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III. F) Einflufs der Aufenthalte auf die Folgezeit.

Die Folgezeit sinkt unmittelbar mit dem Aufenthalte.
Fir das Beispiel ergab sich bei selbsttatigen Signalen, zwei
Nachriicksignalen und 25 sek Aufenthalt die stiindliche Hochst-
zahl der Ziige mit 53, t = 68 sek. Die Abhangigkeit vom
Aufenthalte zeigt Zusammenstellung VI.

Zusammenstellun g VL
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Aufenthalt, sek . 15 | 20 | 25 35
Errechnete Folgezeit, sek 58 | 63 '(’58~' 73 7778M
Aufgerundete Folgezeit, sek 65 | 70 | 75 | 80 85
Errechnete Ziige in der Stunde-. . || 62 | 57 | 53 | 49 46
.Geminderte Zige in der Stunde . 55 | 51 | 48 | 45 | 42

Der Leiter der »Distrikt<-Bahn in London, A. H. Stanley,
halt be1 seinem Betriebe die Zugzahlen der Zusammenste]lung VII
‘fur mOghch *)
’ Zusammenstellung VII.

Aufenthalt, sek 15 20 | 25 | 30 l 40 | 50

€4 59 54

Ziige in der Stunde . 51 ‘ 44 ‘ .40

Bei starkem Andrange kann aber der Aufenthalt nicht
-unter 20 sek gehen, meist wirken in einem Stadtbahnnetze
einzelne Bahnhofe im Geschaftviertel in den Flutstunden
drosselnd auf die Zugfolge; Nachriicksignale, iiberhohte Halte-
stellen, vor allem aber getrennte Bahnsteigkanten fir Ein-
und- Aus-Steigen, zusitzliche Gleise fiir jede Fahrtrichtung
und lingere Dauer der Fahrt unter Strom, als fir den Anlauf
erforderlich ware, bringen Abhiilfe. Es macht nur geringen
Unterschied, ob die Ziage dann 75 oder 105 m lang sind,
wenn nur auch die Tiren in geniigender Anzahl und Breite,
wenigstens drei fir Wagen von 14 bis 15 m Lange vor-
handen sind und die Einteilung der Sitzplitze das Fillen und
Leeren erleichtert.**) Wesentlich beschleunigt wird das Offnen

*) Denkschrift Nr. 800, 191218, 8. 16, die Einfiihrung des elek-

trischen Betriebes auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen '

betreffend.

*#) Lelirreich ‘ist der neue Schnellbahnwagen fiir- Neuyork.b

AMusil, Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten
von Nord-Amerika. C. W. Kreidels Verlag, 1915, 8. 24. -~
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und Schliefsen der vielen seitlichen Schiebetiiren durch elek- .
trisch erregte Prefsluftantriebe, wie sie zuerst in Neuyork
ausgefihrt wurden, nun auch bei der stadtischen Nord-Sud-
Untergrundbahn und bei der 'Schnellbahn der Allgemeinen
Elektrizitatsgesellschaft in Berlin angewendet werden; mit dem
Schliefsen der letzten Tir wird dem Fahrer durch Aufleuchten
einer Lampe oder durch ein Pfeifensignal das Zeichen zum
Abfahren gegeben. Es ist auch moglich, wie in Neuyork die
mittlere der drei Schiebetiiren eines Wagens "als - Eingang,
die #ulseren als Ausginge zu bestimmen und die Einhaltung
dieser Anordnung darch Schranken auf den Bahnsteigen mit -
Aufschriften und ‘mitwirkenden Bediensteten zu erzwingen.
Auf Gleisen mit Ztigen verschiedenen Reisezieles ist Vor-
meldung der Ziige zur Erleichterung der Ordnung unter den
Wartenden geboten. Als nicht empfehlenswerter "Notbehelf
erscheint das in Paris geiibte Abschlielsen des Zuganges zum
Bahnsteige, wenn ein Zug im Einfahren begriffen ist, weil die
wartenden Fahrgaste dann die Treppe besetzt halten.

Die Raschheit des Fillens und Leerens der Zuige héngt
bis etwa 110 m Lange vornehmlich von der Vollkommenheit
der erwihnten Einrichtungen und nicht von geringen Unter-
schieden der Zuglange ab; die ungeniigende Bemessung der
Linge der Haltestellen, wie mit 75 m in Paris, mit dem Be-
streben nach kiirzester Folgezeit erklaren zu wollen, ist nach
den Erfahrungen in Neuyork ungerechtfertigt. Auf manche
Haltestellen des »Subw.ay« kommt eine riesige Zahl von Fahr-
gisten, dem Grofsen Zentral-Bahnhofe 19,5, an der Brooklyn-
briccke 17,6 und an der 14, Stralse 14,2 Millionen im Jahre.

IIL. @) Zusammenhang ‘der Zeiten der Zugfolge nnd des Riiumens
. der Bahnsteige.

Haltestellen nach Textabb. 15 oder 16 haben nur einen

gemeinsamen Zu- und Ab-Gang bei I. Der Abstand der ersten

Abb. 15. Berlin, Hochbahn. 1:2000.
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Wagentir von dem Ende oder der Spitze des Zuges sei 5 m.
Ein bei A austretender Fahrgast soll wenigstens den Weg

1—10 zuriickgelegt haben, ehe ein bei B aussteigender des
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Folgezuges dem Ausgange zustrebt. Die Schnelligkeit, mit
. der der Bahnsteig geraumt wird, hangt auch von der Aufnahme-
faihigkeit der Treppe ab; da die engste Zugfolge bei starkstem
Andrange angewendet wird, mufs mit der Uberfullung der
Treppe gerechnet werden. Die Bewegung der Fahrgiste an
der Treppe und Sperre kann nur langsam sein, sie wird noch
langsamer, wenn Zugehende den Weg der Abgehenden storen.
Dient der Bahnsteig fiir Zu- und Abgang, so kann die Ge-
schwindigkeit f mit 1000 m in 30 min, dient er blos dem
Zugange oder Abgange, oder wird in der Stunde stirksten
Verkehres fast nur ein- oder  ausgestiegen, mit 1000 m in
20 min angesetzt werden, so dafs auf 1 m Weg 1,8 bis 1,2 sek
entfallen. Die Folgezeit t muls > (1— 10).(L,2 bis 1,8)
sein, Fir verschiedene Zuglingen 1 gibt Zusammenstellung VIII
die mit Ricksicht auf vollige Raumung des Bahnsteiges mog-
liche kleinste Folgezeit.

Zusammenstellung VIII.

l...m Folgezeit Zugzahl
m sek in _der Stunde
72 112 32
105 S 171 21
158 266 13

Man erkennt die Wichtigkeit' reichlicher Bemessung der
Zugiinge; bei starkem Andrange, bei dem allein eine grofsere
Zahl an Zigen als 20 in der Stunde berechtigt ist, muls bei
den Haltestellen nach Textabb. 15 und 16 ein zweiter Zu-
gang II ausgefiihrt werden, wenn man nicht die "Anordnung

Abb. 16. Paris. Metropolitain. 1 :2000.
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Abb. 17. -Neuyork, ,Subway®, Ortverkehr. 1:2,00.

nach Textabb. 17 wahlt, fir die man die engste Zugfolge
= (1:2 —5).1,5 sek setzen kann und die Werte der Zu-

sammenstellung IX erhalt; die eingeklammerten sind un-
brauchbar. ’ :
) - Zusammenstellung IX.
1 Folgezeit Zugzahl
m sek in der Stunde
72 (46,5) (1)
105 71,3 50
158 111 32

Fir mittlere Zuglingen von etwa 105 m geniigt: demnach
beim Inselbahnsteige eine reichlich breite. Trepp"e an jedem
Ende. Die Anordnungen nach Textabb. 16 und 17, von denen
letztere eine Haltestelle fiir Nahverkehr der Untergrundbahn
in Neuyork zeigt, sind wegen der Moglichkeit, vier Treppen
anzuordnen, vorteilhafter, aber teuerer. Der Ersparnis wegen

konnte man die zweite Treppe in Textabb. 15 anfangs fort-

lassen, der Sicherheit wegen ist sie aber gleich erwiinscht.
Fir 158 m .Iange Zige reicht Textabb. 17 aus, man kann
aber nach Textabb. 18 auch den Zu- und Ab-Gehenden ge-
trennte Bahnsteigkanten und Treppen zuweisen. Textabb. 19
geniigt dieser Forderung zwar nicht, sie bewiahrt sich trotzdem
im Schnellbetriebe der Untergrundbahn in Neuyork, weil in
diesen Bahnhéfen hauptsachlich nur zwischen Nah- und Fern-
schnell-Zagen umgestiegen wird, wobei der Fahrgast nur von

Abb. 18. Trennung von Zu- und Ab-Gang. 1:2000.
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Abb. 19. Neuyork, ,,Subway“,' Schnellverkehr. 1 :2000.

W‘L _tm, Ausgang 0,,,! less

Schnell- C_ "m! !m ﬁ Gleise

O ,—% Trigle’

einer Bahnsteigkante zur andern geht; sonst wird hier in den
Flutstunden nur zu- oder abgestiegen, man konnte die zulassige
kiirzeste Folgezeit = (1:2 — 5).1,2 sek setzen und erhalt
89 sek. In der Tat wird die Folgezeit von 90 sek eingehalten.
Bei weniger giinstiger Sachlage, starkem Verkehre und gleich-
zeitigem Zu- und Ab-Gange miissen die Gleise ih der Halte-
stelle verdoppelt und Zu- und Ab-Gehende getrennt werden
Schaltet’ man in Textabb., 19 noch einen Inselbahnsteig ein,
so ist die hochste Leistungsfihigkeit einer zweigleisigen Bahn
erreicht.

Die Leistungsfahigkeit gerader Treppen hingt von ihrer
Breite und der Geschwindigkeit der Menschen ab. Bei
Beobachtungen in Neuyork*) wurde festgestellt, dafs auf 1 m
Treppenbreite dicht gedrangt, ohne Gegenstrom in 1 min
66 Menschen aufwarts, 59 abwarts steigen; aufwarts werden

120 Schritte in 1 min getan, da jeder 0,30 m vorwirts bringt,

ist die Geschwindigkeit 0,6 m/sek.

Auf der Treppe gehen die Leute gedringter, als auf dem
Bahnsteige, wo stets einzelne durch schnelleres Gehen oder Laufen
einen Vorsprung zu erreichen suchen. FEine Abhangigkeit
zwischen der Leistung der Treppen und der etwa durch sie
begrenzten dichtesten Zugfolge kann man erst bei Kenntnis
der starksten stiindlichen Zahl der Fahrgiste feststellen. In
dieser Beziehung ist besonders bei Bahnhofen mit stofsweisem

*) G.H.Gilbert, The Subways and Tunnels of New-York 1912,
8. 171, und Oder, Handbuch der Ingemeurmssenschaften, V. Bd,,
1914, 8. 80,
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Massenverkehre an beliebten Ausflugzielen Voraussicht am’

Platze, da die Treppen sonst drosselnd auf die Zugdichte
wirken ; fehler_l_laft ist dann gebrochene Fithrung der Treppen-
laufe und Ginge, wie man sie in Paris und London antrifft.

Die Treppen sollen mit dem Bahnsteige tunlich in einer Richtung

liegen, da sie dann auch stark laften. ‘
III. H) Leistungsfihigkeit der Endhaltestellen.

Die kiirzeste Folgezeit der in Abb. 5, Taf. 34 dargestellten
vorlaufigen Endhaltestelle einer spiter weiter zu fithrenden
Hoch- oder Untergrund-Bahn soll ermittelt werden. Das Um-
setzen der Zuge findet vor den Bahnsteigen durch ein Weichen-
kreuz statt. Die Anlage ist mit selbsttatigen Signalen und
Fahrsperren ausgeriistet, Nachriicksignale fehlen. Fir die
Zeit-Geschwindigkeit-Linie wird die Bedingung gestellt, dafls
das Weichenkreuz nur mit 30 km/st = 8,35 m/sek befahren
wird ; die Geschwindigkeit des einlaufenden Zuges wird daher
soweit abgebremst, bei der Ausfahrt wird die Beschleunigung
unterbrochen, wenn 30 km/st erreicht sind. Diese Verhaltnisse
sind im obern Teile der Abb 5, Taf. 34 dargestellt.

