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Neue

Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staatem von Nordamerika.
Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chikago, St. Louis und Providence.
Ingenieur F. Musil in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 6 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 7.

(Fortsetzung von Seite 28.)

A. 6) Der Bau der Untergrundbahn in der IV. Avenue + Abb, 19. Bau der Untergrundbahn in der IV. Avenue
in Brooklyn. Aushub mit der Dampfschaufel und
Herstellung einer hillzernen Strafsenfahrbahn,

in Brooklyn.

6. a) Linienfiihrung. ‘

Die Linie schliefst an die Hochbahngleise der Manhattan-
briicke an und erreicht die Flatbush-Avenue durch die fir den
Bau der Untergrundbahn geschaffene Verlingerung der Strafse.
An der Fultonstralse berithrt sie den «Subway» und verlauft
dann durch die IV, Avenue in der Richtung nach Coney-
Island; sie ist bis zur 43. Stralse vollendet, an der stdlichen
Fortsetzung wird gearbeitet. Die im Allgemeinen viergleisige
Bahn hat zwischen der Willoughby- und Fulton-Stralse sechs
Gileise, wovon zwei in schienenfreier Kreuzung durch die
Willoughbystralse zu dem geplanten Tunnel unter dem Ost-
flusse in Richtung zur Montaguestrafse abzweigen. In der
Fultonstrafse (Abb. 1 und 2, Taf. 6) gabeln sich die Gleise,
vier fihren unter dem <«Subway» durch die Flatbush- zur
IV. Avenue, die anderen vier werden durch die Fultonstralse

beim Anziehen fillt, und Seilbahnen waren in Verwendung.
Gegenwirtig erfolgt der Aushub hauptsichlich nur mit leistungs-

weiter geleitet. Aus der IV. Avenue schwenken an der | fahigen Dampfschaufeln (Textabb. 20). Dieser Arbeit mufs die
36. Stralse vier Gleise nach Coney-Island ab.

. ; rhei Abb, 20. Bau der Untergrundbahn in der IV. Avenue
6. ) Die Erdarbeiten. in Brooklyn. Erdaushub mit der Dampfschaufel.

In der verlingerten Flatbush-Avenue und auf lingere
Strecken in der IV. Avenue konnte der Bau der Unterpflaster-
bahn in offenem Einschnitte ausgefiihrt werden. In der IV. Avenue
wird die Baugrube teilweise fiir zwei holzerne Fahrbahnen von
je 3,8 m Breite abgedeckt (Textabb. 19). In der Fultonstrafse
und - dem Nachbargebiete mulste unter geschlossener Holz-
abdeckung gearbeitet werden. Wo die Baugrube wenigstens
zeitweilig offen bleiben durfte, wurden Grabmaschinen ver-
wendet. Der Boden besteht aus Morinenschutt, reinem oder
lehmigem Sande, in den Unterschichten wasserfilhrend und mit
Einlagerungen von Schwimmsand. Das -tief liegende Urgestein :
wurde nicht angefahren. Anfangs wurden zum Aushube elek-
trisch betriebene holzerne Drehkrine verwendet, an deren Aus-
legermaste der Forderkiibel hingt, der von Hand aus gefillt
und iiber Schattbithnen gekippt wurde. Auch Drehkriane mit

einem von einem Zugseile bewegten Baggerkiibel, der sich
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 3. Heft. 1915, 7




Verlegung aller Rohrleitungen im Strafsenkorper vorangehen. l

Eine Schaufelfillung von 2 cbm reicht fir ein zweispanniges
Fuhrwerk, doch werden nach Moglichkeit entlang dem Ein-
schnitte Schmalspurbahnen mit Lokomotivbetrieh verwendet.
Die von einer 20t schweren Dampflokomotive gezogenen Ziige
bestehen aus sechs Seitenkippern von je 3 cbm Inhalt; zwei

Schaufeln geniigen zur reichlichen Fillung eines Wagens. Die |

Dampfschaufel wiegt 70t und leistet in zwei Schichten von
Je 8 Stunden tiglich in zwei Monaten 75000 cbm. Die Folge
der Einschnitte geht aus Abb. 11, Taf. 1 hervor. Diese
vorteilhafte Ausfithrungsweise lifst den Einschnitt fast frei von
Holzsteifen.  Holzerne, oder bei Wasserandrang eiserne Spund-
winde werden meist nur im untern Teile des Einschnittes und
kriftige Absteifungen nur in der Nihe der Hochbauten an-
gewendet. Der Aushub konnte grolstenteils zum Anschiitten
von Uferstralsen verwendet werden, teils wurde er mit Schiffen
abgefahren.

6. ¢) Tiefergrindungen und Unterfahrung von Bawwerken.

Die Grundmauern zahlreicher Hochbauten muflsten bis
12 m unter Strafse vertieft werden; besonders in der Fulton-
stralse, wo der schon sechsgleisige Tunnel in einen zwei-
geschossigen Querschnitt mit acht Gleisen (Abb. 1 und 2, Taf. 6)
tibergeht und bis 6 m in das Grundwasser reicht, ergaben sich
durch die Abfangung aller Ilochbahnstiitzen schwierige Auf-
gaben. Textabb. 21 zeigt eine Tunnelbaugrube in der Fulton-
strafse nahe der Hudsonstralse mit den bereits tiefer gegriindeten

Hochbahnstiitzen

und der der Vol-
lendung entgegen- ;
gehenden Tunnel-
decke vom Juni
1913. Die Gas-
rohrleitungen sind
iber die Baugrube
hinweggefithrt. In
dieser Strecke
waren 39 Hoch-
bahnstiitzen abzu-
fangen. Zur zeit-
weiligen  Unter-
fangung  wurden
schwere vollwan-
dige Kastentriiger
von 1,20 m Hohe
(Textabb. 22) be-
nutzt, auf denen
diedie flufseisernen
Stiitzen entlasten-
den holzernen Ge-
rastpfeiler ruhen.
Die langen Kasten- °
triger konnten
nach Bedarf an ver-
schiedenen Punk- &
ten unterstiitzt wer- - ®

Abb. 21. Bau der 1V. Avenue-Untergrundbahn in Brooklyn.

Baustelle Ecke Fultonstrafse—Hudson-Avenue.

den und ermaiglichten so freieres Arbeiten, als es bei der geson-
derten Abfangung jeder einzelnen Stiitze moglich gewesen wiire,
doch hindern die Triiger den Querverkehr und sind sehr teuer.
Wo der Tunnel nur wenig in die Bauflucht der Strafse einschneidet,
werden Gebiudeteile wohl auch dauernd freischwebend gehalten,
«cantilever method», wie in den [illen des Crescent- und
Majestic-Theaters (Textabb. 28). Der den Tunnel iberragende
Gebaudeteil wird dann auf Kragtriger gestellt, die Stiitzpfeiler
werden ohne Zusammenhang mit dem Tunnel bis unter dessen

Abb. 22, Bau der Untergrundbahn in der 1V. Avenue in Brooklyn. Abfangen von Hochhahnstiitzen in der

Fultonstralse.




Abb. 23, Bau der Untergrundbahn der IV, Avenue in Brooklyn,
Tiefergriindung des Crescent-Theaters.
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Abb, 24. Bau der Untergrundbahn in der 1V, Avenue
Tiefergrindung des Majestic-Theaters an
der Fultonstrafse.

in Brooklyn.

Sohle gefithrt (Textabb, 24).
findlicher Baugrund in Anspruch genommen werden, so wird
die aus Walztragern gebildetc Tunneldecke fiir die Aufnahme
von 8 bis 20 Stockwerken ausgebildet. Da der kriiftige,
6 bis 8 Gleise aufnehmende Tunnel mit Sohle, Decke und den
Wianden zwischen den Gleiscn eine grofse Masse bildet, wird
keine storende Ubertragung von Betriebsgerduschen befiirchtet.

Muls jedoch in Einzelbesitz be- |
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Am Ashlandplatze war die Musikakademie, ein hochwertiges .

Bauwerk, tiefer zu grinden, da der Tunnel nur in 2,4 m Ab-
stand mehr als 15 m tief vorbeifihrt. Der Hauptsache nach
handelte es sich um die Vertiefung der Stiitzenfilse des als
Eisenfachwerk mit Steinverkleidung ausgebildeten Gebiudes.
Lasten von 180 bis 320t waren verlifslich abzufangen, um
die neuen Grundpfeiler in Schachten ausfilhren zu kénnen.

Verantwortungsvoll gestaltete sich die Unterfahrung der
Haltestelle Atlantic-Avenue des «Subway» in der Flatbush-
Avenue mit vier Gleisen der neuen Untergrundbahn (Abb. 3
bis 6, Taf. 6). Uber dem <Subway»-Dache verlaufen zwei
Stralsenbahngleise und die zweigleisige Hochbahn., Die Stiitzen
dieses Tunnels waren mit 100 bis 150t belastet, seine Sohle
bestand aus einer unbewehrten Betonplatte von nur 35 cm
Starke. Daher durften immer nur ganz kleine Flichen ohne
Unterstiittzung bleiben.  Beiderseits des <«Subway» wurde je
ein Geviertschacht von 4,6 m Seite auf 16 m Tiefe abgesenkt,
von diesen aus wurde entlang dem «Subway» je ein Arbeit-
stollen von 3,4m Nutzbreite mit Rollbahnen auf 72 m Linge
vorgetrieben. Der neue Tunnel wurde in vier einzelne, ge-
wolbte Betontunnel aufgelost, deren Widerlager in vom Arbeit-
stollen aus vorgetriebenen Widerlagerstollen gebaut wurden
(Abb. 3, Taf. 6). Die Widerlagerstollen waren 3,5m breit
und 4,5 m hoch, so dafs die Widerlager fast bis zum Kampfer
betoniert werden konnten. Uber den Widerlagermauern wurden
dann abermals schmale Stollen unter unmittelbarer Absteifung
der Sohle des «Subway» auf das Widerlager vorgetrieben,
Querschlige (Abb. 5 und 6, Taf. 6), die von einer Mauer
zur andern reichten, gestatten dann den Einbau des Gewdlbes
und der Hintermauerung, worauf erst der Erdkern entfernt
und die Sohle eingebracht wurde. In. den Beton wurden
Rohre eingebettet, um verbleibende Hohlrdume mit Zement-
mortel ausfilllen zu konnen. Die Arbeit hatte vollen Erfolg,
Der Boden bestand aus wasserfreiem Sande und Kiese mit
Lehmbeimengung.

' 6. d) Tunnelquerschnitt.

Die lichte Tunnelhohe aber Schienenunterkante ist 4,85 m,
die lichte Breite fur jedes Gleis 4,27 m. Dieser ungewdhnlich
grofse Querschnitt wurde seinerzeit fir alle neuen Linien ge-
wihlt, in der Erwartung, “auch elektrisch gezogene Vollbahn-
siige durch die Tunnel fihren zu koonen, Durch die beab-
sichtigte Einbeziehung des «Subway» in den Verkehr der neuen
Linien ist aber der vergrolfserte Tunnelquerschnitt zwecklos
geworden, man fahrt die @brigen Linien mit 4,02 m IIshe und
4,2 m Breite aus. Zur Liftung -der Tumnel durch die Zige
werden zwischen allen Gleisen volle Trenuwinde eingebaut.

Die Tunneldecke, die Winde und nach Bedarf auch die
Sohle werden durch eingelegte Walztrager verstirkt, doch sind

| auch einige Strecken rein in Kisenbeton ausgefithrt worden:

hier schwankt die Stirke der Deckenplatten zwischen 60 und
70 cm.  Die Bewehrung besteht aus 32 mm starken, geriffelten
Tiiseneinlagen in 150-mm Teilung.  Die Zwischenwiinde haben
30 cm Stiarke mit zwei Reihen lotrechter Einlagen von 25 mm
Durchmesser in 300 mm Teilung und Verteilungseisen. Die
Widerlagermauern sind 50 bis 55 em stark und haben 32 mm
starke lotrechte KEiseneinlagen in 150 mm Teilung. Je nach
dem Grundwasserstande ist die Betonsohle 30 bis 60 cm dick
7*
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und mit FEiseneinlagen von 25 oder 32 mm Durchmesser in
Teilungen von 250 bis 150 mm bewehrt,

- 6. &) Betonbereitung.

Der Beton wird aus Portlandzement, Sand und Kies oder
Steinschlag mit der Mischung 1:2,5:4,5 bereitet, ganz nals
verarbeitet, und meist von hoch aufgestellten Mischmaschinen
oder Tarmen aus durch Schitttrinnen aus Blech gegossen,
eigentliches Stampfen findet nicht statt.
beztiglich der Dichtheit mit Rundschotter von 0,6 bis 3 cm
Grolse am ginstigsten und besser, als bei Verwendung von
Steinschlag. Mehrere nach Bedarf verschiebbare Mischmaschinen,
in denen durch Drehung innige Mischung erzielt wird, sind
einer grolsen, gemeinsamen Aunlage vorzuziehen, weil auf den
langen Wegen Entmischung des Beton durch Absetzen der
Steine eintritt.  Unbefriedigend sind die mit «Schwere-
Mischern» gemachten Erfahrungen: durch Herabfallenlassen
des Mischgutes von hohen Geristen wird trotz mehrmaligen
Umwendens keine innige Mischung erzielt. Zur Schalung der
Decke und Wiinde wurden wiederholt erfolgreich eiserne Schal-

bleche und auch fahrbare Schalgeriiste (Textabb. 7) verwendet, |
die die Ausfihrung 12 m langer Tunnelstreifen auf einmal er-
lauben; der so hergestellte Beton erhilt schones, glattes Aus- -

sehen.
arbeitet.

