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Die Krummachsen von Lokomotiven unterscheiden sich
wesentlich von solchen feststehender Dampfmaschinen. Rechen-
verfahren für die Spannungen der letzteren sind daher nicht
ohne Weiteres für die ersteren anwendbar. Der Unterschied
liegt in der Lagerung der Achse. Bei feststehenden Dampf
maschinen hndet man meist eine mehrfache und vollständige
Lagerung, also Lager, die die Wellenzapfen ganz umfassen, im
Lagergehäuse festliegen und so mit der Untermauerung starr
verbunden sind. Die Lagerstelle ist einer Einspannung gleich-
zuachten. Die ortsfeste Welle wird daher meist statisch un
bestimmt sein, und mufs deshali) mit einer mehr oder minder
groisen Zahl Clapeyron scher Gleichungen beliandelt werden.
Die Lösung wird in den meisten Fällen eine vollständige sein
können, da alle Kräfte und Gegenkräfte ermittelbar sind.

Anders liegt der Fall bei der Triebwelle einer Loko
motive. Das Achslager umfafst den Wellenzapfen noch nicht
in seinem halben Umfange, es liegt keine Finspannung vor,
das Lager ruht gleichsam nur auf dem Zapfen. Somit können
in der Lotrechten auch nur Kräfte von oben nach unten über
tragen werden. Das Lager ist in den Gleitbacken der Achs
gabeln senkrecht verschiebbar, somit fehlt die feste Ver-

• bindung mit der Unterstützung. Die Welle läfst sich als ein
Balken betrachten, der abhebbar auf zwei Stützen gelegt ist
und durch Kräfte belastet wird.

Eine statische Unbestimmtheit liegt also zunächst nicht
vor. Wir werden sehen, dafs das Stück zwischen den beiden
Kropfkurbeln bei einer ganz bestimmten Belastung statisch
unbestimmt werden kann. Die Aufgabe scheint somit durch
die einfachsten Mittel der Statik lösbar zu sein. Schwierig
keiten treten jedoch bei der Ermittelung der belastenden
Kräfte auf.

Die Berechnung der Achse ist nur möglich, wenn man
bestimmte Annahmen macht. Es kommt dabei darauf an, der
Wirklicheit möglichst nahe zu kommen, vor allem die Ver
hältnisse herauszufinden, bei denen die ungünstigste Bean
spruchung eintritt, die man daher beim Entwürfe von neuen \
Lokomotiven zu vermeiden bestrebt sein mufs.

Fall I.

Kall 11.
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An der Hand eines Beispieles und einer fertig entworfenen
Achse sollen die verschiedensten Verhältnisse untersucht und
vergleichende Schlüsse gezogen werden, die für den Entwurf von
Mehrzylinderlokomotiven und deren Triebachsen wichtig sind.

Festge.stellt werden soll der Unterschied in der Be-
anspruclmng der Achse bei vier gleich grofsen und bei vier
paarweise verschieden grofsen Anisen- und Innen-Zylindern.
Dabei sollen die Inneuzylinder den kleinern Durchine.sser er
halten. Endlich werde der Einfiufs verschieden grofser Ent-
ternungen der äuiseren und inneren Triebzapfenmitten auf die
Beanspruchung der Achse ermittelt.

Die zu untersuchende Achse gehöre einer Vierzylinder-
iSchnellzuglokomotive mit einfaclier Dainpfdehnung an. Der
Kesselüberdruck betrage 12 at. An Zylinderabmessungen seien
gegeben:

Aursenzylinder-Durchinesser 450 mm, Hub 630 mm
innen » » 350 » » 550 »

Aursenzylindcr-Durchniesser 400 mm, Hub 630 mm
Innen » » 400 » » 550 »

Der Durchmesser der Triebräder botrage 2100 mm mit
Rücksicht auf die hohe Geschwindigkeit, die auf 120kni/St.
im Beharrungszustande festgesetzt wird.

Wie bereits erwähnt, wurde die Aclise nacli allgemein
üblichen Gesichtspunkten unter Anlehnung an Vorbilder ent
worfen (Abb. 1, Taf. LIII). Die Triebzapfen wurden einer
vergleichenden Rechnung auf Festigkeit und Erwärmung unter
zogen, die weiter unten folgt.

Diese Achse ist unter drei verschiedenen Verhältnissen

untersucht worden, so dafs unter Berücksichtigung der Fälle I
und II sechs verschiedene Versuchsreihen entstehen. Auf
Tafel LIII ist der Fall C, hohe Geschwindigkeit im Behar
rungszustande, als der allgemeinste dargestellt.

Die Tafel LIV bringt eine Zusammenfassung der drei Fälle
und der »Schlüssel« (Seiten 307 bis 310) soll das Zurechtfinden
in den Tafeln nach Möglichkeit erleichtern, aber auch eine
Übersiclit aller auftretender Beanspruchungen und Momente

(Fortsetzung auf Seite 311.)
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Schlüssel zu deu

Achse im allgemeinen: Zweifach unterstützter Balken.
A. Lotrechte Beanspruclnmg.

1. Abwärts

a) Triebwerksgewichte für eine Kurbel. 300 kg
b) Acbseigengewicbt. 1000 kg
c) Der auf beide Acbsscbenkel gleicbmäfsig wirkende Acbsdruck

2. Aufwärts

a) Scbienengegendruck an den Eadnaben
b) Aufwärts biegendes Moment des Fliebkraftstofses . . . .

U. Wagereclite Beanspruchung.
1. Nach vorn

a) Kolbenkraft

b) Gleitwiderstand

c) Lagerdruck
2. Nach hinten

a) Kolbenkraft
b) Lagerdruck . .

C. Winkel-Beansprnchung.
T. Unter <5/3a

1. Aufwärts . . . .

a) Nach vorn . .
b) Nach hinten . .

2. Abwärts . . . .

a) Nach vorn . .

a) Stangenkraft
ß) Lagerdruck .

b) Nach hinten . .

II. Unter y3 i . . .
1. Aufwärts . . . .

a) Nach vorn . .
a)

ß)
b) Nach hinten

2. Abwärts

a) Nach vorn

b) Nach hinten

D. Verdrehnngs-Beanspruchung,
1. Drehmoment der Innenkurbel

2. Drehmoment der Aufsenkurbel

Lagerdrucke

Die Kurbeln im besondern.
A. Aursenkurhcl 1.

I. Zapfen und Wellenstumpf bis Mitte Acbsscbenkel
II. Kurbelarm

1. Auf Biegung
a) um die XX Achse
b) um die YY Achse

2. Auf Verdrehen um die eigene Achse . . . .

B. Aufsenkurbel IV.

I. Zapfen und Wellenstumpf bis Mitte Acbsscbenkel
II. Kurbelarin

a) Auf Biegung
1. um die XX Achse

2. um die YY Achse

b) Auf Verdrehen um die eigene Achse . . . .

C. Innenkurbel II.

1. Zapfen
1. Auf Biegung
2. Auf Verdrehen

a) Durch ein Dainpfdrehmoment

Untersuchung A.

1, 4, 6, 9

5 bei ö

3 bei Ai ; 7 bei A2

2 und Ri' ßy' und 8

Paiv = 19100 kg. (15079 kg)

Ri bei Ai

Piiii = 11550 kg. (15079 kg)
R2 bei Ay

El bei Ai

Skai = 19220 kg. (15170 kg)
R2 bei A2

El bei Ai

E2 bei A2

Skiii = 11600 kg. (15150 kg)

1/2 Pi X i-i = 1590 mkg. (2074 mkg) ,
Vernichtet durch Kräftepaar Ki D -j- Kg

Durch die ganze Biegemornentenfläche be-

Durch lotrechte N» am Hebelarme y
Durch wagerechte Pa am Hebelarme z = ra
Durch wagerechte Pa am Hebelarme y

Durch die ganze Biegemomentenflächc be-

Durch die volle Kolhenkraft Paiv am Hebelarme y

In den Totlagen unbeansprucht

Durch die ganze Biege-

Die () Zahlen geben die Werte für 40 cm Zylinderdurchmesser an.
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Tafeln LIII und EIV.

ß.

1. 4, 6, 9
5 bei ö

3 bei ; 7 bei A2

2 und El' a' und 8

V2 Paiv = 9550 kg. (7540 kg)
Q2 und Qj

El bei Ai

Piiii = 11550 kg. (15079 kg)
E2 bei A2

El bei Ai

Vx Skai = 4980 kg. (1830 kg)
Ra bei A2

El bei Ai

E2 bei A2

bkiii— 11600 kg. (15150 kg)

1/2 Pi X i-i = 1590 mkg. (2074 mkg)
i/x Pa X Pa = 770 mkg. (286 mkg)

zieliungsweise Eechnungsmomentenfläche

Wie bei I, jedoch wegen Kleinheit zu vernachlässigen
i/x Pn X z
Vx Pa X y

ziehungsweise Eechnungsmomentenfläche

^/2 Paiv X y

Wie bei A

momentenfläche

i/x PaiXfa = 770 mkg

1, 4, 6, 9
5 bei ö

3 bei Ai ; 7 bei A2

2 und El' E2' und 8
Sc X E beziehungsweise Sc x (E + Pj) von E' + H'

V2 Paiv = 6425 kg. (5060 kg)
Q2 und Qi

El bei Ai

Piiii = 7760 kg. (10120 kg)
E2 bei A2

El bei Ai

Vx «kai = 2580 kg. (2042 kg)
E2 bei A2

El bei Ai

R2 bei A2

Skin = 2706 kg. (3540 kg)

V2 Pi X Pi = 370 mkg. (485 mkg)
i/x Pa X Pa =810 mkg. (640 mkg)

Wie bei A und B

i/x Pa X z
Vx Pa X y

V2 Paiv X y

Wie bei A

'/x Pal X Pa = 810 mkg

45
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U n t e r s n c h 11 n g A,

C. Innenkurbel II. (Fortsetzung).
l») Durch das Kraftmoment aller Kräfte links von „E" .

A. Lotrecht. 1. aufwärts

2. abwärts

B. Wagerecht. 1. vorwärts, a) aufwärts
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts
b) abwärts

C. Im Winkel. 1 unter <^/?a. 1. vorwärts, a) aufwärts
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts
b) abwärts

II unter ß\. 1. vorwärts, a) aufwärts
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts
b) abwärts

II. Kurbelarm HH'

1. Auf Biegung, a) in der Bildebene . . . . . . . .
b) rechtwinkelig zur Bildebene . . . .

a) nach vorwärts

ß) nach rückwärts . . . . . . .

