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Neue Schwellenlocherel der Hanptwerkstätte Witten.

L. Hellmann, Regieriing.s- und Baurat in Kassel.

Hierzu Zeiclinuneeu Abb. 1 bis 7 auf Tafel 40.

I. Besclirelbiing (ler Anlage.

Die frühere Anlage zum liOclien der Weichenseh wellen

in der Weichenwerkstatt Witten zeigte sieli den an sie ge

stellten Anforderungen nicht mehr gewachsen. Die Lager-

idätze waren zu klein, die Verladung und Staitelung der iin-

gelochten und gelochten Schwellen .sehr umständlich und teuer.

Aufserdem wurde der von dieser Anlage benutzte Uanm zur

Firweiterung der Werkstatt und zum Lagern des ver

mehrten Bestandes an Oberhanteilen dringend erfor

derlich. Zur anderweitigen Unterbringung der

Schwellenlocherei eignete sich das durch den Umbau

des Bahnhofes Witten West frei gewordene Gelände

der frühern Einfahrt, von Annen (Abb. 1, Taf. 40),
es gestattete die auf dem Hofe der Weichenwerk

statt nicht mögliche Längsentwickelung der J^ager-

plätze für ungeloclite und gelochte Schwellen, sowie

die bessere Zustellung und Abholung der heladenen

und leeren Wagen mittels je eines be.soadern Zu-

stellungs- und Versand-Gleises, so dafs die Lade

geschäfte für ungeloclite und gelochte Schwellen un

abhängig von einander wurden. Durch die weitere

zweckmäfsige Anordnung der Plätze zum Vor

zeichnen, die geeignete Aufstellung der Lochma

schinen und der Gerüste zur Aufbewahrung der

Schwellenlehren ist der für sparsamen Betrieb erforderliche

Kreislauf in der Behandelnng der Schwellen erreicht. Durch
die Trennung der llanid-Schwellenlocherei von der Weichen

werkstatt ist einerseits die nötige Entlastung des Znstellnngs-
glei.ses für diese, anderseits in der alten Werkstatt die passende
Anfstellnug einer neuen Lochmaschine ermöglicht, die die
Schwellenlochnng für die geringe Zahl von Proheweichen und
Probekrenznngen, für die Federweichen und die Herzstücke

mit beweglichen Knieschienen besorgen mnfs.

Von der Verlegung der Schwellenlocherei in einen andern

Bahnhof ist abgesehen, weil die Angliedernng dieses Betriebes
an eine Hanptwerkstätte nahe den Lieferwerken für die

Schwellen in der Verbillignng der Verwaltung und der Mög-
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 20. Heft. 1913.

lichkeit

eisernen

 des Austausches der Arbeiter nach Bedarf wirtscliaft-

liehe Vorteile bietet.

Das Zn.stellniigsgleis liegt anfser einer 34 m langen Wage

rechten neben der Schwellenlocherei (Textabb. 1) in 5,6 "/oo
fälle und reicht mit 400 m Nutzlänge zur Aufnahme der gröfsten

Schwellensendung von 40 Wagen ans.

Das Ahladen der Schwellen geschieht in Handbetrieb auf

Abb. 1 Scbwellenldcboroi der Hixuiitwcrkstätte Witten.

 Gleitscliwellen an einer rund 300 m langen Rampe,

die 1120 mm über Schienenoberkante des Znsteilgleises in un

mittelbarer Nähe der Lagerplätze liegt.

Die gleichzeitige Verwendung dieser Abladesteilen als

Lagerplätze ist wegen der erheblichen Verringerung der Ent

lade- und Stapel-Kosten ein besonderer Vorzug der Anlage und

wird durch eine leicht zu bewirkende genaue Anfstellnug der

Eisenbahnwagen an der Rampe, sowie durch Beladung dieser

Wagen seitens der Lieferwerke mit möglichst wenigen und

geordneten Schwellenarten erreicht. Damit hierbei die vor

geschriebene volle Ausnutzung des Ladegewichtes eintritt, wird

in den vierzehntägig dem Eiscnbahn-Zentralamte in Berlin vorzn-

Icgenden Bedarfsnachweisnngen für Weichenschwellen die Stüek-
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zahl der anzufordernden Schwellen jeder Art so hoch ange
geben, dafs das Schwellengewiclit jeder Art in der Regel ein
Mehrfaches von 5 t beträgt. Nur bei den Arten, die voraus
sichtlich in eriieblicli geringerm Gewiclite, als 5 t erst in
einem hal])en Jalire aufgebraucht werden oder für die l'latz-
niangel vorliegt, wird stets der für die nächsten zwei Monate
erforderliche Redarf unter tunlicher Aufrundung des Gewichtes

auf 2,5 t angefordert. Zur Beladung dürfen nur Niederbord
wagen verwendet werden. Diese Art der Bestellung der
Schwellen und Wagen bietet wegen der Verlnlligung der ller-

stellungs- und Verlade-Kosten, sowie der Uberfüiirungsgebühren
vom Werke nacli iler Abfertigungstation auch für den Bieferer

Vorteile.

Die Lagerplätze für ungelochte Schwellen sind im 220 m

langen Kinschnitte nach Abb. 5 und (i, Taf. 40 ausgeführt.

Genügender Raum für .Fufswege lindet sich auf der

Rampenkronc und neben den Schmalspurgleisen an der Seite der

Futtermauern. Für gute Entwässerung des Geländes ist durch

Anlage von Abzugrinnen aus Beton gesorgt. Die Kreuz

stapelung der Schwellen bis zu 5 m Länge reicht aus, da die

durchschnittliche Länge der verwendeten Schwellen nur 3,75 m

beträgt. Für gröfsere Längen als 5 m werden Rollstai)el ent

weder längs oder bei den gröfsten Längen schräg zum Zu

stellungsgleise gebildet. Die kreuzweise Stai)elung bis Manns

höhe ergibt sichere Lage imd leichtes Nachzählen der Schwellen

bei den Bestandaufnahmen. Für alle Schmalspurgleise sind

zui- Erhaltung der Fahrrinnen von 45 mm Spielraum für die

Spurkränze der Räder der Schwellenwagen und zur besseren

seitlichen Befestigung des später einzubringenden Steinpflasters

Streichschienen verlegt, die, wie die Fahrschienen, Schwellen

und Weichen den Altbeständen an Oberbau entnommen wurden

(Abb. 3, Taf. 40). Die beiden Ausweichgleise haben je 18 m

nutzbare Länge.

In dem verfügbaren Gelände vom nördlichen Giebel des

Tmchereigebäudes bis zur Überführung der verlegten Kroncn-
strafse ti'at die Querentwickelung der .Lagerplätze mit. der

1 iängsentwickelung Aii.,äWettb^erb. Die "'Beziehung z.wischen:

beiden Entwickelungsarteii^ergibt sich für eine gieieh günstige
Beförderuiig der Seil wellen vön*^en" Entlade- ui^ Stapel-Stellen;
nach den Idätzen zum' Vorzeichnen "Unter " Vöräussetzung einer
Umstapelung und der Benutzung einer Drehsidieibe für die

Querentwickelung aus der Gleichung

1 = 2 X -f- c . t.
Hierin bedeutet

P" die Entfernung der Stapelplätze in der Längscntwickelung

von dem Nullpunkte,

x'" die Entfernung der Stapclidätze in der Quercntwickelung

von dem Nullpunkte,
(,m/Sek (jig Geschwindigkeit der Schwellenförderung,

tSek ^ig 2eit zum Auf- und Abladen der Schwellen und zur

Benutzung der Drehscheibe.

Aufserdem ist angenommen, dafs der Mittelpunkt der

Drehscheibe mit dem Nullpunkte für Mafse der Längs- und

Quer-Entwickclung zusammen fällt, dafs die Stajielplätze in der

liängsentwickelung unmittelbar neben dem Zustellungsgleise

liegen, so dafs die abgeladenen Schwellen ohne Weiteres ge-

Üm-

Fdrt-

stapelt werden können, und dafs das Abladen bei Quer
entwickelung in unmittelbarer Nähe des Nullimnktes geschieht.
Bei der gewählten Beförderung der Schwellen im Höchst
gewichte von 2,5 t mit Wagen auf schmalspurigem Gleise
durch Mens(dienkraft ist c — 0,5 m/Sek und t= l8t)Sek, so
dafs sich für den Ilöcdistwert von 1 = 300 m der Höchstwert

von X zu 30 m ergibt.

Diese Querentfernung ist bei <ler Anlage um so vorteil
hafter zur Ausnutzung gelangt, als die gi'öfserc Menge der am
häutigsten verlangten Scdiwellenarten in tunlicher iNähc der
Schwellenlöcherei gelagert und durch gute Verbindung der

Schmalsi)urgleise und Drehscheiben auf dem kürzesten \\ege
der Locherei zugeführt werden kann. Aufserdem ist in einer
abgelegenen Ecke der Qucrlagerplätzo die IIau])tmenge! der
3029 eisernen Lehren zum Vorzeichnen der Schwellen in sieben

bedeckten eisernen Gerüsten in 35,5 m Entfernung von der

nördlichen Giebelwand des Lochereigebändes untergebracht.

Für 1 <r c . t ist X < 0, für diese Fälle ist also die ()uer-

entwickelung bei der gewählten Beförderungsart nicht mehr
vorteilhaft, und ein einfacheres Verfahren, das das

stapeln vermeidet, beispielsweise das Abi-utschen und

ziehen der Schwellen auf Schienen, zu verwenden.

Die Lagerplätze für ungelochte Schwellen haben mit den

Schmalspurgleisen einen Flächeninhalt von 4420 qm und sind

zur Aufnahme von 3f)000 Schwellen in Stapelung von 1,8 m

Höhe und in dB Arten, von 2,2 bis 8,9 m Länge mit 0,1' m
steigend, geeignet. Dieser für rund drei Monate ausreichende

Vorrat in den gewöhnlich vorkommenden Mengen der einzelnen

Arten ist zur Durchführung ungestörten Werkstattbetriebes und

zur pünktlichen Erledigung der zahlreichen Zwischenaufträge

erforderlich. Für die Bemessung der Gröfse des Vorrates sind

besonders die Erfahrungen mafsgebend, dafs die Verspätungen

der Schwellenlieferungen seitens der Walzwerke, namentlich

nach neuen schwierigen Vertragsabschlüssen mit dem Stahl

werksverbande, bei allgemeinen Ausständen der Walzwerkarbeiter

oder Bergleute und während der Hochkonjunkturen bis zu zwei

Monaten betragen. Beispielsweise hat der im Jahre 1905 aus-

"igebrochene gröfste allgemeine Ausstand der Bergleute des

^ Ruhrkohlengebietes gelehrt, dafs vom Tage des Ausbruches an

die grofsen Walzwerke ihre Schwellenlieferungen einstellten,

diese nach Beendigung des sechs Wochen dauernden Ausstandes

allmälig wieder aufnahmen und erst nach Verlauf von weiteren
zwei Wochen die vorgeschriebenen, regelmäfsigen Lieferungen

bewirkten.

Zur Beförderung der ungelochten Schwellen von den

Lageritlätzen nach den Lochmaschinen und von diesen nach

den Lagerplätzen für fertige Schwellen werden eiserne vier-

räderige Wagen von 2 m Länge und 1,2 m Breite, 1,0 m Spur

mit 1,3 m Achsstand zum Durchfahren von Bogen mit 14 m

Halbmesser benutzt. Diese Wagen nehmen 16 Schwellen in

Rollstapelung zu 4 Lagen neben einander bis zu einem Gewichte

von 2,5 t auf und besitzen zur Vermeidung unnötigen Hebens bei

der Be- und Entladung eine 0,6 m Bühnenhöhe über Schienen

oberkante. Bei der Fortbewegung eines voll belasteten Wagens

durch zwei Arbeiter mit 0,5 m/Sek Geschwindigkeit wird der
längste Weg von 300 ni in 10 Minuten zurückgelegt.! Ein
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giiiistigeres Ergebnis lälst sich ohne Verwendung eines teuern
Ltiufkranes aiit andere Weise nicdit erzielen. Das Fortziehen
auf Schienen i.st nur auf kurze Entfernungen bis 50 in
zweckmäfsig, falls genügender Kaum vorhanden ist. Bei der

l'ortbcwegung auf Rollen müssen die Schwellen wegen ihrer
umgebogenen Enden zweimal gewendet werden.

Die Wagen mit ungelochten Schwellen werden teils iin-

Abb. 2. Iniienansicbt

mittelbar, teils über Drehscheiben von 2,5 m Durchmesser mit

versenktem KreuZglei.se und 5 t Tragkivaft in die Loeherei ge

bracht. Die Locherei nebst den Plät/en zum Vorzeichnen und

Gratabfeilen ist in einem zweischiffigen Hallenbaue von 33 m

Länge, 20,5 m Breite und 8,483 m Höhe bis zum Firste unter

gebracht (Abb. 2, Taf. 40 und Textabb. 2). Die Aulsen-
wände bestehen aus Backsteinmauerwerk mit Sohlbänken aus

der Schwellenlocberei.

m

Sandstein. Die eisernen Mittelstützen stehen in 5.5 m

Teilung und tragen die eisernen Dachbinder in 4,34 m Höhe

über dem Fufsboden. Dieser ist aus mit Erdharz vergossenem

und mit niedrigen Fugenleisten versehenem Holzklotzidiaster

auf einer 13 cm liohen und mit einer 2 cm starken Zementscbicht

allgestrichenen Unterlage aus Beton hergestellt (Abb. 3, Taf. 40).

Unter den Schmalspurgleisen im Gebäude ist die Beton

schicht 30 cm .stark. Die Schwellen werden auf längs im

(lebäude liegenden Gleisen durch vier zweiflügelige Tore von

2,1 m Breite und 2,5 m Höhe in der nördlichen Giebelvvand

herein, und durch ebensolche Tore in der südlichen Giebel

wand heraus geschafft. Das Tor in der Ijängswand nächst dem

Zustellgleise ist 2,4 m breit und 3,5 m hoch, damit die

fertig zusammengebauten Maschinen nach Abnahme des Schwung

rades und der Triebinaschine eingebracht werden können. Über

die beiden Firste des Schieferdaches erstrecken sich auf fiO

der llallenlänge mit der Neigung 1 ; 1 Oberlichtsättel (Abb. 2,

Taf. 40). an deren Faiden je ein 1 m langer, mit Platinsiiitze

versehener Blitzableiter befestigt ist. Zwischen beiden Dächern

liegen über der Kastenrinne Laufbretter, von denen man auf

Treiipen nach den am Fulse der Oberliiditer liegenden Lauf

stegen mit Scliutzgeländer gelangen kann.

In jedem Schifte ist in 22 m Entfernung von der nörd

lichen Giebelwand eine Doppellochmaschine mit ihrer Längs

achse quer zu den Achsen der Zufuhrgleise aufgestellt (Textabb. 2

und Abb. 2, Taf. 40), damit die in der Längsachse der

Wagen gelagerten Schwellen alle Arbeitsvorgänge ohne Drehung

durchmachen können. Der Abstand der Lochmaschinen von

den Glei.sen ist .so bemessen, dafs eine Bewegung der Wagen

die Locher in ihrer Tätigkeit weder hindern noch gefährden

kann. Hieraus ergibt sich auch die Breite des für jede einzelne

liOidmiaschine erforderlichen Platzes zum Vorzeichnen für zu

sammen I() Schwellen einer Wagenladung.

Beide Doppellochmascliinen sind auf jeder Seite gleich

eingerichtet und dienen zum Ausstanzen der zur Zeit gröfsten

rechteckigen Löcher von 58 X 25 mm ans tinfseisernen Schwellen

der Form 50 von U) mm Stärke, jedoch reichen sie für Löcher

von f)5 X 2S in IH mm Dicke noch aus. Die Maulhöbe ge

nügt, zum Klinken der Flufsstahlschiencn Nr. 8 a am Fui'se.

Die Unterlage für die Matrizen und deren Halter und die

untere. Fläche des Stöfsels bestehen aus einer au.swech.se 1 baren

Stahlplattc. Die Arbeitshöhe von Oberkante Matrize bis

Fufsboden beträgt 850 mm. Jede Doppellochmaschine wird

durcli eine auf die Maschine gestellte ungekapselte Neben-

.s(dilufs-Triebmascliine angetrieben. Der elektrische Gleichstrom

wird mit 500 V Spaniiiing von der Märkischen Strafsenbahn

in Witten bezogen. Alle zum Schütze der Arbeiter erforderlichen

Vorrichtungen [sind zweckmäfsig ausgeführt. - Die Maschinen
sind mit den 1 m tiefen Grundmauern stark verankert.

Die eine doiqielte Durchstofsmaschine (Textabb. 2, 3 und 4)
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Abb. 3.
Abb. 3 und 4. Doppelte Durelist()l.unascliine uadi John.

Abb. 4.

3

I•;4^r—iS

ist nach Patent John mit Scliwinghebelantrieb für die

Arbeitskurbel von der Berlin - Erfurter Mascliinenbauanstalt

Henry Pels und ('o. in Berlin, die andere (Tcxtabb. 2 und 5,

Abb. 4, Taf. 40) mit Zahnradantrieb von Wagner und Co.,

Werkzeugmascbinenfabrik m. b. II. in Dortmund, nach folgenden

llauptangaben geliefert;
Stanze Ore.sse

von John von Wagner

Ausladung bis Mitte Stöfsel . mm 500 450

Maulhöhe mm 380 340

llubzahl in der Minute . . 13 11,7

Hubhöhe mm 38 50

Durchmesser des Schwungrades mm 900 1200

Umdrehungszahl des « in der Minute 343 30ß

(Iröfste Länge der Maschine mm 2200 3300

«  Breite « « mm 1100 1700

«  Höhe « « mm 2100 3000

Gewicht t 3,9 11,0

Der elektrisclie Antrieb der Stanze von John überträgt

12 PS bei 1020 Umdrehungen in der Minute mit Riemen

auf die neben dem Schwungrade angebrachte Festscheibe. Die

Entfernung von 1200 mm von Mitte zu Mitte Riemenwelle

genügt für das Anlassen der Maschine und für das Durch
ziehen bei voller Last. Die Maschine arbeitet mit Schwing

hebel, durch den die Kraft des schnell laufenden Schwung

rades unmittelbar auf die Arbeitskurbel übertragen wird.

Bei der verwendeten Schnellausrückung kann der Stempel

mit einem Hebel leicht von Hand auf die Körnermarke gesetzt

werden und locht dann sofort nach dem Einrücken mit Hand

oder Fufs das Material. Mit der Maschine kann nach

Wunsch aussetzend oder durchlaufend gearbeitet werden, die

Umstellung erfolgt durch Herausziehen eines Fedenstiftes; auch

kann der Hub der zu lochenden Stärke mit einer Bogenscheibc

so ange])alst werden, dafs sieb der Stempel mudi erfolgter

Locliung dicht über das zu lochende Material stellt.