Im Winter wurde auch bei Frost ununterbrochen ge-
Um das Binden des Beton nicht zu verzégern, setat

man ihm auf 65° C in Dampfkesseln erwirmtes Wasser zu, :

0 dafs der Beton an der Verarbeitungsstelle 13° C warm ist.
Im Tunnelinnern wurden eiserne Kirbe mit brennendem Koks
aufgestellt, die Tunnelricken wurden mit Matten abgedeckt.

6. fj Die Tunneldichtuny.

Bei friheren Ausfihrungen war der Tunnel allseitig mit

Dichtstoffen umhillt worden. Da man die abergrofse Wirme
im Betriebe teilweise auf die schlechte Warmedurchlassigkeit
solcher Dichteinlagen zuriickfihrt, wird gegenwirtig nur noch
in den Haltestellen und im Grundwasser sorgfiltige Abdichtung
gegen Wasser vorgenommen. Zwischen den Haltestellen wird
der Beton der Tunneldecke nur mit einer 15 cm starken Kies-
schicht iiberdeckt, die das Wasser rasch abfliefsen lafst. Die
Seitenwande sind mit hohlen Ziegeln bekleidet, so dals der
Abflufs auch hier unbehindert ist. Die Hohlziegelbekleidung
stellt sich aber teuer und leidet nicht selten bei der Hinter-
fallung. Zum Abdichten der Haltestellenwiande werden auf die
Hohlziegel zwei bis sechs Schichten eines in Asphalt getauchten
Jutegewebes geklebt. Wihlt man wenige solche Gewebe-
schichten, so wird bei starkem Andrange von Grundwasser
noch eine Schicht von in Asphalt gelegten Ziegeln vorge-
mauert. Auf die Decke werden zwei Schichten von Jute-
geweben aufgeklebt und mit einer Flachschicht von in Asphalt
gelegten Ziegeln geschiitzt, oder man verwendet zwei etwa
13 mm starke Lagen von Gufsasphalt mit einer Schutzabdeckung
von 10 cm Beton. Die Sohlendichtung erfolgt wie die der
Winde, sie wird auf eine 15 cm starke Betonunterlage auf-
gebracht.
6. g) Wasserdichter Beton.
Auf den Strecken mit reinem Eisenbeton stellte man dem

Die Ergebnisse sind !

Unternehmer gegen volle Verantwortung anheim, statt der vor- '

‘werden sucht.

beschriebenen Dichtungsart wasserdichten Beton auszufihren. In
diesen Fillen wurde der Beton fetter, im Verhiiltnisse 1:2:4
gemischt und- bei starkem Wasserdrucke auch bis 109/, ge-
loschten Kalkes zugesetzt. Die Betonflotze wurden moglichst
grofs, etwa 18 >< 24 m auf einmal gegossen und aulser der aus
statischen Grinden erforderlichen Bewehrung noch mit einer
engmaschigen Einlage dimner Eisenstibe gegen Rissebildung
versehen. Die sorgfiltig ausgefihrte Arbeit hatte gute Er-
gebnisse, doch zeigten sich trotz der ibergreifenden . Eisen-
einlagen und aller Vorsicht an den Stofsfugen Undichtheiten.
II. L. Oestreich, der leitende Ingenieur des Ausschusses fir
offentliche Betriebe fur die in Rede stehende Ausfithrung,
warnt daher, diese Art des Tunneldichtens in die Vorschriften
iiber die Tunnelausfihrung aufzunehmen, weil sie bei nur
wenig geringerer Sorgfalt der Unternehmer zu Milserfolgen
fiithren miifste.
6. ) Tunnelliiftunyg. ‘

Neben: der bereits erwahnten Anordnung von Trennwinden
zwischen den Gleisen sind reichlich Liftoffnungen in Inseln
der Stralsendecke angeordnet (Textabb. 25). Diese sind dprch

Abb. 25, Blick auf die Untergrundbahn mit Inseln zur LﬁftunF
in der IV, Avenue in Brooklyn.

Randsteine geschiitzt, mit Flacheisenrosten abgedeckt und
nehmen zwischen zwei benachbarten Querstralsen einen Streifen
von 30 m Linge und 1,8 m Breite ein.

A. 7) Neune Bauweisen fiar IHochbahnen.

Die Schuellbahnlinien werden im Allgemeinen nur in den
Geschaftstrafsen als Unterpflasterbahnen ausgefiihrt, weil die
Strafsenoberfliche in den alteren Verkehrsadern ftr den stark
anwachsenden Oberflachenverkehr so wertvoll geworden ist,
dafs sie durch keinerlei Einbauten mehr geschmilert werden
darf, Durch die Einfihrung der Selbstfahrer im Giter- und
Personen-Verkehre steigert sich die Inanspruchnahme der
Strafsenflichen stiindig. Auch der Omnibus, der bisher nur
in der V. Avenue in bescheidenem Umfange verkehrte, [scheint
an Ausbreitung zu gewinnen. In den aulseren, neuen Stadt-
teilen sind in den Bebauungsplinen reichlich breite Stralsen-
zlige vorgesehen und daher Hochbahnen am Platze, die ja far
die Reisenden weit angenehmer und in der IHerstellung mit-
unter wesentlich billiger sind. Die Verminderung des Betriebs-
geriausches und ein gefilliges Aussehen sind die hauptsichlichsten
Forderungen, denen man bei den neuen Bauweisen gerecht zu
Die Fahrbahnen werden geschlossen, schall-.

|



dampfend in Beton (Abb. 1 bis 5, Taf. 7) mit durch-
gehendem Schotterbette, die Tragwerke als Vollwandtriger
oder in Eisenbeton (Abb. 7, Taf. 6) ausgebildet. So wird ein
ruhigeres, massigeres Aussehen erzielt als bei den
Fachwerksbauten (Textabb. 15). Die neuen Hochbahnen werden
fur einen Fernschnelldienst auf einem oder zwei Gleisen ein-
gerichtet.
Hochbahnlinien nach Astoria und Corona, denen das Stamm-

stick in Woodside nahe der Bricke gemeinsam ist, und die ‘

von den Zigen der «Interborough-» und der «New-York-
Municipal»-Gesellschaft gemeinsam benutzt werden sollen, sind
bereits in Ausfithrung begriffen.

Die Hinzufigung dritter Gleise fiir den Fernschnelldienst
auf den meist zweigleisigen Hochbahnen in Manhattan und
Brooklyn hat begonnen. Die Kosten dieser Herstellungen werden
von den betriebfilhrenden Gesellschaften getragen. Den Hoch-

bahnen in der IL, IIl. und IX. Avenue in Manhattan werden

etwa 24 km Gleise hinzugefugt. 50000 t Eisengeriist fir
34 Millionen .4 sind dazu erforderlich. Wegen der schwierigen
und gefuhrlichen Ausfithrung dieser Arbeiten hat man von

einer offentlichen Ausschreibung abgesehen, und die Arbeit an !

einige leistungstihige Unternehmer gegen Selbstkostennachweis
und 15°/, Gewinnaufschlag vergeben.

A. 8) Kanalbauten.

Der Bau der Bahn in der IV. Avenue gab Anlals zu wesent-
lichen Eingriffen in das Kanalnetz. Ein kreisformig gemauerter
Notauslals von 4,6 m Durchmesser mulste auf grofsere Linge ent-
fernt werden. Zu seinem zeitweiligen Ersatze ist der Tunnel-
raum des ostlichen der vier Gleise zu einem Gerinne umgestaltet
worden. Bemerkenswert ist die Erweiterung eines bestehenden
hufeisenformigen Kanales von 2 m Ilohe und 2,6 m Breite in
einen rechteckigen Querschnitt von 4,20 m Breite und 1,80 m
Hohe., Aufserhalb der bestehenden Widerlager wurden zu-
nichst die neuen Seitenwinde in Beton gebaut, dann die alte
Decke und die Seitenwidnde abgebrochen, die Sohle bis zu den

neuen Widerlagern verbreitert, und eine eisenbewehrte Beton-

platte als Decke aufgesetzt, ohne dals die Wasserfihrung
unterbrochen worden ware. Auf dieser Linie kommen sechs
Diiker wie fur die Linie in der Lexington-Avenue vor.

A. 9) Oberbau.

Alle in Grofs-Neuyork zur Ausfihrung kommenden Schnell-
bahnstrecken von rund 520 km Gleislinge werden mit gleich-
artigem Oberbaue ausgeriistet. Das Amt fir offentliche Betriebe
kauft Schwellen, Schienen und sonstige Teile des Oberbaues
zwecks Ausschaltung von Zwischengewinnen selbst und vergibt
die Legung in offentlicher Ausschreibung. Die Schiene wiegt
49,5 kg/m. In Bogen mit kleinerm Halbmesser als 210 m
und in den Gleiskreuzungen wird Manganstahl verwendet. Dort
werden auch Ieitschienen verlegt, die mit den Fahrschienen
alle 90 cm unter Zwischenlage eines Fillstiickes verbolzt und,

wie die Fahrschiene, mit geschmiedeten Stiitzwinkeln gestiitzt sind,

Die Schienen ruhen auf gewalzten ebenen Unterlegplatten und
sind in der freien Strecke mit Schienennigeln, in den Halte-
stellen mit Schwellenschrauben befestigt. Auf der freien Strecke
liegen Querschwellen von 15><20>< 240 cm und Trapfels als

Die von der Queensborough-Bricke ausgehenden

Bettung, in den Haltestellen ist die Steinschlagbettung der
Reinlichkeit wegen durch eine abwaschbare Betonlage ersetzt

. (Textabb. 26 und 27). Die kurzen Sticke der Gelbfichteschwellen
alten

Abb. 26 und 27. Anordnung des Oberbaues in der Haltestelle und
auf der freien Strecke der Schnellbahnen in Neuyork.

MaBstab 1:44.

Abb. 26. Oberbau in der Haltestelle.
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Abb. 27. Oberbau®der freien Strecke. MalBstab 1:44.
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sind mit Bolzen im Beton verankert. Kine unter die Unter-
legplatte gelegte 12 mm starke Kuhhaarfilzplatte erhoht die
Zusammendrickbarkeit der Gleisunterlage. Die Stofse sind
schwebend angeordnet, die Laschen am Schienenfulse gestiitzt.

, ? I

A. 10) Die neuen Fahrzeuge fiir das Netz der
«Neuyork Municipal Railway Corporation».

Nach dem Frihern*) haben die Verkehrsanforderungen
des «Subway» alle Erwartungen ibertroffen. Die Tagesleistung
ist von 350000 im Jahre 1905 auf iiber eine Million Fahr-
gaste angewachsen. Die Verlingerung der Bahunsteige fir Zige
von 10 Wagen und 158,79 m Liange, die Vermehrung der
Fernschnellziige bis auf 40 in den Stunden stirksten Bedarfes
in jeder Richtung, endlich die Einfihrung von mehr als 100 Steh-
platzen bei 44 Sitzplatzen in jedem Wagen haben nicht geniigt,
die Uberfillung in den Drangstunden zu vermeiden. Die so
erreichte Hochstleistung von iiber 40000 Sitz- und Steh-Platzen
in der Stunde ist unzuldnglich, obwohl die Ortziige noch etwa
25000 Sitz- und Steh-Platze bieten. :

Deshalb will die «Neuyork Municipal»-Gesellschaft nun

" aus dem verbreiterten Tunnelquerschnitte der neuen Unter-

grundbahnen Nutzen ziehen. Sie kann das leichter, als die
«Interborough»-Gesellschaft, deren neue Tunnelstrecken im Zu-
sammenhange mit denen des engern «Subway»> betrieben werden
sollen.