2. Auf Verdrehen um die eigene Achse
III. Kurbelarm EE'

1. Auf Biegung, a) in der Bildebene
b) rechtwinkelig zur Bildebene . . . .

a) nach vorwärts

ß) nach rückwärts

2. Auf Verdrehen um die eigene Achse . .

I). Innenkurbel III.

I. Zapfen
1. Auf Biegung
2. Auf Verdrehen

a) Durch Dam])fdrebmomente
a) der linken Aufsenkurbel
ß) der linken Innenkurbel

b) Durch das Kraftmoment aller Kräfte rechts von „M" . .
A. Lotrecht. 1. aufwärts

2. abwärts

B. Wagerecht. 1. vorwärts, a) aufwärts . . . .
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts

h) abwärts

C. Im Winkel. 1 unter c^ySa. 1. vorwärts, a) aufwärts
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts
b) abwärts

II unter y8 i- L vorwärts, a, aufwärts
b) abwärts

2. rückwärts, a) aufwärts
b) abwärts

II. Kurbelarm JJ'

1. Auf Biegung, a) in der Bildebene
b) rechtwinkelig zur Bildebene

a) aufwärts
ß) abwärts

2. Auf Verdrehen um die eigene Achse
III. Kurhelarm MM'

1. Auf Biegung, a) in der Bildebene . . .
b) rechtwinkelig zur Bildebene

a) aufwärts

Rh X Ri in E um E'

I 2" aufwärts
Ri

Skal
Hl bei Ai

2 aufwärts und rückwärts

Ri bei Ai

Durch lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft des Monientzuges bei H . Rv"

Durch 1/2 Ski in H' um H mit r\
Durch wagerechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges be:

Durch lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges bei'

H.Rh"

E. Rv'

Durch wagerechte Seitenkraft der Mittelkraft der Kräfte links von E .Rh
Durch 1/2 Ski in K' um E mit n

Durch wagerechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges bei E. Rh*

Durch die ganze Biege-

1/2 Pi X ri

1/2 Mdi — 1590 mkg. (2074 mkg)
Rv X r,- in M um M'

I 2 aufwärts

Volle Kolbenkraft Pniv

R2 bei A2

R2 bei A2

R2 bei A2

2 vorwärts

ß) abwärts . . .

2. Auf Verdrehen um die eigene Achse

Durch wagerechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges in J . Rh-

Durch ein Kräftepaar entsprechend 1/2 Pi x n

Durch lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges in .1. Ry'

Durch wagercchte Seitenkraft der Mittelkraft des Moinentzuges in M .Ri,"

Durch lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft der rechts von M wirken
den Kräfte Rv

Durch ein Kräftepaar entsprechend 1/2 Pi x Ri
Durch lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft des Momentzuges in M . Rv'

Die () Zahlen geben die Werte für 40 cm Zylinderdurchmesser an.
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B. C.

ßi, X ri in E um E'

2. Ri'

1. 3.

Qi und Ri

Z aufwärts

Kh X i'i in E um E'

2. Ri'

1. 3.

Q und Kl

aufwärts

Vx Skal \
Ri bei Ai )

2 aufwärts und rückwärts
VX Skal
Ri bei Ai

2* aufwärts und rückwärts

Ri bei A] Ri bei Ai

Wie in I durch Ky' in E gleichinäfsig bis E'

Durch Rh X n in E um E'

Durch V2 X n in E' um E und 1/2 Mja in E um E'
Durch Rh' in E

Durch Kv" in H gleichmäi'sig bis H'

Wie in A durch Rv' in E gleichinäfsig bis E'

Durch Rh X r-, in E um E'

Durch 1/2 Mdi in E' um E und 1/2 ^'da in E um E'
Durch Rh* in E

Durch Rv" in H gleichmäfsig bis H'

Durch ein Kräftepaar entsprechend 1/2 Mda in H' gleichmäfsig bis H Durch ein Kräftepaar entsprechend V2 Mda in H' gleichmäfsig bis H
Durch 1/2 Ski in H' um H mit r; Durch 1/2 Ski in H' um H mit n

momentenfläche

Durch Rh" in H

1/2 Pi X n und 1/2 Mda
=  770 mkg (286 mkg)
- 1590 mkg (2074 mkg)
Ry X n in M um M'

8. R2' I y, f ■■ tg  7 I aufwärts

Durch Rh" in H

1/2 Mdi und 1/2 Mda
= 810 mkg. (640 mkg)
— 370 mkg. (485 mkg)

Rv X n in M um M'

8. R2'
S aufwärts

V2 Paiv und Q2

R2 bei A2

9  7 )

2 vorwärts

R2 bei A2

R2 bei A2

Durch R-h' in J gleichmäfsig bis J'

Durch ein Kräftepaar entsprechend der Z Md zur Linken

Durch Rv' in J

Durch Kh" in M gleichmäfsig bis M'

Durch Ry X n in M um M'

Durch ein Kräftepaar entsprechend der Z Md zur Linken
Durch Ry" in M

V2 Paiv und Q2

R2 bei A2

R« bei A2

R2 bei A2

A' vorwärts

Durch Rh' in J gleichmäfsig bis J'

Durch ein Kräftepaar entsprechend der Z Md zur Linken

Durch Ry' in J

Durch Rh" in M gleichmäfsig bis M'

Durch Ry X n in M um M'

Durch ein Kräftepaar entsprechend Z Md zur Linken
Durch Ry" in M
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l'ntcrsiicliun;; A.

Die Lokomotive steht still, die Kurbeln stehen in Totlage

und rechtwinkelig dazu, die Triebradbrenisen sind fest, Dampf

wird zur Anfahrt gegeben. Der volle Kcsseldruck komme in

den Zylindern zur Wirkung und werde ohne Verlust durch

das Gestänge auf die Triebzapfen tibertragen. Diese sollen

zunächst den ganzen Druck aufnehmen, ohne einen Teil an die

Kuppelzapfen weiterzuleiten. Man ist berechtigt, mit dem

vollen Kesseldrucke im Zylinder zu rechnen, da durch jilötz-

liches Aufreifsen des Reglers Stöfse in den Rohren bis in die

Zylinder vorkommen.

Aus diesem Grunde wird auch noch am Triebzapfen mit

dem unverminderten Drucke gerechnet. Weiter werde die

durchaus mögliche Annahme gemacht, dafs Spiel in den Lagern

der Kuppelstaugen vorhanden, die Möglichkeit unmittelbarer

Weiterleitung der Kolbenkraft auf den Kuppelzapfen also aus

geschlossen ist. Die Kuppelstangen werden als nicht vor

handen betrachtet.

lIiilcr.Micliiiiig ß.

Die Lokomotive steht still, die Bremsen sind los. Dampf

wird zur Anfahrt gegeben. Über die Kurbellagen und den
auf die Achse wirkenden Dampfdruck gilt das unter A. Ge

sagte. Über den Kraftanteil, der nun an die Kuppclzapfcn
abgeführt wird, und wie diese Übertragung stattHiidet, ist
weiter unten berichtet.

Lliitersiicliuiig (1.

Die Lokomotive läuft mit 120 km/St. Geschwindigkeit im
Beharrungszustande auf der Wagerechten.

llnlersnciiimg V. (Abb. 1, Taf. lilV.)

Fall I. Fall 11

Anisen : d.i- nj^^ . pj, =

19100 kg

Innen ; dj'"^ . j)„ =

11550 kn

Kolbendrücke in

Totlagen

7rj,^ . p„ =

15 079 kg

d" 77/,| • Po
15 079 kg

Kolbendrindce bei rechtwinkeliger Stellung:

S]; = B : cos (5 (Abb. 2, Taf. Llll).

Aufsen : cos = 0,994 5 cos ß.^ — 0,9945

Ska = 19220 kg Ska = 15170 kg
Innen : cos = 0,99575 cos ßi = 0,99575

Ski = 11(100 kg «ki= 15150 kg

Die rechtwinkelig stehenden Kurbeln 1 und 11 (Abb. 1,

Taf. LTII) erzeugen Drehmomente, die nach Abb. 4. Taf. LIII

durch die in der Bremsklotzebene wirkenden Kräftepaare auf

genommen werden; in diesem Falle tritt kein Gleitwiderstand

am Radreifen auf.

Nimmt man an, dafs bei Stillstand zwischen den einzelnen

Teilen kein völliger Kraftschlufs besteht, so wird dieser als

bald eintreten, wenn Dampf auf die Kolben gegeben wird.

Der Rahmen, an dem die Zylinder und Achslager befestigt

sind, und die Stangen, an denen gleichsam die Welle hängt,

bekommen dann eine Bewegung in entgegengesetzter Richtung:

völliger Kraftschlufs wird eintreten, sobald der Dampfdruck

grofs genug ist. Gleiten der Räder auf den Schienen hervor

zurufen. Die Kolben holen gewissermafsen die Achse zu sich
heran, wenn man die Bewegung in Beziehung zum Rahmen
betrachtet.

Ist nun Kraftschlufs eingetreten, so ist die Welle als

zweimal in A1 und A 2 (Abb. 5, Taf. LIII) gelagerter Balken
zu betrachten, die Räder dienen in diesem Falle nur als Stütz
punkte für die lotrechten Kräfte.

a) An lotrechten Kräften kommen in Betracht: |
das auf die Achse entfallende Teilgewicht des Lokbmotiv-

körpers,

das Achseigengewicht wird zu 1000 kg geschätzt,

die Triebwerksteilgewichte zu 300 kg für jede Kurbel,
die unmittelbar auf die Schienen drückenden Radgewichte

von zusammen 2500 kg kommen für die Achse nicht

in Betracht.

b) Wagerechte Kräfte. !
Angenommen wird, dafs die Kuppelstangen keine Kräfte
von den Kurbelzapfen, also den Triebstangen übernehmen.

Wirksam sind die Kolbenkräfte der Totlagen und die

Lagerdrücke.

c) Winkel-Belastung.

