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I Einleitung. . ununterbrochen bestehen bleibt, so wire es verfehlt, den Bau -

Ob die Durchfihrung von Stralsen schon beim Bau ncuer der Unterfilhrung aufzuschichen; durch den Umweg fiir Menschen
Eisenbahnlinien vorzusehen ist, oder ob man den Strafsen- und.Wagen infolge Benutzung einer andern Untertihrung
durchbruch einer spitern Zeit iberlilst, ist in der Hauptsache  gingen dann grolse Werte verloren, Ist dagegen der Verkehr auf
cine Kostenfrage. Die sofortige Unterfihrung von Strafsen der Stralse gering oder gar ein Weg noch nicht vorhanden, son-
ist zwar in der Anlage billiger, als ein unter dem Betriehe dern nur im Bebauungsplane vorgesehen, so kommt es darauf
vorgenommener Durchbruch: die Mehrkosten des letztern werden — an, den Zeitraum richtig cinzuschitzen, nach dem der Verkehr
jedoch oft ausgeglichen durch dic Frsparnis an Zinscszinsen | soweit angewachsen sein .wird, dals er den Bau .der Unter-
der Baukosten bei Ausfihrung nach langever Zeit. Uber die | fiuhrung rechtfertigt: Um dic Zinseszinsen der ersparten Baus
Wahl zwischen beiden Moglichkeiten entscheiden die Verkehrs-
verhiltnisse der Strafse. Ist die Bebauung auf beiden Seiten

kosten darf der Bau spitter teuerer sein, als wenn er sofort, mif;
der neuen. Fisenbahnlinie ausgefithrt ware. = Bei 49/, Verzinsung
der zu bauenden Eisenbahnlinie weit genug vorgeschritten : darf eine Unterfihrung nach 3 Jahren 21,79, nach 1¢"Jahren

und verlangt der Verkehr, dals die bisher benutzte Stralse 48°/,. nach 15 Jahren 80°/, und nach 17,7 Jahren 100"/,
Organ tiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LIV, Band. 8. Heft. 1917,

7



.

40

mehr kosten, als bei sofortiger Ausfuhrung*). Hat man etwa
die Frist, nach deren Ablauf der Bau der Unterfilirung notig
wird, auf 10 Jahre geschitzt und betrigt der Mehvaufwand
an Baukosten dann hachstens 48°/, der Kosten sofortiger
Ausfithrung, so ist es im Allgemeinen zweckmilsig, den Bau
zu  verschieben ; miifste denn erwiigen, ob etwa der
sofortige Bau einer Unterfilhrung einem geringen, schon vor-
handenen Verkehre niitzt. Betragen die Melirkosten jedoch
mehr als 489, so ist es unter allen Umstinden geraten,
sofort zu bauen. Dafls es vielfach zu empfehlen ist, durch
Vereinigen mehrerer Wege die Zahl der Unterfilhrungen zu
mindern, sei nebenbei erwiihnt.

man

Oft sind die Schiitzungen des Verkehres trigerisch ge-
wesen, namentlich in der Nihe von Grofsstiidten; diese ziehen
jetzt vielfach Flichen zur Bebauung heran, an die man noch

vor wenigen Jahren beim Baue von Eisenbahnlinien nicht
dachte. So schen sich die Gemeinden gezwungen. viel Geld

unfruchtbar in die nachtriglichen Strafsendurchbriiche zu stecken.

Die Griande der Verteuerung nachtriglicher Durchbriiche
sind folgende. Gleisumlegungen sind nicht immer moglich
oder verursachen durch grofse Erdbewegungen und Grundpacht
erhebliche Kosten,  Bei Gleissperrungen Finfithrung
eingleisigen Betriebes wiwren die Unterfihrungen durch Zer-
legung in einzelne Bauabschnitte vom Eisenbahnverkehre un-
abhingig zu bauen, Oft lilst aber der Verkehr diese Dau-
weise nicht zu, namentlich in stark belasteten Strecken, oder
in der Nahe von Bahnhéfen, wo die neue Stralse unter Weichen-
anlagen liegt. Bei der daun notigen Ausfithrung 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
Kisenbahnverkehr berithrenden Arbeiten nur in Betriebspausen,
also meist nur nachts ausgefihrt werden konnen. Nachtarbeit
ist aber der hoheren Lohne und der Beleuchtung wegen teuer. Die
Tagesstanden miissen zu einem grofsen Teile dazu benutzt
werden, alles fiir die Nacht vorzubereiten. Um
rechtzeitig wieder betriebsfahig zu machen, darf in den Betriebs-
pausen an Arbeitern nicht gespart werden.

Das Verhiltnis der Kosten ist bei den verschiedenen Arten
von Briicken verschieden, also auch der Zeitraum, nach dem
die Mehrkosten des Durchbruches durch die ersparten Zinses-
sinsen gedeckt werden, Deshalb ist es notig, diese Mehrkosten
zu kennen, ehe man sich auf eine bestimmte Art festlegt: sie
sind neben den reinen Baukosten, der Krhaltung und Ab-
schreibung, der Giite und Zweckmalsigkeit der Bauart, dem
Aussehen und der Sicherheit des Eisenbahnbetriehes wahrend
der Bauausfithrung bei der Wahl der Art der Bricke entscheidend.

und

Il. Grundlagen der Bauausfiihrung.

Bei  der nachtriiglichen Herstellung von
fiuhrungen unter Eisenbahnen ohne Unterbrechung des Betriebes
kehren gewisse Arbeiten immer wieder, die die Grundlagen
far dic Ausfuhrung bilden, namlich das Unterfangen der Gleise,
das Aussteifen der Baugrube und die besonderen Malsnahmen
zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes,

Stralsenunter-

"‘) Genaue Berechuung folgt spiiter,

+ Unterstiitzung des Gleises

die Gleise -

ausgehildete Blech-Triger neben einander.

* benutzt*).

|
|
|
|

II. A) Das Unterfangen der Gleise.

Um wihrend der Baunarbeiten unabhiingig vom Eisenbahn-
betriebe zu sein, werden die (leise mit Trigern unterfangen.
Diese bilden zeitweilig die Bricke. unter der die Baugrube
ausgehoben und der grafste Teil des Bauwerkes hergestellt
wird, Die Unterfangung besteht aus den ‘Trigern, der Vor-
richtung zur Befestigung der Eisenbahnschwellen und den als
Auflager dienenden Schwellenstapeln,

A. 1) Bauteile fiir das Unterfangen.
1. a) Hitlfstriger.

Bei kleinen Spannweiten geniigt es. wenn unter jede

Schiene cin T-Triger gelegt wird. Fir Zwischenunterfangungen,
Einbauen

vorkommen.
kommt man oft aus. wenn
Textabb. 1
mehrere Schienen aufser-
3 halbderUmrilslinieneben
~ das Gleis legt und die
einzelnen Schwellen mit
Laschen und Schrauben-
bolzen daran aufhingt.
Veranderungen an der
werden dadurch nicht bedingt, far die
Arbeiten geniigen die kinzesten Zugpausen. DBedenklich ist dic
starke Beanspruchung der Schwellen, Bei grifseren Spannweiten
werden die breitflanschigen I'riiger bevorzugt, die gegen seitliches
Umkippen sicherer sind. Stehen keine breitflanschigen Triger
zur Verfigung, so werden je zwei Regeltriger durch Schrauben-

wie sie  beim von Nchwellenstapeln

, man nach

bolzen zu einem standsichern Tragwerke verbunden. “Zu
grolsen Triagern werden zweckmilsig genietete Blechtriger,

etwa alte Brickentriger verwendet, die zwar einen hohern
Preis haben, wegen geringern Gewichtes aber doch oft billiger
sind, Die zu einem Gleise gehirigen Triger werden durch
liolzerne Pfosten oder
Streben  und  durch
Schraubenbolzen oder
warm iber die ‘Flau—
schen gezogene Rund-
cisen gegen einander
verspaunt (Textabb. 2).  Oft ist es wiinschenswert, die Bauhohe
der Unterfangung klein zu halten.  Dies wird durch folgende
Malsnahmen erreicht. . l

w. @) Verringerung dor Trigerhihe. v
Man legt mehrere niedrige, breitflanschige oder besonders
Bei der Wieder-
herstellung der gewdlbten EFisenbahnbriicken ither den Mittel-
und Stid-Kanal in Hamburg wurden 16 m lange Uberbauten
Die Haupttriger mulsten wegen der geringen ver-
fiigharen Bauhohe besonders niedrig gehalten werden. Die an

und fiir sich zu schwachen zwei Stiick T-'I'riiger Nr. 50 wurden

daher mit einem doppelten Hangewerk von der Hohe der
Triger verbunden. Hohes Eisengewicht und grofse Durch-

biegungen sind hierbei nicht zu vermeiden.

*) Zentralblatt der Bauverwalinug 1910, S, 359,



a.-8) Vervingerung der Bauhéhe des Oberbaues durch Verwendung
ron Zwillingstrigern nach Textubb, 3.

Die Oberkante der Triager dart im Hochstfalle 50 mm
ither 8. 0. ragen, sodals man nicht nur keine Bauhiohe fir
Schiene und Schwelle anzusetzen braucht,
sondern sogar noch 5 cm von der Trigerhihe

Abb. 3.

¥ 50
Lr

abzichen kann,

Die Malsnahme ist sehr wirksam. Dic
Auswechselung der Schwellen und das Ein-
bringen der Holzklotze ist umstiandlich. Am
einfachsten zerschneidet man die EKisenbahnschwellen
und Stelle auf die erforderliche Lange.

Ort

an

a. p) Verringerung der Spanmweite der Hiilfstriyer.

Bei dem einfachsten Falle einer Unterfangung liegt der
Hilfstrager mit den Enden auf Schwellenstapeln (Textabb. 4).
Dazwischen wird die Baugrube ausgehoben. Als Mindest-
abstand der Vorderkahte der untersten Schwellenlage von der
IHinterkante der Bohlwand gelten 50 cm. Dadurch wird der
senkrechte Druck auf die Bohlwand vermieden, und die Betriebs-
stolse werden gleichmilsiger auf sie verteilt.

Die Hilfstrager werden nach folgenden Grundsitzen
herechnet.

Da es sich um ein Hilfsbauwerk handelt, geniigt die
Kinfihrung des Lastenzuges .A*) bei o, = 1000 kg/qem
le'lasmger Spannung n.n Abb. 4.

Fisen und o, = 1,0 bis
—— s m ] e

1,25 kg/qem Bodendruck
Schwellen-

unter  den

stapeln,

Die zulissige Statz-
weite des Hiilfstragers ist
nach Textabh. 4

=B+ 2 (t, + 0,50) =B 4+t 4 1,0

TFir verschiedene Weiten der Baugrube sind die in Zu-

sammenstellung 1 angegebenen Trigernummern erforderlich.

Zusammenstellung 1
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Lagerkrifte an die Bohlwand. In Textabb. 16 wird der Trager
wihrend des Baues der Widerlager in der Mitte durch einen
Schwellenstapel gestiitzt, spater bilden beide Widerlager das
Auflager, der mittlere Stapel wird beseitigt, die Stitzweite ver-
grolsert sich nicht, Widerlager von grolser eigener Breite werden
unter allmiliger Verbreiterung der Baugrube stiickweise hergestellt,
wobei die Hiulfstriger jedesmal auf dem Dereits fertigen Teile
abgestiitzt werden. (Textabb. 18.) Will man dabei grolse Triger-
langen vermeiden, so verschiebt man die Hilfstriger in der
Langsrichtung und verlegt sie auf die neugeschaffenen Stiitz-
punkte. (Textabb. 13.) Durch die Einfagung von Zwischen-
stiitzen wird das Gewicht der Halfstriger und die Arbeit beim
Einbringen der ohnehin schweren Triger vermindert,

Auch durch Verlegung der Hilfstriger rechtwinkelig zur
Briickenachse *) wird ihre Spannweite verringert. Den Erfolg
der Verminderung der Bauhthe der Unterfangung, nimlich
geringe Hohe der Uberschittung des kinftigen Bauwerkes,
kann man auch durch eine voriibergehende, leichte Anrampung
der Eisenbahngleise erzielen. Kinen nachteiligen Einfluls auf
die Festigkeit und Sicherheit der Schienen hat diese Mals-
nahme nicht.

Spiiter wird gezeigt werden, dafs man die Bauart der Briicke
tunlich so einrichtet, dafs die Hiilfstrager als tragender Teil,
etwa des Fahrbahnrostes, im endgilltigen Bauwerke verbleiben.

1. b) Befestigung der Eisenbahnschwellen an den
Hiulfstragern.

Dic DBefestigung der Schwellen an den Hilfstragern ist

meist dieselbe, wic bei Briicken mit ummittelbarer Auflagernng

der Schwellen. Vorzuziehen sind solche Arten der Befestigung,
die bei aller Sicherheit die Besonderheiten vorlautiger bewahren,

" Um die Trager nicht zu schiidigen, ist das Anbohren der Flanschen
" zu vermeiden; Winkellaschien sind also nicht geeignet, vielmehr

i gelegt werden, Ausfuttern

kommen warm um die Triger und Schwellen gelegte Flacheisen,
Hakenschrauben und dergleiclien in Betracht.

