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II I

I. Einleitung.

01) die Durchführung von Strafson s(!hon beim Bau neuer

Eisenbahnlinien vorzusehen ist, oder oh man den Strarscii-

durchhrnch einer spätem Zeit nberläfst, ist in der Hanptsaclie

eine Kostenfrage. Die sofortige Unterfnhrnng von Strafsen

ist zwar in der Anlage billiger, als ein unter dem Betriebe

vorgenommener Dnrclibrnch: die Mehrkosten des letztern werden

Jedoch oft ausgeglichen durch die Ersparnis an Ziiiscszinseii
der Baukoston hei Ausfnhrniig nach längerer Zeit. Über die
Wahl zwisclien beiden Möglichkeiten entscbeiden die Verkehrs

verhältnisse der Strafse. Ist die Behauung auf beiden Seiten

der zu hauenden Eisenbahnlinie weit genug vorgeschritten

und verlangt der Verkehr, dafs die bisher benutzte Strafse
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. S.

B) 1. Hülfsträger längs.
B) 2. Hülfsträger quer.

III. C) Einbau der Eahrbahn unter Wiederverwend
ung der Hülfsträger.

(') 1. Herstellung der Stützung vor der Fahrbahn.
C) 2. Herstellung der Stützung nach der Fahrbahn.

II I. D) Einbau der Eahrbahn unter Vereinigung der
Bauweisen III. A) bis III. C).

D) 1. Teilung der Fahrbuhn der Länge nach.
D) 2. Teilung der Fahrhahn der Höhe nach.

iV. Wertschätzung niul Wahl tler Art der Brücke.

IV. A) Wertschätzung.

A) I. Bau- und Erhaltungs-Kosten, Lebensdauer.
A) 2. Güte der Bauwerke.

2. a) Feuersicherheit.

2. b) Minderung des Lärmes.
2. c) Freie Dui'clifahrt und Helligkeit.
2. d) Gefälliges Aussehen.

A. 3. Sicherheit des Betriebes während des Einhmieiis.

3. a) Dauer der vorläufigen Stützung.
3. b) Zahl der erforderlichen Zugpausen.
3. c) Schnelligkeit der Arbeit in jeder Zugpause.

1V. B) W a h 1 d e r A r t d e r ß r ü c k e.

B) 1. Eisenbahn vorhanden.
B) 2. Eisenbahn noch nicht vorhanden.

2. a) Die Unterführung ist gleich erforderlich.
2. b) Die Unterführung ist nach ö .Jahren ei'forderlich.
2. c) Die Unterführung ist nach 10 Jähren erforderlich.
2. d) Die Unterführung ist nach 15 Jahren erforderlich.

nnnnterhi'ochen bestehen bleibt, so wäre es verfehlt, den Bau

der Untcrführnng anfznscliiobeii ; durch den Umweg für Menschen

und Wagen infolge Benntznng einer andern Unterführung

gingen dann grofse Werte verloi'en. Ist dagegen der Verkelir auf
der Strafse gering oder gar ein Weg noch nicht vorliandcn, son

dern mir im Behannngsplaiie vorgesehen,'so kommt es darauf
an, den Zeitraum riclitig einznscliätzen, nach dem der Verkehr

soweit angewachsen sein wird, dafs er den Ban der IJuter-

fülirniig rechtfertigt. Um die Zinseszinsen der ersparten, Baur.

kosten darf der Bau später tenorer sein, als wenn er sofort mit

der neuen Eisenhahnlinie ansgefülirt wäre. Bei 4"/,, Vci'zinsnng

darf eine Untcrführnng nach 5 Jahren 21,7"/q, nach lO Jahren

487,)- "äcli 15 Jalireii 80."/,, und nacli 17,7 Jalireii
Heft. 1917. r
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mehr kosten, als bei sofortiger Ausführung*). Hat man etwa
die Fi'ist, nach deren Ablauf der Bau der Unterführujig nötig

wird, auf 10 Jahre geschätzt und beträgt der Mehraufwand

an Baukosten dann liöclistens 48®/^ der Kosten sofortiger
Ausführung, .so ist es im Allgemeinen zweckniäfsig, den Bau

zu verschieben; man müfste denn erwägen, ob etwa der

sofortige Bau einer Unterführung einem geringen, schon vor

handenen Verkehre nützt. Betragen die .Mehrkosten jedoch

mehr als 48"/^,, so ist es unter allen Umstanden geraten,
sofort zu hauen. Dafs es vielfach zu empfeiilen ist, durch

Vereinigen melirerer Wege die Zahl der Unterfühi-iingen zn

mindern, sei nebenbei erwähnt.

Oft sind die Schätzungen des Verkehres trügeriscdi ge

wesen, namentlich in der Xähe von Grofsstädten; diese zielien

jetzt vielfach Flächen zur Bebauung heran, an die man noch

vor wenigen Jahren beim Baue von Eisenbahnlinien nicht

dachte. So sehen sich die Gemeinden gezwungen, viel Geld '

unfruchtbar in die nachträglichen Strafsendurchbrüche zu stecken.

Die Gründe der Verteuerung nachträglicher Durchbrüciie

sind folgende. Gleisumlegungen sind nicht immer möglich

oder verursachen durch grofse Erdbewegungen und Grundpacht

erliebliche Kosten. Bei Gleissperrungen und Einführung

eingleisigen Betriebes wären die Unterführungen durch Zer

legung in einzelne Bauabschnitte vom Eisenbahnverkehre un- ,

abhängig zu bauen. Oft läfst aber der Verkehr diese l>au-

weise nicht zu, namentlich in stark belasteten Strecken, oder

in der Nähe von Bahnhöfen, wo die neue Strafse unter Weichen- |

anlagen liegt. Bei der dann nötigen Ausführung unter dem

Betriebe werden schwierige und teuere Unterfangungen und '
Absteifungen erforderlich, der Erdaushub vermehrt und ver

teuert. Der Bau schreitet nur schrittweise vor, da alle den '

Eisenbahnverkehr berührenden Arbeiten nur in Betriebspausen,

also meist nur nachts ausgeführt werden können. Nachtarbeit
ist aber der höheren Löhne und der Beleuchtung wegen teuer. Die j
Tagesstunden müssen zu einem grofsen Teile dazu benutzt

werden, alles für die Nacht vorzubereiten. Um die Gleise

rechtzeitig wieder betriebsfähig zu machen, darf in den Beti'iebs-

pausen an Arbeitern nicht gespart werden.

Das Verhältnis der Kosten ist bei den verschiedenen Arten

von Brücken verschieden, also auch der Zeitraum, nach dem ,

die Mehrkosten des Durchbruches durch die ersi>arten Zinses- j

Zinsen gedeckt werden. Deshalb ist es nötig, diese Mehrkosten

zu kennen, ehe man sich auf eine bestimmte Art festlegt ; sie ^
sind neben den reinen Baukosten, der Erhaltung und Ab

schreibung, der Güte und Zweckmäfsigkeit der Bauart, dem
Aussehen und der Sicherheit des Eisenbahnbeti'iehes während

der Bauausführung hei der Wahl der Art der Brücke ent.'^clieidend.

II. Grundlagen der Bauausführung.

Bei der nachträglichen Herstellung von Strafsenunter-

i'ührungen unter Eisenbahnen ohne Unterbreciiung des Betriebes
kehren gewisse Arbeiten immer wieder, die die Grundlagen

füi' die Ausführung bilden, nämlich das Unterfangen der Gleise,
das Aussteifen der Baugrube und die l)esonderen Mafsnahmen
zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes.

*) Genaue Hereclmung folgt später. |

II. A) Das tliiterfangeii der (Heise.

Um während der Bauarbeiten unabhängig vom Eisenbahn-

hetriebe zu sein, werden die Gleise mit Trägern unterfangen.

Diese bilden zeitweilig die Brücke, unter der die Baugrube

ausgeholfen und der gi'ölste Teil des Bauwerkes hergestellt

wird. Die Unterfangung besteht aus den Trägern, der Vor-

richtnng zur Befestigung der Eisenhahnscliwellen und den als

Auflager dienenden Schwellenstapelii.

A. 1) Bauteile für das ünterfangeu.

1. a) H ü 1 f s t r ä g e r.

Bei kleinen Spannweiten genügt es. wenn unter jede

Schiene (u'n Träger gelegt wird. Für Zwischenunterfangungcn,

wie sie beim Einbauen von Schwellenstapeln vorkommen.

kommt man oft aus. wenn

man nach Textabb. 1

mehrere Schienen aufser-

halhderUmrifslinieneben

das Gleis legt und die

einzelnen Schwellen mit

Laschen und Schrauben

bolzen daran aufhängt.

Veränderungen an der

Unterstützung des Gleises werden dadurch nicht bedingt, für die
Arbeiten genügen die kürzesten Zugpausen. Bedenklich ist die

starke Beanspruchung der Schwellen. Bei gröfseren Spannweiten
werden die hreitdanschigen Träger bevorzugt, die gegen seitliches

Umkippen sicherer sind. Stehen keine breitflanschigen Träger
zur Verfügung, so werden je zwei Regelträger durch Schrauben

bolzen zu einem standsichern Tragwerke verbunden. Zu

grofsen Trägern werden zweckniäfsig genietete Blechträger,
etwa alte Brückenträger verwendet, die zwar einen höhern

Preis haben, wegen geringem Gewichtes aber doch oft billiger

siud. Die zu einem Gleise gehörigen Träger werden durch

hölzerne Pfo.sten oder

Streben und dui-ch

Schraubenbolzen oder

warm über die Flan-
!  I

sehen gezogene Rund

eisen gegen einander

verspannt (Textabb. 2). Oft ist es wünschenswert, die Bauhöhe
der Unterfangung klein zu halten. Dies wird durch folgende

Malsiiahmen erreicht. '

f. a) y'i'rrhif/cniniJ ih'r Tr<'i<ferhöhe.

Man legt mehrere niedrige, breittlanschige oder besonders

ausgebildete Blech-Träger nehen einander. Bei der Wieder

herstellung der gewölbten Kisenbahnbrücken über den Mittel-

und Süd-Kanal in Hamburg wurden 1 (i m lange Überbauleu

beuutzU'"'). Die Hauptträger mufsteu wegen der geringen vei--

fügbaren Bauhöhe besonders niedrig gehalten werden. Die an

und für sich zu schwachen zwei Stück J-Träger Nr. 50 wurden

daher mit einem doppelten Hängewerk von der Höhe der

Träger verbunden. Hohes EisengewicJit und grofse Durch

biegungen siud hierbei nicht zu vermeiden.

*) Zentralblatt der MauverwaKiiiig lUlO, 8. 251).

Abb. 2.
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Abb. 3.

n.-ß) Verriiifii'rnng der Bauhöhe de.^ Oberbaues durch Verwendiiuy
ruii ZiciHiuystrüf/era nach Textuhb. .7.

Die Oberkante der Träger darf im Höchstfälle 50 mm

über S. O. ragen, sodafs man nicht nur keine liauliöhc für

S(;hiene und 8cli\velle anzusetzen braucht,

sondern sogar noch 5 cm von der Trägerllöhe

abziolien kann.

Die Mafsnahme ist sehr wirksam. Die

Auswechselung der Schwellen und das Ein

bringen der Holzklötze ist umständlich. Am

einfachsten zerschneidet man die Eisenbahnschwellen an Ort

und Stelle auf die erforderliche Länge.

a. y) Verringerung der Spanniveite der IIülfsträger.

Lei dem einfachsten Falle einer IJnterfangung liegt der

Hülfsträger mit den Enden auf Scliwellenstapeln (Textabb. 4).

Dazwischen wird die Baugrube ausgehoben. Als Mindest

abstand der Vorderkante der untersten Schwellenlage von der

Hinterkante der Bohlwand gelten 50 cm. Dadurch wird der

senkrechte Druck auf die Bohlwaiid vermieden, und die Betriebs-

stöfse werden gleichmäfsiger auf sie verteilt.

Die Hülfsträger werden nach folgenden Grundsätzen

berechnet.

Da es sich um ein Hülfsbauwerk handelt, genügt die

Einführung des Lastenzuges A*) bei ö,. = 1000 kg/(icm
zulässiger Spannung im ,,, ,

Abb. 4.
Eisen und öb =

1,25 kg/qcra Bodendruck

unter den Schwellen-

stapeln.

Die zulässige Stütz

weite des Hülfsträgers ist

nach Textabb. 4

I = B 2 (t , -f 0,50) = B 4- t + 1,0
Für verschiedene Weiten der Baugrube sind die in /u-

sammenstellung I angegebenen Trägernummern erforderlich.

Zusammenstellung I

1. " 2" ! 3 4 .1 6 7 8

Fjicht-
weite B

iler

Grübe

m

Breite l.,

des
nach Textabb. 4 Auf

lager
druck

t

Boden Träge 1 Nr.

Schwel
len- •

.stapeis j
_  -

t

m

1

m

L

in

press
ung

kgjqcin
Hegel

Diffei--

dinger

1.00 2.70 1,00 3,00 4.00 30,5 1,13 2x26 j 25 B

1.50 1.25 8,75 4.75 34,8 1,08 2x30 ' 28 B

2.00 1,25 4,25 5,25 87,6 1,11 2x84 30 B

2,50 1,25 4,75 5,75 89,7 1.18 2x86 84 B

3.00 1,50 5,50 6,50 43,4 1,07 2x88 88 B

3,50
n 1,50 6,00 7,00 45,9 1,18 2x40 40 B

4.00 1.50 6,50 7,50 48,0 1,19 2x421/. 45 B

4,50 1,75 7.25 8,25 50,9 1,08 2x45 471/2 B

5,00 1,75 7.75 8,75 58,3 1,13 2x471/. .50 B

Für die Sicherheit der Bohlwand und des Erdreiches

hinter dieser ist es vorteilhaft, den Auflagerdruck möglichst

weit von der Baugrube angreifen zu lassen. Dadurcli wird

aber die Spannweite und Höhe der Träger vergrölsert.

Durch Anordnung von Zwischenstützen wird die Verringerung

der Spannweite besser erreicht, als durch Heranrücken der

*) Miiiisteriiilerlalt 1. 1). 321(i vom 1. Y. 11)03.

