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1. Einlciliiiig.

Der Plan zur Ausfülirung derBahnverbiiHlung voiiSchmentau

nach liiesenburg mit Ifborbrückung der "Weichsel wurde bei

seinem Bekanntwerden von allen beteiligten BevOlkerungskreison

mit Freude und Dankbarkeit begrilfst, in ihm wurde das lang

ersehnte Mittel erblickt, vermöge dessen die Stadt Marienwerder,

der Sitz der Regierung, des Oberlandesgerichts und einer An

zahl sonstiger Behörden, aus ihrer abgeschlossenen Lage auf

der rechten "Weichsclseite endlich befreit werden konnte. Auch

vom Standpunkt der Förderung des Deutschtums in den Ost-

marlcen versprach man sich von dem Baue dieser Balmstrecke

Ersin-iefsliches, hebt doch jode neue Vorkeiirsangliederung der

Provinz Westprenfsen an rein deiitstdie Kreise Ostprenfsens, wie
sie bei Weiterführung der Bahn von Riesenhurg nacli Osten

erfolgen kann, unzweifelhaft die wirtschaftliclie, kulturelle und

volkstümliche Entwickelung unserer Heiinatprovinz.

Angesichts dieser Bedeutung des Werke.s scheint es ange-

hraclit, einen kurzen Rückblick auf Entstehung und Anlage

der bisherigen Eisenbahnbrücken im Weichselgebiete zu werfen,

die durch die Osthahn bei Dirschau und Maricnhurg,

durch die Balm Posen-Insterhurg bei Thorn, durch die

Strecke Laslcowitz-Graudenz bei Graudenz und durch die

Strecke Fordon-Culuisec bei Fordon nötig wurden.

1. A) Die Weichselbrücke bei Dirschau und die Kogatbrücke
bei Marienbnrg.

Seit der Angliederung der Ost|trovinzen war der Woichsel-

strom für den preufsischen Staat mehr und mehr eine Scheide

linie zwischen den hüben und drüben aufblühen<len Jjandesteilen

geworden. War schon in gewöhnlichen Zeiten der Verkehr

zwischen den Ufern ein be.schwerliclicr, so stockte er in Zeiten

des Eisganges und Hochwassers oft viele Tage ganz. Versuche,

den Strom durch feste Überbrückungen dauernd in Fesseln
zu schlagen, waren meist vergeblich gewesen. Eine im 14. .Tahr-

hundert von den Ordensrittern bei Marienborg erbaute liölzerne

Brücke war im Anfang des IH. .Tahrlmndorts von den Fluten

zerstört worden. Weitere Brücken bei Tliorn, deren cr.ste 1433

durch den damaligen Hochmeister erbaut wurde, vci-fielen dem

gleichen Schicksale. Die letzte dieser Pfahlbrücken, mehrmals

zerstört oder beschädigt und wieder erneuert, verbrannte.

Daher war es ein nicht, hoch genug zu veranschlagendes Ver

dienst der preufsischen Staatsverwaltung, dafs sie schon in den

vierziger Jahren, zu einer Zeit, wo es noch keine weitgespannte

eiserne Eisenbahnbrücke gab, an die Vorarbeiten zur Erbauung

der Brücken im Zuge der Staatsbalmlinie Berlin-Königsberg Uber

Weich.sel und Nogat herantrat. Wenn auch über die Vorarbeiten

zu diesen nach damaligen Verhältnissen gewaltigen Entwürfen

geraume Zeit verging, konnte doch der erste Spatenstich im Sep

tember 1845 getan werden. Leider grift' die den Ereignissen des

Jahres 1848 voraufgehende, in gewissem ursächlichem Zusam-

menliange mit diesen stehende, wirtschaftliche und politische

Gärung auch in den Fortgang der Vorarbeiten für den Bau der

Staatsbahn Berlin-Königsberg störend ein ; in ihrer Folge erschien

1847 eine allerhöchste Kabinettsorder, laut der die Arbeiten an

den Brücken zwischen Dirschau und Marienburg bis auf Weiteres

einzustellen waren, erst 1850 konnte mit der Weiterführung

begonnen werden. Der Bau dauerte sieben .Tahre, bis am

12. Oktober 1:^57 der erste Eisenbabnzug über die Brücke

fuhr. Die Verhältnisse der zu überbrückenden Ströme liabeu

es nötig gemacht, den Öffnungen eine grofse, damals unge
wöhnliche AVeite zu geben, die bei der Dirschauer Brücke

121,15, bei der Marienburger 97,9 Meter betrug. Der Über
bau war bei beiden Brücken eingleisig, und bei beiden wurde

die Fahrbahn während der Zugpausen von Fuhrwerken mit

benutzt. Die eisernen Überbauten haben Gitterträger. An
Baukosten erforderten beide Brücken zusammen 14 Millionen.

Zur Sicherung der Bauwerke und des Eisenbahndammes in

den ausgedeiinten Niederungen von Marienburg und Elbing

wurden während des Baues der Brücken umfangreiclie Strom-

und Deich-Regelungen mit etwa 12 Millionen Mark Aufwand
vorgenommen.

Als wesentlicher Urheber des grofsen Werkes ist der
Oberbaurat Lentze zu nennen. Ihm gebührt das grofse Ver

dienst, die bis dahin stets bezweifelte Möglichkeit der Üher-
brückung unserer grofsen nordischen Ströme mittels fester,

wcitgesj)anntcr Brücken zuerst in die Tat umgesetzt, zu haben.
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1. B) Die Weichselbriicke bei Tborn.

Auf dem linken Weicliselufcr gegenüber der Stadt Thorn

vereinigen sich die Linien Poseii-Tliorn und Broniberg-Alexan-

drowo in einem Bahnhofe, mit dem die Linie Tlioin-Insterbuvg
auf dem rechten "VVeichselufer durch eine feste Brücke über

die Weichsel zu verbinden war. Der Weichselübergang mufste

aus militärischen Rücksichten oberhalb der Festung Thorn er

folgen. Die elf Flutöffnungen erhielten Je 34,52 m lichte

Weite, eine 40,88 m. Die eigentli(;he Strombrücke hat fünf
(Iffuungen von 04,IG in und eine von 34,52 m, die ganze

Brücke eine Lünge von S)72 m.

1. C) Die WelcbselbrScke bei Graudenz.

Im Jahre 1876 wurde mit dem Baue der Weichscibrücko

bei Graudenz in der Linie Graudenz - Laskowitz begonnen.

Ähnlich wie bei Thorn waren auch hier eine Fahrstrai'se für

Strafsenfuhrwerke und aufserhalb der Hauiitträger Fufswoge

vorgesehen. Im Wesentliclien entspriclit die Brücke dem Vor

bilde von Thorn. Sie erhielt zur Frzielimg der nötigen Durch-

flufsweite elf gleiche Öffnungen. Die Gesamtlänge der Brücke

zwischen den Stirnen der Landpfeiler beträgt 10i)2 m. Das

Eisen aller Überhauten wiegt S300 t. Die Kosten der Brücke
stellten sich auf rund 5 Millionen M. Die Brücke wurde in

den vier Jahren 1876—1870 fertiggestellt.

1. D) Die zweite Weicbselbrttcke bei Dirscbau uud die zweite
Kogatbrücke bei Marienburg.

Als gegen Ende der secliziger Jahre da.s zweite Gleis der

Ostbahn gebaut wurde, blieben in der sonst zweigleisigen Eisen

balm die beiden Brücken bei Dirscbau und Marienburg ein

gleisig, genügten aber so dem Verkehre bald nicht mehr. Eine

Trennung des Balm- und Strafsen-Verkehres und der Ausbau
eines zweiten Gleises wurde immer dringlicher, und so wurde

1887 beschlossen, bei Dirscbau und Marienhurg nahe unterhalb

der bestehenden neue zweigleisige Eisenbahnbrücken zu er

bauen, um die alten Brücken ausschlierslich dem Strafscnver-

kehre freigeben zu können.

Die neue Brücke bei Dirscbau sollte in 40 m Abstand

von der alten errichtet werden. Die Anzahl und Lage der

Pfeiler mufste wegen Schiffahrt und Eisgang der alten ent

sprechen. Die Pfeilerstärkeii konnten dagegen von 10 auf 6 m

ermäfsigt werden. Beide Brücken kosteten einschliefslich der

Veränderungen an den Gleisen der Bahnhöfe Dirscimu und

Marienhurg rund 15 Millionen M. Die Fei-tigstellung ist im

Jahre 1891 erfolgt.

1. E) Die Weicbselbrücke bei Fordon.

Noch vor Vollendung der grofszügigen Arbeiten bei

Dirschau und Marienburg wurde im Bezirke der Direktion

Bromberg mit dem Baue einer 1320 ra laugen Eisenbahn- und

Strafsen-Brücke unterhalb Fordon im Zuge der damals geplanten

Linie Fordon-C'uimsee-Schönsee begonnen. Die Brücke erhielt

fünf Stroinöffnungen von je 100 m und 13 Vorlandötfnungen

von je G2 m Weite; sie ist bis heute die läugste Eiseobahu-

brücke Deutschlands, Die im Lichten 10,8 m breite Falirbalm

ist durch ein 2,5 m hohes Drahtgitter in zwei Abschnitte von

4,15 m für die Eisenbahn und 6,5 m für die Strafse geteilt.

Aufserhalb der Haiiptträger ist zu jeder Seite der Brücke ein

1,5 m breiter Fufsweg ausgekragt. Die Überbauten haben
Rechteckträger über den Vorlandöffnungcn und Halbparallel
träger über den Stromöffnungen von 11000 t Gewicht im
Ganzen. Die Fertigstollmig der Brüidce fiel in das Jahr 1893.

'i. Oie neue Weichselbriicke bei ;\lai-ieinvcrder.

2. A) Allg-emeines.

Ungefähr in der Mitte zwischen Dirscbau und Giaudenz

unweit der Ortschaften Münsterwalde und Klein-Grahau über

schreitet das neue Bauwerk den Strom uud das Vorland mit

zelni Offnungen. Von Münsterwalde nach Marienwerder folgen

sich zwei Öffnungen von 78 m, fünf von I.'IO m und <lrei von

78 m Stützweite, die dem Bauwerke mit den .Vbstämleu auf
den Zwischenpfcilern 1060 m Ijänge gehen. (Textabb. 1 und

Abli. 1. Übersiciitspliiii «ier neuen Wei<-li.selln-iu^ke bei Miirieinverder.
Maßstab 1 :25000.
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Abb. 1, Taf. LIV). Die Verbindung der Brücken mit den
Landstrafsen bei Münsterwalde und Neuhofen wurde durch An

lage von Pflasterstrafsen hergestellt. Auch gestattet, eine An-
rampuug zwischen Deich und Strafsenfahrhalm den Übergang
von erstem zur Brücke. Gleiclizeitig mit dem Brückenbaue ist

eine weit gehende Verbesserung des Flufsschlauciies auf etwa
4 km Länge bewirkt. Während der linksseitige Brückenkopf
in den Weichseldeich eingebaut wurde, der letztere daher ab
gesehen von einer Erhöhung und Verbreiterung bestellen bleiben
konnte, war zur Erzielung geregelter Abtlufsvcrhältni.-^se bei
Hochwasser im rechtsseitigen Vorlandc ein neuer Hochwasser-

deich herzustellen. Die hierzu nötigen Bodenmengen sind aus

dem Vorlande entnommen, das zur Er/ielung der Kcgel-Durch-
flufs-Fläche abgegraben werden mufste.

2. B) Der Bau der Brücke.

B. I) Die Baustelle.

Bei der Lage der Baustelle aufserhalli grüfserer Orte,
etwa 7 km von Marienwerder, war die Anlage von Wohnungen

und Speiseanstalten nötig. Die Balinvei waitung erbaute in
Münsterwalde einige Häuser für die Unterkunft ihrer Beamten,

die bauausführenden Werke errichteten Fachwerksbauten in

unmittelbarer Nähe der Baustelle für Beamte und ältere Hand

werker mit ihren Familien. Zur Unterbringung der 300, zeit

weilig 700 Arbeiter wurden Baracken in der Nähe der Bau

stelle errichtet. Für die Veri»fiegung waren zwei Wirtschaften
im Betriehe. Eine besondere Verschärfung der in gesündheit-



lieber Hinsicht für die Anlage und den Hetrieb der ]laracken

niafsgebenden Bestimmungen wurde durch die zur Zeit des

Baubeginnes im Weichselgebicte nocli liestehende Gefalir des

Wiederausbruclies der kurz zuvor erloschenen Cholera bedingt.

"Während der ganzen Bauzeit sind denn auch Erkrankungen an

ansteckenden Krankheiten ausgeblieben. Ebenso wurden die

bei den ausgedehnton Prefsluftgründungen der Pfeiler beschäf-

tigteji Mannschaften durch ärztliche ('berwachung gegen Un
fälle und Erkrankungen gesichert.

Grofse Vorkehrungen bedingte die Heranschatfung <ler

Baustoffe und Geräte. Während ein kleiner Teil auf dem

Wasserwege ankam und leicht zu entladen war, mufsteii grofse

Mengen von Ziegeln, Granit und Eisen nebst zahlreichen Bau

maschinen mit der Staatsbalin nach Marienwerder befördert

und hier in die Fahrzeuge der Kleinbahn Marienwenler-Russenau

umgeladen werden, die bis 2 kni an die Baustelle heranführt.

An diese wurde ein 2,5 km langer Zweig gleicher Spur zur

Baustelle angeschlossen. Von den so erreichbaren Lagerplätzen

wurden die Baustoffe mit einer Dampfer-Schleppfährc nacli dem

linken Ufer und zu den einzelnen Pfeilern überführt.

B. II) Der Unterbau.

Da für die Gründung aller Pfeiler mit Ausnahme der

beiden Endauffager nur Prefsluftgründung zur Anwendung kam,

so waren besonders hei den Strom- und an den Ufei'pfeilern

bedeutende Rüstungen nötig. Diese dienten aufser der Ab

senkung der eisernen bis 125 t schweren Senkkästen zur Ver

setzung der schweren Luftschleusen und als Laufbühnc für die

hölzernen Versetzkräne von 15 t Tragfähigkeit. (Textabb. 2.)

.\lili. 2. i'feiiorKorüsto.

Die Rüstungen für die Strompfeiler wurden stromabwärts mit

Hafenanlagen zur Entladung der Pnihmc versehen. Xur der

rechtsseitige Strompfeiler erhielt einen Werksteg vom Ostufer

aus, für den linksseitigen Hefs die Strombaubehördc die Ver

längerung des Steges nicht zu, da die Fahrrinne während des

Baues dieses Pfeilers in die östliche Stroinött'nnng fiel. Die

Anfuhr der Baustoffe vom Ostufer zur Pfcilcrhaustelle erfolgte

hier durch eine fliegende Fähre.

Abb. 3. (h'Cnuliinir mittels Druckluft.

Unvorhergesehener Eisgang im ersten Bauhalbjahre ver

nichtete den Werksteg fast völlig, ebenso wurde das Gerüst

des westlichen Stromi)feilers, dessen Entferjiung vor dem un

vermuteten frühen Eintritte des Eisganges im folgenden Winter

nicht mehr möglich war, vom Treibeise stark bescdiädigt.

Die Gründung der lOndpfciler erfolgte in offener Baugrube,

die der neun Zwischetipfeiler mit Prefsluft (Textahb. 3) bis

16,5 m unter ^Mittelwasser. Diese Tiefe war durch die Be-

schaffeniicit <les Untergrundes und die Jlöglichkoit von Untor-

spülnngon bedingt.

Die Pfeiler haben einen Kern aus kliiikerartigen Hart-

In'iindsteineu in reinem Zeinentinörtel, eine Verblendung der

Abb. -1. Tiirminifbaii, Seiloiiiinsidii.
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"Vorköpfc uiul SuiteuHächen aus sclilc.sischen bossiertcii Gi-anit-
werkstücken und eine Abdeckung aus scluirnerten Uraiiitplatten

erhalten. Die AuHagerciuader haben bis zu 4,4 cbni Inhalt

und wiegen bis zu 12 t.

Die beiden Endpfeiler tragen Toraufbauteii. Ilirc Aus

gestaltung ist in Anlehnung an die läng.s der Weichsel noch
vorhandenen alten Bauten des deutsclien Rittorordens gehalten.

In gedrungenen, einfachen Formen aus Ziegelsteinen derKlostcr-

mafse bilden sie einen wirkungsvolle]! Absclilufs der Brücke.

Ein Fries aus Ton von Kadinen belebt die allseitig von Schiefs

scharten durchbrochenen Sichttiilcbon (Textabb. 4 und 5).

ß. III) Der ci.senie Überbau.

Die einzelnen Brückenkörper sind unabhüngig und ruhen

je auf zwei festen und zwei beweglichen Auflagern. Die festen

und beweglichen Brückenlager verteilen sich wie folgt: Auf

den beiden Widerlagern A und L betindcn sich je zwei feste

Lager f, auf den Pfeilern B und K je vier bewegliche 1, auf

den Pfeilern C, D, E, F, G und II je zwei feste und zwei be

wegliche und auf dem Pfeiler J vier feste Lager. (Abb. 1,
Taf. LIV). Daher sind bewegliche Fugen in der Fahrbahn

über den Pfeilern B bis H und über K angeordnet (Abb. 3

und 4, Taf. LIV). Die beiden vorkommenden Trägeruetze
sind statisch bestimmt, ilufserst einfach und zweckmäfsig und

ergeben in ihrer Aufeinanderfolge ein sehr befriedigendes und

würdiges Bild.

HIuj Der Überhan der Öffnung von 7Sm,

Die Rechteckträger haben abwechselnd steigende und

fallende Haupt- und Neben-Schräge nebst den zugehörigen

Hängern und Stützen (Textabb. 4), die die Stützweite in lü
Felder von 4,875 m teilen. Die Höhe der Träger zwischen
den Gurtschwerlinien beträgt 10,5 m, das Verliältnis von Höhe

zur Stützweite also 1 ; 7,43. Der Breitabstand der Mittellinien

der Träger ist 12,1 m.

lllb) Der Überbau der Öffnung von TSOin.

Die Halbparabelträger mit 20 m Abstand der Gurtschwer

linien in der Mitte haben das Höhenverhältnis 1 : 6,5. Die

Abb. 5. Turmuufban, Vordei-aiisiclil.