Der Körper dieser Alascbine besteht aus starken Flnfs-

eisenplatten und gilt als bruchsicher. Für die llauptwelle ist

bester Tiegelgufsstahl, für den Hebel und Werkzeugträger

bester Si em e n s-Mar t in-Stah 1, für alle Drnckstücke und

sonstigen stark beanspruchten Teile Tiegelgufsstahl verwendet.
Die Schwungradwolle hat Ringschmierlager mit langer Phosphor-

Bronzebüchse. Besonderer Wert ist auf eine lange nachstell

bare Führung des Werkzeugträgers gelegt.

Der Stromvei'brauch beträgt für den liOerlauf 2 Amp,

zum Ausstanzen der liöcher von 58 X 25 X 10 mm 6,5 Amp

und ist etwa halb so grofs. wie bei der Maschine von Wagner.

Die hierdurch erzielten Ersparnisse werden aber dui'ch die er

heblich höheren Kosten für Unterhaltung und .Vbschreibung

der Maschine ausgeglichen.

Die für die Arbeitskurbel gewählte Antriebsart mit ruck

weiser Bewegung verursachte bei dem geringen Maschinen

gewichte von rund 3,91 und bei 343 Umdrebungen des

Schwungrades erhebliche Stöfse im Maschinengestelle, wodurch
ein Lockern der Stellschrauben für die Triebmaschine, vor

zeitige Abnutzung aller laufenden Teile, namentlich schädliche
Wirkung auf die Triebmaschine selbst und aufscrdem lästiges

Geräusch hervorgerufen wurden. Diese Mängel wurden nach
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Krinilfsiguiig der Unidreliungszalil der Scliwuiigradwrllo auf
241 durch Aufhriiigcii eiiu^r kleiucru Kieiiienscheibe von
IHO iiiiii l)urclnuos.ser auf die Triobwcllc borabgciuiiidert, wobei
die Ilubzabl auf i) sank.

Die Presse von Wagner (Textabb. 2 und 5, Abb. 4.

Alib. 5. D(»j)](cltc DurcbstofniiascloMo nach Wagnei*.

lai. 40) wird mit einer TriebniasiddiU! von 14 I'S und

1080 Unidrebungen in der Minute dureii drei Zabnrad-

paai'e mit den Übersetzuiigsverliältnissen 19 ; CT, 15 : (11
und 11:71 betrieben, die drei Räderpaarci lialmn 27, 42 und
(iO iniii Teilung. Die Zähne des Kitzels der Triebmascidne

und des ersten Zahnrades sind gefräst, die übrigen haben ge
gossene Wiiikelzähne. Die beiden Vorgelegewellen laufen in
geteilten Ringscliniierlagern mit Kotgufssehalen, die Exzenter
welle in guiseisernen Küchsen. Die Schwungradwelle ist in
den Dagern 80 mm, die Zwiseheiiwelle 90 mm stark. Die Zapfen
der Exzeiiterwelle haben loO mm Durchmesser und 90 mm

Länge, sie sind mit grolsen Hohlkehlen an die Exzenterwelle

angesetzt. Die Druckdaumen bestehen aus Stahlgufs und sind
mit Büchsen aus Phosphorbrouze versehen: die Stöfsel sind in

langen, nachstellbaren Leisten sauber geführt. Die Druck
stücke aus Sonder-Schmiedestahl weixlen durch je einen Hand
hebel ausgerückt.

Das Gestell, die Lochstöfsel, das Schwungrad und alle
Räder, mit Ausnahme des aus Rohhaut hergestellten Ritzels
der Triebmaschine, bestehen aus Gufseisen. Zu allen Achsen,
den Stempeln, Matrizen und gabelförmigen Abstreifern ist Stahl,
zu den Stempel- und Matrizen-Haltern Stahlgufs verwendet.
Die Exzenterwelle ist aus besonders zähem Stahle von 55 bis

()0 kg-(imm Festigkeit geschmiedet. Die Werkzeuge sind durch
Schlitz- und Stell-Schrauben einstellbar. Die Durchstofskraft

beträgt rund 100 t.

Die Maschine erfordert für den Leerlauf 3,5 Amp, zum
Ausstanzen der Löcher von 58 X 25 X 10 mm 13 Amp.

Sie zeicl.rul, siel, dar,Ii ruhigen, geräusehUiseii (laug „i,,!
geringe Lnterhaltungskosten aus.

Für jede Doj.pellochstanze ist an der zwischen beiden
"  tanzen befindlichen Mittelstütze (luer zur Gehäudelängsachse
eine Marinorschalttaiel mit einem doppelpoligen Schnellaus
schalter, einem Metallanlasser für Anlauf unter voller-Last
und mit selbsttätiger Höchst- und Mindest-Ausschaltung, sowie
Volt- und Ampere-Messern angebracht (Textabb. 2).

Zur Vermeidung längerer Betriebstörungen durch Schad
haftwerden der Triebmaschinen sind zum ra.schen Auswechseln
zwei Ersatzmaschinell unter staubdichten eisernen Schutzkästen
hinter zwei anderen Mittelstützen aufgestellt (Abb. 2 Taf 40
Textabb. 2). ' • '

Zur bequemen Beförderung der Schwellen von den
Schwellenwagen nach den IJntersatzböcken der Vorzeichner
und nach den verstellbareu Rollenböcken bei den Lochmaschinen
dienen Gleit.dsen. die bei den R.dlenböcken in gabelförmig
ausgebildete Vertielungen der Ibdlenzapfenlager gelegt werden.

An den Giebel- und Längs-Wänden sind das Zimmer für
j  einen lliillswerkführer, ein Wasserkocher, die Gerüste für die
I  am häutigsten gebrauchten Schwidlenlehren, sowie eine Feilbank
mit drei festen Schiebeschrauhstöckeii, eiserne Kleiderschränke,
Waschvorrichtungen, ein Schaltkasten für die Triehmaschinen
und Innenzapfhähne untergebracht (Abb. 2, Taf. 40).

Die zum genauen Vorzeichnen und. Lochen (irforderliche
Beleuchtung ist durch reichlich bemessene Fenste.rtlächen in
den Längs- und Giebelwänden und durch die Dberlichtsättel
aus Drahtglas erzielt. Zur künstlichen allgemeinen Beleuchtung

.  des innenraumes sind vier von der Auergesellschaft in Berlin
gelieferte vierflammige Lampen mit Hängestrümpfen und Klein
stellhahn für 400 Hefnerkerzen verwendet. Zur Sonder-
beleuchtung der Schalttafeln, der Feilbank und des Marken
kastens sind Auerbrenner und für die Jiochmaschinen Schnitt
brenner vorhanden, da die beim Lochen auftretenden Stöfse
und Erschütterungen die Benutzung von Glühkörperii nicht
zulassen.

Die Lüttung erfolgt durch Flügel in den Seitenfenstern
und in wirksamerer Weise durch das durch den Betrieb be
dingte bäufige Offnen der in den Giebelwänden befindlichen
acht Tore. Von künstlicher Lüftung an den höchsten Punkten
der Halle ist deshalb abgesehen.

Zui Heizung dienen vier neben den IM ittelstützen in der
Längsrichtung aufgestellte, von (). Winter in Hannover ge
lieferte «Germanen»-Öfen mit Umlaufaufsatz und doppeltem
Mantel von 1500 bis 2000 cbni/St Heizkraft. Die Blech
schornsteine tragen Sauger von John. Zur Lagerung der zur
Heizung erforderlichen \orräte an Prefskohle und des Loch
schrotes ist der Raum zwischen dem Rampenwege am Zustell
gleise und der Längswand der liOcherei verwendet.

Die Fortschaffung der Wagen mit gelochten Schwellen
aus dem Gebäude erfolgt unter Benutzung von Weichen 1 : 5.

Die Lagerplätze für fertige Schwellen umfassen mit den
Schmalspurgleisen 1225 qm und sind im Querschnitte nach
Abb. 7, Taf. 40 ausgeführt.

Sie reichen zur Aufnahme dreitägiger Leistung aus. Diese
1  volle Belastung der Lagerplätze tritt nur ausnahmsweise beim
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Kuheii des Versandgeschäftes ein, wenn die Versandrotte bei
ungewöhnlich starkem Schwelleneingange am Abladen be
teiligt werden mnfs, oder wenn die Versandwagen nicht
rechtzeitig gestellt werden.

Alle Schwellen werden auf dem Versandplatze nach den

Aufträgen und möglichst zu ganzen Wagenladungen vereinigt
unmittelbar neben einander, und zwar zweckmälsig in Roll

stapelung, gelagert.

Der auf den Lagerplätzen der frühern Anlage gezahlte

Stückpreis für Beförderung der gelochten Schwellen von der
liager- zur Verlade-Stelle von 4 Pf für die Schwelle kommt für
den neuen Versandplatz in Fortfall, weil hier keine von der
Verladestelle räumlich getrennte Lagerstelle vorhanden ist.

Die Verladung geschieht von Hand mit Hülfe von Gleit
schwellen und Untersatzböckeu.

Die Beleuchtung der Lagerplätze für gelochte und unge

lochte Schwellen erfolgt durch acht Gleichstrombogenhuiipen für
12 Amp bei 440 V des von der Märkischen Strafsenbahn ge
lieferten Stromes.

Die höchste Tagesleistung in 9 Arbeitstunden beträgt 480
Weichenschwellen mit durchschnittlich 3,75 m Länge und je

9,6 Löchern. In den ersten drei Betriebsjahren betrug die
tatsäcblicbe durchscbnittliche Ijeistung 380 Schwellen mit

durchschnittlich je 9,6 135 429 Lö(diern.

Das Abladen und Stapeln der eingehenden und das Ver

laden der fertigen Schwellen wird von Lagerarbeitern in Stück

lohn unter Hülfslageraufsehern, die übrige Behandelung der
Schwellen von Werkstattarbeitern ebenfalls in Stücklohn unter

einem Hülfswerkführer bewirkt.

Die Arbeitsteilung ist weitest gehend nach folgenden Ah-

schnitten durchgeführt.

1. Abladen.

2. Befördern von der Ahlade- nach der Lagerstelh; und
Stapeln.

3. Beföi"d(!rn von der Lagersttdle nach der Werkstatt.
4 Vorzeichiien und Bezeichnen.

5. Lochen.

6. Gratabfcilcn.

7. Befördern von der Werkstatt nach dem Versandplatze.
8. Aufladen.

Die Förderrotten der Lagerarbeiter bestehen zweckmälsig

aus je vier Mann.

Bei Höchstleistung sind für die Schwellciilochcrei acht
Wc.rkstatt-Fördcrarbeiter crforderli(di, die derart in zwei Rotten

geteilt werden, dals je vier in einer Gruppe lür eine Doi»pel-
lo(dimaschine das Befördern der ungelochten und gelochten

Schwellen und das Gratabfeilen besorgen. Diese beiden Förder

rotten wechseln monatlich ihre Residiäftigung zum Ausgleiche

der Unterschiede, die durch die Gleisanordnungeu in den
Arbeitsleistungen bedingt worden.

Das Vorzeichnen und Stempeln der Schwellen und das

Zeichnen mit ülfarbe wird für beide Doppellocbmaschinen von

einer Rotte von fünf Mann liewirkt. Bei Bedarf kann der

sechste Mann aus den beiden Förderrotteii der Werkstatt oder

aus deu Lagerarbeitern genommen werden.

Die vier Mascbinen sind durcb je eine Rotte von zwei

Lochern besetzt. Bei langen schweren Schwellen ist jedoch
zur Aushülfe für durchschuittlich 2,25 Stunden täglich für jede

Maschine noch ein dritter Arbeiter erforderlicb, der gewöhnlich
von den beiden Förderrotten der Werkstatt gestellt werden kann.

Diese Einteilung bildet die Regel. Nach der Art der
Aufträge wird die Stärke der Förderrotten und der Voizeichnei-
rotte geändert. Beispielsweise kann sich bei Verminderung
der Vorzeichnerrotte auch eine Verschmelzung beider Förder
rotten zu einer als nötig erweisen. Bei den 68 verschiedenen
Schwellenarten und den mehr als 3000 verschiedenen Blech
lehren mnfs eben bei einem einzigen Durchschnittspreise für
jede der von den einzelnen Rotten auszuführenden Stückarbeiten
zur Erzielung gröfstcr Si)arsainkeit eine zweckmäfsige Zusammen
setzung der Rotten von Fall zu Fall stattfinden. ^4'^^
besonders bei einer gröfserii Anzahl Schwellen für FedWweicjhen
hervor, da die Leistung der ̂ Maschinen bei der grofsen Anzahl
und den vier verscbiedencn Arten der Löcher dieser Schwollen
der Schwellenzahl nach sinkt, somit namentlich die Förderrotten
zu verschwächen sind.

Fin anderes Verfahren besteht darin, die unter 3 bis 7
bczeicbneten Arbeiten für jede Maschine von einer Rotte zu
vier Mann ausführen zu lassen. Dies hat den erheblichen
Nachteil, dafs jede i\laschine täglich durchschnittlich 1,5 Süu den
leer läuft, da sich die beiden an der iMaschine beschält igten
Arbeiter am Herein- und Herausbringen der Schwellen und
am Gratabfeilen beteiligen. Aufserdem werden während des

durch

läftigt.

WC 'den

Lochens der durchschnittlich 3,75 in langen Schwellen
zwei Mann die beiden anderen nicht genügend besc
Die Betriebskosten und die Lochleistungen der Maschinen

also ungünstig beeinflufst.
In den ersten drei Betriebsjabren waren durchscbnittlich

erforderlicb

6,91 Lagerarbeiter, 6,48 Förderarbeiter der Werk.'litatt,
4,41 Vorzeichner und 6,69 Locher.
Werden hierzu die Anteile an sonstigen Lei.-^tungen lür

das Reinigen der Werkstatt, der Wascheinrichtungcn und
Aborte, für das Abladen und Stapeln des Ileizstofles für die
Öfen, für das Aufladen des Lochschrotes und für die Instand
haltung der Wasser-, Gas-und elektrischen Leitungen mit 0,51
gerechnet, so beträgt die Zahl der dur(Oischnittlich in dei
Schwellenlocherei beschäftigten Arbeiter 25.

Die Anlagekosten betrugen für:

Grunderwerb und Strarsenverlegung . . 56 417 J/
Bauanlagen 86 377 »
Maschinenanlagen 13 390 »
elektrische Anlagen 7 144 »
Geräte und Au.s.stattung '

im Ganzen . . 183 326 M.

Der Wert des durchschnittlichen Vorrates von rnnd 25 000

ungelochten Schwellen ist rund 300 000 il/.
Die Herstellungskosten für ein Loch Ixdrugen 9,045 322 Pi,

während Unternehmern 13 Pf gezahlt werden mufsten.
Die Ph'sparnisse in den ersten drei Betriebsjahren betrugen

rund 130 000 37.

Dei" Bau dauerte von Juli 1905 bis Dezember 1906. Die

Inbcti'iebnahme erfolgte am 1. Februar i'907.

Die Anlage wurde nach den Entwürfen und unter Leitung
des Verfassers erbaut und eingerichtet.

(Fortsetzung folgt.) j '
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i)er Balken auf zwei festen Stützen mit elastisch gebundenen Enden bei Wechsel des
Trägheit smomentes. *)
Francke, P.jimal. in Alfeld.

Der auf den beiden festen Aufla.aern A,, A., lie.aende
Träger (Textal)l). 1) ist von diesen l'nnlvten ab dnreli elastisfdie

Streekenkräffe ip gebunden,
Abb. 1.

- cL.rl

fTTT' ̂

. d,rS >1

äo

ouZ
Mo
Ito

Je

TFTTlr
Y

die die Ilöiienvei'scinebiing 1

bewirken. Ifür ip = 0 und
= cc entstehen die bei

den Fülle des frei aufliegen

den und des fest einge

spannten lialkens.

Idie elastis(!be Bindung \p
wird auf sobdie läingc erfol

gend gedaelit, dafs keine in der Ausfübrung uninöglieben I'refs-
ungen entstellen. Die Streidce 1 der elastiselien Bindung ip wird so
weit ausgedelint gedacht, dals sie die erste Strecke der von oben

mudi unten wirkenden Zugkräfte ip unifafst, dann sind die für
den unendlicli langen, elastiscli gelagerten Balken gültigen
Besetze recbnerise.li anwendbar.

I) Iter Kalken auf zwei festen Stnl/.en mit elastiscli geliniiileiien.
aber sclnväcliern Enden,

Ist das Trägbeitsrnonient des Balkeiniuerscbnittes in der
Öffnung .1,, das des Querscbnittes der elastisch gebundenen
Bai keilenden .1^., so sind die vier elastischen Werte unmittelbar

rechts vom Auflager A,, weil den allgemein gültigen Beziehungen
die Bedingung y = 0 hinzutritt, an die tileichungen gebunden

FJ..yA = 0

Tr TDJoIa =
2

dy
worin (f - , nr =

EJ,

ip_^

4EJ.

dx-A

d^y

 m-

B

ni

= — B

zu setzen, und —B die unmittel

bar rechts von A, wirkende innere (^tuerkraft ist.

Für die in demselben Sinne, etwa vom Punkte 0 (Text-
abb. 1) als Ursprung gerechneten elastischen Werte des Trägers
der freien Ottnung, unmittelbar links von A, erhält man ebenso

Ji

Je
y, =0

FTEJ| <f, —

die Bedingungen für

2 m

EJ

EJ.

-

B

m

d-y

' dx^

dV

da die Werte (p,, M, für Träger und elastisch gebundenes
Trägerende gleiidi sind, während sich tlie Qnerkraft Q im
Punkte Aj um den Auflagerdruck Aj unstetig ändert.

la) Einzellast R in der Mitte.

Für die Wirkungen einer in der Glitte 0 des Trägers
stehenden Einzellast R, erhält man bei der Durchbiegnng h„
in () die aut 0 als Urs})rung la^zogenen (Ihdidiungen :

x- . II., x-^E.I,y = EJ, h,.-M„-:^ +
12

F.r,
dy _
dx

d'y

■M„x-|- II,

R.x

EJ
(Fv

aus denen die vier

erfüllenden Bedingungen folgen :

0  FJ, h, M.
(U R^F
2  12

KJ, .f, = + =
A  V in -

m
— M„+(I 1 2

R,^
2

Aus den beiden mittleren (lleicbungen folgt für md = ö

-0 = A, - B.

2 III = — i B

I

daher;

(11. 1) M.
R.d i

i -f 2(^
R,id / i -|- md

2  \ i -|- 2 md
worin für den Balken mit freien Auflagern J,. = 0, i = oc,
m = 0, für den beiderseits fest eingespannten J,. = 00, i = 0,
m  0 zu setzen ist, i = 1 gilt für den Balken mit ungc-
schwäcbten Enden.

Weiter folgt:

B =
.6'

2 (i + 2A)
R„ (i-|-2r3 + (V-^l
2  I i-f 2A I

E J, (f), ='
-R,id^
 1 (i -f 2 Ö)

i:.i, ii„ = M' j2J-J'  12 |i-f2(^f
Z ah1en b eisp i el:

Ein Träger Nr. 25, mit J,. = 5014 cm^ wird bei
Schaflung der unverschiebbareii Druckpunkte A,, A^ durch
elastische eiserne Schrauben auf dem unelastischen Steinlager be
festigt, dann ist ip und damit m gegeben. Ist E 2000000 kg/qcm,
die Länge der Schrauben b = 40 cm und der Schraubemjuer-

schnitt t = 0,128 qcm auf 1 cm, so ist geniäfs =
E  b

tp — ()4()0, m = rund 0,02.