Kiserne Schwellen kénnen nicht unmittelbar auf die Trager
mit passenden Holzschwellen ist

umstiindlich, besser werden zwischen die Eisenschwellen holzerne

eingefiigt und an den Tragern befestigt. Die Verbindung mit
der Schiene wird hergestellt, indem man alle Holzschwellen
mit durchgehenden Lingsbalken verbolzt und letatere an einigen

' Stellen mit den eisernen Schwellen verschraubt; die richtige

Héhenlage der Schienen wird durch holzerne, zwischen Schiene

" und Ilolzschwelle getriebene Keile eingestellt. Die Holzsehwellen

t ]2 83 ] 4 os | 6 | 7 8
\\l":i:tl;:h t’raz': "'7 nach Textabb. 4 _‘1: uf: Boden-  'Triiger Nr.
der achwel-‘ 1 ’ agel: press- Differ-
Grube stI:I')‘;]s‘ + |druck ung  Regel er

m | m_ ‘,, m m ' m l t kﬁ_:qc"‘ ) (]l}?gel
1.00 ' 2.70’ 1,00 | 3,oof 400 | 305 | 1,18 | 22 | 251
1,50 . 125 3,75 | 475 348 1,03 | 2<30 ' 28B
2,00 - 1,25 425 525 376 1,11 | 2<3+ + 308
2,50 N 1,25 475 595 897 118 | 2><36 34B
3,00 . 1,50 550 6,50 434 1,07 | 2x<38 38B
3,50 - o 1,50 6,00 1 7,00 459 . 1,13 | 2:<40 40 B
100 . | 150 650 750 480 1,19 | 2421, 45B
450 - | 175 125 ] 825 509 © 1,08 | 245 4713 B
5,00 . 1,75 0 775 i 8,7 533 113 \ 2x<471/; 50B

Fir die Sicherheit der Bohlwand und des Krdreiches

hinter dieser ist es vorteilhaft, den Auflagerdruck moglichst

weit von der Baugrube angreifen zu lassen. Dadurch wird
aber die Spanmweite und Hohe der Triger vergrolsert.

Durch Anordnung von Zwischenstiitzen wird die Verringerung

fallen den Rawm zwischen den Kisenschwellen fast vollstindig
aus, sodals die Ubersicht erschwert wird. Iis ist daher erwagens-
wert, vor Beginn der Arbeit an der Unterfangung die eisernen
Schwellen gegen holzerne auszuwechseln,

1. ¢) Schwellenstapel.
Die Auflagerdricke der Halfstriger werden durch Schwellen-
stapel auf den Erdboden wbertragen und verteilt. Hélzerne

* Eisenbahnschwellen sind ungleichmalsig und nur fir niedrige

Stapel verwendbar, fiir hohe kommen nur vollkantige Holzer

der Spannweite besser erreicht, als durch Heranriicken der i in Betracht. Falls dic Bauhohe der spiter einzubauenden Bricke

*) Ministerialerlals 1. D. 3216 vom 1. V. 1903

+) Siehe T1I. B. 2).



keine grofsére- Hohe -der Stapel verlangt.  geniigen drei Lagen
von je 16 cim Hohe. Die oberste wird rechtwinkelig zur Triiger-
achse verlegt; um den Angrifispunkt des Auflagerdruckes fest-
sulegen, hesteht sie zweckmilsiy nur aus drei dicht neben
-einander gelegten Holzern, . vorausgesetzt, dals die zulissige
Pressung des lHolzes quer zur Faser nicht iiberschritten wird.
Vorteilhaft ist die Kinfigung einer Eisenplatte.

Die Grofse der Auflagerfliche ftir verschiedene Weiten der
Baugrube und die Lage des Stapels zur Baugrube wurden bereits
unter a. ) in Zusammenstellung I festgeleyt.

A, 2) Ausfithrung des Unterfangens. :
Dice Arbeiten bestehen uus dem Beseitigen des Bodens, dem
Aufbauen der Schwellenstapel, dem Einbringen der Hilfstriger,

2. a) Beseitigung des Bodeuns.

~ Aut geraden  Gleisstrecken werden die NSchienen an den
" Stolsen gelost, mit den Schwellen in der Lingsrichtung verschoben
und auf dem anschliefsenden Gleisende abgesetzt: darauf wird
der Boden ausgehoben und vorliutig seitlich gelagert. Das
Wegschaften von Weichen ist jedoch zu schwierig: sie werden
deshalb wihrend der Arbeiten an der Unterfangung durch
holzerne Stempel und Schraubenwinden in der Sehwebe gehalten,
Der  Boden wird zwischen den Schwellen herausgeholt.

Am Tage vor dem Einbauen der Hilfstriger wird der Klein-

schlag bis Unterkante Schwelle beseitigt. Auch die Bodenmassen
sind, soweit cs die Standsicherheit irgend zulilst, vor der
Betriebspause fortzuschatfen, sodals- der Frdaushub wilirend der
Pause moglichst beschriinkt bleibt. - Kin kleiner freier Raum
unter der Unterkante der Hulfstriiger ist fiir die Tiefe des
Aushubes malfsgebend, nur an den Stellen der Schwellenstapel
wird tiefer ausgeschachtet.
..« An die Beseitigung der Bodenmassen sind so viele Arbeiter
su stellen, wie der verfiigbare Raum zulilst. Bei knapper Zeit
ist fiar Ablésung zu sorgen. Kin Arbeiter kann unter Beriick-
sichtigung der schwierigen Verhiltnisse Dbei Sandboden in
eincr Stunde etwa 1 cbhm Dbewiltigen. Eine kleine Belohnung
fur frihzeitige Fertigstellung pHegt die Arbeit zu fordern,

2. b) Aufbau der Schwellenstu])el.

Die Stapel werden vor dem Einbauen in umgekehrter
Reihenfolge der Lagen an geeigneter Stelle aufgesetzt, so geht
wahrend der Betriebspause durch Suchen uml Zusammenpassen
der richtigen Lingen keine Zcit verloren.

) 2. ¢) Einbringen der Hulfstrager. .

... Die Hulfstriger werden eingebracht durch Verschieben
auf Gleitschicuen oder Rollen, -mit Drehkrinen oder mit Lauf-
kriinen.
e. @) Verschiehen auf Gléitséhienen.

iiiDis Verfaliren fordert am wénigsten Vorkehrungen. Die
Hiilfstrager werden nach dem Ausschachten des Bodens seitlich
voii:-Gleise anf Stapeln in der erforderlichen Hohe gelagert.
Bei geraden Gleisstrecken werden je zwei fir ein Gleis bestimmte
Ti‘ﬁ'gél" fertig verbunden, bei Unterfangung grofserer Weichen-
gruppen fchlt es dazu meist an Raum, die Triger werden

deshalb dicht neben einander aufgereiht und erst mnach ihrer
Verschiebung in den erforderlichen Abstinden verbunden, Auf

~einer Gleithahn aus ‘weschmierten Flacheisen werden sie durch

zwei Kabelwinden unter die (ileise gezogen, wobei einige Leute
mit Stangen und Haken das Umkippen hindern,

Sollte der Gleitwiderstand schwerer Triger zu grols werden,
so wendet man Rollen an*),

c. B) Einbau mit Drehkrinen.

Hierbei muls das Gleis vorher beseitigt sein. Bei kurzen
Tragern genigt ein Kran auf dem gesperrten Gleise, langere
Tritger werden von zwei Drehkrinen an den beiden Enden
in die richtige Lage geschwenkt und abgesetzt. (Textabb. Sund 9.)
Die Triger werden cntweder auf den Boden neben dem Gleise
oder auf Bahnmeisterwagen bereitgestellt.

Wird fur den Einbau der endgiltigen Brickentafel ein
Lautkran benutzt, so kann dicser auch die Arbeit an der Unter-
fangung itbernehmen *¥),

2.d) Zeiteinteilung.

Handelt es sich um kleinere Bauwerke und ist die Betriebs-
pause nicht zu kurz, so kann aller Boden in einer Pause beseitigt,
die Schwellen aufgestapelt und die Triiger eingebracht werden,
Bei langeren "Triagern und kurzen Betriebspausen miissen die
Arbeiten auf zwei Pausen verteilt werden. In der ersten zieht
man kleinere Triager ein, unter denen man wihrend des Betriebes
den Boden fur dic Schwellenstapel aushebt wid diese. verlegt:
in der zweiten sind die abrigen Bodenmassen zu bessitigen

. | .
Reichen adch zwei

und die langen Hilfstriiger einzuziehen, ‘

Pausen nicht aus. so werden drei zum 1) Einbringen der Schwellen-
stapel, 2) Ausschachten des Bodens, Unterstiitzen des Gleises
auf die ganze Linge durch Schwellenstapel und 3) Beseitigen
der Schwellenstapel und LKinbringen der Hulfstriiger benutzt.

Das Verschieben der Ilalfstriger in der Langsrichtung
erfolgt ebenfalls mit Kabelwinden; der im Wege befindliche
Boden wird vorher ausgehoben und bei Seite gesetzt. Den
hinter dem Trager entstehenden freien Raum fiilllt man entweder
durch Schwellenstapel oder, wenn Zeit dazu ist, mit dem vorn
weggenommenen Boden aus. i ‘

bt
II. B) Das Aussteifen der Baugrube. ”
B. 1) Anforderungen an die Aussteifung.

Die Aussteifung soll sicher gegen Einsturz sein, Die Steif-
holzer sind durch geeignete Vorkehrungen gegen Herabfallen
zu sichern. (Textabb. 5 bis 7.) Der Abstand der St‘eifen ist
moglichst grofs zu halten, wmn die Zall der die Sicherheit
gefahrdenden Umsteifungen zu mindern. Die Baugrube wird
tibersichtlicher und tags wie nachts heller. Weite Teilung der
Steifen erleichtert die Bewegung des Bodens und der Bau-Teile
und -Stoffe. Das Gleichgewicht des Krdreiches hinter der Wand
soll tunlich wenig gestort werden, damit keine grofseren Setiungen
eintreten. Die Wand mufs deshalb satt am Erdreiche liegen
und so dicht sein, dals kein Boden durchrieseln kann. Er-

. schiitterungen des Erdreiches diirfen durch die Arbeiten an der

Aussteifung nicht statttinden.

*) Siehe 111. A. 1. b).
*"Siehe 111, A. 1. a).



B

B. 2) Ausfiihrung der Aussteifung.
2. a) Aussteifung wie fur Kandle.

Die Aussteifung fir Kaniile besteht aus wagerechten Bohlen,
die durch kurze DBrustholzer gefalst und mittels dieser durch
holzerne Steifen gegen einander abgesprielst werden. Die Teilung
der letzteren darf wegen der geringen Biegefestigkeit der Brust-
holzer nur klein sein: bei einer Unterfiihrung aus Grobmortel *)
betrug sie senkrecht und wagerecht 1 m. Durch dic vielen
Steifen wurde der Fortschritt, besonders das Herausfordern der
Krde, aufserordentlich erschwert. Jede Schaufel Krde mulste
15mal je iber eine Steife geworfen werden, Ibenso umstindlich
war das Einbringen des Grobmortels, die dabei eintretende
Durchmischung bot dafiir keinen geniigenden Krsatz, Die 1ler-
stellung der Widerlager war wegen der hiufigen Umsteifungen
sehr schwierig. Dals der mittlere Erdkirper in Bewegung geriet,
ist wohl hauptsiichlich auf die Lockerungen und Erschitterungen
beim Umsteifen zuriickzufihren. Diese Art der Aussteifung
von Baugruben solite unter Eisenbahnen nur fir kleinere Bauwerke,
wie Kandle und Durchlisse, zugelassen werden.

2, b) Freie Baugruben.
Will man eine freie Baugrube mit wenigen Steifen erzielen,
so ersetzt man die Drustholzer durch eiserne Pfosten, zwischen
die die Bohlen gespannt werden.

b. «) Das Rammen der Triger.

Dic Rammarbeiten werden in den Betriebspausen meist
nachts vorgenommen, in bewohnter Umgebung sind Geriusche
tunlich zn vermeiden. Handrammen arbeiten zwar ruhig. aber
langsam. Kurze starke Storungen werden von Anwohnern besser
ertragen, als lange dauernde schwiichere, Dei grifseren Bauten
lifst man daher mehrere schwere Dampframmen gleichzeitig
arbeiten. Bei der Unterfihrung der Windscheidstralse unter
dem Stadtbahnhofe Charlottenburg *¥) waren vier Dampframmen
zum Einrammen von 124 Pfosten titig, Die Rammarbeiten
gingen sehr schnell von statten und waren fertig, ehe die zahlreich
eingelaufenen Beschwerden den Geschiftsweg zuriickgelegt hatten.
Die Dampframmen von Lacour verursachen durch das heftige
Auspuften ein nachts weithin storendes Geriusch, gegen das
das Aufschlagen des Biren ertriiglich ist; Kettenrammen verdienen
den Vorzug. Am ruhigsten arbeitet elektrischer Antrieb, wie
beim Baue der Untergrundbahn in Schoneberg-Berlin, Eine
Triebmaschine von 15 PS fir (fleichstrom trieb dort iiber mehrere
Zahnradvorgelege die das Zahnrad des Kettenantriebes tragende
Welle, der Rammbir war 1100 kg schwer ¥*),

In der Nihe von Gebiauden werden die Pfosten zur Ver-
meidung von Erschiitterungen nicht mit der Dampframme, sondern
bei geeignetem Boden unter leichten Handrammen mit Prefswasser
eingespilt.

Die Rammen miissen in ihrer Breite und Linge so bemessen |

sein, dals sie in den Ruhestellungen nicht in die Umrifslinie
ragen, Ist zwischen den Gleisen kein Platz, so werden sie
seitlich vom Bahndwmme auf Geriisten bereit gestellt und bei

*) Beton und Eisen 1911, S. 325.
**) Siehe III. C. 1),
**%) Zeitschrift fiir Bauwesen 1911, S. 810.

Beginn jeder Zugpause auf quer iiber die Gleise gelegten Schienen
an die Arbeitstelle geschoben. Zwischen den Gleisen sind vorher
die Locher fiir die Trager ausgehoben und durch holzerne Kisten
gegen Linsturz gesichert. Um die Pfosten auf die erforderliche
Tiefe hinunter zu rammen, werden Rammjungfern benutzt. Die
Pfosten sind mit dem untern Knde mindestens 1,50 m unter
die Sohle der Baugrube einzurammen.

Wiihrend des Rammens mitssen Vorkehrungen zum Schmelz-
schneiden bereit stehen, denn wenn ein Pfosten innerhalb der
Unirilslinic stecken bleibt, sodals er vor dem Ende der Zugpause
nicht tief genug gerammt werden kaun, so mufls das heraus-
ragende Stiick abgeschnitten werden.