Die Belastungen unter den Winkeln ß.j_ und ß^ (Apb. 5 c,
Taf. LIII) sind unbedingt getrennt zu verzeichnen, da man
sonst falsche Mittelmomente erhält. Man stelle sich vor,

die unter den Winkeln ßg, und ß^ angreifenden Kräfte
wirkten in einer in die Wagerechte umgeklappten Ebene.

d) Yerdrehungs-Belastung.

Die an den Aufsenkurbeln erzeugten Drehmomente werden,

ehe sie die Welle beanspruchen können, durch das in

der Bromsklotzebene wirkende Kräftepaar KKj (Abb. 4,

Taf. Llll) vernichtet. Das an der Innenkürbel 'll ent
stehende Drehmoment belastet mit seinem halben Werte

zu beiden Seiten der Kurbel glcichmäfsig die Welle von

den Mittelcbenen der Kurbelarme bis in die Bremsklotz

ebene, wo es durch ein entsprechendes Kräftepäar auf
genommen wird: A' Md = 0.

Bei diesen Untersuchungen wurde die Annahme gemacht,

dafs der Zapfen selbst, an dem das Drehmoment durch die

Kolbenkraft entsteht, nicht verdreht wird, wohl aber der

zweite Zapfen der Innenkurbel III. Durch diesen Zapfen und

seine Kurbelarme wird das ganze Moment hindurchgeleitet.

Die Begründung hierfür liegt in folgender Betrachtung. Man

schne.de die Welle an einer Stelle durch und ersetze das dort

wirkende Drehmoment durch ein gleichwertiges, gleichsinnig

drehendes Kräftepaar (Abb. 13, Taf. Llll), dann ergibt sich:

1. Drehbeanspruchung für den Zapfen,

2. Biegebeanspruchung für den Arm.

Die Biegemomente unter a—c (Abb. 5, Taf. LIII) sind
für verschiedene Stellen der Achse zu Mittelmomenten, und

mit der entsprechenden Verdrehung zu Rechnungs-Momenten
vereinigt (Abb. 8, Taf. LIII).

Die Beanspruchung der Kurbelarme.

a) die Aufsenkurbeln (Abb. 9 und 10, Taf. LIII) er
fahren drei Beanspruchungen:
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1. Biegung um die XX-Achse,
2. Biegung um die YY-Achse,

3. Verdrehung um die eigene Achse.

Es darf nicht versäumt werden, die Wirkung der lotrechten

Seitenkraft Na der Stangenkraft bezüglich ihres Einflusses auf

die Biegung des .Armes um die XX-Achse nachzuprüfen. Sie

kann, wie hier, einen beträchtlichen Wert erreichen, wenn sie
auch für gewöhnlich vernachlässigt werden darf.

b) Innenkurhel II. Bei den Kurbelarmen ist zu be

achten, dafs diese häuflg von Momenten belastet werden,

deren Wirkung man durch ein Kräftepaar ersetzt denken

kann, die Momenteiifläche ist dann ein Rechteck.

1. Zapfen. Für diesen gilt einmal die bereits ermittelte

Fläche der ganzen Momente. Aufserdern wird der

Zapfen, da die Kurbel in der Lotrechten liegt, durch

die wagercchte Seitenkraft der Mittelkraft aller links

von E angreifenden Kräfte im Sinne des Uhrzeigers

verdreht (Abb. 11, Taf. LIII).

2. Kurbelarm EEl (Textabb. 1). Letztgenannte Seiten-

Ahb. 1.

kraft biegt den Arm in E um E, mit 1-5 nach vorn,
während ihn die Stangenkraft 7- iii E um E mit r;
rückwärts biegt.

Wie die Abbildungen zeigen, vereinigen sich die Momente,
da beide in positivem Sinne drehen. Sie wirken rechtwinkelig
zur Bildebene. In der Bildebene liegt das lotrechte Seiten
moment des Mittelmomeutes des zu E gehörenden Momenten

zuges. Diese in rechtwinkelig zu einander liegenden Ebenen
wirkenden Momente sind zu einem Mittelmomente, und mit
dem durch das wagerechte Seitenmoment des Mittelmomentes

des oben erwähnten Momentenzuges hervorgerufenen Ver
drehungsmomente um die Armachse zu einem Rechnungsmomente
zu vereinigen.

3. Kurbel arm IIH'. Auch hier setzt man die in recht

winkeligen Ebenen angreifenden Biegemomente zu einem

Mittelmomente zusammen und vereinigt dies mit dem
Verdrehungsmomentc zu einem Rechnungsmomente,

c) Innenkurbel III. Das AYellenstück zwischen Mitte

Uli' und Mitte J.I' ist statisch unbestimmt. Die Kurbel

liegt wagerecht.

Für den Zapfen gilt erstmals die bereits ermittelte

Fläche der ganzen Momente. Aufserdern wird der Zapfen
verdreht:

1. durch das von links eingeleitete Drehmoment im Sinne

des Uhrzeigers,

2. durch die lotrechte Seitenkraft der Mittelkraft aller

rechts von M angreifenden Kräfte (Abb. 12, Taf. LIII).
Diese Mittelkraft ist IR in M drehend um M', mit rj

.Abi)

—

2.

A

im Sinne des Uhrzeigers. Hier ist dies Moment so

klein, dafs es vernachlässigt werden kann.

2.' und 3. Die Kurbelarme J.I' und MM' sind in der

selben Weise zu behandeln, wie dies für den

Arm EF' hier angegeben wurde. Besonderheiten liegen
nicht vor.

liiitersiicliiiiig K.

iMihrt man (Textahb. 2) 1\ als positiv, P; als negativ
ein , so ist P,^. r„ -|- P; . r; = Q . R; das

Widerstandsmoment mufs der Summe der

^  I)am})fdrehmomente die Wage halten. Wie
man aus Ahh. 1, Taf. LIII erkennt, mufs
das an der Innenkurbel II entwickelte

Drehmoment in ganzer Gröfse durch die

Räder geleitet werden. Ist es gröfser als

0 - das Widerstandsmoment, so würde es bei
abgenommenen Kuppelstangen genügen,
allein die Triebachse zum Schleudern zu

bringen. Sind aber die Kuppelstangen vor

handen, so wird ein entsprechender Teil

^ von Mdj, dem an der Innenkurbel erzeugten
Drehmomente, nach der Kuppelachse durch den äufseren Trieb

zapfen weiter geleitet.

Ist aber das Dampfdrehmoment kleiner, als das Wider

standsmoment, so mufs zur gröfstmöglichen Ausnutzung des

Reihungsgewichtes ein so grofser Teil des Dampfdrehmomentes
der Aufsenkurhel in die Triebachse gehen, also zur Innen

kurbel geleitet werden, dafs die Gleichung erfüllt wird;

1/x . Md,, -|- 1/x . Md; = Md„,,

oder der xto Teil des Aufsendrehmomentes vermehrt um den

xten Teil des Innendrehmomentes mufs dem Widerstandmomente

gleich sein.

Dazu sei bemerkt, dafs dieser Teil des Dampfdrehmomentes

die Hälfte seines Vollbetrages am Triebzapfen nicht üher-

schreiten .soll, da für diese Untersuchungen angenommen wird,

dafs die halbe Stangenkraft unmittelbar auf den Kuppelzapfen

übertragen wird. Sehr eingehende rechnerische Untersuch

ungen über den Einflufs der Kuppelstange unter verschiedenen

Bedingungen hat Professor Jahn, Danzig, gemacht*).
Man beachte wohl: bei der Anfahrt mit ungehremsten

Achsen darf die Achse des Gleichgewichtes wegen in keinem

Augenhlicke höher beansprucht werden, als nach der Gleichung

1 /x . Mda Ijx . Mdi = Md^.

Man kann sich den Vorgang folgendermafsen vorstellen.

Dei- Dampfdruck auf den Kolben wächst allmälig und gleich-

mäfsig an, aufsen wie innen. Die Kuppelstangen hahen zu
nächst in ihren Lagern Spiel. AVenn

Pa • fa -|- Pi • G = Q • B wird,
dreht sich die Welle um einen kleinen Winkel da gleich dem

Spiele der Lagerschalen, und Kraftschlufs tritt ein. Wachsen

nun die Kolbendriicke weiter, so geht ein entsprechender Teil

*j Der Antriebs Vorgang bei Lokomotiven. Zeitschrift des Ver
eines Deutscher Ingenieure, Bd. 51, Nr. 28, S. 1096.
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nach Obigem unmittelbar an die Kuppelachse ab. Die Drehung
der Welle um da war durch Oleiten ihrer Räder verursacht.

Nun ist aber die Gleichung

P, . r„ -f Pi. ri = Q . R

nicht vollständig. Hier ist stillschweigend vorausgesetzt, dafs
Q . R einen endlichen Wert habe, dafs also genügende Reibung
zwischen Rad und Schiene vorhanden sei. Nun tritt aber be-

sondei's im Herbste oft genug der Fall ein, dafs die Schienen
schlüpfrig sind und somit Q . R dem Werte Null sehr nahe
kommt. Nimmt man den äufsersten Fall, dafs kein Reibungs

widerstand vorhanden, also Q . R = 0 ist, so müfste nach
obiger Gleichung auch P,i. r^ Pi. r; = 0 werden. Da aber
das Dampfdrehmoment bei geöffnetem Regler seinen endlichen
Wert beibehält, so ist obige Gleichung zu ergänzen:

Pu r^ -f Pi. r; = Q . R + m . dv dt.

Bezeichnet hierin m die auf den Halbmesser r' um

gerechnete Masse der Achse, so ist v = ds, dt die Geschwindigkeit 1
(Schlufs

Abb. 3 von A (Textabb. 3). Setzt man
s = AA' = r' . a, so wird a = 1/r'
. f (t) oder = 9? (t) das Gesetz der
Drehbewegung des Strahles CA.

Nennt man v = ds/dt die Geschwin
digkeit von A, so ist co = da/dt =
(p' (t) die Winkelgeschwindigkeit der
Drehung oder die Umfangsgeschwin

digkeit im Abstände = 1 von der
Drehachse,

ist auch V = r'. w, w = v/r'. Die

r^ Pi . r; = Q . R -f m . dv/dt

sagt somit aus, dafs die Summe der Dampfdrehmomente im
Falle Q . R = 0 auf Beschleunigung der Masse verwendet wird,
die Umdrehungszahl der Triebräder strebt einem unendlich
grofsen Werte zu, die Lokomotive beginnt zu schleudern.