*) Organ 1895, S. 234; 1905, S. 15 und 43; 190G, S. 143, 172, 191, 216.
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Wird dieser Träger zwischen den Punkten A,
und durcli Gurtplatten verstärkt (Textabb. 2),
so ist i . 1 und die allgemeine Formel lautet:

M _ i-|-0,02d I
' " 2 |i + 2.0,02d)

für 2d = 100cm gilt:

_ ly I' +' I
" ~ 1 i + a r

für 2 d = 600 cm :

2  I i 12 )
Sind die Gurtidatten 18 x 2,5 cm stark, so wird

Abb. 2.
Durch Gurt
jibitten ver

stärkter
Träger.

A'/tÄfi

Ji = 22071),5 cmh i = —
.1, 22076,5

und für 2d = 100 cm:

HoYM+ I
4- 2

für 2 (1

Ud/ 4,4 6

Mo =

600 cm

4,4+ 12

während der Auflagerdruck A, stets um Ii

den des freien lialkens vergröfsert wird.

5014

= R,d . 0,422,

= Rd . 0,817,

l,.|

R„«V-'

2(i + 2 0)
gegen

Ib) Einzellast ß an beliebiger Stelle.

Für eine beliebig stehende l-ast R wird das Biege

moment in der Trägermitte 0

gefunden, indem man erst zwei

Basten + R : 2, dann die Lasten

+ R : 2 und — R : 2 in den bei

den Punkten anbringt, die ebenso

Abb. 3.

'

Ä

/^O

rvvTp
weit von der Mitte abstehen, v

wie R. Für zwei Lasten + R : 2
(Textabb. 8) gelten die Gleich

ungen :

x-\ , Rfx —rV
F,J, y = lä.l, li„ - M„

12

TTTTl'

dy
M„x +

R(x-ry-

*)

EJ,
d^y

dl^ '» +
R

aus denen für x = d folgt:

,  , Rs ' — i B

oder für ms - n:

schliefslich:

Gl. 2) . . M„

B
— i^iii 4" " —

2  m

2mM„0+ -=—iB

.  -.r , i Rfl I -T}-1 m = + iL

RY7(i + ö) Rs I i + 0 I
2 m (i + 2 0) 2 I i + 2 0 I

1+ = — ™ M,^ +

die um s<d von den Lagern und Ag wirken. Weite,
wird noch:

Möf^ö —0\ RgoJ
-Y\J^2d)~ 2(1 + 20)

_ R _R(i + 20 + Ofj)
— 2 + 'y "" 2 (i + 2 0) *

Für die beiden liasten

+ R : 2 und — R : 2 um s

von den Lagern A, und A„

wirkend (Textabb. 4) gelten
die Gleichungen:

Abb. 4.

Ä

TTTTT
V

K— —dyS—
ßo\

E'Ti y = To ̂  4"
6

R^1+
12 ^

K.>, ■+1-1, y) + R(x--r)-'

d-'y A , R (x — r)K.', 4=^4+4-
d v RE.i, ^, = Q„J+ , woraus folgt

d^ Rs-*0 = EJ, f/)^d + Go + Yy
i B,

2 m-

(1- ,= EJ, fpo -f- Go 2 + Iis"

III
= Qo

Rs

')

R
Aa Bu " Qo "l"

Hieraus kann der zweite Beitrag zur Wirkung einer be
liebigen Bast R durch Q,,, die RliierkraR in 0, abgeleitet
werden, nämlich:

Gl. 8) Q„= lia
(8i0 + r>(o; + 0) |

6 i 0- } 4 0^ )
— RO(8i0 + 3f7 0 -a-)

~  20-(8i + 20)
Danach ist für den Fall der Textaliii. 4:

IB Q,,'^ +

RAa - Qo + Y 4- IB = ('^
Abb. 5.

R^T ROe;{0 — +
2 ~ 6i0 -f 10-

\Siö + ao>(l +,'),+ 2Ö-|
'r ^ 4,v' ~ I

Vereinigt man nun
die beiden Ergebnisse zu
Textabb. 3 und 4, so
erhält man für eine be
liebig stehende Einzel
last (Textabb. 5):

I  R(7oj(0 — ö)
20 + 2 0) ir^4:p2 0) ~

(  i (2 0 + oj) + 2 Oco 1
I (r+TS)76i<y+T5y |

(  i (2 0 + ö) + 2 Oö II'2 = liy — + 2 0) (6 i 0 + 4 OB) )•

ee\% >^4 ^

Gl. 2) liefert das Mittelmoment für zwei Lasten R : 2,

* Die Teilung der Glieder durch ) deutet an, dafs anl den
beiden Strecken .snnd d —.s = r verschiedene Momentengesetze gelten,
Avelcbe sieb analytisch zusammenzählen beim Übergang von einer
Strecke zur andern.
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Die Querkräfte Qj und Q, rechts und links von der
Last R, heide mit positiv gesetzt, sind:

V, =
'  1 6if32-}-4(33 )

l  () I fV-|-4(3'^ I
und das Biegungsmoment in der Trägermitte, da der
Beitrag aus der Laststellung Textabh. 4 Null wird:

M _ Rr7(i + a) _ Rs(i + a)
2m (i 4-2(3) 2(i -f-2(3V

wofür noch (7i^(3 gilt.

Die Momente M, und über den Lagei'ii sind:
f*l43 — Rs (1 i (3- 4- 2 (3(j(o — i o ')

INI, = M„ -

oder für 2() — ß:
2(3(i 4- 2d) (3i 4- 2(3)

jv] rt ih ß ̂ I
s(i4-";ö)(3i 4-^)

M = i\r -I- "i~ ß) 1
m  y?(i4.^)(Hi4-^)

Für das im Lastpunkte R erzeugte Biegungsmoment Mr
erhält man den allgemeinen Ausdruck:

m Mr = rn M„ 4" Q2
oder:

mMR _ (J(i4 (7) (7((3- (7)j3iö 4-(7oj4-ö(3)
R  2 (i 4- 2 ö) 6 i 4^4 (33

oder für ß = 2 ö

0  M — " • I ̂  + ' (f"' + "'■>) + "ß<" II  + + f
Der Auflagerdruck A, ist:

Aj = Bj 4" Qi = niM, 4~ Qi
^  Rto 1 ((T 4" ö) 3 i (3 I (j {i (2 (3 4" w) 4" 2 dco} 1

'  ßi<34-4(3-| d "■ (r+T(3) )'
Ic) Beliebige Strecken sind gleichförmig belastet.

Aus den gefundenen Ausdrücken können durch Interpreten,
die Wirkungen belie
big verteilter Strek- Abb. 6.
kenlasten abgeleitet ^
werden.

So erhält TTTTTmman HHflUt 0
rbeispielsweise (Text- ^ r' ^0

abb. 6) bei voller
gleichmäfsigcr Streckenbelastung ]) durch Einführung von p ds
statt R für das in 0 erzeugte Biegemoment M,, den Wert:

o

2 m M»= '"iö'
|*(i ö 4- Ö-)

4- 2(3 oder:

p£»|3i + 26
2  I 3i 4-6 6)

während die Auflagermomente Mj = M, lauten
fD.'ö

M, = — 2 p (3 i 4
und die Auflagerdrücko A( = A

- 6 (3)

Abb. 7.
I

—»1
( ff—>

[Uli
^4,

i

'fßf o\
47

[HG III
V

A,-P <1(^1+3.^^).
Bei gleichmäfsiger Be

lastung einer Strecke s, ö

P  Jo

Querkraft Qg

(3 i öcr-[-3 — (t3) ff
6 i (3'-' -j- 4 (33 m

ö (b i ö 4~ 2 (3 <T 4~ tu)
Mi(3''4- 16(33

o (^iß -{- ßö ocü)

woraus folgt:

Q,. = ps.

oder für 2 0 = ß

Q2 = ps ß> (6 i 2 j3)
und bei (7_(3 das Biegungsmoment M^ in der Trägermitte:

Mo = pJ {\6 ö'^) n ps^
m (i -|- 2 m 12

3 i 4- 2 (T'
1-f 2 d

Alle gegebenen Formeln zeigen das Bestreben, bei
wachsendem i Werte zu liefern, die sich den für den Balken
mit frei aufliegenden Enden geltenden Werte nähern, weil

bei abnehmenden Werten i = ^ ungleich rascher anwächst,
als m = * /

V 4 EJ, ■
Nimmt man beispielsweise zu Textabb. 2 an, dafs nur

die untere Platte über den Auflagerpunkt A reiche, so ist
Ji 2207ß,4

J = 942„ = 18 . 23,5 : 12 = 23,5 cm, also i ,
J, 23,4

während m für die oben angenommenen Zahlen ip = 6400,
E = 2000000 anwachsen würde von m = 0,02 auf m =
4 / 6400
Y' = 0,043, also würde man für Mittel-4 . 2000000 . 23,4375
Stellung einer Last R„ und für 2 d = 600 cm, (3 = 12,9 den
Wert erhalten:

_R„d 1942 4- 12,9)
"  2 1942 4- 25,81 '

der nur unwesentlich vom Werte des frei gelagerten

Balkens abweicht.
Für i = 1 entsteht stets der Fall unveränderlichen Träg

heitsmomentes. Läfst man aber i unter 1 sinken, so nähert man
i  sich mehr und mehr dem beiderseits fest eingespannten Träger.

(Schluß folgt.)

„Kobel" - Schornsteine.
C. Guillery, Baurat in München-Pasing.

Aus Anlafs der Veröffentlichung über Schornsteine ameri
kanischer Bauart für Heifsdampf-Tenderlokomotiven der Thessa-
lischen Bahnen von J. A. Maffei*) sind dem Verfasser zwei
Zeichnungen der österreichischen Staatsbahnen bekannt gegeben.

aus denen hervorgeht, dafs der Gedanke, dem auspuffenden
Dampfstrahle einen inueru freien Abzug zu schaffen, nicht neu
ist, wie nach sonstigen Veröffentlichungen anzunehmen wäre.
Die Durchmesser der innern Abzugöftnung betragen bei den

*) Organ 1912, S. 379.
Org-au für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

[  österreicbischen Schornsteinen sogar 110 und 120 mm, ohne dafs
20. HefL 1913. 59
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darin eine Gefalir für Fnnkenfing gesellen wird. Um so unbe

denklicher sind oflfenbar die mittleren Dnrclilafsöffnungen von

nur 40 mm lichter Weite hei dem Schornsteine von Maffci.

Bei der einen österreichischen Anordnung,*) der mich

der äufsern Älinlichkeit i, Funkenriinger von Rili osck.
(istcrreichisclie Stiiatsbalinoii.

Maßstilb 1 :20.
mit einem Taubenschlage

genannten «Kobel»-

Schoriisteine ist oberhalb

des Innern Schornsteines

ein ringförmiger, schwach
trichterartiger Gufseisen-

körper angeordnet, durch

den die Löscheteile nach

dem äufsern Umfange ge

leitet werden. Diese Bau

art gilt für die Feuerung

mit leichterer Kohle. Bei

der andern, von Oberbau

rat Rihosek angegebe

nen Anordnung*) (Text-

abb. 1) ist zur Verstärkung

*) Eiseiibalmtechnik der (iogenwart. Hand 1, Lokomotiven,
3. Auflage, S. 855.

Quer^rhft.':V

der Ablenkung der Löscheteile in die Achse des Scliornsteines
ein birnförmiger Verdränger mit schrauhenförmigeii äiilseren

Ansätzen eingebaut, so dafs die abziehenden Uaucligase in
drehende Bewegung geraten. In den Mantel des Scliornstein-
kopfes sind schräge Prallbleche eingesidzt.

Die Schaffung freien innern Abzuges für den Danipfstrahl
scheint zuerst von lleusinger von Wald egg angegeben zu
sein,*) der etwas oberhalb des Blasrohrkopfes einen stark ge
schweiften Trichter anordnete, dessen untere Öffnung, mit. einem
Durchmesser gleich der liiditen Weite des Blasrohres, den
Dampf frei abziehen liel's. Der freie Abzug der Bauchgase

erscheint bei dieser Lösung allerdings zu sehr gehemmt^, und
das wird der Grund sein,

heit geriet.

Da die östereicliischeii Schornsteine trotz der reichen Wald-

;  bestände des Landes ausreichend gegen Funkenflug schützen,**)
so ist anzunehmen, dafs etwa in den Schornstein geratene Flug

asche von selbst nach aufsen gedrängt wird, und nicht

in den vom Dampfe eingenommenen Kern des austretenden

I  Strahles gerät.
'  *) Handbuch für siioziolle Fisoubahntcchiiik. Bd. III. 2. Auf aae
1882, S. atiS.

**) ÖsteiTeicbische Sclioriisteiue. B ü I I, Kiicvklopädie des Eisen-
bahuwoseii.s, Bd. 4. S. 1749/50.

weshalb die Bauart in Vcrgesqen-

Die Schienen Wanderung in der Richtung des Verkehres.
K. den Tex, Abteilungsvorstand der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbalinen.

Einem früheren Aufsatze*) möchte der Verfasser eine Be

rechnung der Kraft, die die Wanderung erzeugt, hinzufügen.
Diese Berechnung weicht von der durch Zimmermann

gegebenen**) ab, sie schliefst sich aber seiner «Berechnung

des Eisenbahnoberbaues» an.

Wenn angenommen wird, dafs sich die Schwerpunktlinie

der Schiene in der Längsrichtung nicht verschiebt, so ver

ursacht die Durchbiegung der Schiene unter dem fortbewegten

Rade eine pendelnde Bewegung jedes Querschnittes um die

Achse, die durch den Schwerpunkt rechtwinkelig zur Mittel

achse gelegt wird.

Die Schienenunterkante verschiebt sich dabei auf der

Unterschwellung hin und her. Die hierbei auftretende Reibungs

kraft hängt für jeden Punkt, ihrer Ricditung nach, vom Sinne

der Bewegung des Quersidmittes und, ihrer Gröfse nach, vom

Drucke der Schiene auf die Schwelle ab. Dieser Druck steht

in gradem Verhältnisse zur Senkung.

Einflnßlinie der Senkung der Schiene unter dem Rade.Abb. 1.

Bewegt .sich das Rad von links nach rechts, und wird

die Kraft, die die Schiene in derselben Richtung treiben will,

als positiv bezeichnet, so ist die Kraft bei positivem Drucke

zwischen Schiene und Schwelle positiv, wenn sich der Quer

schnitt in positivem Sinne, von links nach rechts, di'olit.

Dieses ist bei der Einflufslinie .der Senkung (Textabb. 1)
daran zu erkennen, dafs sie nach unten gewölbt ist. Wird

für diese Stellen die Höhe mit demselben Zeichen aufgetragen,

für die anderen mit umgekehrtem Zeichen, so erhält man die
Einflufslinie der Reibungskräfte. (Textabb. 2.) | j

Abb. 2. Einflußlinie der Reibungskraft zwischen Schiene und
U
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*) Organ 1910, S. 234.
**) Nr. 48. Engerth, S. 17, Frage X. Internationaler Eisen

bahnkongreß 1900 zu Paris.
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Die Summe der Auflagerdrucko (Textabb. 1) verhält sich

Summe der Reibungskräfte (Textabb. 2), wie -ff 2 zu
-j- 0,05, nach den Formeln von Zimmermann berechnet.

zui-
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Die Suninie der Keibuiigslirät'to oder die Waiidcrkraft
ist also

0,325 f P,

worin f die Reibungszahl und P die bewegte Last, gleich der
Suniine der Auflagerdrucke, ist.

Die Berecbnuiig ist für Langscliwellenoberbau gemacht.
Weil die Vorgänge beim Qncrscliwellenoberbane wesentlich

dieselben sind, ist das Ergebnis auch für diesen verwendbar,
ohne dafs grofse Fehler gemacht werden.

Ein Gleis, aus 12 m langen, auf 16 Schwellen ruhenden

Schienen wird befaiiren von einem Zuge von 3000 kg m
Gewicht. Für die Schieneidäiige ist die Wanderkraft bei

f  0,2

0,325 X 0,2 X 12 X 3000 = 2340 kg.

Sind von den 16 Schwellen sechs durch die Lascheneinklink-

ungen oder sonstige Mittel festgelegt, so hat jede dieser Schwellen^
2340
;  = 390 kg
6

zu halten.

Diese Überlegung liefert hohe Zahlen, doch ist auch nach
der Erhihrnng die Kraft des Wanderns keine geringe. Wenn
jetzt noch, ein Vierteljahrhuiidert nach Johnson, die Meinung
ausgesprochen Avird, dafs die Stöfse des Rades an den Laschen

die llaui)tursache des Wanderns sind, und andere Ursachen

als gering bezeichnet werden*), so kann man dem Wunsche

Ausdnudi geben, dafs solche Meinungen, wenn veröffentlicht,
auch rechnerisch begründet werden.

*) K. Skibiiiski, Organ 1913, S. 48.

Widerstand von Fahrzeugen heim Durchfahren von Gleisbogen.

P. Haug, Rogierungsbaumcister in Stuttgart.

Abb.

— "f
Seifenansici^^

Hei der eifrigen Erörterung, welche die Frage (ha- Wider

stände von steifachsigen Fahrzeugen in den jüngsten Vei-öffent-

lichungen*) gefunden hat, lohnt es sich ein Verfahren mitzu

teilen, das diese Verhältnisse genauer zu untersuchen gestattet.

Soweit die in Frage

kommenden Heziehungcn

rein geometrischer Art

sind, lassen sie sic-h leicht

ermitteln, wenn beachtet

wird, dafs (Textahh. l)
zwischen dem Anlauf

winkel a zwischen Rad

und Schiene, dian Er-:

zeugungswinkel ^ des

berührenden Radreifen-

kegels, dem Steigungs

winkel 0 der den S(diie-

nenkopf im Anlaufpnnkte

berührenden hlheiie und

dem Winkel nach

Textabb. 1 die Gleich

ungen

tg« . tg/)' = sin/
und sin « . tg 0 = tg y
oder annähernd tg ß = tg d hcstehen.

Hinsichtlich der Kräftewirkung bieten nur die durch die

Gleitbewegungen der Räder auf den Schienen wachgerufenen

Reibungskräfte einige Schwierigkeit. Bezüglich dieser läfst
sich eine genügend allgemeine Lösung nicht geben, solange

nicht aufscr den Hestimmungsgröfsen für die Bewegung des

ganzen Fahrzeuges auch noch die Hestimmungsgröfsen für die

Hewegung der einzelnen Achssätzc! in die Rechnung einge

führt werden. Erst mit diesen lassen sich nämlich die Ge

schwindigkeiten der einzelnen berührenden Radreifenpunkte,

*) Organ 19:3, Heilage; 1912, S. 50, 64, "257, 383, 140; 1913,
S. 9, 104. 118, 136, 158, 254. Von den früheren Veröffentlicliungen
ist in erster Linie zu nennen das sehr eingehende und gründliche
Werk von Bö decker: „Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene",
Hannover 1887.

jg« rschniff

naddxaeSchien

Grundriß

die Glcitgeschwindigkeitcn, und weil in die Richtung dieser

die vollen Reibungswiderstände fallen, auch die Reibungskräfte

nach (irofse und Richtung bestimmen.