Waiiilglioder bestellen wieder aus steigenden und fallenden
Haujü- und Nebonsclirägen nebst Hängern und Stützen, und
teilen die Stützweite in 20 Felder von je 6,5 m Weite, der
Achsabstand der llauptträger ist wiedei- 12,1 m.

Die Brückl! trägt vorläufig die eingleisige Bahnstrecke

Schmentau-Riesenburg und neben dieser, durch ein 2,5 m

hohes Gitter getrennt, eine zweispurige Fahrstrafse nebst

schmalen Fufspfaden (Textabb. 5). Für später ist die Mög

lichkeit ofl'en gehalten, die Eisenbahn auf Kosten der Strafsen-

Ineite zweigleisig auszubauen. Diesem Umstände mufste bei

der Ausbildung der Fahrbahn Rechnung getragen werden. Bei
etwaigem Umbaue wird das Trenngitter um eine Gleisbreite

seitlich vorscholien und ein zweites Gleis eingelegt. Diese

Umänderungen sind durch die Ausbildung des Fahrbahiirostcs

voi-bereitet.

nie) Div Fuhrbahntrüger.

Die Anordnung der Fahrbahnlängsträgcr ist im Querschnitte

beider Tragwerke gleich (Abb. 5, Taf. LIV). Die Übergangs
träger von Brücke zu Brücke sind nicht nur über den Pfeilern

mit beweglichen Autiagern, sondern auch über dem Pfeiler J

mit nur festen Lagern längsverschieblich eingesetzt, um an

allen diesen Stellen den gegenseitigen Bewegungen der Brücken-

körper Rechnung zu tragen (Abb. 6, Taf. LIVj. Ferner sind

in den Stromötfnungen wegen ihrer giiifsen Länge je noch

zweimal Fahrbahnunterbrechungen angeordnet, um zu vcrhiodern,
dafs die Läiigstrüger die Gurtsiiannkräfte der Haupttrüger teil

weise übernehmen, und die (Querträger von der Mitte nach dem

Emlc zu mehr und mehr seitlich verbiegen. Dies ist eiTeicht,

indem in jedem sechsten Felde von den Auliagern alle Längs

träger verschiebbai' eingebaut sind (Abb. 7, Taf. LIV). Auf
diese Weise entstehen drei getrennte Fahrbahnabschnitte, von

denen der greisere mittlere 65,0 m, jeder seitliche 32,5 m lang

ist. Bei den l'berbauten von 78 m Weite fehlt diese Spaltung

der Brückendecke.

III d) Die Fuhrhohndeche.

Der Brückeubelag besteht ganz aus Kiefernholz (Abb. 8
und 9, Taf. LIV). Die Gleise ruhen mit Unterlegplatten auf
(Querschwellen von 240/240 mm, in deren Verlängerung gleich

starke Querbalken die Strafse tragen.

Zwischen den Schienen sind die Schwellen durcli 155/60mm

starke Längsbohlen abgedeckt. Neben der äufsern Schiene,

nach dem Hauptträger zu, befindet .sich ein um 130mm erhöhter

Beamtensteg aus zwei Längsbalken von 130/130 mm und Quer
bohlen von 150/60 mm. Neben der innern Schiene beginnt

unmittelbar der eigentliche Strafsenbclag au.s 130 mm starken

unteren läVitgs- uud 60 mm starken oberen (Quer-Bohlen.

Dm' Fahrweg ist ilurcli zwei Schrammhölzer auf 5 m Breite

])eschrilnkt; neben iliesen vorbleiben noch schmale Schutzstreifen

füi' Fufsgäiiger. Auch diese Anordnungen niachen den schnellen

Einbau eines zweiten Gleises ohne gi-ofsen Aufwand möglich.
Die Einzelteile sind iius doii Abb. 8, 9 und 10, Taf. LIV

ei'siclitlicb.

IIIc) Die nci/Ik/icii Verbünde.

.Jedi'i' Überbau bat obern und untoi'n Windverband er

halten. In der Öffnung von 7Sm enthält der obere entsi)rechend
der Teilung der Hauptträger aclit Fehler von 9750 mm Weite,

und hestclit aus den (Qucrriegeln der Kndraliinen, sieben Zwisclien-

riegeln und steilen Sciirägenkrcuzen (Abb. 2 und 9, Taf. LIV).
Die Kreuzknoton der Schrägen werden von einem Gitterträger



in der Mittelachse von Endportal zu Endportal gestützt, der das

Gewicht auf die Querriegel überträgt. Die Endriegel bilden

mit den Endpfosten der Hauptträger und den End(iuerträgern

geschlossene Steifrahineii, die den Aufiagerdruck des obern

Windverbandes nach unten auf ilie AuHager übertragen.

Der sonst ebenso ausgebildete obere Verband der ()llhungen

von 130 in hat zeiin Felder von lo m Weite (Abb. 2 und 8,

Taf. LIV).

Die unteren Wiiulverbände zeigen eine etwas andere An

ordnung. Hier endigen die AVindträger in Siiitzen, die die

Windkräfte an die Mitten der Endquertrilger und so an die

Auflager abgeben. Bei der Ofl'nung von 78 m besteht sonach

der untere Windverband (Abb. 2, Taf. LIV) aus zwei End-

feldcrn von 3875 mm und sieben Ilegelfeldern von je 5)750 mm

Weite. Abgesehen von den dreieckigen Endfeldern hat jedes

Feld ein steifes 8chrägenkreuz zwischen den Untergurten der

Hauptträger als AViudgurten und den Querträgern mit ungradeii

Nummern. Die Querträger mit graden Nummern fangen das

Gewicht der AVindstrebcn ab.

Im mittelsten Felde des A'erbandes liegt ein Brems

verband, der eine Unterbrechung des regelmäfsigen A'erlaufes

der Windstrebeu nötig maidit. Diese bilden hier ein ver

schobenes Viereck, das durch weitere Glieder zum Brems-

verbando ergänzt, die Bremskräfte an die llauiitträgergurte

abgibt.

Bei der Öffnung von 130 in zeigt der untere AVindverband

das in Abb. 5, Taf. LIA'^ dargestellte Netz mit zwei Endfeldern

von je G,o und neun Regelfeldern von je 13 in Weite. Die

Endfelder sind wieder dreieckig nach den Mitten der Eiid-

cjuerträger zusammen gezogen, die übrigen haben steife

Sebrägonkreuze, sonst ist alles wie bei der Öffnung von 78 in
durchgeführt, auch bezüglich des Bremsverbandes im Mittelfelde.

Dieser übernimmt jedoch nur den Teil der Bremskräfte, der

auf den mittleren Längsabschnitt der zweimal unterbrochenen

Fahrbahntafel entfällt. Die beiden Endabschnitte haben je für

sich einen Bremsverband im Eudfelde erhalten (Abb. 2, Taf. LIA').

TUf) Die Huupttrilgey.

Die beiden vcrscliiedeneii Hauiitträger sind einfach und

daueriiaft durchgebildet. Fast alle h^ücrscliittc sind dojipel-

wandig, kastenförmig, die Stöfse gehen durch die ganzen

Querschnitte, so dafs sich für den A'crsand nach der Baustelle

vevhältnismäfsig wenige, aber nicht leicht verhiegbare Stüc^ke

ergaben. Die Obergurte der Öffnungen von 78 m bestehen aus
je acht, die Untergurte aus je sechzehn, die entsiirechenden

Glieder der Öffnung von 130 m aus zehn und zwanzig A'cr-
sandstücken.

Die AATaudgliedcr der (iffnung von 78 m konnten als

ganze Stücke versendet werden, liei der (>ffnung von 130 m

kamen nur die mittleren langen Schrägen einmal geteilt, alle

übrigen ungeteilt an. Diese Zusammensetzung erleichterte die

Aufstellungsarbeiten.

Einige Knoten und Storsverbindungen der Öffnung von

78 m sind in den Abb. 10 bis 12, Taf. LIV (largestollt, <lie der

Öft'nungen von 130 m unterscheiden sich von diesen nicht
wesentlich.

/// j<) Die A iifltijjey.

Die festen Lager der Öffnung von 78 m zeigen Abb. 5

und (i, Taf. LV. Sie bestehen aus einem stählernen Ober

teile, einem gufseisernen. rijipenförmigeu Unterteile und einem

schmicdestälilernen Zwischenstücke als Kiiiiizapfen und zur A'^er-

teilung des Druckes auf den gufseisernen Unterteil. Das Zwischen

stück ist oben leicht walzenförmig abgerundet, unten eben ge

hobelt und in eine A^'crtiefung des Unterteiles eingelassen. Der

Oberteil, oben gehobelt, unten mit einer gehobelten ebenen

Vertiefung versidieii, stüljit sieb übci' den walzenförmigen Kipp

zapfen. Der sich nach unten stark verbreiternde Unterteil

verteilt den Druck für den Lagcniuader.

Die festen Lager der Öffnung von 130 m sind ebenso, nur
entsprecbond kräftiger durchgebildet.

Die bevv0 g 1 icIien Lager der Öffnung von 7f<m (Abli. 3
und 4. Taf. LV) bestehen ganz aus Stahl in einem Ober

teile, einem (Tnterteile, dem Rollensatze und der Unterplattc.

Der Oberteil ist dorn des festen Lagers ähnlich und

überträgt die Brüekenlast unmittelbar auf den Unterteil, ohne

A^ennittclung eines Zwischenstückes, das hier mit dem Unter-

■  teile verschmolzen ist. Diese A'^ereinfaehung war möglieh, weil

der Unterteil auch aus Stahl besteht. Der Unterteil ruht

auf vier Rollen, deren Druck von der Unterplattc auf den

Lagerquader verteilt wird.

Zur l'liertragung der AVindkräfte in den Pfeiler müssen

die einzelnen Lagerteile gegen .seitliche Verschiebung gesichert

werden. Dies geschieht zwischen Ober- und Unter-Teil durch
ÜberstiUiuing, zwischen dem Unterteile und ilen Rollen, .sowie
zwischen diesen und der Unterplatte dadurch, dafs die Rollen

in der Mitte eine Nut, Unterteil auf Unterplatte entsprechende

liCisten besitzen, die in ilie Nuten eingreifen. Die Abstände

der Rollen sind durch Fübrungsloisten gesichert; die beiden
äufscren Rollen sind ferner mit aufrecht .stehenden Flachci.sen

versehen, die in Unterteil und Unterplattc zahnartig eingreifend
gleichniärsiges Abwickeln der Rollen gewährlei-sten. Die be

weglichen Jiager der Öffnung von 130 111 sind wieder gleichartig

ausgebildet.

2. C) Anlagen zur Besichtigung und Erhaltung.

Um die Eisenteih^ leicht dauernd besichtigen zu können,

sind fahrbare AVagen für die unteren, feste Stege für die

oberen Glieder, nameiitlicli für die Gurtiingeii und Knoten

punkte der Haiiptträgcr vorgesehen.

Die Wagen (Abb. I und 2, Tafel LV) sind vorläufig
nur für die drei mittleren Stromöffnuugen von 130 m ausge-

I  führt, welche ständig über Wa.s.ser liegen und auf andere Weise

schwer zugänglich gemacht werden können. Man hat ange
nommen, dafs die beiden seitlichen Stromöffnungen und alle

Vorlandöflhungen, tlie nur bei liöheren A\''asserständen Wasser

unter si(di haben, vom Gelände aus durch Leitern und dergleichen

vorübergehende liülfsmittcl besichtigt und nachgesehen werden
können.

Die auf Kragstückon an den Untergurten ruhenden Fahr-

schienen auf _L-Ei.seii für die Besiehtigungswagen (Abb. 1,
Taf. LV) sind gleich in allen Überbauten angebracht, um

i  die AVagen nötigen Falles überall schnell einhängen zu



können. Die Bewegung der Wagen erfolgt durch Ilandwindeii | den Seltenheiten gehören, sind hier nur ganz vereinzelt zu ver-
für zwei Mann. ' zeichnen gcwe.sen. Auch die Gewalt des Hochwassers und Eis-

Die Besichtigungstege erstrecken sicli iUngs der Obergurte ganges konnte, dank den getroffeneu Mafsnahmeu, ohne

des ganzen Bauwerkes (Abb. ly bis 15, Taf. LIV) Sie gestatten gröfsern Schaden abgewendet werden.

die Besichtigung der Gurte und Knoten von aufsen und innen

und sind beiderseits mit Geländern versehen. Sie bestehen aus Mastenkranschiff.
Laufilidei, auf eisaiueu Quorralimen. Ai. .Ic.i Hauptkuotan üinlegau uacl Wiederaufrichten der Masten der
sind die Stege stnfenfdnnig nael, unten versenkt, so dafs die «''irchfalirendeu Schifte sind bisher stets feste Kräne au den
Wandgliedanschlüsse in ihrer ganzen Ausdeininng zngäiigig sind. Litern aufgestellt worden. Von diesem Verfahren wich mau

b
2. D) Die Brüekentoro.

ei der neuen WcichselbrOcke zum ersten Male ab. Da der

Wa.ssorstand niclit immer das Anlegen von Kähnen mit gröfsenn
Die Zugänge zum Bauwerke können durch kugelsicliere Tiefgange an Ufcrkränen gestatten würde, wurde die Herstellung

Tore abgeschlossen werden, die in die Torbauten auf den eines Masteiikran.scliiffes ins Auge gefafst. das seihst bei niedi'igen
beiden Endpfeilern aufsenseits eingebaut sind. Wa,sser.ständeii di.dit. an die Fahrrinne lierankoinineu und dieWasserständen diclit an die Fahrrinne lierankoinineu und die

2. E) Die Aufstellong. Masten bedienen kann. Ein weitere)- Vorteil dieser Anlage

Für die Aufstellung der Stromöffnungen, .soweit diese der ^afs das Mastenkranschiff die Fahrzeuge in Inngs-
Schiffahrt dienen, war die Bestimmung der Strombauvcrwaltung Anhange mit eigener Kraft durch die Brücke liindurcli-
inafsgebeml, dafs iniiidesteiis eine Öffnung vollständig frei von befördert, um dann die Masten auf der auderu Seite der Brücke
Gerüsteiiibauten und die etwa stehenden Gerüste mit einem ii»f^»i-i'^bteu. Das zeitraubende Durchtreidelii der Fahr-
Schiffsdurchlassc von 12 m lichter Weite ausgestattet sein zc»gc vom Ufer aus und zweimaliges Anlegen an feste Kräne
mufsten, um der Schiffahrt und Flöl'sorei kein Hindernis zu vermieden.
bereiten. Das Bohren und Nieten auf der Baustelle geschah 2. J) Die Plutbröcko über den grofsen Wassergang.
mit den bekannten Prelsluft-Werkzeugen. gj-öiseren Kunsthauten, die in den Anfahrten zur

2. P. Die Kosten. Brücke nötig geworden sind, verdient die in ihrer uumittel-

Die Baukosten der Brücke ohne die bedeutenden Auf- baren Nälie erbaute Flutbrücke über den grofsen Wassergang

wonduiigcii für Arbeiten am Sti-oinschlauclie betragen rund besondere Beachtung. Diese hat die Aufgabe, das Wasser bei
5) Millionen. Hiervon entfallen auf den L'iitorbau etwa Deichbrucli aus dem östlichen Niederungsgebietc abzuführen,

2,8 Millionen, auf die eisernen Überbauten etwa 5 Millionen, "»id damit den die Niederung durclniuerenden Eiseiibahndaram

bereiten. Das Bohren und Nieten auf der Baustelle geschah
mit den bekannten Prelsluft-Werkzeugen.

2. F. Die Kosten.

Die Baukosten der Brücke ohne die bedeutenden Auf

auf Miiterialkosten, die Maurer- und Steinmctzarl)citcii etwa

1,2 Millionen.
2. 0) Die Bauzeit.

vor Untorspülung zu schützen. Die Brücke hat 270 m Länge

und besteht aus fünf (.)ffuuiigen von je 52,8 m Stützweite.

Wie die Weicliselbi-iicke ist auch diese Flutbrücke für zwci-

Die Brücke wurde in drei Jahren erbaut. Unfälle, die gleisigcn Betrieb ausgeführt, jedoch vorläutig nur mit dein
bei derartig grofsen und schwierigen Ausführungen nicht zu nördlichen Gleise belegt und dem Betriebe übergeben.

Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Eisenhahnwagen f).
Aumund, Professor an der Tcclinisclien Hochscliulc in Daiizig.

ITIcr/.u Zeiclimmgcn Alib. 1 bis 5 auf Tafel [>VI.

Die liier zu besidireibeiidcn Kipper mit Bogengerüst*) ent- daher in eine unterhalb der Sciiicnengleise angeordnete Grube
standen aus dem Bestreben, ilic sonst beim Kippen der Eisenbahn- erfolgen, die aber nicht so tief zu sein braucht, wie bei den
wageu benutzten scliweien Büiiiien entbclirlieh und den Bülinenkippern, weil der Wagen während der Entladung
Kipper aut Eisenbahnschienen verfahrhar zu itiaclien, was mit ständig über 8cIiienenoberkante bleibt, während ei- sich bei
den Bühnenkippern nicht inöglicli ist (Abb. 1, Taf. LVl.) den Bülmenkippein mit seinem vordem Ende meist meiir
Die Wagen werden auf eine gekrümmte Bogonbalin liinauf- oder minder unter Scliienenoberkante befindet. Die zu

gezogen, welche so angeordnet ist, dafs die iiiiteren Puffer entladenden Wagen werden durcli ein mit dem Kipperwind

grade frei von den Schienen gehen. Das Heraufzielicn des werk verbundenes Spill bis auf den Schleppwagen herangeholt
Wagens erfolgt durch Ketten auf einem kleinen Schleppwagen und laufen nach Entleerung von selbst vom Schleiipwagen ab.
mit Haken, die sich beim Anzielten der Kette aufricliten wenn dieser am untern Ende des Kippers angekommen i.st.

und die vordere Achse des Wagens fassen. Da die vorderen Sie laufen dabei zweckmäfsig über eine Weiche auf ein Nehen-
Rädcr auch während des Hoclizieiicns auf dein Sclileppwagen gleis, so dafs die Anfahrt weiterer gefüllter Wagen sofort frei
stellen, .«o dreht sich die Achse bei der Bewegung des Wagens wird. Bei diesen Kippern heben sich alle an ihnen auf-

niclit, kann also von den Haken unmittelbar festgelialteii werden, tretenden Kräfte wälireiul des Arbeitens auf, der Kipper kann
Die Verriegelung der Endtür des Wagens wird geöffnet, sobald daher mit seinen Ilädern auf ein Eisenbalmgleis gestellt und

das Ilochzielicii auf den Kipper erfolgt, die Entleerung nmfs auf diesem versciiobcn werden, wenn die Entladung an

*) örR*?. Aiimiiiid 102173, 180224, 23387!), gebaut von "lebreren Stellen gewünscht wird. Der ganze Kipper wiegt
J. Pohlig A. G., Köln a. Rh., und der Deutschen Maschinen- 17 t und wird so gebaut, dafs die obere Spitze des Kippers
fabvik A. G. m Duisburg,

t) Organ 1907, S. 20.

abgenommen werden kann, um die beiden Teile des Kippers



zu verladen, so dafs die Aufstellung an der Verwcndungstelle
selir einfach ist. Er wird jedoch ohne Änderung der Arbeits

weise auch feststehend angeordnet. Abb. 2, Taf. LVT zeigt einen

derartigen Kipper auf gemauertem Unterbaue mit dem Wind

werke in einer Biule auf dem Koide des Sockels. Bei beiden

Kippern ist eine Drehscheibe erforderlich, auf der Wagen mit

Bremserhaus, die in für den Kipper nicht, geeigneter Stellung

ankommen, gedreht werden, so dal's di(^ Stirnklap|)e auf dem

Kipper unten steht.