Lagerkräfte an die Bohlwaiid. In Textabb. IG wird der Träger

wähi-end des Baues der Widerlager in der Mitte durch einen

Schwellenstapel gestützt, später bilden beide Widerlager das

Autlager, der mittlere Stapel wird beseitigt, die Stützweite vcr-
gröfsert sich nicht. Widerlager von grofser eigener Breite werden
unter allmäliger Verbreiterung der Baugrube stückweise hergestellt,

wobei die Hülfsträger jedesmal auf dem bereits fertigen Teile
abgestützt werden. (Textabb. 18.) Will man dabei grofse Träger
längen vermeiden, so verschiebt man die Hülfsträger in der

liängsrichtung und verlegt sie auf die neugeschatfenen Stütz

punkte. (Textabb. 13.) Durch die Einfügung von Zwischen
stützen wird das Gewicht der Hülfsträger und die Arbeit beim

Einbringen der ohnehin schweren Träger vermindert.

Auch durch Verlegung der Hülfsträger rechtwinkelig zur

Brückenachse*) wird ihre Spannweite verringert. Den Erfolg
der Verminderung der Bauhöhe der Untei-fangung, nämlich

geringe Höhe der Überschüttung des künftigen Bauwerkes,
kann man auch durch eine vorübergehende, leichte Anrampung

der Eisenbahngleise erzielen. Einen nachteiligen Einfiufs auf

die Festigkeit und Sicherheit der Schienen hat diese Mafs
nahme nicht.

Später wird gezeigt werden, dafs man die Bauart der Brücke

tunlich so einrichtet, dafs die Hülfsträger als tragender Teil,

etwa des Fahrbahnrostes, im endgültigen Bauwerke verbleiben.

1. b) Befestigung der Eisenbahnschwellen an den
H ü 1 f s t r ä g e r 11.

Die Befestigung der Schwellen an den Hülfsträgern ist

meist dieselbe, wie bei Brücken mit unmittelbarer Auflagerung
der Schwellen. Vorzuziehen sind solche Arten der Befestigung,

die bei aller Sicherheit die Besonderheiten vorläufiger bewahren.

Um die Träger nicht zu schädigen, ist das Anbohren der Flanschen

zu vermeiden; Winkellaschen sind also nicht geeignet, vielmehr

kommen warm um die Träger und Schwellen gelegte Flacheisen,

Hakenschrauben und dergleichen in Betracht.

Eiserne Schwellen können nicht unmittelbar auf die Träger

gelegt werden. Ausfuttern mit passenden Holzschwellen ist
umständlich, besser werden zwischen die Eisenschwellen hölzerne
eingefügt und an den Trägern befestigt. Die Verbindung mit
der Schiene wird hergestellt, indem man alle Holzschw-ellen

mit durchgehenden Längsbalken verbolzt und letztere an einigen

Stellen mit den eisernen Schwellen verschraubt; die richtige

Höhenlage der Schienen wird durch hölzerne, zwischen Schiene

und Holzschwelle getriebene Keile eingestellt. Die flolzschwellen

füllen den Raum zwischen den Eisenschwellen fast vollständig

aus, sodafs die Übersicht erschwert wird. Es ist daher erwägens
wert, vor Beginn der Arbeit an der Unterfangung die eisernen

Schwellen gegen hölzerne auszuwechseln.

1. c) Schwellenstapel.

Die, AuflagerdrOcke der Hülfsträger werden durch Schwellen

stapel auf den Erdboden übertragen und verteilt. Hölzerne

Eisenbahnschwellen sind unglcichmäfsig und nur für niedrige

Stapel verwendbar, für hohe kommen nur vollkantige Hölzer

in Betracht. Falls die Bauhöhe der si)äter einzubauenden Brücke

♦) Sielie III. B. 2).
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keine grölscrc Hölie der Stapel verlangt; genügen drei liagen
von je 16 ein Höhe. Die oberste wird rechtwiid<elig zur Träger-
acjise verlegt; um den Angriffsi)unkt des Auflagerdruckes fest
zulegen, bestellt sie zweckmäfsig nur aus drei dicht nehen
einander gelegten Hölzern, vorausgesetzt, dafs die zulässige
l'fessung des Holzes (luer zur Faser nicht überschritten wird.
Vorteilhaft ist die Einfügung einer Eisenplatte.

Die Gröfse der AuflagerHäche für verschiedene Weiten der
Haugruhe und die Lage des Stapels zur Baugi-ube wurden bereits
unter a. y) in Zusammenstellung I festgelegt.

A. 2) Ausführung des Unterfangens. i
Die Arbeiten bestehen aus dem Beseitigen des Bodens, (hmi

Aufbauen der SchAvellensta])el, dem Einbringen der Mülfsträger.

2. a) Beseitigung des Bodens.
Auf geraden Gleisstrecken werden die Schienen an den

Stöfsen gelöst, mit den Schwellen in der Längsrichtung verschoben
und auf dem anschliefseiiden Gleisende abgesetzt: darauf wird
der Boden ausgehoben und vorläutig seitlich gelagert. Das
Wegschatfen von Weichen ist jedocli zu schwierig: sie werden
deshalb während der Arbeiten an der Unterfanguug durch
hölzerne Stempel.und Schraubenwinden in der Schwebe gehalten.
Der Boden wird zwischen den Schwellen herausgeholt.

Am Tage vor dem Einbauen der Hülfsträger wird der Klein
schlag bis Unterkante Schwelle beseitigt. Auch die Bodeumassen
sind, soweit es die Standsicherheit irgend zuUlfst, vor der
Betriebspause fortzuschaffen, sodafs der Erdausliub während der
Pause möglichst beschränkt bleibt. Ein kleiner freier Raum
unter der Unterkante der Hülfsträger ist für die Tiefe des
Aushubes mafsgebend, nur an den Stellen der Schwellenstapel
wird tiefer ausgeschachtet.

.  . An die Beseitigung der Bodenmassen sind so viele Arbeiter
zu stellen, wie der verfügbare Raum zuläfst. Bei knapper Zeit
ist für Ablösung zu sorgen. Ein Arbeiter kann unter Berück
sichtigung der schwierigen Verhältnisse hei Sandboden in
einer Stunde etwa 1 cbm bewältigen. Eine kleine Belohnung
für frühzeitige Fertigstellung pflegt die Arbeit zu föj-dern.

2. b) Aufbau der Schwellen Stapel.
Die Stapel werden voi- dem Einbauen in umgekehrter

Reihenfolge der Lagen an geeigneter Stelle aufgesetzt, so geht
während der Betriebspause durch Suchen und Zusammenpassen
tier richtigen Längen keine Zeit verloren.

,  2. c) Einbringen der Hülfsträger,
. Die Hülfsträger werden eingebracht durch Verschieben

auf Gleitschienen oder Rollen, mit Drehkränen oder mit Lauf
kränen.

('. a) Versclu'ehni auf Gleitsdlileneii.

^--Däs Verfahren fordert am wenigsten Voi'kehrungen. Die,
Hülfsträger werden nach dem Ausschachten des Bodens seitlich
vom- Gleise auf Stapeln in der erforderlichen Höhe gelagert.
Bei geraden Gleisstrecken werden je zwei für ein Gleis hestimmte
Träger fertig verbunden, bei Unterfangung gröfserer Wcichen-
gruppeu fehlt es dazu meist an Raum, die Träger werden

deshalb dicht neben einandei' aufgereiht und erst nach ihrer
Verschiebung in den erforderlichen Abständen verbunden. Auf
einer Gleitbahn aus geschmierteii Flacheisen werden sie durch
zwei Kabel winden unter die Gleise gezogen, wobei einige Leute
mit Stangen und Haken das Umkiijpen hindern.

Sollte der Gleitwiderstand schwerer Träger zu grofs werden,
so wendet man Rollen an*).

c. ß) Killhau mit Drehkräneii.

Hierbei mufs das Gleis vorher beseitigt sein. Bei kurzen
Trägern genügt ein Kran auf dem gesperrten Gleise, längere
Träger werden von zwei Drehkränen an den beiden Enden
in die i-ichtige Lage geschwenkt und abgesetzt. (Te.xtabb. 8 und 9.)
Die Träger werden entweder auf den Boden neben dem Gleise
oder auf Bahumeisterwagen bereitgestellt.

Wird für den Einbau der endgültigen Brückentafel ein
Laufkran benutzt, so kann dieser auch die Arbeit an der Unter
fan gung übernehmen **).

2. d) Zeiteinteilung.
Handelt es sich um kleinere BauAverke und ist die Betriebs

pause nicht zu kurz, so kann aller Boden in einer Pause beseitigt,
die Schwellen aufgesta])elt und die Träger eingebracht werden.
Bei längeren Trägern und kurzen Betriehsi)ausen müssen die
Arbeiten auf zwei Pausen verteilt werden. In der ersten zieht

man kleinere Träger ein, unter denen man während des Betriehes
den Boden für die Schwellenstapel aushebt und diese verlegt:
in der zweiten sind die übrigen Bodenmassen zu Itesöitigen
und die langen Hülfsträger einzuziehen. Reichen aüch ZAvci
Pausen nicht aus. so werden drei zum 1) Einbringen der Schweilen-
stapel, 2) Ausschachten des Bodens, Unterstützen des Gleises
auf die ganze Länge durch Schwellenstapel und 3) Beseitigen
der Schwellenstapel und Einbringen der Hülfsträger benutzt.

Das Verschieben der Hülfsträger in dei' Längsrichtung
erfolgt ebenfalls mit Kabelwinden; der im Wege befindliche
Boden wird vorher ausgehohen und bei Seite gesetzt. Den
hinter dem Träger entstehenden freien Raum füllt man entweder
durch Schwellenstapel oder, wenn Zeit dazu ist, mit dem vorn
weggenommenen Boden aus,

!

II. B) Bas Aussteifen der Baugrube.
B. 1) Anforderungen an die Aussteifung.

Die Aussteifung soll .sicher gegen Einsturz sein. Die Steif
hölzer sind durch geeignete Vorkehrungen gegen Herabfallen
zu sichern. (Textabb. 5 bis 7.) Der Abstand der Steifen ist
möglichst grofs zu halten, lun die Zahl der die Sicherheit
gefährdenden Umsteifungen zu mindern. Die Baugrube wird
übei-sichtlicher und tags wie nachts heller. Weite Teilung der
Steifen erleichtert die Bewegung des Bodens und der Bau-Teile
und -Stoft'e, Das Gleichgewicht des Erdreiches hinter der Wand
soll tunlich wenig gestört werden, damit keine gröfseren Setzungen
eintreten. Die Wand mufs deshalb satt am Erdreiche liegen
und so dicht sein, dafs kein Boden durchrieseln kann. Er
schütterungen des Erdreiches dürfen durch die Arbeiten an der
Aussteifung nicht stattfinden.

*) Siehe 111. A. 1. b).
**):Sielie III. A. 1. a).
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B. 2) Aasftthrnng der Aussteifung.

2. a) Aussteifung wie für Kanäle.

Die Aussteifung für Kanäle besteht aus wagerecliten Bohlen,

die durch kurze Brusthölzer gefafst und mittels dieser durch

hölzerne Steifen gegen einander abgespriefst werden. Die Teilung

der letzteren darf wegen der geringen Biegefestigkeit der Brust

hölzer nur klein sein: bei einer Unterführung aus Grobmörtel*)
betrug sie senkrecht und wagerecht 1 m. Durch die vielen

Steifen wurde der Fortschritt, besonders das Herausförderii der

Krde, aufserordeiitlich erschwert. Jede Schaufel Erde mufste

15 mal je über eine Steife geworfen werden. Ebenso umständlich

war das Einbringen des Grobmörtels, die dabei eintretende

Durchmischung bot dafür keinen genügenden Ersatz. Die Her

stellung der Widerlager war wegen der häuHgen Umsteifungen
sehr schwierig. Dafs der mittlei-e Erdkörper in Bewegung geriet,
ist wohl hauptsächlich auf die Lockerungen und Erschütterungen
beim Umsteifen zurückzuführen. Diese Art dei- Aussteifung
von Baugruben sollte unter Eisenbahnen nur für kleinere Bauwerke,

wie Kanäle und Durchlässe, zugelassen werden.

2. b) Freie Baugruben.

Will man eine freie Baugrube mit wenigen Steifen erzielen,
so ersetzt man die Brusthölzer durch eiserne Pfosten, zwischen

die die Bohlen gespannt werden.

h. u) Das Ranuuen der Tröger.

Die Rammarbeiten werden in den Betriebspausen meist
nachts vorgenommen, in bewohnter Umgehung sind Geräusche
tunlich zu vermeiden. Handrammen arbeiten zwar ruhig, aber
langsam. Kurze starke Störungen werden von Anwohnern besser

ertragen, als lange dauernde schwächere. Bei gröfsereji Bauten

läfst man daher mehrere schwere Dampframmen gleichzeitig
arbeiten. Bei der Unterführung der Windscheidstrafse unter

dem Stadtbahnhofe tJiarlottenburg**) waren vier Dampframmen
zum Einrammen von 124 Pfosten tätig. Die Rammarbeiten

gingen sehr schnell von statten und waren fertig, ehe die zahlreich

eingelaufenen Beschwerden den Geschäftsweg zurückgelegt hatten.
Die Dampframmen von Lacour verursachen durch das heftige
Auspuffen ein nachts weithin störendes Geräusch, gegen das

das Aufschlagen des Bären erträglich ist: Kettenrammen verdienen
den Vorzug. Am ruhigsten arbeitet elektrischer Antrieb, wie
beim Baue der Untergrundbahn in Schöneberg-Berlin. Eine

Triebmaschine von 1 5 PS für Gleiciistrom trieh dort über mehrere

Zahnradvorgelege die das Zahnrad des Kettenantriebes tragende
Welle, der Rammbär war 1100 kg schwer***).

In der Nähe von Gebäuden werden die Pfosten zur Ver

meidung von Erschütterungen nicht mit der Dampframme, sondern
bei geeignetem Boden unter leichten Handrammen mit Prefswasser

eingespült.

Die Rammen müssen in ihrer Breite und Länge so bemessen

sein, dafs sie in den Ruhestellungen nicht in die Umrifslinie

ragen. Ist zwischen den Gleisen kein Platz, so werden sie

seitlich vom Bahndamme auf Gerüsten bereit gestellt und bei

*) Beton und Eisen 1911, S. 3'2.5.
**) Siehe III. C. 1).