Die Teilung der Steifen richtet sich nach der Tragfahigkeit
der verwendeten Kisen. Empfehlenswerte Quer-
schnitte sind Nr. 18 bis 25. Der lichte Ab-
stand der Steifen muls der Forderung der
Jrde und Baustoftc wegen mindestens
2,0 m betragen. Das Herabfallen von Steif-
holzern wird nach Textabb. 5 durch Verblatt-
ung verhindert. Das Blatt darf nicht zu stark
sein, um aulsermittige Belastung der Steifen

Abb. 5.

der

su vermeiden. Durch das starke Ankeilen
biegen sich die Steifen leicht nach oben

durch. Das Blatt soll aber fir den Fall des
Lockerns der Keile gentigen, die Steifen und
die Bohlen, Schienen und Lasten der Forder-
bahn zu tragen.

b. B Befestigung der Bohlen an den 1"faslll'n‘.

Textabb. 5 zeigt die ilteste Art der Be-
festigung. Die Bohlen werden zwischen die Triagerflanschen ge-
spannt und mit holzernen Keilen gegen das Krdreich geprelst. Mit
Riicksicht auf die Stiarke der Bohlen darf die Teilung der Ramm-
pfosten kaum mehr als 2 m betragen, die Bohlen werden deshalb
stark zerschnitten. Wenn die I'fosten nicht genau in einer RBichtung
stehen, missen die Abschnitte cinzeln zwischen die Trager ein-
gepalst werden, Durch die Keile werden die Bohlen fest gegen
das Erdreich gedrickt: wenn der Boden vorher sauber abgestochen
war, bilden sich hinter der Bohlwanrd nur kleine Hohlraume,
also geringe Sackungen. Diese betrugen bei der Unterfibrung
der Windscheidstralse. deren Baugrube nach 'Textabb. 5 ausgesteift
wurde, im Ganzen etwa 15 c¢m. Da das Setzen bei guter Aus-
steifung nur allmilig fortschreitet, konnen die Gleise durch
stindiges Nachstopfen in der richtigen ohe gehalten werden;
ganz ist das Setzen nicht zu vermeiden. Die durch das Antreiben
der Keile hervorgerutenen KErschiitterungen begiinstigen zwar
das Setzen, fallen aber gegeniiber den Stifsen des Kisenbahn-
betriebes wenig ins Gewicht.

Tin Allgemeinen kann man bei dieser Bauweise die Ramm-
pfosten wieder gewinnen. Oft soll jedoch die Riickwand der
Widertager mit einer Dichtung aus Asfaltpappe gegen das
Durchdringen von Feuchtigkeit geschiitzt werden. Zu dem Zwecke
wird gegen die Winde der Baugrube eine etwa 10 cm starke
Schutzschicht aus Grobmartel gestampft und durch vorher in
die Bohlwand geschlagene Nigel gegen Umkippen gesichert.
Nachdem zwei bis drei Lagen Asfaltpappe auf die Schutzschicht
geklebt sind, wird der Grobmortel der Lagermauer dagegen
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gestampft. Die Pfosten werden dabei mit ihren Vorderflanschen
eingestanipft und sind nun nicht mehr heraus zu ziehen,
aber dinnes Fisenblech

Legt

mnan um die Vorderflanschen und an
die Bohlwand. so werden die Triger vor dem Ein-
stampfen bewalirt, und das Ganze erfordert nur

wenig Arbeit und Baustoffe *).

Abb. 6.

Die beim Baue der Schineberger Unter-
grundbahn in Schoneberg-Berlin **) verwendeten
Hakenschrauben (T'extabb, 6) dienen gleichfalls
zar Vermeidung des Kinstampfens der I’fosten.

Die Bohlen werden nicht so stark verschnitten,

wie nach Textabb. 5. Sie missen, um bei den
grofsen Brddriicken alles Uberkragen zu ver-
meiden, vor den Pfosten gestolsen, also in passcn-
der Linge geschnitten werden, cine Bohle kanu
aber dabei zwei Dis drei Felder aberspannen.
Das Aunziehen der Bohlen durch die Schrauben
geht zwar ohne Krschiitterung vor sich, da die

Bohlen aber nicht durch Keile an das Krdreich
geprefst werden, entstehen hinter ihnen leichter
Hohlriume.
Teile im

An Hakenschrauben bleiben teuere
Erdboden.  Umstindlich

und  wert-  yp BT

U-Eisen
mindernd ist das Anbohren jeder Bohle.
Die Bauklammern nach Textabb. 7**¥) sind L 4‘
frei von diesem Ubelstande. Die Klammern vl“’},ﬁ Keil
werden durch die Fugen gesteckt und wm die  sumied
Flansche der Rammpfosten gehingt. [Ther die

Klammer wird ein [ -Eisen geschoben und wmit
cinem eisernen Keile angetrieben.
die Klammern

Die durch
der Bohlwand entstchenden
Fugen werden bei Wasserandrang mit Teer-
stricken gedichtet. Das Ein- und Aus-Bohlen
geht schnell und leicht vor sich. Die Trager
werden auch hier vor dem Einstampfen ge-
schittzt.  Der Verlust ist bei den teueren Klam-

in

mern noch grofser, als bei den Hakenschrauben.

b, y) Dus Ausziehen der Pfosten.
Das Auszichen der Pfosten wurde beim Baue der Unter-
grundbahn
versucht, was auch vollkommen gelang.

mit  Wagenwinden
Da aber
des Herauszichens langwierig und teuer war, wurde ein auf
Schienen laufender, eiserner Wagen mit Vierbock, zwei Hebe-

in  Schoneberg- Berlin - zuerst

bocken tar Lokomotiven mit einem eisernen Traghalken und
ciner gewdhnlichen Bockwinde mit Drabitseil auf der Rolle des

*) Macholl, Die Profilgestaltung der Untergrundhahnen. S. 66.
Iei R. Oldenhourg.
**) Zeitschrift fiir Bauwesen 1911, 8, 301,
**r) Maller in Brenen gesetzlich geschiitat.

diese Art

Vierbockes ausgestattet*)., Der Triger wurde an einer Kette
befestigt. deren Glieder 25 mm stark waren. Vier Maun zogen
mit dieser Vorriehtung 12 Pfosten am Tage uaus, Spiter warde
eine elektrische Vorrichtung verwendet, dic fiir das Ausziehen
eines Pfostens 30 Minuten brauchte.

Schnelles Arbeiten ist aunf dem Kisenbahngelinde Haupt-
bedingung, wenn das Ausziehen der Rammpfosten lohnen soll,
Nimmt man an, dals in einer dreistiindigen Betriebspause ein-
schliefslich des Aufstellens und Verschiebens der Maschine nur
drei 9 m lange DPfosten ausgezogen so rettet
sehiitzungsweise 150 4. Die Kosten des Ausziehens einschliclslich
des Lohnes der Wachposten und Tilgung der Maschine betragen
etwa 7D o, sodals etwa 25 ./ fur einen Pfosten wieder-
werden. Iraglich ist im Einzelfalle, ob die Kisen-
bahnverwaltung wegen dieses gegen dic Baukosten geringen
Betrages die weitere Beeintriichtigung des Betriebes zulalst.

werden, man

gewonnen

Il. C) Mafsnabmen zur Sicherung.

Diese Arbeiten miissen mit grofser Sorgfalt ausgefithrt und
beaufsichtigt werden, um die Betriebsicherheit der Baln nicht
zu gefihrden. Far alle Gleise der Baustelle ist Langsamfahrsignal
Vorschrift. Wihrend der Arbeiten muls ein Aufsichtposten die
Arbeiter. stindig vor durchfahrvenden Zigen warnen.

Die den Eisenbahnbetrieb stiorenden oder unterbrechenden
Arbeiten sind in moglichst wenige Betriebspausen znsammen-
zulegen, indem man in der kurzen Zeit viele Arbeiter anstellt
und diese auf das schirfste ausnutzt: nitigen Ialles |sind
Ablosungen bereit zu stellen. Bevor der letzte Zug fitliig ist,
muls jeder auf seinem Posten sein, um dic Arbeit nach der
Durchfahrt sofort beginnen zu konnen. IDie Arbeit ist etwa
30 Minuten vor dem LKintreften des ersten Zuges einzustellen.
um die Sicherheit des (leises durch zuerst vorsichtige, dann
schnellere Probefahrten einer Lokomotive prifen zu konnen.

Zugfreie Pausen von langerer Dauer fallen meist in die
teuercre Nachtzeit. Bei kanstlicher Beleuchtung verliert die
Baustelle an Ubersichtlichkeit und die Betrichsicherheit wird
gemindert.  Man sucht daher tags lingere I%etriebspau§enj Zu

schaffen, indem man einige Ziige auf dem falschen  Gleise
verkehren lifst.
Der Bauzustand withrend der Unterfangung Dbildet als

Notbehelf eine Quelle von Gefahren, Deshalb sind Wiichter
anzustellen, die Tag und Nacht die Keile nachziehen. etwaige
beobachten. iiberhaupt die Sicherheit
der Unterfangung itberwachen. Die Bauarbeiten sind|so zu
beschleunigen, dals der endgiiltige Zustand der Gleise schuellstens

sonstige  Lockerungen

erreicht wird, was auch zur Minderung der Kosten wiinschens-
wert ist.

*) Zeitschrift fiir Bauwesen 1911, 8, 311,

(Fortsetzung folgt.)
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau.

E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duishurg.

Hierzn Zeichnuugen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 9, Abb, 1 his 8 auf Tafel 10, Abh. 1 bis 3 auf Tafel 11 und Ahb, 1 bis 4 auf Tafel 12.
(Schlufs von Seite 22.)

IX. Anlage zum Bereiten und Abgeben ven Nand *).
(Abb. 6 bis 11, Taf. 5. Abh, 1 und 2, Taf. & und Abh, 1
bis 5, Taf. 10.)

Beim Entwurfe wurde das Ziel verfolgt, das Bereiten und
Ausgeben von Sand durch Einschrimken des Forderns. Bedienens
und Heizens billig zu gestalten.

Am Krangleise liegt ein Sandlager a (Abb. 1 und 2, Taf. 10)

mit flachem Dache, Dachluken zum LFinwerfen und Sciten-
klappen zum Liften nnd  Vortrocknen des Sandes, Daran

schlielst sich ein Raum b mit angebautem Kohlenbunker ¢ und
Darre d. Unter der Darre liegt ein Sandfall e, der
Sammelgrube f miindet. Die Decke des Sandlagers triigt einen
bis iiber die Darre reichenden Triger mit Laufkatze, Flaschen-
zug und Kipptrog g zur Beschickung der Anlage. Uber dem
Lokomotivgleise ist auf einem Geriiste cin Kleiner Schacht-
speicher h mit Ablalsrohren i aufgestellt.

Dic Sammelgrube liegt aulserhalb der Umgrenzung des
lichten Raumes des Krangleises, das Geriist des Schachtspeichers
aulserhalb der des Wagen- und des Lokomotiv-Gleises, Die
Ablafsrohre des Schachtspeichers sind drehbar und kénnen fir
das Durchfabren der Lokomotiven beseitigt werden.

Die Sammelgrube ist so lang, wie der Sandfall der Trocken-
anlage und so weit, dals der Greifer hinein fassen kann. Die
Sohle der Grube liegt iiber Grundwasser. Der anschlielsende
Sandfall hat 459 Neigung. Die Grolse des Trockenraumes ist
bestimmt durch die Abmessungen der Darre und des ringsherum
erforderlichen Raumes zum  Bedienen,

in die

o
o

die Grifse des
lagers «urch die zu lagernde Sandmenge, die Hohe des Ge-
hitndes und Schachtspeichers durch die Bedingung, dals sich
der Greifer frei daritber muls otfnen Lkénnen.
Die Dachluken, die Sammelgrube und der Schachtspeicher
durch regendichte Rollschieber nach Abb. 4 und
Taf. 10 abgedeckt: die regendichte Abdeckung wird durch
cine der Hohe des Schiebergehiiuses a entsprechende Senkung
des kndes b der Rollbahn erreicht: dadurch senkt sich das
Gehiuse beim Schlielsen des Schiebers mit und iberdeckt den
Lukenrahmen ¢, beim Offnen hebt es sich ab und bewegt sich
iither den Rahmen hinweg.
Handstangen d,

Die Darre zeigt Abb, 6 bis 11. Taf, 5. An eine Rostfeuer-
ung a schliefsen sich die von einem Blechmantel wingebenen Teile
der Einrichtung.

sind d,

Die Bewegung erfolgt durch zwei

Die auf der Yeuerung entwickelten Giase
werden durch Muffeln b vom Querschnitte eines gleichschenkliy
rechtwinkeligen Dreieckes geleitet, stromen durch die Stutzen ¢
in das mitten iber ihnen angeordnete Heizrohr d vom Quer-
schuitte eines hochkant gestellten (reviertes und am hintern
Fnde in den Schornstein e. Beiderseits des Rohres sind durch
die an den Mantelwianden angebrachten
Taschen mit 20 mm weiten Schlitzen gebildet, aus denen der
aufgeschichtete Saud nach Verlust des Zusammenhanges auf die

*) D.R. (M. 644367,

iulseren

iiber den Muffeln angeordneten Siebe und daun ganz trocken
ither ein unter 459 geneigtes Fallblech und den anschliefsenden
Sandfall in die Sammelgrnbe abrieselt. Durch die Kammer h
und die Offnungen i ist in der Darre von der Sammelgrube
lier ein Luftstrom geschaffen, der die Wirme der verlorenen
Heizfliichen, namentlich der Muttelsolle,” dem trocknenden Sande.
zu- unel die beim Trocknen entstehenden Dampfe aus den oberen
Riaumen abfithrt, ‘

Die Niebe sind aunf einem der Gestalt der Muffeln ange-
palsten Ralimen 1 hefestigt, der mit Stehblechen eingefalst ist,
die den etwa abrutschenden Sand und die Stiicke zuriickhalten.
Dic hinteren Stehbleche haben
zum Deseitigen der Stiicke.