Eine weitere Ausbildung des Kippers zeigt Abb. o. Taf. kVl

für die Entleerung der Wagen in gröfserer Höhe in einen

Füllrumpf und das Heben der Wagen mit dem für das Kippen
nötigen Windwerke. Die Wagen werden mit gescdilossenen

Stirnklappen auf dem Schleppwagen auf eine etwa 30" geneigte

Ebene bis über den hoch gelegenen Füllruiipd' gezogen.

Hier wird die Stirnklappe entriegelt uml durch lloclizicbeu auf

der Bogenbahn wird dem Wagen eine Neigung von 15"

gegeben, so dafs sein Inhalt vollständig in den Hochbehälter

entladen wird, aus dem das Schüttgut, in bekannter Weise

abgezogen wird. Bei 30" Neigung ist, der Druck der Ladung

gegen die geschlossene Sfirnklapiie noch so klein, dal's diese ihn ohne

Schaden aufnehmen kann; die heim Verscliiehen auf die

Stirnwand ausgeübte Kraft ist iiocli gröfser. Bei (hui verschiedenen

Kiiipern dieser Art für Kohle und Erzliaben sicli in molirereii Jahren

keine Soliwierigkoiten ergchen. Bei dem in Abb. .3, Taf. LVl dar

gestellten Kipper wird das tote Gewicht der zu hebenden

Eisenhahnwagen durch ein Gegeiigowicht ausgeglichen, das an

der lotrechten Hintervvand mit den Ketten dos Wiiidewerkes

sich auf und ab bewegt.

Abb. 1 bis 3. Fitlirbarcr und di-Glibaror Eisoiibalunvagenkippor,
Abb. 1.

Auf der hier verwendeten Grundlage ist ein Rübenkipper

ausgebildet, der bei einem von der Deutschen Zuckerindustrie

ausgeschriebenen Wettbewerb in diesem .fahre einen Preis er-

liielt; die Textabb. 1 bis 3 zeigen ihn beim Aufziehen des

heladencn Wagens, halb gedreht beim Entleeren und gedreht
vor dem Ablaufen des leeren Wagens. Der Kipper ist. auf

zwei Drehgestellen fahrbar angeordnet, der Wagen wird

nach I.oskuppelung vom Zuge mit Spill auf den Schleji])-

wagen gezogen; In Textabb. 1 ist er mit seinen vorderen

Rädern auf den Sclileppwagen angelangt. Durch Anziehen

der eigentliclicn Aufzugsseile werden nun die Haken des

Schlepi>wagens hochgeklappt und der Eisenbahnwagen auf die

unter 30" geneigte Ebene des Kippers gezogen. Der obere

Teil der geneigten Ebene ist um eine senkrechte Achse auf

dem Untergestelle cli ebbar. beim Drehen bleibt die Stirnktappe

geschlossen. Bei diesem Drehen um eine senkreclitc Ach.so

wird der Schwerpunkt des drehbaren Oberteiles und des

Wagens annähernd in die Drebach.«;e gelegt, so dafs das Kipp

moment geringer ist, als sonst bei Drelikränen. Wenn der

Wagen um 90" gedrelit ist. wird die Stiniklappe gelöst, und

ein gi'üfserer Teil der Ladung fällt, (pier zum Gleise heraus.

Die vollständige Entladung erfolgt dadurch, dafs die den

Wagen jetzt tragende Bühne mit Kurbel und Schubstangen

um einen wagerechten Zapfen hinten angehoben wird, so dafs

der Wagen eine Neigung von 45" erhält. Textabb. 2 zeigt

ileii Wagen während der Entladung bei teilweise gedrehter

Kurbel zum Anlicbcn der Kippbühne. Die Rüben werden

Iiier über eine etwa 1,8 in hohe Planke liiinveggesciiüt.t.et, die

die Schwemmrinnen einsäumt; ebenso kann das Entladen auf

Bauart A ii ni u n d. Abb. 2.

t

etwa 2 m hohe Haufen erfolgen. Nach der Entleerung wird

die Ki|)pbübne durch Weiterdrelieu der Kurbel wieder in die
Neigung von 30" gebracht, dann wird der Oberteil mit dem

Wagen um weitere 90" gedreht, so dafs der Wagen nach der

amleni Seite vom Kipper abläuft (Textabb. 3). wo er an

seine Vorläufer gekuppelt wird. Der falirbare Kipper arbeitet

sich also durcli den zu entladenden Zug liiiidurcii und das

Ladegut kann dabei in ziemliidi weiten Grenzen beliebig über die

Länge des Glei.ses verteilt werden. Die Alisonderung der Erde
Ivanii dadurch bewirkt werden, dafs seitlicli am Kipper ein Rost

angebracht wird, über den die Rüben luiiwegrüllen und den
Sand in einen darunter angeordneten Kasten fallen lassen. Die



vorderen Auflaufzungen sind mit Zug- und Stofs-Vorrichtung

versehen, die durcli Aufklappen der Zungen in die für Ein

stellung des Kippers in einen Zug geeignete Stellung gelangt;

die obere Kippbülme wird für den Transport auf gröfsere

Entfernungen etwas gesenkt. Auch kann der Kipper in

dieser Anordnung zum Verschieben von Eisenbahnwagen be

nutzt werden und in manclien Füllen die Besciiaifung einer

bcsoiulern Verschiebelokomotive unnötig machen. Der ganze

Kipper wiegt t, erfordert zu seinem Hetriebe keine vertiefte

Gruben, kann demnacii an jeder Stelle der Gleise benutzt

werden. Die stündliche Leistung beträgt etwa acht Wagen

bis 20 t Ladegewicht. Die Betriebskosten sind für rund

50 000 M Beschaffungskosten in Textabb. 4 angegeben, in der

Abb. 4. Kosten eines Kippers mit Bogengerüst.
RfaJärlOt

Sl » S:

0  ISx Wae noai aoop aoea lem am '^ooo wee
D^&aawmßr iJw

w 20i 3a söo^ sei m wo w tas noot
fiir iTag.bt! 300 Arteristagai

0  iiio^ soeo Uta koo asso leeoo viso.'i
Reingettinnfiir 1 Jahr, ouoer tl% Abachretbarg und 5% Versinsang

a Betriebskosten für Kippung ig Pfg für lo l,
b  Abscfireihiiitg um/y^Jo Persinsiing von joooo M Antage-
kosten öi/o Mfür i Jahr tiiirchsc/iuill/ic/i.

c Handenllatiung — So Pjg für tot.

a die Betriebskosten, b die Kosten für Abschreibug auf

10 Jahre und Verzinsung des Buchwertes mit darstellt.

Der Vergleich mit SO Pfg Kosten für 10 t beim Entladen

von Hand auf vorliandenen Hochbahnen (Linie c) zeigt, dafs

von 350 t täglicher Entladung an ein Vorteil erzielt wird.

Bei der vom Kipper ausgeführten Aufhäufung auf 2 m Höhe

neben dem Gleise werden die Entladekosten bei Handentladung

aber meist höher, sie iKitrageii oft 1,20 M und mehr, dann

macht sich der Kipper schon bei eiitsprecliond geringerer Ent

ladung bezahlt. Bezüglich der Bcschaffiings- und Betriebs-

Kosten ist angenommen, dafs der Kipper als „Dynamobilkipper"

mit Benzin- und Stromerzeugungs-Maschine ausgerüstet ist, wie

es sich bei Triebwagen bewährt hat.

Der Kipper ist überall ohne örtliche Arbeiten verwend

bar ; die einzige Schwierigkeit bieten die Eisenbahnwagen

mit Bremshaus in verkehrter Stellung, weil sie vor dem Auf

fahren gedreht werden müssen. Daher wird der Kipper jetzt

uacli Abb. 4 und ö, Taf. Ij\T gebaut. Die Arbeitsweise ist von

der beschriebenen für Wagen ohne Brenisliaus und solche mit

Bremshaus in richtiger Stellung fast nicht verschieden. Die

Kippbühne wird al)cr nicht durch Kurbel und Schubstangen

sondern durch Ritzel und mit der Kippbühne b ver

bundenen Zalinki-anz d in die Neigung von 45" gebracht.

Kommen nun Wagen mit Bremshaus in verkehrter Stellung an,

so kann die Kippbülme d durtdi das Ritzel und den Zahn

kranz aus der in Abi». 4, Taf. LVI ausgezogenen Stellung

zunächst in die gestrichelte Stellung gebraciit werden. Der Schlepp

wagen ist mit einem Anschlage f verlnnulen, so dafs der Eisen

bahnwagen nicht über ihn hinwegrol!(!U kann, und der Schlepp

wagen selbst ist am obern Ende der Kippbühne durch einen

festen Anschlag gehalten. Nach dieser Drehung in senkrechter

Richtung, die nach den bisherigen Betriebserfahrungen zulässig

ist, und die auch hin.«ichtlich der Standsicherheit des Kippers

keine Schwierigkeiten bietet, weil sich der Eisenbahnwagen dabei

noch in der Richtung des Gleises befindet und kein seitliches

Kii)pmoment erzeugt, erfolgt die Drehung in wagerechter

Richtung und das Entleeren des Eisenbahnwagens durch die

Endklappe a nach der Seite des Gleises wie bei der ältern

Bauart. .Vbb. 5, Taf. LVI zeigt ilen Eisenbahnwagen in dieser

Stellung.

Nach dieser letzten Vervollkommnung ist der Kipper

unabhängig auch von Drehscheiben; er kann zu Anschüttungen

benutzt werden, oder zur Aufstapelung neben ebenerdigen

Gleisen und auf Hochbahnen, und ermöglicht bei mäfsigen

Beschaffungskosten, Futladung aller bei iin.s gebräuchlichen

offenen Güterwagen und scheint berufen, eine Lücke in die.ser

Beziehung vollstämlig auszufüllen.

Oberbau mit gufseiserneu Stühlen.
E. c. w. van Dyk, Oliof-Tngeniour der niederländischen Zcntral-Eisonbahn-Gospll.schaft.

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 10 auf Tafel liVl.

Auf der Strecke Utreclit-Ainersfoort der Niederländischen

Zentral-Eisenbahn-Gosellscliaft i.st 1912 ein Oberbau verlegt,

bei dem die Schienen mit Stühlen aus Gufseisen auf den Holz

schwellen befestigt werden (Abb. 17, Taf. LVI).
Der Stuhl wiegt + 13 kg und hat 360 x 175 mm Grundfläche.

Zur Befestigung auf den Holzschwellen dienen vier Schwellen

schrauben von 23 mm Durchmesser und 210 mm Länge, die

in den Stuhllöchern mit hölzernen, vor dem Aufschrauben mit

Holzhämmern eingotriehonen Füllringen fest verspannt werdeui

so dafs alles Spiel in den Stuhllöchern vermieden wird.

Die Lagerfiäclic im Stuhle ist 122 mm breit und 80 mni

lang, jedoch nur auf 30 mm in der Mitte wagerecht, vorn und

hinten abgeschrägt, so dafs der 120 mm breite Schieoenfufs

zur Vermeidung des Wackeins der Schwellen unter Kanten

belastung auf einer Wölbung ruht.

Die Befestigung der Schienen in den Stühlen erfolgt durch

zwei Klemmplättchen und zwei Klemmbolzen von 22 mm Durch

messer mit Federringen. Die Klemmbolzen werden von der

Seite in den Stuhl ge.schoben, nicht, wie bei den gewöhnlichen

Spannplattcn, von unten.

Die Schienen *) wiegen 46 kg/m und sind 18 m lang, das

Trägheitsmoment beträgt 1560 cm', das Widerstandsmoment

217 cm^. Die Kopfbreite i.st oben 72 mm, unten 77 mm, die
Fufsbreite 120 mm, die Neigung der Laschenaiilageflächen 1: 4.

Der Kopf ist na<'h 400 mm IJalbinesscr gewölbt. Die Breite

der Anlageflächen der Laschen ist mit 23 mm sehr grofs be
messen. Die Laschen sind 800 mm lang und nehmen vier

*) Dieser Oberbau ist durch die Staatsbahn- und die Nieder
ländische Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft 1912 für die Haxiptlinien
eingeführt.



Bolzen V0J1 25 nun auf. Aufson- und Innen - Lnsclien sind

jjleicli und vorwecliselbar; das Trilghcit.sinoinent beträgt 25(( ein',
das Widerstand.smoment für die üiiterkante 57,5 cm-''. Die 18 in

lange Schiene ruht auf 24 Ilolzschwellen von 2{) x 1(5 x 270 cm,
die mit 10 kg 'feeröl nach dein Verfahren von Ilüiiing ge

tränkt sind.

Der Mittenalistand der Storsschwellen beträgt 45(imm, sie
sind an der Innenseite abgeschrägt, um das Stopfen zu er
leichtern. Alle Schwellen sind im Stuiilsitze flach gehobelt.

Die Vorteile «ler Stühle sind: bessere Verteilung des

Scliienendruckos auf der Schwelle, als mit dünnen Platten aus

Walzeisen, und die Einbringung der Klemmbolzen von der
Seite her, nicht von unten, wie bei dünnen Spannplatten. Die

Stühle können ohne Einsetzung der Bolzen vor der Verwendung
auf der Strecke fest auf die Schwelleu geschraubt werden, im

Betriebe können schadhafte Bolzen leicht ausgewechselt worden,
ohne dafs die Schwellen oder Stühle irgcnil in Mitleidenschaft

gezogen werden.

Die Höhe der Stühle gestattet die Bedeckung der Schwellen

mit Bettung, ohne dafs die Schiene diese zermalmt.

Durch Versuche, welche Verfasser vorgenominen hat, ist
erwie.sen, dafs die Stühle unter 401 Last nicht zerbrechen,

wobei sie 10 bis 20 mm in die Schwelle eingedrückt werden.

Die folgenden Kostenangaben zeigen, dafs dieser Oberbau

billiger ist, als der englische mit Doppelkopfschienen, und nicht
viel teurer, als der mit gewöhnlichen Unterlegplatten.

Zusammenstellung I.
Oberhau mit gewöhnlichen ünterlegplatten nnd BreitfuCsschienen.

II Gewicht Ko.sten

.  . 1 kg 4/

24 Holzscliwellen = 24 x 4,58.17 . . . . ! 1560 109,02

48 Unterlegplatten = 48 ;< 6 kg zu 153 4//kg 288 44,06
144 Scliienonnägel = 144 X 0,4kg zu 0,17 47/kg 58 9,79
36 m Schiene =86 >.46 kg zu 0,1155 4/,kg 1G56 191,27
4 Laschen =4x 18kg zu 0,1.58 -l//kg . . 72 11,38
8 Laschenschrauben = 8 x 0.83 kg zu

0.192 4//kg 7 1,34
8 Federringe = 8 X 0,06 4/ ;

— 0,48
12 Paulus-Gleisklemmen = 12 >: 1,02 4/ . . |

— 12,24

3641 B8i),48

Gewicht des Gleises • = 202 kg/ni, Kosten desGleises

= 21,14il//in, oder iiiitKlemmplättchen und Schwellen-

si-hrauhen 22 Mjm.

Zu.sammenstellung II. ; ''»"'''sehen Zcntrnl-Eisenhahn auf der Strecke Utreclit-Amersfoort
Oberbau mit guCseisernen Stühlen und Doppelkopfscbienen. verlegt ist.