Für gewöhnlich istv als unveränderlich zu betrachten, es findet
daher auch keine Beschleunigung statt, oder dv/dt ist gleich Null,
folgt.)

Wie s = r' . a, so

Gleichung p

Versuche mit selbsttätigen Bremsen bei Güterzügen.

Von Falke, Ober- und Geheimem Bäumte in Berlin.

In einem Berichte des Organ über durchlaufende Güter

zugbremsen*) ist über die Versuche mit der Luftdruckbremse
von Knorr erwähnt, dafs im Jahre 1905 auf den preufsi-
schen Staatsbahnen Versuche mit dieser Bremse an gemisch

ten Zügen ausgeführt wurden, deren Ergebnisse nicht be
friedigten, weil bei den einzelnen Bremsungen starke Stöfse
und Zugtrennungen vorkamen. Dies triöt insofern nicht zu,
als irn April und Juli 1905 unter Teilnahme des Unter-Aus
schusses des- Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen sowohl

Güterzüge mit reiner Knorr-Bremse als auch gemischt mit
der Westi n gho USe-Bremse gefahren wurden.

Nach der Niederschrift über die betreffende Unterausschufs-

beratung konnten Züge bis 120 Wageiiachsen sowohl durch
Betriebsbremsung als auch durch Schnellbremsung ohne er

hebliche Stöfse und Zerrungen zum Halten gebracht werden,

wobei auffallende Unterschiede bei mäfsig fest oder lose ge

kuppelten Wagen nicht festgestellt wurden.

im Übrigen können diese Versuche mit den später von
anderen Verwaltungen ausgeführten nicht in Vergleich gestellt

werden, weil dabei die für Güterzüge später als mafsgebend
erkannten Gesichtspunkte noch nicht verwertet werden konnten.

") Organ 1909, S. 249.

Erst durch die nicht ungünstigen Ergebnisse bei diesen
Fahrten mit der Knorr-Bremse wurde der Vorsitzende des

Unterausschusses bewegen, durch statistische Erhebungen test
zustellen, inwieweit die bei den Versuchszügen für die An
ordnung und Anzahl der Leitungswagen und der Bremswageii

bisher angewandten Vorschriften den im grofsen Betriebe vor
kommenden Verhältnissen Rechnung trügen, und welche Be

dingungen für durchgehende, selbsttätige Bremsen etwa zu

stellen sein würden. Dabei wurde es von vornherein als aus

geschlossen bezeichnet, besondere Betriebsvorschriften für die
Einstellung der Brems- und Leitungswagen in die Züge und
für die Behandlung der Brems(önrichtung an den verschiedenen
Wagengattungen zu geben.

Den erst nach Aufarbeitung der statistischen Erhebungen

in den Beratungen zu Cassel und Riva bekannt gewordenen
Bedingungen über die Anzahl der hinter einander zu stellenden
Leitungswagen konnte mit der bis dahin erprobten Anordnung:
gewöhnliche K no rr-Bremse für Personenzüge mit Übertragungs
ventil an jedem Bremswagen, nicht entsprochen werden. Diese
Bauart wurde deshalb verlassen. Es wurden Änderungen an

der Knorr-Bremse vorgenommen, über deren endgültige Form
dem Unterausschusse voraussichtlich im Herbste 1909 durch

Vorführung eines Versucliszuges Kenntnis gegeben werden wird.

Oberreuters Schmiergefäfsdeckel mit Kolbenverschlufs.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 11 auf Tafel UV.

mehrerer Monate gemachten Betriebserfahrungen sicher ver
meidet, ist in Abb. fi bis 8, Taf. LIV dargestellt.

Die Bauart dieses Deckels ist sehr kräftig und die Be

dienung einfach. Durch eine Vierteldrehung an der| Flügel
mutter wird die Öffnung zum Schmieren freigegeben, durch

Bei den üblichen Schmiergefäfsdeckeln am Triebwerke

der Imkomotiveii mit Schnappdeckelverschlufs hat sich im Be-

trielu! der Nachteil herausgestellt, dafs der Deckel sehr leicht

aufgeschleudert und das Öl herausgespritzt wird.
Ein Schmiergefäfsdeckel, der dies nach den während
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eine weitere Vierteldrehung wieder geschlossen. Durch die
kräftige Feder und die zahnförniigen Rasten wird der Kolben

in offener oder geschlossener Stellung stets sicher festgehalten.
Ob die Schniicröffnung frei oder geschlossen ist, ist an der
Stellung der Flügelmutter zu erkennen.

Eine Abänderung zeigt Abb. 9 bis 11, Taf. LIV. Durch
einfaches Ziehen am Knoijfe wii'd die Öffnung zum Schmieren

freigegeben, durch Loslassen des Knopfes wieder selbsttätig
geschlossen. Will man zur Vornahme irgend einer Arbeit die

Schmieröfthung längei- offen haben, so ist nur nötig, den Kolben
so weit herauszuziehen, bis die kleine Nase aus ihrer Führung

heraustritt, und hierauf eine kleine Drehung nach links oder

rechts vorzunehmen. Durch die kleine Nase wird dann das

selbsttätige Zurückgehen des Kolbens verhindert.

Nachruf.
35r.s3^ttg. Er iis j HeII er f.

Zu Charlottenburg verstarb am 22. .Juni 1909 der um

den deutschen Jjokomotivbau hoch verdiente Generaldirektor

der llainiüverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals
Georg Egestorff in Hannover-Linden, I^ommerzieiirat

^r.=3iuv PJrnst Heller im Alter von nur nahezu 61 Jahren.

Heller wurde am 2. Dezember 1848 zu Travemünde

als Sohn eines Geistlichen geboren. Schon in früher Jugend
zeigte er eine ausgesprochene Neigung und Begabung für die

Technik und legte in langem praktiscbem Schaffen in ver

schiedenen Werkstätten und hAbrikeii die Grundlage für sein
nachheriges Können. Nachdem er den Feldzug gegen Frank
reich mit Auszeichnung mitgemacht, bezog er das Polytechni
kum in Karlsruhe und betätigte sich nachher auf den ver

schiedensten Gebieten des Ingenieurfaches, so namentlich auch
längere Jahre im Dienste der Firma L. Loewe und Co. im

Werkzeugmaschinenbaue, sowie als Zivilingenieur und selbstän
diger Fabrikant.

Im Jahre 1895 wurde Heller als technischer Leiter in

den Vorstand der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesell-

schatt vormals Georg Egestorff berufen. In dieser Stel

lung begann seine Hauptlebensarbeit, der er alle seine Kräfte
bis zum Tode gewidmet hat. Mit weitem Blicke und in vor

bildlicher Weise stellte er nach Vornahme umfassender Neu

bauten zunächst die Erzeugung auf eine neuzeitliche Grund- I
läge, gleichzeitig mit grofsem kaufmännischem Geschicke alle

Zweige der Verwaltung neu gestaltend, sodafs das Unternehmen '
unter seiner kraftvollen lieitung und dank seiner rastlosen

Arbeit einen mächtigen Aufschwung gewann. Es konnte im :
Juni 1907 neben der Her.stellung zahlreicher gröfster Dampf

und Pump-Maschinen und Dampfkessel-Anlagen auf die Vol

lendung der 5000. Lokomotive blicken und damit eine Ent-

wickelung beweisen, die in hohen Ehrungen und Auszeich

nungen seines vei-dienstvollcn Leiters Anerkennung und äufsern

Ausdruck fand. Nicht zum wenigsten verdankt Heller auch

diese Auszeichnungen den Erfolgen, zu denen er den deutschen

Lokomotivbau und insbesondere seine Gesellschaft auf dem

Auslandsmarkte geführt hatte. Besonders waren es auch grofse

Lokomotiv-Lieferungen nach Frankreich und über England

nach Indien, die er seinem Unternehmen zuführen konnte.

Im Kampfe mit dem ausländischen Wettbewerbe sowie zur

Stärkung der Stellung seines Unternehmens auf dem Inlands

markte gab er die mannigfachsten Anregungen zu Verbesse

rungen und Fortschritten auch in der Durchbildung der Loko

motiven. So war er es, der unter der Mitarbeit des ver

storbenen V. Borries den Bau vierzylindriger Verbundloko

motiven in Norddeutscbland zuerst aufnahm, die Lentz-Ven-

tilsteuerung an Lokomotiven einführte, dem Pielock-Über
hitzer zur Verbreitung verhalf und den Stoltzsehen Rohr

plattenkessel für Schienentriebwagen verwendete.

Wie Heller so ein fruchtbarer Förderer des liokomotiv-

baues war und dadurch zum Emporblühen seiner Gesellschaft

beitrug, so übte er auch mafsgebenden Einfiufs in den vielen

für seine Firma in Frage kommenden sozialen Verbänden und
wirtschaftlichen Vereinigungen. Das Vertrauen in seine her

vorragende Befähigung und sein Ansehen im Kreise deutscher

Ingenieure veranlafsten noch im Jahre 1908 seine Wahl zum

ersten Vorsitzenden des Vereines deutscher Ingenieure.

Mit Heller ist einer der kraftvollsten und fähigsten

Männer des deutschen Ingenieiirstandes dahingeschieden.

Nachrichteu von sonstigen Vereinigungen.
liileniatioiialer Koiigreis für Bergbau, lliitlenwesen, aiigewaiidlc

Mechanik und praktische (leologie, Düsseldorf 1910.

Die während der Lütticher Ausstellung abgehaltene Ver-
sanimelung hat in ihrer Scblufssitzung am 1. Juli 1905 be

schlossen, der Einladung der rheinisch-westfälischen Bergbau-
Gewerbe Folge zu leisten und die nächste Versammelung in
Rlieinland-Westfaleu abzuhalten.