' Die Ziige fahren abwechselnd in gerader Fahrt oder durch
die Kreuzung aus. Hat der Zug in gerader Fahrt den Raum-
punkt P, iberfahren, so werden das ES und die Weichen
umgelegt, hierfir ist die Zeit t; = 10 sek vorgesehen. Dann
kann der mittlerweile bis F gelangte Zug einfahren. Punkt F
steht etwa um eine Bremslinge vom ES ab, damit der Fahrer
die Umstellung des Signales gewahr wird. Weil das -Vor-
signal auf Vorsicht wies, mufste er mit verminderter Ge-
schwindigkeit bis in die Nahe des ES vorfahren. Kommt er
friiher nach F, so entsteht Verzogerung, trifft er aber das

Vorsignal auf »Fahrt«, so fahrt er mit der verminderten:

Geschwindigkeit ein. Das ES steht um das. 1,5 fache ‘des
langsten Bremsweges von der Sicherheitschwelle am Weichen-
kreuze ab.

Der einfahrende Zug gibt nach Uberfahren des Raum-
punktes P, dem gegeniiber stehenden die Ausfahrt frei. Hat
der durch die Kreuzung ausfahrende Zug P, verlassen, so
kann wieder ein Zug einlaufen. Die mittlere Folgezeit ergibt
sich mit 63 sek, wenn die Ziige 47 sek halten, was aber nicht
hinreicht, um den Zug wieder fahrbereit zu machen. Bemilst
man den Aufenthalt mit wenigstens 57 sek, so konnen 43 bis
44 Ziage in der Stunde ein- und wieder ausfahren; auf der
Piccadilly- und Brompton-Untergrundbahn in London wird diese
Zugzahl unter sehr ahnlichen Verhaltnissen wirklich geleistet,
ebenso auch im Bahnhofe Charing Cross der Hampstead Rohren-
bahn. Um auch noch fir kleine Unregelmifsigkeiten Spiel-
raum zu haben, wird man mit Sicherheit auf etwa 40 Zige
in der Stunde rechnen. '

Es wurde gezeigt, dafs die Zwischenhaltestellen bei Nach-
riicksignalen 48 bis 50 Ziige zulassen; will man diese grofsere
" Zahl Ziige abfertigen, so muls die Endhaltestelle leistungs-
fahiger ausgebaut werden, als sie hier vorgefihrt ist. Uber-
malsige Zugdichte verursacht eben auch in den Endhaltestellen
teuerere Anlagen. '

Die Untersuchung des in Abb, 6, Taf. 34 gezeichneten
einfachen Wendegleises fihrt .zu #hnlichen Ergebnissen. P,
ist der Raumpunkt, nach dessen Freigabe durch den aus-

fahrenden ein im Kehrgleise haltender Zug in den Bahnhof
einfahren kann, P, der Raumpunkt, nach dessen Uberfahren
das Wendegleis wieder benutzbar ist. Wurde P, #berfahren, -
so kann E S auf »Fahrt« gebracht werden. Die Weichen
betreffenden Signale sind handbedient, als Stellzeit wurden
10 sek angesetzt. Abb. 6, Taf. 34 ergiabe bei 25 sek Aufent-
halt des ausfahrenden Zuges 19 sek Stillstand im Kehr-
gleise und 36,56 sek am Bahnsteige fiur Abfahrt, was wieder
nicht ausreicht, den Zug fahrbereit zu machen, wenn nicht -
stets Wechsel der Mannschaft stattfindet. Daher sollen etwa
56 bis 60 sek verfigbar sein, und die kiirzeste Folgezeit
wird statt 89,5, wie voll gezeichnet, 109 sek, wie gestrichelt
angedeutet. 30 bis 33 Zige konnen in der Stunde gefahren
werden, auch hier wird zur Erméglichung der durch die zwei-
gleisigen Zwischenbahnhiofe bestimmten Hochstzahl der 'Ziige
im Endbahnhofe reichlichere Ausstattung erforderlich. Be-
sonders wiren zwei Einfahrgleise und moglichst auch zwei von
einander unabhangig zu benutzende Ausziehgleise anzuordnen.*)
Die bei der Stadtbahn in Paris angelegten Umkehrschleifen
mit meist viel zu scharfen Bogen erfordern viel Raum und
starken Verschleils der Schienen, man kommt davon ab.

IV. Wirtschaftliche Bedeutung der griofsten Stundenleistung.

Die Bedeutung hochster Stundenleistung erhellt aus der
Uberlegung, dals eine Bahn als erschopft zu betrachten ist,
wenn sie die stidrkste, vielleicht nur eine halbe Stunde w'z‘tlirende,
tagliche Verkehrspitze selbst bei starker ﬁberfﬁllung nicht
mehr bewaltigen kann. Dals die Bahn dann 18,5 von viel-
leicht 19 Betriebstunden nicht annihernd ausgenutzt wird, ist
fir die Leistung belanglos. Stadtbahnen sind fur die grofsten
taglich auftretenden Spitzen und fir lange Zeit voraus zu

" bemessen. Erfahrunggeméfs wiichst der Verkehr zwei- bis dreimal

schneller als die Bevolkerung und diese starke Zunahme tritt
hauptsichlich in der Stunde stirksten Bedarfes in Erscheinung, die
mafsgebende Spitze wird also immer iiberragender (Abb. 1 und 2,
Taf. 35). Entscheidend fiir die Wahl der Lange der Bahnhofe
sind nicht die ersten Jahre des Betriebes, man kann sie anfangs
kiirzer halten, ihre leichte Verlingerung auf etwa 110 m soll .
aber gesichert sein, Die dann bei engster Folge der Ziige erreich-
bare Hochstleistung von etwa 33 000 Sitz- und Steh-Platzen ist
fir eine entwickelungsfihige Millionenstadt durchaus nicht zu
weit gesteckt. Die Stadtbahn mufls Massenverkehr bewaltigen
und alle anderen Verkehrsmittel, besonders die Stralsenbahnen
entlasten, selbst aber wieder durch eine ebenso oder noch teuerere
Anlage zu entlasten sein, Grolste Leistung ist auch deshalb anzu-
streben, weil die Fahrpreise nur bei ufserster Inanspruchnahme
50 niedrig sein konnen, dafs die Bahn zum hauptsachlichen Trager
des grolsstadtischen Verkehres wird und doch eine bescheidene
Verzinsung abwirft.

Die Frage, ob eine Bahn 30 oder 50 Ziige in der Stunde -
leistet, ist, wie gezeigt wurde, weniger Sache des Ermessens,
sondern hingt von der Vollkommenheit der Einrichtungen ab.
Das Mehr an Ziigen erfordert bedeutende Ausgaben fiir verbesserte
Signale, Bremsen, verstarkte Bauart der Wagen, rasches Anfahren,

*) Glasers Annalen 1909, Seite 98 und Elektrische Kraft-
betriebe und Bahnen, 1918, Seite 220.
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verbesserten Schlufs der Tiiren und schnellere Abfertigung, mehr
Bedienstete auf den Bahnsteigen und reichlicher ausgestattete

" Endbahnhofe. Beispielweise haben die angedeuteten Verbesser-
ungen fiir die Untergrundbahn in Neuyork 1909 bis 1911 iiber
82 Millionen .4 gekostet, mit Verlingerung einer Anzahl Halte-
stellen von 105 auf 147 m. An Bediensteten zur Wahrung der
Ordnung in den Flutstunden sind in den Bahnhéfen 8 bis 20 An-
gestellte erforderlich.

. V. Zusammenfassung.

Die bestehenden Stadtschnellbahnen zeigen in den die
Leistung bestimmenden Einrichtungen Unterschiede, die .sich
nicht nur aus der Verschiedenheit der ortlichen Bediirfnisse,
sondern auch aus dem Fehlen anerkannter Grundsitze fur die
Bemessung der Leistung erkliren, Die hochste Ausnutzung des
Schienenstranges ist bei der Untergrundbahn in Neuyork
erreicht, die Betrachtung dieser Bahn liefert wertvolle Ergeb-
nisse auch fiir europiische Anlagen, deren Leistungen niedriger
sind. . In dieser Abhandelung wird die Leistung einer zwei-
gleisigen Stadtbahn rechnerisch und mit Hiilfe der Fahrschau-
linien der Ziige erortert ; zunichst wird die Strecke betrachtet,

" man erkennt, dals die mbgliche'Zugdichte durch die Haltestellen

und durch Blockteilung bestimmt wird, wobei die Vorteile der
selbsttitigen Signale mit Fahrsperren hervortreten: Von den die
Raschheit des Zugumlaufes beeinflussenden Grofsen ist die An-
fahrbeschleunigung besonders wichtig, die Hochlegung der Halte-
stellen gibt nur geringen Zeitgewinn. Die wichtige Frage, fur
welche Zuglange die Haltestellen einer neuen Stadtschnellbahn an-
zulegen sind, ist aus dem Vergleiche der Abhangigkeit der Leistung
von der Folgezeit und Lange der Ziige dahin zu beantworten,
dals fir europaische Millionenstidte Bahnsteiglangen wunter-
110 m im Allgemeinen nicht zu empfehlen sind, weil die spater
doch erforderlich. werdende grofse Leistung durch dbermafsige
Zugverdichtung teuer erkauft werden milste. Die baldige An-
wendung diclitester Zugfolgen ist weder wirtschaftlich, noch
fur Fahrgiste und Bedienstete giinstig. Ziuge von etwa 105 m
Lange in 2,5 bis 3 min Folge geniigen auf unverzweigten
Linien lange Zeit; wenn das so erreichte Platzangebot nicht
mehr ausreicht, kann durch moglichste Verdichtung eine
Leistung erzielt werden, die die einer Bahn mit kurzen Bahn-
steigen weit . itbertrifft. .

Die Berechnung von Bogenweichen.

'W. Strippgen in Weitmar bei Bochum.
(Fortsetzung von Seite 219.)

II) Nach innen abzweigende Weiche mit vorliegender Zungen-
vorrichtung und anschliefsendem Bogen R. (Textabb. 2.)
Liegt der Bogenanfang A des Hauptgleises links vom
Winkelpunkte P, so ist oder wird m < O, ist also mit ent-
gegengesetztem Vorzeichen einzusetzen.

" Abb. 2.

Aufser den teils bekannten p und p miissen von den sieben
Hauptgréfsen R, r, m, n, @, f, 5 wegen Bestehens der all-

gemeinen Gleichung 8 4 y =0 -} a vier gegeben sein, um
zwei berechnen zu konnen; man erhilt die neunzehn Aufgaben
der Zusammenstellung I. Die Halbmesser beziehen sich auf
die Gleismitten.

Zusammenstellung I.

: . .
; Gegeben : | Gesucht: E Gegeben : | Gesucht: : Gegeben : Gesucht:
~ =

1Rr,mn| a & |8Rmnea| Br [BRm2x| rno
2|R,r,ma| 6, n 9 R,m,npB| ar |16/R n,2x| r, m
3R,r,mpB| 6, n |I0(Rmnd| Br (17 r,m2x| Rn
4R, r,md o n |1l rmuneae| 6 R |18 r, n,2%| R, m
5 R,r,na| 6 m |12 rmng| 6 R [19 mn2%| R, r
6/|R,r, n,8| 6, m |18 rmn,é| a, R

1R, nd| Bm (4R r,2%| nm

Fiir die Losung aller Aufgaben erhilt man aus Textabb. 2
die sechs Grundgleichungen Gl. 21) bis 26), von denen immer
vier aberflissig sind.

Gl 21). . (R—s)sind+ ncosdJrsiny +m=
= (r + 5 sin (8 + ) 4 n cos (B -+ ) + p cos .

Gl 22) ... R+nsind+4 (rt+s)cos(f+ )=
=rcosy - psiny -+ (R —s)cosd -} nsin (8 4 »).
Gl. 23) . (R—s)cos(0—p) 4 nsinf+r | msiny =

=R cos y - (r 4 s)cos § 4 nsin (§ — p).
Gl 24) (R—s)sin(0—p)+-ncos(d —p) 4 Rsiny - mcosy=
=(r + s)sin S+ ncos 8+ p.

Gl. 25) R—s—l—ntg%}cosb‘ — <r—!—vs—ntg %)cos(a+(\‘)=
=R—rcos‘y—-—psiny. .

Gl. 26, <r—|—s—ntg%>sin(d+.6) - (R—s—l—ntg —g—>s‘in =
=m - r sin y — p cos .



- cos a —

233 .