^  ̂ Die Niederländische Zentral-Eisenbalm-Gesellschaft hat in
OcHiclit Kosten Utrecht eine Werkstätte eingerichtet, in der die

=- _ . - I ■'Y_ Stühle auf die Schwellen geschraubt werden, bevor diese auf
Holzscliwellen =24x4,85äf . . . . ;! 1560 109,92 die Strecke befördert werden (Tcxtabh. 2). Die S<diwellen
Stuhle =48 <10 kg zu 0,11 4//kg . . 912 100,32 laufen dabei in kleine Wagen gespannt über einen Arbeitstisch,
Füllrmge ans Holz = 192 x 0,0255 4/ . , ~ 4,90 , , ,• . . ... . .
Schwellenscluauben = 192 x 0,6 kg zu Masclunen für das \ orboliren und Eindrehen

0,i7.öA/,kg 115 20,16 Sehwellenschranben stehen. Die Vorbohrung läfst unten
Keile aus Holz =48x0,205 . . . . I — 12,24 j etwa 2 cm Holz stellen, ilie Löcher .sind also unten geschlossen.

jenen, Laschen, Scbfaiilion und Foderringe || 1735 204,47 i Der Wagen besteht aus einem 185 cm langen u-Eisen
I I 4322 402,01 i Nr. MO mit einer zweiräderigen Achse in der Mitte. An den

Organ für dio FortschriUc des Eiscnimbnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 23. Heft. 1912. 63

Gewicht Kosten

kg

24 Holzscliwellen =24x4,85 4/ . . . . ! 1  1560 109,92
48 Stühle = 48 . 19 kg zu 0,11 4//kg . . . 912 100,32

192 Füllringe ans Holz = 192x0,0255 4/ . , — 4,90
192 Schwellcnscbrauben = 192 x 0,6 kg zu

0,175 4/, kg 115 20,16
48 Keile aus Holz = 48 x 0,255 . . . . i

12,2-1
Schienen, Lasiihen, Scliranben und Foderringe ,1  1735 204,47

, 1  4322 452,01

4322
üowiclit lies Gleises = 240.1 kg/m, Kn.stcn iles

IS
452,01

Gleises = 2o.ll .l/,m.
18 '

Zn.sainmenstellung III.
Oberban mit gnCseisernen Stützen nnd Breitfnrsscbienen.

j Gewicht Kosten

1
kg 4/

24 Holzscbwellcn = 24 x 4,85 1560 '  109,92
48 Stühle = 48 X 13 kg zu 10,11 4//kg . . 624 63,09

192 Füllringe aus Holz = 192 ;< 6,0205 4/ . — 4.90
192 Sclnvellonscbrauben = 1S2 0,6 kg zu

0.175 4//kg : 115 20,10
96 Klcmmplättchen = 96 x 0,42 kg zu

0,204 .U/kg 40 '  8,23
96 KIenimboIzen= 96 >: 0,52 kg zu 0,214 4//kg 50 ;  10,68
96 Federringe =96:--0,0425 — 4,08

Scliienen. Laschen, Scliranben und Federringe 1735 204,47
4124 425,53

Gewicht des Gleises - = 229,1 kg/m, Ko.sten de.s
lo

425 53Gleises = 23,58 il//m.
18

Diese Kosten sind nicht oiinc weiteres vergleichbar, da
<lie Schwellen der Zusamrnen.stellung I kürzere Liegedauer
haben und die Erhaltungskosten hier am höclisten sind. I er-
sclieint also zu günstig.

Te.Ktabb. 1 zeigt, den Oberbau, wie er auf der Nieder-

Abli. 1. Hiuiptglcis der Niederländischen Zcnti'ol-Kisenbalin-
Gesellsclinft mit Stühlen, bei (jenen die Kiennnbolzon von der

Seite eingesteckt werden (1912),



'Al)b. 2. Werkstätte clor Nioderländisclien Zciitral-Eisoiibuhii-fiosellscliaf't in de Bilt bei Utrecht, In der die Stühle
niif die Sidiwolleii .liifscliraubt \v<'r(leii.

i 'l' ..

Ende» . liefinden sicli aufj^uiiictete Bloclio mit lotrocditon Ein

schnitten, in die zwei Lehren ans m-Eisen Xr. 12 genau

hineinpassen. Sind die Stiilde auf die Scliwelle gelegt, so

werden sie in den Siddenenritzen mit diesen Lehren in genau

richtigem Abstände festgeklammert. Xnr wenn die Stühle genau

liegen, ist es möglich, die Lehren zn schlielsen. Eine Spnr-

lehre brauclit also nitdit verwendet zu werden.

Der Wagen geht mit iler Schwelle zuenst unter die Bohr

maschine (Textabb. 2, hinten), die die acht Löc^her von 13 mm

bohl t; die Löcher im Holze werden durch kui>ferne. Tiehren-

eiii-sätze genau in die Mitte iler Stuhllöcher gebracht. Die

vorgebohrten Löi-her werden mit Teeröl ausgegossen, in die

Stuhllöcher werden die Füllringe einge.schlagen, die Scbwellen-

•schrauben werden lose eingesetzt. Dann geht die Schwelle

unter die zweite Maschine (Textabb. 2, vorn), die die acht

Schwellenschrauben einsehraubt. Mittels eines Fufshebels kann

der Arbeiter die Maschine anlassen, die leichte Beweglichkeit

des Wagens erleichtert die genau lotrechte Einstellung der

übrigens in der Vorbohrung geführten Schrauben.

Nun wird die fertige Schwelle am andern Tischende aus

dem Wagen genommen und zur Stapelung verladen. Der

Lehrenwagen geht auf einer zweiten Hälfte des länglich ring
förmigen Tisches zur Einspannstelle der frischen Schwellen

zurück.

Den Antrieb besorgt eine Maschine von 8 PS bei 440 Volt

und 1200 Umläufen in der Minute; die Schrauben werden

mit 1 Umdrehung in der Sekunde eingedreht. Zwei Mann

spannen die Schwellen abwechselnd ein und aus, ein Mann

bedient die Bohrmaschine, einer die Schraubma-scliine. Die

ri

vier Mann machen

in 10 Stunden 190

Schwellen fertig.

Eine Schwelle er

fordert 0,12 KWSt,

Die Anlage [ohne
Schuppen kostet

ungefähr 5000 i)/.

Das Verfahren

liefert sehr genaue

Arbeit und ist sehr

billig, ain-h wer

den die Schwellnn-

scliraubcn besser

eingedrclit als

durch Mensclien-

kraft; Spurfelilor

sind ausgeschlos

sen. Für Bogen

werden ilie Stühle

in Stufen von 3 mm

Weite auseinander

gesetzt.

Das Verlegen

der Schienen auf

der Strecke ist ganz

besonders oinfa(di.

Vorgeschichte des neuen Oberbaues.

Der Verfasser ist der Meinung, dal's die; Lagerung der

Schiene auf llolzscliwellen mit gewölmliclien Unterlegplatten

der beutigen Beansprucliimg nicht melir genügt; die Zerstörung

der Schwelleu sclireitet zu rasch vor und inufs durch neue

Mittel eingc.sc]iränkt werden. Von gröfster Wichtigkeit sind

die völlige Trennung der Mittel zur Befe.stiguiig der Unterleg

platte auf der Schwelle von denen für Scliiene und Unterleg

platte, und so grofse Bemessung der letztern, dafs das Holz

nur elastischen Eindrückungen unterworfen ist.

Auf Anregung des \'(!rfasser.s bat. die Xiederländiscbe

Zcntral-Eisenbaliii-Gcsellsclial't Anfang 1909 zwischen Utrecht

und de Bilt eine Prohestrecke mit eiigli.schem Stuhischienen-

oherhaue verlegt, um das Vei-Iialten diese.s Oberbaues mit ge

trennten Befestigungsmitteln auf Bettung aus Sandkies, wie sie

in Holland viel verwendet werden, beurteilen zu können. Der

Oberbau i.st in Abb. 18, Taf. I.VI, in seinen Hauptteilen gezeichnet.

Verwendet ist eine Doi»pelkopfschiene von 42- kg/m Ge
wicht und 12 m Länge mit sehr schweren Flachlaschen von

455 mm Länge, der Neigung 4:11 der Anlagetiäclje und vier

Bolzen von 22 mm Durchmesser. Unter jeder Schienenlänge

liegen IB Schwellen von 26 X 16 X 270 cm, mit 60 cm

Teilung der Stofsschwellen. Die Tränkung der Weichholz

schwelle, geschah mit 63 kg/cbm Teeröl nach Rüping.

Die Stühle wiegen 19 kg und haben 36 x 16 cm Lager-

Häclic, unter den Stühlen sind die Schwollen flach gehobelt

und teilweise mit 5 mm dicken Unterlegplatten von Holzstotf nach

österreichischem Patente verseilen.



Die Befestigung der Stühle findet, wie auf den öster- |
reicluschen Probestrecken, mit drei Sclnvelleuschrauben statt, |
die in den Stuhliöchern mit hölzernen Füllringen verspannt :
sind, wie bei dem oben beschriebenen neuen Oberbaue. Zur

Befestigung der Scliiene in den Stühlen dienen hölzerne Keile

von 16 cm Länge ohne Anzug.

Die Krfahrungen mit diesem Überbaue sind nicht un

günstig und zeigen vor allem die ganz vorzügliche Erhaltung

des Holzes; in rund drei Jahren ist auf den Stofsschwellen

no(^ii keine mefsbare Einpressung der Stühle zu bemerken und

die Scliwellensclirauben orforderten noch kein Nachziehen.

Auch hat sich gezeigt, dafs die Verwendung von llolzstoft-

platten unnötig ist, wenn nur die Schwelle unter dem Stuhle

liach gehobelt ist; das genügt auch bei Weichholzscliwellen

vollständig.

Der Schutz des Holzes ist so gut, dafs die Schwellen in

England in Hauptgleisen erst nach + 21 Jahren nicht wegen !

Zerstörung, sondern wegen Fäulnis ausgewechselt werden, |
während die Liegedauer bei unserm überbaue mit gewöliuliidieii '
Unterlegjjlattcn nur 14 Jahre beträgt.

Die Laschvei-bindung hat .sich gut gelialten, oi)gleich die

Teilung der Stofsschwellen sehr grofs ist, die Bolzen sitzen

fest, die Vei-la.s<-hung bleibt aber eine ziemlich schwache.

Dreimonatliche Messungen haben gezeigt, dafs da.s Spurniafs

ungeändert gcbliel)en ist.

ürofse Bedeutung haben bei diesem überbaue die Keile:

die mit ihnen gemachten Erfahrungen .sind nicht günstig. Bei

trockener Wärme sind die Keile lose geworden, und obgleicli |
dadurch keine Gefahr entsteht, .so ist doch der Erfolg, dafs |
die Schienen anfangen zu wandern. Deshalb sind Gleisklonimeii

angebracht, wodurch iler Oberbau noch teuerer geworden ist.

Die aus England bezogenen Keile sind wohl nicht ganz trocken

geliefert, denn nach einjähriger trockener Lagerung zeigen sie

ein erkennbares Schwindmafs. Mit sehr trockenen Keilen

wurden bessere Erfaiirungen gemacht, doch bleibt die Empfind

lichkeit des Holzes gegen Feuchtigkeit ein grofser Übelstand.
Hierzu kommen noch die Vox'teile der Breitfufsschiene, dafs

man sie in Nebengleisen ohne Stühle verwenden kann und

dafs sie grofse Steifigkeit in wagcrcchtem Sinne besitzt. "Will

man <lie Breitfufsschiene in englische Stühle legen, so werden

die Stühle viel .schwerer und teuerer und die Keile dicker, so

dafs sie noeli mehr schwinden. i

Die Befürchtung, dafs die Bettung durcii die feste Vor

bindung von Schiene und Sciiwelle stärker beansi)ruclit wird*),

ist nicht be.stätigt, die Schwellen sind vielmehr ruhiger liegen

geblieben, wozu au(di wahrscheinlich die Wölbung de.s Schienen- |
lagers im Stuhl nach Angabe des Verfassers viel beigetragen |
hat, da dadurch das Schaukeln der Schwellen vermindert wird,

I

namentlich bei fester Verbindung von Schiene und Sebwellc. ]

Die Erfaiirungen am Stuhlscliieneiioberbaue veranlafsten |

den Verfasser, (dne Jiagerung für Breitful'sschienoii zu ent

werfen, bei der der untere Teil des englischen Stuhles unge

fähr beibeliaiten und nur eine Befestigung der Breitfulsseblene

olnie Keil eingeführt ist.

Am einfachsten gescbiebt dies mit Klemmplättcbeu und

*) Zentiulblatt der ßnuverwaltung 1892, Seite 233.

Klommbolzen, wie bei Eiseuscbwellen. Die Klenimbolzen kann

man von unten, von oben, oder von der Seite einbringen. Das

Einbringen von unten tindet bei Spannplattcn aus Walzeiscn

statt. Obgleich diese Lösung sehr einfach ist, so macht sie

doch Schwierigkeiten, wenn die Stühle vor der Verteilung

der Schwellen auf der Strecke angebracht werden sollen. Man

inui's dann auch die Bolzen gleich einstecken, die dann leicht

beschädigt werden und nur unter Lossclirauben des Stuhles

auszuwechseln sind.

Der Verfasser hat 1910 eine Probestrecke mit Stülileii

auf der Niederländischen Zentral-Elsenbaliii verlegt, bei der

die Klcmmbülzen von oben eingesteckt und um 90" gedreht

werden.

Textabb. 3 und Abb. 19, Taf. LVI, zeigen den so ent

standenen Oberbau.

Abb. 3. Pnibestrocke auf der Niederländischen Zentral-Eisenbahn
mit Stülilen. bei denen die Klemmbolzen von oben eingesteckt und

um 900 gedreht weiden (1910).

Die Stühle sind vor dem Verlegen des Oberbaues auf die

Scbwelion gesehraubt, die Klemmbolzen sind nachher auf der

Strecke eingebracht. Die StuliIIöcher verhindern das Mit-

drelien der Bolzen während des Anziehens der Mutter.

Diese Stühle wiegen nur 10,3 kg, sie sind in der Mitte

47 mm dick, die Grundfläche beträgt 35x16 cm; zur Be

festigung dienen drei Schwellenschraubeii mit Ftillringen. Auch
diese .Stühle haben gewölbte Scbienensitze.

Obgleich diese Stühle absichtlich ungünstig auf imge-

liobelten. astreiclien Schwellen in sehr schlechter Bettung bei

100 cm Scliwellenteilung angebracht sind, liat der Oberbau

sicli gut. gelialten. Kein Stuhl ist gein-oclien uud die Klenim
bolzen sitzen seit 20 Monaten fest, obwohl keine Eederringe
verwendet sind. Die Schienen wandern ohne Kleiiiiiien nicht.

In dieser Probestrecke sind 19 Jahre alte Schienen mit stark

ausgesclilagenen Lasclieu verwendet, so dafs die Stofsstülilc
liocii beaiispru(dit sind.

Das Einbrillgen der Klenimbolzen von oben i.st zwar eine
Verbesserung, wird aber etwas schwierig, wenn die StuliIIöcher
irgendwie verstopft sind, auch das Eiitfonien gebrochener

Bolzen kann unbeijuem werden. Deshalb sind <!ie Bolzen
scliliefslicb bei dem neuen Oberbaue auf Einbringen von der

Seite cingericlitet, was freilich den Oberbau etwas verteuert,
63*



da mau statt drei nun vior Schwellensidivaultcii verwüiulcn Stülilc sind 15)12 durcl) die Staatsltalin-Gesells(diaft und die

muls. I3ei vier yclnvellenscliraulnni ist die Befestigung des Niederländische Zentral-Eiseiibalin-Gesellscliaft für die Haupt-

Stuhles aber noch siclierer und das Holz wird geschont. Diese linien eingefüiirt.

Alilaufanlagen auf Verschiebebalinhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb.
Sammet in Karlsruhe.

(Scliluß von Seife 397.)

Die (lefällverhältnisse der Ncbenablaufanlagen .sind ähnlich

wie die der Hauptablaufanlagen auszubilden. Aus den Sainniel-

gleisen der Nebcnablaufaiilagen müssen die Wagen in die Ausfahr

gleise woiterrollen, also müssen ungebremste Wagen in ihnen

selbst anlaufen. Sie können also ])ei Gefälle, unbe

schadet einer nocli zu besprechenden geringfügigen Ermürsigung

der Laufgc.schwindigkcit, nur so lang, wie die Auffangstrecken

in den Hauptablaufanlagen, höchstens 200 in lang, angelegt

werden. Die Anzahl der Saininelgleisc in einer Ncbonahlauf-

gruppe ist erheblich geringer, als die einer Hauptablaufgruppe.

Abb. 8. Wagonbmf in die Sainmolglciso.
. I \

und SBmme/p/e/seder< \ '
S/erse I j j

Wälirend bei die.ser 30 bis-10 Gleise und mehr mit dem Kückcii-

fuföc zu verbinden sind, kommen bei Ncbenablaufanlagen nur

10 bis 15 in Frage. Die Gleisanlagen für die Verteilungstrecikeii
wm Nebenablaufanlagen werden dadurch erheblicii einfacher,
als die von Hauptablaufanlagen. Für den Wagenablauf ist

es hierbei von besonderer Wichtigkeit, dafs der von den ah-

laufcndeu Wagen zurüirkziilcgende Weg vom Ablaufpunkte bis
zum Anfange der Sammelglei.sc wesentlich kürzer wird, als
bei den Hauptablaufanlagen. Dies liat zur Folge, dafs sich
auch die Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der beladenen

ottenen und der leeren gedeckten Wagen am Anfange der
Sammelgleise, die bei den Haniitablaufanlagen nach den Au.s-
fülirungeii auf S. 398 relc^hlich 0,5 m;Sek, bei widriger Witterung
nocii mehr betragen, ermäfsigcn, wodurcli der schädliche Ein-
tlufs der leeren gedockten Wagen und der Schwerläufer auf

den Ablaufbetrieb an Hedeutung verliert. Man darf dalier

die Laufgescliwindigkeit. der beladenen offenen Wagen am An

fange der Sammelgleise von Nehenablaufanlagen etwas niedriger,
als 1 m/Sek bei den Hauptablaufanlagen. mit 3,5m,Sek ansetzen.

Die Strecke zwisciion den Sammelgleiscn der Hauptablauf-

grupiio und <lem Anfange der Sammelgleise der Ncbenablauf-
anlagc läl'st sich, wie bei den Hauptablaufanlagen, auf zweierlei
Weise ausbilden, indem man entweder eine durclilaufende Ge-

fiillstieeke anordnet oder zwisciien die Huu[>tablaufgrui)pe untl
die Verteilungsweiclien der Ncbenablanfanlage einen Ablauf

rücken einschaltet.

Bei Anordnung durchlaufenden Gefälles schliefst man die

Verteihingsgleisc der Nebenablanfanlagon an die unteren Weichen-
-strafsen der Sammelgleise der Ilainitablaufgruppe an. Die aus
der Haiiptablaufgruppe ablaufenden Wagen müssen zum Ent

kuppeln am Ablaufpunkte mit dem Bremsknüj)pel aufgelialteii

werden, und rollen dann in die Sammelgleise der in solchen

Fällen am zweckmäfsigsten harfenartig anzulegenden Sammel

gleise der Nebenablaufanlagen ab*). Die geringen Geschwindig

keiten zu Anfaug der Ablaufbewegung üben auf die Ingang

setzung, die Laufabstände der Wagen und auf das Durchfahren

der Bogen in deu Verteilungsgleisen dieselben nachteiligen

Wirkungen aus, wie an der Hauptablaufanlage. Sie maclien

sicli nur in geringerem Mafse fühlbar, weil die Verteilungs

gleise kürzer sind, und bei harfeoartiger Anlage der Neben-

ablaufgruppe wenig Bogen durchfahren werden niüs.seii.