Die Verbreiterung des Tunnels von 3,81 auf 4,20 m ein-
schliefslich der halben Stirke der Mittelstiitzen oder Trenn-
ungswand erlaubt 3,05 Breite bei 20,4 m Liange der Wagen
fiir 270 Fahrgiste. Bei mehreren Klappsitzen schwankt die
7ahl der Sitzplitze zwischen 78 und 90 oder 28,8 und 33,4 %,;
die kleinere Zahl gilt zur Krzielung vieler Stehplatze in den
Drangstunden, 66,6 bis 71,2"f, der Fahrgaste missen stehen,
was im stidtischen Verkehre als zuldssig angesehen wird, da
dieser Zustand nur im Wohnverkehre morgens und abends auf-
tritt. In Europa findet man ein solches Uberwiegen der Steh-

*) Organ 1913, S. 1 bis 290 und C. W. Kreidel’s Verlag in

: Wiesbaden.
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platze auch bei Schnellbahnwagen nicht, da hier die Verkehr- | fir rasches Fillen und Entleeren bei grifstem Andra.nge;' ‘da.fﬁr
spitzen weit hinter denen amerikanischer Weltstidte zuriick- | sind zwei Tiren einfacher Breite in der Mitte und je eine
bleiben; fir- die Stadtbahn in Berlin berechnet man in der | doppelter Breite im ersten Drittel jeder Lingsseite verfiigbar,
amtlichen Denkschrift iiber die Einfahrung des elektrischen | die Taren nehmen 24°/, der Linge ein. DBei schwacher Besetz-
Betriebes fir 1916 die Hochstleistung mit nur 18300 Sitz- | ung wird ein Teil der Taren verschlossen gehalten (Textabb. 28).
plitzen. Durch die Einfihrung des vergrolserten Schnellbahn- Der Schafiner steht bei den «Subway»-Zﬁgen zwischen je
wagens erzielt die stadtische Gesellschaft in Neuyork eine Stei- i zwei Wagen und regelt von dort das Offnen und Schliefsen
gerung der Leistung gegen den «Subway» um 219, Auch | der drei seitlichen Schiebetiren. Wegen der grofsen Léinge Qer
wenn die erhohte Zahl von 70000 Iahrgasten in der Stunde | neuen Wagen bewirkt er die Steuerung der mit Prel'slu!ft be-
nicht ganz ausgenutzt wiirde, bote der neue Wagen doch Vor- | wegten Schiebetiren nun aus der Mitte, An Begleitern wird
teile (Textabb. 28). _gespart. Die mit lotrechten Anhaltestangen versehenen Steh-
Abb, 28. Untergrundbahnwagen der ,Neuyork Municipal® (xosellschat‘t MaBstab 1:150. flichen sind nahe den Tiren an-
geordnet, was einem langen Gange
vorzuziehen ist. Man erwartet bei
ﬁ dieser Bauart so kurze Aufelnt-
LIL] halte, dals man 90 Sek Zulgfolge
durchfithren zu kénnen hoffé Da
alle Wagen Triebwagen sind, kann
die Zuglange leicht den Schwank-
ungen des Verkehres angepalst
werden.
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, Gleich zielbewulstes Hinar-
beiten auf LKrreichung einer sehr
weitgehenden Leistung ist in
Europa nicht #berall zu finden,

Der Wagen bestcht aus Stahl und Fisen, die Langswinde | Finzelne Linien der Stadtbalin in I'aris sind bereits nach kurzer
sind Tragwande. Leer wiegt er 38.2 t, voll besetst 55,2 t. Die | Betriebszeit uberlastet. Die Bahnsteiglinge von 75 m erlaubt
Lasten sind auf die beiden Drehgestelle so verteilt, dals der | nur Zige von hichstens 72 m Lange, bei nur 2,40 m Wagen-
Raddruck 6,8t nicht tiberschreitet, cin Betrag, der auch im | breite. Bei der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin hat sich
bisherigen Betriebe vorkam. Jedes Drehgestell triigt eine Trieb- | die Wagenbreite von nur 2,26 m als unzulanglich ervgiegen.
maschine von 140 PS. Die Ausstattung der Hochbahn in Hamburg mit 2,60 m Wagen-

Da alle Wagen als Triebwagen ausgebildet sind, gentigen | breite und 60 m Linge der Balnsteige gibt dic Hochstleistung
die Triebmaschinen zur Erzielung von 0,6 m/Sek? Anfahrbe- | von etwa 16000 Sitz- und Steh-Plitzen in der Stunde, die
schleunigung, 40 km/St Reisegeschwindigkeit im Fernschuell- | fir die aufstrebende Stadt nicht sehr lange ausreichen wird-
und von 24 km/St im Ort-Verkehre, wobei Steigungen von 3%, Der Verfasser hat die angenehme Pflicht, an dieser Stelle
und bei den Briicken iwber den Osttluls von 5°/, zu nehmen | das weitgehende Entgegenkommen der ausgezeichneten ameri-
sind; die grolste Fahrgeschwindigkeit betrigt 80 km/St. Dic | kanischen IFachgenossen bei seinen Besichtigungen rithmend
Kosten des ausgeriisteten Triebwagens betragen rund 63 000 A. - hervorzuheben, besonders den Herren R. Ridgway, Stellvertreter
Seine Einfithrung ergibt eine wesentliche Ersparnis an An- = und A. Craven, Oberingenieur der «Public Service Commis,sio‘n»,
schaffungskosten gegentiber den ¥ahrzengen der «Interborough»- | Herrn Rechtsanwalt E, M. Basset, friherm, und Herrn M.'R.
Gesellschaft, die bei 15,88 m Lange und 2,61 m Breite wegen Maltbie, jetzigem Mitgliede dieser Behorde, den Abteilungs-
des Betriebes mit Anhingewagen mit zwei Triebmaschinen von = ingenieuren Herren I. O. Shipman, C. V. V. Powers,
je 200 PS ausgestattet sind. Ein aus 7 Triebwagen und 3 An- ~F. C. Noble. L. D. Fouquet, den Ingenieuren H. L.
hingewagen bestehender Zug der «Interborough»-Gesellschaft | Ocstreich, J. P. Locke und J. C. Meem, sowie zahlreichen
kostet 522000 4 gegeniiber 4410004 des leistungsfihigern | bauleitenden Ingenieuren des Ausschusses fiir offentliche Betriebe
Zuges von 7 Wagen der neuen Bauart. und der Bauunternehmungen fiir die erteilten Auskinfte bestens

Besondere Aufmerksamkeit erforderte die luranmdnuxw 7zu danken. {Fortsetzung folgt.)

|

Die augenbhcklmhe Drehachse bei der Bewegung der Eisenbahnfahrzeuge in Bogen.
Boedecker, Geheimer Baurat in Berlin-Wilmersdorf. :
(SchluB von Seite 21.)

Bei der Untersuchung des Einflusses der Ilohlkehle der | verlassen werden, weil der Abstand der Drehachse in Bogen
Radreifen auf den Abstand der Drehachse von der Hinterachse | des dritten Gebietes erheblicher ist; in der schwachsten
wurde fir die Bestimmung des Spurkranzdruckes Y bisher an- Krammung wichst er bis zur Halfte des Achsstandes.
genommen, die Hinterachse weise nach dem Bogenmittelpunkte. In Textabb. 12 sind die in Bogen des dritten Gebietes
Diese Annahme mufs bei der jetzt folgenden Untersuchung * zwischen Rad und - Schiene wirkenden Krifte ihrer Richtung
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1

Am fihrenden Vorderrade setzt sich die :
mit der in der Richtung der Vorderachse

nach angegeben.
Seitenkraft K,

wirkenden Kraft Y zusammen zu Y2 K,2, an den iibrigen -

Riadern wirken die

Reibungswiderstande Abb. 12.

f.P. Diein die Rich- K

tung der Achsen und Q—T’(z Hy
. R R i E:

die der Wagenachse A= =

. Uz g G,
fallenden Gleitge- ”37L>c— -7 _—
N . . 2

schwindigkeiten wer- f7 6, T,

den wieder mit v, % # s,

und vy, beziehungs- i

weise ¢, und c,, die _<_29l

entsprechenden Reib-

ungswiderstinde mit G, und G,, bheziehungsweise K, und K,
bezeichnet.
Man hat
Gl 24) . Y=, —%(K, + Ky,
ﬂ.
1 v,
G, =f.1I = TN K,=f.7. e NE
14 (2L (5
\/ +<V1> \/ +(V1
€y
\El
K;=f.P. =7 o=
1 Ce
\/ +<V2
und
), )
02 (e e 2\e
vy d—z v, A
also aus Gl. 24) |
i 2 2 /R
d—z—" <Er—1) S v_1>
Y - 2d\g, _2d\oy
fT_\/“' /R ( >
d—z24—(--—1 7? - —1
@—o+5(, —1 \/ + =
o _myrs R __Ro—n;rs
worin @ = ———, o 1= ots
nrs b_d"’——2dz R 1= G—dz—|—2dz—ms |
& =5 op 2R o, nrs t
Demnach ist ‘
s Ro—n rs
d—2z-—F; —

d 2nr

v(a~z>"+(“; ey
d——z

l»o——d ?+2dz—nrs
/Ro—nr

2nr
RG
Ve +<
)
2n,r

By e + 2dz —n rs
2nr

Fir cos .#*) hat man hier

Gl. 26) cos i =
=\ a—+

und aus Gl, 4), die der Lage der Rollkegel im dritten Gebiete -
entspricht, ergibt sich durch Kinsetzen obiger Ausdriicke

*) Vergleiche Gl. 18).

Gl. 25) .

s Ro—d-—nrs s Ro—n,rsn
Gl 27) 2= -—— i Bl il
) 2d  2nr—s +2d 2nr—s n,
RO——d‘—]—Qd/—nls
72 —_ L
+( 2n1
Rao --n rs\?
1 — 2)2 R Ul
@— o (Mg rey
Aus Gl 25), 26) und 27) kann man unter Benutzung

der in Zusammenstellung IT enthaltenen Angaben fir 2z nach
dem Niherungsverfahren in folgender Weise die richtigeren
Lingen von z bestimmen.

Ist z beispielsweise fir d = 6,0 m, R 6 = 62,5 und ¢ =
10mm zu berechnen, so wird der in Zusammenstellung II fir

© R 0= 62,5 enthaltene Wert 0,12m benutzt.

Angenommen wird: y = 0,5mm, also n; = 90 =
14 To 0,5

n .
Bk =

n,rs= 5 ergeben nach

1\9];

10
7,5 und n 1~=?
5,88

1. 26) cos fi= \/(5%)24_(625 75) — 0,7304

und nach Gl. 25)

1

25—
588—- b 70

\/(5 88)* + (62 510

1 62,5 —36 4 1,44 — 15

4 20
T /625864 1,44—15
\/ ©12) +< 50 —
= 0,5627 — 5,2459 = 0,3168.
Dies in Gl. 18) gesetzt liefert
0,3168 4 0,7304
. 0,7304.0,3168
_ i
Der gesuchte Punkt hat also die Lange y= 0,5 und die
Hohe tg a = 0,2910. Zur Ermittelung des zweiten Punktes

wird d=6,0m, Ro = 62,5, z=0,12m und y = 1,0 mm

y

tga—= = 0,2910.

| gewihlt.
Man hat n, = n:3 und
cos fil= - 588 = 0,5835
62, 5—-5
(5 88)2 4 <20>
1 62,5— 5
v MU ol
fP 62,5 —5

(5,88) + < (_239>_

1 525—3o+144~15

\/(012) +(625 36+l44—15>

0,3568 — 0,2459 = 0,1100




0,1109 + 0,5835
0,5835 4 0,11C 1109
4y
Die beiden Punkte entsprechen also
y=20,5 und tg ¢ =10,2910
y=10 tg a = 0,1393.

= 0,1393.
4—

”
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Die Verbindungslinie schneidet die Linie der Gleichung

tga = V_2].IY_—_X: in der Linge y = 0,525, also ist
-y

n
14 2.0,525

n
Il1 == ot =
2,05

in Gl. 27) zu setzen.

Wird noch z = 0,15m angenommen, dann liefert Gl. 27)
15
1 2,05
e T ass
— 36+ 1,8 — 15)°
20

_ 1625—36—15
8 18,5

©,15)° + 22

. 2,05 .

15 \¢2
62,5 — 2.05
20
2,05
z = 0,07771 4 0,06824 = 0,15 m.
14 — 0, 520
14

Ebenso erhdlt man fir d = 6,0 m, Ro=175m und
0=10m, z=0,3m und @ = 13" 56’ und alle iibrigen in
Zusammenstellung IV angegebenen Abstinde z und Winkel a
aus dem dritten Gebiete,

Nach Gl. 4) entfernt sich die Drehachse im dritten Ge-
biete mit wachsendem R immer mehr von der Hinterachse, bis
sie bei der in Gl. 8) ausgedriickten Grélse von Ro in der
Mitte zwischen Vorder- und Hinter-Achse ihre Grenzlage er-
reicht, wihrend nach Gl 25) der Spurkranzdruck Y mit
wachsendem R abnimmt und allmilig verschwindet.

Wenn kein Spurkranzdruck mehr vorhanden ist, und alle

(5,85)* 4

‘Weiter ist cos a = und a = 15° 44",

Rader auf den Mantelflichen ihrer Reifen rollen, so ist
v
2G,d=K s+ K,s und 206G, =2G,, also f.P ——to—
Vvi?+ e’
=fP S - oder e
Vv 4 ey Vi Yy

Im" Gleichgewichte ist diese Bedingung nur dann zu er-
fallen, wenn die Richtqngen aller an den Radumfingen
wirkenden Widerstinde f. P. die Wagenachse in der Mitte
d

S

Cy

. . c

zwischen den beiden Achsen treffen, so dals —! =
\g v

2

=5 <—R— — 1) oder E_ =5 ( Ro _ 1), woraus wieder
d \_p, d \ nrs
nr, ., ,%
folgt : Ro= (dZ + s9).

Ubersteigt R o diese Glolse, so "hort die ruhige Kreis-
bewegung auf.