Demnach wird der Kongrefs gegen Ende Juni 1910
nach Düsseldorf einberufen werden. Die umfangreichen
Vorbereitungen zu dieser Veranstaltung, die auf etwa eine
Woche berechnet ist und die in den vier Abteilungen für
Bergbau, Hüttenwesen, angewandte Mechanik und praktische

Geologie eine Erörterung der wichtigsten Fragen aus den ge
nannten Gebieten umfassen wird, sind bereits in Angriff ge
nommen. Besuche wissenschaftlicher Anstalten und gewerb

licher Anlagen, sowie Ausflüge in geologisch wichtige Gebiete
sollen zur Ergänzung der Vorträge dienen und einen um
fassenden Einblick in die gewerblichen und sonstigen Verhält
nisse des Bezirkes gewähren.

Nähere Mitteilungen über den Plan der Versammelung,
sowie über den gen au en Zeitpunkt werden folgen. Anfragen
und Anmeldungen von Vorträgen sind an den Arbeitsaus-

schuls des Internationalen Kongresses Düssseldorf
1910 nach Düsseldorf 15, Jacobistrafse 3/5, zu richten.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVI. Band. 17. Heft 1909. 46
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.

Eigengewichte von einfachen Balkenträgerii und von Kogenträgern

mit Zugband.

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, März, S. 170. Mit Abb.)

Auf Grund ihrer neuesten Ausführungen für die neue

nördliche Eisenbahnbrücke in Köln mit Zweigelenkbogen und

Abb. 1.

Abb. 2.

Zugband von 122,56 m und 167,75 m Stützweite und die ver
einigte Strafsen- und Eisenbahn-Brücke über die Weichsel bei
Münsterwalde mit Balkenträgern von 130 m Stützweite stellte

die Brückenbauanstalt vormals Harkort in Duisburg durch

Umrechnung für gleiche Stützweite und Belastung folgende
Gewichte fest; !

Trägerform

Bogen mit Zugband,
Textabb. 1

Balken, Textabb. 2 . .

Bogen mit Zugband,
Textabb. 1

Balken, Textabb. 2 . .

Stütz

weite 1

122,56

167,75

llK llM hß
I Eigengewicht
des Haupt
trägers

t

8,56 21,0 8,8 461

9,50 18,8 —

8,44 30,0 5,0 1 890

10,00 26,0 — !
j

865

1

—k.

Scillenenzelchner.

(Gdnie Civil 1908, Oktober, Band LIII, S. 460. Mit Abbildungen.)

1>. Walker hat einen Scbienenzeichner zum Aufzeichnen

des Querschnittes der an ihrem Orte liegenden Schienen erfunden.

0 h e r

UnglelclKseitiger Schlenciistors. Von M. II. Honciiard.

(Revue G^nörale des Chemins de fer et des Tramways 1909, .lanuar,
Nr. 1, S. 9. Mit Abbildungen.)

Die F'eststellungcn, dafs hei den Schiencnstörscn die obere

LascheuanschlulsHäche am Ende der Auflaufschiene, die untere

am Ende der Ahlaufschiene stärker abgenutzt wird, als am

Ende der Ahlauf- beziehungsweise Auflauf-Schiene, und dafs |

das Ende der Auflaufschiene stärker schwingt und abgenutzt

wird, als das der Ahlaufschiene, haben die französische Nord

hahn zu dem Versuche veranlafst, die Abnutzungen des Schienen-

stofses dadurch auszugleichen, dafs das Kragende der Ahlauf-

scbiene verlängert, das der Auflaufschine entsprechend verkürzt

wurde. Das gegenseitige Verhältnis der beiden Kragenden

wurde durch Versuche ermittelt, die ein Verhältnis von un

gefähr 1 : 8 ergaben. Die französische Nordhahn hat versuchs

weise zwei ungleichseitige Schienenstofshauarten mit den Ver

hältnissen 1: 4 und 1 : 6 ausgeführt und befriedigende Er

gehnisse erzielt. Mit den gegenwärtig auf der französischen

Nordhalin zur Herstellung des Schienenstofses verwendeten

Regel-Bauteilen würde es schwierig sein, ein noch kleineres

Verhältnis als 1:6 anzuwenden. Man holft, dafs dieses Ver

hältnis hei einem von 28 cm auf 14 cm verringerten Stofs-

schwellenahstande noch bessere Ergehnisse liefern wird. B-s.

bau.

Er besteht aus einer senkrechten Stange, die in zwei ai einem

Wagen befestigten F'übrungen sich drehen und gleiten kann.

Der Wagen läuft wagerecht auf Rollen längs der Führungen

eines rechteckigen Rahmens. Die Stange trägt am untern

Ende einen um einen Zapfen hewegliciien doppelten Zeichen
stift, dessen beide Enden in entgegengesetztem Sinne umgebogen
sind. Das obere Ende der Stange trägt einen Wagehaiken

mit zwei zur Ebene des rechteckigen Rahmens rechtwinkeligen

Stiften. Über diesem Rahmen ist eine Tafel aufgestejUt, die
das Blatt trägt, auf dem die Wege dieser Stifte aufgezeichnet
werden. Die senkrechte Stange ist durch ein Gegengewicht

ausgeglichen.

Vor der Aufzeichnung bestreicht man den Teil der Schiene,
dessen Querschnitt man aufzeichnen will, mit Öl. Mittels einer
Schraube drückt man das Gestell des Schienenzeichners, fest an

die Schiene. Dann verfolgt man mit dem , einen Stifte des

untern Wagohalkens den leicht erreichbaren Teil des Schienen

umrisses. Mit der linken Hand hilft man der wagerechten

Bewegung des Wagens. Dann bringt man den Wagen zurück

und dreht die senkrechte Stange, um den andern Stift des

untern Wagehaikens in die Stellung zu bringen, in der er

den übrigen Teil des Schienenumrisses verfolgen kann. Die

beiden Stifte des ohern Wagehalkens, die denen des untern

entsprechen, zeichnen den ganzen Umrifs des Schienenquer

schnittes in gestrichelter Linie auf das Blatt der Tafel. Eine

vollständige Aufzeichnung dauert ungefähr 3 bis 4 Minuten.

B—s.

Maschinen und Wagen.

Allfrec-Flachschieher für Lokomotiven. | kurzer und gerader Einströmkanälc insbesondere durch Ver-
(Railroad Ago Gazette, Febr. 1909, Nr. 6, S. 268. Mit Abb.) zögerung des Abschlusses für die Dampfausströmung den mög-

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel LIV. liehst vollkommenen Auspuff und damit auch die Verringerung

Der Flachschieher von Allfree bezweckt neben mög- des Endgegendruckes. Abb. 12 und 13, Taf. LIV zeigen die
liebster Einschränkung des schädlichen Raumes durch Wahl Anordnung .des Haupt- und Hülf-Schiehers.
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Der Schieberspiegel über dem Zylinder ist etwa 15'? gegen
die Wagereclite geneigt, wodurch ausreichend Raum zwischen

Spiegelfläche und Zylinderwand für die Unterbringung des mit
breiten Dichtungsringen versehenen 11 ülfs-Kolbenschiebers ge
schaffen Avird. Der obere Schieberkastendeckel enthält einen

Kanal von grofsem Querschnitte, der die Auspuffräume an den
Zylinder- und Schieberkasten-Kiiden verbindet. Der recht

eckige Ilauptschieber füllt den Querschnitt dos Kastens voll

ständig aus, ist auf den Spiegel aufgeschliffen und mit dem
Rücken durch Leisten gegen die untere Fläche des Deckels

abgedichtet, so dafs das Steuergestänge bei dieser Entlastung
sehr leicht arheitet. Voreinströmung, Füllungsahschlufs und
Beginn der Vorausströmung werden nur von dem für Innen-

einströniung gebauten Haupt-Flachschiebcr gesteuert. Der
Ilülf-Schleppschieber steuert den Auspuff. Seine Hewegung
erfolgt mittels eines am Ilauptschieber befestigten Schlepp
armes, der an entsprechend angepalste Anschläge des Hülf
schieberkörpers anstöfst und diesen derart mitschleppt, dafs
die Ausströmkanäle möglichst lange geöffnet bhdbcn. Die
Quelle beschreibt ausführlich die Tätigkeit und gegenseitige
Abhängigkeit der Schieber in den wichtigen Stellungen. Die
Wirkung der Schiebereinrichtung zeigt sich an den Dampf
druck-Schaubildern Abb. 14 und 15, Taf. LIV.

Durch die Verkleinerung des schädlichen Raumes soll der

Dampf-Verlust von 10 jedei- Zylinderfüllung auf 2,5 7,,
herabgedrückt Averden, während die Vei'längerung der Aus
puff-Dauer und Verminderung des Hegendruckes eine Kohlen

ersparnis von 10 7o ergeben soll, wie sich aus der vergröfserten
Avirksamen Fläche des Druck-Schaubildes ermessen läfst.

A. Z.

Wagen liir heiiiiise und Filichle.

(Railroad Age Gazette, .Tan. 1909, Nr. 5, S. 202. Mit Abb.)

Die San Antonio und Aransas Pass-Bahn hat

500 hölzerne bedeckte GüterAvagen von 27 t Tragfähigkeit und
10,97 m Länge für die Versendung von Früchten nnd frischem

Gemüse in Betrieb genommen, die nach längeren Versuchen
mit einer einfachen aber befriedigenden Lüffmigseinrichfung
versehen sind. Die StirnAvände haben unten und oben Lüftungs
öffnungen, die beinahe die ganze Wandbreite einnehmen und

aufsen mit einem Gitterstahwerke, innen mit Drahtgeflecht ver
schlossen sind. Die Öffnungen sind zur Aussteifung der Wand
mit starken Eisenrahmen umgehen und können durch hölzerne

Schiebetüren oder Klappen verschlossen werden. Die seitlichen

Schiebetüren sind ebenfalls doppelte Stabgittertüren mit kräf
tigem Holzrahmen für die Lüftung und dichtschliefsende Holz

türen. Die Quelle bringt noch Zeichnungen über die Vorspannung

der Längsträger des Untergestelles und die Stahlgufsquerträger
für die Drehgestellzapfen. A. Z.

Selbstentladewagen für Erzbeförderung.

(Railroad Age Gazette, Jan. 1909, Nr. 5, S. 205. Mit Abb.)