Die Nachteile werden, wie bei den Hauptablaufanlagen, am

be.sten durch Einschalten eines Ablaufrückens zwisciien die Haupt

ablaufgruppe und die Verteilungsgleise der Nebeiiablaufanlage

beseitigt. Der Ablaufbetrieb gestaltet sich dann vorteiiliafter,

als bei durchlaufendem Gefälle, indem durch das Steilgcfälle
des Rückens grüfsere Anfangsgescliwindigkeiten, ausreichende

Abstände zwischen den ablaufenden AVagen und die Beseitigung

der Brcmskiiüppelbremsung erzielt wird. Audi kann in diesem

Falle die Ilarfenform der Ncbeiiablaufgruiipen verlassen und

die für die Ausscheidung der Wagen zwcckmälsigere Fisch

bauchform augelegt werden.

Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Fufse des Ab-

laufrückciis sollte zur Ausnützung der A'^orteile der Rüeken-

anlage das zulässige Höchstraafs von 5 oder 5,5 m/Sek erreiciien.

Dieses konnte aber schon bei den Hauptablaufanlagen der

Gefällbahnhöfe nicht eingehalten, sondern mufste auf4,5m/Sck

erraäfsigt werden. Bei den Nebenablaufanlagen miifs eine

weitere Ennäfsigung der Geschwindigkeit am Rückenfufse auf

4 in Sek bewirkt werden, da die Laufgeschwiiidigkeit der Wagen

am Anfange der Sammelgleise auf 3,5 m/Sek festgesetzt und

das zulässige Mindestgefälle für die A'^erteiluiigsgleise 2,5 "/„o
i.«t. Die Hauptablaufgrupiie ist durch eine kurze Steigung-

.strecke mit dem Rückeusclieitel zu verbinden, damit die AVagcii

oline Bremskuüppel abgekupiielt werden können, auch ist ein

Verschiebesiiill zum Abziehen stehen gebliebener Wagen vor

zusehen.

Für die Gestaltung der Gefälle in den Nebenablaufanlagen

gilt also Folgendes:

I'l. Die nicht abgebremste Laufgeschwiiidigkeit der beladciier.

offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise soll 3,5 m/Sek

betragen, geringere Geschwindigkeiten sind zu vermeiden.

Für das Gefälle der Sammelgleise gilt Grund.sutz A.

F. Zwischen die Hauptablaufgruppe und die Verteilungs

weichen der Nebenablaufanlagen ist ein Ablaufrücken ein

zuschalten. der mit dem gröfsten zulässigen Gefälle .so

*) Bei den Harfen werden die Krümmungen anf das Mindost-
maJä boschi'ünkt.



ausisubildeii ist, dals die Wagen den Kückeniuls mit

4 m/Sek verlassen.

Die auf den Gleisen <ler Ncbenablaufgruppen stehenden

Wagen oder Wagengruppcn werden gleisweise abgelassen und

mit Bremsbedienung an einander gereiht, die so gebildeten

Züge werden dann mit Bremsbedienung in die Ausfahrgleisc

abgelassen. Zur Ausscheidung und zum Aufstellen von Feiil-

liUiferii der Hauptablaufgruppe, die in den Kcbenablaufgruppen

nicht ausgeschieden sind, oder von Felilläufern der Neben-

ablaufgruppen werden am untern Ende jeder Nebeiiablaufgruppe

zwischen dieser und den Ausfahrgleisen besondere Berichtigungs

harfen angelegt. Ein Gleis der Berichtigungsiiarfe wird zum

Durchlaufe der Züge in die Ausfahrgleisc verwendet, die übrigen

dienen zum Ausscheiden und Aufstellen der Fehllüufer, die

beim Ablassen der Züge nach besonderer Weisung in der richtigen

Reihenfolge eingestellt werden. Die an die Xebenablaufanlagcn

anscliliefsenden Glei.se dienen sonach lediglich dem Ablassen

von Wagen oder Wagengruppen. Deshalb mufs das (Jefallc

dieses Teiles des Bahnhofes mit mindestens 6,67 "'„y so ge

staltet werden, dafs ungebremste Wagen oder Wagengruppen

selbst anlaufen.

Die Ordnung der Züge in den Verschicbebulmhöfen mit

reinem Schwerkraftsbetriebe setzt .sich, abgesehen von den

Bewegungen der allen derartigen Bahnhöfen zur Beihülfe zu

geteilten Verscliiebelokomotive, aus dem Ablassen der Wagen

oder Wagengruppen mit Bremsbedienung und aus dem eigent-

liclien Ablaufe zusammen.

Das Ablassen der Wagen erfolgt:

a) aus den Einfahrgleisen bi.s zum Ablaufpunkte, dem
Rückonscheitel, der Hauptablaufanlage;

b) aus den Auffanggleisen der Haui)tablaufgruppe in den

untern Teil der Sammelgleise dieser Gruppe;

c) aus der IIauptablaufgrui)pe bis zum Ablaufpunktc, dem
Kückenscheitel, der Nebenablaufanlagen;

d) aus den Sammelgleisen der Xebenablaufanlagcn durch
die Berichtigungsgleise in die Ausfahrgleisc.

Der eigentliche Wagenablauf ist beschrünkt auf:

a) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rückensclicitel, der
Hauptabiaufanlage bis in die Auffiiiigstrecken der llaupt-

ablaufgruppe;

b) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Kückeiischcitel, der
Nebenablaufanlagen bis in die Saminclgleiso dieser An

lagen.

Der Äblaufbetriub hcstclit somit der Hauptsache nach

aus dem Ablassen der Wagen oder Züge, das au die Stelle

der Leistungen der Ver.schiebelokomotiveii auf den Bahnhöfen

mit Eselsrücken tritt. Diese Leistungen bestellen im Abdrücken

der Wagen an den Hauid- und Xebon-AblautVücken, im Zu
sammenstellen der Wagen in den Xel)enablauf'gru])pen zu Zügen

und deren Überführung in die Ausfalirgleise.
Der freie Ablauf der Wagen wickelt sieh, besonders bei

Anordnung von Ablaufrücken, ähnlich ab, wie auf den Ver-

sehiebebahnliöfoii mit Esclsrücken. ist jedoch insofern vorteil

hafter, als die liaufweitcn der Wagen von den Ablaufpunkten

bis zu den Äuffangstelleu vcrhältnisiiiäfsig kurz sind. Während
die Wagen an den Hauptablaufanlagen mit Eselsrücken bis

L150 in weit, vom Ablautpunkte bis zum Anfange der Sainmel-

gleise 850 m, von da bis ans Ende der Sammelgleiso 800 m,

zusammen 1150 m, und an den X^cbenablaufanlagen bis

200 -|- 800 = 500 m weit zu laufen haben, betragen diese

Wege bei Schwcrkraftsbotrieb höchstens 350 -|- 200 = 550 m

und 200 -|-200 = 400 m. Diesem Vorzuge steht aber ein
Mehraufwand an Arbeit bei den Hauptablaufgruppen gegen

über, indem die Wagen aus den obern iu den untern Teil

dieser Grupiien abgelassen werden müssen.

Die Getällverhältnisse der Anlagen für den freien Ablauf

der Wagen .sind so angegeben, dafs die Wagen an den Haupt-

uiid Xebeii-Ablaulänlagen auf dem Wege vom Rückenscheitel

bis ans Ende der Auffangstrecken die zulässige Höchstgrenze

der Laufgeschwindigkeiten nicht ülierschreiten. Der Ablaufbetricb

könnte also äufsersten Falles ohne künstliche Ermäfsiguug der

Laufgescliwiudigkeit der ablaufenden Wagen durch Gleisbremsen

durchgeführt werden. Man dürfte dies, zweckmäfsige Aus

bildung des Gleisplanes der Verteilungsglei.se und mäfsigc Ver-

toilungsgeschwindigkoit vorausgesetzt, um so eher tun, als bei

den geringen Laufweiten und durch die Anordnung eines Steil-

gefülles am Anfange der Ablaufbahn auch die Ungleichheiten

der Ablaufgeschwiudigkeiten nicht von grofsem Einflüsse auf

den Ablaufbctrieb sein werden. In Wirklichkeit verzichtet

man aber in den Yerseliiebebahiihöfen für Schwerkraftbetrieb

auf die Gleisbremsen nicht, denn durch Abbremsung der Wagen

am Anfange der stark geneigten Auffangstrecken wird sicheres
Auffangen der Wagen durch den Hemnisehuh gewährleistet,

und die Gefahr harter Aufstöfsc oder von Entgleisungen beim

Versagen des Hemmscliuhc.s gemildert.

Die Gleisbreni.sen sind möglichst unmittelbar am Anfange

der graden Strecken der Sammelgleise einzubauen. Bei dieser

-Vnordnung wären aber so viele Gleisbremsen erforderlicli, wie

Gleise vorhanden sind. Da eine llauptablaul'gnippe etwa

40 Gleise und eine Nebeiiablaufgruppe 10 Gleise umfafst, so
kommen für einen Balinhof mit einer Haupt- und zwei Neben-

Ablaufgruppen 60 Saiiimelgleisbremsen in Betraclit. Hinsieht-

lich der Anlage- und Erbaltungs-Kosten würde dies keinen

Sehwierigkeiten begegnen; die bislaug nur verwendeten Hemm-

schuhbi'emsen müssen aber an Ort und Stelle bedient werden,

wobei einem Arbeiter im Allgemeinen nur zwei Bremsen zu

gewiesen werden können. Werden die Gleisbremsen an den

Anfang der Samraelgleise gelegt, so ist demnach ein aul'ser-

ordeutlieh holier Bedienungsaufwand erforderlich, der in keinem
Verhältnisse zu den erreieliten Vorteilen stände. Man könnte

aber Gleisbremsen an diesen Stellen verwenden, wenn man sie

für Fernbedienung einrichtete**).

Da die Auffanggleise bei Schwerkraftsbetrieb höchstens

200 in lang angeordnet werden können, so liabeu die Wagen

von den Gleisbrem.seu am Anfange bis zum Ende der Sammel

gleise einen gröfsten Laufweg von 200 m. Liegen die Auf-

faiiggleise in 6,67*^/),o Gefälle und ist die Laufgeschwindigkeit

•) Orgiin 18S;S, 8. 2'28; 1890, S. 104. 35 und 87; 1893, S. 78.
**J Derartige Gleiinbiemsoii werden von der Maschinenfabrik

Bruchsal, vormals Schnabel & H o n n i n g, angefertigt, Organ 1912,
S. :'>3(», die auch als künstliche Widcrstäiulo in stark geneigten ge

raden Ablaufgleiseii. wie auf S. :49y erwähnt, verwendbar sind.



der Wagen durch die Gleisbremsen auf 2 m/Sek ermäfsigt,
so haben die Wagen nach Zusaimnenstcllung I nach 100 m

Weglänge 3,5 m/Sek, nach 200 m 4,5 m/Sek, und bei weiterer
ErnuUsigung der Geschwindigkeit an den Gleisbremsen ent-

sprecliend geringere Endgeschwindigkeit. Legte man in den

Auffanggleisen je nach Länge und Gefälle mehrere von dem

selben Wärter zu bedienende Gleisbremsen hinter einander,
so könnten diese Laufgeschwindigkeiten so geregelt werden,
dafs die Wagen in den Auffangglcisen ohne Anwendung der
Hemmschuhe zum Stillstande gebracht, oder so verlangsamt
werden, dais sie ohne heftige Stöfsc auf die dort stehenden

Wagen auflaufen.

Dies liätte die gänzliche Beseitigung der Hemraschnh-
Bremsimg in den Verschiebebalinhöfcn für Schwerkraftsbetrieb

zur Folge, was den nicht zu unterschätzenden Vorzug hätte,
dafs die ablaufenden Wagen geschont würden und der Ablauf

betrieb eine wesentliche Verfeinerung erführe. Aufserdem

würden die Löhne durcl) eine derartige Mafsnahme günstig

1P1. II. T. r. - Tenderlokomotive
Hannover'sche Maschinenbau-Aktien-G esellschaft,

Hinnenthal, Kegieriingsbaumeister a.

Die Lokomotive (Textabb. 1 bis 3) ist bestimmt, die bis
her bei der holländischen Staatsbahn auf .Java gebräuchlichen

1 C-|-C-Mallet-Lokoinotivcn zu ersetzen. Die Beweglichkeit
in Bügen wird erreicht durch Ausbildung der ersten und

Abb. 1 bis 3. I F 1 . [I. T . r~. - Tenderlokomotive
Abb. 1.

beeinflufst, da das Auffangen der Wagen in der augeregten

Weise mit 33 bis 50 der Maunscliaft für Hemmschuh-

bremsuiig bewirkt werden könnte. Beim Auffangen der Wagen

mit Hemmschuhen können einem Arbeiter meist nur zwei bis

drei Gleise zugewiesen werden, bei Fernbedienung könute

diese Zahl auf sechs steigen. Für 60 Auffanggleise sind bei

aclitstündiger Dienstzeit jetzt etwa 75 Arbeiter nötig, die

Fernbedienung würde nur etwa 30 bis 35 Mann bcanspiiichen.

Da Wert darauf zu legen ist, dafs die Wagen mit

nicht zu Iiolier Geschwindigkeit und in ausreichenden Ab

ständen an den Anfang der Auffanggleise kommen, so ist es

zweckmäfsig, auch in die Verteilungsgleise Gleisbremsen einzu

legen, mit denen Schnelläufer gebremst werden. Die Zahl

dieser möglichst von den Stellwerkswärtern initzubedienenden

Gleisbremsen darf reichlich bemessen werden, denn je mehr

solcher Bremsen vorhanden sind, desto besser können die Ab

laufgeschwindigkeiten geregelt und die Verteilungsgescliwindig-

keiten gesteigert werden.

für die Staatshahneu auf Java.

vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden.

D. und Uberiiigonieur in Hannover.

sechsten Kuppelachse nach Gülsdorf und der beiden Laui-

achsen nach Adams. Die Kuppelstangen können dem seit
lichen Spiele der Gölsdorf-Achsen von 30 mm nach jeder

Seite dadurch folgen, da sie nach Hagaus hergestellt sind.

für die Stantsbalineu auf Java.

Abb. 2.

Die Lokomo

tive kann Bogen

von 140 111 Halb

messer durchfah

ren. Die Lauf

achsen sind mit

einer Rückstellvor-

richtuiig versehen.

Trotz der verliält-

nisniäfsig hohen

Kessellage liegt der

Schwerpunkt tief,

was durch die teils

zwischen den Rahmen,

teils unter dem Kessel

angeordneten und seit

lich über den Rahmen

auskragenden Wasser

kasten erreicht wird.

Diese Anordnung hat

den weiternVorteil, dafs

der Kessel, besonders

auch an der Feuerkiste,

in allen Teilen frei zu

gänglich ist. Auch be

hält der Führer trotz

der grofsen Länge der
Lokomotive freie Aus-

.sicht über die Strecke.



Aciisstand, gesamter . . . 10250 mni

Dampfüberdruck p . . . 12 at

itostfläclie R 2,6 qm

Iloizfläclie, (Fberliitzer . . 40 »

»  , wasserberülirte . 131,5 »

»  , ganze . . . . 171,5 qm

Wasservorrat 8500 1

Keblenvorrat 3000 kg

lieergewichl

Ileibungsgewiclit (ij

Dieiistgewicbt (J . . .

.. ... (d-="')2h/ = 0,/5 . p. —p =

57600 »

57000 »

74600 »

12146 >

Die Zugkraft beti-ägt 9800 leg eiit.sprechend einer Schlepp

last in der Ebene von 1900 t bei 40 km/St Geschwindigkeit;

sie kann vorübergehend auf etwa 12 500 kg durch Vergrüfse-

rung der Eüllung gesteigert werden.

Die Hauptabmessungen .sind:

Spur 1067 mm

Zylinderdurchinesscr d 540 »

Kolbenliub h 510 »

Triebraddurchmesser D 1102 »

Laufraddurchmesser 774 »

Achsstand, fester 3750 mm

H : R = 64,4

II : G, = 2,94 qm/t

II : G = 2,25" »
Z ; II = 72,5 kg/qm

Z : G, = 213,1 kg/t

Z:G=: 162,8 »

Die Feuerkiste bestellt aus Kuiifer, die Heizrohre aus

Eisen. Die Lokomotive hat IlauclirOhrenttberhitzer von S chiii i d t,

Rauchverbrennung von Marcot.ty, Saugebremse votiHardy,

Rückdruckbremse von Gresliam, ein ver.stelll)ares Blasrohr
und Gesehwindigkeitsme.sser von Haufshälter.

Elektrisches Huppensignal.
Secker, (irofilierzogliclipr Ralinmoi.stcr in Worms a. Uli.

Eine durch die Verkürzung der Zugfolge und Erhöhung

der Geschwindigkeit bedingte Neuerung im Signahvesen sind

die namentlich bei den preiifsiscli-hessis(;hen Staatsbahnen aus

geprobten und neuerdings mehrfach angewandten elektrischen

Huppen, die die Befolgung des S 51,5 der Fahrdienstvorschriften

erleichtern. Hier ist bestimmt:

«Wird ein Zug durcli ein Einfahr- oder ein Ilauptsignal

der freien Strecke gestellt, so liat der TiOkomotivführer, des

zum Halten gekommenen Zuges, das Aclitungsigual 25 des

Signalbuches zu geben. Der Signal- oder Blockwärter hat

dieses zum Zidchen des Verständnisses mit dem Hornrui'o

«Warten» . - . . . zu erwidern", er erinnert die zuständige

Stelle an das Freigeben des Signales. Befindet sich zwischen

dem Signalwärter und dem haltenden Zuge ein Bahnwärter

oder Weichensteller-Posten, so hat dieser das Ilornsignal an

den Lokomotivführer weiter zu geben. Bleilit das Aclitungs-

signal unerwidert, so liat der Lokomotivführer es zu wiederholen.

Wird e.s liierauf nicht beantwortet, dann hat der Zugführer

die Ursache zu erforschen.