***) Zeitschrift für Bauwesen 1911, S. 310.

Abb. ö.
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Beginn jeder Zugpause auf quer über die Gleise gelegten Schienen
an die Arbeitstelle geschoben. Zwischen den Gleisen sind vorher
die Löcher für die Träger ausgehoben und durch hölzerne Kästen

gegen Einsturz gesichert. Um die Pfosten auf die ertorderliche
Tiefe hinunter zu rammen, werden Rammjungteru benutzt. Die
Pfosten sind mit dem untern Ende mindestens 1,50 m unter

die Sohle der Baugrube einzurammen.

Während des Rammens müssen Vorkehrungen zum Schmelz

schneiden bereit stehen, denn wenn ein Pfosten innerhalb der
Umrifslinie stecken bleibt, sodafs er vor dem Ende der Zugpause

nicht tief genug gerammt werden kann, so niufs das heraus
ragende Stück ahgeschnitten werden.

Die Teilung dei' Steifen richtet sich nach der Tragfähigkeit
der verwendeten Eisen. Empfehlenswerte Quer

schnitte sind Nr. 18 bis 25. Der lichte Ab

stand der Steifen mufs der Förderung der

Erde und der Baustoffe wegen mindestens

2,0 m betragen. Das Herabfallen von Steif-
hölzern wird nach Textabb. 5 durch Verblatt-

ung verhindert. Das Blatt darf nicht zu stark
sein, um aufsermittige Belastung der Steifen
zu vermeiden. Durch das starke Ankeilen

biegen sich die Steifen leicht nach oben
durch. Das Blatt soll aber für den Fall des

Lockerns der Keile genügen, die Steifen und

die Bohlen, Schienen und Lasten der Förder
bahn zu tragen.

h. ß) Befestigung der Bälden an den Ffosten.

Textabb. 5 zeigt die älteste Art der Be

festigung. Die Bohlen werden zwischen die Trägeihanschen ge
spannt und mit hölzernen Keilen gegen das Erdreich geprefst. Mit
Rücksicht auf die Stärke der Bohlen darf die Teilung der Ranim-

pfosten kaum mehr als 2 m betragen, die Bohlen werden deshalb
stark zerschnitten. Wenn die Pfosten nicht genau in einer Richtung

stehen, müssen die Abschnitte einzeln zwischen die Tiäger ein-
gepafst werden. Durch die Keile werden die Bohlen lest gegen
das Erdreich gedrückt: wenn der Boden vorher sauber abgestochen
war, bilden sich hinter der Bohlwand nur kleine Hohlräume,
also geringe Sackungen. Diese betrugen bei der Unterführung
der Windscheidstrafse. deren Baugrubenach Textabb. 5 ausgesteift

wurde, im Ganzen etwa 15cm. Da das Setzen bei guter Aus
steifung nur allmälig fortschreitet, können die Gleise durch
ständiges Nachstopfen in der richtigen Höhe gehalten werden;

ganz ist das Setzen nicht zu vermeiden. Die durch das Antreiben
der Keile hervorgerufenen Erschütterungen begünstigen zwar

das Setzen, fallen aber gegenüber den Stöfsen des Eisenbahn

betriebes wenig ins Gewicht.

Im Allgemeinen kann man bei dieser Bauweise die Ramm

pfosten wieder gewinnen. Oft soll jedoch die Rückwand der

Widerlager mit eiiua- Dichtung aus Asfaltpappe gegen das

Durchdringen von Feuchtigkeit geschützt werden. Zu dem Zwecke

wird gegen die Wände der Baugrube eine etwa 10 cm starke

Schutzschicht aus Grobmörtel gestampft und durch vorher in

die Bohlwand geschlagene Nägel gegen Umkippen ge.sichert.

Nachdem zwei bis drei Lagen Asfaltpappe auf die Schutzschicht

geklebt sind, wird der Grobmörtel der Lagermauer dagegen



44

Abb. 6.

gestampft. Die Pfosten werden dabei mit ihren A'orderflanschen

eingestampft und sind nun nicht nielir lieraus zu ziehen. Legt
mau aber dünnes Kisenhlecli um die Vorderfiaiis(;li(;n und an

die Dühlwaud. so werden die Träger vor dem Kin-

stanipfen bewahrt, und das (lanze erfordert nur

wenig Arbeit und Haustotfe*).

Die beim liaue der Schöneberger Unter-

gruiulbahn in Schöneberg-Derliii **) verwendeten
Hakenschrauben (Textabb, ö) dienen gleichfalls
zur Vermeidung des Einstamjdens der Pfosten.

Die Bohlen werden nicht so stark verschnitten,

wie nach Textahb. ö. Sie müssen, nm bei den

grofsen Erddrücken alles Übm-kragen zu ver
meiden, vor den Pfosten gestofsen, also in passen
der lilnge geschnitten werden, eine Bohle kann

aber dabei zwei bis drei Eelder übers]»annen.

Das Anziehen der Bohlen durch die Schrauben

geht zwar ohne Erschütterung vor sich, da die

Bohlen aber nicht durch Keile an das Erdreich

geprefst werden, entstehen hinter ihnen leichter

Hohlräume. An Ilakenschrauben bleiben teuei-e

Teile im Erdboden. Umständlich und wert-

mindei-nd ist das Anbohren jeder Bohle.
Die Bauklammern nach Textabb. 7***) sind

frei von diesem Ubelstande. Die Klammern

werden durch die Eugen gesteckt und um die

Elansche der Ramm])fosten gehängt. Ober die
Klammer wird ein L-Eisen geschoben und mit
einem eisernen Keile angetrieben. Die durch

die Klammern in der Bohlwand entstehenden

Eugen werden bei Wasserandrang mit Teer

stricken gedichtet. Das Ein- und Aus-Bohlen

geht schnell und leicht vor sich. Die Träger
werden auch hier vor dem Einstampfen ge
schützt. Der Verlust ist bei den teueren Klam-

meiMi noch gröfser, als bei den Hakenschrauben.

h. y) J)((s .\H.*z!ehen der Pfosten.

Das .Vusziehen der Pfosten wurde beim Baue der Unter

grundbahn in Schöneberg-Berlin zuerst mit AV'agcnwinden
versucht, was auch vollkommen gelang. Da aber diese Art

des Herausziehens langwierig und teuer war, wurde ein auf

Schienen laufender, eiserner Wagen mit Vierbock, zwei Hebe

böcken für Lokomotiven mit einem eisernen Tragbalken und
einer gewöhnlichen Bockwinde mit Drahtseil atif der Holle des

*) Macholl, Die rrotilge-staltimg der Uiitergriindhidmeii. S. GÜ.
Bei K. () I clen bo a rg.

'**) Zeitschrift für Bauwesen 1911. S. GOl.

***) .Möller in Bremen gesetzlich geschützt.

U-£isen

Klairimer

Vierbockes ausgestattet*). Der Träger wurde an einer Kette
befestigt, deren Glieder 25 mm stark waren. Vier Alann zogen

mit dieser Vorrichtung 12 Pfosten am Tage aus. Si)äter wurde

eine elektrische Vorrichtung verwendet, die für das Amsziehen

eines Pfostens 30 Minuten brauchte.

Schnelles Arbeiten ist auf dem Eisenbahngelände Haupt

bedingung, wenn das Ausziehen der Bamm])fosten lohnen soll.

Nimmt man an, dafs in einer dreistündigen Betriebs]»ause ein-

schliefslich des Aufstellens und Ver.schiebens der Maschine nur

j  drei 9 m lange Pfosten ausgezogen werdtm, so rettet man
schätzungsweise IhOJf. Die Kosten des Amsziehens einschlielslich

des Lohnes der Wachposten und Tilgung der Maschine betragen

etwa 75 sodafs etwa 25 e,^ für einen Pfosten wieder-

!  gewonnen werden. Fraglich ist im Einzellalle, ob die Eisen

bahnverwaltung wegen dieses gegen die Baukosten geringen

' Betrages die weitere Beeinträchtigung des Betriebes zuläfst.

Ii. C) MarsDahiiieii zur Siciierung.

Diese Arbeiten müssen mit grofser Sorgfalt ausgeführt und

beaufsichtigt werden, um die Betriebsicherheit der Bahn nicht

zu gefähiabm. Für alle Gleise der Baustelle ist Langsamfahrsignal

Vorschrift. Während der Arbeiten mufs ein Aufsicht])osten die

I Arbeiter, ständig vor durchfahrenden Zügen warnen.

Die den Eisenbahnbetrieb störenden oder unterbrechenden

Arbeiten sind in möglichst wenige Betriebspausen zusammen

zulegen, indem man in der kurzen Zeit viele Arbeiter amstellt

und diese auf das schärfste ausnutzt: nötigen Falles sind

Ablösungen bereit zu stellen. Bevor der letzte Zug fällig ist,

mufs jeder auf seinem Posten sein, um die Arbeit nach der

Durchfahrt .sofort beginnen zu können. Die Arbeit ist etwa

30 Minuten vor dem Eintretfen des ersten Zuges einzustellen,

um die Sicherheit des Gleises durch zuerst vorsichtige, dann

schnellere Probefahrten einer Lokomotive ]»rüfen zu können.

Zugfreie Pausen von längerer Dauer fallen meist in die

teuerere Nachtzeit. Bei künstlicher Beleuchtung verliert die

Baustelle an Übersichtlichkeit und die Betriebsicherheit wird

gemindert. Man sucht daher tags längere Betriebspausenj zu
schaffen, indem man einige Züge auf dem fakschen - Glei.se

verkehren läfst.

Der Bauzustand während der Untertängung bildet als

Notbehelf eine LHielle von Gefahren. Deshalb sind Wächter

anzustellen, die Tag und Nacht die Keile nachziehen, etwaige

sonstige Lockerungen beobachten. überhaui)t die Sicherheit

der Unterfangung überwachen. Die Bauarbeiten sind so zu

beschleunigen, dafs der endgültige Zustand der Gleise schnellstens

erreicht wird, was auch zur Minderung d(;r Kosten wünschens

wert ist.

*) Zeitschrift für Bmiweseii l'.Bl. S. 311.

(Fortsetzung folgt.)
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau.
E. Borghaus, Eegieruiigs- und Hiiiirat in Dnisl»urg.

Hiorzn Zeichnungt'ii Ald). 1 bis (> auf Tafel 9, Abb. 1 bis 8 auf Tafel 10, Abb. 1 Iiis 3 auf Tafel II und Alib. 1 bis 4 auf Tafel 12.

(Schluß von Seite 22.)

ülier den MuHeln angeordneten Siebe und dann ganz trocken

über ein unter 15" geneigtes Fallblecli und den anschliefsenden
Sandfall in die Saimnelgrube abrieselt. Durch die Kaminer b

1

IX. Anlage zum Bereifen und Abgeben von Sand *).

(Abi), (i bis 11, Taf. 5. Abb. 1 und 2, Taf. 9 und Abb
bis 5, Taf. 10.)

Deiin Entwürfe wurde das Ziel verfolgt, das Bereiten und

Ausgeben von Sand dnrcli Einscbränken des Förderns. Bedienens

und Heizens billig zu gestalten.

Am Krangleise liegt ein Sandlager a (Abb. 1 und 2, Taf. 10)
mit flachem Da(die, Dachluken zum Einwerfen und Sciten-

klappen zum Lüften und Vortrocknen des Sandes. Daran

scbliefst si(!h ein Baum b mit angebautem Kohlenbunker c und

Darre d. Unter der Dai're liegt ein Sandfall e, der in die

Saimnelgrube f mundet. Die Decke des Sandlagers trägt einen

bis über die Darre reicbenden Träger mit Laufkatze, Flascben-

zug und Kipptrog g zur Bescbii-kung der Anlage, l'ber dem

Lokomotivgleise ist auf einem (lerüste ein kleiner Scbacht-

speicber h mit Ablai'sroliren i aufgestellt.

Die Sammelgrube liegt aufserbalb der Umgrenzung des

lichten Baumes des Krangleises, das Gerüst des Scbachtspeichers

aufserbalb der des Wagen- und des Lokomotiv-Gleises. Die

Ablafsrohre des Scbachtsi»eichers sind drehbar und können für

das Durchfahren der Lokomotiven beseitigt werden.

Die Sammelgrube ist so lang, wie der Sandfall der Trocken

anlage und so weit, dafs der Greifer hinein fassen kann. Die

Sohle der Grube liegt über Grundwasser. Der anschliefsende

Sandfall hat 45 " Neigung. Die Gröfse des Trockenraumes ist

bestimmt dundi die Abmessungen der Darre und des ringsherum

erforderlichen Baumes zum Bedienen, die Gröfse des Sand

lagers durch die zu lagernde Sandmenge, die Höhe des Ge-

liäudes und Schaiditspeichers durch die Bedingung, dafs sich

der Greifer frei darüber mul's öffnen können.

Die Dachluken, die Sammelgrube und der Schachtspeicher

sind durch regendichte Bollschieber nach Abb. 4 und 5,

Taf. 10 abgedeckt: die regendichte Abdeckung wird durch

eine der Höhe des Schiebergehäuses a entsprechende Senkung

des Endes b der Kollbahn erreicht : dadurch senkt sich das

Gehäu.se beim Schliefsen des Schiebers mit und überdeckt den

Lukenrahmen c, beim Oft'nen hebt es sich ab und bewegt sich

über den Bahinen hinweg. Die Itewegnng erfolgt durch zwei

Handstangen (1.

Die DaiTC zeigt Abb. (1 bis 11. Taf. 5. An eine Bostfeuer-

ung a schliefsen sich die von einem Blechniantel umgebenen Teile

der Einrichtung. Die auf der Feuerung entwickelten Gase

werden durch Muft'eln b vom Querschnitte eines gleichschenklig

rechtwinkeligen Dreieckes geleitet, strömen durch die Stutzen c

in das mitten über ihnen angeordnete Heizrohr d vom Quer

schnitte eines hochkant gestellten Geviertes und am hintern

Ende in den Schornstein e. Beiderseits des Bohres sind durch

die an den äufseren Mantelwänden angebrachten Bleche f

Taschen mit 20 mm weiten Schlitzen gebildet, aus denen der

aufgeschichtete Saud nach Verlust des Zusammenbanges auf die

♦) D.K.G.M. 044:167.

und die Öttiiungen i ist in der Darre von der Sammelgruiie

her ein Luftstrom geschatten. der die Wäinne der verlorenen

Heizflächen, namentlich der Mutfelsohle, dem ti'ocknenden Sande

zu- und die beim Trocknen entstehenden Däm]»fe aus den obenm

Bäumen abführt.