In den Scheiteln des Rahmens sitzen Kloben mit Rollen n,
die auf den Scheiteln der Muffeln laufen.

verschliefsbare  Offtnungen m

Unten ist der Rahmen

* durch das Gestiinge o mit dem auswirts angeordneten, mit einer

Feder belasteten Hebelwerke p und durch das unter dem
Kran-, Wagen-, und Lokomotiv-Gleise gefithrte Gestinge ¢ mit
dem Backen r verbunden, der nach Abb. 8 bis 11, Taf. 5
unter der Schiene durch die im Gehiuse s gelagerten Rollen t
senkrecht und wagerecht gefihrt und am andern Ende durch
die Rolle u gestitzt ist, Durch die Stellmutter v
Abstand zwischen Backen und Schienen geregelt.
Beim Befahren des Lokomotivgleises verschiebt jede Achse
den Backen und ritttelt die Siebe, wodurch die Darre erschittert

wird der

; und das Nachfallen des Sandes aus den Taschen befordert wird,

Sand- |

Wo die Statzen ¢ durch die Siebe treten, sind diese ling-
lich ausgeschnitten, damit sie sich frei mit dem Rahmen be-
wegen Auf die Ausschnitte sind die Stutzen
gebende Muften gesetzt, wn den Durchtritt des ungesicbten
Sandes zu verhindern. Zur Frieichterung des Aufbaues und der

kénnen, wn-

 Aushesserung ist die Darre durch die Trennfuge v zweiteilig her-

Bleche f .

gestellt. Zur Therwachung der Einrichtung sind Taren x an den
Seitenwiinden und der Rickwand des Blechmantels angebracht.

Die Anlage leistet in 24 Stunden 8 cbm, damit kinnen
noch andere Dienststellen versorgt werden. Sie arbeitet sparsam,

Fir 750 chim Sand iin Jahre betragen die Ausgahen
in Wedan in Speldorf, wo zwei iltere (Men
stehen und die Lokomotiven
durch ,Sandvigel® hesandet

filr Heizstott, Lihne werden, fiir

und Strom . . Mfebm 2,50 7,25
Verzinsung und Tilg- |
g 7,5%0 von
12500 S . . . . 140 | von 1500 4 . . . . . 01h
Krhaltung . . . . . 010! N X 153
Zusammen M/cbm 4,00 ] 745

Daher werden 750 (7,45 — 4) 22 2600 4 und wenn andere
Dienststellen mitversorgt werden 8000 # ecrspart. ‘

Nach den gemachten Frfahrungen ist die gewiihlte Lager-
ung des nassen Sandes neben der Darre vorteilhafter, als die
newerdiugs bevorzugte in einem Hochbehilter dariiber, weil



das Vortrocknen in diesem, namentlich bei hoher Schichtung,
sehr schwach ist und diec Baukosten wegen des hohen Gewichtes
des Sandes unverhiiltnismiifsig hoch sind.

X. Das Lager fiic Betriebstoffe (Abb. 3 bis 6, Taf. 9),
Das Ol
Kesselwagen oder Fassern in die Behalter gefillt, durch Hand-

Das Ollager ist im Kellergeschosse. wird aus
pumpen zu den Ausgabestellen befordert und aus abgemessenen
Getilsen in dic Kannen der Mannschaften abgelassen.

Neben dem Lager liegt cin Gebitude fiir den Aufenthalt und
ein Abort fiir die Lagerarheiter, Kohlenlader und Ausschlacker.

Der Aufseher iberwacht den Betrieb der Anlage zum
Bekohlen und die Versorgung der Lokomotiven und Packwagen
mit Betriebstoffen.

XL, Versorgung des Bahnhofes mit Lieht und Kraft
(Abb. 12 bis 15, Taf. 5, Abb. 3 und 4, Taf. & und Abb, 7
und 8, Taf. 10).

Den Strom liefern zwei Krafthiiuser im und
sidlichen Teile des Bahnhofes in den Schwerpunkten der Ver-
sorgung, die mit Drehstrom von 10000V und 350 Schwing-
ungen vom stidtischen Elektrizitiitswerke zwei Kabel
von 3><16 qmm versorgt werden, stehen zwei

nordlichen

durch
Im nordlichen

16.

Abspanner anf 230V von 60 und 30, im siudlichen von 200,

und 100 KW,

Die Schaltplane fir Hochspannung zeigen Abb. 7 und 8,
Taf, 10. Im nérdlichen Krafthause 1 geht der ankommende
Strom iber einen einfachen Olschalter zu den Sammelschienen,
Hinter dem Olschalter wird ein Teil zum siidlichen Krafthanse 2

100 bhis 120 Stunden Brenndauer. I'ir die Wahl zwischen
Bogenlampen und hochkerzigen Metallfadenlampen waren die Be-
triebskosten entscheidend, die fiir Bogenlampen etwa 12 000
niedriger waren. o

Die Gittermaste nach Osenberg haben 12 m lHohe des
Lichtpunktes. Wegen des sandigen und- wasserreichen Grundes
mulsten sie durchweg auf Sockel aus Grobmortel wesetzt werden.

Zur Innenbeleuchtung dienen Metallfadenlampen von 25,
32 oder 50 NK. Die Lampen der Scheinwerfer an den Ablauf-
bergen haben 1000 NK.

Die Umformer zum Laden der fiir den elektrischen Betrieb
der Stellwerke im nordlichen und sidlichen Teile des Buln-
hofes aufgestellten Speicher werden durch Freileitungen. die
elektrischen Antriebe der Arbeitmaschinen im Maschinenbaln-
hofe durch Kabelleitung gespeist.

Die Oberleitung fir den Greiferkran, 3 Kupferdrihte  von
10 mm Durchmesser, ist 10,35 m iiber SO an Auslegermasten
aufgehingt und an den Enden durch Ankermaste verankert,
Die Maste stehen dicht neben der Bansenwand in 50 m Teilung.
Die Steckanschliisse der Kabelleitung liegen in den Bansen-
wiinden und sind mit Deckeln verschlielsbar.

XII. Die Begasung der Packwagen und Lokomotiven
(Abb. 1 bis 3, Taf. 11).
Die Gaspresse ist zweistutig und prefst mit-200 Umdreh-
ungen in der Minute 25 ¢bm/St auf 15 at. Die I'riebmaschine
leistet 10 PS. Die beiden Sammelkessel haben je 10 cbm Inhalt.

* Die Leitungen im Pumpenraume sind so eingerichtet, dafs das Gas

abgezweigt, der andere ither einen selbsttitigen Olschalter mit

Auslosung fir IHaochststrom
spannern geleitet. Seitlich von den Olschaltern sind die Blits-
ableiter und Strommesser angeschlossen.

Im Krafthause 2 geht der Strom iber einen eintachen
Olschalter zu den Sammelschiencn und itber zwei selbsttitige
Olschalter mit Auslésung fir Hachststrom nand Nullspannung
7zu den Abspannern.

und  Nullspannung zu den Ab-

Die Ausfithrung der Anlage im Krafthause 1 zeigt Abb. 12

his 15, Taf. 3.
getrennten Feldern. Die Anlage im Krafthanse 2 ist fhnlich.
Das Krafthaus 1 enthiilt nur die Raume fir Hoch- und
Nieder-Spannung, Krafthaus 2 auch die fir den Warter, fir
den die'Packwagen beaufsichtigenden Wagenmeister und far
Packwagengerite. Die Raumeinteilung zeigt Abb. 4. Taf. R,

" Die Anlagen fir Hochspannung sind von der Fisenbahn-
verwaltung angelegt und werden von ihr betrieben. Die fir
Niederspannung sind so ausgefilhrt, dals die Stromverbraucher
in den Verteilstellen, namentlich die Bogenlampen in den Stell-
werken, nach Bedarf ein- und ausgeschaltet werden konnen.
Von den Hauptschalttafeln der Krafthiuser gehen gemils Abb. 3,
Taf. 8 Speiseleitungen zu den Ilauptstellwerken und Betrieb-
raumen. In diesen sind Schalttafeln zum Verteilen angebracht,
an die die Stromkreise mit Schaltern und Sicherungen ange-
schlossen. sind.

Zur Beleuchtung des Bahnhofes dienen »Dialampen«< von

Korting und Mathiesen mit 12 Amp Stromstivke und |

Sic besteht aus finf durch feucrsichere Winde ~ Walztem Stahlrohre.

aus dem Gaswagen in das Fillnetz oder in die Sammel-
kessel,

aus den Sammelkesseln in das Fiillnetz geleitet,

aus dem Gaswagen gesaugt und in die Kessel oder in
das Fillnetz geprefst,

aus den Kesseln gesaugt und in das Fillnetz geprefst,
cinem Kessel in den andern ibergedrickt werden
kann, so dafs wenigstens in cinem Kessel Gas zur Ver-
filgung steht.

Die 22/33 mm weite Gasleitung besteht aus nahtlos ge-
Die Fillstellen sind auf die Gleise fir
Packwagen zweckmilsig verteilt. Die Fillstelle fir Lokomo-
tiven liegt gegeniiber der Anlage zum Besanden, so dafs Gas
und Sand zugleich eingenommen werden konnen.

1)

2)
3)

)

5)

von

XIIl. Versorgung des Bahnhofes mit reinem Wasser
(Abb. 5, Taf. 8, Abb, 6, Taf. 10 und Abb, 1 bis 4. Taf. 12).

Das Wasser wird dem Rohrnetze des stadtischen Wasser-
werkes durch eine 300 mm weite Leitung im Nordbahnhofe
entnommen. Von hier gehen drei Stringe zur Hauptwerkstiitte,
zum nordlichen und zum sidlichen Wasserturme (Abb, 3,
Taf, 8): die Verbindung zum nérdlichen Wasserturme dient
nur als Notanschlufs. In den Wassertitrmen wird der Zufluls
von Schwimmerventilen geregelt. ’

Neben dem siidlichen Turme ist ein Reiniger fiir 2000 cbm
Speisewasser taglich aufgestellt, Die Rohrleitung ist so gefuhrt,
dals das Wasser entweder durch den Reiniger oder unmittelbar
zum Turme geleitet werden kann.



Die beiden Tarme stehen durch eine 200 mm weite I°all-
leitung in Verbindung, die der Linge nach durch den Bahnhof
geht, An diese sind im sadlichen nirdlichen Teile des
Jahnhofes je vier Krine fiir Speisewasser angeschlossen.
Tiarme sind 35 m hoch. Der nordliche falst 200, der siidliche
GO0 ¢bm.  Fir die Erweiterung ist neben diesem ein zweiter
uleicher vorgesehen.

Der Wasserreiniger von Schumacher arbeitet mit Kalk-

und

Soda, Der Plan der Anlage ist in Abb. G, Taf. 10 darge-
stellt. Der Reiniger steht 1 m iiber SO, Das gereinigte Wasser

tlielst aus den Filtern in eine Grube und wird von einer Kreisel- .

pumpe Wasserturme  befordert.  Den  Zufluls von Roh-
wasser zum Reiniger regelt ein vom Wasserstande der Rein-
wassergrube betiitigtes Schwimmerventil, den Betrieb der Kreisel-
pumpe eine vom Wasserstande des Hochbehilters betitigte
Schittzensteuerung.

Die Iilter und die Kreiselpumpe sind im Maschinenhause

7Zunl

im Iulse des Turmes untergebracht, wo sich auch die Ventile
fir die Bedienung der Anlage befinden. Das Schlammwasser
aus den Ifiltern und dem Reiniger wird in einer Schlamm-
grube gesannmelt und von einer Schlammpumpe, deren Trieb-
welle zugleich ein Rithrwerk bewegt, zu einem hochstehenden
Filter (ADb. 3, Taf. 12) gedrickt, aus dem der Schlamm
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Die |

auf einen Wagen gestirst und das Wasser in den Reiniger

suriickgeleitet  wird.
Zustellung von Kalk und Soda, die in dem Raume neben dem
Pumpenraume gelagert werden. Kalk und Soda werden in dem
Wigeraume abgewogen, durch cinen elektrischen Aufzug zum
Wasserreiniger befordert und dort aufgelost. Die Kreiselpumpe
leistet 1.65 ebm/Min mit 25 PS der Triebmaschine, die Schlamm-
pumpe 0,1 cbm/Min mit 5 PS, die Triebmaschine des Auf-
/uges 2 'S, .

Das ungereinigte, zur Speisung der Kessel sehr ungeeignete
Wasser ist 15° hart. die Lokomotivkessel iissen wochentlich
ausgewaschen werden, in Zukunft aber nur alle zwei Wochen,
Die Versorgung des Balmhofes mit T'rinkwasser geschicht dureh
cin besonderes Rohrnetz,

X1V, Aufenthaltraume der Wagenmeister,

Die Wagenmeister des nordlichen Bezirkes haben ilrven

Das Wagengleis dient gleichzeitig zur |

. fir

Aufenthaltraum im nérdlichen Wasserturme, die des siidlichen

dem Aufenthaltraume der Verschiebemannschaft. Der

die Packwagen beaufsichtende Wagenmeister hat seinen Sitz

neben

im siidlichen Krafthause in der Nithe der Gleise zum Abstellen

der Packwagen.

fiir

XV. Verfahren hei Ausfiihrung der Aniagen und die Lieferef,

Die beschriebene Ausfilhrung der Anlagen wurde dadurch
. ermoglicht, dals die nach dem vorliegenden Bauplane genau
veranschlagten Geldmittel von den fir den Bau des ganzen
Bahnhofes bewilligten abgesetzt und dem Maschinenamte iiber-
wiesen wurden. Nach Fertigstellung der einzelnen Teile wurden
die Rechnungen dann bei der Bauabteilung gebﬁcht. Dieses
Verfahren empfiehlt sich allgemein, da sonst in der Regel am.
Schlusse der Ausfithrung der Bauten fiir dic Maschinen-Anlagen
nur unzureichende Mittel iibrig bleiben und eine zweckent-
sprechende Durchbildung schwierig ist.

Wegen den hohen Kosten fir die Fahrzeuge, Mannschaften
und  Betriebstoffe ist die zweckmilsige Anordnung und Aus-
stattung der Maschinenbahnhofe fir Wirtschaft und Betrieb
von grofser Bedeutung.

Dic Anlagen sind nach den Angaben des Verfassers ent-
worfen und ausgefilhrt, wobei die im Rubrkohlenbezirke ge-
machten Erfahrungen nach Moglichkeit verwertet wurden.