0. T. 1) Gegeben: R, r, m, n; gesucht @, ¢ also f. In
Gl. 25) und 26) vervielfaltige man jede Seite mit sich selbst
und zahle sie dann zusammen, so erhalt man:
n(R—r—25) 20?2+ 2 (rR -+ mp) cosy
P B9t S ®R—9 9]
2(pR m.r)siny —2s(R—r—s) —m*—p®

sin g =

+ 2a+ (R—9) G+ 5] - i
' : n(R—r—2s)
GL21) .- ey Y

Gl 28) cos (a 4 ¢,) =
°n2—|—2(rR-|-m p) cos y +2(pR—mr)sm;/
2[0*+ (R —s)(r+ )]
2s(R—r—s)4+m*+p
2" F R —5) (@ + 9]
al 29)tg—6—= s+ (r4-s)cosa—mnsina—rcosy-—psiny
2 T m4-rsiny +(r+s)sina4-ncosa—n—pcosy
0. 7. 2) Gegeben: R, r, m, a; gesucht § also §, n
Aus Gl 25) und 26) folgt:

Rsin9—+m 03 a»+rsin-/ _a — D COS il
g Tmesy T )\
: .CO08 =
Rcosg —msin ¢ —1Cos " —psin __‘_1_)
2 2 p 77y
®R + r) sin —a—
=Rcosa n 2 ,
-2--—m.sm-2—-—rcos -—psm _——
a a
Rsin —2—+mcos§-—rsm <——;/> pcos(— —y)

a a
Rcos?—msm 3 —rcos(;——y)—i—psm <—~-—;/>
= tg ¢, wird:

}.cos%, dann:

sind

, it

Gl. 30)

- GL 31) sin (6 +q’2)=
®R+1) sin%

= a . a a . [a |
Rcos?— msin 5 — r cos (»—2— — y) + psin <—2——y>

Danach berechne man n beispielweise nach Gl. 21).
0. 7. 8) Gegeben: R, r, m, 3; gesucht § also @, n.
Aus GIl. 25) und 26) folgt:

o8 — (R +r)cos(B+»)+R —rcosy—psiny sin § —
(R+r)sin (34 p) —m —rsin y 4 pcos p
‘Rsin(84 )4 meos(§p) —rsinf — peosp
T @RFr)sin(B+ pyy—m—rsinyfpeosy
Gl 32)(R—|—r)cos(ﬂ—|—y)—|-R—rcos;v psiny
’ (R—I—r)s1n(ﬁ—|—y)—m——rsmy+pcosy
Gl. 83) cos (0 + g3) =
Rsxn(ﬂ—l—y)—l—mcos(ﬂ—l—y)—rsmﬁ—-pco ﬂ
(R-+r)sin(f+py)—m—rsiny 4 pcosy
0. 7. '4) Gegeben: R, r, m, &; gesucht a also B, n
Aus Gl. 25) und 26 folgt:
. « R-}r)sind 4+ m -} rsin p cos
sm(a—]—b)-—((Rj:r cos B—I—rcosy—l—};sm;/ }I;cos(a-l—b)—
__Rsind 4 mecosd 4 rsin(y —38) —pecos(y-—0)
T (RFr)cosdfrcosyfpsiny —R
(R +r)sin 8 4 m 4 rsin y — p cos ¥
‘R+4r)cosdfreosy4psiny —R

. €OS ¢,

mit

=tg g, wird :

- COS(y.

und mit

Gl. 35) sin(a +0 —g¢,) =

Rsmﬁ—|-mcosb—]—-rsm(y——b)—pcos(y—(‘i) bos o
4.

(R4r1)cosd4rcosy 4 psiny —R
0. 7. 5) Gegeben: R, r, n, a; gesucht o also ,B,, m.
Aus Gl. 22) folgt:
. R+ nsina—s—(r+|s)cosa -
sin 0 + (r+s)sina+ncosa—n cos & =
R—rcosy —p.siny .
= t
(r+s)sina—|—ncosoc—nund m
R+ nsina—s—(r-+s)cosa
1.
G1. 36) —|—s)s1na—l—ncosa—n =8
Gl. 37) sin (6 4 ¢;) = R—rcosy —psiny . €08 (.

(r—|—s)sma+ncosa—n
0. 7. 6) Gegeben: R, r, n, f; gesucht § also a, m.
Aus Gl. 22) folgt:

€os § — Ril_ sin & =
_ B+ (r+s)cos(B+)) - nsm(ﬁ+7)—1‘°°s7 PSINY nd mit
R—s
Gl 38 S = tg g,
. )........R_s‘,—g‘l’(i'

Gl 39) cos (3 + o) =

R—}-(r—|—s)cos(ﬂ—}-;/)—nsm(ﬂ-|-y)——rcos;/ psiny cosg.
R —s
0. 1. 7) Gegeben: R, r, n, d; gesucht f also a,

cos (f+y) ————sin(f+7) =
rcos;/-l-psm;/-|-(R—s)cos8— R—mn.sind
r-+s
Gl. 40) “ _ =tggy:
Gl 41) cos (f+p + ;) = ' ‘
) rcosy—]—psmy—}—(R—s)cosS —R - n.sinb‘.cos%'
r+ts
0. 1. 8§) Gegeben: R, m, n, a; gesucht § also 0, r.
Aus Gl. 23) und 24) erhalt man:

und mit

oooooooo

GL 42) tg ﬁ_ s+Rcosy —(R—s)cosa—msiny —n.sina
’ 2 (R— s\sma—l—Rsm;/-l-mcos;/—|-n—ncosa-—p

dann aus Gl. 21)

Gl 43) r=

m+ncosb+(R— s)sind — pcosy—-s s1n(a+b)——ncos(a+b)

- © 2sin cos(y—l—ﬁ>

0. 7. 9) Gegeben: R, m, n, f§; gesucht a also &, r.
Aus Gl. 21) und 22) folgt

sm/a— —)-]— cos(a——’g):
RCOS<}/+—§->—|—s.cosg—}—(p—n)sing—m.sin<y—|——§>
I;d mit !
GL 44) . ...... n_ = tg ¢,

Gl. 45) sin (a—ﬁ + (p‘,
oo s P B
co ;/+ +s. cos +(p n sm——m sin| ;/-I—

n

. COS ¢y
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‘0. 1. 10) Gegeben: R, m, n, §; gesucht B also a, r.
Aus Gl. 23) und 24) erhilt man:

— s—|——Rcosy—l—n sin(8—p) — msiny — (R—s) cos(§—p)
" n4(R—s)sin(§ —p) Fn. c0s(d — ) + Rsiny -+ mcosy —p’
dann r nach Gl 43).
0. 7. 11) Gegeben: r, m, n, a; gesucht & also §, R
0 wird nach Gl 29) berechnet, dann ist nach Gl 23)
Gl 47) R=

. B\, ./ a _.a\./a .
—2rsm§cos<;/+2— .+2 s.cos2——-.sm-2— sin 5—}-6 +-pcosy—m

, sin. o
0. L. 12) Gegeben: r, m, n, B; gesucht & also a, R.
Aus Gl 21) und 22) erhilt man:

nsin (8 + ) +-reos y 4 psin y — s — (r -+ s) cos (3 + )

Tat(r r+s) sin (B~ )+ ncos(B+ )+ pcosy—m—rsiny’
0. 1. 13) Gegeben: r, m, n, §; gesucht a also f, R

Aus Gl. 21) und 22)'folgt

cos (a—!— ——) sm(a—l— —
8 , . ) 5
=(m—n)s1n§—|—rcos (7_5 -+ psin (}/-—5 —s.cosa
r-s ' '
Mit Gl. 40) erhalt man:
' ]
Gl 49) cos(a—l— 0 + o, )=
. 0 § . LY 0
(m n)s1n§+rcos< — —|—psm<y—§/—s.cos2—
= .COS ¢y,

r+ts
0. Z 14) Gegeben: R, r, zwei Winkel; gesucht n, m.
Aus Gl 22) erhalt man:

Gl 50) n R—l—(r+s)cos(,8+y) (R—s)cosB rcos;/—psm;/

. 2 sin & o cos (——l— 8)

dann aus Gl 21) und 23):

8. . B

. —a ' a 9 atd
2rsm§cos —5 +pcos<ﬂ———> - 2Rsm§cos—2—

GL51)m=— -

(i)

0. 7. 15) Gegeben: R m, zwei Winkel; gesucht r, n.
Aus Gl 21) und 22) erhalt man:

2Rsm—cosl —|—mcos< +b>—p cos (,9-——)

2 sxng cos ’B —°
0. 1. 16) Gegeben: R, n, zwei kael, gesucht r, m
Aus Gl. 22) erhalt man:

Gl 53) r=

__R+nsind+s. cos(8+y)— (R—-s)cosB——psm;/ n. sm(ﬂ—l—y)
2 sm—sm(;/ + ﬂ)

0. 7. 17) Gegeben: r, m, zwei kael, gesucht R, n.
Aus Gl. 52) erhilt man: . '
Gl 54) R=
B ﬂ

2rsin — cos

GL52). . r=

+pcos ,3—— —mcos( —}6)
—I-B

2 sin — cos
2

0. I. 18) Gegeben: r, n, zwei kael; gesucht R, m.
R folgt aus Gl. 22), dann m aus Gl. 51).

0. 1. 19) Gegeben: m, n, zwei Winkel; gesucht R, r.
Aus Gl 21) und 23) erhalt man:

Gl 55) R=
2scos2cosﬂ +p. sm msxn<y+ﬂ> 2nsin cosﬁ20€
2sm? sin —~— +}}
Gl 56)r =
a a+d . /0 ) . a a4
2scos§cos.T+ps1n<§—y>—msm——2nsln§cos 3
2 sin /23 -I-}/

(Fortsetzung folgt.)

Darstellung der mittlern Forderweite der Schienen bei Neulagen.*)
Ing. Felix Blitz, Wien. .
Hierzu Auftragungen auf Tafel 37.

Bei Schienenneulagen ist es im Allgemeinen nicht moglich,
die Schienen mit den etwa verfigbaren Bauziigen unmittelbar

an die Verlegungstelle zu bringen; sie miissen meist unter An-

passung an die ortlichen Verhaltnisse zunichst in Teilmengen
gelagert und dann erst mittels Bahnwagen endgiiltig verteilt
werden. Die bei dieser Verteilung aufzuwendende Arbeit be-
dingt einen nicht unerheblichen, mitunter gesondert zu ver-
giitenden Aufwand. :
Das Malfs fir diesen Aufwand ist das Fordermoment

Gl 1) M=S.L,

d.i. die. zu verteilende Schienenmenge S vervielfiltigt mit der

*) Unter der von Verfasser gewihlten Bezeichnung ,Neulage®
ist das Neulegen von Gleisstrecken zu verstehen.

mittlern Forderweite L. Letztere wird bestimmt durch

GL 2) L=2/m/:8,

worin 2’ /m/ den absoluten Betrag an Férdermomenten in allen
Abschnitten der Verteilung bedeutet. Die rechnerische Fr-
mittelung  des Fordermomentes beziehungsweise der mit,tllernv
Férderweite ist. umstindlich; nachstehend soll cin rasch zum
Ziele fiihrendes zeichnerisches Verfahren gezeigt werden.

Auf Taf. 37 sind in einem rechtwinkeligen Achsenkreuze
zwei Linienziige aufgetragen, deren Lingen x den Langen der
Neulagestrecke entsprechen. Durch die Hohen y des ersten
Linienzuges, der »Lagerlinie«, ist die ganze in der zugehorigen
Strecke gelagerte Schienenmenge, durch die Hohen 7 des
zweiten, der »Verbrauchliniee«, die ganze zu verlegende Menge

dargestellt,
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Die beiden Linienziige geben ein Bild der Schienenbewegung. ! GI. 5) .

In allen Streckenteilen, fir die die Lagerlinie oberhalb der Ver-
brauchlinie liegt, fur die also y = 7 ist, besteht, auf den Anfang
bezogen, ein Uberschufls an Schienen: es erfolgt Forderung nach
vorn, d.i. in der Richtung der Langenmessung, und umgekehrt
fir y <% nach hinten. Die Schnittpunkte der beiden Linienziige
mit y =7 bezeichnen die Stellen, an denen die Forderrichtung
wechselt und Bedarf und Uberschuls sich ausgleichen. Diese
Schnittpunkte liegen entweder auf den Loten der Lagerplatze
oder zwischen diesen, In ersterm'Falle wird der mit dem Lote
zusammenfallende Abschnitt der Lagerlinie, der die daselbst
lagernde Schienen-Menge darstellt, in zwei Teile zerlegt; der
obere bestimmt die vorwirts, der untere die riickwarts zu
fordernde Teilmenge. Denkt man sich in den zwischen die
Lote der Lagerplatze fallenden Schnittpunkten die Menge Null
hinzugefiigt, so kann man das Férdermoment m fiir die Be-
wegung der Schienen zwischen zwei benachbarten Lagerplitzen
mit den Langen x, und x, in allgemein giilltiger Form dar-
stellen, und zwar als Summe zweier Fordermomente, von denen
das eine der gleichmalsigen Verteilung der in der Strecke x, — x,
zu verlegenden Menge 7, — 7),, das andere der Forderung der
verbleibenden Menge y —- 7, beziehungsweise 7,—y in die
Nachbarstrecke entspricht (Textabb. 1 und 2).

| Abb, 1.
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Abb. 2.
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Der Weg der Forderung nach vorn werde mit - der
nach hinten mit — bezeichnet. Dann ist das Fordermoment
fur jede Uberschufsstrecke x, — x,.
Gl' 3) . My = Oa5 . (ne - 77&) (xe_xa) + (y_,'](‘) (Xe _xﬂ)7
also gleich dem Flacheninhalt des Trapezes ABCD (Textabb. 1),
das fiar y=1, in ein Dreieck ibergeht.
Ebenso ist fir die Abgangstrecken
Gl 4) . my=—0,5(e—7s) (Xe — Xa) — (o — ¥) (Xo ~—Xa),
dargestellt durch die Flaiche EF G H (Textabb. 2), die fur
y ==1, ein Dreieck wird.
Durch entsprechende Umformung gelangt man fir beide
Momente m, und m, zu demselben Ausdrucke

Gl. 6)

. n = 0’5 [(y — 770) + (y - nn)j (xo_ixs)'
Da fir die Uberschulsstrecken y > N >>1,, fir die Abgang-
strecken y < 7, ~ 7., ferner immer x, x, ist, wird m zwar
fur erstere stets >>O0, fir letatere stets < O sein, das Vor-
zeichen hat aber, entsprechend dem zu Gl. 2) Gesagten, bei
Bildung des Summenmomentes aulser Betracht zu bleiben.