Wenn die Linge des Rollkegels auf der Grenze zwischen
dem zweiten und dritten Gebiete von g, > R in g, <R iiher-

T *) Boedecker, Rad und Schiene, S. 95.

|
|
| |

| geht, so andert die Vorderachse ihre Richtung gegen die Wagen-

achse innerhalb des ihr durch die Beweglichkeit in und mit
den Achsbiichsen zur Verfiigung stehenden Spielraumes. Sie
schneidet sich dann auf der hohlen Seite des Gleises mit der

! Hinterachse, und dadurch vermindern sich Spurkranzdruck und

Neigungswinkel a bei diesem Ubergange starker, als die
Rechnung ergibt,

Die in Zusammenstellung IV angegebenen Abstinde z,,
Zy, Z, und 7, betreffen neue Radreifen mit dem Kleinsten
Spielraume der Spurkrinze. Durch die fortschreitende Ab-
nutzung andern die Laufflichen der Radreifen ihre Form und
vergrofsert sich der Spielraum der Spurkrinze, mit zunehmender
Abnutzung dndert sich deshalb die Lage der augenblicklichen

Drehachse, denn diese hingt von der Gestalt dieser Lauf-

flaichen und von der Grofse des freien Spielraumes ab. Weun
nun der freie Spielraum der Spurkriinze den zulassigen Hléchst-

wert erreicht hat, und die Reifen durch die Abnutzung‘ Walzen-

gestalt angenommen haben, was bei der folgenden Untersuchung
vorausgesetzt wird, dann ergibt Gl. 6) Werte von z fiir ab-
genutzte Reifen die unmittelbar mit denen in Zusammen-
stellung II verglichen werden konnen, wenn darin o, = p,
o gesetzt wird. Man erhalt: ‘

/ =g

_I_

2
72
82

7 =
(d42)

und daraus
Zusammenstellung V,

Walzenférmige Reifen. s=1,6m
d= 1,5m ! 3,0m 45m 6,0 m
Z= +O,53m“+0,23m +0,15m‘+0,11m

Hiernach ist die Lage der Drehachse bei walzenformigen
Reifen von der Krimmung der Gleise und dem Spielraume
der Spurkrﬁnze unabhangig.

\

1 28) bezieht sich auf den Lauf mit frei splélender
Hintelachse in Gleisen des zweiten Gebietes und glbt far alle
Bogen positive Werte von z; Wagen mit walzenformigen Reifen
drehen sich also in allen Bogen um eine hinter der Hinter-
achse liegende Achse. :

Durch das Aufsteigen des fihrenden Rades auf die seit-
liche Rundung des Schienenkopfes entsteht bei walzenformigen
Reifen in der Vorderachse ein Rollkegel, dessen Einfluls auf
die Lage der Drehachse dadurch zum Ausdrucke zu bringen
ist, dals in Gl. 6) o, = o gesetzt wird. Man hat also

| R) !
z--}--z—

91
s* (1 _ _B_).
4 (4]

2 e

T 4d o '(1

Gl. 29) .

(A 27 -

Auch aus dieser Gleichung folgen fiir z nur Werte _. 0,

|
|
|



denn - dami; z

= 0 wird mufls 0

1 +(1——

d2+%(1 ) ~'

oder d == 0 sein.

4 k)

Zusammenstellung VI.

128 | 4[5 |6l 78] 9 10
» Walzenformige ausgelaufene Reifen s = 1,5m, l= 10 mm,
{f=0,25, grifiter Spielraum
d=15m || d=30m [d—wm V d—60m
R o 7 [ oz a« z | a ', Z "
m |mmj| m m . m ‘ ;1 m
1925/ 55 ]I+ 0,46] 43022/ |l+- 0,21 34025'i B D I
586| 37 |4 0,29/36023' |+ 0,1733%54' - 0,12 32020" |, — —
1850 25 || — — — — — — ||+ 0,07 | 29053
3000) 25 |l 0,10/2304" |- 0,08 25050 + 0,06 2707 — —
25500| 25 — —_ — — — — [14-0,015] 16016,
: i
Aus Gl. 15) folgt fiir walzenformige Reifen oder n = o
o . nrs rs R R
n, = —, also ist 9, = Vi =1l ——= Y nd
o y 9
A
g — s? + s rs-—Ry rr4
T 4d 2d ©  2r

4
\V @+ +(2500)

Wird darin wieder rs = 0,75 und 2 r =
g2
T

I gesetzt, so folgt

Gl 30) . . z= —q (075 —Ry).

., &
z? + vy
@+ 2)* + (0,75 —Ry)*

Die in diese Gleichung fir y einzusetzenden Léngen sind
zu ermitteln, wie zu Zusammenstellung IV gezeigt ist. Dabei
ist 1 = 10mm fir ausgenutzte Reifen anzunehmen, ibrigens
GL 20) zur Berechuun‘g von tg @ zu benutzen, in die ein-
zusetzen ist: a = Ry — 0,75, b* = d* 4- a®.

Die so berechneten

Abstiinde der Drehachse von der

Hinterachse nebst den zugehoérenden Winkeln a enthilt Zu-

sammenstellung VI, Die Bogenhalbmesser in Spalte 1 sind
der Zusammenstellung 1V entnommen, Spalte 2 gibt den hier
in Betracht zu ziehenden Hochstwert des Spielraumes ¢ an.
Dadurch ist ein unmittelbarer Vergleich ermoglicht, der zeigt,
dals die Drehachse bei Wagen mit walzenformigen Reifen ihre
Lage bedeutend weniger wechselt, als bei solchen mit Kegel-
reifen, und dals der Winkel a in den flachen Bogen, die fir
Wagen mit kegelformigen Reifen das dritte Gebiet bhilden,
bei Walzenreifen grofser ist, als hei Kegelreifen,

“Weiter zeigt Zusammenstellung VI, dafls, wie oben nach-
gewiesen ist, die Drehachse bei Walzenreifen auch in dem
ganz flachen Bogen hinter der Hinterachse liegt, wahrend sie

49

: bei Kegelreifen in solchen Bogen bis zur Mitte zwischen

} Achesen.
grolsere Beweglichkeit, die sich beim Laufe in gerader Strecke

Vorder- und Hinterachse vorriicken kann. Deshalb tritt die
ganze, durch die Bewegung im Bogen bedingte Verschiebung
beider Riaderpaare in der Richtung ihrer Achsen in sehr flachen
Bogen bei Walzenreifen nahezu allein an der Vorderachse auf,
bei Kegelreifen verteilt sie sich nahezu gleichméalsig auf beide
Kegelreifen verleihen dem Fahrzeuge daher eine

beispielsweise darin duflsert, dafs Wagen mit Kegelreifen die
sufillig abgelenkt sind, schneller in die Mittellage zuriick-

- kehren, als solche mit Walzenreifen.

Durch diese Untersuchung ist nachgewiesen, dafs die
Lage der augenblicklichen Drehachse in hohem Mafse von der
Form der Radreifen abhiangt. Die Lage der Drehachse be-

. ecinflufst die Ruhe des Laufes der Fahrzeuge stark, deshalb

mufs bei Untersuchungen, die die Ermittelung der Wirkungen
beweglicher Achsen oder Drehgestelle -auf den Gang der Fahr-

| zeuge bezwecken, die wahre Gestalt der Radreifen in Betracht
- gezogen werden.

Bisher ist angenommen, der Wagen wirde von  einer
stets in seiner Lingsmittellinie wirkenden Kraft bewegt, die
Ziuge der Kuppelungen sind aber fast immer schrig gerichtet.
Daraus ergibt sich ein die Lage der augenblicklichen Dreh-
achse beeinflussendes Drehmoment. '

Ist q der in der Kuppelung gemessene Bewegungswider-
stand des m. Wagens vom Zugende in einem Zuge von m - 1
Wagen gleichen Baues und gleicher Belastung, der Winkel
zwischen der Mittellinie der Kuppelung und der Bufferbohle
am Vorderende des Wagens » und am Hinterende p,,
1=2b 4 d der Abstand der Angriffspunkte der Kuppelketten
von einander bei diesem Wagen und b der Abstand dieser
Angriffspunkte von

Abb. 13.
Mlm e e der nichsten Rad-
P 4 find Lo achse, so wird die
(m-1)qsin g, T T ?"\ mgsing Bewegung unter-
mq halten durch die

magcosy

Kraft (Textabb. 13)
k=m qsinp —- (m — 1) q sin p,
und das von der Spannung der Kuppelungen auf den Wagen

ausgeiibte Drehmoment, bezogen auf den Stitzpunkt des fithren-
den Vorderrades hat die Grofse

Gl. 31) M=mqecosy.b 4 (m— 1) qcospy, (b4 d).
Wird dies Drelimoment bei der Aufstellung der Gleich-
gewichtsbedingung nach Textabb. 3 beriicksichtigt, so hat man

K,s+Ks—2G,d4+M=0

und hieraus nach Einsetzen der dort fur K,, K, und G, an-

gegebenen Ausdriicke
) + 13 Ta\ o 1)'

-z. 4d<
Vﬁ+*

R

\//z2+—4- O)___
o+ (-

oder nach Gl. 6)

Dl
)

M
+2df P

R )‘)
=~ -1
02

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIL Band. 8. Heft. 1915. 8
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Gl. 32) (—» >+s ——-\-
z-—l— M
SEVIETIN &
pae @__
, Y
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Das Moment M beeinflulst also die nach den Gl. 9) bis 14)
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berechneten Zahlenwerte von z, entsprechend dem Ausdrucke -

M 7 , 52 R N2
gﬁm'Vz+~ -p)
oder
. 21 9dy — Ro\2
Gl. 33) M N/t nrs+d*+ 2dz —Ro\*
2dfP 2nr
Die zur Be-
Abb. 14.

rechnung von N
notigen Winkel p

und p, konnen v
wie folgt ermittelt //
werden. N\

Ist ¢ (Text- %

abb, 14) am Vor-
derende und b am
Hinterende der An-
griffspunkt der
Kuppelung bei zwei
einander folgenden
Wagen, bB b, die Achse des ersten, ¢ B, ¢, die Achse des zweiten
Wagens, b der Abstand von ¢ bis zur augenblicklichen Dreh-
achse in B;, 1—b der Abstand von b bis zur Drehachse in B
und cb=g die Linge der Kuppelung, so hat man (bM)?
=(cM)? 4 (cb)®— 2 (¢ M).(cb). cos (@4 ), und daraus genau
¥+gt— (b
2gR

genug cos (a+ y)=

, sin y=

. [} 1— g.sin (a -+
Ferner ist tga = i 8 = 5 L]({_}i),

n=ety=aty+y+4

Bei einem Zuge von 41 Giterwagen in einem Bogen von 586 m

Halbmesser ergibt sich hiernach, wenn d=4,5 m, 1 =8,9 m,
b=2,2m, g=0,85m und, unter Vernachlissigung vonz = 0,14m
(Zusammenstellung IV), b=2,2 44,56 =6,7m ist:
y=87°1'17", », =87°58"' 38"

und wenn das ganze Gewicht jedes Wagens 26 t, der Raddruck
also P = 6500 kg ist, bei 4,37 kgt Zugwiderstand
26 =rund 110 kg.
Vor dem 40. Wagen vom Zugende ist also die Spannung der
Kuppelung mq=—40.110 = 4400 kg, hinter ihm
=4290 kg. Das auf diesen Wagen wirkende Drechmoment
ist nach Gl. 31)

M =2,2.4400.c0s87° 1 17" + (2,2 +

q=4,37.

+ 4,5) 4290 . cos 87° 58* 38" =505-1181 = rund 1686 mkg.

Nach Gl 32), 33) und 10) ergibt sich fir die Lage der augen-
blicklichen Drehachse hinter der. Hinterachse dieses Wagens

|

2+ 352')+J£—R6
_35,25—Ra 15— Ro
B i R
111 111 \ (45_|_Z)2+() >
o 168() o \/ 2_*_<35 25T()/—R6 ,
.4,5. - .6500

und wenn der R =586 m entsprechende Wert von R6 =12,9
eingesetzt ist ‘

92,35 + 9z
Z+"90

45+ 220,011

_0’1153\/ +(22 35+97).

Aus dieser Gleichung folgt z = 0,08 m. ‘

In Zusammenstellung IV ist fir Ro=12,9, R= 586 und
d=4,5m unter z, 0,14 m angegeben. Durch die Spannung
der Kuppelungen wird die augenblickliche Drehachse also um
6 cm nach der Hinterachse verschoben. Das diese Wirkung
hervorbringende Moment Pt nimmt nach dem Ende des Zuges
hin von Wagen zu Wagen, bis auf 0t = q. b. cosy = 12\6 kgm
am letzten Wagen, ab; entsprechend geringer wird auch die
Verschiebung der Drehachse.

7 = 0,2014 4 0,01892

Wagen mit Drehgestellen,

Die Wagen mit Drehgestellen befinden sich hinsichtlich
der augenblicklichen Drehachse in ganz anderer Lage als die
zweiachsigen. Sie werden durch die Drehzapfen der Dreh-
gestelle gefithrt, und die Drehzapfen haben eine nur wenig
schwankende Stellung zum Gleise. Wird ein solcher Wagen
durch eine in seiner Lingenmittellinie wirkende Kraft bewegt,
so haben beide Drehgestelle dieselbe Stellung zum Gleise, also
liegt die augenblickliche
Drehachse in der Mitte
des Wagens. Die Achsen
der beiden Drehgestelle
(Textabb. 15: schueiden
die Achse de Wagens
zwar unter verschiedenen
Winkeln,und daherhaben
die von den Drehzapfen
iibertragenen, den Be-
wegungswiderstand der
Gestelle itberwindenden Krifte eine ungleiche Wirkung auf die

Abb, 15.

. Stellung der Drehgestelle; dies darf aber wegen der Kleinheit
des Unterschiedes der Uberschneidungswinkel unberiicksichtigt

39.110 |

bleiben. Deshalb ist angenommen, dafls die Mitten beider Dreh-
zapfen, o und o, (Textabb. 15), auf demselben Kreisbogen des
Halbmessers R liegen. ‘

Die in schriager Richtung gegen die Wagenachse angreifenden
Zuge der Kuppelungen wirken auf Verschieben der augenblick-
lichen Drehachse aus der Wagenmitte.