Lieferer waren:

fir die elektrischen Anlagen: Bergmann Elektrizititswerke,
Berlin: Sehlieper, Duisburg: Deutsche Llektrizitatswerke,
Aachen:

fir die Bogenlampen Korting und Mathiescn, Leipzig;
fir die Greiferkrine Gebrider Scholten, Duisburg;

die Anlagen zum Schiitten von Kohlen und zum Besanden
beziiglich der Ausstattung Gebrider Scholten, Duisburg,
beziiglich der Bauten aus Grobmortel Schaffer mnd G,
Duisburg;

die Anlage zum Bereiten des Sandes de Limon und
Fluhme, Disseldorf:

die Drehscheiben der Bergwerksverein in Eschweiler:

die Anlage zum Auswaschen Klonne, Dortmund;

die Kreiselpumpe Zschocke-Werke, Kaiserslautern:

die Wasserreiniger Wwe. Joh, Schuhmacher, Kéln;
die Anlage zum Verdichten Schlammes Dehne,
llalle a. . S.:

die Luftpresse Deutsche Maschinenfabrik, Duisbur
die Anlage zum Begasen J. Pintsch, Berlin:
alte Werkzeugmaschinen Hauptwerkstitte Dortmund;

den Lufthammer Bech¢ und Grofls, Hickeswagen:

die Ofen Esch und Stein, Duisburg-
Hochfeld :

die Warmwasserheizung und die

fur

fir
fur
fiir
fiir
fur des

NI

far
fir

fir

fur zum  Anhelzen
Badeanstalt . Gebriider

Karting, Kortingsdorf bei Hannover;

fiir

fir die Speisewasserkrane Breuer und G., Hochst am Main,

Nachruf.

Georg Lehners 4
Am 21, Dezember 1916 starh nach langerer Krankheit der
Regierungs- und Baurat Georyg Lehners, des
Maschinenamtes in Halberstadt.

Vorstand

l.ehners wurde im Jahre 1861 zu Hannover geboren.
Fr studierte am Polytechnikum zu Dresden und an der Tech-
nischen Ilochschule zu Hannover das Maschinenbaufach und
legte im Jahre 1885 die Baufithrerpriffung ab. Seine weitere
Aushildung erfolgte in den Eisenbahn-Hauptwerkstiatten Lein-

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 3 Heft. 1917

|

hausen und Paderborn, sowie in dem maschinentechnischen Biro
der Dircktion Hannover. 1889 legte er die zweite Hauptpriafung
ab und wurde daraufhin zum Koniglichen Regierungs-Baumeister
ernannt.  Als solcher- war er Dbei der Direktion, Kassel im
Maschinen- und Werkstitten-Dienste und mit der Uberwachung
des Baues und der Abnahme von Fahrzeugen beschiftigt. Hier
erfolgte auch seine Ausbildung im Telegrafendienste. 1900
wurde er zum kisenbahn-Bauinspektor ernannt und ihm die
| Verwaltung der 'Telegrafeninspektion Konigsherg ubertragén,
8
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1902 erfolgte seine Versetzung nach Harburg a. K. als Vorstand
der dortigen Eisenbahn-Hauptwerkstitte und 1905 nach Halber-
stadt als Vorstand des Maschinenamtes daselbst, welehe Stelle
er bis zu scinemn Tode inne hatte, 1908 war Lehners zum
Regierungs- und Baurate ernannt worden,

Lehners war seit 1889 verheiratet und hinterlifst mit
seiner Frau einen Sohn und eine Tochter, Der Sohn erfiillt
als angehender Arzt seine vaterlindische Ptiicht im Felde.

L.ehners war ein begabter Mann mit veichem technischem
Wissen, von edler (iesinnung. tren, Heilsig und gewissenhaft
als Beamter, aulserhalb der Verwaltung ein gern gesehener
Gesellschafter.  An schriftstellerischer Tatiglkeit heben wir die
als Mitarbeiter der Fisenbahntechnik der Gegenwart hesonders
hervor.

Die Fachgenossen werden seiner ehrend gedenken.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Grofse der Reibung beim Absenken von Brunnen,
(Enginecring Record 1916 11, Bd. 74, Heft 4. 22, Juli, 8. 108))

Die Schiichte nach dem langs des Strafsenbaln-Tanunels
unter dem Chikago-Flusse laufenden besondern Tunnel fir
Wasserrohre und Leitungen hei der La Salle-Stralse in Chikago
sind 3,05 m weit und reichen ungefahr 30 m unter die Stralse.
Der nordliche Schacht lag auf der Ostseite der Stralse ungefahr
60 em von der Griindung eines Gebiiudes von sieben Geschossen,
auf der Westseite stiels er gegen die Spundwand des alten,
verlassencn Tunnels. Um das Gebaude zu schiitzen, wurde
heim Abteufen des Schachtes zunichst ein 7,62 m langer, 3,505
weiter, eiserner Mantel von 10 mm Wandstirke in 1,524 m
langen Abschnitten versenkt, die mit stumpfen Stolsen an der
Aulsenseite und versenkten Nieten verbunden wurden. Die
wagerechte Platte des Schuhes hatte 13><229 mm Querschnitt
und war 305 mm von der Schneide suriickgesetzt.  Der Senk-

brunnen wurde durch vier 38 mm dicke Stangen getragen, dic
durch den Schling gingen und oben von Holzern iiber derOtthung

gehalten wurden, Auf der wagercehten Platte wurde ein 23 em
breiter Dacksteinring mit dem Absenken hoch gefiihrt.
4,572 m der Mantellange versenkt waren, erforderte die Uberwind-
ung der Reibung der Ruhe ungefihr 180 t Last, niimlich 11t des
Mantels, 25 t Backsteinmauerwerk, 47 t Roheisen und ungefihr
97 t an RNandsicken. Die Senkung betrug ungefibr 3 m in
vier Tagen, der sinkende Mantel blieb ohne weitere Belastung
in Bewegung. Der Boden war weicher, blauer Klaiboden, die
aus der Last berechnete Mantelreibung anfangs 0,36, spiter
bei 7,62 m Linge 0,21 kg/gem.

Unter dem eisernen Mantel wurde der Schacht in 1,5 m
langen Abschnitten ausgeschachtet. Die Backsteinmauern wurden
auf 41 em verstirkt und durch sieben 25 mm dicke Stangen
getragen, die unter dem wagercchten Teile des Schlinges mit
Schraubenmnuffen 254><267 mm grofse Platten falsten. auf denen
das Backsteinmauerwerk ruhte. Die Muffen ermoglichten die
Verlingerung der Stangen jedesmal vor dem Abgraben. [m
weitere TragHache zu schaffen und die Hangestangen etwas zu
entlasten, wurden in ungefihr 90 e senkrechter Teilung zwei
Backsteinschichten in ecine 10 cm tiefe Nut im Frdboden zu-
rickgesetzt. B—s.

Umbau von Fachwerkbriicken ohne Geriis(,

(Engineering Record 1916 11, Bd. 74, Heft 2, 8. Juli, S. 52.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. & his 12 auf Tafel 11.
E. J. Doyle zu Albany, Neuyork, hat verschiedene Fach-
werkbricken ohne Geriist ausgebessert.  Ein  Beispiel Dhietet

Als

die Verstirkung der Uberfilhrung der Reusselaer-Stralse iu
Troy, Neuyork, iiher den Bahnhof der Boston und Maine-Bahn,
Die Uberfilhrung hat zwei Ofinungen mit Trog-Uberbauten aus
Doppel-Warren-Trigern. Abb. 5, Taf. 11 zeigt den Uberhau
der grifsern Oftnung.  Alle Schriigen sollten ganz oder teilweise
ausgewechselt, die Untergurte mit an die Vordertliche der
|Z-Kisen zu nietenden Platten verstirkt werden. Um die Wand-
glieder auszuwechseln, wurden Sattel (Abb. 6 und 7, Taf. 11) ither
die Knotenpunkte des Obergurtes des Netzes B gelegt, und die
Lasten vom Netze A durch Anzielien der Spannschlosser auf
das Netz B tbertragen. Die Schriigen des Netzes A wurden
dann herausgeschnitten und ersetzt, die Siittel gelost. iiber die
Knotenpunkte des Obergurtes des Netzes A gelegt und ange-
zogen, so dals die Lasten vom Nctze B auf das Netz A iiber-
tragen wurden. Dann wurden die Schriigen des Netzes I
herausgeschnitten und ersetzt. Die Blicke der Siittel bestanden
aus Hartholz, die Stangen wurden gestaucht mit einer Mutter
an jedem Ende, die Spannschlisser lagen ungefihr 90 em iiher
der Fahrbahn.  Da zun ciner Zeit nur ein Triger verstitrkt
wurde, waren Sittel fir nur ein Netz notig,

Um die Verstirkungsplatten an die Vorderflichen
C-Eisen der Untergurte zu bringen, mufsten die Niete der
Verbindungen der Sehriigen und Stifse abgeschnitten werden,
An den Schrigen wurden zwei cinander gegeniber liegende

der

" Niete herausgeschnitten und dureh einen scharf passenden Dorn

aus Schaftstahl ersetzt, der ungefahr 30 cm liinger, als der
Aulsenabstand der |Z-Fisen und an jedem Ende auf 5 em lLinge
zugespitzt war. Dies wurde wiederholt, bis alle Niete durch
Dorne ersetzt waren, his auf einige, die durch Schraubenbolzen
ersetzt wurden, um die Verbindung vorliufig zu sichern. Die
Verstirkungsplatten wurden dann iiber die Knden der Dorne
gebracht. mit Schraubenbolzen angezogen, dic Dorne nach
einander heraus gezogen und dureh Niete ersetzt. An den Stofsen
wurden neue Stofshleche in einer zum Herausnehinen der Niete
notigen Futfernung von ungefihr 8 em vom Riicken der [Z-Eisen
aufgestellt, die Niete paarweise herausgeschnitten und durch
einen durch die neuen Stolsbleche getriebenen Dorn ersetzt,
die dann dureh Schraubenbolzen angezogen wurden, Darauf
wurden die alten Stofsbleche entfernt, die Verstiirkungsplatten
iber die FKnden der Dorne gebracht, die alten Stolsbleche auf
der Aulsenseite der Verstirkungsplatten wieder angebracht, die
Dorne nach einander herausgezogen und durch Niete ersetzt.

Lin anderes Beispiel war die Verstirkung eines 51,816
langen Pettit- Trigers mit unten liegender Fahrbahn (\Abb. 8

bis 12, Taf, 11). Die Briicke trigt cine 7,32 m breite Fahestralse



mit Stralsenbahngleis und zwei je 1,83 m breite Fulswege. Alle
Gurtglieder und Endpfosten, dic Wandglieder 3—7 und 3—9
sollten durch Platten verstarkt, alle anderen Glieder durch
stirkere ersetst, die Quertriiger verstarkt, die Fahrbahn-Lings-
triiger durch stirkere ersetzt werden. Die geolte Steinschlagbahn
wurde durch eine 4 cm dicke Asfaltschicht, die Unterlage aus
Sehilacken-Grobmortel durch eine 18 em dicke Steinschlag- Grob-
mortelschicht mit stirkerer Bewchrung crsetzt. Die in Abb. 8,
Taf. 11 gestrichelten Wandglieder wurden durch Sittel entlastet,
die Haupt-Wandglieder durch aulsermittige Belastung bis auf 10°/,
entlastet, die durch Sittel und Halfspfosten aufgehoben wurden,
<o dals durch die aulsermittige Belastung keine Scherspannung
sum Verschwinden gebracht, daher kein Querschnitt des Trigers
Die Neben-Wandglieder wurden
in ciner Gruppe entlastet. So wurden Sittel aufgehingt von
4 nach 6 zum Entlasten der Glieder 2—6 und 2 von 3
nach 7 zum Entlasten des Gliedes 3—7, von 3 nach 8 zum
Intlasten der Glieder 4—12 und 12--8, und von 4 nach 10
zum Entlasten des Gliedes 13—1¢.  Dic von Spannung befreiten
(ilieder wurden herausgeschnitten und ersetzt oder verstirkt,
Dic Haupt-Wandglieder wurden einzeln oder zu Paaren dessclben
IFeldes entlastet, entfernt und ersetzt. So wurden zum Ent-
lasten der Glieder 3—9 und 4—Y9 die Punkte 7 und 9 so
stark belastet, dafs die Querkraft far diese Glieder auf 109/,
ilres urspriinglichen Betrages vermindert wurde.  Dann wurden
derin Abb. 9 und 10, Taf, 11 dargestellte Sattel und Hiilfspfosten
angebracht, und dic Spannung in den Gliedern durch Anziehen
der Spannschlosser in den Stangen des Sattels und Nieder-
sehrauben der Muttern auf der Kappe des Hilfspfostens auf Null
gebracht. Die Belastung bestand aus 45 kg schweren Zement-
sielken mit feinem Kiese.

Dic Verstiwkungsplatten der Gurte und Endpfosten wurden
auf dlmliche Weise angebracht, wic die der Untergurte des
Doppel-Warren- Trigers. Abb. 12, Taf. 11 zeigt in sechs Stufen
das Verfahren des Verstirkens eines Gurtstofses. Stufe 1 zeigt
den Stofs mit den alten Stofsblechen a und b, Stufe 2 an die
Stelle der Nicte getriebene Dorne, die Stofsbleche a entfernt,
Stufe 3 die Verstiwkungsplatte ¢ angebracht oder zum Anbringen
bereit. neue, lingere Stofsbleche d angebracht und an den
Fnden verbolzt oder zum Anbringen bereit, Stufe 4 die alten
Stofsbleche b abgerickt, die Dorne herausgezogen und durch
Schraubenbolzen ersetzt, Stufe 5 die ncuen Stolsbleche e in
ciniger Entfernung von ihver endgiiltigen Lage, die Dorne wicder
eingetrieben, Stufc 6 die Stolsbleche ¢ angeschlossen, die Dorne
wieder herausgezogen und durch Niete ersetzt. Die Gurte sind
aus Blechen und Winkeleisen zusanunengesctzt, aber der Deut-
lichkeit wegen in Textabb. 8 durch |Z-Eisen dargestellt, obere
und untere Stofsbleche nicht gezeichnet.