Fiir das Summenmoment M == 5 /m/ erhalt man, wenn in
Gl. 5) y—n,=s, und y — 5,=s, gesetzt wird, :
2m[=20,5.[s, + s,] (Xe — %a)

= 0,5 {2 (56 + 82) Xe — 2 (S0 + 8,) X,] oder

2m/=0,5.(2m, — Zm,).
2'm erscheint also als halber Unterschied der statischen Momente
der einmal an den Enden, einmal an den Anfangen aller Einzel-
strecken gedachten Schienenmengen (s, 4-s,) in Bezug auf
den Anfang O der ganzen Strecke als Momentenpunkt*). Die
durch die gleichgerichteten Seiten der Trapeze dargestellten
Grolsen s, =+ (y—7e) und s,=4(y —7,) bedeuten die am
Ende beziehungsweise am Anfange der betrachteten Einzel-
strecken x, — x, vorhandenen oder hindurch geforderten Mengen.
Sie konnen als gleichgerichtete Krifte aufgefalst werden, deren
Richtlinie zur X-Achse senkrecht steht, Die Momenie 2'm,
und X' m, ergeben sich dann aus zwei Seilecken und einem
gemeinsamen Krafteplane, der alle Se -+ s, enthalt. Die An-
griffspunkte liegen fiir das erste Seileck in den Endpunkten,
fir das zweite in den Anfangspunkten der zugehérigen Teil-
strecken. Die Seiten der beiden Seilecke sind paarweise gleich-
gerichtet, aber um ein Feld gegen einander verschoben.

Die Momente X' m, und 2 m, sind gleich dem Produkte
aus der Polweite H des Krafteplanes und dem Abschnitte der
aulsersten Seiten des ersten beziehungsweise des zweiten Seil-
eckes auf der Y-Achse, also

GL7 . Zme—m=—H(—)=2S.L,
daraus :
Gl 8) S L=q,—1).H:(28).

Macht man die Polweite H =S, und lalst die ersten Seiten
der beiden Seilecke zusammenfallen, so wird '

GL 9) . 2L=1,—1,

und kann als Hohenabschnitt zwischen den Schlulsseiten der
beiden - Seilecke mittels des Malsstabes fur die Laéngen un-
mittelbar abgegriffen werden.

Lusammenfassung.

Man zeichne Verbrauchlinie und Lagerlinie, die Lote der
Schnittpunkte dieser beiden, der Bruchpunkte der Verbrauch-
linie und der Lagerplitze, einen Krafteplan aus allen ‘(s,-} s,)
mit der Polweite H = 8, schliefslich beide Seilecke und den
y-Abschnitt zwischen den Schlufsseiten, um die doppelte mittlere
Forderweite der ganzen Menge zu erhalten.

*). Zu demselben Ergebnisse gelangt man auch fiir jeden andern
Punkt der X Y-Ebene als Momentenpunkt. i

Weichenzunge mit Sicherheitlagerung.*)
J. Brummer, Oberinspektor in Resiczabénya.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 38. .

Seit dem 30. November 1917 ist im Oberbaue der
ngarischen Staatsbahnen in Palota- Ujpest der Hauptstrecke

Budapest—Wien eine Kippweiche in Betrieb, deren Zungen
nach schrigen Achsen umgestellt werden. Der neue Wechsel

*) Organ 1916, Heft 24, S. 393; D. R. P. Nr. 293868, Zusatzpatent Nr. 301171,
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wurde genau im Malse des zu ersetzenden Regelwechsels fir
Schienen von 34,5 kg/m angefertigt und abgebunden am Bau-
orte vorbereitet; das Einwechseln hat eine Stunde erfordert.

Der im Werke untersuchte und abgenommene Wechsel
wurde nach beendetem Einbaue von Fachbeamten der Direktion
auf seine Betriqbfaﬁigkeit durch Befahren und Aufschneiden
geprift und nach ginstigem Ergebnisse in Betrieb ge-
nommen.
~ Beim Aufschneiden wurde der von Hand gestellte ‘Wechsel

in unrichtiger Stellung vom Herzstiicke her von der Lokomotive
mit 40 km/st wiederholt durchfahren, ohne Beschidigungen oder
Verminderung der Betriebfahigkeit zu erleiden; das Aufschneiden
mit einem unbelasteten leichten Handwagen erfolgte ohne Ent-
gleisen des Wagens. -

Die giinstigen Ergebnisse der Versuche und das befriedigende
Verhalten des Wechsels unter starkem Verkehre bestatigen
die Vorziige- der neuen Bauart.

Die Befestigung der Zungen gegen Krifte jeder Richtung

erfolgt an zwei Stellen mit grofsen, geringen Verschleils er-
gebenden Stitzflichen. ;

Die Zunge wird in ganzer Lange durch die Rader an die
Backenschiene geprefst; so wird das Kippen oder Umstellen
wihrend des Befahrens sicher verhindert. ‘

Das Aufschneiden erfolgt ohne schadliche Wirkungen.

Die neue Bauart ist unter Beibehaltung der Bauléngen,
Winkel und Schwellenteilung fiir jede beliehige Regelweiche
verwendbar; in Abb. 1 bis 8, Taf 38 ist die Umanderung
der Zungen der Regelweiche 1:9 der preufsisch - hessischen
Staatsbahnen fir Schienen 8a auf eisernen Schwellen dargestellt.
Abb. 1, Taf 38 zeigt den Grundrils der Zungenvorrichtung,
Abb. 2 und 3, Taf. 38 stellen die Befestigung der ‘Wurzel
und des Gelenkes der Zunge und die Anordnung der Umstell-
achse dar, aus Abb. 4, Taf. 38 ist die Unterlegplatte der
Wurzel, aus Abb. 5, Taf. 38 der Schnitt durch die Wurzel,
aus Abb. 6, Taf. 38 der Schnitt durch das Gelenk zu ersehen;
Abb. 7 und 8, Taf. 38 enthalten den Drehstuhl zwischen
Wurzel und Gelenk und einen Schienenstuhl.

Zemhnerlsche Darstellung der wichtigsten Ha,uptabmessungen von Heifsdampf- Lokomotlven.

W. Willigens, Biirochef der Hohenzollern A.-G. fiir Lokomotivhau in Diisseldorf.
Hierzu Schaulinien Abb. 1 bis 10 auf Tafel 39.

Im Nachstehenden soll versucht werden, die von Strahl¥*)
aufgestellten Gleichungen zeichnerisch von der Erwagung aus
festzulegen, dafs der Entwerfende sich etwa leichter in Zeich-
nungen als im Rechnen zurechtfindet, ferner, dafs Fehler, die
bei Ausrechnung von Einzelwerten unterlaufen konnen, im Bilde
sofort in Erscheinung treten, da die Linien stets stetig ver-
laufen miissen, und endlich, dals ein einmal aufgestelltes Schau-
bild beim Entwurf neuer Lokomotiven viel Zeit spart, da alle
Werte sofort abgelesen werden konnen.

Strahl baut seine Gleichungen auf der Grofse der Rost-
flache auf, da diese erfahrunggemils den grofsten bestimmenden
Einfluls auf die Leistung des Kessels und der Zilinder ausiibt.

Die nachstehend aufgestellten Schaubilder fir Heifsdampf-
Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung gelten fir den
Kesseldruck p=12 at und far den Heizwert 7500 W.E/kg
der Kohle.

Beim Entwerfen neuer Lokomotiven werden stets das
erforderliche oder zulissige Reibgewicht und die Art der Loko-
motive bekannt sein, ob sie Reise- oder Giiter-Ziige befordern soll.
Fiir Tenderlokomotiven gelten dieselben Bedingungen, wie fir
solche mit Schlepptender.

Die beiden Grofsen: Reibgewicht und Durchmesser der
Treibrader "als von der Geschwindigkeit abhingig sind in der
»Leistungscharakteristik« nach Garbe:

Gl 1) C=(@%.1):(D.G,) =26 bis 30

enthalten, worin d den Zilinderdurchmesser, 1 den Kolbenhub,
D den Triebraddurchmesser und G, das Reibgewicht bezeichnet.
Die Richtigkeit dieser Faustformel weist Strahl iberzeugend
nach, indem er in die Gleichung der Kolben-Zugkraft Z; =
pi d21

D

nach Lihotzky als mittlere Dampfspannung bei weit geoffretem

*) Fortschritte der Technik, Heft I, Verlag von Glasers Annalen.

= u .G, die Reibung u = 180 kg/t einsetzt und pi

Regler fiir eine Umdrehung der gekuppelten Rader in der
Sekunde bei 12 at Uberdruck = 6 bis 6,9 at einfihrt.

Anderseits besteht zwischen dem Z111nder1nhalte J und der
Rostfliche R die »Kesselcharakteristik« .
GL 2) J:R =60 bis 66 fur T.S und P, =73 bis 82 fur T.G-

Lokomotiven
wenn die Rostfliche dauernd 3300 kg/qm/st Wasser verdampfen
kann, und nach Versuchen der auf 100 1 Hubinhalt bezogene
Dampfverbrauch fir T . S- und P-Lokomotiven 5000 bis 5500,
fir T . G-Lokomotiven 4000 bis 4500 kg/st betragt.

Werden den Gl. 1) und 2) Mittelwerte zu Grunde gelegt,
so lauten sie
C=28, J:R=¢63 fir T.S- und =77,5 fir T.G- Lokomotlven
Durch Einfihrung von J = d? 1:4 geht die Gl 1) fir
Mittelwerte in

=nd®1:4=J=7aD.G, iber und die Emfﬁhrung in
Gl. 2) fur Mittelwerte liefert
Gl 3) R=0,35 D.G, fur T.S- und P-, R=0,284 DG,
fir G-Lokomotiven.

Diese geradlinigen Beziehungen zwischen dem D und G,
sind in Abb. 1 und 2, Taf. 39 dargestellt, die Schraglinien
gehoren zu verschiedenen Werten von D. In der Hohe des
Schnittpunktes einer Schraglinie und des Lotes am vorhandenen
Reibgewichte folgt die gesuchte Rostfliche und umgekehrt,

"Aus Versuchen von Strahl tber den Heizwert der Heiz-
fliche fir die Verdampfung und Uberhitzung *) folgt, dafs 1 qm
feuerberiihrter Heizflache Hf der Feuerbiichse 400 °/, wertvoller
ist, als 1 qm der H, der Rohre. Bewahrte Ausfihrungen ergeben
Gl 4) 77= (4 Hy + H,) : R = 66 oder fiur Mittelwerte

70,5 R=4H;+ H,.

*) Strahl: ,Die Anstrengung der Dampflokomotiven“. Kreidels

Verlag, Wiesbaden, 1909.
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Bei Lokomotiven gewshnlicher Bauart entspricht allgemein
1gqm Hy=19,5 qm H,, womit der Mittelwert der Gl.'4) in
70,5R = 13,5 H,: 9,5 und mit Hy+ H, = H=H, (1 4-1:9,5)
also in
Gl. 5) H=55R .
ubergeht. Dieses Ergebnis stimmt auch mit den Uberlegungen
von Lihotzky*) gut @iberein, nach denen Kessel giinstigsten
Verhéltnisses des Gewichtes zur Wirkung H; : R = 53 ergeben.

Die Heizfliche H, des Uberhitzers betragt rund 259/,
der H, des Kessels, also kommen auf 1 qm Fliche des Rostes
55 qm des ganzen Kessels und 18 qm des Uberhitzers.