.In Textabb. 16 sind die Drehzapfen der Gestelle mit o,
die Angriffspunkte der Kuppelungen mit b, deren Abstinde
vom nichsten Drelizapfen mit b bezeichnet; g ist die Linge

l



der Kuppelungen, Abb, 16.

¢ der zum Gleis- Nz G

bogen von der :"’ o '&":b

Lange eines Wa- ™74 > 52>7 P mgcos§
5

ens nebst Kuppel-

& PP (’""ff (m-1)g sin mgq sing \m¢

ung gehorende
Winkel am Mittel-
punkte, D der Ab-
stand der Dreh-
zapfen eines Wa- M
gens; in B, der
Mitte von D, liegt dic augenblickliche Drehachse.

Die Spannungen in den Kuppelungen, mq und (m — 1) q,
erzeugen die rechtwinkelig zur Wagenachse gerichteten Druck-
krafte N, und N,.

Nun ist

. € -
m  sin — +(m—1)qs1n%=Nl+N2, ?

/J—\

bm q sin g 4+ D.N,— (6+ D) (m— 1)q sin %:o,

also
b . €
==(m 4 —b>q sin 3,

N, = (m — b _1*; D)q sin ; .
Ferner ist
€ g+264D I)
2~ 2R

Ist in Textabb. 17 u der unverinderliche Winkel zwischen
Co, C,0, und den Achsen d,d, der Drehgestelle, § der Winkel

Abb. 17.

der Achse des vordern, « des hintern Drchgestelles mit der
Achse D, D, des Wagens, dann ist das Moment des Druckes

, bezogen auf den Stitzpunkt C des dufsern Vorderrades des
Vordergestelles

M, =N, . Co. cos (u — f)

und das des Druckes N, mit Bezug auf C,

M, = N, C, o, cos (u + a).

Fiar dic in Betracht Jkommenden Winkel lat man |

tgu=s:d, siha= D4+ 2.2.4d): 2R, sin 6=D:R ;
und 8 =0 —a.

" Wenn nun das Moment M, die augenblickliche Drehachse !

des Vordergestelles um die Linge 3 gegen die urspriingliche
Lage verschiebt, so dreht sich die geometrische Achse dieses |

Gestelles um den Winkel A = %—. Die Achse dieser Drehung

geht durch den Stutzpunkt C, die Mitte o des Drehzapfens i
(Textabb. 17) bewegt sich von o mnach o,. Der dabei be-
schriebene Bogen hat die Linge oo, =Co. A =0Co.3:R.

| u=36952"11", a =1°0" 16" und f=0°37" 58".

| sehr nahe, also auch z.

Durch diese Drehung entfernt sich o von der urspriing-
lichen Lage der geometrischen Achse des Wagens D, D, um
o'n und es ist

o'm =Co | cos (90 — (. — B 4+ A) — cos (90 — (u — ) )}-

Iibenso entfernt sich o, von der Linie D, D,, wenn die
augenblickliche Drehachse des hintern Gestelles um 3, ver-
schoben wird, um o,'n, und es ist
o,'n; =G0, {cos (90 —(u+a+ A,))—cos(90—(,u+a))},

Daraus erhilt man:
BN BRY = vy T B TNAY
on__2R\/s +d .cos(,u B+ 5
i‘f{.vgg_-{—w.cos ﬁ-}—a—}-%‘- .

‘ —
0=y

Bei dieser Bewegung der Drehzapfen dndert die geometrische
Achse des Wageus ihre Richtung um den Winkel (o'n —o,'n) . R:D
aus der Mitte, also ist:

Gl. 34) = \/82 2{5 cos u—p+ A>_
._g,l.(:os(p,—l—a—}—%l)}.

Als Beispiel fir die Verhaltnisse vierachsiger Wagen diene
ein Gaterzug aus 23 Wagen, bei denen D=10m, d=2m
b=3,2m, g==0,85m und P = 6500 kg sei, der Bogenhalb-

- messer sei 350 m.

Dic Drehgestelle bewegen sich im zweiten Gebiete, die
augenblickliche Drehachse liegt hinter der Hinterachse und ihr

- Abstand folgt nach Gl 10) aus

/ 9,2 + 41z
7z =0,1865 + 0,1054 ‘+ )
2+ 7% + 0,0676'
Diesem Ausdrucke liegen zu Grunde R ¢ =19,8, nr =10
und nrs = 15. Die Ausrechnung liefert z = 0,216 m.
Bei 3,75 kgjt Widerstand ist ¢ = 3,75.8 . 6,5 =195 kg,
demnach am 22. Wagen von hinten mq = 22 . 195 = 4290 kg
und (m — 1) ¢ = 21.195 = 4095 kg.

3,2
Weiter ist an diesem Wagen N, =<22 -|-#> 195 .

13,2 17,25
ol X2 =99k
10 )195 700 g,

17,25
700

=107 kg und N2—<22 —
Fir z
ist bei der Ermittelung dieser Winkel der unter Beric :ksich-
tigung des Aufsteigens des fithrenden Rades auf die seitliche
Rundung des Schienenkopfes sich ergebende Wert z = 0,1 333 m
in Rechnung gestellt.

Dic auf Verdrehen der geometrischen Achsen der Dreh-
gestelle wirkenden Momente haben die Grofse M; = 108 kg/m

- und M, = 98 kg/m.

Werden die Gl 10), 32) und 33) zur Berechnung -des
durch M, am vordern Gestelle verinderten Abstandes z benutat,
so ergibt sich, dafs dieser nur 0,01 m kleiner ist, als wenn
das Moment M, nicht vorhanden ware. Also ist 3 = 0,01 m..
Am hintern Drehgestelle vermindert sich diese Verschiebung
dem kleinern Momente M, entsprechend auf etwa 0,009 m.
Somit liegt der Zahlenwert der Klammergrofse in Gl 34) Null
Hieraus folgt also, dafs die Spannung

8 *
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der Kuppelungen zwar auf Verschieben der -augenblicklichen
Drehachse nach vorn wirkt, dafs dies aber nicht beachtenswert
ist. Dieses an einem Zuge im Bogen von 350 m Halbmesser
gefundene Ergebnis gilt fiir alle Bogen.

Bei den dber 2m liegenden Achsstinden d der Dreh-
gestelle sind die Winkel a und f wenig von den hier ange-
gebenen verschieden, wahrend u kleiner ist, und die Hebelarme
der Krafte N, und N,, Co cos (u— f5) und C, 0, cos (u -+ a),
grofser sind; also wachsen die Momente M, und M, mit zu-
nehmendem d, aber dabei wachsen auch die Widerstande der
Gestelle gegen Verdrehen ihrer- Achsen, und es tritt keine
bemerkenswerte Verinderung des Verhaltens der Gestelle ecin.
Diese Untersuchung zeigt, dals die Spannung der Kuppelungen
auf die Lage der augenblicklichen Drehachse der Bogenfahrt
bei Drehgestellwagen keinen nennenswerten Einfluls abt, und
dals diese Drehachse als in der Mitte zwischen den Drehzapfen
der Gestelle liegend angenommen werden darf.

Bei den Drehgestellwagen liegt also die augenblickliche
Drehachse viel fester, als bei zweiachsigen. wo sie durch iiul'sere

Versorgung der Kohlenlager auf Bahnhdifen.
SDr.=S‘ng. Haasler in Hamburg.

‘Herr Direktionsrat Bisle hat eine auf dem Bahnhofe
Kempten im Allgau errichtete mechanische Einrichtung zur
Versorgung des mit der Bekohlungsanlage verbundenen Kohlen-
lagers mitgeteilt *). Die Kohlen werden aus den Wagen von

Hand in einen Trichter geworfen, aus dem sie dann selbsttatig -
zundchst durch ein Becherwerk gehoben, dann in einer Forder- |

rinne von Marcus weiterbefordert und an jeder beliebigen
Stelle des Lagers abgestirzt werden.

Die Anlage ist maschinentechnisch sehr beachtenswert und
mag fir den Bahnhof Kempten auch die einzig richtige Losung
gewesen sein. Es ist jedoch dic Frage, ob man nicht unter
dhnlichen Verhiltnissen lediglich durch Ioherlegen des Zufuhr-

Zweckmilsigkeit das-

. Abb. 1.
selbe oder mehr lei-

Anlage mit erhohtem Zufuhrgleise.
Mafistab 1:200.

stet. Textabb. 1 zeigt ! |
r—__:ifo‘ é/ls 434m — ‘—7

den Querschnitt einer
solchen Anlage.” Das
Kohlenzufuhrgleis
liegt so hoch, dals der
Boden der Wagen mit
der Stapelhohe von
3,0 m abschliefst. Kine ahnliche Anlage besteht auf dem
alten Bahnhofe Koln-Gereon, auch in Verbindung mit einer
Sturzbithne. Das Entleeren der Wagen und die Forderung
der Kohlen ins Lager geschieht mit Schubkarren. Der Vorteil
gegenitber den Anlagen, bei denen das Kohlenzufuhrgleis in
Hohe des mit Schubkarren zu beschickenden Lagers liegt, be-
steht in der Vermeidung von Steigung beim Verkarren. Der
Einfluls dieses Vorteiles auf dic Kosten soll hier, und zwar
mit Bezug auf die Verhiltnisse in Kempten nach Bisle unter-
sucht werden. Vor Errichtung der mechanischen Anlage kostete
das’ Verladen 31,4 Pfjt. Da das Kohlenzufuhrgleis zu ebener

- %) Organ 1913, S. 180.

Kriifte leicht verschoben wird. Jede Unregelmifsigkeit in der
Spurweite und in der Krimmung der Schienen veranlafst Ver-
schiebungen der Rollkreise, andert also die Rollkegel, und
damit die zwischen Rad und Schiene wirkenden Krifte. Jeder
Anderung dieser Krafte entspricht nun eine Anderung der
Lage der augenblicklichen Drehachse, daher erzeugt jede
Anderung der Rollkreise das Bestreben der zwischen Rad und
Schiene wirkenden Kritfte, das Fahrzeug auf eine andere Dreh-
achse einzustellen. Zur endgiiltigen Einstellung des Fahrzeuges
kommt es aber in der Regel nicht, weil sich die Anderungen
der Krifte zu schnell folgen. Die bezeichneten, nie ganz zu
vermeidenden Unregelmilsigkeiten haben daher zur Folge, dals
die an den Radern wirkenden Gleitwiderstinde die Achse des
Fahrzeuges aus der regelmifsigen Lage gegen das Gleis hin
und her zerren, und manchmal Ritteln und Stolsen der zwei-
achsigen Wagen erzeugen. Bei den Drehgestellwagen werden
solche Bewegungen der Achse der Drehgestelle auf den Wagen
selbst in sehr geringer Stirke iibertragen, deshalb laufen diese
Wagen viel ruhiger, als die zweiachsigen.

|

Erde liegt, batten die Arbeiter bei 3,0 m Stapelhohe 1,64 m
iber dem Boden des Wagens zu iberwinden. Far den von
Steigung freien Fall, dafs das Zufuhrgleis 1,64 m iiber dem
Lagerboden liegt, werden die von Goring fir Erdforderung
angegebenen Werte benutzt. Fir Schubkarren auf wagerechter
Bahn gilt die Gleichung o

- pp 22]m ‘

KM =647 i ’
worin 1 die Entfernung zwischen den Schwerpunkten des Ab-
und Auftrages bedeutet. Dals nur ein Lohnsatz von 2,0 .4
angesetzt ist, spielt keine Rolle, da es sich nur um einen Ver-

i . gleich handelt.
gleises eine Anlage schaffen kaun, dic an Sparsamkeit und

Bei Uberwindung ciner Steigung ist die Forderweite far
je 1 m Hohe um 20 m zu vergrolsern, 1,64 m Steigung ent-
sprechen also 33 m Zuschlag zur Weite.

Die Kosten fir das Verkarren ohne Steigung \selen K,,
die mit Steigung K,, dann ist :

221

ke = 2L g gy 22(438)_

100
Die Forderweite in Kempten betrigt bei 20 m Lager-
breite rund 14 m, also ist

22.14
K Pft —
6+~ 100

Die Kosten x Pflt fir das Verkarren ohne Steigung folgen
aus x:31,4 =K, : K, mit x = 31,4.9:16,3 = 17 Pfft.

Dafs der Vergleich mit der Erdforderung gestattet ist,
beweist das Ergebnis, denn der Lohnsatz in Koln-Gereon ent-
spricht diesem Werte.

K Pflt-}— 7,3.

9, K,Pflt = 16,3.

Fir das Ausschaufeln der Kohlen aus den Wagen in den
Trichter der Verladebriicke, oder bei anderen Anlagen in das
Lager, werden in Kempten 11 Pfjt bezahlt.