Die Sieiie sind auf einem der Gestalt der Muft'eln ange-

])alst.en Bahinen 1 liefestigt, der mit Stehblechen eingefafst ist,

die den etwa abrntschenden Sand und die Stücke zurückbalten.

l)ie hinteren Stehbleche haben verschliefsbaro (tft'nnngen m

zum Beseitigen der Stücke.

In den Scheiteln dos Bahmens sitzen Kloben mit Bollen n,

die auf den Scheiteln der Muft'eln laufen. Unten ist der Bahmen

durch das Gestänge o mit dem auswärts angeordneten, mit einer

Feder belasteten Hebel werke ji und durch das unter dem

Kran-, Wagen-, und Lokomotiv-(Heise geführte Gestänge q mit

dem Backen r verbunden, der nach Abb. 8 bis 11, Taf. 5

unter der Schiene durch die im Gehäuse s gelagerten Bollen t

senkrecht und wagerecht geführt und am andern Phide durch

die Bolle u gestützt ist. Durch die Stellinutter v wird der

Abstand zwischen Backen und Schienen geregelt.

Beim Befahren des Lokomotivgleises verschiebt jede Achse

den Backen und rüttelt die Siebe, wodurch die Darre ersidiüttert

und das Nachfallen des Sandes aus den Taschen befördert wird.

Wo die Stutzen c durch die Siebe treten, sind diese läng

lich ausgeschnitten, damit sie sich frei mit dem Bahmen be
wegen können. Auf die Ausschnitte sind die Stutzen um

gebende Mnft'en gesetzt, um den Durchtritt des ungesiebten
Sandes zu verhindern. Zur Frleichterung des Aufbaues und der

Ausbesserung ist die Darre durch die Trennfuge v zweiteilig her

gestellt. Zur Überwachung der Einrichtung sind Türen x an den

Seitenwänden und der Bückwand des Blechmantels angebracht.

Die Anlage leistet in 24 Stunden 8 cbm, damit können

noch andere Dienststellen versorgt werden. Sie arbeitet sparsam.

Für 750 cbm Sand im Jahre betragen die Ausgaben

in Weilau

für HeizstoH'. Lühne

und Strom . . . , li/cbin 2,50
Verzinsung undTiig-

iing 7,5'Vo von
12 500 JC . . . , 1,40

Erhaltung . . . . „ 0,10

in Speldorf, wo zwei ältere Dien
stehen und die Jjokomotiven
durch .Sandvögel" besandet
werden, für

1,2a

von 1500 .// 0,15

0,05

Zirsaminon c/Z/cbin 4,00 7,45

Daher werden 750 (7,45 — 4) = 2()00 und wenn andere

Dienststellen mitversorgt wei'den 8000 erspart.

Nach den gemachten Erfahrungen ist die gewählte iiager-

nng des nassen Sandes neben der Darre vorteilhafter, als die

neuerdings bevorzugte in einem Hochbehälter darüber, weil
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(las Vortrocknen in diesem, nanientlicli bei iioher Sciiichtung,
sehr schwacli ist und die Haukosten wegen des liolien frewichtes

des Sandes unvorhiiltnismiirsig hoch sind.

X. Das Lager für ßetriebslülfe (Al)l). 3 bis d, Tat". 0).

Das Olhigcr ist im Kellergesciiosse. Das 01 wird aus

Kesselwagen oder Fässern in die llehälter gefüllt, durch Mand-

junnpen zu den Ausgabestellen befördert und ans abgeinessenen

Oefäfsen in die Kannen der Alannschaften abgelassen.

Nel)en dem Lager liegt ein (Tcbäude für den Aufenthalt und

ein Abort für die Lagerarbeiter, Kohleidader und Ausschlacker.

Der Aufseher überwacht den Hetrieb der Anlage zum

Dekohlen und die Vensorgung der I.okomotiven und Packwagen

mit Detriebstotfen.

XI. Versorgiing de.s Balinholes mit Licht und kraft

(Abb. 12 bis 15, Taf. 5, Abb. 3 und 1, Taf. S und Abb. 7
und 8, Taf. 10).

Den Strom liefern zwei Krafthäuser im nördlichen und

südlichen Teile des Hahnhofes in den Schwer|»unkten der Ver

sorgung, die mit Drehstrom von 10 000 V und 50 Schwing

ungen vom städtischen Elekti-izitätswerke durch zwei Kabel

von 3x16 ([inm versorgt werden. Im nördlichen stehen zwei

Abspanner auf 230 V von 60 und 30, im südli(dien von 200

und 100 KW.

Die Schaltpläne für Hochspannung zeigen Abb. 7 und 8,

Taf. 10. Im nördlichen Krafthause 1 geht der ankommende

Strom über einen einfachen Olschalter zu den Sammelschienen.

Hinter dem Ölschalter wird ein Teil zum südlichen Krafthause 2

abgezweigt, der andere über einen selbsttätigen Öls(dialter mit

Auslösung für Ilöchststrom und Nulls])annung zu den Ab-

spannerii geleitet. Seitlich von den Ölschaltern sind die Hlitz-

ableiter und Strommesser angeschlossen.

Im Krafthause 2 geht der Strom über einen einfachen

Ölschalter zu den Sammelschienen und über zwei selbsttätige
Olschalter mit Auslösung füi- llö(!hststrom und Nullspannung

zu den Abspannern.

Die Ausführung der Anlage im Krafthause 1 zeigt Abb. 12

bis 15, Taf. 5. Sie besteht aus fünf durch feuersichere Wände

getrennten Feldern. Die Anlage im Krafthause 2 ist ähnlich.

Das Krafthaus 1 enthält nur die Räume für Hoch- und

Nieder-Spannung, Krafthaus 2 auch die für den Wärter, für
den die Packwagen beaufsichtigenden Wagenmeister und für

Packwagengeräte. Die Raumeinteilung zeigt Abb. 4. Taf. 8.

Die Anlagen für Hochspannung sind von der Fi.senbahn-

verwaltung angelegt und werden von ihr betrieben. Die für

Niederspannung sind so ausgeführt, dafs die Stromverbraucher

in den Verteilstellen, namentlich die Hogenlampen in den Stell

werken, nach Bedarf ein- und ausgeschaltet werden können.

X'on den Hauptschalttafeln der Krafthäuser gehen gemäfs Abb. 3.

Taf. 8 Speiseleitungen zu den llauptstellwerken und Hetrieb-

räumen. In diesen sind Schalttafeln zum Verteilen angebracht,

an die die Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen ange
schlossen- sind.

Zur Beleuchtung des Hahnhofes dienen »Dialampen« von
Körting und Mathiesen mit 12 Amp Stj-omstärke und

100 bis 120 Stunden Brenndauer. Für die Wahl zwischen

Bogenlampen und hochkerzigen Metallfadenlampen waren die Be-
triebsko.sten entscheidend, die für Bogenlami)en etwa 12 000 jfi
niedriger waren.

Die Gittermaste nach Osenberg haben 12m Höhe des

Lichtpunktes. Wegen des sandigen und wasserreichen Grundes

mufsten sie durchweg auf Sockel aus Grobmörtel gesetzt werden.

Zur Innenbeleuchtung dienen Metallfadenlampen von 25,
32 oder 50 NK, Die Lampen der Scheinwerfer an den Al)lauf-

bergen haben 1000 NK.

Die Umformer zum Laden der für den elektrischen Betrieb

der Stellwerke im nördlichen und südlichen Teile des Balin

holes aufgestellten Speicher werden durch Freileitungen, die
elektrischen Antriebe der Arbeitmaschinen im Maschinenbahn

hofe durch Kabelleitung gespeist.
Die Oberleitung für den Greiferkran, 3 Kupferdrähte; von

10 mm Durchmesser, ist 10,35 in über SO an Auslegermaslen

aulgehängt und an den Enden durch Ankennaste verankert.

Die Mäste .stehen dicht neben der Bansenwand in 50 m Teilung.
Die Steckanschlüsse der Kabelleitung liegen in den Hansen
wänden und sind mit Deckeln verschliefsbar.

XII. üie Begasung der Packwagen und Lokumotlven

(Abb. 1 bis 3, Taf. 11).

Die Gaspresse ist zweistulig und ])rcfst mit 200 Umdreh

ungen in der Minute 25 cbm/St auf 15 at. Die Triebmaschine
leistet 10 PS. Die beiden Sammelkessel haben je 10 cbm Inhalt.

Die Leitungen im Pumpenraume sind so eingerichtet, dafs das Gas
1) aus dem Gaswagen in das Füllnetz oder in die Sammel-

kessel,

2) aus den Sammelkesseln in das Füllnetz geleitet,
3) aus dem Gaswagen gesaugt und in die Kessel oder in

das Füllnetz geprefst,

4) aus den Kesseln gesaugt und in das Füllnetz gej»reist,
5) von einem Kessel in den andern übergedrü(d{t worden

kann, .so dafs wenigstens in einem Ke.s.sel Gas zur Ver

fügung steht.

Die 22/33 mm weite Gasleitung hesteht aus nahtlos ge

walztem Stahlrohre. Die FülLstellen sind auf die Gleise für

Packwagen zweckmäfsig verteilt. Die Füllstelle für Lokomo

tiven liegt gegenüber der Anlage zum Besanden, so dafs Gas

und Sand zugleich eingenommen werden können.

XIII. Versorgung des Babnhofes mit reinem Wasser

(Abb. 3, Taf. 8, Abb. 6, Taf. 10 und Abb. 1 bis 4. Taf. 12).

Das Wasser wird dem Rohrnetze des städtischen Wasser

werkes durch eine 300 mm weite Leitung im Nordbahnhofe

entnommen. Von hier gehen drei Stränge zur Hauptwerkstätte,

zum nördlichen und zum südlichen Wasserturme (Abb. 3,
Taf. 8); die Verbindung zum nördlichen Wasserturme dient

nur als Xotanschlufs. In den Wassertürmen wird der Zutlufs

von Schwimmerventilen geregelt.

Neben dem südlichen Turme ist ein Reiniger für 2000 cbm

Speisewasser täglich aufgestellt. Die Rohrleitung ist so geführt,
dafs das Wasser entweder durch den Reiniger oder unmittelbaj-

zum Turme geleitet werden kann.
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I)ie beiden Türme stellen dureli eine 200 mm weite

leitung in Verbindung, die der Länge nacli durch den Lalinhof

gellt. An diese sind im südlichen und nördlichen Teile des

Habnhofes je vier Kräne für Speisewasser angeschlossen. Die

Türme sind 35 m hoch. Der nördliche fafst 200, der südliche

()00 cbm. Für die Erweiterung ist neben diesem ein zweiter

gleicher vorgesehen.

Der Wasserreiniger von Selm in a c h e r arbeitet mit Kalk-

Soda. Der Plan der Anlage ist in Abb. (1, Tat. 10 darge

stellt. Der Reiniger steht 1 m über SD. Das gereinigte Wasser

dielst aus den Filtern in eine Grube und wird von einer Kreisel

pumpe zum Wasserturme befördert. Den /udiifs von Roh

wasser zum Reiniger regelt ein vom Wasserstande der Rein-

wassergruhe betätigtes Sehwimmerventil, den Retrieb der Kreisel

pumpe eine vom Wasserstande des Hochbebälters betätigte
Schützensteuerung.

Die Filter und die Kreisel])umpe sind im Alaschinenhause

im Fufse des Turmes untergebracht, wo sich auch die Ventile

für die Redienung der Anlage betinden. Das Schlammwasser

aus den Filtern und dem Reiniger wird in einer Schlamm

grube gesammelt und von einer Schlammpumpe, deren Trieb
welle zugleich ein Rührwerk bewegt, zu einem hochstehenden

Filter (Abb. 3, Taf. 12) gedrückt , aus dem der Schlamm
auf einen Wagen gestürzt und das Wasser in den Reiniger

zurückgeleitet wird. Das Wagengleis dient gleichzeitig zur

Zustellung von Kalk und Soda, die in dem Räume neben dem

l'umpenraume gelagert werden. Kalk und So<la werden in dem

Wägeraume abgewogen, durch einen elektrischen Aufzug zum

Wasserreiniger befördert und dort aufgelöst. Die Kreiselpumpe

leistet 1.05 cbm/AIin mit 25 PS der Triebmaschine, die Schlamm
pumpe 0,1 cbm Alin mit 5 PS, die Triebmaschine des Auf
zuges 2 PS.

Das ungereinigte, zur Speisung der Kessel sehr ungeeignete

Wasser ist 15*^ hart, die Lokomotivkessel müssen wöchentlich

ausgewaschen werden, in Zukunft aber nur alle zwei Wochen.

Die Versorgung des Bahnhofes mit Trinkwasser geschieht durch

ein besonderes Rohrnetz.

XIV, .4iifcn(iialträiime tlei' Wageiiiiicister.

Die Wagenmeister des nördlichen Rezirkes haben ihren

Aufenthaltraum im nördlichen AVasserturme, die des südlichen

neben dem Aufenthaltraume der Verscbiebemannschaft. Der

die Packwagen beaufsichtende Wagenmeister hat seinen Sitz

im südlichen Krafthause in der Nälie der Gleise zum Abstellen

der Pa(*kwagen.

XV. Verfahren bei Ausführung der Aniagcn und die bieferel'.

Die beschriebene Ausführung der Anlagen wurde dadurch

ermöglicht, dafs die nach dem vorliegenden Rauplane genau
veranschlagten Geldmittel von den für den Ran des ganzen
Bahnhofes bewilligten abgesetzt und dem Alaschinenamte über
wiesen wurden. Nach Fertigstellung der einzelnen Teile wurden

die Rechnungen dann bei der Bauabteilung gebucht. Dieses
Verfahren empfiehlt sich allgemein, da sonst in der Regel am-

Schlüsse der Ausführung der Bauten für die Alaschinen-Anlagen
nur unzureichende Mittel übrig bleiben und eine zweckent

sprechende Durchbildung schwierig ist.
Wegen den hohen Kosten für die Fahrzeuge, Alannschaften

und Retriebstoffe ist die zweckmäfsige Anordnung und Aus

stattung der Alaschinenbahnhüfe für Wirtschaft und Betrieb
von grofser Bedeutung.

Die Aniagcn sind nach den Angaben des Verfassers ent
worfen und ausgeführt, wobei die im Ruhrkohlenbezirke ge
machten Erfahrungen nach Möglichkeit verwertet wurden.