Wo kein Signalwärtei- vorhanden ist, oder das Signalhorn

niclit angewendet werden kann, bestimmt nach § 51, 5, 5 der

Vorstand des Betriobsainte.s, wie die Verständigung erfolgen soll.

Auf Kisenbahnstreckeii und in Bahnhöfen mit lebhaftem

Verkehre kommt es mm immer häufiger vor, dafs die Einfahr

signale wegen Besetzung der Einfahr-Gleise und Weichen nicht

immer so rechtzeitig gezogen werden können, dafs der fällige

Zug «Fahrt» vorfindet. Dieser Umstand bedingt nicht selten

Störungen durch längeres Halten vor dem Signale.

Bisher wurden in solclicn Fällen die Stellwerks- oder Block-

Wärter mit. der Lokomotivpfeife, geniäfs den Bestimmungen

der Fahrdienstvor.scliriften, auf das Halten des Zuges vor dem

Einfalirsignale aufmerksam gemacht.

„  Bei starken Geräuschen, Gegen-
Abb. 1. l'^lektnscheHuppe. . , , r.

wind nnd Sclineetreiben, sind die Bc-

1  1 [v St immungen über Verständigung zwischen
^  Lokomotivfülirer und Stellwerkswärter

Lokomotivpfeife und Horn oft niclit

f  U \ durcliftihrbar, zumal die Einfalirsignale
^ der Schnellzugstrcckon in neuerer Zeit
f  immer weiter liinaus gorüekt werden.

Das gegebene Hornsignal wird da-

(® Z^T>^\ Lokomotivfülirer oft nicht vcr-
nommen, was Gefährdung des Betriebes

Folge haben kann. In derartigen

Fällen werden unter Berücksichtigung

]j der örtlichen Verhältnisse mit Erfolg
Huppen verwendet.

I I /qV Textabb. 1 zeigt das Aufsere einer
elektrischen Einrichtung für Huppensig-

Läutetasie D , . i tt i i
zum Stellwerke 4 nulc, voii Siemens und Jlalskc,

Berlin, die Huppe und Ruftastc in einem

Gehäuse vereinigt. Sie wird zweck-

T  mäfsig an einer Telegraphenstange in

V  -— nächster Nähe des Einfahrsignales oder

an einem besondern llolzmaste ange-

I  U liracht. Die Vorrichtung besteht aus



einem wasscrdiohtcn Eisenrahmoii, (icv oben die IIuppc mit. vor

derer Schallöffmiii«, unten die Liiiitetiiste zum Stolhverko enthält.
Die Tür für letztere kann mit dem Vierkjintwagoii.schlü.s.seI

geöffnet werden, üm verselieutli<-hes ()ffen!a.ssen und unbe

fugtes Betätigen der Taste z\i verhindern, ist die Tür mit einer

Zuwerffeder versehen.

Ruftaste und Huppe stehen mit dem im Stellwerke oder
l)eim Blockwärter aufgestellten ]\reldewe(d{er und der Antwort-

Abb. 2. Sclinltplan für eine Huppenanlage.

Snrichtvty am
Einfahrsignale

Einrichtung im
SteHwerksraume

taste (Textabb. 2) durtdi zwei, als Kabel oder freiverlegte
Leitungen in Verbindung. Die Erd- oder Uückleitung bildet

zwockmäfsig das nächste Gleis.

Findet nun der Lokomotivführer das für ihn bestimmte

Einfahrsignal auf «Halt.» vor, ,so öffnet er mit dem Vierkant

schlüssel das Gehäuse und drückt die Huftaste. Dann ertönt

im Sigualstellwerke der in die Leitung geschaltete Meldewecker,
der dem Wärter das Halfen eines Zuges vor dem Einfahr.signale
anzeigt. Ist das sofortige Ziehen dieses Signale.s nicht möglich,

so drückt der Block- oder Stellwerk-Wärter zum Zei<dien des

Verständnisses die mit der Hui)po am J'linfahrsignnle verbundene

Antworttaste und gibt dem Lokomotivffihrer damit auf elek

trischem Wege das vorgeschriebene Wartesignal . ...

Als Stromciuelle für den Betrieb dieser elektrischen Hu]>pen

werden Trocken- oder Beutel-Zellen, oder wenn solche auch

sonst vorhanden sind, Speicher verwendet. Die Spannung .«oll

12 Volt betragen, und die Zellen werden im Battericschranke

des Stellwerkes aufgestellt.

Steht, wie bei den elektrisch gesteuerten Prefsluftstell-

werkeii Starkstrom zur Verfügung, so kann ilie Huppe auch

damit betrieben werden. In diesem Falle erhält die Ein

richtung eine Wechselstromhui)pe und einen kleinen Abspanner
zur Herabsetzung der Spannung auf .öO Volt.

Die ebenfalls von Siemen.« und Halske, Herlin gebaute

Wechselstromhuppe hat gegenüber der Gleich.stromhuppe den
Vorzug, dafs die bei letzterer nötige Vorrichtung zur Unter

brechung des Stromes in Wegfall kommt, was wesentlich zur
Vereinfachung der Unterhaltung der Anlage beiträgt. Ihre

Verwendung ist aber ah Starkstroiuanlage gebunden. Der

Stromverbrauch beträgt, bei 110 Volt nur etwa 0,12 Amp.
Die elektrischen Huppen sind wegen ihres durchdringenden

Tones aufser zu den beschriobtuien Zwecken auch für andere

Anlagen in fa.st. allen Betrieben verwendbar. Xeuerdings haben
sie .sich mehrfach al.s Warnsignale in Fi.«enbahntunneln gut
bewährt. Im Betrie])e befinden sich die geschilderten Einricht
ungen beispielsweise in Worms für die Einfahrt von Mainz und

als Warnsignal. Die Enifahrhuppe ist eine etwas älterer Bauart

der «Deutschen Telephomverko, Berlin» nml hat getrennte
Iluj>pe und Ruftastc.

Früher ist auch eine .solche Anlage auf dem Bahnliofe

Darm.stadt erprobt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Ein Schienenweg von Indien nach Ceylon.
(Riiilw.iy Gazette, 29. März. S. 833.)

Seit Jahren erstrebt man eine Verkürzung der Fahrzeit
zwischen Indien und Ceylon, namentlich seit dem Aufschwünge
der Gummierzeugungen in Ceylon mit indischen Arbeitern, die
von Tuticorin mit Danijtfern nach dem 240 km entfernten Colomho

auf Ceylon gebracht werden. p]in- und Ausschiffung sind aber
wegen breiter Gürtel flaclicn Wassers sehr zeitraubend. Zwischen

Ceylon und dem Festlande liegen viele Inseln, darunter die
als «Adamsbrücke» bekannten in der Palk-Strafsc. l^ine Bahn

linie auf dem Festlande und durch die Insel von Rameswaram
i.st fertig, von Ceylon aus ist eine solche durch die Insel

ungen und Vorarbeiten.

Mauaar in Ausführung begriffen. Die Lücke beträgt nur
noch 34 km, und die Verbindung <ler beiden Inseln mit
dem Festlande und Ceylon je 3 bis 4 km; letztere bieten
der Erbauung vou Brücken- auf den zahllosen Kiffen , keine

Schwierigkeit. Falls die Geldiniltel für den Bau einer Brücke
über den 34 km langen Teil nicht zu beschaffen sind, denkt
man mit grofsen Trajektbooten eine ununterbrochene Verbindung
mit dem Festlande herzustellen. Durch den bereits ins Auge
gefafsten Ausbau des südindischen Bahnnetzes von Arkonum

über Trichinopoli nach Ramnaa wird dann die Reise von den

grofsen Städten Indiens nach Ceylon und Colombo erhcblicli
abgekürzt werden. G. W. K.

Babn-TTnterbauj Brücken und Tunnel.
Ycrraos™.« des Wacl,üsell.Tu.,,,cls^ .u Bosto», Hassachasetls, ! Kerosen-Fackeln erzeugte Rauch ,len Gehraud, .les Fernrohres
(Eugiiicoriiig News 1912, J3iiiu[ B7. Nr. 25. 20. Jimi, S. 1186. I '^""en Zwischenräumen zu. Der hufeisenförtnige Tunnel

Mit, Abhiidniigoii.) hat 3,3 m senkrechten. 3,7 m wagerechten Flutraum-Durclimesser,
Bei der 1896 und 18t)7 ausgcfülirteii Vermessung des ^ ist ungefähr 3 km lang und wurde von vier Schächten und einem

Wachiisett-rnnncls auf der Wacliusctt-Wa.s.sorlcitung zu Boston ; Eingange aus gleichzeitig vorgetrieben, mit einem dureh.sclinitt-
licfs dei durch die Bchmchtung durch Gasolin-Flammen und , liehen wöchentlichen Fortschritte von uugefillir 1.5 m an Jedem



Stollen. Der tiefste Scliaclit war ungefähr 40 m tief, bei jedem

Schaehte war ein Winkel. Die Vermessung geschah durch das

«Schmivlinien» - A'er

fahren (Textal)b. 1 1 "»^1 -• Vennessiing des Wachusett-
lininel.s zu ooston. Ahissachusetts.

fahren (Textahb. i adi.. r unu Neimessung aes wacnusett-
lininel.s zu ooston. Ahissachusetts.

Otdiw-Meßstabt> MaSatab Dtckt«-MaßsK>b-^
j  nf StbmirÜBe —
f  jff MMM'm

Abb. 2.

Sciw^Sii-

und 2). ABCD ist ,
Abb. 1.

die der Alittellinie an- ^ . «„t ««*.4
ßuMw-MeSstab tifaßafab Decitea-Maßstab~~^

genäherte «Schnur- ffg sd«,«4ime ^
linie», EFGH die gc- if I Aj

l~ n rOnhi •
naue Jlittellinie des

Tunnels durch die 2
Drähte F und (1. Die

Bleilote wogen 11,34 sS ^
kg in der Luft uml ^ P- .

waren in AVasser-

eimern aufgehängt.
®  " ...

Die«Sclinurlinie» war

dicker Leinenfaden,

der frei zwischen den aus Messing bestehenden Decken-Mafs-

stäben hing. Der Mafsstab an der Rückseite des Schachtes
wurde an der Seitenwand ungefähr in Schulterhöhe befestigt

und die Schnur so gespannt, dafs die Ablesungen an den Drähten
ungefähr 90 cjn über Tunnelsohle gemacht werden konnten.

Die Punkte B, C, F und G be/.elclinen die Lage der Schnur

Bahnhöfe und de

Hängebahnen in Güterscliappen.

(Verkehrsteclmisclie Woche und Eisenbalintechnische Zeitschrift 1911,
2. Dezember, Nr. 9, S. 197. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 16 auf Tafel LVl.

Regienings- und Baurat Sehürma 1111 zu Magdeburg hat
in einer vom A'^ereine für Eisenhahnkunde veranlafsten Preis

arbeit die Verwendung von Tlängehahnen in Güterschuppen

vorgeschlagen und eine Hängebahn für einen Umladescliuppen
von etwa 600 t. Tagesleistung entworfen. Der in Abb. 12,

Taf. I.AT darge.stellte Grundrii's der Umladelialle zeigt die

vorgeschlagene, dem Hängebahnentwurfe zu Grund« gelegte

Bühnenanordnung, die auch für die Umladelialle des neuen

Verschiebebahnhofes Kalk-Nord angewendet ist. Die im Lage

plane dargestellte Führung der Hängehahngleise ist ohne Weiteres

durch die Gestalt der Scliuppenbühnen gegeben. Die grofse

Zahl der vom raittlern, ringforniigeii Teile der Hängebahn ab

zweigenden Stumpfglcise ermöglicht einen Hängebahnhetrieb,

bei dem sich die sieben bis aclit gleichzeitig verkehrenden

Hängebalin-Falirzeuge gegenseitig nur selten behindern.

Die Faiirzeuge (Abb. 13 bis 16, Taf. LVI) sind so ein

gerichtet, dafs ein Führer vier, beziehuiig.sweise sechs Last

schalen befördei'ii kann. Die Lastschalen des Fahrzeuges, be

ziehungsweise Hängebahnzuges sind fahrbar uud lassen sich

auch nach Art der Schuppenkarren gestalten (Abb. lo. Taf. LVI),

Zum Heben der Lastschalen erhalten die Fahrzeuge elektrisch

angetriebene Winden, die mit 15 cm/Sck arbeiten. Zum Senken
der Lastschalen dienen selbsttätige Seukbremsen.

Jeder zweite AVagen eines seclisteiligen Lastenzuges er

hält eine Fahr-Triebmaschine von 0,5 PS. Die Fahrgeschwindig

keit beträgt 2 m;Sek.

und der Drälite, die au einem gewöhnlichen Hachen Mafsstabe

abgelesen wurde, der an einem einstellbaren Arme auf einem

Dreibeine befestigt war. Das zu Hause hergestellte Dreibein

bestand aus einem hölzernen Kopfe, hölzernen, ungefähr 60 cm

langen Beinen und einem stehenden Rohre von 25 mm Durch

messer. Der den Malsstah tragende Arm konnte an dem stebcmlen

Rohre senkreciit und wagerecht bewegt werden. Durch Schieber

und Stellschrauben konnte der Mafsstab leicht über die Schnur

und dicht an den Draht gebracht werden. Die Ablesungen

bei B, C, F und G gaben die Abschnitte BF und CG, und mit

den bekannten Entfernungen zwischen den Drähten und nacl!

jedem Decken-Malsstahe wurden die Entfernungen A E und

I) H berechnet. Die Entfernung zwischen den Drähten betrug

ungefähr 2,5 in. So wurde zunächst eine 60 111 lange und
nach genügendem Stollenvortriebe eine zweite, ungefähr 120 m

lange Grundlinie goscliaffen. Die kurze Grundlinie wurde nicht

mit der äufserstcn Sorgfalt, wie die lange bestimmt, aber jede

wurde von den Drähten aus genommen, und auf der langen

wurden zur Probe Ablesungen an dem zwischenliegenden Decken-

Mafsstabe durch ein vom Gradteiler herabhängendes Bleilot

gemacht. Die Linie wurde von diesen drei Mafsstäben aus

bei jedesmaligem Eintritte der besten Sichtverhältnisse durch.
Femrohr hergestellt. B—s.

ren A n s s t a 11 n n g.

Die an der Lastscliale sitzenden Anhängeklinken bewegen

sich nach Ankunft der Scliale auf dem Schuppenboden mit

ilirem freien Ende nach unten und sclieren sich so selbsttätig

aus dem Geliänge der Winde aus.

Die für Hin- und Rückfahrt aufzuwendende Zeit beträgt

bei 135 m mittlerer AVegelänge, 2 in Hub und Berücksich

tigung von Faliruntcrbrechuugen und Umwegen 12 Min. Ein

Hängebahnzug mit sechs Lastsclialen kann also stündlich

6 0
—- = 5 Fahrten ausführen und bei 160 kg durchschnitt-
1 ̂

lieber Nutzlast einer Ijastscliale 5 X 6 X 150 = 4500 kg be

fördern. ß—s.

Zenieiilkaiione.

(Engineering Record 1911. Band 64, Nr. 1, 1. .Rdi, S. 28. Railway
Age Gazette 1912. Band 52, Nr. 11, 15. März, S. 489. Beide Quellen

mit Abbildungen.)

Die zur Herstellung dünner Zementsirhichten dienende

Zementkauone wurde von C. F. Akeley in Chikago erfunden,

der mit dem Field-Museum-Ausschusse für Umgestaltung und

Erhaltung des für das Museum benutzten Ausstellungsgebäudes

im Jackson-Parke in A'orbindung stand. Das Überziehen dieses
Gebäudes mit Stuck war die erste Anwendung der Zementkanone.

Sie bestellt im AA'esentlichen aus einem Behälter aus zwei auf

einander gesetzten Teilen, von denen der obere mit seinem

trichterförmigen untern Ende in den untern eingreift, aus dessen

Boden eine vom Arbeiter zu regelnde trockene Mischung voir

Sand und Zement mittels Prefsluft durch eine an ihrem Aus-

lafs-Ende mit Düse versehene Schlauchleitung ausgetrieben wird.

! Dieser Düse wird durch einen zweiten, engeren Schlauch Prefs-

I wasser zugeführt.

Organ für die Fortscliritte des Eiscnbnlinwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 28. Heft. 1912.



Am Boden des Beliälters betindet sich ein grofses Speise-

rad mit tiefen Einschnitten um seinen ganzen Umfang. Es

■wird durch eine kleine Prersluft-Triebmaschino gedreht, und
die in den Einschnitten des Rades angesammelten kleinen Mengen
der Sand- und Zement-Mischung werden nach einander in den
von der Einström-Verbindung ausgehenden starken Luftstrom
gebracht. Die Mischung wird dnrcli einen gebogenen Auslafs
geblasen und geht dann in die Schlauchleitung. Die Menge
der auszulassenden Sand- und Zement-!Miscliung hängt unmittel
bar von der Drehgeschwindigkeit des Speise.rades ab. Der Be
hälter fafst ungefähr 85 I und kann 9,5 bis 25 t Stoff in 8 St
verarbeiten. Die metallene Düse ist mit Gummi besonderer

Güte verkleidet. Sie ist mit einer ringförmigen Kammer ver
sehen, aus der das zugefülirte Prefswasser durcli eine Reihe
genau abgemessener Öffnungen hcraussprüht. l\Iengo und Druck
des Wassers weiden vom Arbeiter durch ein einen Teil der

Düse bildendes Ventil geregelt.
Der (iberdruck der l'refsluft beträgt 2,5 at. Die Mörtel

mischung tritt mit ungefähr 100 ni/Sek Geschwindigkeit aus
der Düse, und wenn sie die zu überziehende Flache trifft, jn-allen
die groben Sandkörner zurück, bis eine dünm- Schiclit feinen
Zementmörtels einen knetbaren Untergrund darbietet, in den
die groben Sandkörner eingebettet werden, und auf der
sich dann die Mischung zu jeder gewünschten Dicke aufbaut.

Maschinen
Saahvagen.

■{Railwaj Age Gazette, Scptombor 1911, Ni-. 11, S. 501. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel LVI.

