigt im seuki'ecbten läingsscbnitte
die Lage der Kuppelung bei Itenutzung der Ilnlfsku])pelung.

Zum Ku]>peln dienen die ü])licben LIaken 1, die um einen
Holzen 2 in einem senkbaren ffebäuse 3 drehbar und ver-
scbiebbar angeordnet sind. Der verschiebbare Holzen 2 wird
von Lenkern 20 getragen, deren gemeinsamer (Jelenkbogen 23
durch den am vordem Knde als Haken 22 ausgebildeten
Schaft einer Stange 21 bindurchgeht. die wagerecht ver
schiebbar im Hahmen 13 des Wagens gelagert ist. Die Zug
stange 21 trägt einen Habmen 17. 18, der unter Wirkung
einer Feder 11) steht, und dessen Verschiebung mittels der
Zugstange 21 durch mit Arbeitsttäclien versehene eckige
Scheiben 14 herbeigeführt wird, die auf einer Achse 11 sitzen
und zwecks be(|uemer Handhabung aufsen mit Ilandgritfen 12
verseben sind. Wird die Achse 11 um 90" gedrebt, so
drücken die Flächen lö der Scheiben 14 den Hahmen 17 mit
der Zugstange 21 vorwärts, wodurch sich die Ivuppelhalcen 1
öffnen. Das Kuppelgebäuse wird nun von drehbaren Lenker
paaren 4 getragen, die mit unniittigen Scheiben 29 versehen
sind und sieb um die Holzen 5 drehen. Diese ruhen in
Stangen (i, die einerseits in einem festen Widerlager 10,
anderseits in einer verschiebbaren Hlatte 7 geführt sind;
zwischen letzterer und dem Widerlager ist eine Feder 8 ein
gelegt. Diese drückt die Platte 7 zurück, wobei die Stangen 6
die unmittigen Scheiben 29 fest gegen das Widerlager 10 an
drücken. wodurch die Kuppelung in angehobener Stellung zum
(Tebrauche gehalten wird.

Alan braucht nun lediglich den auf der Achse 11 sitzenden
Hebel über 90" auf 180" umzulegen, um die Ku])pelung in
die geseidtte Lage zu bringen. Hierbei wird mit Hülfe der
Flächen 1(5 dei' Scheiben 14 und des Rahmens 17 die das
Otinen der Haken 1 bewirkende Zugsfange weiter als vorher
vorgeschoben, wobei der Geleidibolzen 23 mit Hülfe von
t>ügeln 24 die Platte 7 vorwärts schiebt. Die Stangen 6 ent
fernen dann die unmittigen Scheiben 29 vom Widerlager,
worauf sieb die Kui»i)elung durch ihr Eigengewicht senkt
(Abb. (), Taf. XVIH).

L in statt dieser Kuppelung auch die bisher bestehende
Kuiipelung 26, 28 verwenden zu können, braucht nur das
Kuppelungsgehäuse gesenkt zu werden, wodurch der Haken 22
trei wird, in den dann die alte Kujipelung 26 eingehakt
werden kann, während das gesenkte Hakengehäuse 3 einen
]>ögel 27 besitzt, der in den Haken 28 eingehängt wird und
so die gesenkte Kui»pelung sichert.

Um nun die Kuppelung wieder iu ihre alte Lage an
zuheben, braucht man nur die Achse 11 wieder zurück
zudrehen. Durch die Wirkung der Federn 19 wird dann die
Platte 18 zurückgedrückt und nun treffen Zai)fen 30 der
Stangen 31, die wie die Stangen 6 in dem Widerlager 10 i
und der Platte 7 verschiebbar gelagert sind, auf die schräge
Pdäclie der Scheiben 29 auf. Hierbei werden die Bolzen ö j

Oi-fiiii» für (lio J''(trls(!liiiUt5 des iOi.seiilialiiiwcsciis. Neue Folge. NMX. Jtaiid.

mit ihl-en unmittigen Scheiben nicht nur gegen das Wider
lager 10 angedrückt, sondern auch gleichzeitig gedreht, wo
durch das (lehäuse 3 in die Kuppellage angehoben wird.

H.

Aiirsclineldbarer Spitzenrerscliliifs für Weiclien/.iingcn.
D. R. P. 235361. N. Rudy in Saarbrücken 1.

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XVII.