Lieferer waren:

für die elektrischen Aidagen : Bergmann Elektrizitätswerke,
Berlin; S c h 1 i e p e r, Duishurg: Deutsche Elektrizitätswerke,
Aachen:

für die Bogenlampen Körting und Alathiescn, Leipzig;
füi' die Greiferkräne Gebrüder Schölten, Duisburg;

für die Anlagen zum Schütten von Kohlen und zum Besanden
bezüglich der Ausstattung Gebrüder Schölten, Duisburg,
bezüglich der Bauten aus Grobmörtel Schäffer und G.,
Duisburg;

für die Anlage zum Bereiten des Sandes de Limon und
F1 u h m e, Düsseldorf;

für die Drehscheiben der Bergwerksverein in Eschweiler;

für die Anlage zum Auswaschen Klönne, Dortmund;
für die Kreiselpumpe Zschocke-Werke, Kaiserslautern:
für die AVasserreiniger Wwe. Jo h. Sc h u h m a eher, Köln: .
für die Anlage zum Verdichten des Schlammes Dehne,

Halle a. d. S.;

für die Luftpresse Deutsche Alaschinenfabrik, Duisburg :
für die Anlage zum Begaseu .1. Pintsch, Berlin:
für alte Werkzeugmaschinen Hauptwerkstätte Dortmund;
für den Lufthammer Beche und Grofs, Hückeswagen:

für die Öfen zum Anheizen Esch und Stein, Duisburg-

Hochfeld :

für die AVarmwasserlieizung und die Radeanstalt Gebrüder
Körting, Körtingsdorf hei Hannover;

für die Speisewasserkräne R reu er und G., Höchst am Alain.

Nachruf.
(i e (> r g L c Ii n e r s f.

Am 21. Dezember li)16 starb nach längerer Krankheit der

Regierungs- und Raurat Georg Lehners. AR)rstand des

Maschinenamtes in Halberstadt.

Lehners Avurde im Jahre 18(51 zu Hannover geboren.

Er studierte am Polytechnikum zu Dresden und an der Tech

nischen Hochschule zu Hannover das Alaschinenbaufach und

legte im Jahre 1885 die Rauführerprüfung ab. Seine weitere

Ausbildung erfolgte in den Eisenhahn-llauptwerkstätten Lein

hausen und Paderborn, sowie in dem maschinentechnischen Büro

der Direktion Hannover. 1889 legte er die zweite Hauptprüfung

ab und wurde daraufhin zum Königlichen Regierungs-Baumeister

ernannt. Als solcher war er bei der Direktion, Kassel im

Alaschinen- und AVerkstätten-Dienstc und mit der Überwachung

- des Baues und der Abnahme von Fahrzeugen beschäftigt. Hier

erfolgte auch seine Ausbildung im Telegrafendienste. 1900
Avurde er zum Eisenbahn-Bauinspektor ernannt und ihm die

A^'ei'Avaltung der Telegrafeninspektion Königsberg übertragen."
Organ für die Fortschritte des Eisenliiiliiiwesens. Neue Folge. LIA'. Hand. 3 Heft. 1917.
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1902 erfolgte seine Versetzung mich Marburg a. K. als Vorstand
der dortigen Eisenbalin-Hanptwerkstätte und 1905 nach llalber-

stadt als Vorstand des Mascbinciiamtes daselbst, wclclie Stelle

er bis zu seinein Tode iiine hatte. 1908 war i.ehners zum

llegierungs- und Maurate ernannt worden.

Lehners war seit 1889 verheiratet und liinterläfst mit

seiner Frau einen Sohn und eine Tochter. Der Sohn erfüllt

als angehender Arzt seine vaterUlndische Ptiicht im Felde.

Lcliners war ein begabter Mann mit reiidiem tecbiiischem
Wissen, von edler (lesiunung. treu, tieifsig niid gewissenhaft

als Meamter, aufseriialb der Verwaltung ein gern gesehener

Gesellschafter. An schriftstellerischer Tätigkeit heben wir tlie

als Mitarbeiter der Fiseubahnteclmik der Gegenwart besondei-s

hervor.

Die Fachgenossen werden seiner ehrend gedenken.

G. M.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
B a h n - ü n t e r b a u , B

Uröl'se der Reibung beim Absenken von Bniiinen.
(Engineering Recoi-d 1916 11, Bd. 74, Heft 4. 22. .inli, S. lOS.)

Die Schächte nach dem längs des Strafsenbahn-Tunnels

unter dem Chikago-Flusse laufenden besondern Tunnel für

Wasserrohre und Leitungen bei der La Salle-Strafse in Chikago

sind 8,05 in weit und reichen ungefähr 3(i in unter die Strafse.

Der nördliche Schacht lag auf der Ostseite der Strafse ungefähr

60 cm von der Gründung eines Gebäudes von sieben Geschossen,

auf der Westseite stiefs er gegen die Spundwand des alten,

verlassenen Tunnels. Um das Gebäude zu schützen, wurde

beim Abteufen des Schachtes zunächst ein 7,62 in langer, 3,505 in

weiter, eiserner Mantel von 10 mm Wandstärke in 1,524 m

langen .Abschnitten versenkt, die mit stumpfen Stöfsen an der

Aufsenseite und versenkten Nieten verbunden wurden. Die

wagercchte Platte des Schuhes hatte 13x229 mm Quersidinitt

und war 305 mm von der Schneide zurückgesetzt. Der Senk

brunnen wurde durch vier 38 mm dicke Stangen getragen, die

durch den Schling gingen und oben von Hölzern über der ött'nung
gehalten wurden. Auf der wagerechten Platte wurde ein 23 cm

breiter Macksteinring mit dem Absenken hoch geführt. Als

4,572 m der Mantellänge versenkt waren, erforderte die Überwind
ung der Reibung der Ruhe ungefähr 180 t Last, nämlich 111 des

Mantels, 25 t Backsteinmanerwerk, 47 t Roheisen und ungefähr
97 t an Sandsäcken. Die Senkung betrug ungefähr 3 m in

vier Tagen, der sinkende Mantel blieb ohne weitere Belastung

in Bewegung. Der Moden war weicher, blauer Klaiboden, die

aus der l.ast berechnete Mantelreibung anfangs 0,36, später
bei 7,62 m Jiänge 0,21 kg/qcm.

Unter dem eisernen Mantel wurde der Schacht in 1,5 m

langen Abschnitten ausgeschachtet. Die Backsteinmauern wurden

auf 41 cm verstärkt und durch sieben 25 mm dicke Stangen
getragen, die unter dem wagerechten Teile des Schiinges mit

Schraubenmutfen 254x267 mm grofse Platten fafsten. auf denen

das Backsteinmauerwerk ruhte. Die Muffen ermöglichten die

Verlängerung der Stangen jedesmal vor dem Abgraheii. Um

weitere Tragfläche zu schaffen und die Hängestangen etwas zu

entlasten, wurden in ungefähr 90 cm senkrechter Teilung zwei

Backsteinschichten in eine 10 cm tiefe Nut im Erdboden zu

rückgesetzt. B—s.

Umbau von Farhwerkbrückeii oliiie Ueriisl.

(Engineering Record 1916 II, Bd. 74, Heft 2, 8. Jnli, S. ö2.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bi.s 12 auf Tafel 11.

E. .1. Doyle zu Albany, Neuyork, hat verschiedene Fach-

werklu'ücken ohne Gerüst ausgebessert. Fh'n Beispiel bietet

rücken und Tunnel.

die Verstärkung der Überführung der Rensselaer-Strafse in
Troy, Neuyork, über den Bahnhof der Boston und Maine-Bahn.

Die Überführung hat zwei Öffnungen mit Trog-Überbanten ans
Doppel-Warren-Trägern. Abb. 5, Taf. 11 zeigt den Überbau
der gröfsern Öffnung. Alle Schrägen sollten ganz oder tcilweisi;

j  ausgewechselt, die Untergurte mit an die Vordertfäche der
IZ-Eisen zu nietenden Platten verstärkt werden. Um die Wand

glieder auszuwechseln, wurden Sättel (Abb. 6 und 7, Taf. 11) über
die Knotenpunkte des Obergurtes des Netzes B gelegt, und die

I Lasten vom Netze A durch Anziehen der Spannschlösser auf

das Netz M übertragen. Die Schrägen des Netzes A wurden

dann herausgeschnitten und ersetzt, die Sättel gelöst, über die

Knoteiymnkte des Obergurtes des Netzes A gelegt und ange
zogen, so dafs die Lasten vom Netze B auf das Netz A über

tragen wurden. Dann wurden die Schrägen des Netzes 1!

herausgeschnitten und ersetzt. Die Blöcke der Sättel bestanden

aus Hartholz, die Stangen wurden gestaucht mit einer Alutter

an jedem Ende, die Siiannschlösser lagen ungefähr 90 cm über

der Fahrhahn. Da zu einer Zeit nur ein Träger verstärkt

wurde, waren Sättel für nur ein Netz nötig.

Um die ATn'.stärkungsplatten an die Vordertlächen der

IZ-Iösen der Untergurte zu bringen, mufsteii die Niete der
Verhindungen der Schrägen und Stöl'se abgeschnitten werden.

An den Schrägen wurden zwei einander gegenüber liegende

Niete herausgeschnitten und durch einen scharf passenden Dorn

aus Schaftstahl ersetzt, der ungefähr 30 cm länger, als der

Aufsenabstand der IZ-Eisen und au jedem Ende auf 5 cm Länge

zugespitzt war. Dies wurde wiederholt, bis alle Niete durch

Dorne er.setzt waren, bis auf einige, die durch Schraubenbolzen

ersetzt wurden, um die Verbindung vorläufig zu sichern. Die

Verstärkungsplatten wurden dann über die Enden der Dorne

gebracht, mit Schraubenbolzen angezogen, die Dorne nach

einander heraus gezogen und durch Niete ersetzt. An den Stöfseu

wurden neue Stofshleche in einer zum Herausnehmen der Niete

nötigen Entfernung von ungefähr 8 cm vom Rücken der IZ-Eiseii

aufgestellt, die Niete paarweise herausgeschnitten und durch

einen durch die neuen Stofshleche getriebenen Dorn ersetzt,

die dann durch Schraubenbolzen angezogen wurden. Darauf

wurden die alten Stofsbleche entfernt, die A'erstärkungsplatten

über die Finden der Dorne gebracht, die alten Stofsbleche auf

der Aufsenseite der Verstärkungsplatten wieder angebracht, die

Dorne nach einander herausgezogen und durch Niete ersetzt.

Ein anderes Beispiel war die Verstärkung eines 51,816 m

langen Pettit-Trägers mit unten liegender F'ahrbahn (Abb. 8
bis 12, Taf. 11). Die Brücke trägt eine 7,32 m breite F'ahrstrarse
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mit Strafseiibahngleis und zwei je 1,83 in breite lulswcge. Alle
(iurtglieder und Endpfosten, die Wandglieder 3—7 und 3—9
sollten durch Platten verstärkt, alle anderen Glieder durch
stärkere ersetzt, die (Querträger verstärkt, die Fahrbahn-Längs
träger durch stärkere ersetzt werden. Die geölte Steinschlagbahn
wurde durch eine 4 cm dicke Asfaltschicht, die Unterlage aus

Schlacken-Grobmörtel durch eine 13 ein dicke Steinschlag-Grob-

mörtelschichl mit stärkerer Bewehrung ersetzt. Die in Abb. 8,

Tat". 11 gestrichelten Wandglieder wurden durch Sättel entlastet,
die Haupt-Wandglieder durch aufsermittige Belastung bis auf 10"/o
entlastet, die durch Sättel und Hülfsiifosten aufgehoben wurden,
so dals durch die aufsermittige Belastung keine Scherspannung

zum Verschwinden gebracht, daher kein Querschnitt des Trägers
unlieständig gemacht wurde. Die Neben-Wandglieder wurden
in einer Gruppe entlastet. So wurden Sättel aufgehängt von

nach 6 zum Entlasten der Glieder 2 — 6 und 2—7. von 3

nach 7 zum Entlasten des Gliedes 3 — 7, von 3 nach 8 zum

Entlasten der Glieder 4—12 und 12—8. und von 4 nach 10

zum Entlasten des Gliedes 13—1(1. Die von Spannung befreiten

(ilicder wurden herausgeschnitten und ersetzt oder verstärkt.
Die llaupt-Wandglieder wurden einzeln oder zu Paaren desselben
iM'ldes entlastet, entfernt und ersetzt. So wurden zum Ent
lasten der Glieder 3 — 9 und 4—9 die Punkte 7 und 9 so

stark belastet, dafs die (Querkraft für diese Glieder auf 10 "/o
ihres ursprünglichen Betrages vermindert wurde. Dann wurden
der in Abb. 9 und 10, Taf. 11 dargestellte Sattel und Hülfspfosten
angebracht, und die Spannung in den Gliedern durch Anziehen
der Spannschlösser in den Stangen des Sattels und Nieder
schrauben der Muttern auf der Kappe des Ilültspfostens auf Null
gebracht. Die Belastung bestand aus 45 kg schweren Zenient-
säclcen mit feinem Kiese.

Die Verstärkungsplatten der (Jurte und Endpfosten wurden
auf ähnliche Weise angebracht, wie die der Untergurte des
Doppel-Warren-Trägers. Abb. 12, Taf. 11 zeigt in sechs Stufen
das Verfahren des Verstärkens eines Gurtstofses. Stufe 1 zeigt

den Stöfs mit den alten Stofsblechen a und b, Stufe 2 an die

Stelle der Niete getriebene Dorne, die Stofsbleche a entfernt,
Stufe 3 die Verstärkungsplatte c angebracht oder zum Anhringen
bei-eit. neue, längere Stofsbleche d angebracht und an den
Enden verbolzt oder zum Anbringen bereit, Stufe 4 die alten

Stofsbleche b abgerückt, die Dorne herausgezogen und durch
Schraubenbolzen ersetzt, Stufe 5 die neuen Stolsbleche e in
einiger Entfernung von ilirer endgültigen Lage, die Dorne wieder
eingetrieben, Stufe (1 die Stolsbleche c angeschlossen, die Dorne
wieder herausgezogen und durch Niete ersetzt. Die Gurte sind
aus Blechen und Winkeleisen zusammengesetzt, aber der Deut

lichkeit wegen in Textabb. 8 durch II-Eisen dargestellt, obere
und untere Stofsbleche nicht gezeichnet.