Die- wagerechten Seitenkrifte der Spannungen in den Sitteln

unbestiandig gemacht wurde.

—T7.

wurden durch kieferne Hilfsgurte aufgenommen (Abb. 9 und 10,
Taf, 11). Diese reichten iber die ganze Linge der Gurte und
wurden durch Blicke und Bolzen yesichert.

Da Gurtglieder und EKndpfosten beim Anbringen der Ver-
stirkungsplatten unter teilweiser Spannung standen, daher das
alte Metall nach der Verstivkung bei voller Belastung starker
angestrengt wird, als das neue, wurden die neuen Platten so

stark gewihlt, dals die Hochstspannung im alten Metalle nicht
zu grols ist. Die Spannungen zur Zeit des Verstirkens betrugen
nicht éber 209/, der unter voller Belastung.

Verschiedene Schriigen einer leichten Landbriicke wurden
ganz mit Hilfe von Belastungen entfernt und ersetzt. B—s.

i Heben der Briieke der Pennsylvania-Bahn iiber den Kiskiminetas-

Fluls bei Kiskiminetas-Junetion, Pennsylvanien.
(Engineering Record 1916, 1. Bd. 73, Heft 25, 17, Juni, 8. 807. Mit,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 12.

Die Pennsylvania-Bahn hat unter Aufsicht des Zimmer-
meisters . W. Holmes die drei Uberbauten der eingleisigen
Bricke der Allegheny-Strecke iber den Kiskiminetas-Fluls 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 Trogaberbauten bestehen aus rund 73 m weiten Fach-
werktragern mit verbolzten Knoten. Dic Schienenunterkante
liegt ungefibr 14 m aber dem Wasserspiegel. Zum Heben
der Uberbauten dienten vier Schraubenwinden fiir je 45 t unter
einem aus zwei 457 mm hohen T-Tragern bestehenden Winden- ‘
baume mit zwei am Auflagerbolzen des Uberbaues angreifenden,
einstellbaren Augenbindern von 152 >< 44 mm Querschnitt
(Abb. 5 bis 7, Taf. 12). Die Verwendung der letztéren war
dadurch moglich, dals die Auflagerbolzen weit genug hervor-
ragten; die Bolzenmuttern wurden entfernt und durch neue
zur Aufnahme der Augenbinder geeignete ersetzt. Im Ganzen
wurden sechs Windenbiume verwendet, zwei auf einem Ind-
pfeiler, bis sie nach dem andern Ende der Britcke gebracht
werden mulsten, die andern vier nach Bedarf unter Versetzen
von Dfeiler zu Pfeiler, Die Briicke wurde an einem Ende
suniichst ungefahr 40 em gehoben, dann, um ibermalsige Neigung
auf den Uberbauten zu vermeiden, das auf dem niichsten Pfeiler
ruhende Ende jedes Uberbaues ebenfalls 40 cm, und die Arbeit
so hin und her fortgesetat, bis die Hohe erreicht war. Die
Aufblockung bestand hauptsiichlich aus 30 >< 50 em dicken
Eichenholzern, deren Linge gleich der Breite der Pfeiler war.
Diese Holzer lagen in Richtung der Brickenachse und wechselten
mit rechtwinkelig zu ihnen liegenden, 30 cm breiten, 7,5 cm
dicken Bohlen ab. Beim Leben wurden holzerne Keile unter
die Schuhe gelegt und beim Fortschreiten der Arbeit an-
getrieben.  Wenn der Schuh hoch genug war, wurden die Keile
unter jedem Schube durch drei 1,22 m lange, 30 em breite,
7.5 ¢m dicke Dohlen in der Langsrichtung crsetzt. Nachdem
dieses Verfahren bis 40 em Hohe fortgesetst war, wurde eine
Lreite der Boblenblockung unter jedem Schuhe entfernt und
durch ein 30 X 30 em dickes Holz ersetzt, die Last durch
7.5 em dicke Bohlen uml Keile auf dieses ubertragen, und der
niichste Boblenstapel durch ein 80 >< 80 em dickes Holz er-
setzt. Dieses Verfahven wurde unter den Schuben der Briicke
und Auflagern der Falrbahu-Langstriger befolgt, Dis sich eine
Lage von 30 >< 30 c¢m dicken Holzern iber die ganze Lange
des Pfeilers erstreckte. Wenn die Briicke bis 457 mm unter
ihrer endgiltigen Lage gchoben war, wurden unter jeden Schuh
und jedes Langstriiger-Auflager vier Stapel 1,22 m langer,
30 ¢m breiter, 7,5 em dicker Bohlen rechtwinkelig znr Bricken-
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achse gelegt. Diese Stapel wurden nach einander durch je einen | Rost von T-Trigern gestellt.

iiber die ganze, 7,62 m hetragende Linge des Pfeilers laufenden,
457 mm liohen T-Triger ersetat (Abb. 8 und v, Taf, 12),
Die vier T-Triger unter dem Ende jedes Uberbaues wurden
durch Platten verbunden. Die senkrecht unter den Schuhen
liegenden 80 cmn dicken 1l6lzer wurden dann ‘nach Durchsiigen
der rechtwinkelig zu ihnen liegenden 7,5 em dicken Bollen
jedesmal fiir ein Paar von Schuhen auf dem Pfeiler unter den
T-Triagern weggenommen, und ein 1,22 m breiter, itber dic
ganze Breite des Pfeilers reichender, mit der Obertliche der
I-Triger bundiger Block aus Grobmortel eingestampft. Darauf
wurde dic holzerne Blockung unter den Enden der 1 - Trager
und zwischen den Grobmortelblocken entfernt.
stitzung der Fahrbahn - Lingstriger wurde unter dem Knde
Jjedes Langstriigers ein 30 >< 30 ¢m dicker Ifosten auf den

Zur Unter- -

In die Grobmértelblocke unter
den Schubhen wurde Rundeisen eingelegt, das lerausragte, um
als Band far die dann hergestellten zwischenliegenden Groh-
mortelkorper zu dienen,

Die p-formigen Endpfeiler warven breit genug, um Seiten-
mauern aus Grobmirtel ohne Hinderung des Verkehres auf-
fithren Die Bahndamm  stiitzenden Mauern
konnten erst vollstiindig aufgefilirt werden, nachdem die Bricke
gehoben war.  Von diesen Mauern wurden ungefihr 90 cm
lange, mit den Seitenmauvern eine |_-Yorm Dbildende Stiicke
hergestellt, und 30 >< 30 em dicke Holzer als vorliufige Stiitz-
Diese Holzer dienten als Schalung beim

zu Kkonnen, den

mauer dagegen gelegt.
Herstellen der Stitzmauer aus Grobmortel, nachdem der Uber-

bau gehoben war. B—s,

Bahnhtofe und deren Ausstattung.

Muttersicherung von Sc¢hum,
(Railway Age Gazette 1916 1, Bd. 60, Heft 16, 21. April, S, 913.
Mit Abbildangen.)
Gebriler Schum zu Neuyork haben
Muttersicherung mit unbedingtem Verschlusse auf den Markt
gebracht. Die Mutter hat zehn oder mehr quer @her das
Gewinde gehende Schlitze in gleichmiilsiger Teilung (Textabh, 1),

kirzlich  cine

Abb. 1. Muttersicherung von Schum.
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der Bolzen einen durchgehenden, ungefihr drei Gewindeginge
langen, ein Fimnftel des Durchmessers breiten Schlitz, in dem
ein an seinen Aufsenflichen mit Gewinde gleich dem des Bolzens
versehener Splint steckt, dieser liegt dicht an den Seiten des
Schlitzes, ist aber einen halben Gewindegang kiirzer, so dals
er cine Lingsbewegung um einen halben Gang ausfiiven kann,
Wenn er nach dem Iinde des Schlitzes niichst dem Kopfe
des Bolzens bewegt wird, passen dic Gewinde, wenn er nach
dem andern Ende bewegt wird, passen sie nicht. Der Splint
greift mit einem an ihm befestigten Stifte in eine Bohrung in
der Mitte des Bolzen-lindes. Fin 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 #ufsern Ende des Schlitzes gedriickt.

Hochlegung der Baltimore und Ohio-Bahn zur Beseitigung der
schienengleichen Kreuzung der Liberty-Avenue in Pittshurg.

(Engineering Record 1916, 1, Bd. 73, Heft 25, 17. Juni, S. 797.
Abbildungen.)
Ilierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 aul' Tafel 10,

Mit

Die gegenwirtig unter dem DBetriebe ausgefithrte Hoch-
legung der zweigleisigen Hauptlinie der Baltimore und Ohio-
Bahn von Pittsburg nach Chikago zur Beseitigung der schienen-
gleichen Kreuzung der Liberty-Avenue in Pittshurg, einer der
beiden Iauptverkehrsadern vom Geschift- nach dem (‘jstl‘iuhlen
Liberty-Wohn-Gebiete (Abb. 9 und 10, Taf. 10), erfordert. nd}ch
dem Anschlage 3,2 Millionen 4. Von der Westseite der
Liberty-Avenue fiahrt dic Bahn auf einer ungefithr 550 m langen,
annithernd wagerechten, eisernen Uberfithrung in der 33. Stralse
nach der Briicke aber den Allegheny-Flufs, Ostlich der Avenuc
wendet sich die Balin in eine natarliche Senkung, auf deren
Sohle sic mit Neigungen von 10°/,, an aufwiirts steigt. Langs
dieses Teiles liegen zahlreiche Gewerbebetriebe auf beiden
Seiten der Gleise, denen ein fahrbarer Bockkran fir 36 t auf
der Nordseite, ein kleiner Giterschuppen und Freiladebahnhof

- auf der Siidseite an der Liberty - Avenue angeschlossen sind.

Bei der Verwendung wird der Stift gedrickt, bis die .

(rewinde 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 gegeniiber, in den ihn die Feder horbar hincindriickt.
Um die Mutter zu losen, wird der Stift wieder gedriickt, his die
Gewinde passen, die Mutter kann dann gedreht werden.
B—s.

Zu diesen fihren Fahrstrafsen von der Liberty-Avenue lings
der Gleise auf beiden Seiten. Liberty-Avenue, eine verhiltnis-
mifsig schmale und diirftig geptlasterte Stralse, triigt starken
Fuhrwerkverkehr und eine zweigleisige Linie der Pittsburg-
Bahnen.  Unmittelbar nordlich der Kreuzung steigt sie stark
nach der Biegung bei der Forfar-Strafse. Die Uberfihrung
zwischen Liberty - Avenue nnd Allegheny - Flufs aberschreitet
ungefihr in der Mitte die Hauptgleise der Alleghenytal-Bahu,
ferner die Pittsburg - Junction - Bahn lings des [lusses. Diese
beiden in Strafsenholie liegenden Balnen sind durch die Gleise
der «Carnegie Steel Co.» unter der Uberfithrung veibunden.
Unter der 33. Stralse liegt auch ein 2,44 m weiter Eni-
wisserungskanal. Die die Forfar-Stralse aber die Bahn fihrende
«Herron-Avenue»-Briicke wird wegen des Hebens der Gleise
teils gehoben. teils umgebaut: diese Anderungen werden durch
die Stadt ausgefiihrt, wobei die Uberfilhrung fir den Verkehr
gesperrt wird.

Die Bahn wird an der Kreuzung ungefahr 5,5 m gehoben,



die Strafse 60 em gesenkt. Die westliche Uberfihrung wird
so umgebaut, dafs die Gleise auf einen Teil der Strecke nach
dem Flusse zu 3°/,, Gefillle haben, das spiter bis zu der ge-
planten Iochbritcke tiber den Fluls ausgedelnt werden soll.
Vorlifig wird jedoch der erhohte Lingsrils durch eine kurze
Neigung von 159/, mit der bestehenden DBriicke verbunden:
zu diesem Zwecke mufs ein Uberbau der letztern etwas ge-
hoben werden, Ostlich der Kreuzung liegen die Gleise nach
der Hochlegung bis zu dem Bogen von 269 m IHalbmesser an
der llerron-Avenue-Briicke ungefahr wagerecht, steigen dann
mit 39/, ausgeglichener Neigung Dbis zu einem DPunkte, wo
diese in die steilere des gegenwirtigen Lingsrisses abergeht.
Die Zufahrt ist 1200 m lang. Die beiden Hauptgleise werden
durch Futtermauern gestitzt, wm die in Stralsenhohe liegenden
Zufuhrgleise nach dem Krane auf der Nordseite, nach Giter-
schuppen und Freiladegleisen auf der Sidseite zu schuuen

Maschlnen

Schwingungen in den Trichriddern elektrischer Fahrzeuge,

Februar 1916, Nr. 7, S. 312, Mit Ab-
bildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 7 bis 9 auf Tafel 9.

Der amerikanische Ingenieur G. M. Katon hat die bei
" elektrischen auffallenden Klappergeriusche,
«chattering slip», untersucht, die beim Anfahren zugleich mit
Schlendern der Triebachsen auftreten, Als Ursache dieser Kr-
scheinung werden die betrichtlichen Massen der bei elektrischen
Lokomotiven vorhandenen bewegten Teile angesehen,
haben. Bei einer elektrischen Loko-
motive wird stets das Schwungmoment des Liufers ebenso grols
oder sein, als das der Triebrader, besonders wenn der
Antrieb tiber ein Vorgelege erfolgt.