Abb. 3, Taf. 39 enthalt die Rostflichen als Lingen, die
zugehorigen Heizflachen nach Gl 5) als Hohen, die Gerade
liefern. I
Ferner sind entsprechend der angegebenen Beziehung die
Schrigen fir die Heizfliche H, des Uberhitzers und H des
ganzen Kessels aufgetragen. Fiir jede Rostfliche konnen also
die Werte der feuerberithrten Heizflache, der des Uberhitzers
und der des ganzen Kessels abgelesen werden. Die Schrigen Q
geben die Dampfmenge in kg/st an, die- der Kessel gemils
seiner Rostflache bei grolster Dauerleistung, und Q,, die er bei
voritbergehender Hochstleistung verdampfen kann, wenn die
Verdampfung ohne Vorwarmer auf 1 ¢qm Rost 3300 und 3800 kg/st
betragt. o

Auch die oben eingefilhrten »Kesselcharakteristiken« J, =
63 R fur T.S- und P- und J, = 77,5 R fiir T. G-Lokomotiven
sind als Gerade iiber R in Abb. 3, Taf. 39 eingetragen.

_ Abb, 4, Taf. 39 enthalt die Inhalte der Zilinder nach
J=m.d?.1:4 als Hohen tber den Kolbenhiiben in mm als
Langen fir 81 Durchmesser. Auf Grund des nach.Abb. 3,
Taf. 39 gefundenen Inhaltes J ist es demnach ohne Weiteres
moglich, aus dem angenommenen Kolbenhube im Schnittpunkte
von dessen Lote mit der Wagerechten J den gesuchten Durch-
messer abzulesen.

Einfluf héhern Kesseldruckes.

Da die Dampfgewichte in kg/st 1 bei gleicher Fillung im
geraden Verhaltnisse zum Uberdrucke im Kessel wachsen, so
erhohen sich in demselben Malfse die Drucke im Sehieberkasten
und, unter Annahme eines gleichen Abfalles der Spannung um
1 at, der mittlere Uberdruck pi auf den Kolben in gleichem
Mafse. Nach dem von Lihotzky fur 12 at Uberdruck im
Kessel gefundenen Werte pi — 6 bis 6,9 wird fir 18 at pi =
6,6 bis 7,5 at, fur 14 at pi= "7 bis 8 at.

Durch Einfihrung dieser Werte in (d?.1):(D.G,)=pu:pi

_entsteht
Gl 6) fir 13 at C = 24 bis 27,7, im Mittel 25,9
Gl 7) » 14 » C=122,5» 25,7, » » 241

Werden nun diese Mittelwerte mit der » Kesselcharakteristik «
vereinigt, so erhalt man nachstehende Werte, die bei gewahltem
Kesseldrucke, Raddurchmesser und Reibgewichte die notige
Rostflache ergeben und deren Gerade in den Abb. 5 bis 8,
Taf. 39 enthalten sind, namlich bei: ‘

*) Lihotzky: ,Uber die Wahl der Hauptabmessungen von
Dampflokomotiven®. Zeitschrift des bsterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1914, Nr. 19 und 20.

Gl 8) 13 at R=0,323.D.G, fir 8- und P-, R=0,262 D.G,
fir G-Lokomotiven. ’
Gl 9) 14 at R=0,3 D.G, fir 8- und P-, R=0,244 D.G,
fir G-Lokomotiven., )
Nach Strahl ubt die Erhohung des Kesseldruckes keinen
Einflufs auf die Leistungfihigkeit des Kessels aus, dagegen ver- ]
halten sich die Hochstleistungen am Kolben annihernd wie die
natiirlichen Logarithmen der Kesselspannungen, oder das heifst,
sie nehmen mit 1 at Uberdruck tber 12 at um 3°/, zu, die
in Abb. 3, Taf. 39 angegebenen Inhalte der Zilinder entsprechen
fir hohere Uberdrucke als 12 at; also nicht mehr z.d%.1:4,
sondern firr 13 at J=1,03 7w d?1:4, fir 14 at J=1,06 7d%1:4.
Die Durchmesser der Zilinder miissen also bei gleichem Hube
abnehmen. Fir die #blichen Uberdrucke von 13 und 14 at
sind die Durchmesser in Abb. 9 und 10, Taf. 39 festgelegt.
Wird also der in Abb. 3, Taf. 89 gefdndene Inhalt eines Zilinders
nach Abb. 9 und 10, Taf 39 abertragen, so ergibt sich der
Durchmesser fiir einen bestimmten Kolbenhub im Schnittpunkte
mit der betreffenden Schrigen. In J=wax.d2.1:4 bedeutet
d der Durchmesser eines der Zilinder einer Zwilling- oder
zweier Zilinder einer Vierling-Lokomotive.

Anwendung,

‘Fur eine T. G-Tenderlokomotive mit 1350 mm Raddurch-
messer, G,= 63 t Reibgewicht und p=12.at sollen die Haupt-
abmessungen nach Obigé'm ermittelt werden. Nach Abb. 2,
Taf. 39 ist die erforderliche Rostfliche R = 2,42 qm, dem
entsprechen nach Abb. 3, Taf. 39 H= 132 qm feuerbertihrte
Heizflache, 44 qm Uberhitzerheizfliche und 189 1 Inhalt der
Zilinder. Bei 66 cm Kolbenhub ist der Durchmesser der Zilinder
nach Abb. 4, Taf. 39 60 cm. Fir die preulsisch-hessische

1D1.II.T.[". G-Tenderlokomotive.sind die entsprechenden Werte

p=12at, D=1350mm, G,=63 t, R=2,5qm, H=129,6 qm,
H,=49qm, 1-==66 cm und d =60 cm in guter Uberein-
stimmung mit den gefundenen.

Fiir eine IV.T.S-Lokomotive mit G,=3.17 =51 Reib-
gewicht, p = 14 at Uberdruck und D == 1980 mm Raddurch-
messer sollte nach Abb. 7, Taf. 39 die Rostfliche R =23,05 qm,
die feuerberithrte Heizfliche H = 165 qm, die Uberhitzerheiz-
fliche H, = 55 qm, der Inhalt der Zilinder = 192 1 betragen,
dem bei 63 cm Kolbenhub nach Abb. 10, Taf. 39 der Durch-
messer 61 cm oder 2.43 cm der Zilinder entspricht. Die
preufsisch-hessische 2 C.IV.T.[".S-Lokomotive hat G,=51,7t,
R=2,82 qm, H =153 qm und d =43 cm. Die:Lokomotive
konnte also ihrem Durchmesser der Zilinder nach grofsere
Rost- und Heiz-Flichen vertragen, wenn das Reibgewicht es
zuliefse.

Das hier veroffentlichte Verfahren hat dann seine volle
Berechtigung, wenn es sich darum handelt, mit der zu ent-
werfenden Lokomotive die Kessel- und Leistung-»Charakteristik«
zu erfiillen, die Lokomotive also bis an die Grenze ihrer Leistung
mit wirtschaftlich giinstigen Fiillungen in Anspruch zu nehmen.
Das Verfahren bietet dem Entwerfenden. ein Mittel, aus dem
vorhandenen Reibgewichte die ndtige Zahl aller Achsen und
damit die Baulinge der Lokomotive zu bestimmen, wenn er fir
die gefundenen Werte der Rost- und Kessel-Heiz-Fliche Gewicht-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band, 15, Heft. 1918. 32
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twerte einfohrt. Far gewisse Sonderfille wird es wohl nétig sein,
den Kessel bald grofser, wie bei der 2 C.II.T.[ -Tenderloko-
motive, bald kleiner, wie beider 1 E.III, T.|". G-Einheitlokomotive
anzunehmen, je nachdem es das Dienstgewicht der Maschine
gulafst. Anderseits zeigen die Schaubilder auch, dafs die
preufsisch-hessischen T . S- und P-Lokomotiven sehr wohl grofsere
Rost- und Kessel-Heiz-Flache vertragen konnten, wodurch sich
allerdings eine Vermehrung der Achsenzahl und damit der
Baulange ergibe. Die aus den Abbildungen gefundenen Kessel-
grofsen sind Mindestmafse fir den Entwurf, tiber die je nach
Bedarf beliebig hinausgegangen werden kann, die aber nicht
unterschritten werden sollten.

Zusammenfassnng.

Nach den von Strahl aufgestellten Werten der Reib-
und Kessel-»Charakteristiken« werden neue Bemehungeu der
Rostfliche zum Reibgewichte, dem angenommenen Raddurch-
messer und dem gewahlten Uberdrucke gesucht. Diese werden
in Scharen von Geraden zusammengefalst und durch Einfihrung
von Mittelwerten zeichnerisch so verwertet, dals die’ gewiinschten
Grofsen R, H, H, und d aus den gegebenen Grofsen: G, und D,
letztere von der Geschwindigkeit abhangig, K'olbenhub 1 und
Uberdruck p unmittelbar abgelesen werden konnen.

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

Haupt-Eisenerzlager in Deutschland.

(J. Tribot Laspiéré, Génie civil 1918 I, léd. 72, Heft 6,
9. Februar, S. 96 und Heft 7, 16. Februar, S. 113, mit Abbildungen.)

Zusammenstellung I enthalt Angaben iber Forderung
und Vorrat der hauptsichlichen Eisenerzlager in Deutschland.

Zusammenstellung I.

. FCER-FE T & _
" Lager Art des Erzes rang ég E S %E'g gﬁ
: 1918y | B2 |\ i |BE | G
" ‘/l‘ lt llozen 0/0 ho:en
Lothringen*) . | Rogenstein-
artiges Eisenerz | 21136265 2,59| 2330| 83 | 755
Siegen . Manganhaltiger 1
Spateisenstein 2729341/ 12,16 116 459) 53
Lahn und Dill ||Rot- und Braun-
L Eisenstein 1102503 9,35| 258 48%) | 124
Bayern .- Raseneisenstein
und rogenstein- .
artiges Eisenerz 485254 8,05 181| 384 62
Ilsede und Brauneisenstein,

Salzgitter . || manganhaltig : 278 36 1C0
Wiirttemberg || Raseneisenstein |} 8154540| 4,8 | 1107 38 42
Thirringen . . | Chamosit 104| 44 46
Verschiedene || Chamosit 230 38 | 88

| Im Ganzen . | 28607903 4,04| 3607, 855) | 1270
Luxenburg*) . ||Rogenstein-
’ artiges Eisenerz | 7333372 2,1 | 270| 336) 90

1) Nach den Vierteljahrsheften zur Statlstlk des deutschen
Reiches.
. 2) Nach den der Tagung der Geologen in Stockholm 1910 vor-
gelegten Berechnungen.

8) Der durchschnittliche Gehalt der Forderung 1913 wiirde nach
der deutschen Nachwelsung nur 33,59y gewesen sein.

4) Der durchschnittliche Gehalt der Forderung 1913 wiirde nach
der deutschen Nachweisung nur 430/p gewesen sein.
’ 5) Der durchschnittliche Gehalt der Forderung 1918 wiirde nach
der deutschen Nachweisung nur 30,39/, gewesen sein.

€) Der durchschnittliche Gehalt der Forderung 1918 wiirde nach
"der- deutschen Nachweisung nur 30 70/0 gewesen sein.

*) Organ 1918, 8. 48, B—s.

Neue bulgarlsche Bahnen,
(Die freie Donau, Dezember 1917, 2. Jahrgang, Nr. 24 S. 606.)
Ein Gesetzentwurf der Sobranje sieht den Bau folgender
neuer Bahnlinien vor: Kiustendil—Kadiin, Most—Zarewo—
Selo — Kotschane — Schtip — Gradsko, Radomir — Dupnitza—
Lewunowo —Demir Hissar und Gdschewo—XKratowo.
Verlingerung der Bahn im Vintschgau bis Landeck.

(Zeitschriff, des Vereines deutscher Ingenieure, 1918, Mirz, Bd. 62,
Nr. 11, S. 1385)

Die Vintschgau-Bahn soll von Mals bis Landeck verlangert

-werden, mithin Anschluls.an die Arlbergbhahn erhalten. Trotz

vieler technischer Schwierigkeiten, besonders auf der Baustrecke
bei Finstermiinz, wird die Strecke aus militirischen Griinden
Normalspur erhalten.

Bahnbau in Ungarn.

(Die freie Donau, Januar 1918, 3, Jahrgang, Nr. 21, S. 28.)

Staatssekretir Dr. Elemer Hantes will 1918 mit den
Vorarbeiten fir den Ausbau des Bahnnetzes in Ungarn be-
ginnen, wobei er auf die Riickkehr von etwa 30 000 Kriegs-
gefangenen aus Rulsland rechnet, sonst sollen gefangene Italiener
herangezogen werden. Fiir die Ausfihrung stehen 2 Milliarden
Kronen zur Verfiigung. Mit dem Ausbaue aller Bahnhofe in
Budapest soll begonnen werden. Fiir den Duichgahgverkehr
der Hauptstadt wird ein besonderer Frachtbahnhof 3 bis 4 km
von der Stadt fur 7 Millionen Kronen geplant, ferner wird
beabsichtigt, den zweigleisigen und elektrischen Ausbau der

| bestehenden Bahnen stark zu fordern.