Um die gefundenen, mit dem Lohnsatze verinderlichen
Preise zu verallgemeinern, sollen sie auf den iblichen Tages-

|
|
|



verdienst zuriick-, und die Leistung eines Arbeiters als Fest- :

wert eingeftihrt werden.
In Kempten verdient ein Arbeiter an Leistungslohn tiglich
etwa 400 Pf, also leistet er in einer Tagesschicht:
a) beim Verladen aus den zu ebener Erde stehenden Wagen
in das Lager mit Schubkarren 400:31,4 = 12,5 t,
b) beim Verladen aus den 1,64 m iiber dem Lagerboden
stehenden Wagen in das Lager mit Schubkarren
400:17 = 23,5 t,

c¢) beim Ausschaufeln aus den Wagen in das seitliche

Lager 400:11 = 36,4 t.
Ist nun der tigliche Leistungslohn in einem bestimmten
Orte eines Arbeiters p Pf, so sind die Kinheitskosten fir das
Entladen bei 20 m Lagerbreite allgemein im -Falle:

a) k, = p:12,5 Pf/t,
b) kb =Dp: 2335 L)
¢) k,=p:364 » .

In den Fillen .a) und b) kommen . die. Kosten fir die
Schubkarren, in den Fillen b) und ¢) die Anlage- und Er-
haltungs-Kosten hinzu.

_ Ein eiserner Schubkarren kostet etwa 20 M und ertrigt
etwa die Forderung von 1000 t Kohlen, die Kosten sind 2 Pfft

Die Anlagekosten fiir die Krhohung des Zufuhrgleises
hangen von der Lange und Bauart des Gleises ab. Bei Neubau
kann eine geschickte Massenverteilung die kostenlose An-
schittung eines Dammes ergeben; liegt der Teil des Bahnhofes
im Abtrage, so werden sogar Kosten fir Erdarbeiten erspart.
Bei vorhandenen  Bahnhofen kann die Erhohung durch An-
schiittung, oder bei Mangel an Breite durch ein Holzgerist
erfolgen, Die Breite eines Dammes fillt nicht wesentlich ins
Gewicht, da man nach Textabb. 1 die eine Boschung als Be-
grenzung des Kohlenlagers ausnutzen kann¥*). Die Anlage-
kosten fir Gleiserhohung miissen im Voranschlage besonders
festgelegt werden. )

Die Aulagekosten eines Erddammes seien in £ . A;, die
eines Holzgeriistes Ay, fur Verzinsung werden 4 °f,, fir Ab-
schreibung beim Erddamme 1°[,, beim Holzgeriste 3,5 °/,
eingesetzt, so dafs sich bei T* jahrlicher Verlademenge KPf*
— 5 Ap: T fir einen Erddamm und KPfIt = 7,5.A5: T fir
ein Holzgeriist ergeben.

Die Erhaltungskosten sind im Falle b) so gering, dals sie
vernachlassigt werden konnen, im Falle c) jedoch nicht.

Die Einheitskosten betragen demnach im Ganzen:

a) fir das Verladen aus zu ebener Erde stehenden Wagen
ins Lager mit Schubkarren kPt = p:12,5 4 2,
b) fur das Verladen aus den 1,64 m iber dem Lager-
boden stehenden Wagen ins Lager mit Schubkarren
k,Pfit = p: 23,5 42 4+ 5 Ap: T fiir einen Erddamum,
ko Pt = p: 23,6 4+ 7,5 Ag: T fur ein Holzgerist,
¢) fir das Ausschaufeln der Wagen von Hand und Be-
forderung der Kohlen ins Lager mit der Forderrinne
von Marcus*) kIt —=p: 36,4 |- 9,6 einschlielslich
Erhaltung. .
p ist in Pf, A in £ und T in t eingefilrt,
*) Vergleiche Kirchhoff, Organ 1914, S. 24
> Organ“ 1913, 8. 188.

Beispiel Kempten. Vor Errichtung der Verladebricke,
also im Falle a) betrugen die Kosten fur das Entladen
31,4 4- 2 = 33,4 Pf/t, durch die Verladebriicke sind sie auf
20,6 Pf/t gebracht. Hitte man bei Moglichkeit der Rampe
unter Verlegung der Wage einen 1,64 m hohen Damm ge-
schittet, so hitte man etwa 3000 cbm Boden fiir A, = 3000 A
gebraucht und der Preis wiire bei T = 31000t k,FPfit =
= 400:23,5 4 2 + 5.3000: 31000 = 19,5.

Eine Anlage mit erhohtem Zufuhrgleise hatte also einen
billigern Preis ergeben, als die mechanische Einrichtung. Um
auf den Preis von 20,6 Pf/t zu kommen, konnten in Kempten
die Erdarbeiten zur Schiittung des Dammes einschlielslich Ver-
legen der im Wege stehenden Anlagen rund 10000 .4 be-
tragen. Dabei ist noch nicht beriicksichtigt, dals auch fir
Prelskohlen, deren Lager sich an das der Stiickkohlen an-
schliefst, durch Krhohung des Kohlengleises ein geringerer
Lohnsatz erzielt wiirde, withrend die Verladebriicke tiberhaupt
keine Prefskohlen fordert.

Selbst wenn sich eine Anlage mit erhohtem Zufuhrgleise
etwas teuerer stellen sollte, als eine mechanische Einrichtung,
so kann erstere wegen der grofsern Betriebsicherheit doch in
Frage kommen,

Die aus den aufgestellten Formeln folgenden Preise sind
in Textabb. 2 als Hohen fiir verschiedene Fordermengen als

Abb. 2. Vergleich der Entladekosten.
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Langen dargestellt, und zwar nach den Werten: kPfl' = 83,4,
kyPft = 17 4+ 2 4 5. 3000:T und k% =11 + 1.8 4
4+ 10.24000: T*). -
Das Bild zeigt. dals unter den gemachten Annahmen die
Forderanlage in Kempten bei starkerm Kohlenverbrauche als
36000 t jahrlich wirtschaftlich die beste ist. Der Unterschied
gegen die Anlage mit erhohtem Zufuhrgleise wichst jedoch
langsam und verringert sich noch durch die giinstigere Ent-
ladung von Prefskohle, so dafs der Damm wegen der bessern
Betriebsicherheit noch bei grofseren Mengen, als 36 000 t be-
riicksichtigt werden mufs. Die Anlage mit flach liegendem
Zufuhrgleise wird von der mit erhohtem Gleise schon bei ge-
ringer Leistung weit abertroffen. .
Nach diesen Ergebnissen ist schon bei Neu- oder Um-

*) Organ 1913, S. 183.
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Bauten von Bahnhofen darauf hinzuwirken, dafs ohne Ver-
mehrung der Kosten im Ganzen durch geeignete Massen-
verteilung die Hochlegung des Zufuhrgleises erzielt wird.

richtung, wie in Kempten, wirtschaftlich iberlegen ist. Die

! Untersuchung bejaht die Frage, wenn die Anlagekosten ein-

schliefslich der etwa erforderlichen Umbaukosten nicht zu grols

* werden, und weist auf die unbedingte Uberlegenheit der erstern

Tusammenfassung,

Es wird untersucht, ob dadurch, dafs man das Kohlen-
zufuhrgleis um 1,64 m hoher legt, als das Lager, eine Anlage
geschaffen werden kann, die einer mechanischen Fordervor-

Anlage an Betriebsicherheit hin.

Aufserdem ergibt die Untersuchung allgemein wichtige
Kostengleichungen fiir das Verladen von Kohlen aus den Wagen
in das Lager.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Erste Durchfahrt eines grofsen Schiffes durch den Panama-Kanal.
II. Band 72, Nr, 8, 20. August. S, 416,
Mit Abbildung.)

Am 15. August 1914 wurde der Panama-Kanal fiir den
Welthandel eroffnet. Am 3. August 1914 fuhr der Dampfer
«Cristobal» der Panama-Bahn Atlantischen nach dem
Stillen Ozeane in 11,5 und zuriick in 8,5 Stunden. Der
«Cristobal» ist ein stiihlerner Doppelschrauben - Dampfer von
8700 t mit 5600 t reiner Ladung. Er ist 149,2 m lang,
17,68 m breit und zieht 7,62 m Wasser.

Am 15. August 1914 machte eine Gruppe von Beamten
die Fahrt vom Atlantischen nach dem Stillen Ozeane auf dem

(Engineering News 1914,

yvom

«Ancon» der Panama-Bahn, einem Bruderschiffe des «Cristobal».
Die Fahrt durch die Gatun-Schleusen dauerte 70 Minuten, die
ganze Fahrt 9 Stunden.

Der Kanal ist jetzt far alle nicht mehr, als 9,14 m Wasser
ziehenden Schiffe geoffnet. Er kann daher auch von Kriegs-
schiffen der jetzt in Krieg befindlichen Vélker durchfahren
werden, aber kein Kriegsschiff einer Krieg fithrenden Macht
darf langer, als 24 Stunden innerhalb der Grenzen des Kanales
bleiben.

Die noch zu verrichtende Haupt-Arbeit ist die V:e
und Erbreiterung des Kanales durch den Culebm-Einslclmitt.

B—s.

rtiefung

Bahn-Unterbanu, BriicAkﬁén und Tunnel.

Knickproben mit Kohlenstahl - Nachbhildungen von Gliedern der
) Quebeck-Briicke.
(Engineering Record 1914, 11, Band 70, Nr. 4, 25. Juli, 8. 110.
Mit Abbildungen.)

Im Februar und Méarz 1913 wurden Knickproben mit
vier in ungefihr ein Viertel der wahren Grolse aus Kohlen-
stahl hergestellten Untergurt - Druckgliedern des Riickarmes
der neuen Quebeck-Bricke*) ausgefuhrt, die dieselbe Lage im
Fachwerke haben, wie die, deren Versagen den Einsturz der
alten DBriicke withrend des Baues herbeigefihrt hat. Die
Glieder waren ungefahr 76 cm breit, 48 cm hoch, 5,7 m lang
und wogen 3452 bis 3470 kg. Sie hatten das Verhaltnis von

*) Organ 1912, S, 192,

L:i= 38 bei 456 gcm ganzem und ungefahr 445 qem Nutz-
querschnitt. Deide Enden der vier Stege hatten auf 336 qecm
verstirkte Halbloch-Lager fiur die die Glieder stitzenden,
165 mm dicken Bolzen. Proben aus Platten und Winkeleisen
hatten 2797 bis 3002, die fertigen Glieder 1186 bis 1578 kg’'qem
Elastizitatsgrenze ; letztere war bei allen mit Ausnahme des
Wertes von 1578 kg qem viel niedriger, als die auf grofsere
Linge in der Mitte der Glieder bestimmte. Ein Glied brach
bei 2767 kg/qem, die drei anderen hielten mehrere Wieder-
holungen des héchsten Pressendruckes von 1270 t entsprechend
2780 kg/qem im vollen Querschnitte aus. Nachher wurden
sie durch Bohren von Lichern in den Stegen nahe der Mitte
des Gliedes geschwacht und brachen bei 3027 bis 3578 kg/qem

Ober
Versuche mit Futtern fiir Schwellenschrauben von Thiollier und
. Lahkovsky.
(Engineering News 1914, II, Band 72, Nr. 3, 16. Juli, S. 128. Mit
Abbildungen.)

Auf den Pennsylvania-Linien ist ein umfangreicher Versuch
mit der schraubenférmigen Ausfutterung der Liocher fiir Schwellen-
schrauben von Thiollier (Textabb. 1) ausgefiahrt*). Abb. 1.
Dieses federnde Schraubenfutter wurde auf einen Schwellen-

schraube von
Triebdorn gesetzt und so in das vorgebohrte und Thiollier.
mit besonderm Werkzeuge mit Gewinde versehene
Loch gedreht. Die aus Frankreich bezogenen Schwel-
lenschrauben waren 140 mm unter dem Kopfe lang,
hatten 13 mm Kerndurchmesser, 21 mm Durch-
messer im Schafte und 13 mm Steigung, Die Un-
terlegplatten hatten keinen Ansatz, waren 152 ><
229 mm grofs und 12 mm dick. Die Schwellen

*) Ogan 1914, 8. 267; 1913, 8. 75; 1906, S. 177; 1903, S. 256.

der verbleibenden Querschnitte. !Br-s.
b a u.
bestanden aus Fichten- und Eichen-Holz und waren mit 44 1/cbm

Teerol getrinkt. 18000 Schwellenschrauben und Futter von
Thiollier wurden von Juni bis November 1907 eingesetzt.
Die Untersuchung des Gleises im Februar 1913 ergab, dafls
die Spur sofort nachgeregelt werden mufste; der Versuch wurde
daher beendigt,

Die Ergebnisse zeigten, dafs die Schwellenschrauben nicht
lang genug waren und die Art ihrer Anbringung nicht ‘genug
seitlichen Widerstand gegen Spurerweiterung bot. Die Unter-
legplatten waren fast ganz von Rost zerstort, viele Schwellen-
schrauben und Futter zerfressen, so dafs ihre -Haltkraft ver-
nichtet war. Dieser Zustand war vermutlich durch von Kihl-
wagen tropfende Sole verschlimmert worden. Bei Anwendung
von Unterlegplatten waren wegen deren Zerfressung mehr lose
Schwellenschrauben vorhanden. Der Zustand der Schwellen-
schrauben und Unterlegplatten der Zwischenschwellen war sehr



55

schlecht, viele Unterlegplatten waren fast ganz weggerostet. | stehende Bekleidungen von Lahkovsky*) in neue Licher

Die Schwellenschrauben waren in einigen Fillen fast zerstort,
ihr Gewinde war weggefressen, so dafs sie ohne Drehung aus
den Schwellen gehoben werden konnten, Viele Schwellenschrauben
waren unter dem Kopfe abgenutzt und gebogen. Alle Unter-
legplatten waren ungefiihr 0,5 cm in die Schwelle eingeschnitten,
wie die Schienen auf den Schwellen ohne Unterlegplatten. Einige
Schwellen waren unter den Unterlegplatten zerdriickt. Schwellen-
schrauben und Unterlegplatten der Stolsschwellen waren in gutem
Zustande, aber einige Schwellenschrauben konnten wegen Zer-
storung der Schwelle um das Futter 2 bis 3 cm gehoben
werden.