Die-wagerechien Seitenkräftc der Spannungen in den Sätteln
wurden durch kieferne Hülfsgurte aufgenommen (Abb. 9 und 10,
Taf. 11). Diese reichten über die ganze Länge der Gurte und
wurden durch Blöcke und Bolzen gesichert.

Da Gurtglieder und Endpfosten beim Anbringen der Ver-
stärkungsplatten unter teilweiser Spannung standen, daher das
alte Metall nach der Verstärkung bei voller Belastung stärker

angestrengt wird, als das neue, wurden die neuen Platten so

stark gewählt, dafs die Höchstspannung im alten Metalle nicht
zu grol's ist. Die Spannungen zur Zeit des Verstärkens betrugen
nicht über 20 ̂/(, der unter voller Belastung.

Verschiedene Schrägen einer leichten Landbrücke wurden
ganz mit Hülfe von Belastungen entfernt und ersetzt. B—s.

Heben der Krücke der Peniisylvanla-Balin über den Kiskiininetas-

Plul's bei Kiskiniinetas-Jiinetiun, Peniisylvanien.
(Engincoring Kecoril 1910, i, Bd. 73, Heft 2.'», 17, .luni, S. 807. Mit,

Abbiklinigen.)

Hierzu Zeicbmingeu Abb. 5 bis 9 auf Tafel 12.

Die Penirsylvania-Bahn hat unter Aufsicht des Zimmer
meisters E. W.Holmes die drei Überbauten der eingleisigen

Brücke der Allegheny-Strecke über den Kiskiminetas-Flufs bei
Kiskiminetas-Junction, Pennsylvanien, 1,68 m am einen und
2,13 m am andern Ende in dreizehn Tagen unter dem Betriebe
mit eigenen Arbeitern gehoben. Die auf gemauerten Pfeilern
ruhenden Trogüberbauten bestehen aus rund 73 m weiten Fach
werkträgern mit verbolzten Knoten. Die Schienenuuterkante
liegt ungefähr 14 ni über dem Wasserspiegel. Zum Heben
der Überbauten dienten vier Schraubenwinden für je 45 t unter

einem aus zwei 457 mm hohen J-Trägern bestehenden Winden
baume mit zwei am Auflagerbolzeu des l'berbaues angreitenden,
einstellbaren Augenbändern von 152 X 44 mm Querschnitt
(Abb. 5 bis 7, Taf. 12). Die Verwendung der letzteren war
dadurch möglich, dafs die Auflagerbolzen weit genug hervor
ragten ; die Bolzenniuttern wurden entfernt und durch neue
zur Aufnahme der Augenbänder geeignete ersetzt. Im Ganzen
wurden sechs Windenbäume verwendet, zwei auf einem End
pfeiler, bis sie nach dem andern Ende der Brücke gebracht
werden mufsten, die andern vier nach Bedarf unter Versetzen
von Pfeiler zu Pfeiler. Die Brücke wurde an einem Ende
zunächst ungefähr 40 cm gehoben, dann, um übermäfsigc Neigung
auf den Überbauten zu vermeiden, das auf dem nächsten Pfeiler
ruhende Ende jedes Überbaues ebenfalls 40 cm, und die Arbeit
so hin und her fortgesetzt, bis die Höhe erreicht war. Die
.Vufblockung bestand haui»tsächlich aus 30 X 30 cm dicken
Eichenhölzern, deren Länge gleich der Breite der Pfeiler war.
Diese Hölzer lagen in Kichtung der Brückenachse und wechselten
mit rechtwinkelig zu ihnen liegenden, 30 cm breiten, 7,5 cm
dicken Bohlen ab. Beim Heben wurden hölzerne Keile unter
die Schuhe gelegt und beim Fortschreiten der Arbeit an
getrieben. Wenn der Schuh hoch genug war, wurden die Keile
unter jedem Schuhe durch drei 1,22 m lange, 30 cm breite,
7,5 cm dicke Bohlen in der Längsrichtung ersetzt. Nachdem
dieses Verfahren bis 40 cm Höhe fortgesetzt war, wurde eine
Breite der Bohlenblockung unter jedem Schuhe entfernt und
durch ein 30 X 30 cm dickes Holz ersetzt, die Last durch
7.5 cm dicke Bohlen und Keile auf dieses übertragen, und der
nächste Bohlenstapel durch ein 30 x 30 cm dickes Holz er
setzt. Die.ses Verfahren wurde unter den Schuhen der Brücke
und Auflagern der Fahrbahn-Längsträger befolgt, bis sich eine
I,age von 30 X 3() cm dicken Hölzern über die ganze Länge
des Pfeilers erstreckte. Wenn die Brücke bis 457 mm unter

ihrer endgültigen Lage gehoben war, wurden unter jeden Schuh
und jedes Längsträger-Aufhiger vier Stapel 1,22 m langer,
30 cm ])reiter, 7,5 cm dicker Bohlen rechtwinkelig zur Brücken-

8*
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achsc gelegt. Diese Stapel wurden iiaeh einander durch je einen
über die ganze, 7,62 m betragende Länge des Pfeilers laufenden,
457 mm hoben T-Träger ersetzt (Abb. 8 und <), Taf, 12).
Die vier T-Träger unter dem Ende jedes Überbaues wurden
durch Platten verbunden. Die senkrecht unter den Schuhen

liegenden 30 cm dicken Hölzer wurden dann nach Durchsägen
der rechtwinkelig zu ihnen liegenden 7,5 cm dicken Bohlen
jedesmal für ein Paar von Schuhen auf dem Pfeiler unter den

J-Trägern weggenommen, und ein 1,22 m bi-eiter, über die
ganze Breite des Pfeilers reichender, mit der Obertläche der

I-Träger bündiger Block aus Grobmörtel eiiigestami)ft. Darauf
wurde die hölzerne Blockung unter den Enden der J-Träger
und zwischen den Grol)mörtelblö(d\en entfernt. Zur Unter

stützung der Fahrbahn - Längsträger wurde unter dem Ende
jedes Längsträgers ein 30 x 30 cm dicker Pfosten auf den

j Rost von T-Trägern gestellt. In die Grobmörtelblöcke unter
I  den Schuhen wurde Rundeisen eingelegt, das lierausragte, um
als Band für die dann hergestellten zwischenliegenden Grob-

I mörtelkörper zu dienen.

I  Die i_|-förmigen Endpfeiler waren breit genug, um Seiten-
! mauern aus Grobmörtel ohne Hinderung des Verkehres auf-
füliren zu können. Die den Bahndamm stützenden jMauerii

konnten erst vollständig aufgeführt werden, nachdem die Brücke
gehoben war. Von diesen Mauern wurden ungefähr !)0 (an

lange, mit den Seitenmauern eine j_-Form bildende Stücke
hergestellt, und 30 X 30 cm dicke Hölzer als vorläufige Stütz
mauer dagegen gelegt. Diese Hölzer dienten als Schalung beim
Herstellen der Stützmauer aus Grobmörtel, micbdem der Über
bau gehoben war. ]{— ,s.

Bahnhöfe und deren Ausstattung,

.MiiOersiclieruiig von iScIiiiin,
(Baihvay Ago Gazette 1916 I, Bd. 60, Heft 16, 21. Ai.ril, S. 913.

Mit Abbildungen.)

Gebrüder Schum zu Neuyork haben kürzlich eine
jMuttersichcrung mit unbedingtem Verschlüsse auf den Markt
gebracht. Die Mutter hat zehn oder mehr (pier über das
Gewinde gehende Schlitze in gleichmäfsiger Teilung (Textabb. 1),

Abb. 1. Muttersicheruiig von Schum.

der Bolzen einen durchgehenden, ungefähr drei Gewindegänge
langen, ein Ftiuftel des Durchmessers breiten Schlitz, in dem
ein an seinen Aufsenfiächcn mit Gewinde gleich dem des Bolzens
versehene!- Splint .steckt, dieser liegt dicht an den Seiten des
Schlitzes, ist aber einen halben Gewindegang küi-zer, so dafs
er eine Längsbewegung um einen halben Gang ausführen kann.
Wenn er nach dem Ende des Schlitzes nächst dem Kopfe
des Bolzens bewegt wird, jmssen die Gewinde, wenn er nach
dem andern Ende bewegt wird, passen sie nicht. Der Splint
greift mit einem an ihm befestigten Stifte in eine Bohi'ung in
der Mitte des Bolzen-Endes. Ein Druck auf diesen Stift

bewegt den Splint nach dem innern Ende des Schlitzes, wo
die Gewinde passen, wenn der Druck aufgehoben wird, wird
der Splint durch eine kleine Feder an seinem innern Ende

nach dem äufsern Ende des Schlitzes gedrückt.

Bei der Verwendung wird der Stift gedrückt, bis die
Gewinde passen, die Mutter ganz auf den Bolzen geschraubt,
und der Druck auf den Stift aufgehoben. Eine weitere geringe
Drehung der Mutter bringt den Splint einem der Schlitze in
der Mutter gegenüber, in den ihn die Feder hörbar hineindrückt.

Um die Mutter zu lösen, wird der Stift wieder gedi-ückt, bis die
Gewinde passen, die Mutter kann dann gedreht werden.

B—s.

Hoclilegiiiig der Balilnnu-e und Ohio •Bahn zur Beseitigung der
scliienengleichen Kreuzung der Llherty-Avenue in Pitlsburg.

(Engineering Record 1916, I, Bd. 73, Heft 25, 17. .Juni, S. 797. Mit,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 10.

Die gegenwärtig unter dem Betriebe ausgeführte Hoch-
leguiig der zweigleisigen Hauptlinie der Baltimore und Ohio-

Bahn von Pittsburg nach Ghikago zur Beseitigung der Schienen-
gleichen Kreuzung der Liberty-Avenuc in Pittsburg, einer der
beiden Hauptverkehrsadern vom Geschäft- nach dem östli(rhen

Liberty-Wohn-Gebiete (Abb. 9 und 10, Taf. 10), erfordertmich
dem Anschlage 3,2 Millionen JL Von der Westseite der

Liberty-Avcnue führt die Bahn auf einer ungefähr 550 m langen,
annähernd wagerechten, eisernen Uberführung in der 33. Sti-afse
nach der Brücke über den Alleghenv-Flufs. Ostlich der Avenue

wendet sich die Bahn in eine natürliche Senkung, auf deren
Sohle sie mit Xeigungen von lO"/,,,, an aufwärts steigt. Längs
dieses Teiles liegen zahlreiche Gewerbebetriebe auf beiden

Seiten der Gleise, denen ein fahrbai-er Bockkran für 36 t auf

der Xord.seite, ein kleiner Güterschuppen und Freiladebahnhof
auf der Südseite an der Liberty - Avenue angeschlossen sind.
Zu diesen führen Fahrstrafsen von der Liberty-Avenue längs
der Gleise auf beiden Seiten. Liberty-Avenue, eine verhältnis-
mäfsig schmale und dürftig gepfiasterte Strafse, trägt starken
Fuhrwerkverkehr und eine zweigleisige Linie der Pittsburg-
Bahnen. Unmittelbar nördlich der Kreuzung steigt sie stark
nach der Biegung bei der Forfar-Strafse. Die Überführung
zwischen Liberty-Avenue und Alleglieny-Flufs überschreitet

ungefähr in der Mitte die Hauptgleise der Alleglieiiytal-Bahn,
ferner die Pittsburg-Junction - Bahn längs des Flusses. Diese
beiden in Strafsenhölie liegenden Bahnen sind durch die Gleise

der «Carnegie Steel Co.» unter der Überführung verbunden.
Unter der 33. Strafse liegt auch ein 2,44 m weiter Ent

wässerungskanal. Die die Forfar-Strafse über die Bahn führende

«Herron-Avenuc»-Brücke wird wegen des Hebens der Gleise
teils gehoben, teils umgebaut: diese Änderungen werden durch
die Stadt ausgeführt, wobei die Überführung für den A^erkehr
gesperrt wird.

Die Bahn wird an der Kreuzung ungefähr 5,5 m gehoben.
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die Strafse 60 cni gesenkt. Die westliche rberfiilimng wird

so uingebaut, dafs die Gleise auf einen Teil der Strecke nacb

dem Flusse zu 8 "/oo Gefälle haben, das später bis zu der ge
planten Ilocbbrücke über den Flufs ausgedehnt werden soll.

Vorläutig wird jedoch der erhöhte Längsrifs durch eine kurze

Neigung von 15*^/(10 mit der bestehenden Brücke verbunden:
zn diesem Zwecke mufs ein Uberbau der letztern etwas ge

hoben werden. Östlich der Kreuzung liegen die Gleise nach

der Hochlegung bis zu dem Bogen von 269 m Halbmesser an

der llerron-Avenue-Brücke ungefähr wagerecht, steigen dann

mit 3 "/oo ausgeglichener Neigung bis zu einem Punkte, wo
diese in die steilere des gegenwärtigen Längsrisses übergeht.

Die Zufahrt ist 1200 m lang. Die beiden Hauptgleise werden

durch Futtermauern gestützt, um die in Strafsenhöhe liegenden

Zufuhrgleise nach dem Krane auf der Nordseite, nach Güter-

schupi)en und Freiladegleisen auf der Südseite zn schützen.

Maschinen

Sclnviiigungen in den Yriebrädern elektrisciicr lahrzeiige.
{Klccti'ic Railway Journal, Februar 1916, Nr. 7, S. 312. Mit Ab-

bililimgen.)

Hierzu Zeicliiiungen Abli. 7 bis 9 auf Tafel 9.