Die Summers StahlAvagen-Gesellschaft in Pittshurg hat
für die Duluth und Iron Range-Bahn 800 Selbstentlader für

Erzbeförderung mit 23 cbm Inhalt und 45 t Tragfähigkeit
gebaut. ZAvischen den beiden zweiachsigen Drehgestellen
liegen zAvei geneigte Bodenklappen aus starken Stahlblechen.

Die inneren Wagen-Stirnwände und der untere Teil der Seiten

wände sind gegen die Wagerechte um 50" geneigt, so dafs
das Erz nach den Bodenklappen rutschen mufs, die in geöffnetem
Zustande dieselbe Neigung gegen die Wagerechte haben. Die
Bodentüren sind mit je vier starken Gelenken befestigt und
werden an den Ecken durch kräftige Ketten gehalten, die zu
kleinen Windetrommeln auf quer zur Wagenlängsachsc liegenden
StahlAvellen führen. Eine Hauptwelle längs der Seitenwand

verbindet die beiden KetteiiAvellen mit Schneckengetriebe und
kann mittels einer durch den Rahmen gehenden TriebAvelle
durch Aufsteckkurbeln von jeder Wagenseite bedient Averden.

Der Schneckenradantrieb gestattet sanftes Öffnen der Boden

klappen und hält diese in jeder Stellung ohne Sperrung fest.
Zum Entladen der geAvöhnlichen Erzwagen Avurden 6 bis 10

Mann gebraucht, die zum Teil die Ladung von oben herab-
stielsen; die Entladung des neuen Wagens besorgt ein Mann
in zwei Minuten, ohne seinen Standort neben dem Wagen zu
verlassen. Da die Mittelträger zur Freihaltung der Boden
öffnung Avegfallen, Avird die Mittelstofsvorrichtung durch kurze
Längsträger gegen kräftige Querträger abgefangen, die mit
starken Knotenblechen ausgesteift sind und die Stöfse in die

Seitenlängsträger überleiten. A. Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

Italienlsdie Elseulialin-Verkclirs-VerliälOilsse.

Nach Alitteilungen des italienischen Generalkonsulates in

Dresden über die Avirtschaftliche und gCAverbliche EntAvickelung
Italiens machen wir die folgenden Angaben.

Die Länge der vom Staate betriebenen Eisenbahnlinien

betrug am 30. .Juni 1907 13117 km.

Die Betriebs-Ergebnisse des Jahres 1906/7 Avaren folgende:
Der Verkehr aller I-änder hat seit 1905, dem Zeit

punkte der Verstaatlichung der italienischen Bahnen, über Er-
Avarten zugenommen. Die Vermehrung der Betriebsmittel konnte

dieser Zunahme nicht überall nachkommen, zumal die bestellten
Wagen mehrfach nicht rechtzeitig geliefert werden konnten.

Im .Jahre 1905 wurde die Aufmerksamkeit der italieni

schen Staatsbahn-VerAvaltung besonders auf Mafsregeln zu
besserer Deckung des Verkehres im Jahre 1906/7 gerichtet:
die Zahl der Angestellten in allen Bahnhöfen Avurde vermehrt;
der vor der Verstaatlichung etAvas vernachlässigte Zugverkehr
für Reisende Avurde durch Einrichtung neuer Züge erweitert;
die Beförderung von Nahrungsmitteln und Südfrüchten für das

Ausland von den süditalienischen Provinzen nach den be

treffenden Fracht-Bahnhöfen Avurde beschleunigt; die Ver
waltung veranlafste die sofortige Abfuhr von grofsen Waren
beständen, die in den Häfen lagen; die innere VerAvaltung
wurde vereinfacht und die Beamten Avurden fünf Inspektionen,
der adriatischen, Mittelmeer-, sizilianischen, venezianischen und
königlichen unterstellt.

46*
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Endlich wurden alle Betriebsmittel gründlicher Ausbesse

rung unterzogen, und überall greise Vorrat-Lager eingerichtet.
Im Jahre 1907/8 vermehrte sich die Länge der Linien

auf 13352 km.

Die Einnahmen und die Ausgaben der Jahrgänge 1906/7
und 1907/8 sind aus folgenden Zahlen zu ersehen:

1906/7 1907/8

Einnahmen.

433,02 Millionen lire 479,35 Millionen lire

Ausgaben.

382,25 Millionen lire 435,99 Millionen lire

Bob gewinn.

50,77 Millionen lire 43,36 Millionen lire

Nach Mitteilungen des Ministeriums der Post und Tele
graphen betrugen die Einnahmen

1906/7 1907/8
a) der Post

91,01 Millionen lire 94,61 Millionen lire

b) der Telegraphen |
19,14 Millionen lire 19,54 Millionen lire

c) der Fernsprecher

5,91 Millionen lire 9,22 Millionen lire.

Besondere Eisenbahnarten.

Scliiencnslromkrelse iiilt niclit stromdiflitcn ScIiieiienstoCscn.

(Railroad Age Gazette 1909, Februar, Band XLVI, Nr. 7, S. 308;
Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongrels-Verbandes 1909, Juni,

Band XXIII, Nr. 6. S. 585. Mit Abbildungen.)

Im Juni 1908 wurde auf dem »Rockaway-Beach «-Zweige

der »Long-Island«-Bahn zwischen Ramhlersville und Bahnhof
>The Raunt« ein von C. J. Golem an erfundener Schienen

stromkreis mit nicht stromdichten Scliienenstöfsen in Betrieb

genommen, der für den elektrischen Betrieb mit dritter Zu-
leilungschiene und Rückleitung durch die Fahrschienen ohne
Verwendung von Verbindungen mit Drosselwirkung zur Über
brückung der Stöfse anwendbar ist. Auf dieser Linie werden
die elektrischen Züge durch eine dritte Schiene mit Gleichstrom
von 500 Volt betrieben. Für den Signalbedarf auf den mit

selbsttätigen Signalen versehenen Strecken wird in den Unter
werken ein Wechselstrom von 6600 Volt und 25 Doppelwechseln

auf 2200 Volt abgespannt. Da sich die mit den neuen Sig
nalen ausgerüstete Strecke auf einer GerüstbrUcke über »Jamaica-
Bay« befindet, sollte kein Strom von hoher Spannung verwen
det werden. Am Westende der Gerüstbrücke wurde daher in

der Signalstromleitung ein Abspanner von 3 KW aufgestellt,
der den Strom auf 220 Volt abspannt. Die Blockstrecken

sind ungefähr 800 m lang. Wie auf anderen Strecken der Bahn
werden Ort- und Vor-Signale verwendet.

Bei jedem Signale wird zur Betätigung der Triebmaschinen
und Gestänge ein Speicher von fünf Zellen verwendet, der von
der Zuleitungschiene unter Benutzung von Vorschaltwiderständen
gespeist wird. Bei einem der Signale wird jedoch kein Speicher
verwendet, sondern ein Umformer besonderer Bauart, der mit der
Wechselstromleitung durch den üblichen Schaltmagnet-Abspanner

verbunden ist und Gleichstrom von 12 Volt zur Betätigung

der an dieser Stelle befindlichen Triebmaschinen und Gestänge

magnete liefert.

Textabb. 1 zeigt die Anordnung des Schienenstromkreises.

Bei jedem Signale sind die Fahrschienen quer durch zwei Kupfer
drähte c, Cj^ verbunden. In der Mitte jeder Blockstrecke be
findet sich ein Schienen-Abspanner C; seine Hochspannungswicke
lung ist mit den Signalstromdrähten, die Niederspannungs
wickelung mit den beiden Schienen verbunden. Diese liefert
Wechselstrom von annähernd 4 Volt bei 25 Doppel wechseln.

Dieser Strom fliefst über die Niederspannungsverbindung a.

Schiene b, Querverbindungen c, Sciiiene d, Verbindung e nach
der andern Seite der Niederspannungswickelung. Zu disrselben
Zeit tiiefst ein gleicher Strom über die Niederspaiinungsverbin-

Abb. 1.

n n

äB h 0

0

■g

M Kl_

n

dung a. Schiene b,, Querverbindungen c,. Schiene dj nach
dem Abspanner. An jedem Ende der Blockstrecke liept längs
der Scliienen eine 4,11m lange Drahtspulc durch einen Blech-
winkel gedeckt in der Laschenkaminer des Schienenquersbhnittes,
deren Enden mit dem Anker eines Wechsclstrom-Schaltmagneten
der Zweistromkreis-Bauart verbunden sind. Der durch die Schie
nen fl iefsendc Wechselstrom erzeugt in der Spule einen Strom
von derselben Wechselzahl, und dieser wird durch die Anker
wickelung des Zweistromkreis-Schaltinagncten R geleitet. Die
Felder des Schaltinagneten sind unmittelbar mit den Haupt-
Signalstromdrähten durch einen Feld-Abspanncr verbunden, der
den Strom von 220 Volt auf 55 Volt abspannt und Weclisel-
strom von 55 Volt aufser nach den Feldern der an dieser
Stelle befindlichen Schaltmagnete auch für den Umformer liefert.

Der Schaltmagnet hat eine in einem feststehenden Felde
bewegliche Spule. Die Schaltfinger des Schaltmagneten sind
an der beweglichen Spule, dem Anker, angebracht, zur Er
zielung eines Stromscblusses rnufs ein Strom von derselben
Wechsel-Zahl und -Lage durch die Feld- und die Anker-Wicke
lungen fl iefsen. Da der Wechselstrom von 25 Doppelwechseln
ununterbrochen durch die Feldwickelungen fiielst, so hängt die
Wirkung dos Schaltmagneten von dem aus derselben Quelle
durch die Schienen-Spulen fl iefsenden Strome ab. Ein in eine
Blockstrecke einfahrender Zug A schaltet den Erregerstrom der
Schienenspule B aus, die vom Schienen-Abspanner C gespeist wird.
Der Anker des Schienen-Schaltmagneten R wird daher stromlos,
die Schaltstellen öffnen sich. Wenn sich der Zug der DHtte der
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Blockstrecke nähert, wird derSchieneii-Abspanner kurzgeschlossen,
so dafs der Schaltinagnet S am andern Ende der Blockstrecke,
ebenso wie der Schaltmagnet R, stromlos wird, seine vordem
Schaltstellcn öffnen sich.

Die Drahtleitung für jedes Ortsignal ist durch die ganze
Länge des Ortblockes geführt, damit das Ortsignal durch den
im Reihenstromkreise liegenden Scbaltmagneten au jedem Ende
der Blockstrecke betätigt werden kann.