Sind so die Reibungskräfte in bestimmte Ausdrücke

gebracht, so liefern die allgemeinen Gleichgewichtsbedingungen,

auf das ganze Fahrzeug und die einzelnen Achssätze ange

wendet, die weiteren gesuchten Beziehungen.

Der Gedankengang im einzelnen wird am besten an einem

der von S c Ii 1 o fs und 11 e u in a n n behandelten Beispiele erläutert.

Beispiel: Ein Wagen vom Gewichte Q mit zwei steif

gelagerten Achsen im Abstände f = 10000 mm bewege sich

unter dem Einflüsse einer in der' Fahrzeugachse ausgeübten

Kraft K mit einer gleichförmigen Geschwindigkeit von 10 km/St

durch einen Bogen mit dem Halbmesser R = 180000 mm, die

•^Hierschnitte der Schienen und des Radreifens entsprechen den

T. V., die Schienenneigung sei tg^^ = 1 : 20, die Spurerweiterung
£ = 35 mm, der Spielraum zwischen Rad und Schiene im

geraden Gleise s= 11 mm, der Laufkreishalbmesser r = 500 mm,

der Beiwert der Reibung zwischen Rad und Schiene ß—\ \ 5.*)

Die Bewegungsverhältnisse sollen untersucht, namentlich die

Kraft K bestimmt werden (Textabb. 2).

Abb. 2.

-fK- >i<r

E"];:
-A-

senkrccM

1. Geometrische Beziehungen (Textabb. 1 und 2j.

Unter dem Vorbehalte späterer Herichtigung, falls eine

*) Auf die Veränderlichkeit des Reibungsbeiwertes mit der Ge
schwindigkeit ist keine Rücksicht genommen.

59*
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solche nötig werden sollte, wird Spielsgangstellung dos Wagens
vorausgesetzt, man erhält dann

£  C I S
Anlaufwinkel der vordem Achse Uy*) = — -j ^ = 0,0324 **)

f

»  hintern » «i,
f e-|- s

0,0232.
2R f

Abstand der Vorderachse von dem Krümmungshalbmesser J_

Fahrzeugachse: fv= 180 000 ay= 5828 mm.

Abstand der Hinterachse von dem Krümmungshalbmesser J_

Fahrzeugachse: f), = 180000 «i, = 4172 mm.

Der Betrag, um den der Anlaufpunkt eines Rades unter

und seitlich von dem Auflagepunkte desselben Rades liegt,

ist in engen Grenzen veränderlich mit der Schienenbreite und

dem Halbmesser der Abrundung des Schienenkopfes, und kann

für die den T. V. entsprechenden Schienen und Radreifen zu

c/D 8,5 mm und 30 mm angenommen werden: also ist

der senkrechte Abstand des Anlautpunktes 2 von der Achse

c/5 508,5 mm,

der Betrag Cg, um den Punkt 2 vor der Achse liegt = 508,5

sin Uy tg ̂ 2 = 28,54 mm,
die Verschiebung der Vorderachse aus der Mitte des erwei

terten Gleises nach aufsen:

e 4- s

der Rollkreishalbmesser im Punkte 1

€ -j- s

Cg sin «v = — 0,02 = 22,08 mm.

— Co sin a« - 0,925

202Q***^ I

= r -f 0,23 = 500,23 mm.

Zusammenstellung I enthält in den Reihen 3 bis 5 die geometri

schen Verhältnisse für alle Berührungspunkte.

2. Druckkräfte in den Berührungspunkten.

Der vorerst unbekannte Druck im Punkte 2 wird mit N2

bezeichnet; man erhält als Seitenkräfte dieses Druckes in den

Richtungen der Senkrechten, der Achse und der h'ahrzcugachse

(Textabb. 2)

N2x= N^cos ̂ 2= 0,500 N2; N2y= NäSin 0^ cos «v = thSbOONg;
N2z= Ng sin O2 sin Uy = 0,0279 Ng.

Zusammenstellung I enthält in den Reihen (i bis 9 die

Seitenkräfte der Drücke für alle Berührungspunkte.

3. Gleitgeschwindigkeiten in den Berti Ii rungs-

]) u n k t e n.

Die Gleitgeschwindigkeiten lassen sich nur bestimmen,

wenn aufser den Bestimmungsgröfsen für die Bewegung des

ganzen Fahrzeuges auch diejenigen für die Bewegung der beiden

Achssätze, wenn also im vorliegenden h'alle aufser der Winkel
geschwindigkeit w auch noch die Winkelgeschwindigkeiten Wy

und Wji der beiden Achssätze um ihre Achsen in die Rechnung

eingeführt werden.

Man erhält für den Punkt 2 als Seitengeschwindigkeiten

*) Die Zeiger v und Ii beziehen sich auf die Vorder- und Hinter-
Achse, die Zeiger I bis 6 auf die einzelnen Berührungspunkte
(Textabb. 2).

**) Die Zahlen sind mit dem Rechenschieber gerechnet und
machen keinen Anspruch auf völlige Genauigkeit.

***) Die Neigung der Radreifenlauffläche ist zu 1: 20 angenommen.

a) herrührend von der Drehung um die Bogeumitte mit
der Winkelgeschwindigkeit w

Väx ■-= 0 v^y = + w fy v.,2 = — w (R 4- ^^2)5
b) herrührend von der Drehung um die Achse des Achs

satzes mit der Winkelgeschwindigkeit Wy
Vgx = — Wy . C2 Vyy = 0 Vo,. = H" Wy 1)^,

somit als Seitenbeträge der Gleitgeschwiudigkcit
V2X = — Wy . c. v^y = + w. fy v._„ = — w (R + a,) -f Wy b^

und als Gleitgeschwindigkeit selbst v^, = V'v^x" + ̂ 'ay" ~h
oder*) R

Vax = — WC. Vyy -h w fy

V.,. = (»2 + Xv) + (l- — h)

und v., = -f (fv)-' + ,  R , , .
a. -I- (r — b._,) w,

also mit Zahlenwerten

v.x = — 10275 w : v.y = 5857 w : v^,. = (2425 — x,.) w;
V2 = 12075 w.

Zusammenstellung I enthält in den Reihen 10 bis 13 die
Gleitgeschwindigkeiten für alle Berührungspunkte. ' i
4. Reibungskräfte und Ivräftcsum men in den Be

rührungspunkten.
Aus den Gleitgeschwindigkeiten erhält man die Seiten

kräfte der Reibungskraft im Punkte 2 zu

*2 ^2 ^
also mit Zahlenwerten j |

10275 1 ,
12075 ' 5 • == ^hl'^00 Ny; R^y =

5857 1
N,12075' 5 2

= - 0,097 IN.:
2425 — Xy

12075

-|- 0,000016(5 . Xy N.

N. = — 0,0402 Ny

und durch Vereinigung der Seitenki'äfte des Drucks und der
Reibung die vollen Seitenkräfte
P^^ =: -(- 0,6700 N2; l'ay = 0,7689 ; P., = — 0,0123 N.

-f 0,0000166 Xy N..
Zusammenstellung I enthält in den Reihen 14 bis 19 die

*) Die Berechnung der Werte v^, ist unbequem, weil jedes der
beiden Glieder sehr groß, ihr Unterschied aber klein ist. Man setze,
um die gleichen großen Beträge zum Verschwinden zu hringen,

(R - Xy)
r

R  -Xy
V2^ = C2 V2y = 4- W \\,

R — X.

w, worin x„ vorerst unbekannt ist, dann eriiäit man

— «■(R-f■a2)4-
R. — x„

W b2 — — AV (R, 4- 32)

w[r —(r—It2)|,
l"

oder, wenn in den Ausdrücken für v^^^ und V2 unter dem Vorbehalte
späterer Berichtigung x^. als kleine Größe vernachlässigt und in

Xy (r — b2)
dem Ausdrucke für v..,. der WertJ/. «

Av — 0 ge.setzt wird

2*

R
W C2

r
Avfv

v.,„ = — w

und V2

(a2 -t- X,) - (r — 62)

= \/ ( ̂  C2) + (fy)2 + [a2 4- ^ (r — b^) I w.
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Zusaiiimenstelluiig 1.

1 2 1  ̂ 4 5 i  6 7 g

2 Bezeichnung Punkt 1 Punkt 2 Punkt 3 Punkt 4
1

Punkt 5 Punkt 6

3
Abstand des Berührungspunktes
von der Fahrzeuglilngsachse a j  745 j  715 1

-790 790 — 715 — 745

4
Senkrechter Abstand des Be
rührungspunktes von der
Achse b

j  500 + 0,23 .  500 + 0,23 + 8,5 500- 1,98 500 — 2,00 500 + 0,25 + 8,5
1

500 + 0,25

5
Betrag, um den der Berührungs
punkt vor der Achse liegt c . + 0,81 + 28,54 — 0.81 — 0,58 + 20,43 + 0.58

6 Druck N Ni Na Na N, Nö Na

7 CO
<V
TS

in der x-Richtung i 0,9987 Ni + 0,5000 Na + 0.9987 Na , + 0,9987 N,i 1  + 0.5000 Ns + 0,9987 N.j

8
5 2

'S
co

in der y-Richtung + 0,0500 Ni + 0,8660 Na — 0,0500 N;, + 0,0500 N,, — 0,8660 N.-, - 0.0500 Na

9 in der z - Richtung + 0,0016 Ni + 0,0279 Na -0,0016 Na - 0,0012 N.1 -+■ 0,0202 Ni + 0,0012 Na

10

 egärtebnder  hcsetiekgidniw

in der x - Richtung v^^ — 292 w - 10275 w -f 292 w + 209 w — 7355 w — 209 w

11 in der y-Richtung v^ + 5829 w + 5857 w + 5827 w -4173w — 4152 w -4171 w

12
_g W)
o 'S

«^3
in der z - Richtung (— 662 — Xy) w (-f 2425 - X,) w {+ 77 - xj w (-1510-x,)w (+ 3865 — X||) w (4 835-x,,)w

13 Ganze Gleitgeschwindigkeit . . 5875 w 12075 w 5835 w 4445 w 9290 w 4260 w

14

tfärknj eder Reibung

in der x-Richtung R^ + 0,0099 Ni + 0,1700 Na -0,0100 Na - 0,0094 Ni + 0,1582 Nr, + 0,0098 Na

15 in der y-Richtung Ry -0.1983 Ni — 0,0971 Na — 0,1995 Na -i 0,1875 Ni + 0,0895 N;, + 0,19.55 Na

16
'S
Cd in der z - Richtung + 0,0225 Ni

+ 0,0000341 Xy Ni
- 0,0402 Na

+ 0,0000166 Xy Na
— 0.0026 Na

+ 0,0000343 x^. N,
+ 0,0681 Ni

+ 0,0000451 X,, Ni
— 0.0832 Ni

+ 0.0000216 X,, Ni
— 0,0392 Na

+ 0,0000469 X,, N

17
01

J3
in der x-iliclitung 1'^ -f 1,0086 Ni + 0,6700 Na -1- 0,9887 Na -f- 0,9893 Ni -I - 0,6582 Ni + 1,0085 Na

18
s

-4^

'S
Cd

in der y-Richtung - - 0.1483 N, + 0,7689 Na - 0,2405 Na + 0,2375 Ni — 0,7765 Ni + 0,1455 Na

19 'o in der z - Richtung 1'^ + 0,0241 N,
+ 0.0000341 x^ Ni

- 0,0123 Na
+ 0,0000166 X,, Na

— 0,0042 Na
+ 0.0000343 x^ Na

+ 0,0669 Ni
+ 0,0000451 X|| Ni

- 0,0630 Ni
H-0,0000216 X,, Nö

- 0,0380 Na
+ 0,0000469 X,, N,

20

Gltie- geschwindig- keit

in der z-Ri('htung v.^ — 832 w + 2255 w — 93 w
— — —

21 volle 5895 w 12040 w 5835 w
— — —

22 0) ÖJD

^ §
in der x-Richtung 11^. + 0,0099 Ni + 0,1705 Na - 0,0100 Na

— — . • —

23
k ^

£3 QJ
•12 U

in der y-Richtung R^ -0,1980 N| — 0.0973 Na — 0,1995 Na
— — —

24
<0 «

co nä in der z-Richtung R.^ 4- 0,0282 Ni - 0.0375 Na + 0,0032 Na
— — —

25

Volle itenkräfte

in der x-Richtung + 1,0086 Ni -f 0,6705 Na + 0,9887 Na
— — —

26 in der y-Richtung Py — 0,1480 Ni + 0,7687 Na -0,2495 Na
— — —

27
O)

Cd in der z-Richtung + 0,0298 Ni 1 — 0,0096 Na + 0,0016 Na
— — —
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Seitenki'äfte dci- lleihung und die vollen Seitenkriiftc tur alle j
Jlernhrungspuid<te. '

5. Gr 1 e i c Ii g e w i c h t s b e d i n g u n ge n.

Zur Ermittelung der unbekannten Werte N,, N.,, N.j, N,,
Nj, Ng, Xv, Xi, kann man die folgenden acht von einander

unabhängigen (lleicligewicbtsbedingnngeii aufstellen :

a) je für den vordem und hiiitern Achssatz:

ly) und 1,,) y p = 0

2v) und 2,,) (P,. b)
dy) und 3„) ^'(Px.a)

b) für das ganze Fahrzeug:
4) A'P,==()

2(1', .0) --^ 0*)
- (IV-b) ==: ():

5) 2- + c 2\lV.a)

für den vordem Achssatz, für den hintern Achssatz.

Eine einfache Lösung dieser (ileichungen mit guter An-
iiälierung ergibt sich, wenn man zunächst in Gl. 5) x,. und x,,
vemacldässigt,

\ = N P| L ■ -f" IV./, a^, = — 1

• % ~h I'. z • = — I'
h, = hh, 1). = h, = h, =: h,

;,z • j

1/ • '".i

= 1) = 500
setzt und zuerst ans den Gleiclmngen 1,,, lg, , ;-)g ^ 4^ 5
die Werte für N, , N.,, N.,, N,,, NL,. X,, und erst zuletzt aus
den Gleichungen 2,. und 2,, die Werte für Xy und Xg erniittelt.

Man erhält auf diesem Wege

Ni = 0,(588 ^5X2 = 0,4(51 ; N. = 1,008
4  4 4

^4 1,007 j ; N5 = 0,451 ; N., = 0,7005
4 4 4

2", = 0,(5815 ; N., = 0,1710
4  ■ 4

(.)
X,, 1,0080 ; X- = 0,4525

(.)

X,

X..

1,0080

0,(5 01)0

-f 0,0(5(5!) . 1,0080 — 0,0(5:10 . 0,4 525 — 0,0380 . 0,(51)1)0)

(-fO,0203 —0,0045-)-0,001(5-1-0,0(573 0,0285 0,02(55) ^

4 0,021)7 'j = -f 0,0074 Q.

180 000 . w . K = 2' (v . /.iN) = (581)5 . 0,(5815 12040 .
, 0^4710 -j- 5835 . 1,0080 -f 4445 . 1,0080-f-*^290 . 0,4525-1-

-f 42(50 . 0,(5990) . w . ̂  ^ (4010-j-5(5(50 5875 -1-4470
-|- 4 200 -1- 2970). w. ̂^^.Q = 27185 . ̂

20
. w . Q

20

oder K = = 0,0075 Q.

Xy — 170; X,, = 0.

Diese Werte sind wegen der liinsiclitlieli des Wertes x,.
teilweise hegangenen Vernachlässigungen nicht genau, man hat
deshalb die Gleitgeschwindigkeiten, Reibungskräfte und vollen
Seitenkräfte unter Verwendung des für Xy crmit(,el(eu Weides
zu herichtigen (Zusammenstellung 1 Reihen 20 bis 27) und
die Werte X neu zu bestimmen. Man erhält so:

4

(J

Damit sind die Verhältni.ssc klargelegt.

(5. Der Widerstand des Wagens und damit auch
die Kratt Iv ergehen sieh durch Zusammenzählen aller

P,-Kräfte zu

(-|- 0,0298 . (),(;815 — 0,009(5 . 0,4710 0,001(5 . 1,0080

Zu deniselhen Werte für K führt die Loistungsgleichung:
Leistung der Kraft K-|-Reihuiigsleistung = 0 oder

*) Statt 0 wäre streng gem>mmeii das aus der Heibung am
.\chsscheDkel folgende Moment zu setzen.

27185

20 . 180 (X)0

Zur Ermittelung der Gleitgeschwindigkeiten ist zunächst w
zu bestimmen. Aus der Geschwindigkeit des Fahizeuges

10 km/St fol"t w= =0,0154 "'"/Sekmm.io Km/:^i 101,-,1 ^ 180000 ' ' "

Damit erhält man beispielsweise für den Punkt 2:
v_„ = — 0,0154 . 10275 = — 158 """/Sek,
v,y = 0,01 54 . 5857 = + 90 »
v..^ =-f 0,0154 . 2255 = +35 »

Der Anlaufpuidvt des vordem Achssatzes gleitet also auf dei
Schiene mit einer ('cschwindigkeit von 158 """/Sßh nach unten,

1)0 » » innen,

35 hiiiten.

hc-zuZu Reginn der Rechnung wurde als eine später
stätigende Voraussetzung Spiefsgangstellung des Magen^ aiigc-
iiominen. Der Reweis für die Richtigkeit dieser Voraussetzung
liegt darin, dafs sich keiner der Drücke N <2 0 ergehen hat.

Der vorstehend ermittelte W ert ist wesentlich hiiher,, als
die vonSchlöfs und Heumann angi^gehenen, mit dem iiach
der sehr einfachen Formel von Meyer-Ahsherg bestimmten
AVerte 7,2 kg/t stimmt er gut üherein. In den praktisch wich
tigeren Fällen, in denen die Hinterachse mehr nach dem Rogen-
mittelpunkte gerichtet ist, ergehen sich aus der letztem h ormel
etwas zu kleine Werte, weil Meyer-Ahsherg zwar die ganze
Reibungskraft, mit tg « vervielfacht, in der Richtung der Achse
des Achssatzes wirkend annimmt, aber die in die lahrziaig-
achse fallenden Reibungskräfte, die hei nach dem Mittelpunkte
gerichteten Achsen allein vorhanden sind, vernachlässigt.