(Electric Railway Journal,

Triebfahrzcugen

die ein
hohes  Schwungmoment

grifser
Bei einer Damptlokomotive
kann dagegen die Linwirkung der Momente von Schubstange,

Kreuzkopf, Kolbenstange und Kolben auf dic Deschleunigung
der Triebrader vernachliissigt werden, sobald sie zu gleiten be-

ginnen. Bei einem eclektrischen Triebfahrzeuge ist dabei die
Folge der Vorginge, unabhiingig von der Bauart der Trieb-
maschine, folgende. DMit dem Anlassen der Maschine beginnt
die Drehung des Liufers, damit werden zuniichst die Spiel-
dume in den Vorgelegen beseitigt, alle in einander greifenden
Zahne zur Anlage gebracht. Mit wachsendem Drelmomente
wird der Baustoft des Vorgeleges, Rahmens der an-
grenzenden Gestellteile gebogen oder verdreht oder in anderer
Weise beansprucht und speichert nun vermoge seiner Nach-
giebigkeit ein gewisses Arbeitvermogen auf. Schliefslich er-
reicht die Zugkraft am Radumfange einen Wert der geniigt,
die Reibung auf der Schiene zu uberwinden, das Rad beginnt
gleiten. In dem Augenblicke, die DBewegung
swischen Rad und Schiene beginnt, sinkt die Reibung von der
ruhenden auf gleitende.

und

Al in dem
Dem verringerten Widerstande gegen-
iiher wird nun die im Getriebe aufgespeicherte Arbeit wieder
frei.  Sie wird benutzt, die Rider aus der Stellung, die
sic zu Beginn der Bewegung gegentiber Liufer besalsen,
Wihrend dessen verlieren die Triebmaschinen
Dies gilt
nicht nur von Maschinen mit Hauptstromkennlinie, sondern auch
bei Induktionsmaschinen, solange sie mit weniger, als der zeit-

um
dem
zu beschleunigen.
an Belastung und werden rascher zu laufen suchen,
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| Die sidliche Futtermauer endigt am ostlichen Ende des Gleis-
‘ bogens, die nordliche reicht fast bis zum Ende der Zufahrt.
Der Damm endigt 90 m ostlich der Liberty-Avenue, zwischen
dieser und dem Damme liegen die Gleise auf ciner Uber-
fihrung aus Blechbalken auf Pfeilern aus Grobmdortel, die Fuhr-
werkverkehr nach und von beiden Bahnhofen
den durch die 33, Stralse fihrenden, 2,44 m weiten Knt-
wiisserungskanal schiitzt. Giterschuppen und Freiladebahnhof,

ermdglicht und

die schrag zur Liberty-Avenue liegen, werden durch eine
grofsere, mit der Avenue gleichlaufende Anlage ersetat.

Der Umbau wird unter Leitung von I, L. Stuart als Ober-
ingenieur und P. Didicr als Vertreter ausgefuhrt. C. Brown
P. J. Joyce und G. zu Neuyork sind
allgemeine Unternehmer, die «Cranford Construction Co.» zu Cin-
cinnati ist Unterunternchmerin fir das Rammen der Pfihle, die

ist ortlicher Bauleiter.

«Awmerican Bridge Co.» Unternelimerin fir die Fisenarbeiten, B-s.

und Wa gen.

aleichen Drehzahl lauten, wie gewdhnlich im Betriebe der Fall
ist, wenn die Rider gleiten, Die Induktionsmaschine kommt
in diesem besondern Falle der Dampflokomotive am nichsten,
bei der zumm Anfahren méglichst grofse Fallung gegeben wird,
um grofse Zugkraft zu erzielen.

Die Reibung an der Schiene wird nun weiter abnehmen,
wihrend die Geschwindigkeit des Radkranzes gegen die Schicne
Timmerhin dic Kraft, die Réader zu he-
withrend sie durch das Vorgelege hin-

entsprechend Verbrauche des
Sobald sie kleiner ist, als die
die ihrerseits dic Rider zu ver-

zZunimmt. wird die
schleunigen bestrebt ist.
durch ibertragen wird, dem
Arbeitvermogens abnehmen.
Reibung am Radumfange,
zivgern strebt, beginmen die Rider wieder langsamer zu laufen.

Is sind also zwei verschiedene Gruppen umlaufender Massen

vorhanden, die durch cin Vorgelege gekuppelt sind. Die der
cinen Seite beschleunigen, die der andern verzigern. Sobald

die Spielriitume im Getriebe beseitigt sind, muls es einen Stols

mit einem Rickschlage geben.  Dadurch entsteht das Klappern.
das sich nahezu Dbei allen elektrischen Fahrantrieben
hat, bei denen die Maschinen stark genug sind, um die Rader
Am stirksten

gezeigt

bei starker Reibung zum Schleudern zu bringen.

ist die Erscheinung hei eclektrischen Lokomotiven fir schweren
Sie ist auch Dbemerkbar bei Gaterzug-
Achsen

Dienst hervorgetreten.
lokomotiven. deren T'richmaschinen unmittelbar an den
angreifen.

Bei den Lokomotiven der Norfolk und West-Bahn traten
nach kurzer Betriebzeit Britche an den Kuppelzapfen auf, als
deren Ursache durch cinen Schwingungsmesser cinfachster Aus-
filrang  das Schleudern der Rider erkannt wurde. Hierzu
wurden drei der Drehgestelle einer Lokomotive mit der Bremse
festgestellt, vor der Achse des vierten Drehgestelles ein Schwing-
rahmen Abb. 7. Taf. den Punkten A befestigt
und beim Anlassen so in Bewegung gesetzt, dals die Schreib-
stifte dem wagerechten Balken D wihrend des Gleitens
oder Schieuderns der Achse auf der mit Kreide bestrichenen
Lauftlache der Radreifen eine Schwingungslinie nach Abb. 9,
Taf. 9 zeichneten,

nach n

auf

Hieraus konnen dic Krifte berechnet werden, die die



hervorrufen, sowie die le-
Bolzen und Zapfen, Zum
wurden Dehn-

Beschleunigung und Verzogerung
anspruchungen im (restiinge, den
Vergleiche mit den Angaben der
messer am 'Triebgestinge henutazt.
Abb. 8, Taf. 9 hervor. Das Dehnen und nachgiebige Pressen
der Stangen wird dabei durch die Verkinrzung der Bleistiicke

Scehaulinien
Ihre Einvichtung geht aus

ungezeigt, die von dem einseitig mit der Stange verschweilsten
Schieber S verschohen Die Irgebnisse beider Mels-
verfahren deckten cinander sehr genau, sie ermoglichten dic
Nachprifung und Berichtigung der Malse aller wichtigen 'Teile
A7

werden,

des Triebwerkes.

Yerhoop-Steuerung fiir Damptiokomotiven,
{Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1916, Nr. 336,
S. 725, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 12 auf Tafel 9.

Vom Ingenicur D, Verhoop im Haag stammt der Ent-
wart einer Steuerung fiir Lokomotiven hauptsiichlich bei innen-
licgendem Triebwerke. die die oft schwer unterzubringenden
zweimittigen Scheiben  vermeidet und vom Federspiele unab-
hitngig ist. Die Anordnung der Steuerung zeigen Abb. 10
his 12 auf Taf. 9. Die Schieberbewegung wird durch zwei von
den beiden Kreuzkopten abgeleitete und dureh Gestange und
Winkelhebel abertragene geradlinige Bewegungen hervorgerufen.
Die eine Grundbewegung wird vom Kreuzkopfe des betreffenden
Zilinders abgeleitet : sie ist fir alle Fllungen gleich und wird durch
cinen dem Gegenlenker der Heusinger-Steuerung ihnlichen
(Gregenlenker a verkleinert. Die andereGrundbewegung wird dem
gegenseitigen  Kreuzkopfe entnommen und  durel die Schub-
stangen b und ¢, die Hebel d und ¢ und die Welle b einer
der Steuerung nach Joy dhnlichen Gleitfihrung zugeleitet. Die
Gleitfihrungen sind in die Stenerwelle cingebaut und werden
durch Gestinge vom Filirerhause verstellt. Hierdurch
wird die Bewegung je nach dem Grade der Fallung und der
Fahrrichtung veridndert.  Sje mit Schieberschiub-
stange auf den Gegenlenker a ibertragen, Damit heide
Steuerungen  gleichzeitig  dieselbe Fahrrichtuny Stcuern, sind

aus
winrd der

o
=]

die Hebel e und ¢, fir die eine Maschinenseite nach vorn,
fir die andere nach hinten auf die Wellen h und h, autgekeilt,
da beim Vorwiirtsgange der Lokomotive der linke Krenzkopf

dem  rechten um . . .

90° der Radum- Abb, 1, S(\:}l:il;]e:’ﬂI;)]isseé:\ucelll_llfrxlgfmagefulll-Len
drehung nachfolgt, Deckelseste

dagegen der rechte BN 200 |

dem  linken  um ] RS

270° nacheilt. Um i; > > < %

den Einflufs der | Y og: N f
endlichen Stangen- Q\ o\\\\ €
linge nach Mog- \\\\\\\ =~ Q \\ *
lichkeit  aufzahe- \\\ ™~ § e
hen,  werden die NN S~ _'
Hebel d und d, N {
mit einer Neigung ; !

hound b, aut die ! ‘

=0 Kurbelserte

Wellen aufgekeilt,
dic so grols gewithlt wird, dals der Stein von der Mitte nach
beiden Seiten gleich weit ausschlagen kann,
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Textabb, 1 zeigt die Schicberellipsen einer ausgeftihrten
Steuerung. Die Quelle geht auf die Ermittelung der Einzel-
bewegungen bei der Ausfithrung des Steuergetriebes fir innere
und ifufsere Kinstromung niler ein und gibt die Richtlinien fir
den Entwurf,

Als Vorteile dieser Steuerung fir innen liegendes 'I'rieb-
werk werden angegeben: Unabhiingiglkeit vom Iederspiele und
von der lIshenlage der Lokomotive, nahezu vollstindiger Aus-
gleich des Kintlusses der endlichen Stangenlingen, gute Dampf-
verteilung, gleichbleibende Voreilung. Unabhiingigkeit vou der
Triebachse, Forttall der zweimittigen Scheiben. kurze Banart.
daher hinter dem Steuergetriche bequemer Zugang zum Kessel
und Triebwerke, ruhiges Arbeiten. Die Zahl der der Ab-
nutzung unterworfenen Gelenke betriigt acht, bei der Steuerung
nach Heusinger neun, nach Joy sieben, nach Stephenson
und Allan zehm, nach Baker-Pilliod*) sogar dreizehn.
Die Steucrung eignet sich daher vorziglich zumm Ersatze der
Joy-Steucrung. Sie ist vorerst nur bei Strafsenbahnlokomotiven
verwendet und hat sich in lingerm Detriebe bewiihrt, soll sich
aber auch fir grofsere und mehrfach gekuppelte Lokomotiven

cignen, A7

ID 4 DIV, T, F. G-Lokomotive der Nashville-, Chattanooga- und
St. Louis-Bahn,
(Railway Age Cazette 1916, Mai, S, 985, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auaf Tafel 11.

Drei Lokomotiven dieser Bauart (Abb, 4, Taf, 11) wurden
von Baldwin geliefert. Sie sind far Schiebedienst auf Haupt-
strecken mit 20, Steigung bestimmt, jede crsetzt zwei 11 1-
Lokomotiven®*) von 93 t Triebachslast. Zwin Drehen sind 27,43 m
grofse Drehscheiben notig. Fir das Befahren von (ileishogen
mit 103 m Halbmesser haben die Rider der ersten und letzten
Triebachse 22 mm, alle @ibrigen 19 mm Seitenspiel, ohne Flanschen
sind keine Riider.

Der Langkessel besteht aus vier Schiissen, der zweite ist
Kegelig von 2235 bis 2490 mm Durchmesser aulsen; der letzle

Schufs hat bei 25 mm Wandstiirke 2540 mm fulsern Dureh-
messer.  Die Langsunihte sind an den knden geschweilst, ilre

Festigkeit betriizt 90°f, der des vollen Bleches, Die Feuer-
biichse ist mit einer 1473 mm tiefen Verbrennungskammer aus-
geriistet; die die Feuerbriicke tragenden vier Siederohre gehen
von deren Boden bis zur Rickwand der Feuerbiichse, damit
der Umlauf des unter der Verbrennungskammer befindlichen
Wassers befordert wird, Seiten und Decke der IFeuerbiichse
bilden eine Platte: sie ist mit dem. Seiten. Decke und Doden
der Verbrennungskammer bildenden Bleche dureh Sch\\'eil'sdng
verbunden.  Auch die in der Mitte des Bodens der Verbrennungs-
kammer licgende Naht ist geschwcifst. die Heizrohre sind in
die hinterc Rolhrwand eingeschweilst. Das vordere Fnde der
Verbrennungskammer ist durch vier Reihen delinbarer Anker *#¥)
nach Baldwin abgesteift. im Ubrigen wurden reichlich be-
wegliche Stehbolzen verwendet.  Die Sicherheitsventile sind
in einem Gufsstiicke untergebracht, das, eben vor der Ver-
brennungskammer liegend, einen Kesselausschnitt von 660 mm
*) Organ 1910, S, 166,
**) Organ 1915, S, 361.
=%) Organ 1916, S. 172, Abb. 2.
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Durchmesser bedeckt: der Kessel kann durch diese Ofinung
schnell und bequem bhestiegen werden,

Die Lokomotive ist mit dem selbsttitigen »Standard«-
Rostbeschicker ausgeristet, der Aschkasten mit drei Rampfen
versehen : der vordere nimmt die ganze Dreite der Feuerbichse
ein, die beiden anderen liegen. einer an jedeér Seite, zwischen
den letzten beiden Achsen. Der Raum zwischen diesen beiden
Rumpfen wird durch dic Teile des Rostbeschickers eingenommen.
Der Regler ist der von Rushton. der aberhitzte Dampf wird
Hochdruck-Schieberkiisten aulsen wagerecht

Die Dampfverteilung erfolgt durch

den durch und
liegende Rohre zugefahrt,
Kolbenschieber und Walschaert-Steuerungen, zum Umsteuern
dient die Kraftumsteuerung von Ragonnet®). Anfahr-
ventil von Baldwin fithrt beim Aufahven abgespannten Frisch-

Jeder Kolben besteht aus

Kin

dampf zu den Niederdruckzilindern,
ciner Gufsstahlscheibe, der die Dichtringe aufnehmende gufs-
eiserne Ring ist aufgegossen und nach unten crbreitert; des-
hallb wurden lkeine durchgehenden Kolbenstangen verwendet.