Der Wettbewerb unter den amerikanischen Bahngesell
schaften, die die Städte Chicago, St. Paul und Minneapolis
verbinden, hat die (Uiicago, Bnrii iigton und (^»uincy-
Bahn veranlafst, besonders be(iuem au.sgestattete Saalwagen
mit besonderm Fraueiiraume in Betrieb zu nehmen. Die Wagen
sind nach Abb. 11, Taf. LVI zwischen den Endquerschwellen
des Rahmens 23,6 m lang und wiegen 57 t. Sie werden
dureh Seitentüren an den Endliühnen bestiegen. Die gröl'sere
Hälfte des Wagoninnern ist für Raucher bestimmt und
enthält bei 12,6 m Länge 39 Sitz|)lätze auf bequemen Polster-
Sesseln und -Bänken mit Lederbezug. An diesen Raum sclilielst
ein Wasch- und Scliank-Raum mit breitem Seitengange an,
der zu dem 6 m langen und die ganze Kastenbreite ein
nehmenden Fraueiiraume führt, .\ucli hier bieten Sessel luul
■eine Polsterbank mit gefälligen Bezügen 15 bei|ueme Sitzplätze,
während ein Schreibplatz in einer Ecke der Endbühne leicht
abgeteilt ist. Die Wände sind mit Mahagoni aus Kuba in
französiscbein Geschiiiacke bekleidet. Die (Quelle schlielst mit
ansfübrlicheu Angaben über die Bauart des Rahmens, der ans
Stehblechen und Walzeisen sehr kräftig zusammengebaut ist,
uud auf zwei dreiaclisigen Drehgestellen ruht. A. Z.

Oiesel-Lokoiiiutive.
(Engineoring Newe, Mai 1912, Nr, 20, S. 012. Sclnvoizerisclic Bau
zeitung, Juni 1912, Nr. 22, S 301. Raihvay Ago Gazette, August 1912,

Nr. 6. S. 241. Alle Quellen mit Abbildungen).
Hierzu Zeichnung Abb. 6 bis 10 auf Tafel LVI.

Gebrüder Sulzer in Wintertluir liaben eine 2B2.S.
Lokomotive mit D i es c 1 - Maschinen im Baue, die von den

Überschüssiges Wasser wird durch die Stol'akraft aus der Mischung
ausgetrieben. Die Zementkanone ist für eine Anzahl sehr ver
schiedener Zwecke verwendet worden. Die Neuyork-Zentral-
und Hudson-Flufs-Bahn hat sie beim Umbaue ihres Hauptbahn-

I  hofes in Neuyork zum Überziehen des Stahlwerkes benutzt.
Diese Arbeit wurde ohne Formen oder Gerüst ausgeführt. Der
Überzug war 5 bis 7,5 cm dick. Er wurde wegen der Er-

!  sohflttevung durch die Züge durch Drahtnetz verstärkt, das vor
Herstellung des Überzugc.s um das zunächst mit drei Farhen-

;  an.striclien versehene Stahlwerk gehängt wurde. Die Bedienuugs-
mannschaft der Zementkanone bestand aus einem Manne an der

Düse, einem Maschinenwärter uud zwei Arbeitern, die den
Behälter mit Zement uud Sand füllten.

Da.s Wasserversorgungsamt der Stadt Neuyork hat die
Zementkanone zur Bekleidung stählerner Rohrdücker für die
südliche Strecke der Catskill-Wasserleitung verwendet. Diese
Dücker, von denen einige 3,429 m Dureiimesser haben, wurden
innen mit einer 5 cm dicken Zementmörtelschicht verkleidet.

Ferner wurde der Fels im Culebra-Einschnitte des Panania-

Kanales mittels Zementkanone mit einer ungefähr .5 cm dicken
Zementschicht überzogen. Hier war die Kanone auf einen
bordlosen Wagen gestellt, der für ein Tagewerk genügende
Stotfe trug; sie wurde durcli fünf Mann bedient,

i  Ii—s.
und Wagen.

,  preursis(dien Staatsbalmen erprobt werden soll. Das von
A. Borsig in Berlin entworfene Untergestell (Abb. 6, Taf. IWI)
ist zwischen den StofsHäclien 16600 mm lang. Die Aclis-
abstände betragen 2200—2350—3600—2350—2200 mm, der
ganze Aclisstand also 12 700 mm. Die Laufachsen 1 sind zu
zwei Dreligcstellen der Regelbauart vereinigt, zwischen den
beiden gekuppelten Triebachsen 2 ist eine Blindwelle 3 ein
gebaut, an deren Kröjifungen die D i e sel-MascIiino 4 un
mittelbar angreift. Die Mascliine hat vier je paarweise ange
ordnete Zylinder und arbeitet im Zweitakte. Die Zylinder
sind gegen die Senkrechte um 45° geneigt und wirken jiaar-
weise mit den Kurbelstangeii auf die unter 180° verstellten
Zapfen der gekröpften Welle, so dal's vollkommener Massen
ausgleich erreiclit wird. Zwischen den Zylindern liegen die
Siiülluftpunipen 5, die mit Hebeln von den Kurbelstangen aus
betrieben werden. Der Auspuff wird in einen geräumigen
Schalldämpfer 6 im Dache des Fahrzeuges über der Ma.schine
geleitet. Eine Hülfs-1)ic.sel-Masclnue 7 treibt eine wage
recht liegende Luftpumpe 8 mit dem Kühler 9 an. Diese
Pumpe ist zur Regelung der Hauptmaschine erforderlicli, da
zum Antäliren, Um.steuern und Regeln der Geschwindigkeit
nach einem geschützten Verfaliren 01 und Luft in wecliselndeii
älengen zugeführt werden. Ist die Lokomotive in regelmärsigem
Gange, so arbeitet die Antriebinaschine ohne Hülfsmascdiine
und Pum2)e. Zur Ausrüstung gehören nocli die Prefsluft-
behälter 10, die Hülfspumpen 11 und 12 mit dem Verdnnqjfungs-
kühler für das KDhlwa.sser der Zylindermäntel, die Wa.sser-
und Ol-Beliälter 14 und ein stehender Kessel für die Heizung
des Zuges. Ein Eriscliluftkanai 16 zu beiden Seiten des
Daches füllt sich durcli Saugiiffmiiigen wühreiid der Fahrt mit



Frischluft und führt sie den Zjiiiideru der Triebmascbineii uud
Pumpen zu. Der vollstündift gesclilossene Kasten.mfbau hat

oOOO mm Heilte Breite und an beiden Stirnseiten neben dein

Führerstande Türen und Übergangsbrückeii. Die Lokomotive
soll im Dienste 85 t wiegen und 1000 bis 1200 PS entwickeln.

Ein Urteil über die Verwendbarkeit der Lokomotive wird

erst nach Ausfall der Probefahrten und der Dauerversuche

im Betriebe abgegeben werden können. A. Z.

Wagen der Stad(bahn^) in Neapel.
(Tngegiieria Ferroviaria 1912, Rd. IX, 15. Februar. Nr. 3, S. 36.)

Die Züge der Stadtbahn in Xeaiiel bestehen aus zwei Trieb
wagen II. Klasse und einem Anliäugewagen I. Klasse in der

Mitte. Sie können im Ganzen 230 Falirgäste aufneliinen.
Die ganz metallenen, auf zwei Dreligestellen ruiiendeu "Wagen
sind 14 m zwischen den Stofsfiüciien lang. 2,3 m breit und
3.5Ö hoch, ihr Ftil'sboden liegt Im über Schienenoberkante.

Sie haben einen 80 cm breiten Mittelgang und zu je zweien
an einander gelehnte Querbänko mit zwei zusammen 06 cm

langen Sitzen auf der einen und einem 48cm langen Sitze
auf der andern Seite des Mittelganges. Auf jeder Seite be-

Hnden sicii zwei 1,4 breite zweitiügellge Schiebetüren, die mit

•selbsttiltigen VorIegeschlös.sern versciilosseii gelialten werden.
Die Flächen bei den Türen sollen als Stehidätze dienen. An

einem Ende jedes Triciiwagens .sind 2,5x2,3 m grofsc Führer-
g'elasse angeordnet.

Die Lüftung ge.schieht durcli den Aufbau und durch

Schiebefenster mit begreuztem Gange, die Beleuclitimg durch
15 ̂ letallfadenlamiien von je 10 Kerzen.

Die Luftpumpe für die Bremse des Zuges wird selbsttätig
betätigt, sobald der Druck in den Behältern unter eine be

stimmte Grenze sinkt.

Die Züge haben Yielfacbsteuerung, die beiden Triebwagen
sind durch ein Kabel von sieben Leitern verbunden. Jeder

Triebwagen hat vier Triebniaschinen, eine für jede Achse, die
in zwei Gruppen von je zweien nebeugesclialtet sind, die beim
Anfahren in Reihe und nebengeschaltet werden können.

Dieser Übergang wird selbsttätig durch einen Stromregler
ausgeführt. Jeder Triebwagen hat zur Entnahme des Stromes

von der dritten Scliieiie vier mit Gelenken versehene Strom-

abnehmerscliuhe zwischen den Sclimierbüchscn der Drehgesteile.
Der Strom ist Gleichstrom von nicht unter 1000 V, den man
von einer der in Ausführung hegriffenen Kraftübertragungen

bczielieu will.

Die Züge der Vorortiinicn unterscheiden sich von ilenen

der Stadtlinie durch die Triebkraft und durcii die zweifache

Vorrielitnng der Stromabnahme, indem tler Strom auf der

olfenen Linie durch einen mit Gelenken verselienen Bügel von
der Oberleitung abgenommen wird. B—s.

2 B 1. II. T. j~. i*.-TeiiderIuk(iiuolive der Nord Stallordshire-Bah».
(Engineer 1912, Milrz, S. 300. Mit Abbildungen.)

Die mit seitlich liegenden Wasserbehältern ausgerüstete

kräftige Ileifsdampf-Lokomotive wurde nach Entwürfen von
J. II. Adams in den eigenen Werkstätten zu Stoke gebaut.

Der Feuerkistenmantel zeigt B e 1 p a i r e-Bauart, der Über-

*) Organ 1912, S. 325.

hitzer die ijauart Sellin idt. Die Dampfverteilung erfolgt
durch auf den Zyliudern liegende Kolbenschieber von 203 mm
Durchmesser, die durch Step Ii eiison-Steuerung bewegt werden.
Die Zylinder liegen innen und sind mit 1:18 nach hinten

geneigt. Die Dampfwege sind mögliclhst kurz gehalten. Eine

durch den rechtseitigeii Kreuzkopf angetriebene ölpunipe dient
zum Schmieren der Kolben.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durcliniesscr d 508 mm

Kolbenhub Ii 660 »

Kesselüberdruck p 11,25 at
Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1448 mm

Höhe der Kesselmitte "über Schienen

oberkante 2565 »

Feuerbüchse, Länge 1926 »

»  , Weite 1026 »

Heizolire, Anzaiil 112 uud 18

»  , Durchmesser . . . . 48 und 127 mm

»  , hänge . . . .

Heizfläche der Feuerbttchse .

»  » Heizrohre .

»  » des liberhitzers

»  » im Ganzen II .

Kostfläche R

Triebraddurchmesser D . .

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstaiid . . . .

Ganzer Achsstand . . . .

/•dcin)2 h
Zugkraft Z = 0,75 . p

Verhältnis H : R = .

Z : 11 = . . .

3410 »

12,36 qm

82,40 »

24,25 »

119,01 »

1,95 »

1829 mm

9,08 cbm

3,56 t

2896 mm

9487 »

7857 kg

61

66 kg/qm

—k.

1 Ü.II.T. r.-Selimals|mr-Te]idorlokom(itive der österrelelilsciieii

Staalsbaliiicii.

(Die Lokoiuotivo 1912, April, Heft 4, Seite 88; Ingegnerin ferro
viaria 1912, Mai. Nr. 9. Seite 130. Beide Quellen mit Abbildungen.!'

Die von Kr au Ts und Co. in Linz für 760 mm Spur ent

worfene und gebaute Lokomotive ist für deu Betrieb auf den

Nebenbahnen der üsterreiciiischen Staatsbahnen bestimmt. Die

beiden mittleren Triebachsen sind um je 25 min seitlich ver

schiebbar. die Triebstangen bei Angriff an der letzten Trieb

achse aul'sorgewöhulich lang. Da die Lokomotiven dieser Bau

art auch auf der Strecke Tricst-Parenzo verkehren, wurden

die langen glatten Kuppelzapfen der sandigen Meeresküste

wegen durch geschlossene Büchsen geschützt. Um das seitliche

Ausbiegeil der Kuppelstangen zu verliinderu, werden die üb

lichen Schmiergefärsköpfe durch genau passende Bügel der an-

schliefseiiden Kuiipelstaiigen umfafst.

Der Kessel besteht aus zwei walzenförmigen Schüssen,

die Feuerkiste liegt hinter den Triebrädern, weshalb sie ver-

liäitnismärsig tief ausgefülirt werden konnte. Die aus gelochtem

Staiigenkupfer liergestellten Stehbolzen sind an der Feuerseite

verschlo.ssen. Der Rauchnihren-Übcrliitzer nach Schmidt ist

64*



mit Zahiuadiuitrieb für ileu oben am Überbitzerkastoii ange-

ordneten Kogler und mit Nai'sdanipfstellung für Fahrten auf

dem Gefft-Ue vorsehen. Die wagereeht und aufsen liegenden

Dampfzylindor liabon Kolbensehieber von 250 mm Durchmesser

nach Schmidt mit äufserer Einströmung und breiten, federn

den gufseisernen Ringen. An den Zylinderdeckeln befinden

sich vereinigte Ü))erdruck- und Luftsauge-Ventile, auch ist
jetler Scliieberkasten mit einem solchen Ventile ausgerüstet.

Alle Stopfbüchsen haben Metallpackung nach Schmidt. Die
Steuerung zeigt ilie Bauart Heu.singer. Aufser der üblichen

llandspindolbromst^ ist noch die .selbsttiltige Luftsaugobremse

vorgesehen.

Als besondei-e .Vusrüstungsteile sind zu nennen: zwei

Sicherheitsventile nach (^oale von je 51 mm Liclitweite, zwei

nichtsaugende l)ami)fstrahlpumpen nach Frit;dmann, ver

änderliches Froschmaulblasrohr, Rauchverzehrer nacli Marek,

zwei Schmierpumpen nach Friedmaiin mit je sechs ölab-
gabestellen. I-Iandsandstreuer für Vor- und Rückwärts-Fahrt,

(reschwindigkeitsmesser nach llaufshälter. Einrichtung zur

Dara)>fheizung uinl für Pulsometerbetrieb. Die Wasserbehälter ,

sind seitlich angeordnet, der Kohlenbehälter liegt an der Kück-

waml des Führerhauses.

Drei Lokomotiven tiicser Bauait sind seit Juli 1911 im

Betriebe. Sie haben sich sehr gut bewährt, dnrchfaliren Krüm- '

mungen bis zu 70m Halbmesser anstandslos und erreichen

mühelos und bei ruliigcm Gange ihre Höchstgeschwindigkeit

von 35 km/St. Sie sind die schwersten und dabei stärksten, :

schmalspurigen Tenderlokomotiven der österreichischen Staats

bahnen.

Die llauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 330 mm j
Kolbenhub Ii . 400 « j

Kesselüberdruck p 13 at

Betrieb in techni

Verhallen von Stalihvagen bei Zusammeustöfsen.

(Haihvay Age Gazette. Januar 1912. Nr. 3. S. 85. Mit Abb.)

Am 12. Dezember 1911 fuhr ein Zug der Chicago,

Milwaukeo und St. Paul-Bahn in voller Fahrt auf einen im

Anfahren hegnffenen Personenzug. Der hintere Zug bestand

aus einer 2 B1 - Lokomotive und sechs beladeiien Kühlwagen

von 31,3 t Gewicht. Trotzdem die Wagen des Personenzuges

Untergestelle aus Stahl besafsen, drang die •Lokomotive bis

an die Zylinder in den am Schlüsse des vordem Zuges laufoiuleu

Schlafwagen, zertrümmerte die Endabteile, hob ihn vom Dreh

gestelle ab und schob ihn gleiclizeitig unter den nächstfolgemlen

Speisewagen. Von diesem wurde nur die Küche, der Schlaf

wagen aber zum gröfsten Teile zerstört. Der Raliinen des

Schlafwagens bestaud aus kräftigen Blechträgern, von denen

die mittleren Fischbauchform hatten. Die Drehgestellträger

bestanden aus Stahlgufs, der Kasten aus Holz; die Blech

bekleidung der Aufsenwand diente jedoch mit zur Versteifung

der üufseren Längsträger. Der Rahmen wm*de am hintern

Ende bis zum Dreligestcllträger zusammengedrückt, der Kasten

zersplitterte vollständig. Immerhin war durch die grofse Nach

giebigkeit dieses Kastens der Stöfs so gemildert, dafs die vorderen

Innerer Kesseldurchmesser im Vorderscliusse IIÜÜ mm

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkaiite 17ß5 «

Feuerbttcbse, gröfste Länge 1027 «
,  « Weite 1222 «

Heizrohre, Anzahl 50 und 12
«  , Durchmesser . . . . 46/51

und 112/120 mm

a  , Länge 3700

Heizfläche der Feuerbüchse 4,11 »pn

«  « Heizrohre 46,36 «

«  des Überhitzers . . . • 15,53 «

«  im Ganzen H OH,0 «

Kosttiäclie R 1,25 «

Triebraddurclnnesser D 880 mm

Laufraddurchmesser ö40 «

Triebachslast G, 29,701

Leergewicht 28,86 «

Betriebsgewicht G 36,45 «

Wasservorrat 3 cbm

Kohlenvorrat 2 «

Fester Achsstaiul der Lokomotive . . . . 3000 nun

Ganzer « a « 4700 «

Ganze Länge der Lokomotive 8686 «

Zugkraft Z = 0,75 . p

Verhältnis II: R =

«  H ; Gj =

K;G =

Z : H =

Z : Gi =

Z : G =

h
4826 kg

52,8

2,22 ipn/t

1,81 «

73,1 kg/qm

162,5 kg/t
132,4 «

—k.

scber Beziehung.