Fine der Veränderlichkeit des Reihungshciwertes, j der
Spurerweiterung und des Laufkrcishalhniessers in weiten Cir^nzen
Rechnung tragende, einfach gehaute Formel für den Wider
stand dürfte schwer zu linden sein, für mittlere ^ erhältnisse
gibt folgende Formel genügend genaue Werte:

1000r / . . Ii--
■  4 \ / ti,"W = jil (2- 1

4 . R
,(5/t) \/fv- +

H- 4,(5 y f- -f a- v
/  1 -j- ( 0,0085

!• • l

Hierin bedeutet f'" den Achsstand, a'" den Ahstf iidj der
liaufkreise, R'" den Rogenhalhmesser, fi den Reibungsheiwert,
r'" den Laufkreishalhmesser und w^'s/t den Rogenwidersland;

!

ist (5'" der ganze Spielraum der Achse im Gleise, so tolgt ty

= 2 + R und fi, aus fi, = . — R. Voraus-aus .y _ ̂  ^ . .V ..„V. ^ ^

Setzung für die Anwemlbarkeit dieser Formel ist l-V>o . 2 R.
Dem Einflüsse der Kräfte in den Zug- und Stols-Vorrichtungen

ist in der vorstehenden Formel keine Rechnung getragen, vielmehr

ist angenommen, dafs es sich um einzeliug etwa in einem (ie-
fälle unter dem Eintlusse der Schwere laufende Wagen handelt.

Die Berücksichtigung beliebiger äufserer Krält^ bietet
keine Schwierigkeit,



N a cJi r u f.
August llaannaii ii

Wieder liat das deutsclie Grofsgewerbe den Tod eines Mannes
/n beklagen, der zu seinen ertbigreielistcn Fülirern sowohl auf

Mieoretisebein als aucb praktisehein Gebiete gehörte.

August IIa armann wurde am 4. August 1840 in
Hlankenstein a. d. llulir geboren und bezog mit jungen Jahren
die lloeliumer Gewerbeschule. Durch eigene vVrbeit als Berg
mann erwarb er sich die Mittel zum weitern Studium, dem
er dann auf der Gewerbeakadcinie in Berlin oblag, von wo
aus er sich dem Kiscnhüttenwesen zuwendete. 18(i8 wurde er

Betriebsleiter und 1870 Vcrwaltnngsratmitglied der Ileinrichs-
bütte in Hattingen, 1872 übernahm er die Leitung des Stahl
werkes in üsnabiü(;k, das er über das gefahrvolle Jahrzehnt von
1870 bis 1880 in umsichtigster Weise liinwegbraclite und durch
die Aufnahme der Herstellung von Eisenbahnschienen zu weiterer

Entwickelung führte. Auf diesem Gebiete liegen aucb seine
Hauptverdienste, wie viele Erfindungen auf dem Gebiete des
Oberbaues zeigen, die Ilaarmann's Xamen führen, und die
durch streng wissenschaftliche Arbeit und regsten Fleifs ent
standen sind, wie sein Gleismusenm, das jetzt im Verkehrs
museum in Berlin aufgegangen ist, beweist.

Seine Arbeiten sind in zahlreichen Vorträgen und Auf
sätzen, sowie in seinem Werke «Das Eisenbahngleis» zum Aus

drucke gelangt.

1907 wurde Haar mann in der Generalversammelung des
Vereines I)euts(dier Hüttenleute, dem er aucb als Vorstands

mitglied angehörte. die Karl T. ueg-Denkmünze wegen seiner
hoben Verdienste um den eisernen Oberbau verliehen. Dabei

blieb er aucb als Eisenhüttenmann stets auf der Höhe der
Zeit und der Ausbau der Georgs-AIarien-IIütte mit dem neuen
Martin- und Walz-Werke ist sein Werk, das er durch Anlage
von Anthrazitkolilenbergwerken im Piesberge bei Osnabrück
und einer Zeche bei Werne weiter stärkte. 1907 trat er in
den Buhestand, nachdem sein ältester Sohn die Leitung iler
Georgs-Marien-Hütte übernommen hatte, um sich nun nur noch
seinen wissenscdiaftlichen UntersiKdiungen zu widmen.

Haarmann wai' im höchsten Sinne des Wortes von dem
Werte der Arbeit überzeugt, und stellte an sich selbst die
höchsten Anfordernngen, war aber immer bereit, die Leist
ungen anderer in weitcstgehender Weise anzuerkennen: er hatte

füi- seine Arbeiter stets ein warmes Herz und tatkräftige Hülfe.
Seit 1877 gehörte er der Handelskammer in Osnabrück

als Mitglied an, deren Vorsitzender er seit 1889 war, und die
ihm weiten Raum für gemeinnützige Tätigkeit eröffnete. 1877
wurde er Mitglied des Bürgervorsteher-Kollegiums von Osna
brück und 1892 Senator im Älagistrate der Stadt. 1893 wurde
er zum Kommei-zienrate ernannt, 1903 wurde er Geheimer

Kommerzienrat und gleichzeitig wurde ilini von der Tech
nischen Hocliscliulc in Charlottcnburg die Würde als
ehrenhalber verlieben. Auch gehörte er seit Jahren dem

jireulsischen Eisenbahnrate und dem Au.sschusse des Zentral

verbandes deutscher Industrieller an.

So ist in Ilaarmanii ein ernster, i)flichtgetreuer vVrbeiter,
ein guter, hülfsbereiter Mensch dahin gegangen. Ein ehrendes
Andenken wird ihm bei allen Technikern gesichert sein.

Ba.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Ober

Scliwelfsslofs von Doiiath. Direktor Watt mann zn Köln.

(Elcktriscbe Kral'tbotri<;be und Ball neu 1012, Heft 2 t, 24. Augu.st,
S. 501. Mit Abbildungen.)

Die «Akkuninlatoren-Fabrik-Aktiengesellschaft» hat in
jüngster Zeit ein von Professor Dr. Donath angegebenes
Verfahren der elektrischen Schienenschweifsung ausgeführt, bei
dem in die beiderseitigen Lasebenkammern der an ihren Stofs-

tläclicn sauber beai'beiteten, stumpf gegen einander stofsenden
Scbienen je eine Brücke (Textabb. 1) eingesetzt, und zuerst

Abb. 1. Noch nicht eingescbweißte
Brücke.

Abb. 2.
Querscbiiitt durch
den fertigen Stoß.

&Tir u u TJ=d
in der Mitte mit beiden Schienenfüfsen, dann an jedem Ende
mit dem Schienenfufse verschweii'st wird. Die Brücke steht
nur durch diese drei Schweifsstellen mit der Schiene in Be

rührung (Textabb. 2). Vor der Schweifsung wird an jeder
Scliweifsstelle eine an beiden Bändern aufgebörtelte Platte

bau.

unter den Scbienenfufs gelegt, die nachher mit verschweifst

wird. Jeder der drei Füfse der Brücke zeigt vor der
Schweifsung eine Ausklinkung, die das Durchschmelzen des

aufzuschweifsendeu Stückes bis auf die Unterlage unnötig
machen.

Je nach den Zeitabständen, in denen man die Scbweifs-
ungen hinter einander vornimmt, kann man einen gröfsern oder
geringem Wärmeunterschied zwischen Brücke und Schienenfufs,
und damit mehr oder minder grofse innere Spannungen im
Stolse herstellen. Die in gei'ingem Umfange ausgeführten
Brückenschweilsstölse haben gezeigt, dafs durch die FJn-
schweifsung der Brücke so grofse Spannungen in den Stöfs
gebracht werden können, dafs die Druckspannungen im Schienen
kopte von den bei Wärmespannungen im Schienengestänge,
sowie bei ungünstiger Belastung des Schienenstoi'ses hinzu
tretenden Zugspannungen nicht überwogen werden, also die
Stofstuge in der Koiiffiäche unter allen Umständen geschlossen
bleibt. In der stark befahrenen Scbönhauser-Strafse in Berlin

liegen seit Herbst 1911 sechs Stöfse der neuen Ausführung,
die den strengen Winter gut überstanden haben, während die
im andern Gleise weniger lange liegenden Laschenscliweifsstöfse
bereits durch heftige Schläge beim Befahren erkennbar sind. B—s.
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Bahnhöfe und de

llaiiptbahiihüf in Jieiiyork*).
(Hailway Age Gazctto 1912, II, Band 53, Nr. 21, 22. Novoinl»or, S. 981;
1918, I, Band 54, Nr. 7. 11. Februar, 8.279; Engineering News 1913,
1, Band 69, Nr. 18, 1. Mai. 8. 883; Genie civil 1913, Band LXIll,
Nr. 2, 10. Mai, 8. 21: Engineering 1913. 1. 30. Mai, 8. 725. Alle

Quellen mit Abbildiingen.)

Hierzu Zeielinnngen Abb. 1 bis 5 ani' 'i'al'el 41 und Abb. 1 bis 6
auf Tafel 42.

Da.s am 2. Februar 1913 in Botriel) genommene.

2n.''),13 x91,74 m grolse Fau]>fangsgel)äu(le (Abb. 1 bis ö, Taf. 41

uinl Abb. 1 bis 3, Taf. 42) des llaii])tbalinliofes in Neiiyork
liegt an der 12. Strafse gegenüber Bark-Avenue zwiselien

Vanderbilt-vVvenue und Depew-PIatz und erstreckt sicdi nördlich

bis zur 45. Strafse. Um das Gebäude ist eine ungefähr 15 m

breite, hocli liegende Fahrstrafse geführt, die in der Park-

.\venue bei der 10. Strafse beginnt, über die 42. Strafse geht,

si(di teilt und um beide Seiten des Gebäudes nach der 45. Strafse

führt. Der mit dei' 42. Strafse gleichlaufende Teil der" bAhr-

strafse vor dem Fmpfangsgebäude ist an der Aufsenseite durch

ein künstleri.sch gestaltetes steinernes Geländer geschützt. Kork

dichtung unter der Fahrstrafse deckt die unter ihr in Höhe

der 42. Strafse liegenden Läden. Der westliche Zweig der

l<'ahrstrafse ist eine öffentliche Durchfahrt für nicht für den

Bahnhof bestimmten Verkehr, der östliche geht über den

Deitew-Platz und wird von der Fahrstrafse nach der Wagen

einfahrt im Empfangsgebäude an von dem die Fahrstrafse für

Gepäck- und Post-Wagen bildenden Dei)ew-Platze fortgesetzt.

Die mit Fernzügen Ankommenden verlassen den Bahnhof

durch die Ankunftstelle unter dem in Bau begriffenen,

65,53x60,96 m grofsen Biltmore-Gasthofe zwischen der 48. und

44. Strafse und zwischen Vauderbilt- und Madison-Aveuue.

Die Ankunftstelle nimmt ungefähr ein Drittel des Erd- und

zwei Drittel des Keller-Geschosses des Gasthofgebäudes ein.

Sie hat eine geräumige Wartehalle über den Ferngleisen für

auf Ankommende Wartende, eine angrenzende Wageneinfahrt

mit Rampe nach der Strafse, eine mit den Ankunft-Balmsteigen

durch Rampen verbundene Bahnsteig-Vorhalle, und besondere

Ausgänge nach der Untergrundbahn und der Strafse. Die

Wartehalle liegt ungefähr in gleicher Höhe mit der Zugangs

halle für Fernverkehr im Hauptgebäude und steht mit ihr

unter der Vauderbilt-Avenue unmittelbar in Verbindung. Mau

hofft, dieses Gebäude bis zum 1. Januar 1914 fertig zu stellen.

Die mit Vorortzügen Ankommenden verlassen den Bahnhof

durch das Hauptgebäude.

Die Vorderseite des Hauptgebäudes an der 42. Strafse ist

durch drei 10,06 ni breite und 18,29 m hohe Bogcnfenstei'

betont, die von steinernen Säulen umgeben und von einer

grofsen Bildgruppe überragt sind. Ähnliche, jedoch weniger
ausgearbeitete Bogen befinden sich am Depew-Platze und an

der Vauderbilt-Avenue gegenüber der 48. Strafse. Die drei

llaupteingänge des Gebäudes liegen an der 42. Strafse, einer

an der Südost-Ecke des Gebäudes am Depew-Platze, einer an

der Südwest-Ecke an der Vauderbilt-Avenue, der dritte in der

Mitte gegenüber Bark-Avenue. Die beiden Eckeingänge, durch

die die meisten Fahrgäste gehen werden, führen durch ge-

*) Organ 1909, 8. 285; 1913, 8. 336.

r en Ausstattung.
trennte Rampen unmittelbar nach den Zugangshallen für Fern-
und Vorort-Verkehr, der dritte durch die Haupt-Wartehalle
nach der Zugangshalle für Fernverkehr. Andere Eingänge
.sind am Depew-Blatze von der 43. Strafse und an der Vanderbilt-
Avenue gegenüber der 43. Strafse: ersterer führt unmittelbar,
letzterer über den Umgang nach dei' llaui)t-Zugangslialle. Von
den beiden Einfahrten für Strafseiiwagen dient die an der

Vauderbilt-Avenue gegenüber der 43. Strafse unter der hoch
liegenden Fahrstrafse für Fahrgäste ohne Gejtäck, die andere

unmittell)ar nördlich von der Haupt-Zngangshalle und angrenzend

an den Gei)äckraum für Fabrgäste mit Gepäck. Die F'ahrgä|ste
betreten das Empfangsgebäude von jeder dieser WageneinfahHen
auf dem Umgange um die Haupt-Zugangshalle und können

durch Aufzüge oder eine breite Trepjte am We.stende der Zu

gangshalle nach dem Hauptgeschosse hinabgehen. Das Em
pfangsgebäude erhält unmittelbare unterirdische Verbindungen

mit der bestellenden Vorort-Untergrnndbaiin, der neuen Unter
grundbahn Breiter Weg—Lexington-Avenue, dem Hudsoü- und

Manhattan-Tunnel nach Jersey ("ity und dem Belmont-Tunnel
nach Dong Island City, die alle in verschiedener Höhe liegen.

Da ungefähr SO"/,, der Fahrgäste die Untergrundbahn benutzen,

wurde die Haupt-Zugangshalle in die Höhe der Fahrkarlen-

ausgabe der Untergrundbahn gelegt und unmittelbar mit ihr'

verbunden.

Die hervorragendste Anlage des Gebäudes ist die Haupt-
Zugangshalle. Sie ist 87,48 ni lang, 86,58 m breit und $8,1 m
hoch bis zum Scheitel der gewölbten, von sechs Glaskui)])eln

durchbohrten Decke, mit weiterer Verlängerung um 16,76 in

unter dem Umgange am Ostende und von 82 m unter dem

Umgange und der Strafse am Westende. Die drei grofsen

gewölbten Fenster nach Depew-Platz und Vanderbilt-Avenue

gegenüber der 48. Strafse bilden die Enden der Zugangshalle.

Sie wird bei Dunkelheit durch Kronleuchter in den Umgängen

an der Nordseite und den Enden und durch verborgene Lichter

längs der gewölbten Decke erleuchtet. Diese Decke ist blau

bemalt und stellt den von Oktober bis iMärz sichtbaren Himmel

mit den Zeichen Wassermann, Fische, Widder, Stier, Zwillinge

und Krebs dar. Aufser den Zeichen des Tierkreises sind, die

Haupt-Sternbilder gemalt. Zeichen und Sternbilder sind auf

dem blauen Felde in goldenem Umrisse gezeichnet und mit

Tüpfeluiig kleiner Sterne zart abgebildet. Die 68 grofsen,

Zeichen und Sternbilder darstellenden Sterne werden erleucbtet.

Die durch eine grofse Menge kleiner Sterne dargestellte Milch-

strafse durchläuft die Decke von Südwesten nach Norflosten.

In der Mitte der Zugaugshalle liegt das achteckige, von

einer Uhr mit vier Zitterblättern überragte Auskuufthaus. An

der Südseite sind 48 Fahrkartenschalter in zwei Grujipen ange

ordnet, die für die Neuyork-Zentral- und Hudsontlufs-Bahn

westlich vom mittlern Eingange in die Wartehalle, die für die

Neuyork-, Neuhavcn- und Hartford-Bahn östlich von diesem.

Unter dem Söller am Ostende des Raumes liegt die Gepäck

abfertigung, wo die in der innern Wageneinfahrt erhaltenen

Forderscheine gegen regelrechte Gepäckscheine umgetauscht

werden. Prefsluftrohre verbinden diesen Dieustraum mit dem

Haupt-Gepäckraume. Unmittelbar hinter ihm liegen die Fern-
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Sprechzellen, an einer Seite die Fernsehreibzimnier, ein Post-
und ein Bestätterungs-Zininier. Unter der Trepjje vom Um
gange am entgegengesetzten Ende des Raumes befindet sieb

der Packetraum. In jeder der vier Ecken der Zugangsballe
sind Trinkbrunnen angeordnet. Die nabnsteig-Eingänge an
der Xordseite des Raumes fübren nacli einer scbmalen Zugangs
balle, von der kurze Ram]>en nach den ungefähr 90 cm unter
der Zugangsballe in Höbe des Wagenfufsbodens liegenden Rabn-

steigen fübren.

Die 19,81 X 62,48 m grofse und 16,15 m hohe Haupt-
Warteballe liegt 1,07 m unter der 42. Strafse, 1,14 m über
der Ilaupt-Zugangsballe und ist mit beiden durch Rampen
verbunden. Sie ̂ vird durch Kronleuchter in den Mitten grofser
Felder der künstlerischen Raikendecke erleuchtet. Unmittelbar

mit ihr verbunden sind die Wartezimmer, Waschräume und

Aborte für Männer und Frauen, während eine Treppe von
diesem Geschosse nach dem unmittelbar darunter liegenden

Erfrischungsräume führt. Das Wartezimmer für Frauen ist

mit Fernsitrecbraum, Haarkrüuselzimmorn und Scbubi)utzstube

verseben. Requem zum Wartezimmer für Männer liegen Rart-

scherstube, Räder und nicht öffentliche Umkleidezimmer. Auch

sind verschiedene nicht öffentliche Rartscherstuben vorgesehen,
die der Ankommende vorher durch Drahtnachricht belegen kann.

Unmittelbar unter der •Ilaupt-Zugangsballe, 5,33 m tiefer,
liegt die Zugangshalle für Vorortverkehr. Sie hat Kanq)en von

den beiden Haupt-Eckeingängen und eine breite Rampe von

der Untergrundbahn. Letztere Rampe ist eine der schönsten

Anlagen des Empfangsgebäudes. Sie ist ein 12,2 m breiter

marmorner Gang zwischen Haupt-Zugangshalle und Wartehalle

und öffnet sich oben in diese Räume. Diese Zugangshalle wird

durch fünf Kronleuchter erleuchtet.

Das Auskunfthaus dieser Zugangshalle befindet sich un

mittelbar unter dem im Hauptgeschosse. Die Fahrkarten

ausgaben für beide Rahnen liegen unter denen im Geschosse

für Fernverkehr und sind mit diesen durch Wendeltreppen
verbunden. Gepäckabfertigung und Packetraum liegen eben
falls unter denen im obern Geschosse, der Packetraum ist mit
dem obern durch einen «stummen Diener» verbunden, so dafs
ein Fahrgast seinen Packetschein in jedem Geschosse über

reichen kann. Von den Rahnsteig-Eingängen an der Nordseite

der Zugangshalle führen lange Rampen nach den ungefähr 4 m

tiefer liegenden Rahnsteigen.