Beim Bruche einer Querverbindung geht das Signal auf
»Halt«, weil dann die Stromkreise von den auf jeder Seite der
Verbindung befindlichen Abspaunern unterbrochen sind. Wenn
sich aber ein Zug zwischen zwei benachbarten Schienen-Ab-

spannern befindet, so schliefst er von jedem einen Stromkreis.
Die Verbindungen der Abspanner und Schaltmagnete sind so an
geordnet, dals der nach der gebrochenen Querverbindung fahrende
Zug das vorliegende Signal auf »Fahrt« stellt, aber der von
einer Quelle rückwärts nach dem Zuge fliefsende Strom gibt
nicht »Fahrt«. Ein Schienenbruch schaltet den Strom nach

der Schienen-Spule an einem Ende der Blockstrecke aus und

macht den an diesem Ende befindlichen Schaltmagneten stromlos.

B—s.

Scherls Vorschläge für l'eriNSchiiellbahiien.*)

Der Verfasser der geistreichen, aber die Ufer des Mög

lichen verlassenden Arbeit stellt zunächst das Bedürfnis der Vcr-

gröfserung der Fahrgeschwindigkeit für Reisende fest, fordert
zugleich völlige Trennung der Bahnen für Reisende und für

Güter. Dann behandelt er die Frage, ob die seitherige zwei-

schienige Bahn für 200 km/St. geeignet sei und verneint diese

wegen der Überhöhung in den Bogen, wegen des Einllusses
der Bcbienenstöi'se und wegen der Unwirtschaftlichkeit des

Lokomotivbetriebes oberhalb 100 km/St.
Die cinschienige Bahn soll den llauptverkebr der Reisen

den mit 200 km/St. zwischen den Hauptstädten vermitteln,
für Zubringer-Ringbahnen werden 120 bis 150 km/St., für
Zweigbabnen 30 bis 60 km/St. vorgesehen. LBiter den Ein

schienenbahnen verwirft der Verfasser aber die Scbwcbebabn

und die Standbahn mit seitlielien Führungen, er will die Stand-

sicherlieit der Fahrzeuge auf der Einschienen-Standbahn durch

Kreisel**) gewinnen, deren Wirkung in besonderen Versuchs
anlagen erbracht sein soll, aber vorläufig nicht bekannt ge
geben wird.

Die Arbeitsübertragung soll hochgespannter Drehstrom be

sorgen. Wie die Kreisel bei Unterbrechung der Stromzuführung
arbeiten sollen, oder wie das Gleichgewicht anderweit zu

wahren ist, wird nicht gesagt.

Drei Fahrzeuge bilden einen Zug von 3x30 in Länge
bei 4 m Breite, dem vordem und hintern Wagen sind 3 m
lange Windschneiden gegeben. Jeder Wagen läuft auf aidit
Rädern von 1 m Durchmesser, deren vier an jedem Wagenende
in einem Rahmen vereinigt sind. Die Räder haben auf beiden

Seiten einen Spurkranz. Ein Zug fafst 176 Reisende, denen

alle erdenklichen Bequemlichkeiten geboten werden.

Die Bahn ist als Hochbahn gedacht, jedenfalls ist die

*) Organ 1909, Seite 821.
**) Organ 1908. Seite 49.

Lage im Gelände ausgeschlossen: der für solche Geschwindig

keit ungenügende Erddamm wird durch einen Mauerkörper

ersetzt, dessen Krone etwa 8 m hoch liegt, oder durch Unter

bauten in Eisen oder Eisenbeton. Beim Einlaufe in grofse

Städte hebt sieb die Bahn über die höchsten Gebäude, sie ist

also nicht an Strafsenzüge gebunden.

Da der Luftdruck neben dem mit 200 km fahrenden

Zuge so stark ist, dafs er die Streckenmannschaft vom

Bahndamme schleudern würde, ist zwischen den beiden Gleisen

ein um 1,5 m vertiefter Gang von 2,5 m Breite vorgesehen,

in dem kleine Arbeitswagen mit Benzinmaschinen oder Speicher

betrieb laufen. Dieser tiefer liegende Gang bedingt bei Wege

kreuzungen umso höhere Lage der Bahnkronc.

Die Streckensicherung erfolgt durch Blockstationcn; die

Sichtsignale befinden sich im Fübrerstande, der Führer hat

das Signal zurückzumelden und die Blockstation hat, sobald

sie eine Falschmeldung erkennt, den Zug durch Entziehung

des Stromes anzuhalten.

Weichen ]<ommen fast nicht vor, jede Linie läuft un

unterbrochen durch, die Zubringer legen sich mit Schleifen-

schlufs zum Umsteigen in gleicher Höhe an die Hauptbahnen
an, oder kreuzen sie in verschiedener Höhe. Der öhergang

von einer Innic zur andern erfolgt ausschliefslich durch Um

steigen, das bei viirschicdcner Höhenlage durch einen eigen

artig ausgebildeten Fabrstubl sehr erleichtert ist. Dieser ist,

wie der mittlere Wagen im Zuge, 30 m lang und 4 m breit,

er stellt sich genau neben den Mittelwagen iles eben einge

laufenen Zuges und empfängt durch eine Mitteltür die Reisen

den, die sich schon vorher in einem grofscn Wandelraume

ihi•es AVagens gesamnndt haben ; die zum Zuge zu befördernden

Reisenden besteigen den Fahrstuhl in der Wartehalle und

treten an den Fndmi des Mittelwagens in ilen Zug über. Jetzt

stellt sich der Fahrstuhl, der vor- und rückwärts, seitlich und

lotrecht verschoben, und zum Anschlüsse an die Richtungen

zw'eier sich kreuzender Bahnen auch gedreht werden kann,

neben den Zug der Anschlufsbahii und gibt die umsteigenden

Reisenden hier an den Mittelwagen ab, von wo sie sich über

den Zug verteilen. Diese ganze Art des A''erkehres bedingt,

dafs die Anschlufszüge, ganz genau zusammentreffen.

AVährend so alle betriebstechnischen Fragim recht ein

gehend behandelt werden, ist die Frage der Kosten so gut

wie gar nicht berührt. Baukosten, Fahrpreise, Verzinsung und

Gewinn, die doch festgestellt werden müfsten, ehe man an die

Möglichkeit einer solchen, alles Bestehende umwerfenden Neue

rung denken könnte, bleiben unerörtert. Q.

Elekti'ischcr ßctrioli aiif der Aeiiyork-, Aeiiiiaveii- und Martfurd-Kahn.

(Klektri.-iche Kraftbetriebe und Bahnen, April 1909, S. 185. Mit Abb.)

Zur Beförderung eines aus 21 schweren Wagen gebildeten

Zuges verwendet die Neuyork-, Neuhaven-, und Hartford-Babn

drei Wechselstrom-Lokomotiven von je 1000 P.S. Leistung, die

mittels Vielfachsteuerung von einem Führer gesteuert werden.

Jede Lokomotive kann eine Zuglast von 180 t befördern, die

drei Lokomotiven entwickeln am Zughaken eine gröfste Zug

kraft von 27 270 kg. Bei 10 000 A'^olt Fahrdrahtspannung be

trägt die höchste Zuggeschwindigkeit 112km/St. —k.
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Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

l'reufsisch-li essische Staatseiseubahnen.

Regierungs- und Baurat Hoogen, Mitglied der Eisenbahu-
direktion in Elberfeld, ist zur Wabrnelmuing der Geschäfte
eines Referenten bei den Eisenbabnabteilungen des Ministeriums
der öffentlichen Arbeiten nach Berlin berufen; dem Eisen-
babn-Bau- und Betriebsinspektor Bau in garten in Köln ist
die Wabrnebmung der Geschäfte des Vorstandes der Betriebs
inspektion 1 daselbst übertragen; die Eisenbabn-Bau- und
Betriebsinspektoren Friedrieb Meyer in Königsberg i. Pr.
und Menne in Alienstein sind zu Vorständen der daselbst
neu errichteten Bauabteilungen bestellt.

Versetzt: Eisenbabn-Bau- und Betriebsinspektor Johlen,
bisher in Königsberg i. Pr,. nach Weblau als Vorstand der
daselbst neu errichteten Bauabteilung und die Regierungs
baumeister des Eisenbabnbaufacbes Gölsdorf, bisher in
Magdeburg-Neustadt, in den Bezirk der Eisenbabndirektion
in Hannover und Bern dt, bisher in Kattowitz, in den Be
zirk der Eisenbabndirektion in Posen.

Verlieben: denRegierungs- und Bauräten Siegfried Fraenkel
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbabndirektion in Erfurt,
Gadow die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbabndirektion
in Bromberg und Post die Stelle eines Mitgliedes der
Eisenbabndirektion in Saarbrücken; den Eisenbabn-Bau- und

Betriebsinspektoren Rudow die Stelle eines Mitgliedes der
Eisenbabndirektion in Magdeburg, Seyffert die Stelle
eines Mitgliedes der Eisenbabndirektion in Saarbrücken,
Jacobi in seiner Eigenschaft als Vonstand der Betriebs
inspektion 1 Bremen die Stelle eines Mitgliedes der Eisen
babndirektion in Hannover, Heinemann in seiner Eigen
schaft als Vorstand der Betriebsiusiiektion Hamburg die
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbabndirektion in Altona,
Rose die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 3 in
Hagen und Simon die Stelle des Vorstandes der Betriebs-
iuspektioi) 4 in Essen a. d. R.; den Eisenbabubauinspektoren
Krause die Stelle des Vorstandes der Werkstättenin-spektion
in Delitzsch, Krobn die Stelle des Vorstandes einer Werk
stätteninspektion bei der Eisenbabn-Hauptwerkstätte in Königs
berg i. Pr.. Grabe die Stelle des Vorstandes einer Werk
stätteninspektion bei der Eisenbabn-Hauptwerkstätte in Ebers
walde, Rutkowski die Stelle des Vorstandes der Werk-
stätteninspektion in Reckliugbausen, Gaedke die Stelle des
Vorstandes der Mascbineninspektion in Tilsit, Jaescbke
die Stelle des Vorstandes der Maschinen-Inspektion in
Bentscben, Cbelius die Stelle des Vorstandes der Mascbinen
inspektion in St. Wendel, Hansmann die Stelle des Vor
standes der Mascbineninspektion 1 in Münster i. W. und
P r 0 s k e die Stelle des Vorstandes einer Werkstätteninspektion
bei der Eisenbabn-Hauptwerkstätte in Bromberg.