Da Futter und Schrauben von Thiollier nicht mit Erfolg
ersetzt werden konnen, wurden aus zwei Stahlguls-Schalen be-

der Stolsschwellen eingesetzt, um sie mit den anderen Futtern
zu vergleichen. Zur Zeit der Untersuchung zeigten die Stofs-
schwellen-Schrauben, die 1910 mit Futtern von Lahkovsky,
Klemmplatten und grofseren Unterlegplatten angebracht waren,
befriedigende Ergebnisse. Sie waren nicht gebogen und in
gutem Zustande, nur waren einige Futter lose. DBei vielen
Stofsen schienen Schiene, Schwelle und Unterlegplatten fest an
einander gehalten zu sein, der ganze Stofs bewegte sich unter
Belastung auf und nieder. Alle Stofse waren in guter Richtung
und Hohenlage. Diese Schienenbefestigung scheint sich besser
zu bewihren, als die kleineren Schwellenschrauben der Zwischen-
schwellen, B—s.

*) Siehe die angegebenen Quellen.

Bahnhoéfe und deren Ausstattung.

Amerikanische Werkstatteinrichtungen,

(Electric Railway Journal, Oktober 1914, Nv. 14, S. 607.

Mit Abbildungen.)

Zur Ersparnis an Platz und zur Beschleunigung der
Ausbesserungen hat die Strafsenbahn-Gesellschaft in Pittsburgh
in ihren raumlich beschrinkten Werkstatten fir 1000 zu
erhaltende Wagen einfache aber bemerkenswerte Einrichtungen
geschaffen.

Zum Auswechseln einzelner Drehgestelle dient eine einfache
[lebevorrichtung in Verbindung mit einer kleinen Schiebebithne.
Uber dem Ausbesserungsgleise erhebt sich ein auf vier Saulen
ruhendes. Tragegeriist mit zwei Laufwinden, deren Hubwerk
elektrisch betrieben wird, wihrend zum Fahren Kettenantrieb
vorgesehen ist, Die Hubketten endigen in eisernen Tragpratzen,
die unter die beiden Rahmenlingstriger des vom Drehgestelle
abzuhebenden Wagens fassen. Die Schalter der Hubwinden
sind durch eine Welle so verbunden, dals gleichmiilsiges Anheben
des Wagenkastens gesichert ist, Die flache Schiebebiihne,
deren Quertriger versenkt sind, kann dann das Drehgestell
seitwarts aus- und sofort ein KErsatzgestell einfahren, worauf
der Wagenkasten niedergelassen und das Fahrzeug iiber die
Buhne weiter geschoben wird.

Zum Abnehmen und Anbringen der Prelspumpen fir die
Luftbremse unter den Wagengestellen dient ein in der Werk-
statte selbst gebautes Hebezeug. An der Seitenwand der Arbeits-

grube ist ein alter brauchbarer Bremszylinder mit senkrecht
nach oben gehender Kolbenstange angeordnet, die einen
Hebetisch trigt. Die Tischplatte ist an den zum Gleise recht-
winkeligen Langskanten mit nach aufsen gekehrten Winkeleisen
besiumt. Sie dienen zur TFiahrung der Hinterrader eines
piedrigen dreiradrigen Karrens, der zur Weiterbeforderung der
abgenommenen Pumpen benutzt wird. Der ausgebesserte
Pumpensatz wird auf den bandig im Boden liegenden Hebetisch
gefahren, durch einen Zweiweghahn wird dann Prefsluft unter
den Iubkolben gelassen, worauf das Ganze angehoben wird.
Die Befestigung der Pumpe im Wagenrahmen ist dann ohne
weitere Abstitzung moglich.

Da eine grofsere Hoffliche zum Aufstellen der Achsen
fehlt, ist fir diesen Zweck in der Werkstatthalle ein vier-
stockiges Eisengeriist erbaut. Jede der vier Lagerbithnen ist
mit Doppelgleis versehen, so dafs sich zwei Reihen von Achsen
ineinanderschieben lassen. An der Vorderseite des Geristes
treten die Bithnen gegen die tiefer liegende so weit zurick,
dafls der Kran die Achsen aufnehmen kann.

Zum Befordern der Anker der Triebmaschinen nach einer
entfernten Werkstitte wird ein umgebauter Wagen benutzt,
durch dessen Seitentiiren sie mittels besonderer, am Wagen
befestigter Auslegerkrane von je 0,9 t Tragfihigkeit eingeladen
Das Windewerk ist aus alten Bremszylindern
A, Z.

werden konnen.
zusammengebaut, und wird mit Prefsluft betrieben.

Maschinen

Kuppelung fiir elektrische Leitungen in Triebwagenziigen,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, September 1913, Nr. 26, S. 548.

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 6.

Die Wagen der elektrisch betriebenen westlichen Vorort-
balinen von Paris haben selbsttitige Kuppelung nach Boirault¥),
die gleichzeitig die Brems- und Dampf- Leitungen kuppelt.
Neuartig ist eine selbsttitige Kuppelung fur die durchgehenden
elektrischen Leitungen. Abb. 11 und 12, Taf. 6 zeigen die beiden
Kuppelkopfe. Die Nasen' A des cinen werden mittels der

*) Organ 1912, S. 102; 1911, S. 856.

und Wagen.

trichterformigen Offnung des andern Kopfes in dessen Aus-
sparungen B gefalrt, wodurch in Verbindung mit der Haupt-
kuppelung Stecker und Dose in gegenseitig richtige Stellung
gebracht werden. Durch den Anschlag M werden die Kolben C
und D bei der Weiterbewegung zuriickgedrickt. Hierdurch treten
die bisher im Kolben C versteckten Steckstifte E heraus und
stellen nun nach aufsen mit den entsprechenden Bohrungen F
des Dosenkopfes, nach riickwirts bei G mit den Anschlufsstellen
der Leitungen Stromschlufs her. Im andern Kopfe wird gleich-
zeitig die Spindel J mit dem Kolben K freigegeben und,dadurch
die Verbindung der Schleiffedern L und der Leitungen mit
den aufseren Stromschlufsstellen hergestellt. Durch diese An-



ordnung bleiben die Steckstifte bei offener Kuppelung vor
Beschadigungen geschitzt. Die aulsen frei liegenden Ver-
bindungsteile sind spannungslos. A, Z.

Elektrische B-Verschiebelokomotive.
(Engineering Record, Mai 1914, Nr. 19, 8. 290. Mit Abbildung.)

In den Cleveland-Erzlagern sind neue elektrische B-Loko-
motiven zum Verschieben der grofsen Selhstentladewagen ein-
gefuhrt. Sie laufen auf Gleisen von 1067 mm Spur neben den
Verschiebegleisen.
Seiten der Lokomotive kraftige Arme mit Stolsplatten vor-

Statt der Kuppelungen sind auf beiden |
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handen, die mit Prefsluft vorgeschoben werden, und wie ein |

Stolspuffer an der Kopfschwelle des zu verschiebenden Wagens
angreifen. Die Lokomotiven stammen von den Baldwin-
Westinghouse- Werken, wiegen 22,5t und haben Barren-
rahmen, der gute Zuginglichkeit der unteren Teile ermoglicht.
Die Triebmaschinen haben Wechselpole. Der Strom wird von
zwei Zufiihrungschienen abgenommen, die zwischen den Fahr-
schienen liegen und deren zufillige Berithrung durch - einen
Brettbelag verhiitet wird. A. Z.

Verbesserter Bremsluftschlauch mit Stahlbewehrung, -
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes, Mai 1914,
Nr. 5, 8. 505. Mit Abbildungen.)

Amerikanische Bahnen verwenden neuerdings fir die
Kuppelungen der Bremsluftleitungen Gummischliuche, die mit
einem biegsamen Schlauchmantel aus Stahl bewehrt sind. Der
Mantel besteht aus einem schraubenformig gewickelten Form-
blechstreifen. Er schatzt den Gummischlauch gegen iHufsere
Beschadigungen und entlastet ihn von dem innern Drucke der
Brems-Prefsluft, so dals dem Gummi nur die Aufgabe zukommt,
als dichtende Hiille zu dienen. An den Schlauchenden sind
Schellen mit der Bewehrung verschweiflst, die iber den Hals
der Schlauchtiille oder des Kuppelungskopfes fassen. A. Z.

Lagerkiihler.
(Railway Age Gazette, Februar 1914, Nr. 9, 8. 434. Mit Abbildungen.)

Zum Kihlen heilsgelaufener Lager an den Achsen von
Eisenbahnwagen verwenden amerikanische Bahnen eine neu-
artige Einrichtung. Ein wagerechter, walzenformiger Blech-
behilter mit dem Kiihlwasser kann mit zwei leichten Lager-
bécken, auf denen er durch Schellen befestigt ist, leicht und
schnell auf den Achslagerkasten gesetzt und dann festgeklemmt
werden. Von einem Anschlufsstutzen geht unten am Behalter
ein Gummischlauch aus, der in einem feinen Spritzrohrchen
endet. Im Rohrchen befindet sich ein Ventil, das sich unter
dem Einflusse eines wirmeempfindlichen Metallstibchens offnet,
sobald die Erwarmung des l.agers zu grols wird, und das
Kiihlwasser in feinen Strahlen austreten lifst. Nach geniigender
Abkiihlung schliefst das Ventil wieder, so dafs kein Kihl-
wasser unniitz verloren geht. A L.

1G2.11.T.[-Tender -Lokomotive der Buénos Aires-Midlandbahn,
(Railway Gazette 1914, Juli, Seite 19. Mit Lichtbild.)
Mehrere Lokomotiven dieser Bauart wurden fir 1000 mm

|
|

Spur von der <Hunslet Engine Company» in: Leeds
geliefert. Der aus 15 Gliedern bestehende Uberhitzer zeigt
die Bauart Robinson.

Die Hauptverhiltnisse sind :

Zylinderdurchmesser d 432 mm
Kolbenhub h 610 »
Kesseliiberdruck p 10,6 at
Heizrohre, Anzahl 97

» , Durchmesser 45 mn}
Rauchrohre, Anzahl 15
Heizfliche der Feuerbiichse 11,24 qm

» » Heizrohre . 43,94 »

» »> Rauchrohre 20,34 »

»  des Uberhitzers 19,15 »

» im Ganzen H . 94,67 »
Rostfliiche R . 1,49 »
Triebraddurchmesser D 1372 mm
Durchmesser der Laufrider hinten . 800 »
Leergewicht 44,76 t
Betriebsgewicht G 57,97 »
Wasservorrat . 7,26 ,cbm
Kohlenvorrat . 2,03t
Tester Achsstand 3353 mm
Ganzer » e e 9144  »

cm) 2
Zugkraft Z—=10,75.p « Il-—h = 6596 kg
Verhiltnis H: R = 63,5

» H:G= 1,63 qmj/t

» Z:H= 69,7 kg/qm

» Z:G= 113,‘8kg/t.

—k.

1CG2.11. t,[-Tender-Lokomotive der ostindischen Eisenbahn.
(Railway Gazette 1914, Juli, Seite 97. Mit Lichtbild und Grundform.)

Die fiir 1676 mm Spur gebaute Lokomotive wurde von
«Nasmyth, Wilson und Co., Bridgewater Foundry» in
Patricroft, Manchester, geliefert. Die Zylinder liegen innen,
ihre Kolben treiben die mittlere Triebachse an. Der Lang-
kessel besteht aus zwei Schiissen, die Feuerbiichse ist die von
Belpaire. Die Lokomotive dient zur Bef(')rderungl schwerer,
haufig haltender Zige; sie ist mit selbsttatiger Saugebremse
und Dampfsandstreuer ausgeriistet und hat folgende Haupt-

verhiltnisse :

Zylinderdurchmesser d . 470 mm
Kolbenhub h . 660 »
Kesseliiberdruck p . 12,7 at
Kesseldurchmesser, innen vorn 1499 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2731 »‘
Heizrohre, Anzahl 210

» , Durchmesser aulsen 51'mm
Heizfliche der Feuerbiichse 13,94 qm

» » Heizrohre . 116,13 »

» im Ganzen H . 130,07 »
Rostflache R . 2,61 »
Triebraddurchmesser D 1562 mm



(1

Durchmesser ‘der Laufriider 1092 mm

Triebachslast G, . 47,02 ¢
Leergewicht der Lokomotive . 63,93 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 81,23 »
Wasservorrat . 9,08 chm
Kohlenvorrat . 3,05t
Fester Achsstand . 3962 mm
Ganzer » . 10493 »
Linge . 13297 »

{

Zugkraft Z = 0,6 . p(d—m;))z—h = 7112 kg

Verhaltnis H: R= . . . . 51,8
» H:G, = 2,77 qm,t
» H:G= 1.60 »
» Z:H= 54,7 kg/qm
» VA Gl = 151,3 kg/t
» 7:6G= 87,6 »

—k.