Der amerikanische Ingenieur G. M. K a t o n hat die bei

elektri.schen Triebfahrzeugen auffallenden Klai)i)ergeräusche,

«chattering slip», untersucht, die beim Anfahren zugleich mit

Schleudern der Triebachsen auftreten. Als Ursache dieser Er

scheinung werden die beträchtlichen Alassen der bei elektrischen

Lokomotiven vorhandenen bewegten Teile angesehen, die ein

hohes Schwungmoinent haben. Bei einer elektrischen Loko

motive wird stets das Schwungmoinent des Läufers ebenso grofs

oder gröfser sein, als das der Triebräder, besonders wenn der

Antrieb über ein Vorgelege erfolgt. Bei einer Dampflokomotive

kann dagegen die Einwirkung der Momente von Schub.stange,

Krcnzkopf, Kolbenstange und Kolben auf die Beschleunigung

der Triebräder vernachlässigt werden, sobald sie zn gleiten be

ginnen. Bei einem elektrischen Triebfahrzeuge ist dabei die

Folge der Vorgänge, unabhängig von der Bauart der Trieb-

maschinc, folgende. Mit dem Anlassen der Maschine beginnt

die Drehung des Läufers, damit Averden zunächst die Spiel

räume in den Vorgelegen beseitigt, alle in einander greifenden

Zäiine zur Anlage gebracht. Mit wachsendem Drehmomente

wird der Baustoff des Vorgeleges, Rahmens und der an

grenzenden Gestellteile gebogen oder verdreht oder in anderer

Weise beansprucht und siieichert nun vermöge seiner Nach

giebigkeit ein gewisses Arbeitvermögen auf. Schliefslich er

reicht die Zugkraft am Radumtänge einen Wert der genügt,

die Reibung auf der Sciiiene zu überwinden, das Rad beginnt

zn gleiten. In dem Augenblicke, in dem die Bewegung

zwischen Rad und Schiene beginnt, sinkt die Reibung von der

ruhenden auf gleitende. Dem verringerten Widerstande gegen

über wird nun die im Getriebe aufgespeicherte Arbeit wieder

frei. Sie wird benutzt, um die Räder aus der Stellung, die

sie zu Beginn der Bewegung gegenüber dem Läufer besafsen,

zu beschleunigen. Während dessen verlieren die Triebmaschinen

an Belastung und werden rascher zu laufen suchen. Dies gilt

nicht nur von Maschinen mit Hauptstromkennlinie, sondern auch

bei Induktionsmaschinen, solange sie mit weniger, als der zeit-

Die südliche Futtermauer endigt am östlichen Ende des Gleis
bogens, die nördliche reicht fast bis zum Ende der Zufahrt.
Der Damm endigt 90 m östlich der Liberty-Avenue, zwischen
dieser und dem Damme liegen die Gleise auf einer Über
führung aus Blechbalken auf Pfeilern aus Grobmörtel, die Fuhr
werkverkehr nach und von beiden Bahnhöfen ermöglicht und

den durch die 33. Strafse führenden, 2,44 m weiten Ent

wässerungskanal schützt. Güterschuppen und l-'reiladebahnhof,
die schräg zur Liberty-Avenue liegen, werden durch eine
gröfsere, mit dei' Avenue gleichlaufende Aidage ersetzt.

Der Umbau wird unter Leitung Aa)n F. L. S tuart als Über

ingenieur und P. Didicr als Vertreter ausgeführt. C. Brown

ist örtlicher Bauleiter. P. J. Joyce und G. zu Neuyork sind

allgemeine Unternehmer, die «C.'ranford Construction Co.» zu Cin-
cinnati ist Unterunternehmerin für das Rammen der Pfähle, die

«American Bridge Co.» Unternehmerin für die Eisenarbeiten. B-s.

und Wagen.

gleichen Drehzahl laufen, wie gewöhnlich im Betriebe der Fall

ist, wenn die Räder gleiten. Die Induktionsmaschine kommt
in diesem besondern Falle der Dampflokomotive am nächsten,

bei der zum Anfahren mögliclnst grofse Füllung gegeben wird,

um grofse Zugkraft zu erzielen.

Die Reibung an der Schiene Avird nun Aveiter abnehmen,

Avährend die Geschwindigkeit des Radkranzes gegen die Schiene

zunimmt. Immerhin Avird die Kraft, die die Räder zu be

schleunigen bestrebt ist. Avährend sie durch das Vorgelege hin

durch übertragen Avird, entsprechend dem Verbrauche des

ArbeitA ermögens abnehmen. Sobald sie kleiner ist, als die

Reibung am Radumfange, die ihrerseits die Räder zu ver

zögern strebt, beginnen die Räder Avieder langsamer zu laufen.
Es sind also ZAvei versciiiedene Gruppen umlaufender Massen

vorhanden, die durch ein Vorgelege gekujjpelt sind. Die der
einen Seite beschleunigen, die der andern verzögern. Sobald

die Spielräume im Getriebe beseitigt sind, mufs es einen Stöfs
mit einem Rückschläge geben. Dadurch entsteht das Klappern,

das sich nahezu bei allen elektrischen Fahrantrieben gezeigt

hat, hei denen die Maschinen stark genug sind, um die Räder
bei starker Reibung zum Schleudern zu bringen. Am stärksten

ist die Erscheinung bei elektrischen Lokomotiven für scliAveren

Dienst hervorgetreten. Sie ist auch bemerkbar bei Güterzug-

lokoinotiven, deren Triebmaschineii unmittelbar an den Achsen

angreifen.

Bei den Lokomotiven der Norfolk und West-Bahn traten

nach kurzer Betriebzeit Brüche an den Kuppelzapfen auf, als

deren Ursache durch einen ScliAvingungsmcsser einlächster Aus

führung das Schleudern der Räder erkannt Avurde. Hierzu
wurden drei der Drehgestelle einer Lokomotive mit der Bremse

festgestellt, vor der Achse des vierten Drehgestelles ein Sclnving-
rabmen nach Abb. 7. Taf. 9 in den Punkten A befestigt

und beim Anlassen .so in Bewegung gesetzt, dafs die Schreib

stifte auf dem Avagerecbten Balken 1) Avährend des Gleitens

oder Schleuderns der Achse auf der mit Kreide bestrichenen

Lanftläche der Radreifen eine Sclnvingungslinie nach Abb. 9,

Taf. 9 zeichneten.

Hieraus können die Kräfte berechnet Averden, die die
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Beschleunigung und Verzögerung hervorrufen, sowie die Be

anspruchungen im (iestängCy den Bolzen und Zapfen, Zum

Vergleiche mit den Angaben der Sehaulinien wurden Dehn-

inesser am Triehgestänge benutzt. Ihre Kinrichtung geht aus

Abb. 8, Tat". 9 hervor. Das Dehnen und nachgiebige fressen

der Stangen wird dabei durch die Verkürzung der Bleistücke

angezeigt, die von dem einseitig mit der Stange verschweirsten

Schieber S verschol)en werden. Die Krgebnisse heider .Mefs-

vcrfahrcn deckten einander sehr genau, sie ermöglichten die
Nachin-üfung um! Berichtigung der .Mal'se aller wichtigen Teile
des Triebwei'kes. A. Z.

Y e r Ii II ü |) • Sleiieriiiig für Daiiipriokiimiitiven.
(Zi'itscliiift dos Voreliu'.s deutscher Ingenieure, September 1910. Nr. bO,

S. V'25. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeiciinimgen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 9.

Vom Ingenieur D. Verhooii im Haag stammt der Knt-

wnrt einer Steuerung für Lokomotiven hauptsächlich bei innen-

lie.gendem Triebwerke, die die oft schwer unterzubringenden
zweimittigen Scheiben vermeidet und vum Federspiele nnab-
hängig ist. Die Anordnung der Steuerung zeigen Abi). 10
bis 12 aut Tat". 9. Die Schieberbewegung wird durch zwei von
den beiden Krenzköpfen abgeleitete und durch Gestänge und
\\ iiikelhebel übertragene geradlinige Bewegungen hervorgerufen.
Die eine Grundhewegung wird vom Kreuzkopfe des betreffenden
Zilinders abgeleitet: sie ist für alle Füllungen gleich und wird durch
einen dem Gegenlenker der H e u s i n ge )•-Steuerung ähnlichen
(legenlenker a verkleinert. Die andereGrundbewegung wird dem
gegenseitigen Kreuzkojd'e entnommen und durch die Schuh

stungen b uml c, die Hebel d und e und die Welle h einer

der Steuerung naidi J o,y ähnlichen Gleitführung zugeleitet. Die
Gleitführnngen sind in die Steuerwelle eingebaut und werden
durch Gestänge vom Führerhanse ans verstellt. Hierdurch
wird die Bewegung je nach dem Grade der Füllung und der
hahrrichtung verändert. Sie wird mit der Schieberschub-
stange g auf den Gegenlenker a übertragen, Damit beide
Stcnerungen gleichzeitig dieselbe Fahri-ichtung steuern, sind
die Hebel e und e, für die eine i\laschinen.seite nach vorn,
tüi' die andere nach hinten auf die Wellen h und hj aufgekeilt,
da beim Vorwärtsgange der Lokomotive der linke Kreuzkoi)f
dem rechten um

Abb. ]. Schieberellipseii einer ausgefiilirton
Verb 0 0 p - Steuerung.

Deckelseite

90*' der Radum

drehung nachfolgt,
dagegen der rechte

dem linken um

270"nacheilt. Um

den EinHufs der

endlichen Stangen

länge nach Mög

lichkeit aufzuhe

ben, werden die

Hebel d und d,
mit einer Neigung

h  und hj auf die

Wellen aufgekeilt,
die so grofs gewählt wird, dafs der Stein von der Mitte nach

beiden Seiten gleich weit ausschlagen kann.
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Textabb. 1 zeigt die Schieberellipsen einer ausgeführten

Steuerung. Die (joelle geht auf die Ermittelung der Einzel

bewegungen bei der Ausführung des Steuergetriebes für innere

und äufsere Einströmung näher ein und gibt die Richtlinien für

den Entwurf.

Als Vorteile dieser Steuerung für innen liegendes Trieb

werk werden angegeben: Unabhängigkeit vom Fedei-spielc und

von der Höhenlage der Lokomotive, nahezu vollständiger Aus

gleich lies EiiiHnsses der endlichen Stangenlängen, gute Dainpf-

verteilung, gleichbleibende Voreilung. Unabhängigkeit von der

Triebachse, Fortfall der zweimittigen Scheiben, kurze Bauart,

daher hinter dem Steuergetriebe bequemer Zugang zum Kessel

und Triebwerke, ruhiges Arbeiten. Die Zahl der der Ab

nutzung unterworfenen Gelenke beträgt acht, bei der Steuerung

nach H e u s i II g e r neun, nach.Ioy sieben, nach S t e )) h e n s o n

und Allan zehn, nach Ba k er-B i 11 i od *) .sogar dreizehn.

Die Stenernng eignet sich daher vorzüglich zum Ersätze der

.10y-Steuerung. Sie ist vorerst nur bei Strarsenbahnlokomotiven

verwendet und hat sich in längerm Betriebe bewährt, soll sich

aber auch für gröfsere und mehrfach gekuppelte Lokomotiven

eignen. A. Z,

ID -)- I) I. IV. 1. F. IMokomiitivc der Yasliville-, (liiatlaiiooga* und
S(. kuiiis-llaliii.

(Kailway Age Bazette 1910, .Mai, S. 985. Mit .Ybbilduiigen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 11.

Drei Lokomotiven dieser Bauart (Ahb. 4, Tat". 11) wurden

von Bald wi ll geliefert. Sie sind für Schiebedienst auf Haupt

strecken mit 20";00 Steigung bestimmt, jede ersetzt zwei iDl-

Lokomotiveir'*) von 93 t Triebachslast. Zum Drehen sind 27,43 m

grofse Drehscheiben nötig. Für das Befahren von Gleisbogen

mit 103 m Halbmesser haben die Räder der ersten und letzten

Triebachse 22 mm. alle übrigen 19 mm Seitenspiel, ohne l'Manschen

sind keine Räder.

Der Langkessel besteht aus vier Schüssen, der zweite ist

kegelig von 2235 bis 2490 mm Durchmesser aufsen; der letzte

Schul's hat bei 25 mm Wandstärke 2540 mm änfsern Durch-

nio.sser. Die Eängsnähte sind an den Enden geschweifst, ihre

Festigkeit beträgt 90"/o der des vollen Bleches. Die Feuer

büchse ist mit einer 1473 mm tiefen Verbrennungskammer aus

gerüstet; die die Feuerbrücke tragenden vier Siederohre gehen

von deren Boden bis zur Rückwand der Feuerbücli.se, damit

der Umlauf des unter der Verbrennungskammer betindlichen

Wassers beföi-dert wird. Seiten und Decke der Fenerbüchse

bilden eine Platte; sie ist mit dem. Seiten, Decke und Boden

der Verbrennungskammer bildenden Bleche durch Schweifsüng

verbunden. .Vach die in der Mitte des Bodens der Verbrennungs

kammer liegende Naht ist gescliweifst. die Heizrohre sind in

die hintere Rohrwand eingeschweifst. Das vordere Ende der

Verbrennungskammer ist durch vier Reihen dehnbarer Anker***)

nach Bald will abgesteift, im Übrigen wurden reichlich be

wegliche Stehbolzen verwendet. Die Sicherheit.svcntile sind

in einem Gufsstücke untergebracht, das, eben vor der Ver

brennungskammer liegend, einen Kesselausschnitt von (BIO mm

*) Organ 1910, S. 166.
**) Organ 1915, S. 361.

***) Organ 1916, S. 172, Abb. 2.



1 )urclnnessei' bedeckt; dev Kessel kann durcb diese nftnnnf^

s(!linell und beiiuein bestiegen werden.
Die Lokomotive ist mit dem selbsttätigen »Stambu-d«-

Kostbeschicker ausgiwüstct, der Ascbkasten mit drei Rümpfen
verseben: der vordere nimmt die ganze 1 freite der Feuerbiiebse
ein, die beiden anderen liegen, einer an jeder Seite, zwischen
den letzten beiden Achsen. Der Raum zwischen diesen beiden
Rümpfen wird durch die Teile des Rostbcschickers eingenommen.
Der Regler ist der von Rnshton. der überhitzte Dampf wird
den Hochdrnck-Schieberkästen durch anfsen und wagcrecht
liegende Rohre zugeführt. Die Dampfverteilung erfolgt durch
Kolbcnschieber und ̂ Ya 1 sch a ert-Steuerungen, zum Umsteuern

<lient die Kraftumsteuernng von Ragonnet*). Lin xVntahr-
ventil von Raldwin führt beim Anfahren abgespannten Frisch
dampf zu den Xiederdruckzilindern. .ledcr Kolben besteht aus
einer Gufsstahlscheibe, der die Dichtringe aufnehmende gufs-
eisernc Ring ist aufgegossen und nach unten crbreitert; des
halb wurden keine durchgehenden Kolbenstangen verwendet.