Die Stellstangc 1, die in dem unter dem Schienenfufse
liegenden Verschlufskasten 2 gelagert ist (Abb. 4 und ö,
Taf. XVH), wird vom Weicheuantriebe 9 aus wagerecht ver
schoben und überträgt diese Bewegung auf den bei 0 angelenkten,
mit 1 durch eine Lasche 6 drehbar verbundenen Riegel 3.
Dieser trägt an seinem vordem Finde zwei drehbar gelagerte
Verschlufsbogen 4. Die Lasche 6 ist bei p an den bei
Weichenzungen üblichen Zungenkloben 5 starr befestigt. Der
Verschlufskasten 2 ist mit dem Schienenstege durch Bolzen
verschraubt.

Bei anliegender und verschlossener Zunge 7 (Abb. 6 und 8,
Tal. XVH) liegen die Verschlufsstücke 4 mit ihren äufseren
Teilen an den vorderen Anlageflächen des Kastens 2 an. Da
durch die zwischen ihnen liegende Stellstange 1 ihre Drehung
und ein Herausgleiten aus ihrer Stellung ausgeschlossen, und
ferner der Riegel 3 einerseits mit 4, anderseits mit 5 ver
bunden ist, ist sicherer Verschlufs der Zunge 7 gegen die
Bodenschiene erzielt.

Bei der abliegenden und unverschlossenen Zunge (Abb. 7,
Taf. XVII) liegt die Stellstange 1 zum Teile auf dem Boden
des Kastens 2 und ragt ebenso wie die Verschlufsstücke 4 in
2 hinein. Bei ihrem Austritte aus 2 werden die Stücke 4
durch die schrägen I'lächen 10 der Stellstange 1 nach aufsen
gedreht und gegen den Kasten geklemmt.

Die Zungen können im Gegensatze zu den belcannten
Spitzenvers(!hlüssen durch Gestänge oder Drahtleitung verstellt
werden. G.

SlreckeDstroiiischllerser.

D. R. P. 235708. 0. >8 tritt er in Scböneberg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 .auf Tafel XVH.

Neben der Schiene (Abb. 11, Taf. XVH) ist ein wasser-
di(thter Kasten 2 aulgestellt, in des.sen vorderer Kopfwand ein
Hebel 3 gelagert ist. Dieser greift mit dem liid<en FAide unter
den F'uls der Schieue 1 und wird durch die Zugfeder 4 gegen
die Schiene 1 geprefst. Auf dem rechten Finde des Hebels 3
liegt das auf einer Stange 46 gleitende Fallgewicht 5. An die
hintere Kopfwand des Kastens 2 ist ein Hebel 6 angelenkt, der
mit einer Hemmvorrichtung, etwa Pum])e 7, versehen ist. Die
Feder 8 drängt den Hebel 6 und die Pumpe 7 stets in die
Ruhelage zurück. Hebel 6 trägt am hintern Finde stromdicht
einen Stift 9, dei-den Stromschliefser 10, 11 unterbrochen hält.
W ird das Schienenstück 1 befahren, so entsteht ein ITellschlag,
der vom Hebel 3 auf das Fallgewicbt 5 übertragen wird, so
dafs dieses auf Stange 46 in die Höhe geschleudert wird;
Hebel 6 wird mitgerissen und F'eder 8 zusammengeprefst, worauf
das Gewicht 5 wieder auf den Hebel 3, der inzwischen mit dem
Schienenstücke 1 seine Endlage wieder eingenommen hat, zurück
fällt. Da der Stift 9 mit dem Hebel 6 von der Stromschliefs-
feder 10 entfernt wurde, so ist die Stromschliefsvorrichtung 10, 11
geschlossen. Der vom Gewichte 5 unabhängige Hebel 6 wird
durch die mit ihm verbundene Pumpe 7 am Zurückgeben
gehindert. Unter dem Drucke der Feder 8 geht der Kolben
der Pumi)e je nach der Einstellung eines Ventiles nach unten,
so dafs das Gffnen des Stromschliefsers vor einer bestimmten
Zeit nicht erfolgen kann. "Wird das Schienenstück 1 nun inner
halb dieser Zeit nochmals befahren, so erhält das Gewicht 5
S. Heft. 1912. 21
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einen neuen Schlug und bringt den Hebel 6 wieder in die
liöchste Arbeitsluge, elie der Stift 9 den Stromscbliefser 10, 11
öffnen konnte. Folgen die Schläge innerbulb der bestiinniten
Zeit, so wird ein ununterbrochener Arbeitstroin erzielt, ebenso
uuc.b, wenn der Stromscbliefser für Ruhestrom verwendet wird.