Die Zilinder sind getrennt von ihren Satteln gegossen;
jeder Hochdruckzilinder ist an seinem Sattel mit 45 Bolzen
befestigt, der Sattel in Stahlguls aus zwei Teilen hergestellt,
die dber einander liegen; der untere triigt den Gelenkbolzen
Die
Fntwisserung geschieht durch ein mit cinem Hahne versehenes
lohr, der Hahn wird gleichzeitig mit den Zilinderhihnen ge-
offnet.  Um die Zilinder amswechselbar zu machen, wurden in
dem Sattel zwei Anschliisse fir das Verbinderrohr vorgesehen,
der eine wird durch eine Kappe verschlossen. Die vorderen
Rahmen endigen dicht hinter den Niederdruckzilindern und
sind hier mit einem schweren Stahlgulssticke durch Bolzen
und verbunden. An  diesem Gulsstiicke die
Niederdruckzilinder befestigt, jeder mit 22 38 mm starken
Bolzen einer 733 mm hohen Fliche. Die beiden Trieh-
vestelle sind durch ein Kugelgelenk verhunden: dessen den
153 mm starken Drehzapfen umschliefsende Kugel von 279 mm
Durehmesser und das zweiteilige Lager sind aus Schmiede-
cisen hergestellt und durch Einsetzen gehitrtet. Zum Schmieren
der Kugel ist ein Olgefils vorgesehen. Die Bauart vermindert
die Gefahr des Klemmens aunf Gefallwechseln und unebenem
Sand kann vor und hinter die Triebriider jedes

und die kugelige Verbindung mit dem Verbindervohre,

Keile sind

an

Oberbaue.
Triehgestelles geworfen werden, An jeder Seite des Langkessels
sind zwei Sandkisten in solcher Hohe angebracht, dals sic im
lichten Raume bleiben. Auch die Glocke befindet sich links
am Langkessel. Die Hauptverhiltnizse sind:

Zilinderdurchmesser. Hochdruck d 686 mm

» Niederdruek d, 1041 »
Kolbenhub h e e e e 762 >
Durchmesser der Kolbenschieber 381 »
Kesselitberdruck p . . . . . ., 14,8 at
Kesseldurchmesser, anlsen vorn 2235 mm
FFeuerbiichse, Lange Lo 3200 »

» Weite . . . . . . 2488 »
Heizvohre. Anzahl . . . . . . . . 203 u 43
» Durchmesser, anfsen . . . . 57 » 140 mm
» Linge 7315 »

* Organ 1914, S. 32,

Heizflache der euerbiichse . . . . . . 36,1 qm
» » MHeizrohre . . . . . . L6806 »

» des Uberhitzers . 117,2 »

» im Ganzen H . . . . . . 621,9 »
Rostfiche B . . . . . . 7.9 »
Durchmesser der 'l'riebrider D 1422 min
» » Laufrider . . . 838 »

» » Tenderrider . 914 »

195,18 t
212,92 »

Triebachslast G, . . SN
Jetriebgewicht der Lokomolive G

» des Tenders 79,12 »
Wasservorrat 32,17 ¢hn
Kolilenvorrat e e e e e e 12,7 t
IFester Achsstand . . . . . . . . . AH72 mn
(Granzer » Coe 16967 »

» » mit Tender 26106 »
Zugkralt Z=2.0,70.p ('l“inr’—;— . = DHURS Ky
Verhiltnis H: R = . . 78,6

» H:6G, = 3,19 qm/ft
» IH:6 = 2,92 »

» L= . . . . . . . 90 kg/qm
» G = . . 286,83 kg, 't

» 7.6 = . 202, »

Feuerhiichse mit Siederohren, Bauart Riegel.
(Railway Age Gazette 1915, Mirz, Band 5R Nr. 11, Seite 445, Mit
Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 10 his 15 anf Tafel 12.

Die Feuerbiichse wurde von S, 8. Riegel, Maschinen-
ingenieur der Delaware, Lackawanna und Westbahn entworfen
und ihm patentiert. In den Abbildungen 10 bis 15 auf Taf, 12
ist eine solche Ieuerkiste dargestellt, wie sie fir eine 2C 1.
I[.T .. S-Lokomotive *) der genannten Bahn verwendet wurde,
Auf jeder Seite der Feuerbiichse sind 66 Siederohre aus weichem
Stahle von 64 mm dulserm Durchmesser angeordnet, dic den
untern Teil der Seitenwinde mit der Decke verbinden, Nach
Abb. 11. Taf. 12 sind die Seitenwiinde unten besonders geformt,
um die Rohre rechtwinkelig zur Wand cinfilhren zu konnen und
wute Verbindung zu sichern. Die untere Reilic der Siederohre liegt
am Vorderende der Feuerbiichse 381 mm iiber dem Grundringe.

Die Mitten der Rohre stehen 102 mm von einander ab, den
Fintrittsoffnungen in den Seitenwiinden und der Decke gegen-
iiber sind Reinigungschrauben im Mantel vorgesehen.

Die Lohre wurden im vorlicgenden Falle nicht, wie in
den Zeichnungen angegeben, eingeschweilst, sondern eingewalzt,
it abgesetzter  Schulter der und
gehortelt; bei der Verbindung der Rohre mit den Seitenwiinden

auf Wasserseite verschen
wurden aufserdem Findichtringe verwendet.

Die Siederohre haben 43,76 m Heizfliche, die ganze Heiz-
fliche des Kessels ist 45,89 qm grilser. als die anderer lLoko-
motiven derselben Klasse,
ist mit einer, in den Abb, 13 bis 14,
«Security» - Feuerbriicke *ausgeristet.
der neuen Bauart ist die Erzielung leb-

Die Feuerbiichse
Taf. 12 dargestellten
Der Hauptzweck
—k.

haftern Umlaufes des Wassers.
* Organ 1916, Seite 314,
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Besondere Eisenbahnarten. .

De Erzeugung von Strom fiir elektrische Bahnen,

(Flectric Railway Journal, Juni1916, Nr, 26, 8.1170. Mit Abbildungen.)

Die Quelle untersucht die I'rage, ob kleine iber das Bahn-
netz verstreute, oder grofse im Mittelpunkte angelegte Kraft-
werke, ob Krzeugung im eigenen oder Bezng aus fremdem
Werke fir die Bahngesellschaften vorteilhafter ist,
schiedenen Gesichtpunkte werden durch Schaulinien iber Be-
lastung, Anlage- und Betricbs-Kosten von Dampf- und Wasser-
Kraftwerken besprochen. mit dem Ergebnisse, dals die Geld-
frage den Ausschlag gibt. DBesonders beim Ersatze vorhandener
kleiner Werke durch eine grofse Anlage mufs der Gewinn auch
den Verlust an Anlagekosten fiir dic noch nicht abgeschricbenen
T'eile der alten Werke decken.

Erfordert der Betrieb der Bahn Spitzenleistungen, fir die
das eigene Kraftwerk bemessen sein miifste, ohne dals die

Die ver- ‘

iberschiissige Leistung  der schwachen Stunden nutzbringend
verwendet werden kann, so ist der Strom aus einem fremden
Werlke zu beziehen, das seine Stromabgabe an die verschiedenen
Abnehmer besser ausgleichen. und dadureh billiger arbeiten kann,

Wasserkraftwerke sind in der Anlage zwei bis dreimal so
teuer, als Dampfkraftwerke. Die Anlagekosten konnen zu
630 /KW, wenn grolsere Stauanlagen erforderlich sind zn
840 Dhis 1050 o/[kW angenommen werden, withrend eine chenso

. leistungsfihige Anlage mit Dampfbetrich 220 bis 315 /kW

kostet.  Wenn Wasserkraftwerke fiir einc I.eistung ausgebaut,
werden niilsten, die nur wihrend kurzer Betriebzeiten fir
Spitzen  gebraucht wird. kann es richtiger sein, das Wasser-
kraftwerk nur far die durchschnittliche Dauerleistung zu be-
messen und die Spitzenleistung ciner zusiitzlichen Anlage it
Dampfkraft zu ibertragen, AL 7,

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Antrieb fiir Lokomotive mit Yerbrennungsmaschine,
D.R.P. 294111, A. Klose in Berlin-Wilmersdorf.
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 his 16 auf Tafel 11.

Die Kraftmaschine arbeitet ohne freie Massenkrifte und
Kraftmomente mit zwei gegenlimfigen Kolben auf zwei ent-
yegengesetzt wmlaufende Triebwellen, von denen dic Kraft-
wirkung durch eine zwischenlicgende, um die Lokomotivtrieb-
achse schwenkbare Antriebachse je durch ecin Zalnrad abge-
nommen und durch Kurbel auf die Lolkomotivtriehachse iiber-
geleitet wird. ADbb. 13 bis 16, Taf. 11 stellen eine Anordnung
des Antriebes fiir cine Lokomotive mit Regelspur dar.

¥y, F, sind die gegenliutigen Kolben, 11, H, die Hebel
fiur die Kraftibertragung auf die Kurbelstangen K,, K,. W, W,
sind die beiden entgegengesetat umlaufenden, zwangliufig ctwa
durch  gleiche Zahnrider r;, r, verbundenen Triehwellen, die
die Triebzahnrider A, und A,, mit so vielen verschicdenen
Stufen tragen, wie (feschwindigkeiten iibertragen werden sollen :
diese Rider stecken lose auf den Triebwellen und werden je
von den nach Bedarf ein- und ausschaltbaren Reibungkuppel-
ungen M, M, mitgenommen. In der Mitte zwischen den Trieb-
wellen liegt eine um die Lokomotivtriebachse T schwenkbare
Antriebachse A; Dbeide Achsen T und A sind durch Kurbel-
triebe gekuppelt (Abb. 16, Taf. 11). Die Antriebachse A trigt
ein so verschiebbares Triebzahnrad I, dals es mit jeder Stufe
der Zahnriader A, oder A,, in Kingritf gebracht werden kaun.
Die Achse A ist in einem schwenkbar an die Lokomotivtrieb-
achse T gelenkten Ralimen 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 konnen durch Kuppelstangen noch mchrere Trieh-
riler angetrieben werden.

Die Zahnrider fiir die zwangliwufige Verbindung der Wellen
Wi und W, Kkionnen durch zwei mit cinem Fnde an efnen

l

Stein in ciner festen Schwinge, mit dem andern an die T'vieh-
stangen gelenkte Lenkstangen ersetzt werden.

Fir Verbrennungsmaschinen mit sehr hohen Anfangsdriicken
im Zilinder ist cinc hesondere Abart der Vorrichtung vor-
gesehen, G.

Yorrichtung zum Telephonieren von und nach in Bewegung befind-
lichen Bahnziigen,
D.R.P. 294102, K. H. Warfringe in Stockholm.

Um Klagen iiber storende Wirkungen zwischen der Leitung
des Ternsprechers und anderen zu vermeiden, schiigt der I%i-
finder folgenden Weg ein. Die Luftleitung des festen Kreises
an der Strecke wird in zwei annihernd gleiche neben einander
geschaltete Teile oder Zweige geteilt, die nach entgegengesetsten
Richitungen von einer festen Stelle ausgchen, die an den Ver-
bindungspunkt oder an die Verbindungspunkte der beiden Tkile
der Leitung angeschlossen ist. Die Strime entgegengesetzter
tchtung in den beiden Zweigen wirken dann bei geeigneter
Regelung nach aulsen gleich stark aber in entgegengesetztem
Sinne,  sodafs die storenden Einwirkungen nahe liegender
Leitungen aufgehoben werden. Damit soll aueh der Vorteil
erreicht werden. dafs ie Kinwirkungen der Erdstrome auf die
beiden Zweige einander beziglich des Empfingers ausgleichen,
was bei einfacher, geerdeter Leitung von besonderer Bedeutung
ist. . Wenn die beiden Zweige der Luftleitung verschieden lang
ausgefuhrt werden missen, oder wenn ihr Einfluls auf benach-
barte Stromwege aus anderen Ursachen verschieden stark aus-
fillt, so soll die Freiheit von Stérungen doch dadurch erzielt
werden konnen, dals man in den am stirksten storenden Zweiy
einen festen oder verinderlichen Widerstand einschaltet. Fir
den Fall, dals die Storungen naher Leitungen von geringer
Bedeutung sind, kann diese Einschaltung eines Widerstandes
zam villigen Aufheben der Wirkung von Erdstromen benutst.
werden. B‘ —.

Biicherbesprechungen.

Ein Jabrhundert rheinischer Montan-Industrie, Bergbau, Eisen-
industrie, Metallindustrie. Maschinenbau 1815-—1915 von
K. Wiedenfeld. Heft IV der »Modernen Wirtschaft-
gestaltungene, herausgegeben vom Verfasser. Bonn, 1916,
A. Marcus und E. Weber. Dreis 5 .

Nachdem unserc Zeit gelehrt hat, wie sehr dic Kraft
unseres Vaterlandes auf seinen Bodenschitzen und dem auf
ihnen aufgebauten Grolsgewerbe beruht. ist die geschichtliche
Betrachtung der Entwickelung eines der in diesen Hinsichten
wichtigsten Gebietes von Dbesonderer Bedeutung. Diese bietet
hier ein berufener Vertreter der Wirtschaftlehre mit dem Ziele,
die Erkenntnis dicser von der Natur gebotenen Werte finr die
fernere Entwickelung nicht blos des engern Bezirkes in breite
Schichten zu tragen. Neben den naturwissenschaftlichen und
technischen Grundlagen und der Entwickelung der Verwaltung

durch den Staat und in Einzelunternchmung kommt besonders
auch die Bedeutung der Neugestaltung der gesellschaftlichen
Verhiltnisse unseres Volkes zur Geltung., Der Inhalt hietet
rein sachliche, von Parteibestrebungen freie, dabei knappe und
anregende Darvstellung, eine niitzliclic und angenehm zugiing-
liche Aufkliirung schaffend.

Statistiseche Nachrichten und Geschitftsherichie von Eisenbahn-Vey-
waltungen,

Statistischer Bericht #ber den Betrieh der unter Kinig-
lich Sitchsischer Staatsverwaltung stechenden Staats-
and Privat-Eisenbalhnen mit Nachrichten iiber lisenbalin-Neubau
im Jahve 1915. Dresden, Generaldirektion der Koniglich
Siichsischen Staatsbahnen,

Fiir dnc gcbriftleitu;givrcrﬁnhtw;;rtlich:iGeheimer Rergienmgsmt, Professor a. D. Dr.:3ng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m, b, . in Wiesbaden,