Ausbau des bulgarischen Eisenbahnnetzes.
Die freie Donau, Marz 1918, 8. Jahrgang, Nr. 5, S. 160.

Die bulgarischen Eisenbahnen sollen nach Beschliissen der
Sobranje erheblich erweitert werden, fiir Baustoffe sollen iiber
21 Millionen £ verausgabt werden. Professor M. Kihne
in Dresden, der Schopfer des Hauptbahnhofes in Leipzig,

- ist mit der Ausfihrung des neuen Bahnhofes in Sofia betraut

worden, Fir den Bau des Hauptgebiudes von 300 m Lange
wird Eisen und Eisenbeton zur Verwendung kommen Der
Entwurf 1st bereits vom Konige genehmigt.
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Ober'ba,u.

Holzdiibel onn Riiping.

(G. A. Witt, Osterreichische Wochenschrift fiir den offentlichen
Baudienst 1918, Heft 7, 14. Februar, 8. 79, mit Abbildungen.)

Bei dem Holzditbel von M. Ruping zu Berlin verlaufen
die Holzfasern ganz oder teilweise rechtwinkelig zur Diibel-
richtung. Die in den Diibel eingeschraubte Schraube oder der
eingeschlagene Nagel verlduft dann rechtwinkelig zur Richtung
der Holzfaser, statt wie bei Ditbeln mit in deren Langsrichtung

| verlaufenden Holzfasern in Hirnholz zu sitzen.

Da ein Diibel,
bei dem alle Holzfasern rechtwinkelig zur Dibelrichtung ver-
laufen, den Beanspruchungen auf Biegung und Zug und den
beim Einschrauben der Schraube oder des Diibels in das Holz
auftretenden Kraften wenig gewachsen ist, so empfiehlt es sich,
den Dubel teils ‘aus Hirn-, teils aus Langfaser-Holz zusammen-
zusetzen. B—s. -

Bahn-Unterbau, B

Forderbetrieh beim Ausbaue des zweiten Simplontunnels.
(F.RothpletzundC.Andreae, Schweizerische Bauzeitung 1918 I,
Bd. 71, Heft 9, 2. Marz, S. 99, Heft 10, 9. Marz, S. 109, Heft 11,
16. Mﬁrz, S. 123, Heft 12, 28. Marz, S. 136 und Heft 18, 80. Mirz,

S. 152, mit Abbildungen.)

Beim ersten Simplontunnel erfolgte die Forderung auf dem
Arbeitplatze und vom Tunneleingange bis zum Tunnelbahnhofe
am Ende der fertig ausgemauerten Strecke, der dem Fortschritte
der Arbeit folgte, mit Dampf-, von da durch die Arbeitstrecken mit
Prelsluft-Lokomotiven. Die Prelsluft dazu lieferten Luftpumpen
fiir 100 at auf 80 cm Spur*). Beim zweiten Simplontunnel wurde
wegen der verschiedenen ortlichen Verhaltnisse fiir jede Tunnelseite
ein besonderer Forderbetrieb angewendet. Auf der Sidseite
mulste die Forderung der Berge aus dem Tunnel und das
Einfahren der Baustoffe durch den alten Richtstollen erfolgen **).
Die Abladestelle zieht sich an der rechten Tallehne hin, wahrend
der Tunnelausgang auf das linke Ufer der Diveria fithrt, der
Richtstollen aber auf das rechte. Sand und Steine wurden in
und oberhalb Iselle ebenfalls auf der rechten Talseite gewonnen.
Die Beforderung im Tunnel erfolgt durch Prefsluft-, im Freien
mit den alten schmalspurigen Dampf-Lokomotiven vom ersten
Tunnel. Fir die Strecke vom Arbeitplatze bis zum Tunnel-
bahnhofe wurden schwere Prefsluftlokomotiven auf 20 kg/m, fir
die Arbeitstrecken leichtere "auf 16 kg/m schweren, vom Baue
des ersten Tunnels herrithrenden Schienen verwendet.

Auf der Nordseite in Brieg muls die Forderung durch
den Eingang des zweiten Tunnels gehen. Zwischen diesem
und der Abladestelle der Berge im alten Rhonebette und der
Gewinnungstelle von Steinen und Sand liegt aber die Simplon-
linie durch den ersten Tunnel, die gekreuzt werden mulfs. Zur
Uberwindung der ortlichen Schwierigkeiten erschien die Kreuzung

mit Regelspur am zweckmalsigsten, um so mehr, als diese

Betriebsart zugleich grofsere Sicherheit und Leistung bietet.
Die Beforderung in den Arbeitstrecken erfolgt mit Prelsluft-
lokomotiven von 75 cm Spur, in der fertigen Tunnelstrecke
regelspurig mit elektrischen Lokomotiven. Das Umladen be-
sorgt ein elektrischer Rahmenkran, "der auf 300 m langer Fahr-
bahn iiber beide Ziige wegfahrt. Um die Fahrlinge des Kranes
moglichst zu vermindern, wird der Kleinzug im Tunnelbahnhofe
in zwei Teile geteilt, die neben einander gegen den Regelzug
gestofsen werden.

*) Schweizerische Bauzeitung 1902 I, Bd. 89, April, 8. 152, 158,
Mirz. S. 89.

-*%) Pestalozzi, Bauarbeiten am Simplontunnel, Schweizerische
Bauzeitung 1902 1, Bd. 39, Januar, S; £5.

Der 10 t schwere Kran fir 2 X 5t hebt’

riicken und Tunnel.

zwei abnehmbare Kasten der Schmalspurwagen gleichzeitig. Die
Fahrgeschwindigkeit ist 2, die Hubgeschwindigkeit 0,08 m/sek,
die Hubhohe 3 m, die Spannweite 4 m. Zur Bétﬁtigung dienen
eine Triebmaschine zum Fahren von 18 PS mit der Drehzahl 1500
und zwei zum Heben von je 8 PS mit der Drehzahl 1450,
Die Spannung der vor Tropfwasser geschiitzten Drehstrom-
maschinen ist 220 V. Das Krangleis besteht aus 36 kg/m
schweren Schienen auf' hélzernen Langschwellen, die zur Er-
haltung der Spur an ihren Enden im Tunnelmauerwerke ver-
ankert sind. Sie ruhen auf Pfeilern aus Kunststein in 2m

" Teilung, im Ubrlgen auf dem Bahnschotter in Schwellenhohe

des endgultigen Gleises. Zu Ausbesserungen und zum Unter-
suchen wird der Kran nach dem obern Ende der Kranbahn
gebracht, wo diese auf die Lange des Kranes auf Bettungsohle
hinuntergeht. Im Gewolbe eingemauerte Ringe gestatten hier
das Anbringen von Kettenziigen zum Aufheben der Trieb-
maschinen und anderer Bestandteile. Der elektrische Strom
zum Betriebe des Kranes wird durch Kabel von aulsen ein-
gefithrt und in einem Verbindungstollen zwischen erstem und
zweitem Tunnel beim Tunnelbahnhofe abgespannt. FEr wird
auch zur Beleuchtung des Bahnhofes auf die Lange der Kran-
bahn benutzt.

Auf einen Regelzug kommen grundsitzlich zwei Kleinziige.

In jeder achtstiindigen Schicht werden regelrecht vier Klein-

oder zwei Regel-Ziige ausgefahren. Dazu kommt auf Regel-
und Schmal-Spur je ein Schichtzug. Der erste Baustoffzug
jeder Schicht stellt moglichst viele Wagen in den Tunnelbahnhof ;
die Erfahrung hat 20 bis 22 als zweckmilsig ergeben. Nach
etwa z®ei Stunden werden die inzwischen beladenen Wagen
ausgeféhren, mit dem nichsten Zuge gleich viele leere wieder
eingefihrt. Die noch leeren des ersten Zuges bleiben im
Tunnel zum Umladen wiahrend der Zugpause. So stehen wahrend
der ganzen Schicht leere Wagen im Tunnel bis zum Schicht-
zuge, mit dem dann alle im Tunnel stehenden Regelspur-Wagen
ausgefahren werden., Das Umladen kann somit von der Ankunft
des ersten regelspurigen Baustoffzuges der Schicht bis zur Aus-
fahrt des Schichtzuges ununterbrochen erfolgen. Bei Vollbetrieb
stehen nach Ausfahrt des Schichtzuges gewohnlich noch volle
Wagen des letzten Kleinzuges im Tunnelbahnhofe, die in der
Zeit zwischen Ankunft des ersten Regelzuges bis zur Rickkehr
des ersten Kleinzuges aus den Arbeitorten umgeladen werden.
Vom Schichtzuge bis zur Ankunft des ersten regelspurigen
Baustoffzuges steht der Kran wihrend etwa einer Stunde still,
die zum Untersuchen, Reinigen und Schmieren dient.
32*
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Jeder Regelspur-Wagen kann vier je 2 cbm fassende,

abnehmbare Kasten - der Schmalspur-Wagen voll Mauerstoff,
acht, zur Not auch zwolf leere aufnehmen. Es werden stets
so viele leere Kasten ausgefahren, wie ‘volle mit Mauer-
und sonstigem Stoffe hereinkommen. Der bei Ankunft des
ersten Baustoffzuges iiber dem Kleinzuge stehende Kran hebt
zwei abnehmbare Kasten der ersten Schmalspur- Wagen voll
Tunnelausbruch ab, fahrt damit an das dem Tunnelmunde zu-
gewendete Ende des Regelzuges, entleert sie beispielweise auf
den dritten Wagen, setzt sie leer auf dem ersten Regelwagen

ab, fahrt zurick, entnimmt dem letzten Regelwagen zwei volle

Mauerkasten, die er auf die beiden Untergestelle der soeben
umgeladenen Ausbruchwagen absetzt. Das Verfahren wieder-

holt sich mit den folgenden Ausbruch- und Mauer-Kasten. Da_

die mit leeren Kasten beladenen Regelwagen wegen der Vorginge
auf Halde und Arbeitplatz zweckmilsig alle bei einander an
der Spitze des ausfahrenden- Zuges stehen, muls zunichst die
Zahl der fir die Ausfahrt der leeren Kasten noétigen Wagen
abgezihlt werden, das Abladen der Berge beginnt auf dem
nichst folgenden. Das Verfahren wird so lange fortgesetzt,
bis alle Mauerkasten fir den ersten Kleinzug abgeladen sind,
worauf die leeren Kasten nicht mehr auf den Regelzug, sondern
wieder auf ihre Untergestelle abgestellt werden. Die mit
Mauerkasten beladenen Wagen des Regelzuges werden zweck-
mifsig an die Spitze tunneleinwirts genommen; damit der Kran
die schweren Kasten weniger weit in Steigung zu befoérdern
hat. Die gegen Tunnelmund stehenden Wagen miissen zuerst
beladen werden, damit die Spitzenwagen bis zuletzt leer
bleiben. ' :

Den Tunnelkran bedienen ein Kranmeister, ¢in Kranfuhrer
und vier bis acht Auf- und Ablader, je nach Stirke des Be-
triebes. Bei starkem Betriebe bleibt je eine Gruppe von drei
bis vier Mann beim Klein- und Regel-Zuge fiir die dort notigen
Handleistungen, wie An- und Abbangen. Bei schwicherm
Betriebe geniigt eine Gruppe, die dann mit dem Krane hin

und her fahrt. Der Kranmeister leitet auf einem Tritte stehend -

und mitfahrend alle Bewegungen des Kranes nach bestimmten
Befehlen. '

Auf dem Arbeitplatze erfolgt das Um- und Aufladen des
Mauer-, Einbau- und ibrigen Stoffes auf die regelspurigen
Wagen ebenfalls durch einen elektrischen, fahrbaren Rahmen-
ktan mit zwei Laufkatzen. Der etwa 22t schwere Kran fir
2 X 8t #berspannt ein Regelspur- und zwei Schmalspur-Gleise
und fahrt auf 180 m langer Fahrbahn. Er hat 4,5 m Hubhéhe,
9 m Weite, rund 2 m/sek Geschwindigkeit fiir Fahren, 0,25 m/sek
fiur Katzenfahren und 0,07 m/sek fiir Heben.

Die ausfahrenden Ziige werden von der. Tunnellokomotive
., auf dem einen Gleise der Ausweiche des Abladegleises abgestellt.
Auf dem andern ist der nichste Tunnelzug bereit gestellt, den
die Lokomotive wieder-einschiebt, wihrend die Umstellokomotive
die mit Bergen beladenen Wagen auf die Halde, die mit leeren
Mauerkasten beladenen auf den Arbeitplatz fuhrt, wo der
fg]éende Zug zusammengestellt wird.