Abb. 12 und 13. Tut". XVII zeigen einen un den Ruschen 12
mit der dem Schienonstofse um näch.sten liegenden Schruuhe 13
befestigten Streckenstromschlierser, bei dem der Stoislcörper
drehbur ausgebildet ist, dessen lebendige Kraft von dem Über-
trugungsgliede ubgeuomnien wird. Der Stromscbliefser ist von
einein wasserdichten (Jehäuse 15 umgeben und wird noch mittels
des angegossenen Stückes 1(1 von einer Stofsschraube gehalten.
Im Innern des Kastens 15 betindet sich ein Rad 17, das im
Gehäuse 15 und in einer an dieses angeschraubten Platte 18
gelagert ist. Das eine Ende der Radachse ist bei 19 als
Halbachse ausgebildet, über der ein mit der Hemmvorrichtung 20
verbundener, um 22 drehbarer Hebel 21 mit der Rolle 24 liegt.
Dieser st ützt sich auf den Stift 23 und wird durch die Feder 25
stets in die Ruhelage gedrückt, in der die Stromschliefsfeder 27
durch den stromdichten Stift 26 von dem Arme 28 des Strom-
schliefsers abgehoben ist. Im Ruhezustände legt sich ein An
satz am Umfange des Rades 17 unter der Wirkung einer um
die Achse 19 gewickelten Feder 29 stets auf den im Befestigungs
bolzen 13 gelagerten Übertragungshebel 14.

Wild nun das Stofsende der Schiene 30 befahren, so ent
steht ein Prellschlag, der sich über den Schlagbolzen 14 fort
pflanzt und das Rad 17 in der Pfeilrichtung (Abb. 12, Tat. XVII)
lierumschleudert. Die Halbachse 19 lieht dabei mit der Rolle 24
den Hebel 21 an und mit ihm den Pumpenkolben 20 und
Stift 26, .so dafs der Stromscliliefser 27, 28 geschlossen wird.
Die überschüssige Kraft des Hebels 21 bewirkt, dafs die
Feder 25 zusammengeprefst wird, die nun den Hebel 21 unter

Bremsung durch die Pumpe 20 wieder in die Ruhelage zurück
drückt. Unter dem Einflüsse der Feder 29 ist das Rad 17 aut
den Schlagbolzen 14 zurückgekehrt und zur Aufnahme eines
neuen Stofses bereit. Dabei hebt die Halbachse 19 den
Hobel 21 wieder in seine höchste Arbeitslage. Der Strom
scliliefser 27, 28 kann erst dann geöffnet werden, wenn inner
halb der bestimmten Zeit kein weiterer Prellschlag ertolgt.
Alle in dieser Zeit erfolgenden Stöfse bringen Hebel 21 in die
höchste Arheitslage. Für die gute Wirkung des Prellschlages
am Scliienenstofse kommt hinzu, dafs zwischen den Paschen 12
und der Schiene 30 meist etwas Spielraum hestiiht. Das
Gehäuse 15 ist durch einen Deckel 37 verschlossen, ein vor die
Kugel 36 des Schlagbolzens 14 aufgeschobener Gummiring 38
verhindert das Eindringen von Wasser in das (ddiäuseinnere.

Die Anordnung nach Abb. 14, Tat". XVII be.steht aus
einem Rohre 39, in dem ein Stab 40 freischwebend untergebracht,
und das an zwei Punkten mit der Schiene 41 fest verhunden
ist. Di(*se bilden gleichzeitig die Stützpunkte des Stahes 40,
auf dem die erläuterte Vorrichtung zur Aufnahme des Stofses
nach Abb. 12 und 13, Taf. XVH angebracht ist. Als Über
tragungsglied des Stofses auf das Rad 43 ist ein Bolzen 42 mit
der Schiene 41 fest verhunden. der durch eine Stopfbüchse
hindurch in das Rohr 39 hineinragt. Gegen diesen legt sich
das Rad 43 mit seinem Vorsprunge am Umfange.

Wird das Schienenstück 41 befahren, so überträgt der
Stift 42 den Prellschlag auf das Rad 43. Dieses wird herum
geschleudert und setzt den Stromscliliefser in Tätigkeit. Der
Stift 42 braucht nicht fest mit 41 verhunden zu sein, er kann
beispielsweise auf dem Rohre 39 mit einer Bii^gehaut vernietet
sein, die statt der Stoi>fbüchse zugleich als Ahschlufs der Rohr-
öft'uiing dient. G.