Wagen ganz unbeschädigt blieben. Die Quelle knüpft an die
genaue Beschreibung des Unfalles ausführliche Erörtermigen

und fordert für diese Wagen bessere Verteilung des Baustoffes

an den Endbühnen und den Stirnseiten, damit ohne Vermehrung

des Gewichtes gröfsere Steifigkcit erzielt, wird. A. Z.

Vei-.siichsfalirten mit 2 C1 .iV.T.p.S.-Lokumuliveii der wiirtlem-
hergischeii Sianlsbahiieii.

(Zeitsclii'il't lies Voreiiie.s deutscher Ingenieure. Mai 1911, Nr. 21,
S. 833. Mit A))b.)

Hierzu Belastiiiigstafeln Abb. 7 und 8 auf Talcl LV.

Die neuen 2C 1-Lokomotiven \Yurden auf Versuchs

fahrten erprobt, um Grundlagen für neue Belastungs- und Falir-

zeiten-Tafelii zu gewinnen und Leistung und Wasserverbrauch
festzustellen. Hierzu wurden vier Versuchszüge auf der 134 km

langen Hauptbalmstrecke Müblacker - Ulm nach besonderm
Fahrplane mit 90 km/St Grundgesehwindigkeit durcligeführt.

Sie bestanden aus einem dreiachsigen iMefswagen hinter dem
Tender und vierachsigen Schnellzugwageu. Die zwei Icii-hteren

Züge von 308 und 373 1 Wagengewicht durclifnhren die
Strecke mit einmaligem Aufenthalte vor der Steüsti-ecke



(joisingcn-Aiiistetten zum Ansetzen der Scliiclielokomotivr. bei

den schwereren Zügen von 408 und 478 t Wagengewiclit mit

47 und 55 Aidisen war ein weiterer Aufenthalt zum Wasser-

nehnien nötig. Die Lokomotive war mit den Hinrichtungen

zur Aufnahme von Damiifscliaulinien des linken Zylinderpaares,

auf dem Führei-stande mit Druckmessern für Kessel. Hoch-

und Xieder-Druck-Schieberkasten. mit Wärmemessern für de'n

Dampf im Seliieberkasten und für die Abgase am Überhitzer
ferner mit einem Geschwindigkeitsmesser nach Haufshälter

versehen. Hin solelier befand sich neben dem selbstschreibeiulen

Zugkraftmesser auch im l\Ielswagen. Der Wasserverbrauch im

Tender wurde mit einer iMefsIatte in der Füllöffnnng, an der

Vorderwand mit einer geeichten Glasrölire geinessen, das linke

Wasserstandglas trug besondere Teilung und zeigte den Inhalt

des S))eiserauines an.

Die Lokomotive hat sich hei den Probefahrten bewährt,

die Dampferzeugung des Kessels reichte vollkommen ans, das

Triebwerk zeigte keine Anstände. Die Hrgebnisse aller Auf

schreibungen wurden zeichnerisch zusammengestellt und sind

in der k'uelle wiedergegeben. Lei einer Falirgeschwindigkeit

zwischen 80 und 90 km/St betrug ilie grüfste Dauerleistung

1900 PS,. Dei 70°/,, Zylinderfüllung und 30 km/St Ge
schwindigkeit auf der Strecke steilster Neigung wurde in den

Zylinilern eine Zugkraft von 9200 kg entwickelt. Hin sjiäterer

Versuch zur Hrmittehmg der Schleudergrenze ergab bei 72*^/^

Füllung und einer Gc.schw'indigkeit von 40 km,St eine Zug

kraft von 7300 bis 6800 kg am Temlerzughaken unter Be

rücksichtigung des hierfür auf 0,66 bestimmten Wirkungs

grades, also von 10700 kg in «len Zylindern. Die grölste

Leistung auf I qm Rosttläche betrug 475 PSj, auf 1 qm Heiz-
Häcbe 9,0 PSj, wobei 3660 kg und 69 kg Wasser verbranclit

wurden. Auf 1 ipn Ibjsttläche waren stündlich 500 kg Kohle

zu verfeuern. Der Danipfverbrauch orreichte bei öO"/^ Füllung

für die grölste Leistung 7,7 kg PSj St. In der Eäiichkammer

wurde ein Unterdrück von 125 mm "Wasser, in der Feuerbüehse

I  von 55 mm festgestellt, die Abgase aus dem Überhitzer hatten 360®.
' Die Dampfwärme stieg im Hochdruck-Schieberkasteubis auf 328®,

betrug im Durchschnitte 310®, im Niederdruck-Schieberkasten

wurden noch 200® gemessen. Der Regler wurde so weit ge-

,  öffnet, bis der Hödistdinick im Seliieberkasten erreicht war,

;  der Spannungsabfall zwischen Kessel und Seliieberkasten stieg
vor dem Alittelwerte 1,2 at bis zu 1,8 at bei gröfseren Fahr-

gescliwindigkeiten. Der Abfall im Verbinder sehwaukte zwischen

I 0,3 und 0,8 at. Die Q.uelle bespricht dann die zahlreich wieder-
1 gegebenen Dampfschaulinien. Das Verhältnis ilor am Tender-

:  zugkaston gemessenen zu den aus den Dampfschaulinien er

mittelten Leistungen ist bemerkenswert günstig, es erreicht

bei Geschwindigkeiten von 60 bis 90 km,St 0,75 bis 0,78.

Der Steigungswiderstami vorzehrt im Durchschnitte 7 bis 13®/o,
der Laufwiderstaud ans Reilmngs- und Luft-Widerstand also

nur 12 bis 18®/,,. Ans den Versuchsergebnissen wurden zu-

iiäclist die am Tenderznghaken geme.ssenen Nutzzugkräfte für

■  verscliiedeue Geschwindigkeiten und Neigungen ermittelt, und

' daraus mit der Widerstandsformel nach v. Borries für vier-

!  achsige Schnellzugwageii die Belastiuigstafel Abh. 7, Taf. LV
l berechnet. Für den Betrieb und zur Berechnung der Fahr-

zeiteil wunlen diese Werte um 20®,^ vermindert (Abb. 8,

j Taf LV). Die Quelle bringt noch einige Ergebnisse des auf
; die Versuehsfalirten folgenden Betrieb.sjahres. die die guten
; Fiigenschaften iler 2 C 1 - Lokomotiven weiter bestätigen.

A. Z.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

SeitenfUliniiig für die KuppclslaiigCM niehiTach gekuppelter Loko

motiven mit quer verscliiehbaren Eiidkuppelachseii.

Nr. 246909, Ldkomiitivriiljrik Kr:i iifs und Cu. in Linz.

Die Ertinduiig dieut zu siclierer Führung von Kuppel- |
Stangen, die liislier wegen der erforderliclien grofsen Länge i
nicht orreiclit, werden konnte. Sie besteht darin, dal's nalie •
den quer znin Gleise verseliiebharen Endkuppelachsen eine
gleieli gericliteti^ Biindwelle mit Kurbeln im Lokoinotivgestelle
gelagert ist, an denen die Kuppcistangcn angreifen. Es ist
dabei gleichgültig, ob von den quer verschiebbaren Aclisen :
jede unabhängig verschiebbar ist, oder ob sie paarweise zwang- j
läufig so verbunden sind. dafs sie sich in entgegengesetzten i
Riclitungen versiliiebeii. I

Yerfaiireii zur lleiziiug von Elsenbahuzügen.

Nr. 248343. W. Staby in Liuhvigsliafen. i
Um die hinteren Zugteile zu erwärmen, worden besondere |

Heizkessel im Zuge untergebracht, auch ist versucht, dem ,
Dampfe Prefsluft zuzusetzen, entweder auf der Lokomotive, oder
an den Heizkörpern. Diese Verfalireii sind teuer, die letzteren
auch in der Wirkung nicht sicher. Bei dem neuen Veriahren ,
wird ebenfalls ein Genüscli von Dampf und Luft benutzt. Der ,
zur Heizung bestimmte Kcsseldamiif wird vor Einführung in
die Heizleitung durch einen Dampfstralil-Luftsaiiger geschickt,
der die Luft ansaugt, sie auf die Spannung des Heizdampfes '
verdichtet und sie mit diesem vermischt. Der Unterschied

ge.gen die älteren Vm-l'ahrcii Iiesteht darin, dafs die Dampf
wärme bei letzteren dnrcii den Zusatz von Luft vor Einführ
ung in die Heizkörper lierabgedrückt werden soll. Nacli dem
neuen Verfahren wird dem Heizdampfe dagegen schon vor der
Eiufülirung in die Heizleitung PrcLsluft beigemischt, um raschen
Spannungsabfall während des Durcliströmens der Heizleitung
zu verllindern und so liinreicheiide Heizung auch der letzten
Wagen langer Züge zu erniögliidien.

Hohle Eiseiibabiiwagenaehse.

Nr. 246665. OttVnc Handelsgfsi.-llscliart E. Nacks Nachfolger in
Kattowitz.

Der Achssatz ist in einer die .\c-hse in ganzer Länge
umscliliefsendeii Hülse pendelnd gelagert. Das Lager besteht
aus einer hckaimtcn Anordnung von Rollen, Schalen oder
Kugeln, die in einer in der Mitte der Hülse betiiuUichen, aus
gedehnten Erweiteiaing um <lic Achse angeordnet sind. Die
Rollen neb.st den zugehörigen Laufringen sind so in einem
Futter gelagert, dafs sie von diesem allseitig umschlossen wer
den und die Achse iimschliefsen. Das Futter ist kugelfönnig
und in einer hohlkugclförmigen ICrweiterung der die Hohl
achse umschliefsenden Hülse gelagert. Dadurch wird erreicht,
dafs das ganze so gebildete Kugelgelenklager auch nach den
Enden der Achse zu frei pendeln kann.



Sp^DDVsrrlchtang für von der Wagcnselte her eloslellbare Eisen-
bahnkoppelungen.

Nr. 248390. W. Krüger in Hjistorf Lei P«rkcntin.

An einer am hintern Zugstangenteile gelagerten Quenvelle
ist ein gabelförmiger Daumen angeordnet, der einen Finger
des vordem Zugstangenteiles mit Spiel umfafst. wobei eine
federbelastete Sperrklinke mit Einschnitten dieses Stangenteiles
und den ihn führenden Gabelteilen des hintern Zugstangenteilea
zusammenwirkt, und bei Drehung der Querwelle vor Einwirk
ung des gegabelten Daumens auf den Finger durch auf der
Querwelie sitzende unmittige Scheiben ausgerückt wird. Durch
diese Ausbildung der Spannvorrichtung wird zunächst der
Vorteil orreicht, dafs zur Bewegung des vordem Zugstangen-
tciles und zmii Ein- und Ausrücken der Sperrklinke nur eine
Welle erforderlich ist . wodurch Herstellung und Bedienung
wesentlich vereinfacht werden. Ferner wird der Zug des vordem
Zugstangenteiles nicht bis auf den Gelenkpunkt der Sperr-
klinke. sondern unter Vermittelung des freien Endes der
Sperrklinke unmittelbar auf den hintern Zugstangenteil über
tragen. Sciiliefslicli ist zum Vorscliieben und Zurückziehen des
vordem Zugstangenteiles nur eine Drehung der Dauinenwellc
um 90" iTforderlicli.

Yorrichtuog zur eiektilseheii Zelclieogebuiig zuisclieii Stationen und
falireDdcii Eisenbahnzügen.

Nr. 247Ü94. Graf Kärolyi in Budapest.
Ein Dauermagnet, dessen Sclienkel in der Eichtung der

Zugbewegung liinter einander liegen, ist etwa unter der Loko
motive so befestigt. daCs seine senkrecht nach unten gerichteten
Pole ziemlich dicht über dem Boden schweben. Im Gleise wird

eine Längsscbiene angebracht, die dem Magnet nach oben
einen /.innenförmigeu Band zukehrt. Beim Hiugange des Mag
neten über die Schiene werden zwei Stelluugsarten wechseln,
indem den beiden Polen bald zwei Zinnen, bald zwei Lücken

gegenüber stehen. In ei-stei-m Falle ist der magnetische Kreis
Pol I, Zinne, Schiene, Zinne, Pol II. Magnet nahezu geschlossen,
so dafs ein ziemlich starker Kraftiinienflufs einsetzt, der aber
wieder nachläfst, wenn den beiden Polen die breiten Luft
strecken der Lücken gegenüber .stehen. In über die Pole
geschobenen Spulen werden so Wechselströme erzeugt, die
einen Wecker oder die Bremse bedienen. Die Schiene ist ver-

schieblicli und wird nach Bedarf in wirksame oder tote Stell

ung geschoben. Die Ertinduiig soll die bekannten Anschläge
ersetzen, die bei iler Schwere der schnell liewegten Massen
leicht zerstört werden.

Gleisbremse.

Nr. 248391. C. Stulimer in Georgisinarienhüttc.

Schienen werden tiurcli Gewiiditsdruck gegen die Fuhr
schiene geprcfst, und zur Uegelung des Bremsdruckes und zur
Lösung der Bremse ist eine Kuppelung zwischen Bvemsantrieb
und Bremsgewicht eingeschaltet. Als wesentliche Teile treten
hier Druckstangen und Doiipelwinkelhebel auf, welche zwisclien
Kraft und Wirkung vermitteln. Durch sie wird hei teihveiser
oder gäiizlif-lier Ausrückung ein gegenseitiges Verstellen des
Brejusantriebes zum Breinsgewichte durch den Eückdmck der
Kadreifeii ermöglicht. Durch ein Kücklaufgewicht wird der
Bremsautrieb in die ursinüngliclie Stellung zum Bremsgewichte
zurückgeführt. B—q.

ßücherbesprechungen.
Statische Bereehnmig von Tuiinelniauerwerk. Grundlagen und

Anwendung auf die wichtigsten Belastungsfülle von "Jr. = ̂ 1113.
0. Kommercll, Kaiserl. Baurat im Reicbsamt für die
Verwaltung der Eeichsbalinen. Berlin, 1912, Ernst und
Sohn. Preis 12 M.

Das auf umfassender und eingehender Kenntnis der ein
schlägigen Veröffentlichungen heruhende Werk bringt zunächst
die Unterlagen für die Beurteilung der Spannungszustände im
Innern der Gobirgskörper und zwar unter vergleichender
Erörterung <ler Auffa.'^sungou von Coulomb, Culmann,
Bankine, Engessei-, Willmann, Ritter, worauf dann
die Beurteilung namentlich der Anschauungen von Heim und
Brandau aufgebaut werden, deren Ansichten über die Ab
hängigkeit dos (lebirg.sdinckes von der Höhe der Überlagerung
eutgcgengesetztc sind. Der Verfasser kommt mit Brandau
zu dem Schlüsse, dafs die Forderung von Heim, die Wölb-
.stärke dauernd mit der Höhe der Überlagerung wachsen zu
lassen, unbegründet ist. dafs dieses Mals vielmehr nur bei ge
ringer Überlagerung in gebrächeiii Gebirge unmittelbaren Ein-
flufs auf die Beanspruchung der Wölbung liaben kann. Die
Strecken nahe dem Mundloche werden daher auch anders be
handelt, als die inneren Tunnelstrecken.

Nach dieser Vorbereitung wird dann eine ganze Reilie
von Beispielen für Berechnung von Tunnelwölbungen unter den
ver.-^chieden.sten Verhältnissen, so ganz sciiiefer (^»uerschmtte
unter geneigter OberHäclie gebrächen Gebirges geringer Höhe
aus .steil einfallender Schichtung, durcljgeführt.

Wir zäiilen dieses Werk zu den besten Veröffentlichungen
über das recht scliwierige Gebiet, das die Fassung weniger
fest stellender Kegeln au.s.schliefst: in einer Zeit, in der die
ungenügende Beschaffenheit violer alter Tunnel grofses Kopf
zerbrechen vcranlafst, und die Anforderungen an den Tunnel
bau stetig und schnell wachsen, haben wir alle Ursache, das
wohl gelungene Werk zu empfelilen.

Der Indaslriebaa. Monatschrift für die künstlerische und tech-
uisclie Förderung aller Gebiete industrieller Bauten, ein-
schliefsHch aller Ingenieurbauten, sowie der gesamten Fort
schritte der Technik. Herausgeber E. Beutiuger, Architekt.
Stuttgart. Leipzig, f. .Schnitze. Verlag W. Juiighans.
Jahrespreis 24 Ä/. Sonderheft: L)er Lei[iziger Haupt-
Balinhof; Preis 3 M.

Das sehr gefällig, zum Teil farbig au.sgestattete Heft
bringt eine eingehende Besciireibung des Hochbaues des neuen
Hau]jtbahnhofes in Leipzig in Grundrissen, Schnitten und Schalt
bildern des Äuisern, des Innern und von Einzelteilen. Das
Heft verdient eingehende Kenntiiisnahiiie, denn es handelt sich
um eine verständnisvolle Darstellung eines Werkes der Bau
kunst*), Ikis zur Zeit auf seinem Gebiete das bedeutendste der
Welt ist und nach Bau und Betrieb alle neuesten Erfahrungen
und Fortschritte zur Geltung bringt.

GescIiäflsanxcigeD. Ma.schiiieni'abrik .Vugsburg-Yünibei'g. Sfrarscii-
baliiivvageii. 25. Mitteilung.

Da.s vorzüglicli ausgc.stattete Heft bringt die Ansichten
und Hauptmafse einer grofscn Zahl von Trieb-. Anhänge- und
Dienst-Wagen verscliieclener Zwecke, ferner neun verschiedene
Untergestelle und eine kurze Beschreibung der Wagenbau
anstalt in Nürnberg. Der Reichtum des gebotenen Stoffes
entspricht der Güte der Ausstattung.

Statislische iVaclirlcliieD und Geschäftsberiebte vou Elseubabnver-
ualiuugen.

Stati.^tischer Bericht über den Betrieh der miter König
lich Säclisischer .Staats\ er waItun g stehenden Staats
und Privat-Eisculiahnen Jiiit Nachricliten über Eisenbahn-Neubau
im Jahre I9li, Dresden.

*) Orgnn 1912. S. III: 11)08, S. 4 und 36; 1906, S. II, o5
und 69.

Für die Scbriftloltung verantwortUcli; Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. $r..Dn«. G, Barkhausen in HannoTer
I). W. Kreidol's Verlag in WUaabadon. — Druck von Carl kUlor, G. m. b. H. In Wiesbaden.