Signale,

Solenoid-Signale auf der Manhattan-Hochbahn in Yeuyork,

(Electric Railway Journal 1914, 1I, Band XLIV, Nr. 8 22. August,
S. 856. Mit Abbildungen.)

Auf der Manhattan-Hochbahn in Neuyork sind in scharfen
Bogen Signale aufgestellt, deren Fligel durch ein Solenoid
(Textabb. 1) gestellt wird, das bhei der Grundstellung auf

Abb. 1. Schaltiibersicht.
4 Sotenoidschaller
5;/503‘/:0’ zyr_;)'ff//w
e Sigrnaligels Nach dey Lichtern
[ Wierstands-
Widerstardsplatte i e
_—> Sicherunger
Stromiifrer
halh
- Blockschene ” Sipater
Gememnsame Schiene
Yritte Schiere - Lare)
«Fahrts durch iber einen Widerstand fliefsenden Strom aus

der dritten Schiene erregt wird. Durch stromdichte Trennung

eines Abschnittes einer Fahrschiene wird ein Schienen-Strom-

kreis liergestellt, der ebenfalls mit Strom verminderter Spannung
aus der dritten Schiene gespeist, und durch einen Gleichstrom-
Magnetschalter an dem dem Speisepunkte entgegengesetzten
Ende der Blockstrecke vervollstindigt wird. Dieser Schienen-
strom-Magnetschalter hillt, wenn erregt, einen Solenoidschalter

geschlossen, der den Stromkreis des Haupt-Solenoides regelt.

Wenu ein Zug in der Blockstrecke den Schienenstrom-
Magnetschalter kurzschlielst, wird der Solenoidschalter stromlos
und offnet den Stromkreis des Haupt-Solenoides, so dafs das
Gegengewicht des Signalfligels sinken und den Flagel in die
«alt»-Stellung heben kann. In dieser Stellung des Flugels
ist ein unmittelbar mit ihm verbundener Stromoéfiner geschlossen,
und wenn der Zug die Blockstrecke verlifst, so dals Magnet-
und Solenoid - Schalter geschlossen werden, erhidlt das Haupt-
Solenoid voll gespannten Strom aus der dritten Schiene, und
stellt den I'ligel auf «X'ahrt>. Hierhei iftnet sich der Strom-
offner und schickt den Strom durch den mit ihkm in Neben-
schaltung liegenden Widerstand, so dals das Haupt- Solenoid
nur schwach gespannten Strom erhilt, der den Flagel auf
«Fahrt> halten, obgleich nicht bewegen kann. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Die Betriebsergebnisse auf der alten Giovi-Linie nach Einfiihrung
der elektrischen Forderung.
(Rivista tecnica. Januar 1914, Nr. 1. S. 1. Mit Abbildungen.)
Der sehr ausfiithrliche Bericht ergiinzt die naclt Ablauf
des ersten Betriebsjahres gemachten Angaben*). Von der

(iiovi-Linie, der von Genua ither den Apennin in die Po-Ebene .

tihrenden, wichtigen Bahnverbindung, ist die Teilstrecke Ponte-
decimo-Busalla seit dem Jahre 1911 fiir elektrischen Betrieh
mit Drehstrom cingerichtet, der in den folgenden Jahren auch

*) Organ 1913, S. 404,

auf den anschlielsenden Teilstrecken eingefihrt wurde. Der
Bericht umfalst nun die dreijihrigen Erfalirungen auf der ersten
' Teilstrecke und vergleicht die Betriebsergebnisse mit denen
* der Dampf- und elektrischen Lokomotiven vom technischen
i und  wirtschaftlichen Standpunkte aus. Er kommt zu dem
1 Schlusse, dals die Ergebnisse der elektrischen Forderung zwar
" durchaus zufriedenstellend sind, dagegen die Einfihrung auf
lingeren Strecken, die weniger starke Neigungen und schwiichern
i Verkehr haben, nicht anzuraten sei, da hierdurch der Ver-
brauch an Heizstoffen und damit die wirtschaftliche Giite nicht
unerheblich beeinflulst wiirden. A. Z.

Besondere Eisenbahn-Arten.

Magnetische: Bahn von Bachelet,

(Zeitung des Vercines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1914, Nr. 73,
19. September, 8. 1067.)

Anfang Mai 1914 ist in London eine vom Franzosen

Bachelet erfundene magnetische Bahn vorgefithrt worden,

bei der die Wagen durch elektromagnetische Abstolsung von
den Schienen abgehoben und durch elektromagnetische An-
ziehung vorwiirts bewegt werden.

Unter dem Gleise befinden -

sich von Wechselstrom mit 210 V und 50 Schwingungen in
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 3.

| der Sekunde durchtlossene Drahtspulen. Der Wagen ruht auf
| einer Grundplatte aus Aluminium. Unter Vermittelung eines

von der Spule umgebenen Eisenkernes, in dem schnell wechselnde
. Magnetfelder erzeugt werden, werden in dem Aluminiumkorper
ebenso schnell wechselnde Wirbelstrome erregt, so dals in beiden
‘ Korpern gleichnamige magnetische Krifte erzeugt werden, die
i Korper sich also abstofsen. Die Grofse dieser Krifte ist gegen
das Wagengewicht so abgestimmt, dafs der Wagen grade von

den Schienen abgehoben wird. Zur Fortbewegung ist der fir
Heft. 1915, 9



den Wagen frei zu haltende lichte Raum mit Magnetwindungen
umgeben, durch deren Erregung der stiihlerne Wagen vorwirts
bewegt wird. Der Wagen hat Schleifschube, durch die der
Strom den Drahtwindungen unter den Schienen stets an der
Stelle zugefihrt wird, aber der sich
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der Wagen Dbefindet,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

\\’ilrttcmbergis‘che Staatscisenbahnen.

Verliehen: Dem Direktor von Leo, Vorstand der Betriebs-

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Schienenstofsverbindung mit Stofsfanglasche und Stofshriicke.

D.R.P. 263206. Th. Freiherr Korh von Weidenheim,
A. O. Kunert in Wien und N. von Frankenberg-Littwitz
in Licgnitz.

Hierzu Zeichnungen Abbh. 6 bis 8 auf Tafel 7.

Zur Erzieluig stofslosen Uberleitens der Rider bei jeder
Abnutzung ihrer Lauttliche ist der l.aschenkopf mit einer
besondern Auflauftiiche und einer Einrichtung versehen, die
die richtige Stellung der Auflauffliche zur Schienenlauffliiche
in der Langs- und Quer-Richtung so sichert, dals stolsloses
Befahren unter allen Umstinden fiir lange Dauer gewilu-
leistet wird.

Die Laschen b und ¢ (Abb. 6 und 7. Taf. 7) legen sich zum
Teil gegen die Kopfe der Schienmen a und mit ihren unteren
Teilen fest gegen den Steg und den Iufs m. Die Laufflache
der Stofsfanglasche ¢ (Abb. 8, Taf. 7) ist an der Innenseite
bei 1 in der ganzen Linge eben, nimmt nach den Enden an
Breite ab und liegt in der Hohe der Lauffliche der abge-
drehten Radreifen. An der Auflsenseite hat
lauftliche eine Querabschriigung, die von der Mitte nach beiden
Enden an Breite zunimmt. Diese Schriige kann durch An-
einanderreihung von Flichenteilen k. i. k verschiedener Neigung
gebildet werden. und diese Teile kiunen unter TDeibehaltung
des Doschungswinkels verschiedene Neigung in der Lings-
richtung haben; zweckmilsig wird jedoch die Neigung in der

tiraphisches Rechnen und die graphische Darstellung,
und Lehrbuch fiir den Unterricht an hoheren Schulen und
gewerblichen Lehranstalten sowie zum Selbstunterricht von

die Laschen- |

a
|

wihrend er die die Bahn einhillenden Magnetspulen stets eine
kurze Strecke vor dem Wagen durchfliefst, so dafs die Magnet-
wirkung ziehend auf den Wagen wirkt. Die Stromzufubrung
kann von einem festen Punkte aus geregelt werden, }so‘ dafs
die Ziige keine Fuhrer brauchen. B—s.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

. Lo i |0,
abteilung der Generaldirektion, zur Zeit Chef des Verwaltungs-
rates der belgischen Eisenbalnen in Briissel, der Titel eines
Prasidenten. k.

|

" Querrichtung an den Lnden der Stolsfanglasche stirker nach e.

. in ihrer Mitte am geringsten nach g gewihlt.

Dadurch wird
ein allmiiliges Auf- und Ablaufen des Rades h erzielt, ohne
dals cin Ausschneiden der Schienenkopfenden und e?n ' Ein-
greifen der Stolsfanglasche in diese Ausschuitte erfarderlich
ist. Man erhalt auf diese Weise eine fir alle Fori]en des
Radreifens geeignete Auflauffliche; denn gemifs der in:Abb. 6.
Taf. 7 gestrichelten Umrifslinic des ausgelaufenen Radkranzes
werden die Riader stets allmilig gehoben und gesenkt.

Damit die Stolsfanglasche auch unter den Lings- und
Quer-Kriften des Gleises die richtige Lage zu den Schienen-
enden beibehilt. ruhen die letzteren mit ihren YFiilsen jl anf
einer Stolsbricke d, die beiderseits mit Frhohunger mit
Langsnuten p an der Innenseite verschen ist; diese sind durch
Schrigtiichen p' an beiden Stirnflichen abgeschlossen. Ent-
sprechend sind die Knden der Laschenfifse bei f! gestaltet,
so dafs das Wandern das Laschenende bei p! verkeilt. Bei
starken Seitendriicken werden sich auch durch die  winkel-
hebelartige Wirkung des Unterteiles der Laschen deren I'iifse f
fest in die Nuten p einkeilen und so der Schiene grolsere
Festigkeit in der Seitenrichtung verleihen. Dic durch Schrauben
g verbundenen Laschen b und ¢ werden hier nicht wie bisher
in der Liangsrichtung ein- und ausgeschoben, sondern durch
Ein- und Auswiirtsdrehen in der Querrichtung angebracht oder
abgenommen, weil die Nut p an beiden Stirnenden durch die
Flichen p! abgeschlossen ist. G.

Biicherbesprechungen.

Ein Hilfs- -

|

0. Mualler, Direktor der Konig Friedrich August-Gewerbe- -

schule. Glauchau, O. Streit. Preis 2,0 .

Alle Bestrebungen zur Verbesserung des Unterrichtes in
Rechnen und Mathematik gehen darauf aus, den Sinn far die
Zusammengehorighkeit dieser beiden, bislang unsachgemals ge-
trennten Gebiete zu wecken, die Mittel des einen fir das
andere fruchtbar zu machen und vor allen Dingen die Er-
kenntnis der Verwandtschaft der Zahlen-
durch Anwendung der zeichnenden Darstellung zu verbreiten.
Das Buch behandelt die Grundlagen dieser neuern Anschauungs-
weise sachgemills und durchsichtig, auch in verschiedenen An-
wendungen, namentlich auf Statistik. Fs wird auch alteren
Lesern, die aus ibrer Ausbildung die entsprechenden Kenntnisse
noch nicht mitbringen, ein leicht verstindliches Hilfsmittel sein.

Das. Maschinenwesen der preufsisch-hessischen Staatseiscubahnen*). .
T Auftrage Sr. Exzellenz des Herrn Ministers der offent-

und Raum - Grofsen |

lichen Arbeiten in Berlin nach amtlichen Quellen bhearbeitet |

von C. Guillery, Konigl. Baurat. 1L Heft. Neuere
Kraftwerke. Berlin, J. Springer, 1914, Dreis 8,0 4.

*) Organ 1914, 8. {44,

Das Werk behandelt eingehend in Wort und Zeichnunyg
die neueren Kraftwerke der preufsisch-hessischen Staatsbahnen
nach der Verwendung von Dampf, Wasser, Leuchtgas, Kraft-
gas. Diesel-. Benzol- und Benoid-Maschinen als Arbeitquellen,
die Umformeranlagen und Kessel fiar minderwertige Heizstoffe.
Das vortrefflich ausgestattete Werk entspricht der mneuesten
Entwickelung des Kisenbahnbetriebes und fallt eine besonders
fithlbare Liicke in den Verdfientlichungen dieses Gebietes in
gliicklicher Weise.

bie Lokomotivfihrer - Priffung,  Ein Fragebuch aus dem Hand-
buche: Die «Schule des Lokomotivfihrers». Mit einem
Vorworte iiber die « Ausbildung der Lokomotivbeamten» von
J. Brosius, Konigl. Eisenbahndirektor z, D., lannover,
und R. Koch, Oberinspektor der Wirttembergischen Staats-
bahnen. 13, vermehrte Auflage, bearbei et| von
M. Brosius, Regierungs- und Bawrat in Paderborn. Wies-
baden, J. F. Bergmann, 1914, Preis 1,5 «#. Preisgekront
vom Vereine Deutscher Eisenbahuverwaltungen.

Das 1000 Fragen enthaltende Buch macht den Inhalt der
einzelnen Teile. des Werkes, aut dem es aufgebaut ist, fir den
Anwirter des Lokomotivdienstes erst recht fruchtbar, indem
es zu folgerichtigem und planmilsigem Eindringen in die Be-
lierrschung des vielseitigen und schwierigen Stoffes anleitet.

Fiir die Schriftlelung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor 2. D. SDr.-.?jn%;
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b.

G. Barkhausen in Hannover. .
H. in Wiesbaden, ‘ ’