Bücherbesprechungen.
Tasclienbiicli für Itaiilngcnicurc. Unter Mitwirkung von Geheimrat

Prof. Böhm, Dresden, Geheiinrat Prof. Engels, Dresden,
Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden,
Geheimrat Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D.
Koehn, Berlin, Privatdozent Reg.-Baumeister ^'r.=^siuv
K ö g 1 e r, Dresden, Geheimrat Prof. Lucas, Dresden,
Geheimrat Prof. Mehrtens, Dresden, Baurat ^r.=lenib
Schreiber, Dresden, Bauamtmann W e n t z e 1. Dresden,
herausgegeben von M. Foerster ord. Professor an der
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin, 1911, J.Springer.
Preis 20 M.

Das 1912 Seiten starke Werk bringt annähernd in der
äufsern Erscheinung und guten Ausstattung der »Hütte« eine
umfas.sende Darstellung des ganzen Gebietes des Bauingenieur
wesens nebst den Hülfswissenschaften und erforderlichen Werte-

tafcln, wie es in gleicher Gedrängtheit unter Berücksichtigung
dos heutigen Standes der Wissenschaft noch nicht vorhanden ist.

Bei der Abfassung hat der Sinn des in der knappen
Zusammenfassung des wirklich Brauchbaren geübten und be
währten Herausgebers das Ganze so durchdrungen, dafs ein
sehr einheitliches Ganzes zustande gekommen ist, das sich bei
Berechnung und Ausführung von Bauanlagen auch den in der
Neuzeit entstandenen Gebieten, wie dem des Eisenbetonbaues,
als ein wirksames Hülfsmittel erweisen wird. In der Statik
sind die neueren Anschauungen über die Zusammensetzung und
Behandelung der ebenen und räumlichen Fachwerke, auch mit
Hülfe der Bewegungslehre ausgiebig zur Geltung gebracht, wo
durch diese Abschnitte besonders anregend geworden sind.

Der Hochbau ist mit von kundiger Hand zeugendem
Geschiclce in der Auswahl in den Teilen behandelt, die auch
für den Bauingenieur unmittelbare Bedeutung haben.

üeber die Güte des Buches liefse sich noch vieles sagen,

FüFüi- die .SclirilUoitung TerautwortUch: Geheimer negioruiig

wir begnügen uns zu betonen, dafs schon die Namen der Ver
fasser für die Vortrcfflichkeit der einzelnen Abschnitte bürgen.

Die Drucklegung des Werkes ist mit gröl'ster Sorgfalt
durchgeführt: einzelne kleine Versehen, wie das Umkehren von
Fig. 17, S. 442. das Fehlen der Zahl 1' und des Stabes 1' 2'
in Fig. 44, S. 142, gehören zu den Unvermeidlichkeiten und
stören nicht.

Wir hoffen, dafs das handliche Werk mit scäiiem sehr
ausführlichen Sachverzeichnisse schnell weite Verbreitung finden
wird; es wird jedem Ingenieur und Studierenden reichen Nutzen
bringen.

Tafeln für Eiseiibaliiibrücken aus einbelonierlen VValzfrägein. Von
0. Kommereil*), Kaiserl. Baurate im Reichsamte für die
Verwaltung der Reichsei.senbahnen. Den Königl. ])reufsischen
Eisenbahndirektionen empfohlen durch Ministerialerlals, Ei.sen-
hahiinachrichtenblatt 1911. S. 88. Berlin, 1911, W.Ernst
und Sohn. Preis 2,4 II.

Die ganz in Beton eingehüllten Walzträgcr bewähren sich
durch die Einfachheit der Bauwerke in Entwurf und Aus
führung, sowie durch die Minderung der Erhaltungskostcn, sie
werden daher in .steigendem Mafse verwendet. Die vorliegen
den Tafeln enthalten Angaben über zwcckmäfsige Bauformen
derartiger Brücken, die statischen Grundlagen der Berechnung
auch der Durchbiegungen, und schliefslich Zusammenstellungen,
aus denen man die erforderlichen T-Querschnitte für ver
schiedene Weiten und Trägerteilungen hei den vorgeschriebenen
Lastannahnien ohne Weiteres entnehmen kann. Die Tafeln sind
ein sehr nützliches Hülfsmittel.

*) Windverbände von demselben Verfasser Organ 1912, S. <6.

srat, Professor a. D. S)r.»3ng. 6. Barkhausen i
C. W. Kroidol's Vorlag in Wiosbadcn. — Druck von Carl Rittor, G. m. b. H., in Wiesbaden.

in H.mnovür.