Das Aufladen der Mauerkasten auf die Regelwagen muls
so vor sich gehen, dals beim paarweisen Abladen im Tunnel

.Grobmortels zu suchen sein.

auch der Kleinzug die mit Bezug auf die verschiedenen Arbeit-
stellen in den Mauer- und Ausbruch-Strecken  richtige Folge
der Wagen hat. v

Der Betrieb des Platzkranes erfordert mit Meister und
Fithrer vier Mann. ' B—s.

Ergebnisse der Untersuchung von Briicken der schweizerischen
Bundesbahnen aus bewehrtem Grobmértel. '
(A. Biihler, Schweizeris;::he Bauzeitung 1918 I, Bd. 71, Heft 8,
23. Februar, S. 87, mit Abbildungen.)

Vom 10. Juli bis 12. August 1916 wurden sechs Bricken
der schweizerischen Bundesbahnen aus bewehrtem Grobmértel
auf Risse und Ausfihrungsfehler untersucht. Im_ Allgemeinen
wurde ein Viertel der Briicken mit Sandstrahlgeblase gereinigt,
mit Lupen von anderthalb- bis zweifacher Vergrolserung ab-
gesucht und die Risse mit Farbstift angezeichnet. Eine Er-
leichterung zur Auffindung von Rissen ergab sich durch An-
feuchten der Flichen mit in Wasser aufgeloster Waschblaue.
Die Risse wurden in den Flachenaufrils 1:20 eingétragen oder
unmittelbar auf Pauspapier iibertragen. Sie wurden ausnahm-
weise durch Anschlagen in die Tiefe verfolgt, um etwaige
Verrostung der Eiseneinlagen festzustellen. Die Flichen wurden
ferner mit leichten Hammerschlagen abgekldpft, wodurch hohle
Stellen, besonders bei Verputz oder Vorsatz-Grobmértel erkannt
werden konnten. Die Untersuchung. hatte folgende Haupt-
ergebnisse. - S

Abgesehen von einer grofsern Zahl unbedeutender Luftrisse
sind auch tiefer gehende Kraft- und Schwind-Risse vorhanden,
die die Eiseneinlagen erreichen und meist Verrostung hervor-
gerufen hatten. Eine weitere Gruppe von Rissen ist wahrend
des Einbringens des Grobmértels oder beim Ausriisten  ent-
standen. Zahl und Weite der Risse sind jedoch erheblich
geringer, als Perkuhn*) bei den von ihm untersuchten Bauten
gefunden hat. Die Weite erreicht nur bei wenigen Rissen
0,1 mm oder etwas miehr. Beinahe ausnahmlos beginnen die
Disse auf den ungebrochenen Kanten der Zugzone der Trager;
sie fallen haufig mit der Lage der Biigel zusammen. Ver-
rostung der Eiseneinlagen ist am grofsten, wo Feuchtigkeit,
Rauch und der Auspuff der Lokomotiven Einflus haben. Dic
bedeutendste Abrostung zeigte sich auf der Unterseite einer
Strafseniiberfiihrung beim Randtriger. Die nach aulsen liegende
Eisenoberfliche ist durch die Abrostung auf 7 mm Breite 1 mm
abgeplattet. Der iibrige Teil bis zur halben Eisendicke ist

. stark angerostet; die hintere Oberfliche des Eisens zeigt leichten
Rostanflug. Die Hauptschuld an dieser Verrostung wird dem -

porigen Vorsatz-Grobmértel zuzuschreiben sein.

Bei zwei Bauwerken sind trotz hoher Zugspannungen des ‘

Grobmortels weniger ' Risse und Verrostungen vorhanden, als
bei anderen. Die Erklarung dieses Verhaltens wird in dem
Zemente und den Zuschlagen und in der Verarbeitung des
Es ist aber auch moglich, dafs

die bei den beiden Bauwerken fehlende Dichtschicht oder

*) RiB- und Rost-BiIduﬁg bei ausgefithrten Eisenbetonbriicken
der Eisenbahndirektionsbezirke Kattowitz und Breslau, Zeitschrift
fiir Bauwesen 1916, Heft 1 bis 3.
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Glattstrich Eindringen von Feuchtigkeit in solchem Malse er-
moglichte, dals vollstindiges Austrocknen des Grobmértels ver-
hindert und dadurch das Schwinden herabgesetat wurde, wobei
durch die Nahe des Genfer Sees bedingte Wettereinflisse mit-
gewirkt habeu konnen Auch die Biigel aus Flacheisen kénnten
auf die Rilsbildung Einflufs haben, indem sie geringere
Schwichung der Querschnitte des Grobmortels herbeifiihren,
als Biigel aus Rundeisen.

~ Eine ein Gleis tragende, fir zwei gebaute Wegunter-
fiuhrung der Bauart Moller zeigt gleiche Rifserscheinungen
auf der belasteten und unbelasteten Seite, auf dieser allerdings
~ in etwas geringerm Malfse. Verrostung war nicht festzustellen,
was geméls den in Heft 22 des deutschen Ausschusses fir
bewehrten Grobmortel angefithrten Versuchsergebnissen auf den
Bleimenniganstrich der Eiseneinlagen zuriickzufihren ist. Es

fragt sich aber, ob die bei der Bauart Méller ohnehin nicht
gut gewahrte Verbundwirkung durch diesen Anstrich nicht ge-
litten hat. Darauf kénnte auch die 0,5 bis 0,6 mm betragende
Durchbiegung deuten, die bei einem anderen, fast gleich weit
gespannten Bauwerke nur 0,15 bis 0,2 mm ausmacht.

Die Uberdeckung der Eisen durch Grobmértel ist oft sehr
gering. Absprengung des Grobmortels durch Rostvorginge sind
daher nicht selten. Vorsatz-Grobmortel hat sich mit dem
iibrigen Grobmdrtel nicht immer gut verbunden, so dals es sich
empfehlen diirfte, ihn nicht in die Festxgkeltsberechnung ein-
zubeziehen; auch sollte von seiner Verwendung moglichst ab-
geseken werden, weil er weitere Ungleichformigkeit in . dic
Bauteile bringt. In gleichem oder hoherm Mafe, als Kraft-
und Schwind-Risse verursachen Fugen, Kiesnester und porige
Stellen Verrostung der Eiseneinlagen. B-s

-

Maschinen

Die elektrischen Lokomotiven der Sirecke Shildlon—Newport der
englischen Nord-0st-Bahn.

(Elektrotechnische Zeitschrift, Januar 1418, 39. Jahrgang, Nr. 4, S.81.)

Auf der englischen Nord-Ost-Bahn ist die 30 km lange
Strecke Shildon-Newport mit 10°/,, steilster Neigung zu Ver-
suchen elektrisch ausgebaut. Vorlaufig findet der elektrische
Betricb nur Nachts statt, jedoch ist auch dann starker Giter-
verkehr, da den anliegenden Hochéfen stindig Erze zugefiihrt
werden. Der elektrische Ausbau begann 1915. Den Loko-
motiven wird der Gleichstrom -mit 1500 V Spannung durch
Oberleitung von zwei Umformerwerken szugefithrt. Der 100
qmm starke Fahrdraht ist hartgezogenes Kupfer und mit der
Vielfachhéingung der Siemens-Schuckert-Werke an zwei
Hulfsdrahte gehangt. Die Weite zwischen zwei Stitzen ist
110 m, der Fahrdraht liegt 5,03 m iiber Schienenoberkante.
Der Verstirkung der Fahrdrahte dienen zwei je 123 qmm

starke Leitungen aus Kupfer iiber dem Tragwerke, das aus

Eisen und durch Kupferbander elektrisch mit den Schienen ver-
bunden ist. Selbsttitige Spannvorrichtungen gleichen den
Durchhang der Fahrdrahte bei Warmeschwankungen aus.

Die elektrische Strecke besteht aus je 4 km langen Ab-
schnitten, Gebogene Kupferseile dienen als Schienenbunde,
zwischen den beiden Schienen eines Gleises sind Kreuzver-
bindungen in 92 m Teilung vorgesehen.

Bei Aycliffe und Erimus sind Unterwerke éngeordnet, das
erstere erhalt Drehstrom von 20 000 V, das letatere von'11 000V,
" beide mit 40 Schwingungen in der Sekunde.
durch sechswellige Umformer fir je 400 Kw in Gleichstrom
von 1500 V fir die Fabrleitung verwandelt. Zwei Umformer
-sind stindig in Reihe geschaltet, zwei Einheiten befinden sich
in Aycliffe, eine in Erimus. Jedes Unterwerk ist mit der Strecke
-auf der -} -Seite durch vier Speiseleitungen verbunden, die mit

Papier abgesondert und mit Eisen bewehrt sind. Aufserdem
filhren von jedem Unterwerke zwei Kabel zu den Schienen.

Bisher laufen nur Lokomotiven aus der Bauanstalt der
Nordost-Bahn in Darlington. Die elektri'schQAAusrﬁstung lieferten
die Gebrader Siemens-Werke in Stafford. Die Lokomotiven

Dieser Strom wird |

und Wagen.
konnen Guterzﬁge von 1237 t mit 40 km/st Geschwindigkeit

ziehen, laufen auf zwei B-Drehgestellen und haben folgende
Abmessungen

Ganzes Gewwht . 67,562 t
Hohe des Schwerpunktes ungefahr . 1,37 m
Durchmesser des Ankers 549 mm
Durchmesser des Stromsammelers 460 »
‘Lange » » 187 »
Anzahl der Bogenstiicke . 195
Drehzahl bei 40 km/st Geschwmdlgkelt 787 /min.

Jede Maschine tragt zwei Scherenstromabnehmer mit je
zwei Schleifbtigeln und Prefsluftfederung. Der Oberkasten der
Lokomotive enthalt Fihrersitz, Widerstande, Ausschalter, alle -
Halfsschalter fir die Regelung der Luftpumpe,  zwei Umformer
fir Licht und Heizung, Ventile der Westinghouse-Bremse
und Prefsluftsandstreuer. Jede Lokomotive hat vier vollstindig
geschlossene Triebmaschinen, von denen jede die zugehorige
Achse mit Zahnradiibersetzung treibt, ein schmales Zahnrader-
paar fihrt auf der Langsseite der Maschine zur Triebachse mit
1:4,5 Ubersetzung. Die Triebmaschinen sind an Querbdumen-
aufgehangt, fir-750 V gebaut, in jedem Drehgestell sind beide
in Reihe geschaltet, beide Gruppen werden beim Anfahren hinter,
spiter neben einander geschaltet. Jede Triebmaschine leistet
bei 32 km/st mit kinstlicher Luftung 205 KW, die Ge-
schwindigkeit kann bis. 72 km/st gesteigert werden. Jede
Lokomotive zieht 725 t auf 10°/,, Steigung. .

- In Shildon befindet sich ein.Lokomotivschuppen und eine
elektrisch ausgeriistete Werkstatt.

Schwere Gleichsirom-Lokomotive,
(Elektrotechnische Zeitschrift, Dezember 1917, 38. Jahrgang, Heft 52.)
Fir Schmalspur hat die Bernina-Bahn eine " Lokomotive
von Brown, Boveri und G. mit folgenden ‘Hauptverhéltnissen
in Dienst gestellt: Spur 1'm, zulassiger Achsdruck 7,8 t,
steilste Neigung 70 "/0 , kleinster Bogenhalbmesser 40 m, mittlere

‘Spannung im Fahrdrahte 750 V, zulassige Geschwindigkeit
50 km/st.

Die auch fir schwere Reiseziige und Schneepfliige



242

bestimmte Lokomotive hat tags Ziige von 100 t mit 18 km/st
auf 70 0/00 Neigung zu beférdern. Die Dauerleistung der Trieb-
maschinen betriigt bei 92 °/, Wirkung dés Triebwerkes 465 KW,
die hochste Stundenleistung 600 KW. Die Zugkraft von 8000 kg
" am Radumfange erfordert 40 t Reibgewicht, das auf sechs Trieb-
" achsen verteilt ist, je drei Achsen bilden- ein Drehgestell mit
zwei Triebmaschinen. Diese Anordnung erfolgte mit Riicksicht
auf die geringe Fahrgeschwindigkeit beim Betriebe der Schnee-
schleuder; die gewiinschte Geschwindigkeit entsteht, wenn alle
vier Triebmaschinen hinter einander geschaltet sind. Beide
Maschinen jedes Triebgestelles sind mit dem Rahmen verschraubt
und treiben durch Zahnrader mit 910:220 auf jeder Seite
eine Vorlegewelle an. Die grofsen Zahnrider haben federnde
Kranze, das Drehmoment wird von der Vorlegewelle durch ein
Kuppeldreieck mit Schlitzkurbel und Kuppelstangen auf die
Triebrider uibertragen.