Im Geschosse für Vorortverkehr liegen unmittelbar unter der

Haupt-Wartehalle ein Erfrischungs- und ein Frühstücks-Raum,
die durch ein bronzenes Gitter mit Glasscheiben getrennt sind.

Die Decke dieses Raumes besteht aus einer Reihe von Ziegel
steingewölben. Der Zugang zu ihm erfolgt unmittelbar von der

Zugangshalle für Vorortverkehr, oder durch eine Treppe von
der Wartehalle. An das Ostende dieses Erfrischungsraumes
grenzt ein Vorzimmer für Frauen, an das entgegengesetzte

Ende ein Ausschank.

Der Gepäckraum liegt unmittelbar nördlich von der Haupt-
Zugangshalle in Höhe der 45. Strafse 5,27 m höher, als die
Zugangshalle und unmittelbar über zwei breiten, für Gepäck
züge bestimmten Rahnsteigen des Fernbahnhofes. Die Einfahrt

erfolgt unmittelbar von der 45. Strafse, oder durch eine Fahr-
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. -0.

,  strafse vom Depew-Platze. Abgehendes Gepäck kann an der
^ Ladebühne am Depew-Platze oder von der eingeschlossenen
^  Innern lahrstralse aus entladen werden. Zu Wagen nach dem
Rahnhofe kommende Fahrgäste mit Gejtäck erhalten in der
Wageneinfahrt einen Forderschein für ihr Gepäck, der hei der
regelrechten Gepäckabfertigung in der Haupt- oder Vorort-
Zugangshalle gegen einen regelrechten Gepäckschein um
getauscht wird. Der Raum für ahgebendes Gepäck hat zehn,
der für ankommendes neun Aufzüge, von denen einige in
solcher Teilung angeordnet sind, dafs das Gepäck unmittelbar
vor die verschiedenen W'agen eines Gepäckzuges an den be
sonderen Gepäck-Rahnsteigen gesenkt werden kann. Für einen

regelrechten Fahrgastzug bestimmtes Gepäck wird durch die
Aufzüge nach einem Quertunuel unter dem Vorortbahnhofe
nahe der 45. Strafse gesenkt, durch diesen Tunnel nach der
richtigen Stelle gebracht und durch einen andern Aufzug nach
dem Gleisgeschosse gehoben. Ankommendes Gepäck wird nach
einem auch Post - Förderbänder enthaltenden Tunnel nahe der

43. Strafse gesenkt und nach dem Gepäckraume gebracht. Die
Gepäckkarren sind elektrische Triebkarren.

An der dem Räume für abgehendes Gepäck gegenüber
liegenden Seite des Depew-Platzes befinden sich die Anlagen
für Post und Restätterung, die Fahrstrafse für Postwagen ist
vom Deiiew-Platze abgerückt. Sechs Aufzüge führen von den
Post- und Restätterungs-Räumen nach unteren Rahnsteigen für
Post- und Restätterungs - Züge, während für Fahrgastzüge be
stimmtes Gut ebenso behandelt wird, wie Gepäck.

Die Verkehrsanlagen des Empfangsgebäudes sind so an

geordnet, dafs sich kreuzende Verkehrsrichtungen getrennt und
Umwege der Fahrgäste und des Gepäckes möglichst vermieden
werden (Abb. 3, Taf. 42).

Der sechsgeschossige Teil des Empfangsgebäudes nördlich

von der Haupt-Zugangshalle wird mit Ausnahme des ersten

Geschosses von Diensträumen eingenommen. Das Gebäude
zwischen der 43. und 45. Strafse und zwischen Depew-Platz
und Lexington-Avenue ist ein Postamt- und Dienst-Gebäude,
in dem auch die Amerikanische Restätterungs - Gesellschaft

untergebracht ist.

Zwischen der 49. und 50. Strafse liegen ein elektrisches

Unterwerk, das den zugeführten Wechselstrom von 11000 V

in Gleichstrom von 660 V für Zugförderung und von 300 V

für Signale umformt, ein Stroraspeicherhaus für Zugförder- und
Signal-Strom und eine Dampf für die Heizung und Strom für
die Releuchtung der ganzen Rahnhofsfiäche liefernde Retriebs-

anlage. Ein Gebäude für die Adams-Restätterungs-Gesellschaft

liegt an der Ostseite des Rahnhofes zwischen der 49. und

50. Strafse. Von den auf den Flächen zwischen den Strafsen

über dem Rahnhofe zu errichtenden Gebäuden sollen die

zwischen Depew-Platz und Vanderbilt-Avenue, mit Ausnahme

eines künftigen Gebäudes um die Zugangshalle des Empfangs
gebäudes, auf sechs, die aufserhalb dieser Rreite auf 20 Geschosse

beschränkt werden.

Rei dem Entwürfe des zuerst ausgeführten Teiles des

stählernen Gerijjpes zur Unterstützung der Gleise und Gebäude

wurde nicht vorsucht, die Gehäudesäulon unabhängig von dem

die Gleise tragenden Gerippe zu halten. Als der die Dienst-
Hoft. 1913. gQ
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zimmer enthaltende Teil des Empfangsgebäudes fertiggestellt
war und Züge auf dem durch Träger unterstützten Ferubahn-

hofe fuhren, entstanden merkliche Schwingungen. Um diese

Störung zu vermindern, wurden verschiedene 56 cm dicke

Längsmauern aus Backstein zwischen Säulen der Gleisgeschosse

auf deren ganze Höhe gebaut. Später wurden überall, wo

möglich, unabhängige Gebäudesäuleu vorgesehen.

Abb. 4 bis 6, Taf. 42 zeigen die Gleispläne des alten

und neuen Bahnhofes. Das nördliche Ende des Bahnhofes liegt

jetzt bei der 57. Strafse, dem südlicben Eingänge des Park-

Avenue-Tunnels. In einiger Entfernung von diesem Ende führen

drei Gleisrampen nach dem untern Geschosse, eine zweigleisige
für ausfahrende Züge mit 27 'V,io ^wei eingleisige für ein
fahrende Züge mit 30 Neigung. Der Fernbahnhof hat am
südlichen Ende 41 Gleise, davon 21 für Beisende, 6 Gepäck-,
2 Post-, 3 Bestätterungs-, 5 Aufstell- und 4 Verkehi-s-Gleise,
der Vorortbahnhof 25 Gleise, davon 15 für Beisende, 2 Gepäck-
und 8 Aufstell-Gleise. Die Bahnsteige für Beisende liegen
1,22 m, die Gepäck-Bahnsteige 1,3 m über Schienenoberkante.

Die aus Eisenbeton bestehenden Bahnsteige folgen der Neigung
der Gleise in der Längsrichtung. Die die Überführungen und
Gebäude tragenden stählernen Säulen sind zum Schütze in Beton

pfeiler gesetzt, die an Verkehrsgleisen 2,13 m, an Bahnsteig- und
Aufstell-Gleisen 1,37 m über Schienenoberkante hoch sind. Über

den Schutzpfeilern sind Säulen und Träger durch Beton auf

Drahtgewebe feuerfest gemacht.

Die fünf westlichen Gleise jedes Geschosses sind für ein

fahrende Fernzüge bestimmt. Auf dem Vorortbahnhofe sind

die Ankunft-Bahnsteige für Fernzüge noch nicht gebaut und

Zwischengleise an ihre Stelle gelegt, da die Einfahrgleise des
obern Geschosses gegenwärtig ausreichen. Die Einfahrgleise
kommen unmittelbar unter das Ankunftgebäude und sind durch

Schleifengleise mit den Verkehrsgleisen an der Ostseite des

Bahnhofes verbunden, so dafs einfahrende Züge nach Ent
leerung durch die Schleife nach den Aufstell- oder Ausfahr-

Gleisen gebracht werden können. Der s])äter für Fernzüge zu
benutzende Teil der Schleife des untern Geschosses, für den
die Gleise des Fernbahnhofes untertunnelt werden müssen, soll
erst ausgeführt werden, wenn Fernzüge in das untere Geschofs

einfahren müssen. Auf dem Vorortbahnhofe sind die drei west

lichen Bahnsteiggleise mit den drei östlichen durch Schleifen

gleise verbunden, so dafs einige der einfahrenden Vorortzüge
ein anderes Gleis zur Ausfahrt erreichen können, ohne durch

die Weichenstrafsen zurückzufahren. Diese Schleifengleise liegen
innerhalb der gröfsern Schleife der fünf Einfahrgleise für Fern
züge. Die Zugangshalle für Vorortverkehr mufste wegen der
Schleifen über die Umrifslinie der Fahrzeuge gelegt werden.

Der Oberbau aller Bahnsteiggleise besteht aus Beton, in
den mit Teeröl getränkte Blöcke aus gelbem Kiefernholze, bei

den Schleifengleisen aus weifsem Eichenholze, zur Unterstützung

der mit Schwellenschrauben befestigten Schienen eingesetzt sind,
deren Unterlegplattcn durch Filzunterlagen von den hölzernen

Blöcken getrennt sind. Aufstell- und Verkehrs-Gleise haben

Steinschlagbettung. Weichen und Schleifen haben Übergangs-
bogen und Leitschienen. Letztere sind mittels eingelagerter
Weichenzungen durch die Weichen durchgeführt. Fahrschienen,

Leitschienen, Herzstücke und Weichenzungen der Schleifen be
stehen aus gewalztem Manganstahle. Alle anderen Herzstücke

und Weichenzungen haben Arbeitsflächen aus Manganstabl.

Die beiden Gepäcktunnel bei der 43. und 45. Strafse

dienen auch zur Aufnahme von Bohren, aufserdem ist ein

besonderer Bohrtunnel bei der 48. Strafse gebaut. Die drei

Quertunnel sind westlich und östlich durch Längstunnel für

Rohre verbunden.

Die Entwässerung der ganzen Bahnhofsfläche geschieht durch

einen von der Entwässerungsanlage der Stadt unabhängigen,

nach dem Ostflusse führenden Kanal bei der 46. Strafse, mit

Ausnahme von Teilen des Haupt-Empfangsgebäudes, die nach

Stadtkanälen entwässert werden. Für die Bohr- und Förder-

Tunnel sind Sümpfe gebaut, aus denen das Wasser durch

selbsttätige, elektrisch getriebene Schleuderpumpen nach dem

Abzugskanale gehoben wird. Die Gleisentwässerung geschieht

durch in der Bettung oder dem Beton angebrachte Rinnen.

Die Betriebsanlage an der 50. Strafse liefert Gleichstrom

für Licht und Kraft. Die Lichtleitung hat 120 V, die Kraft

leitung 240 V. Sie werden im Sommer von dem zugeführten

Strome von 11000 V gespeist, die Betriebsanlage dient dann als

Aushülfe. Im Winter jedoch, wenn viel Dampf für die Heizung

gebraucht wird, ist die Betriebsanlage in vollem Betriebe und

erzeugt Strom für Licht und Kraft. Zugförder- und Signal-

Strom werden das ganze Jahr hindurch der Hochspannungs

leitung entnommen. Die Beleuchtung des Einpfaugsgebäudes

geschieht fast ausschliefslich durch Glühlampen. Diej Gleis

geschosse werden durch Wolfram - Lampen erleuchtet, die un

mittelbar unter der Decke, eine für jedes Feld, in ungefähr

6 m Teilung aufgehängt sind. 10°/(, aller Lampen liegen in
einem unabhängigen Leitungsnetze.

Die nach allen Gleisen geführten Rohre enthalten kaltes

Wasser, heifses Wasser, Dampf, Prefsluft und verdünnte Luft

zum Reinigen der Wagen. Gleisgeschosse und Haupt-Empfangs

gebäude haben eine Be- und Entlüftungsanlage, die an ver
schiedenen Stellen durch elektrisch getriebene Windräder

betätigt wird. Ein Teil der Heizung geschieht durch die

Luftzufuhr, indem mittelbare Heizung in die Leitungen ein

gesetzt ist.

Der Bahnhof hat ein Löschrohrnetz mit nahezu 300 Schlauch

anschlüssen und eine Lärmanlage mit 125 Rufkästen, die mit

der Bahnhofs-Feuerwache verbunden sind, von der auch die

Stadt-Feuerwache angerufen werden kann.

Die elektrische Stellwerksanlage des Bahnhofes enthält eine

Anzahl Türme, von den beiden über einander angeordneten

Haupttürmen bei der 49. Strafse hat der des Vorortbahnhofes

400, der des Fernbahnhofes 362 Hebel.

Der Bau des Bahnhofes wurde durch die O'Rourke-

Ingenieurbau-Gesellschaft als Unternehmerin begonnen, nach

mehreren Jahren jedoch durch die Eisenbahn selbst übernommen.

Die Gebäude wurden ganz auf Vertrag ausgeführt.

Der Entwurf des Bahnhofes wurde unter Leitung des

Vize-Präsidehten und Oberingenienrs der Neuyork-Zentral- und

Hudsonflufs-Bahn W. J. Wilgus verfafst, bis er im Jahre 1907,

als die Pläne fast endgültig feststanden, abtrat. Der im Herbste

1903 begonnene Bau wurde bis 1906 von A. B. Corthell.
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seitdem unter Verantwortung des Oberingenieurs G. A, Harwood
von W. L. i\Iorse mit W. J, Tliornton als entwerfendem
und E. D. Sabine als bauleitendeni Ingenieur weitergeführt.
Die elektrische Ausrüstung wurde unter Oberingenieur E. D.
Katte ausgeführt. Die architektonischen Arbeiten lagen in
den Händen von Heed und St cm sowie von Warren und

Wetniore unter C. A. Reed bis zu dessen Tode im Jahre
1911, seitdem von W a rr e n und W e t m o r e. An der Signal
einrichtung waren W. H. Elliot und Azel Am es, seit 1909

II, S.Ball iet tätig. W.E.Jordan war Bauleiter, nachdem
die Gesellschaft die Ausführung selbst übernommen hatte.

Der Entwurf des Bahnhofes mufste von der Xeuyork-Zentral-
und HudsonHuls- und der Neuyork-, Neuhaven- und Ilartford-
Bahn genehmigt werden. Beide Bahnen betreiben auch den

Bahnhof durch einen gemeinsamen Beamten und teilen die

Betriebs- und Unterhaltungs - Kosten und festen Ausgaben.
Gebaut wird der Bahnhof jedoch ganz durch die Xeuyork-Zentral-
und HudsonHufs-Bahn. B —s.

Maschinen

«Pay as you cnfer»-Wagen.
(Electric Railway Journal, Dezember 1911, Nr. 24, S. 1201.)

Die Quelle bringt ausführliche Angaben über die Ver
breitung und die Erfahrungen der seit 1904 in Nordamerika
eingeführten Strarsenbahnwagen der «pay as you enter»-Bauart.
Ein- und vVusgang sind getrennt, der Schahner hat seinen
festen Platz am Eingange und sammelt das Fahrgeld der ein
steigenden Fahrgäste gegen Fahrkarten, was früher nicht all
gemein üblich war. Die Einnahmen sind dadurch gestiegen,
die Ilaltezeiten haben sich nach Eingewöhnung der Bevölkerung
verkürzt, wodurch dei* Betrieb regelniäfsiger und die Strom
kosten geringer wuialen. Besonders zur Unfallverhütung hat
diese Wagenbauart beigetragen, da der Schaffner den Verkehr

an den Haltestellen von seinem festen Platze beobachten und

dem Führer richtige Zeichen geben, im Notfalle einzelnen Fahr

gästen helfen kann. Die Aussteigeötfnungen werden während

der Fahrt gescidossen, also vorzeitiges Absjjriiigen verhütet.
Beim Schlielsen der Türen klappt auch die Trittstufe auf, so
dafs Aufspringen während der Fahrt unmöglich wird. Die
Überwachungsbehörde im Staate Pennsylvania hat bei diesen
Wagen eine Abnahme der Unfälle durch Abspringen von '93,5
auf 3"/o5 durch Aufspringen von 84 auf Iß^'/o festgestellt.
Die Einrichtung hat sich auch bei Wagen für verkehrschwache

Strecken bewährt, die nur von einem Manne bedient werden.

Ein- und Ausgang liegen dann vorn am Führerstande. Sie

kommt neuerdings auch bei Wagen mit Mitteleingang und ver
schieden an den Längsseiten versetzten Türen zur Anwendung.
In Nordamerika sind über 10 000 solcher Wagen in Städten
jeder Gröfse im Betriebe, auf dem Festlande werden sie neuer

dings in Paris. Mailand, Rom und im Haag eingeführt. Über
die Erfahrungen mit diesen Wagen in Syrakus werden genaue
Angaben mitgeteilt. A. Z.

Wärniescliulzwageii.
(Raihvay Ago Gazette, Juni 19! 2, Nr. 23, S. 1244. Mit Abb.)

Zum Schlitze kälteempfindlicher Güter ist auf nordameri-

kanischeii und kanadischen Bahnen ein Wagen mit Spiritus
heizung im Geliranche. Unter jeder Wagenhälfte ist am

Rahmen ein geschlossener Blechkasten mit dem Heizstoffbehälter

und je zwei Brennern befestigt. Zwischen dem Doppelboden

des Wagenkastens liegen vier je 64 mm hohe und 508 mm

breite, ringsum wärmedicht verpackte Blechkanäle, von denen

die beiden äul'seren die von den Brennern erhitzte Luft zu

Steigekanälen in der Stirnwand und durch Austrittöffnungen
etwa 1 m über dem Fufsboden in den Verschlag führen, der in der

heifsen Jahreszeit als Eisbehälter dient und durch Öffnungen

und Wagen.

am lursboden und unter der Decke mit dem Wageninnern
in Verbindung steht. Der enge Raum wirkt als Schlot und

treibt die V armluft kräftig nach oben. Sie strömt unter der

Decke des Laderaumes entlang, sinkt mit zunehmender Ab
kühlung zu Boden und zieht durch die untere Öffnung und
die beiden mittleren Kanäle in der Wagenstirnwand und im
Boden, schlielslich durch ein Blechrohr unter die Brenner,
wo sie von neuem erwärmt wird. Die Wagenwände und das
Dach sind durch mehrfache Schalung mit Luftzwischenräiimen
gegen Wärmeverluste gedichtet. Spiritus hat sich bei Ver

suchen mit verschiedenen Heizstoffen am besten bewährt, da
seine Verbrennungsgase die Luft am wenigsten verschlechtern,
die Handhabung leicht und sauber und der Betrieb billig ist. Die
Vergasungsbrenner lassen sich leicht anzünden und bedürfen keiner

Regelung. Jeder Wagen führt 109 1 Ileizstoff mit, die für die Spei
sung je eines llrenners unter jeder Wagenhälfte während acht voller

Tage genügen. Die Wandöffnungen der Lufturalaufkanäle
werden geschlossen, wenn der Eisbehälter im Sommer gefüllt,
das Fahrzeug als Kälteschutzwagen benutzt wird. A. Z.

KältescIiiitzWftgen der schwedischen Staafshalmen.
(Genie civil, August 1912. Nr. 14, S. 281. Mit Abb.)