Die Zilinder sind getrennt von ibren Satteln gegossen;

jeder Hochdruckzilinder ist an seinem Sattel mit 45 Holzen
befestigt, der Sattel in Stablgufs aus zwei Teilen hergestellt,
die über einander liegen; der untere trägt den Gelenkbolzen
und die kugelige Verbindung mit dem Vei-binderrohre. Die
Fntwässerung geschieht durch ein mit einem Mahne versehenes
Hohr, der Hahn wird gleichzeitig mit den Zilinderhähnen ge
öffnet. Um die Zilinder auswechselbar zu machen, wurden in
dem Sattel zwei Anschlüsse für das Verbinderrohr vorgesehen,
iler eine wird dundi eine Kappe verschlossen. Die vorderen
Rahmen endigen dicht hinter den Niederdruckzilindern und
sind hier mit einem schweren Stahlgulsstücke durch Holzen

und Keile verbunden. An diesem Guisstücke sind die
Niederdruckzilinder befestigt, jeder mit 22 38 mm starken
Holzen an einer 733 mm hohen Fläche. Die beiden Irieb-
gcstelle sind durch ein Kugelgelenk verbunden; dessen den
153 mm starken Drehzapfen' umschliefsende Kugel von 279 mm
Durchmesser und das zweiteilige Lager sind aus Schmiede
eisen hergestellt und durch Einsetzen gehärtet. Zum Schmieren
der Kugel ist ein ölgefäfs vorgesehen. Die Hauart vermindert
die Gefahr des Klemmens auf Gefällwechseln und unebenem

Oberbaue. Sand kann vor und binter die Triebräder jedes
Ti'iebgestelles geworfen werden. An jeder Seite des liangkessels
sind zwei Sandkästen in solcher Höhe angebracht, dafs sie im
lichten Räume bleiben. Auch die Glocke befindet sich links
am Langkessel. Die llauptverhältnisse sind:

Zilinderdurchmesser. Hochdruck d . . . (586 inm

»  Niederdruck d, . . . 1041 »

Kolbeidmb h 7()2 >>

Durchmesser der Kolbenschieber . . . . 381 »

Kesselüberdruck p 14,8 at
Kesseldurcbmesser, aufsen vorn 2235 mm
Feuerbüchse, Länge 3200 »

Weite 2483 »

Heizrohre. Anzahl 253 u. 43

»  Durchmesser, aufsen . . . . 57 » 140 mm

»  Länge 73L) s

*) Organ 1914, S. 32.

Heizfläche der Feuerbüchse 36,1 qm
»  » Heizrohre 468,6 »

»  des Überhitzers 117,2 »

»  im Ganzen II 621,9 »

Rostdäche R

Durchmesser der Triebräder D 1422 mm
»  » Laufräder 338 »

»  » Tenderräder 914 »

Triebachslast G, 19.5,18 t
Hetriebgewicht der Lokomotive G . . . . 212,92 »

»  des Tenders 75,12 »

Wasservorrat 32,17 (d»m
Kohlen Vorrat 12,7 t

Fester Achsstand 4572 mm
Ganzer » • 1()967 »

»  » mit Tembn- 26105 »

-riiuul ..Zugkraft Z = 2 . 0,75 . p - = • . '>5983 kg

Verhältnis H : R "^3,6

H:G,= 3,19 qm/t
11 :G 52,92

»  Z : 11 i»0 kg/.pn
Z:G,= 286,8 kg;t
Z : G »

—k.

reiieihüclise mit Siederoiireii, Bauart Biege).

(Railwav .4go GazeOc 1915, März. Rand 58, Xr. 11, 8eite 44.). Mit
Abbildungen.)

Hioiv.n Zeichnungen Abb. 10 ]»is 15 anf Tafel 12.
Die Feuerbüchse wurde von S. 8. Riegel, Maschinen

ingenieur der Delaware, Lackawauna und Westbahn entworten
und ihm patentiert. In den Abbildungen 10 bis 15 auf laf. 12
ist eine .solche Feuerkiste dargestellt, wie sie für eine 2 G 1 .
II .T . p. S-Lokomotive*) der genannten Hahn verwendet wurde.
Auf jeder Seite der Feuerbüchse sind 66 Siederohre aus weichem
Stahle von 64 mm äufserm Durchmesser angeordnet, die den
untern Teil der Seitenwände mit der Decke verbinden. Xa(di
Abb. 11. Taf. 12 sind die Seitenwände unten besonders geformt,
um die Rohre rechtwinkelig zur Wand einführen zu können und
gute Verbindung zu sichern. Die untere Reihe der Siederohre liegt
am Vorderende der Feuerbüchse 381 mm über dem Grundringe.

Die Mitten der Rohre .stehen 102 mm von einander ab, den
Eintrittsötfnungen in den Seitenwänden und der Decke gegen-
übei- sind Reinigungschrauben im Mantel vorgesehen.

Die Rohre wurden im vorliegenden Falle nicht, wie in
den Zeichnungen angegeben, eingeschweifst, sondern eingewalzt,
mit abgesetzter Schulter anf der Wasserseite verschen und
gebörtelt; bei der Verbindung der Rohre mit den Seitenwänden
wurden aufserdem Eindichtringe verwendet.

Die Siederolire haben 43,76 qm Heizfläche, die ganze Heiz
fläche des Kessels ist 45,89 »pn gröfser. als die anderer Loko
motiven derseli)en Klas.se.

Die Feuerbüchse ist mit einei", in den Abb. 13 bis lo.
Taf. 12 dargestellten «Security» - Feuerbrüeke •ausgerüstet.

Der Hauptzweck der neuen Hauart ist die Erzielnng leb
haftem Umlaufes des Wassers. k.

*) Orüan 191(1, Seite 319.



Besondere Ei
Die Er/ciigimg von Strom für elektrische Itahiien.

(Electricltailway Journal. JiinilOlG, Nr, 2G, 8.1170. Mit AMnldungcn.)
Die Quelle uiitersuelit die f'i-age, ob kleine über das Balin-

iietz verstreute, oder grofse im Mittel])uukte angelegte Kraft
werke, ob Kr/.eugung im eigenen oder Bezug ans fremdem
Werke für die Ilalmgesellscbaften vorteilhafter ist. Die ver
schiedenen (le.sicbtpnnkte werden dnrcb Scbanlinieii über Be
lastung, Anlage- und Betriebs-Kosten von Dam]>f- und Wasser-
Kraftwerken besprochen, mit dem Ergebnisse, dafs die (leld-
Irage den .Ausschlag gibt. l!e.sondei".s beim Ei'satze vorhandener
kleiner Werke dnrcb eine grofse Anlage mnfs der (lewinn auch
den Verlust an Anlagekosten für die noch nicht abgeschriebenen
Teile der alten Werke decken.

Erfordert der Betrieb der Halm Spitzenleistungen, für die
das eigene Kraftwerk bemessen sein müfste, ohne dafs die

senbahnarten.

überschüssige Leistung der scliwacben Stunden nutzbringend
verwendet werden kann, .so ist der Strom ans einem fremden
Werke zu bezieben, das seine Stromabgabe an die verschiedenen
Abnehmer besser ansgleicben. und dadurch billiger arbeiten kann.

Wasserkraftwerke sind in der Anlage zwei bis dreimal so
teuer, als Dampfkraftwerke. Die Anlagekosten können zu
()J() c/f^/kW, wenn gröfsere Stauanlagen erforderlich sind zu
840 bis 1050t^/kW angenommen werden, während eine ebenso
leistungsfähige Anlage mit Dampfbetrieb 220 bis 315 c/(^/kW
kostet. Wenn Wasserkraftwerke für eine Leistung ausgebaut
werden müfsten, die nur während kurzer Betriebzeiten für
Spitzen gebraucht wird, kann es richtiger .sein, das Wasser
kraftwerk' nur für die durcbscbnittlicbe Dauerleistung zu be
messen und die S])itzenleistung einer zusätzlichen Anlage mit
Dampf kraft zu übertragen. A. /.

Übersicht über elsenbahntechnische Patente.
Antrieb für Lokomotive mit Verbrenniingsmaschiiie,
D. R. 1'. 2!i4111. A. Klose in Berlin-Wilmersdorf.

Hierzu Zeichnu Ilgen Abb. 13 bis 16 auf Tafel 11.

Die Kraftmascbine arbeitet ohne freie Massenkräfte und
Krattmomente mit zwei gegenläufigen Kolben auf zwei ent
gegengesetzt umlaufende Triebwellen, von denen die Kraft
wirkung durch eine zwiscbenliegende. um die Lokomotivtrieb-
acbse schweukbare Antriebacbse je durch ein /alinrad abge
nommen und durch Kurbel auf die Lokomotivtriebachse über
geleitet wird. Abb. 13 bis K!. Tat". 11 stellen eine Anordnung
des Antriebes für eine Lokomotive mit Begelspur dar.

El, Fo sind die gegenläutigen Kolben, II,, IL, die Hebel
für die Kraftübertragung auf die Kurbelstangeu K,, Ko. W,, W.,
sind die beiden entgegengesetzt umlaufenden, zwangläutig etwa
durch gleiche Zahiiräder r,, r^, verbundenen Tricbwellen, die
die Triebzabnräder A,, und so vielen verschiedenen
Stufen tragen, wie Heschwindigkeiten übertragen werden sollen;
diese Räder stecken lose auf den Triebwellen und werden je
von den nach Bedarf ein- und ausschaltbaren Reibungkuppel-
ungen Mj, mitgenommen. In der Mitte zwischen den Trieb
wellen liegt eine um die Lokomotivtriebacbse T schwenkbare
Antriebachse A; beide Achsen T und A sind durch Kurbel
triebe gekuppelt (Abb. 16, Taf. 11). Die Antriebacbse A trägt
ein so verschiebbares Triebzabnrad dafs es mit jeder Stufe
der Zahnräder A.,., oder A^.^ in Eingritf gebracht werden kann.
Die Achse A ist in einem schwenkbar an die Lokomotivtrieb
acbse T gelenkten Rahmen R gelagert, der durch ein Stell
zeug S eingestellt, bewegt und gehalten wird. Die Lokomotiv
triebachse T kann auch als Blindachse angeordnet sein. Von
dieser Achse können durch Ku])pelstangen noch mehrere Trieb-
i'äder angetrieben werden.

Die Zahnräder lür die zwangläufige Verbindung der Wellen
W, und Wo können durch zwei mit einem Ende an einen

Stein in einer festen Schwinge, mit dem andern an die Trieb
stangen gelenkte Lenkstangen ersetzt wei'den.

Eür Verbrennungsmascbinen mit sehr hohen Anfangsdrücken
im Zilinder ist eine besondere Abart der Vorrichtung vor
gesehen. G.

Yiirriclitiiiig ziiin Telepimnicreu von und iukIi in ßewegnng heiind-
liclien ßalin/.ügen.

D.R.P. 294102. K. H. Warfringe in Stockholm.
Um Klagen über störende Wirkungen zwischen der Leitung

des Fernsprechers und anderen zu vermeiden, schlägt der Er
finder folgenden Weg ein. Die Luftleitung des festen Kreises
an der Strecke wird in zwei annähernd gleiche neben einander
gescbaltete Teile oder Zweige geteilt, die nach entgegengesetzten
Richtungen von einer festen Stelle ausgehen, die an den Ver-
bindung.spunkt oder an die Verbindungs])unkte der beiden Teile
der Leitung angeschlossen ist. Die Ströme entgegengesetzter
Richtung in den beiden Zweigen wirken dann bei geeigneter
Regelung nacb aufsen gleich stark aber in entgegengesetztem
Sinne, sodafs die störenden Einwirkungen nahe liegender
Leitungen aufgehoben werden. Damit soll auch der Vorteil
erreicht werden, dafs die Einwirkungen der Erdströme auf die
beiden Zweige einander bezüglich des Empfängers ausgleichen,
was bei einfacher, geerdeter Leitung von besonderer Bedeutung
ist. Wenn die beiden Zweige der Luftleitung verschieden lang
ausgeführt werden müssen, oder wenn ihr Einflufs auf benach
barte Stromwege aus anderen Ursachen verschieden stark aus
fällt, so soll die Freiheit von Störungen doch dadurch erzielt,
Averden können, dafs man in den am stärksten störenden Zweig
einen festen oder veränderlichen Widerstand einschaltet. Für
den Fall, dafs die Störungen naher Leitungen von geringer
Bedeutung sind, kann diese Einschaltung eines Widerstandes
zum völligen Aufheben der Wirkung von Erdsti'önien benntzt
werden. b

Ein JalirbuiKiert liieiiiisriier Monl.-in'Indnstrie, Beigbau. Eisen
industrie, Metallindu.strie. Ma.schinenbau 1815 — 1915 von
K. Wieden feid. Heft IV dei' »IModernen Wirtscbaft-
gestaitungen«, herausgegeben vom Verfasser. Bonn, 1916,
A. Marcus und E. Weber. Breis 5 t//.

Nachdem unsere Zeit gelehrt bat, wie sehr die Kraft
unseres A'^aterlandes aut seinen Bodenschätzen und dem auf
ihnen aufgebauten Grofsgewerbe beruht, ist die geschichtliche
Betrachtung der Entwickelung eines der in diesen Hinsichten
Avichtigsten Gebietes von besonderer Bedeutung. Diese bietet
hier ein berufener Vertreter der Wirtscbaftlehre mit dem Ziele,
die Erkenntnis dieser von der Natur gebotenen Werte für die
iernere EntAvickelung nicht blos des engern Bezirkes in breite
Schiebten zu tragen. Neben den naturAvissenscbaftlicben und
technischen Grundlagen und der Entwiidcelung der Verwaltung

Bücherbesprechungen.
durch den Staat und in Einzelunternehmung kommt besonders
auch die Bedeutung der Neugestaltung der gesellschaftlichen
AAu-hältnisse unseres N'olkes zur Geltung. Der Inhalt bietet
rein sachliche, von Barteibestrebungen freie, dabei knappe und
anregende Darstellung, eine nützliche und angenehm zngäng-
liche Aufklärung schaffend.

Statistische \acliriclileii und Gesciiäftsberirlile von Eisenbabn-Ver-
vvaltnngen.

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König
lich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Brivat-Eisenbabnen mit Nachrichten über Eisenbabn-Neubau
im Jahre 1915. Dresden, Generaldirektion der Königlich
Sächsischen Staatsbahnen.

Für die SchriftleitunK verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. iSt.«3n0. G. Barkhau sen in Hannover
L. AA. K r e i d e 1 s \ erlag in AVieshaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. II. in Wiesbaden.