2G4 H.T.[.P-Tenderlokomotive der kaledonischen Eisenbahn.
(Engineer 1918, Januar, Seite 28, Mirz, Seite 248. Mit Zeichnungen)

Die nach dem Entwurfe von Pickersgill neu eingefithrte
Lokomotive hat Aulsenzilinder, die Dampfvertellung erfolgt
durch neben ihnen liegende Kolbenschieber, die- Steuerung ist
die von Stephenson. Die mittlere Triebachse wird unmittelbar
angetrieben, die Feuerbiichse ist mit einem Feuerschirme aus-
geriistet, die beiden P o p-Sicherheitsventile nach Patent Rols
sind 63,5 mm weit.
der Lokomotive liegenden Behiltern und in einem kleinern,
hinter dem Fiihrerstande liegenden Behilter untergebracht,
Zu der Ausriistung gehoren Hand- und Westin ghouse-Bremse.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . . . . . . 495 mm
Kolbenhub b . . . . . . . . . . . 660 «
Durchmesser der Kolbenschieber ... . . 229 »
Kesselitberdruck p . . . . . . . . . 11,95at .
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . . . 1454mm
Kesselmitte iber Schienenoberkante . . . . 2515 »

Abb. 1.

Das Wasser ist in zwei an den Langseiten’

1943 mm

Feuerbiichse, Lange innen . . . . . . .
Heizrohre, Anzahl . . . . . . ... 159 und 18

» , Durchmesser aufsen . . . 45 » 127 »

> , Lidnge . . - 4420 »
Helzﬁache der Feuerbiichse, wasserberiihrte . 11,24 qm

» » Heizrohre, o> .. 129,60 »

» des Uberhitzers, dampfberithrte . . 18,58 »

» im Ganzen H . . . . . . . 159,42 »
Rostflache R . . . . . Coe e e 2 5
Durchmesser der Triebrader D . . . . . 1753mm

» » Laufrgder . . . 1067
Betriebgewicht G . . . . . . . . . . 9348t
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 817cbhm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . .- 3,06 t
Fester Achsstand . . . . . . . . . . 4039mm
Ganzer » Coe e 10084 »
Zugkraft Z =10,75p. (d°“‘)2h D =. . 8267 kg
Verhdltnis H:R= . . . . . . . . . 797

» H:G= . . . . . . . . . L7lqgmft

» Z:H= . .« « . . blL9kg/qm

» Z:G = .. . . . 884kglt .

' —k.

C.II. t. [ -Tenderlokomotive der Glasgow und Siidwest-Bahn.
(The Engineer 1918, Januar, Seite 28. Mit Lichtbild).
Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden 1917
von P, Drummond auf der Glasgow und Siidwest-Bahn ein-
gefithrt; sie sollen auf Zweigbahnen nach Kohlenbergwerken,
Hafen und Docks Verschiebedienst verrichten.
Die Zilinder liegen aufsen, die .mittlere Achse wird un-

“mittelbar angetrieben, die Dampfverteilung erfolgt -durch auf

den Zilindern liegende entlastete Flachschieber von Richardson,
die durch Waléchaert-Steuerung bewegt werden,

Der ganze Achsstand betrigt nur 1270 mm; um das
Durchfahren scharfer Bogen weiter zu erleichtern, erhielt die
mittlere Achse glatte Reifen,

C.I[.t.r-Tenderlokomotive der Glasgow und SiidwestOBahn.
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Die Hauptverhaltnisse sind: o
432 mm

Durchmesser.der Zilinder d

Kolbenhub h 559 »
Kesseliiberdruck p . 11,25 at
Feuerberiihrte Heizfliche im Gamen H 70,07 qm
Rostflache R : . 1,72 »,
Durchmesser der Trlebrﬁder D . 1270 mm
Triebachslast G, .o . 40,64 t
Betriebgewicht der Lokomotlve G 40,64 »
‘Wasservorrat 4,63 chm
Kohlenvorrat . 1,78 t
Fester und ganzer Achsstand . 1270 mm

Zugkraft Z = 0,6 .p.(d °"‘) ‘h D = 5545 kg.
Verhaltnis H : R = 40,7.

» H:G =H:6G=1,72 qm/t.

» Z:H=179,1 kg/qm.

» Z:G,=17Z:G=136,4 kg/t.

—k.

. S-Lokomotive der London und Siidwest-Bahn.
(The Engineer 1918, Januar, Seite 28. Mit Abbildung:)

Zehn Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) sollten 1917
hergestellt werden. ~ Der Bau verzogerte sich, weil gewisse
Stahlteile nur schwer zu bekommen waren. Die Zilinder liegen
aufsen, die Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen angéordnete
Kolbenschieber. Der Tender ist vierachsig.

2C.1.T.1~

Die Hauptverhaltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . . . . . . . 559 mm
Kolbenhub h 711 »
Kesseliberdruck p . . .o 12,65 at
Durchmesser des Kessels, innen vorn 1524 mm
Durchmesser der Uberhitzerrohre . . . 25 »
Heizflache der Feuerbiichse und Heizrohre . .'157,02 qm
» - des Uberhitzers . 28,61 »
» im Ganzen H . 185,63 »
Rostfliche R 2,79 »
Durchmesser der Triebrader D 2007 mm
» ». Laufrader . 1092 »
» » Tenderrader . 1092 »
‘Wasservorrat 22,7 chm
Kohlenvorrat 7,11 t
Fester Achsstand 4420 mm
Ganzer » e e . 8382 »
» » mit Tender . 17678 »
Linge mit Tender. . 20250 »

Zugkraft Z=0,75.p. (dcm) *h: D =10503 kg.
Verhaltnis H: R = 66,5
» Z:H =56,6 kg 'qm, °
Bei funfzehn Lokomotiven nach demselben Entwurfe soll
der Durchmesser der Zilinder von 559 auf 533 mm, der der
Triebriader von 2007 auf 1702 mm erindfsigt werden. —k.

Abb. 1. 2C.II.T.[.S-Lokomotive der London und Stidwest-Bahn, Mafsstab 1:110,
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Besondere Elsenbahnarten.'

-Blektrischer Ausba.n der schweizer Bundeshahnen.

(Zeltschnft des Vereines ‘deutscher Ingenieure 1918, Mirz, Band 62,
Nr. 10, 8. 117.)

Wegen der wachsenden Kohlennot .soll der elektnsche
Ausbau der schweizerischen Bahnen tunlich schnell mit der
"Gotthardbahn beginnend durchgefﬁhrt werden. Im Voranschlage |
fur 1918 sind tiber 16 Millionen c//l vorgesehen. Als nichste
Strecken kommen Bern-Scherzlingen und Brieg- Sitten in
Betracht, erstere mit 8 bis 10 Monaten Bauzeit und etwa

2,5 Millionen /# Kosten. Zu’ den Masten wu'd wegen‘!Mangels
an Eisen Holz, fur die Spelseleltung Alummmm und fir den
Fahrdraht Eisen verwendet Der Verkehr soll vorlnuﬁg durch
die vierzehn' Lokomotiven der’ Lotschbergbahn fur Einwellen-
Wechselstrom und vier bestéllte - Probelokomotiven bewiltigt
werden. Die Strecke'Brieg;Sifwn erhalt- Dréhstmm, von - den
vorhandenen fiinf Drehstromlokomotlven konnen vier ohne
Weiteres' benutzt werden. .

Nachrlchten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Veremsvervva.ltungen.
Preu[susch hessische Staatseisenbahnen. -

Ernannt: Der Prasident der Eisenbahn-Direktion in Konigs-
berg i. Pr. Bodenstein zum Prisidenten der Kaiserlichen

Generaldirektion der Eisenbahnen in- Elsafs-Lothringen- zu |

Strafsburg, unter Beilegung des Charakters als Wirklicher
Geheimer Oberreglerungsrat m1t dem Range emes Rates
erster Klasse :
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ﬁbersicht ither elsenba,hntechmsche Patente.

Gelenklokomotive.
Enghsches Patent Nr. 109,272 Robert Stephenson u. G. und
C. N. Goodall in Darlington.

Zwei mit den Feuerkisten gegen emander gestellte Loko-
motiven 11 (Textabb. 1) sind durch einen Rahmen 12 ver-
bunden, dér das Fahrerhaus 18 mit dem Stande. des Fibrers
tragt. Der Verbindungsrahmen 12 rubt mit Drehza.pfen auf
den Rahmen der beiden Lokomotiven oder Triebgestelle 11,
wodurch grofse Gelenkigkeit des ganzen Fahrzeuges gesichert ist.

Das Gestinge 20 ist fir die Reglerwellen 22 beider
Kessel gemeinsam, die Kreuzgelenke 23 sind dabei wegen der
Verschiebungen in Gleisbogen erforderlich. Die Stenerungen
und Bremsgestinge werden vom gemeinsamen Steuerhebel 31
und der Bremsspindel 32 betatigt. A.Z.

Abb."1. Gelenklokomotive.

..1__._.._
—
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Bucherbesprechungen.

Die Geisteskartothek. Ein zweckmilsiges Hilfsmittel im Kampf
‘um unsere wirtschaftliche Existenz von C. F. Roth-Seefrid.
Miinchen, 1918, H. Lukaschik. Preis 2,0 .

Der Verfasser betont die Notwendigkeit, uns zur Aufrechter-
haltung unserer Stellung in der Welt eine bessere Kenntnis
der fremden Volker, besonders unserer Feinde zu schaffen, als
wir sie vor dem Kriege besalsen; im Kriége haben wir unsere
Unkenntnis vielfach schmerzlich erkannt. Nach dem Kriege
wird die ibergrofse Belastung des Einzelnen das Erwerben
besserer Unterrichtung noch erschweren, ohne die wir aber nicht
vorwarts kommen konnen. Der Verfasser bemiiht sich nun,
den Sinn des Einzelnen fiur die Verfolgung der grofsen Ver-
haltnisse der Welt zu wecken und Mittel anzugeben, wie er
sich selbst ohne dauernde, zeitraubende Heranziehung der
schwerer zuginglichen Unterlagen selbst geniigenden Uberblick
schaffen und wahren kann, um die Fremdvolker in Zukunft
richtiger zu beurteilen.

Die Gesichtpunkte sind zweifellos richtig, die Kénntnis-
_nahme der Schrift ist also zu empfehlen,

Besondere Vertragshedingungen fiir die Anfertigung, Anlieferung

und Aufstellung von Eisenbauwerken. Erlafls vom 14, VI. 1912,
L D. 20831, IIl. 1287a.
- W.Ernst und Sohn, Berlin, 1918. Preis 0,75 /.

Auf die Erginzungen zur ersten Auflage*) dieses fur das
Eisenbahnwesen besonders wichtigen Erlasses machen wir be-
sonders aufmerksam.

*) Organ 1912, S. 366.

Zweite erganzte Auflage.

Hélzerne Brileken. Statische Berechnung und Bau der ge-
brauchlichsten Anordnungen. Von A. Laskus, Geheimer
Regierungsrat, Mitglied des Kaiserlichen Patentamtes. Berlin,
W. Ernst und Sohn, Preis 7,40 .

In neuester Zeit ist mehrfach betont worden, dals bei der
bestehenden und voraussichtlich auch noch fir langere Zeit
bleibenden Knappheit an Eisen das Holz als Baustoff fiir Briicken
wieder mehr hervortreten kann; von diesem Gesichtpunkte
aus erscheint das bequeme Werk zu rechter Zeit. Es behandelt
die Arten und Eigenschaften der Holzer, die Grundlagen des
Entwurfes, dann die iblichen Arten der Holzbriicken nach
einfacher Berechnung, Durchbildung und Verbindungen -ein-
schliefslich zeitweiliger Hiilfsbriicken, aber ausschliefslich der
fir neuere Bauten wichtigen Bogenl;rﬁc_ken. Beziiglich der
Verbindungen hatten die neueren Gesichtpunkte und Verfahren
vielleicht breiter vorgefilhrt werden kénnen.-

Zum schnellen Entwerfen der ablichen Holzbricken bietet
das Buch ein gutes Hilfsmittel. ’

W. Gehler. Erliuterangen mit Beispielen zu den Eisenbeton-
bestimmungen 1916, Zweite mit den Bestimmungen ergénzte
Auflage, Berlin, 1918, W. Ernst und Sohn. Preis 3.60 /4.

Die ungewdhnlich schnelle Folge der zweiten verstirkten

Auflage*) beweist am besten, welche Bedeutung diese griind-

lichen Kenntnissen and weitgehender eigener Erfahrung ent-

sprossenen Erlauterungen haben. Fir weite Kreise erschliefsen
sie erst den Sinn der amtlichen Vorschriften fir Ausfihrungen

| in bewehrtem Grobmortel zu leichtem Verstindnisse.

*) 1. Auflage, Organ 1917, S. 238.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor
C. W. Kreidel’s Verlaz in Wiesbaden. — Druek von Car

arkhausen in Hannover.
. H. in Wiesbaden.
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