Neben den gebräuchlichen Kühlwagen mit festen Eisbe

hältern haben sicli bei den schwedischen Staatsbahnen einige
mit der Frigator-Kühleinrichtung versehene Kälteschutz

wagen bewährt. Als Kälteträger dient Sole, die mit einer

kleinen Pumiie durch eine Anzahl unter der Wagendecke be

festigter Rohrsebbingen getrieben wird, die im Wagenkasten
aufsteigende warme Luft abküiilt und im Kreislaufe zu einem

Eisbehälter zurückströmt. Im Behälter, der an der Innenseite

einer Giebelwand des wärmedicht gefütterten Wagenkastens
liegt und durch eine Klappe im Dache mit 800 kg Eis gefüllt
werden kann, rie.sclt die Sole aus einem Spritzrohre in feinen
Strahlen über die Eisstücke, kühlt sich von neuem ab und

fliefst der Pumpe wieder zu. Zur Wärmeregelung der Kühl-
fiüssigkeit dient ein Dreiwegebahn, der das Salzwasser vor dem

Eintritte in den Eisbehälter ganz oder zum Teile durch ein

Salzgefäis strömen lälst. Bei den verschiedenen Sättigungs
graden von 0 bis 26"/„ läfst sieb die Kälte bis auf — 18°

regeln. Die einfache Pumpe wird durch ein leichtes Kurbel

getriebe von einem Laufachsschenkel aus betätigt. Zur Er-
jirobung wurden die Wagen während längerer Reisen mit selbst
zeichnenden Wärmemessern versehen. Die Textabb. 1 gibt die
Autscbreibungen während der Fahrt eines mit leicht verderb

lichen Seefischen beladenen Versuchswagens von Drontheim
nach Rostock in 79 Stunden. Die Schaulinie zeigt, dafs die

60*
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für das Frisclihalten der Fische zweckmäfsigste Warme von j
etwa 0® gut gehalten wurde: selbst hei Unterbrechung des 1

Umlaufes der Sole durch Stillstand der Pumpe bei langen

Abb. 1, Wärmcaul'zeichnung in einem Frigator-Kühlwagen.

DiensiagS. MntwodiS. Oo/inersiag?. Freitag8.
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Aufenthalten, beispielsweise während 15 Stunden auf der

Seefahrt von Malmoe nach Stralsund, nahm die Wärme nur

wenig zu, da die Sole zunächst noch weiter umläuft. Die

Wagen bestanden weitei'e Proben auf neun- und sieben-tägigen
Fahrten von Lulea in Nordschweden über Safsnitz-Berlin nach

Paris und von Stockholm über Perlin, Pasel und Genf nach

Paris, wo die Ladung frischer Seefische in einwandfreiem Zu

stande verkauft werden konnte. Der Eisvei-bfauch beträgt
etwa 1 kg/St für jeden Kältegrad, der Salzverhrauch etwa

10®/o hiervon. Die zwölf vorhandenen AVagen werden neuerdings
vielfach zur Peförderung von Fleisch aus Schweden nach der

Schweiz gebraucht. Zum Schütze kälteempfindlicher Ladungen

im AVinter ist eine Dampfheizung mit Rippenheizkörpern an
den Stirnwänden vorgesehen. A. Z.

Selbsttätige Kuppelung von Breda.

(Ingpgncriii i'erroviuria 1911, Heft VIII, 15. Jainiar, S. 128.
Mit Abbildungen).

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltenen

AA^ettbewerbes mit ehrenvoller Erwähnung ausgezeichnete und

zu A^ersuchen bestimmte selbsttätige Kuppelung von G. Preda

besteht aus einem Zapfen und Hülse neben einander enthaltenden

Kuppelkopfe, der mit einer mit der durchgehenden Zugstange

verbundenen Kupiielstange durch einen wagercchteu Gelenk

bolzen verbunden ist und durch eine am vordem Eade der

Kuppelstange befindliche Stütze in einer etwas nach unten ge

neigten Lage gehalten wird. Peim Zusammenschieben der

AA^agen dringt der Zapfen jeder der beiden gegenüber stehenden

Vorrichtungen in die Hülse der andern ein. Die rechteckige

Hülse hat in der rechten und linken AVand je zwei gevierte

Öffnungen, die zwei Einschnitten des in die Hülse eintretenden
Zapfens entsprechen, und in denen zwei die ganze Hülse durch

querende an ihrem freien Ende fest verbundene Riegel gleiten,

die vor ihrer Vereinigung so geschwächt sind, dafs sie den

Zapfen durchlassen.

Die Riegel werden durch einen AVinkelhehel betätigt, der

mit einem auf einer Steuerwelle unter dem Untergestelle des

AVagens befestigten Hebel verbunden ist. Die Steuerwelle

wird durch zwei von beiden Aulsenseiten des AVagens zu be

tätigende, mit Gegengewichten versehene Arme gedreht. Um

die Kuppelung zu schliefsen, werden die Gegengewichte um

gelegt; die Riegel werden aber durch eine Klinke in offener

Lage gehalten, bis der in die Hülse eintretende Zapfen die

Klinke hebt, worauf die Riegel in die Einschnitte des Zapfens
gleiten. Um sie zwecks Lösung der Kuppelung zurückzuführen,
bringt man die Gegengewichte in die entgegengesetzte Lage.

Pei ungleicher Höheneinstellung der beiden AA^agen können
Zapfen und Hülse durch das den Kuppelkopf mit der Kui)pel-

stange verbindende Gelenk die entsprechende Neigung an
nehmen. Die Kuppelung ist gespannt, weil sie durch zwei

Kegelfedern vor der ersten Querschwelle des AA^agens auch als
Stofsvorrichtung wirkt. Die Zugstange hat ein Führungsgelenk, so

dafs die Stofskräfte nicht auf die Zugstange übertragen werden.

Am Kuppelkopfc ist rechtwinkelig zu ihm nach unten

gekehrt der jetzige Zughaken nebst den betreffenden Ketten

befestigt. Nachdem die Steuerung durch Heben eines Dornes

gelöst ist, kann die ganze Vorrichtung um die Achse der

Kuppelstange um 180® gedreht werden, worauf sich der Kuppel

kopf durch sein Gelenk senkrecht stellt, so dafs der nun

wagerechte Zughaken benutzt wci'den kann.

Die ganze Vorrichtung wiegt ungefähr 280 kg, der aus

einem einzigen Stahlgufsstücke bestehende Kupi)elkopf 60 kg.

Die ganze Vorrichtung kostet hei 0,53 df/kg ungefähr 150 J/.
P^ii.

1 ü I . II. T . p. G . -Lokomotive der Chicago, ßiirlingtoii und
Oiilncy-Balin.

(Raihvay Ago Gazette 1912, November, Seite 1045. Mit Lichtbild.)

Diese »Mikado«-Lokomotive lieferte Paldwin 100 mal

für schweren Güterzugdienst auf langen Strecken. Der Über
hitzer zeigt die Pauart Emerson: um die Untersuchung, des

Kesselinnern zu erleichtern, hat der Kesselausschnitt unter Jdem
Hülfsdome 470 mm Durchmesser.

Die Kolben treiben die dritte Triebachse an, die Dampf

verteilung erfolgt durch Kolbenschieher von 356 mm Durch-

me.sser und AA' a 1 s c h a e r t-Steuerung. Die Aufsenzylinder sind

durch ein Druckausgleichrohr verbunden. Zur Umsteuerung

dient die A''orrichtung nach Ragonnct, die in Gefahrfällen

durch Dampf betätigt werden kann.

Die hintere Laufachse zeigt die Lagerung nach Hodge.

Alle Räder haben Flanschen, aber genügend Spiel, um der

Lokomotive zwangloses Durchfahren von Gleisbogen bis zu 88 m

Halbmesser zu gestatten.

Die Achswelle und die Zapfen der unmittelbar angetriebenen

Achse bestehen aus in ()1 angelassenem Stahle.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen und

ist mit der Einrichtung von R y a n - J o h n s o n zum mechanischen

A^orschieben der auf dem Tender gelagerten Kohlen ausgerüstet.

50 Tender haben gufseiserne, die übrigen gewalzte Stahl-Räder

erhalten. j
Die Hauptverhältnisse sind :

Durchmesser der Zylinder d 711 mm

Kolbenhub h 813»

Kesselüberdruck p 12,65 at

Äufserer Kes.seldurchmesser im Vorderschusse . 2248 mm

Feuerhüchse, Länge 2972»

»  , AVeite 2438 »

Heizrohre, Anzahl 275 und 30

»  , Durchmesser . . . . 57 » 152 mm

»  , Länge 6401 »



383

Heizfläche der Feuerbüclise 28.60 qm
»  » Heizrohre 406,25 »
»  des Übcrliitzcrs 89,28 »
»  im Ganzen H 519,13 »

Rostfläche R 7 25 »
Triebraddurchmesscr D 1626 mm
Laufraddurchmesser vorn 946, hinten . . . 1080 »
Triebachslast Gj 104,78 t
Betriebsgewiclit der Lokomotive G . . . . 137,62 »

»  des Tenders 80,10»
Wasservorrat 34^8 cbm
Kohlen Vorrat 12,7 t

Betrieb in techn

Yerglelcliendc Yersiiciie mit einer Jacohs-Sliupert- und einer
gewölinliclien Lokonioliv-Fenerbrichse.

(Railway Age Gazette 1912, Juni, S. 1595; Zeitschrift des Vereines
deutscher ingeuieuro 1918, April, Nr. 17. Seite 673. Beide Quellen

mit Abbildungen.)

Unter Leitung des Professors Goss von der University
of Illinois hat die «J acobs - 8 hupert-Firebox Gom-
pany» eine Reihe von Versuchen mit zwei für Ölfeuernng ein
gerichteten Lokomotivkesseln anstellen lassen, von denen der
eine mit einer gewöhnlichen, durch Stehbolzen versteiften, der
andere mit einer J a c 0 h s- S h n p e r t - Feuerbüchse *) aus
gerüstet war.

Nach Beendigung einer Reihe von Verdampfungs- und
anderen Versuchen, die in einem vorübergehend errichteten
Schuppen vorgenommen wurden, stellte man die beiden Kessel
auf einer grofsen, trin liegenden Schlackeiilialde auf einem

Grundmauerwerke auf. Jeder Kes.sel war mit Dampfdruck
messer, Sicherheitsventilen, Wasserstandgläsern und Aushlas-
hähnen versehen, die Kesselbekleidung aber entfernt. Die
Beobachter der Versuche befanden sich in einem Sicherheit

stande in einem Abstände von 7() m hinter den Kesseln. Der

Stand war aus einer J a c 0 b s - S h u p e r t - Feuerbüchse ge
bildet, die, auf der Seite liegend, ihre Decke den Versuchs
kesseln zukehrte. Vor der De(;ke wurden noch Wände aus

Schwellen aufgeführt und die Zwischenränme mit Schlacke ge
füllt. Unmittelbar hinter der Feuerbüclise befand sich die

Bühne, von der aus die Beobachter über die Feuerbüchse hin

weg die Kessel und ihre Ausrüstung durch zwei Ferngläser
beobachten konnten. Die beiden Wasserstandzeiger an jedem
Kessel gestatteten Ablesungen von 152 mm über bis 635 mm
unter der Fenerbnchsdecke. Vorn Sicherheitstande ans erfolgte
ferner durch zwei I.einen die Bedienung des Ventiles, das die
Dampfmenge regelte, die zur Erzeugung des Zuges in den
Schornstein geblasen wurde. Auf jedem der beiden Versuchs
kessel befanden sich drei Sicherheitsventile, das erste öffnete
bei 15,5 at, das zweite bei 15,71, das dritte bei 15,85 at
Uberdruck. Das Kessehspeisewasser lieferte eine Dampf]nimpe,
die ihren Dampf von einem besondern Kessel erbielt. der mit
der Pum])e in gröfserer Entfernung am Fnfse der Halde auf
gestellt war. Hinter dem Sicherheitstande lag, ebenfalls durch
eine Schwellenwand geschützt, der Ölbehälter, von dem aus

*J Organ 1911, S. 201.

Fester Achsstand der Lokomotive

Ganzer » » »

mit Tender

5105 mm

10897 »

20441 »

Zugkraft Z = 0,75 . p — = 23981 kg

Verhältnis II : R = 71,6
»  H : Gj -- 4,95 qm t

»  11 : G = 3,77 »
»  Z : II = 46,2 kg/qm

»  Z:G^= 228,9 kg/t
»  Z:G = 174.3 »

—k.

ischer Bezieh iing.
die Ölleitung nach den Kesseln mit Gefälle durch den Sicber-
heitstand führte, wo die Ölzufuhr geregelt werden konnte.
Die Speisung des Ölbehälters erfolgte durch eine Pumpe, die
das 01 einem kleinen Kc.sselwagen entnahm, der noch weiter
zurück aufgestellt war.

Bei den nun zur Ausführung kommenden Versuchen sollte

festge.stellt werden, wie sich die beiden Feuerbüchs-Bauarten
verhalten, wenn der Wasserspiegel soweit sinkt, dafs die Feuer
büchsdecke frei liegt. Der Versuch wurde in der Weise aus
geführt, dafs man den Wa.sserstand von einer bestimmten Höhe

über der Decke bei unverminderter Heizung des Kessels
sinken liefs. bis diese frei war. Dann sollte abgewartet
werden, ob einer der beiden Kessel platzen würde.

Der erste Versuch wurde an dem Kes.sel mit Jacobs-

Sh upert-Feuerbüchse vorgenommen. Der Dampfüberdruck
betrug 15,8 at, das Wasser stand 152 mm über der Feuer

büchsdecke. Innerhalb der näcbsten zehn Minuten schwankte

der Kesseldriudv zwischen 15,5 und 15,8 at. zuweilen blies ein
Ventil ab, gewöhnlich zwei und gelegentlich drei. Nach

10 IMinuten war der Wasserspiegel .so weit gesunken, dafs die
Decke der Fenerböchsc trocken lag. Bei dem Wasserstande
von 356 mm unter der Decke hörte das Blasen allmälig auf,

die Grölse der wasserumspülten Heizfläche verringerte sich
derart, dals der Druck S(dinell fiel, und bei 483 mm unter der
Decke nur noch 13,4 at betrug. Die Bläserwirkung wurde
daher immer schwächer, dem Schornsteine entwich dichter

schwai'zer Rauch. Als der Druck bis auf 3,5 at gesuidven
war, und 55 .Aiinnten seit dem Beginne des Versuches ver

flossen waren, mulste der Versuch abgebrochen werden, weil
der zur Anfrechterhaltung des Feuers nötige Bläserdampf vom
Kessel nicht mehr erzeugt werden konnte.

Wie die Prüfung ergab, hatte die Feuerbüclise nur geringe,
in unbedentenden Verzerrungen der Feuerbüchsplatten he-
stehende Beschädigungen erlitten. Der Feuerschirm und die

ihn stützenden Siederohre wurden nicht zerstört, obgleich das
hintere Ende der letzteren am Sidilusse des Versuches he-

trächtlich über dem Wassei'spiegcl lag.

Derselbe Versuch wurde nun mit dem andern Kessel vor

genommen. Er begann bei einem Dampfdrücke von 15,8 at,
als alle Ventile abbliesen, und bei 127 mm Wasserstand über

der Feuerbüchsdecke. Wieder dauerte es 10 Minuten, bis die
Decke trocken war, dabei war der Dampfdruck auf 16,2 at
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gestiegen. Als das Wasser etwa 152 mm unter der Decke

stand, zeigten sicli die ersten Beschädigungen durch Dampf

strahlen aus mehreren Stehbolzen. Dann bemerkte man ein

Undichtsein der den Mantel und die Stiefelknechtplatte ver

bindenden Nietnaht, der Wasserstand fiel schnell, das Lecken

der Stehbolzen hörte allmälig auf. Als der Wasserspiegel

210 mm unter der Decke stand, zeigte sich eine schwarze

Wolke an der rechten Seite des Grundmauerwerkes, ein dumpfer

Knall erfolgte und der Kessel wurde von seinem Lager ab

gehoben und etwa 460 mm vorwärts und seitlich verschoben.

Das Grundmauerwerk wurde zerstört.

Wie die Prüfung ergab, hatte sich die Feuerbüchsdecke

in 457 mm Länge gesenkt, jedoch ohne einzureifsen. Dabei

waren 153 Steh- und 21 Anker-Bolzen gebrochen, oder aus

den Wänden herausgerissen. Die stärkste Beschädigung fand

sich auf der rechten Seite der Feuerbüchse.

Die Quelle hebt hervor, dafs die Verdampfung von

58,6 kg/qniSt hei beiden Kesseln gleich war. Da beide

Kessel gleichen Inhalt hatten, müsse die Grundlage des Ver

suches als einwandfrei bezeichnet werden. —k.

Iliitei'lialtung der .Vrliscn von llntergriindbalinwageii.

(Eioctrlc Railway Journal, Juli 1912, Nr 4, S. 118. Mit Abbild
ungen.)

Die Achsen an den Triebwagen der Schnellbahngesellschaft

in Neuyork erfordern wegen der hohen Beanspruchung durch

grofse Fahrgeschwindigkeit auf krümmungsreicher Strecke sehr

sorgfältige Untersuchung und Erhaltung. Die Radreifen werden

nach je 1600 km Fahrleistung mit einer liehre untersucht.

Gleichzeitig wird die Füllung der Achsbüchsen naidigcsehen
und bei jeder zehnten Untersuchung erneuert. Sie besteht aus

besonders vorbereiteter ölgetränkter Wolle, von der neuerdings

für 28 Pf/1000 km verbraucht werden. Bei Versuchen reichte

die Schmierpackung für eine Fahrleistung von 50 000 km aus.

Heifsläufer sind daher sehr selten geworden. Die Rüder werden

durch das häufige Bremsen erhitzt, daher werden Scheiben
räder verwendet, die mit den 86 mm starken Radreifen aus
einem Stücke gewalzt sind und abgezogen werden, sobald der
Reifen auf 32 mm abgenutzt ist. Die Achssätze werden aut
zwei Pond-Achsdrehbänken nachgedreht, die mit elektrischen
Antrieben von 20 und 40 PS täglich 12 und 20 Sätze

von 870 mm Durchmesser fertigstellen können. Die Bänke
sind kräftig gebaut und haben Prcfsluftstahlhalter. Auf der
leistungsfähigem Bank können Lauftläche und Flansch mit
breitem Messerstahle zugleich geschlichtet werden. Die Dreher
werden nach der Gröfse des Laufkreisdurchmessers entlohnt,

haben also das Bestreben, nur so wenig Span abzunehmen, als
zur Bildung des neuen Querschnittes unbedingt erforderlich list.
Die Triebräder werden mit einem Drucke von 54 bis 81 t, |die
Laufräder mit 45 bis 60 t auf die am Nabensitze sauber ge

schlichteten und dann überfeilten Achsen aufgeprefst. Aut die

Triebachsen werden zuvor die Radscheiben der Antriebzahn

räder und auf diese die Zahnkränze aufgeschrumpft. Erstere

werden mit Gasbrennern , letztere mit heifsem Wasser vor

gewärmt. Auf der Triebachse sichern noch besondere Schrnmpf-
ringe zu beiden Seiten der Naben den Radsitz. Zum Ab
pressen ist ein Druck von 270 t nötig. Die Lauftläch^ii der
Achsen werden nach einer Leistung von je 32 000 km über

dreht. Die Achsbüchsen wurden für den schweren Dienst be

sonders entworfen, da sich die Schalen der Regel-Achsbüchsen
leicht unter dem Avagerechten Bremsdrücke ausschlugen und
zum lleifslaufen Anlafs gaben. Sie umschlielsen nun den
Achsschenkel bis zur Hälfte, so dafs die Tragfläche erbeblich
vergröfsert ist. Der Scdienkel ist an der Stirn glatt abge
stochen, die Schale ist hier geschlossen und mit einer halb
kreisförmigen Rotgufsplatte zur Aufnahme des Seitensjtieles
ausgefüttert; damit in dem nur 1,6 mm starken Weilsmctall-
spiegel kein Grat durch die Seitenverschiebung des Schenkel
endes entsteht, ist die Lagerschale mit einci* Eindrehung ver
sehen.

Besondere Eisenbahn-Arten.

Mit hocligespannteiii Gleichströme betriebene Babncn.

(Druckschrift A. B. 40 der 8 i ein ons-Sc Ii n c k crt-Werkc, Berlin.)

Die Einführung der Wendepolmaschinen ermöglichte erst

die Verwendung aoii Gleichstrom mit Spannungen bis 1000 V

und darüber zum Bahnbetriebe und damit stieg die Länge der

von einem Punkte aus mit Gleichstrom speisbaren Bahnstrecken

auf ein vielfaches der bisherigen. Dem Wechselstrome gegen

über hat Gleichstrom den Vorteil, dafs er gespeichert Averden

kann; das Kraftwerk braucht also nur für die mittlere, nicht

für die höchste Leistung bemessen zu Averden. Für den Betrieb

von Überlandbahnen eignet sich daher hochgespanntei- Gleich
strom ganz besonders, er hat, Avie nachstehende Übersicht, Zu
sammenstellung I, der von den S i e m e n s - S c h u c k e r t -AVerken

gebauten und der Vollendung entgegen gehenden Überland
bahnen zeigt, hierbei Aveite Verbreitung gefunden.

Eine der ersten Ausführungen, die Rheinuferbahn zwischen

Köln und Bonn, ist als erste elektrische Vollbahn in Deutsch

land seit 1906 im Betriebe. Als Neuerungen Avurden dabei

die Speisung der Triebmaschinen mit 1000 V, die durch die
hohe FahrgescliAvindigkeit von 70 km/St bedingte ATeltacbaut-
bängung des Fahrdrahtes und die Vielfaclisteuerung eingeführt,
die die Regelung aller Triebmaschinen des aus Trieb- und
Anhänge-Wagen zusammengesetzten Zuges von einem Führer
stande aus ermöglicht. Die Fahrzeuge haben zAveiachsige Dreh
gestelle, die TriebAvagen sind mit zAvei Gleichstrom-Wejulepol-
maschinen von je 130 BS ausgerüstet. Zur Steuerung dient
nur ein schwacher Strom aus zwei kleinen Speichern, der in

dünnen Leitungen durch den Zug zu Hüpfscbaltern führt und
deren im Fahrstrome liegenden Stromschlulsstücke betätigt.
Das Dampfkraftwerk liegt etAva in der Mitte der Bahn und
leistet 1220 KW. Ein Stromspeiclier im KraftAverke und zAvei

von hier versorgte Streckenspeicher dienen zum Ausgleiche.

Die Bahn Salzburg-Landesgrenze-Berchtesgaden wird auf
der österreichischen Seite von einem DampfkraftAverke in Salz
burg und einem AVasserkraftAverke in Eichetmülile versorgt,
das, neben Gleichstrom von 850 V für die unmittelbare Speisung,



385

Zusammenstellung I.
Gleichstrombahnen mit Betriebspannungen von 750 Volt und mehr.

Stand vom März 1912.

Fahr
1  Trieb

mascbinen Fahr

Bezoiclinung der Balm
|drabt
spann

Leist

ung
draht-
1

1  ung Zahl ein

zeln

lange

—  -
PS km

Deutschland.

Berlin, Hoch- und Untergrundbahn . 750 468 75 34,8
Köln—Porz . . . 750 — 9,45
Köln—Vorortbahnen . . . 750 148 54 35
Homberg Friemersbclm . . . . 750 6 39 __

Moei'S —Homberg . . . 750 40 30 10,2
Rombacber Hütte . 75) 16 53 4,5
Scböneberg, Untergrundbabn . . . . 750 1  26 75 6,8
Köln—Freeben 800 16 60 13,7
Dörnach—Nioderniarscinveiler . . . . 800 6 45 3,5
Hamburg. Hocbbabn . . . 800 100 100 6,17
Bonn - Siegburg—Königswintor . . . 1000 24 85
Köln—Bonn . . . 1000 42 130 44,2
Frankfurt a. M., Städtische Vorort

bahnen . . . . 1000 8 85
Hobenstein—Oelsnitz . . . . 1000 20 45 11,0
Königsee - Bei-cbtesgadon -riandcsgrenze 1000 22 75 16,81
Neustadt—Landau . . 1000 20 45 23,0
Reppist, Anhalter Kobleinvei'ke . . . 1000 4 1  65 65

Maizieres-St. Marie 2000 12 160 14,2

Italien.

Castellamare—Sorrent 800 32 50 19.25
Pompeji—Saleruo . 1200 20 52 4,9

23Verona—S. Bouifacio 1300
— —

Osterreich.

Ablyizia—Lovrana . . . 750 30 38 21,8
Bozen—Gries 750 16 38 3,33
Linz—Weizeukircben . . . 750 8 75 48

2 80
Meran—Forst 750 16 38 4,45
Meran—Obermais . . 750 8 38 2,38
Ostraii - Karwiii 750 28 35 21,25

16 55

Trient—Male . . . . 750 71
Stadt Salzburg 800 12 35 3,0
Straboubabn Klagenfurt . . 800 36 39 14
St Pölten—Harland . . . . 800 6 30 10

1 4 73

Salzburg—Laude.sgrenze bei Berchtes
gaden 850 26 75 15.33

Scblesiscbe Laudesbabnon 800 32 35 50
16 55

Zartlosdorf—Lippnorscbwobe . . . . 1200 2 37 30

6 80
Ungarn.

Poprad — Tätrafüred —Tätralomuicz- I
Csorbasee 1650 20 60 38

Holland. j
Nym wegen [ 750 28 60 13,2
Leiden—Katwijk -Nordwijk . . . . 1200 16 80 32,5

Amerika.

Piicbuca in Mexico 1000 16 56 28
4 40

Frankreich.

St. Giron 750 4 75

45

Drehstrom von 3000 V an das erstgenannte Kraftwerk zum
Antriebe von Drelistrom-Gleichstrom-Umformern abgibt. Zur
Aushülfe kann dem W asserkraftwerke Strom zugeführt und in
einem besonders aufgestellten Uniformer oder in dem von der
Turbinenwelle losgekuppelten Drebstrom-Gleichstroni-Mascbinen-
satze für den Bahnbetrieb umgeformt werden. Ein Wasser
kraftwerk bei Gartenau mit zwei Stromerzeugern von je 300 KW
speist die auf bayerischem Gebiete liegende Strecke Hangender
Stein-Berchtesgaden. W ie im Kraftwerke in Salzburg arbeitet
auch hier zur Aufnahme der Belastungstöfse ein Stromspeicher
hintei einer Pirani-Zusatzmaschine auf die Bahnsammeischienen.
Die Oberleitung besteht aus einem einfachen, an Mastauslegern
oder Querspanndrahten aufgehängten Fahrdrahte. Die zwei
achsigen Triebwagen haben je zwei W^endepoltriebmaschineii
von je 85 PS, die bei 1000 V. Betriebs])annung auf gerader
vagerecbter Strecke 60 t mit 40 km/St befördern können. Die
b ahrgeschwindigkeit wird durch Neben- und Hinter-Schalten
der Iriebmascliinen und durch Schwächen ihres Feldes ge
regelt.

Der Vollendung geht eine Balm, Bonn-Königswinter und
Bonn-Siegburg entgegen; letztere wird auf den Aufsenstrecken
auf eigenem Babukörper mit Gleicbstrom von 1000 V, auf den
Stadtstrecken mit 550 V aus dem städtischen Kraftwerke ver
sorgt. Für erstere ist ein Umformerwerk mit zwei Abspannern
und Einanker-Umformern vorgesehen, die den aus einem 30 km
entfernten fremden Werke in Kabeln herangeführten Dreh
strom von IIOOOV und 50 Schwingungen in Gleichstrom von
Bahnspannung umwandeln. Die Umformer haben je zwei ge
trennte Anker und Stromsammeler tür je 500 V. Zur Spaunungs-
regelung sind auf der Hochspannseite der Abspanner Drossel
spulen vorgesehen. Die Abspanner sind neben den Maschinen
ohne besondere Schutzeinrichtung aufgestellt. Zum Anlassen
der Umformer dienen Anwurfmaschinen. Die Stöfse des Bahn

betriebes werden, von einem Stromspeicher von 500 Amp-St
in \erbindung mit einer umkehrbaren Pirani-Maschine aufge
nommen. Wie bei den vorerwähnten Babnanlagen sind auch
hier reichliche Speiseleitungen vorgesehen und durch Einbau
von Streckentrennern und Schaltern in diesen und den Fahr

leitungen alle Schaltungsmöglichkeiten berücksichtigt. Die Fahr
leitung besteht aus zwei Formdrähten von je 80 qmm Quer
schnitt in Vielfachaufhängung. Die Züge werden aus vier-
achsigen Triebwagen und Beiwagen mit Mittelkuppelung zu
sammengesetzt. Die Vielfachsteuerung erlaubt gemeinsame
Steuerung aller Triebmascbinen im Zuge vom vordem Führer
stande aus. Besondere Schalt- und Sicherheit-Vorrichtungen
ermöglichen den Übergang von den Aufsenstrecken mit höher
gespanntem Betriebstrome auf die Stadtstrecken. Die Quelle
beschreibt ferner eine mit Gleichstrom von 1200 V arbeitende

Überlandbahn Leiden - Katwijk - Noordwijk in Nordholland und
bringt auch hier, wie von den vorher besprochenen Bahnen,
neben Übersichtkarten dw Strecken und Lichtbildern der Waagen,
Bahnstrecken und Kraftwerke ausführliche Schalt- und Leitungs-
Pläne der einzelnen Anlagen.

A. Z.
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Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereinsverwaltungen.
P V e u f si s c h - h e s s i s c Ii e 81 a a t s b a Ii n o n.

Verliehen; Dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahn
direktion in Posen, S c h u 1 z e - N i c k e 1, der Charakter als
Wirklicher Geheimer Oberregiernngsrat und dem Präsidenten
der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, lloeft, der
Charakter als Wirklicher Geheimer Oherhaurat mit dem

Range der Räte erster Klasse.
Ernannt: Der Gebeime Oberbaurat und vortragende Rat im

jMinisterium der ötfentlichen Arbeiten Brensing zum Präsi
denten der Königlichen Eisenhahndircktion in Saarhriicken,

und der Oberregierungsrat Rodenstein in Erfurt zum
Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen;
der Geheime Baurat und vortragende Rat im Ministerium der
ötfentlichen Arbeiten lloogen zum Gebeimen Oberbaurate.

W ü r 11 e m b e r g i s c h e 8 t a a t s b a h n e n.

In den Rnbestand getreten: Der Vorstand des bahnbau-
techniscben Bureaus der Generaldirektion, Baurat Glocker
in Stuttgart, unter Verleibung des Titels und Ranges eines
Oberbaurates.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Elektrisclics Stellwerk flir Faliistrarseiihcbel.

D. R. P. 20702I. Siemens iiiul Halske, Hei lin.

Geniäfs der Ertindung soll jeder Eahrstrafseiihebel beim
Umlegen beliebig viele Weicbenhcbel mitneliiiien, unter Erfüllung
der erschwerenden Bedingung, dafs gewisse Weichenhehel jedes
mal unabhängig von der Richtung der Unilegung des Strafsen-
hehels stets in dieselbe Lage gebracht und in dieser gesiierrt
werden. Zu diesem Zwecke werden Scbieber zwischen die

Weichen- und Ealirstrafsen-llebel eingeschaltet, aber nicht so,
dafs Weicbenbebel und Scbieber sieb unabhängig von einander
bewegen können und sich gegenseitig nur nach einer Riclitung
mitnehmen, sondern der Weichenhehel wird mit dem oder den
Schiebern zwangläufig verbunden nml erhält seine Bewegung
entweder von den Schiebern, oder überträgt sie auf diese.
Die Einzelstellung jeder Weiche durch den Weichenhebel bleibt
dabei möglich. B—n.

Sclialtung zur Sicherung für Einrichtungen mit Str»ins('hll|ßfsern
durch Onccksiiher.

D. R. P. 258284. Allgemeine El ek tri z i tä ts-G esc 11 s ch jift,
Berlin.

Zum Erkennen von Verunreinigung nnd Senken des Spiegels
des Quecksilbers in Stromschliefsern hat man vorgeschlagen,
einen zweiten Sti'omschlufs zur Überwachung so einzurichten,
dafs der llauptsti'omkreis nicht geschlossen werden kann, wenn
das Quecksilber nicht den richtigen Stand hat. Dem gegenüber
wird der Stromschlufs zur Überwachung nach dieser Erfindung
im Verlaufe der Stromführung von der Stronninelle zur Erdung
der zu beeinflussenden Vorrichtung vor dieser angeordnet und
als stromdichter, zweipoliger Scbwimmerschlufs ausgebildet. So
bleibt ein Kurz- oder Erd-Schlufs in den Leitungen, auch bei
zu niedrigem Qnecksilbcrstande. ohne Einflufs auf die Ein
richtung. B-r—11.

Der nahmen. Einfaches Verfahren zur Berechnung von Rahmen
aus Eisen nnd Eisenbeton mit ausgeführten Beispielen von

$r. = 3iHl* W. Gehler, Professor an der Königlichen Tech
nischen Hochschule in Dresden. Berlin 1913. W. Ernst

und Sohn. Preis 8,00 J/.
Diese Bearbeitung des seiner Wichtigkeit cntsiirechend oft

behandelten Gegenstandes gehört zu den gründlichsten und um
fassendsten. Der Verfasser sucht die ziemlich verwickelten

Verhältnisse der häufig vorkommenden Rahinenformen dadurch
zusammen zu fassen und gedächtnismäfsiger Beherrschung zu
gänglich zu machen, dafs er die Einspannungsgrade der Rahmen
glieder untersucht, und für diese gewisse eigenartige Kenn
werte und deren gegenseitige Verhältnisse festlegt, mittels deren
die Formeln auf einfachere Verhältnisse zurückgeführt wei'den
können.

Weiter werden die elastischen Formänderungen der Rahmen
untersucht und die augenfälligen Darstellungen der Biegelinien,
insbesondere der Wendepunkte der letzteren, gezeigt, auf diese
Lage wird ein anschauliches Verfahren der Untersuchung der
Rahmen gegründet.

Da alle diese theoretischen Vorgänge mit Bcnspielen der
Bauausführung, namentlich an Banteilen des neuen Bahnhofes
in Leipzig, belegt werden, ist die Darstellung des Uberlegungs-
ganges besonders eindringlich nnd für den ausführenden
Ingenieur nützlich.

Auch die überaus klare Fassung und vollendete Wieder
gabe der bei diesem Gegenstande besonders wiclitigcn Text
abbildungen verdienen Hervorhebung.

Das 188 Seiten starke Buch ist besonders für den Eisen

betonbau, aus dem es auch überwiegend hervorging, von gi-olser
Bedeutung und verdient allgemeine Beachtung.

Bücherbespi'eclmiigen.
vollständigung der Veröffentlichungen über die europäischen
Eisenhahnen, für die das im Mitteli)nnkte liegende schweizerische
Ketz von jeher mafsgehende Bedeutung gehabt bat, sind doch
viele Hauptlinien Deutschlands, Österreich-Ungarns, E'rankreichs,
Italiens und Belgiens ganz auf die Verkehrsmöglichkeiten in
der Schweiz unter Beteiligung an der Aufbringung der Mittel
aufgebaut, so dafs ihre Entwickelung zusammen geht.

Die Schilderung, die von dem Zustande von 1865 ausgeht,
gliedert sich in die Ahschnitte l)is 1885, bis 1900 und bis zur
Gegenwart, in deren letztem die Verstaatlichung eine Haupt
rolle si)ielt. Die auf eingehendste Sachkunde gegründete,
lebensvolle Darstellung dieses Teiles enropäis(dien Verkehrs
wesens bietet nicht hlofs den Fachmännern reiche Belehrung
und Anregung.

(iontineiifiil-Handhucli für Autoiimhili.sten iiiid Molorradfalirer. Heraus
gegehen von der Continental-Gaoutchoulc- und Gutta-Percha-
Gompagnie, Hannover. Ausgabe Deutschland 1913.

Das Buch ist für jeden Besitzer oder Führer eines Kraft
fahrzeuges von gröfstem Werte. Fs bringt Anweisungen über
die Bebamlelung der em])tindlicben Reifen, übersichtlichje Pläne
zum Durcbfahren aller deutseben Städte nebst Angabejn 'über
Bedarfsquellen, 440 ausgearbeitete Fahrten und mehrere gröfsere,
genufsreiche Rundfahrten, ein Verzeichnis von Gasthöfen, An
gaben über Vei'cine, Mals- und Gewichts-Angaben, wissenswerte
Vorschriften und Gebühren, einen Kalender mit Sonnen- und
j\Iondstand und eine Karte der grofsen Fahrstrafsen des
deutschen Reiches.

Diese Übersicht des höchst sorgfältig bearbeiteten Inhaltes
läfst erkennen, wie sehr das Buch die Annehmlichkeiten nament
lich weiter Fahrten zu steigern vermag.

Das Elsenbalmwescn der Schweiz. 1. Teil: Die Geschichte
des Eisenbahnwesens. Von P 1 a c i d We i s s e n b a c h gew.
Präsident der Generaldirektion der Schweiz. Bundesbahnen.

Mit Karte. Zürich, 1913, Grell Füssli. Preis 8 M.
Das vorliegende Werk bildet eine beacbtenswertc Ver-

(Jcscliäftsaiizeigcii.

Assniaiin und Slockder, G. m. h. 11. Lokomobilenfabrik,
Eisengiefscrei und Kesselschmiede in Cannstadt. 1 j
Das Heft bringt anläfslich des vierzigjährigen Bjestehens

des AVerkes eine grofse Zahl von vorzüglichen Darstellungen
dei' Erzeugnisse nebst deren Beschreibung.

Für die Schriftleitnng verantwortlich: Geheimer Regiemngsrat, Professor a. D. $r.«3ng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kitter, G. m. b. H., in Wiesbaden.