Ernannt zu Eisenbabn-Bauinspektoren: die Regierungs-Bau
meister des Mascbinenbaufaclies Cohen in Köln, Freund
in Altona, Hub er in Münster i. W., Student in Aachen,
Peter, Lorenz und Ackermann in Berlin, Stallwitz
in Köln und Gramer in Hannover.

Reich seisenbabnen in Eis als-Lotbringen.

Ernannt: Gebeimer Baurat von Bose in Strafsburg zum
Oberbaurat und Vorstande der Abteilung der Generaldirek
tion; Eisenbabn-Bau- und Betriebsinspektor Reiffen, bis
heriger Hilfsarbeiter der Generaldirektion zu ihrem Mit-
gliede und zum Regierungs- und Baurat; EisenbabnTBauin-
spektor Bergmann in Strafsburg zum Vorstande dfer Ma
scbineninspektion Luxemburg.

Versetzt: Eisenbabn-Bauinspektor Baurat B a 11 i n von Luxem
burg nach Strafsburg als stellvertretender Vorsteher des
mascbinentecbniscben Bureaus und Hilfsarbeiter der General

direktion.

In den Ruhestand getreten: Oberregierungsrat Franken
in Strafsburg. — Aus Anlafs der Versetzung in den Ruhestand
ist dem Eisenbabn-Bauinspektor Baurat Beyerlein in Strafs
burg der Charakter als Gebeimer Baurat verlieben worden.

Sächsische S t a a t s e i s e n b a b n e n.

Vorsetzt: Hei drich, Bauamtmann bei der Bauinspektion
Chemnitz II zur Bauinspektion Altenburg I.

K a s 0 b au - 0 derb e r ge r E i s e n b ab n.

Befördert: Eder, tit. Oberinspektor, Leiter der; Facb-
abteilung für Maschinenwesen, zum Oberinspektor; Idie In
spektoren 2. Klasse: Kraliczek, v. Ostbeim, Stoltz
und Wünsch er zu Inspektoren 1. Klasse; die Inspektoren
3. Klasse Szabö, Karäcsonyi, Szigeti und Nögrädy
zu Inspektoren 1. Klasse; die tit. Inspektoren Hoffmann
und Filla zu Inspektoren: der Oberkontrolor 2. Klasse
Kinel zum Oberkontrolor 1. Klasse: der Oberingenieur
3. Klasse Balogb zum Oberingenieur 2. Klasse; der tit.
Oberkontrolor Pallös zum Oberkontrolor; der pensionierte
Oberkontrolor Viränyi wurde in derselben Eigeuscbaft re
aktiviert.

Verlieben: den Inspektoren PH s c b e r und P a 1 e s c o der
Titel eines Oberinspektors; den Oberingenieuren j L u x,
Dr. C e n n e r und Sc b 1 e tt e r, sowie den Oberkontroloren
Klug und Farkas der Titel eines Inspektors; den Kon-
troloren Dobränszky, Olejnik und Leitner der Titel
eines Oberkontroloren.

Ernannt: der Inspektor Nögrädy zum Vorstande der Ver-
kebr.s-I'acbabteilung der Generaldirektion.

Bayerische S t a a t s e i s e n b a b n e n.

Versetzt: Direktionsrat Eickemeyer in Neustadt a. II.
an die Neubauinspektion Zweibrücken als deren Vorstand;
Direktionsassessor Scbultbeifs in Bad Reicbenball an die

Betriebs- und Bauinspektion Amberg als deren Vorstand;
Direktionsassessor Kober in München an die Bahnstation

Bad Reicbenball als deren Vorstand und Oberbauinspektor
der Neubauinspektion Neustadt a. H. Chor mann in Kaisers
lautern als Direktionsrat an die Neubauinspektion Kaisers
lautern als deren Vorstand.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Ui'iickiiiiiideriingsveiitll als Bieiuskraltrcglcr.

D.R.P. 210592. A. Tb. Johnson in Tonopah, V.St.A.

Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 20 auf Tafel LIV.

Die Erfindung betrifft ein zwischen Leitung und Steuer-
ventileinlafs geschaltetes Druckminderungsventil als Bremskraft
regler, durch das bei leeren oder leicht beladenen Fahrzeugen

der den Hülfsluftbcbälter zuzuführende Druck herabgemindert
wird. Das Abspannventil ist mit Robrleitungsauslässen ver
einigt, die als Bremsbescbleuniger wirken und von dem Ven
tile gesteuert werden. Die Rohrleitungsauslässe sind so an
geordnet, dafs sie auch wirksam bleiben, wenn das Abspann
ventil bei schwer beladenen Fahrzeugen ausgeschaltet ist.

Das Abspannventil ist zwischen die Hauptleitung und das
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die Verbindung zwischen Ilülfsluftbehälter und Breraszylinder
regelnde Steuerventil geschaltet (Abb. 16, Taf. LIV). Der
Zugang 16 von der Hauptleitung zum Abspannventile ist ständig
offen, während der zum Steuerventile führende Auslafs 16^
mittels des Droiweghahnes 13 abschliefsbar ist. Das Abspann
ventil (Abb. 17 bis 20, Taf. LIV) besteht aus den auf der ge
meinsamen Kolbenstange 5 sitzenden Kolben 3 und 4 von ver
schiedenem Querschnitte. Der Steuerschieber 6 öffnet und schliefst
den Verbindungskanal 7 und den Rohrleitungsanslafs 8. Der
Kanal 7 verbindet die Schieberkaminer 1 mit der Steuer
kammer 2 des Kolbens 4, die durch den Kanal 15 mit der
Steuerkaramer des Steuerventiles in Verbindung steht, und be
sitzt einen gröfsern Querschnitt als der Füllhanal 15. Ein
auf der Kolbenslange 5 sitzender zweiter Schieber 9 öffnet und
schliefst die Rohrleitungsauslässe 10 und 11. Durch den engen
Kanal 10 kann eine allniälige Druckminderung in der Kammer 2
des Steuerventiles herbeigeführt werden, während die Steuer
kammer -durch den weiten Kanal 11 rasch entlüftet werden
kann. Der Raum 20 zwischen den Kolben 3 und 4 hat einen
Auslafs 19 zur Aufsenluft. Eine stofsweise Bewegung der
Kolben 3 und 4 wird durch Schrauben federn 17 und 18 ver
hindert, die zugleich dazu dienen, die Kolben und Schieber
für gewöhnlich in der Abschlufsstellung zu halten (Abb. 18,
Tat. LIV). Der Umlaufkanal 12 dient dazu, bei entsprechender
Einstellung des Dreiweghahnes 13 eine Verbindung von der
Hauptleitung zum Steuerventile herzustellen. Bei leeren oder
leicht beladenen Wagen nimmt der Dreiweghahn die Stellung
nach Abb. 17, Taf. LIV ein, so dafs Leitungsluft nur auf dem
Wege über das Abspannventil zum Steuerventile gelangen kann,
während das Abspannventil bei schwer beladenen Wagen durch
den Dreiweghahn 13 ausgeschaltet und dafür die Verbindung
der Leitung mit dem Steuerventile durch den Kanal 12 herbei
geführt wird.

Befindelrsich das Abspannventil in der Ruhestellung (Abb. 18,
Taf. LIV) und steht der Dreiweghahn 13 in der Stellung nach
Abb. 17, Taf. LIV, so treibt die aus der Hauptleitung bei K!
in die Schieberkammer eintretende Prcfsluft den Kolben 3
zuerst in die Lösestellung (Abb. 17, Taf. UV), so dafs die
Verbindungsleitung 7 durch den Schieber 6 freigelegt wird.
Prefsluft tritt dann durch den Kanal 7 so lange zur Steuer
kammer 2 des Kolbens 4 und durch den Kanal 15 zum Steuer
ventile über, bis Druckausgleich in beiden Kammern eintritt,
worauf der Schieber 6 in die Ruhestellung (Abb. 18, Taf. LIV)
zurückkehrt. Dadurch wird der dem Hülfsluftbehälter über
das Steuerventil zuzuführende Druck in bekannter Weise derart
geregelt, dafs er den gewöhnlich herrschenden Arbeitsdruck
nicht erreicht. Bei Einleitung einer Betriebsbremsung wird
der Druck in der Hauptleitung mittels des Führerbrerashahnes
vermindert, so dafs auch der Druck in der Schieberkammer I
sinkt und der Schieber 6 unter dem Überdrucke in der
Kammer 2 in die Bremsstellung (Abb. 19, Taf. LIV) gelangt,
in der der Auslafs 10 freigelegt wird, so dafs vor dem Kolben
des Steuerventiles eine Druckminderung eintritt, die den Kolben
in die Betriebsbremsstellung umschlagen läfst.

Zum Lösen der Bremsen wird der Druck in der Haupt
leitung wieder erhöht, so dafs das Druckregelventil in die
Stellung nach Abb. 17, Taf. LIV zurückkehrt und den Kanal 7
freilegt, wodurch auch das Steuerventil in die Lösestellung
zurückgelaugt. Hierauf nimmt die Steuerung selbsttätig ihre

Ruhestellung wieder ein (Abb. 18. Taf. LIV). Auf diese
Weise wirkt das Abspannventil zugleich als Bremskraftregler.

Bei Vornahme einer Notbremsung gelangt die Steuerung 3, 4
sofort in die Notbremsstellung (Abb. 20, Taf. LIV), in der
die Rohrleitungsauslässe 8 und 11 voll geöffnet sind, so dafs
das Steuerventil in die Notbrem-sstellung umsteuert. Durch die
Anordnung des Auslasses 8 werden stofsfreie Bremsungen er
möglicht, und die zu schnelle Rückkehr des Regelventiles in
die Ruhestellung wird verhindert.

Wird ein Steuerventil durch Schadhaftwerden in die Not
bremsstellung umgesteuert, so wird das zugehörige Abspann
ventil durch das Fallen des Druckes in der Steuerkaramer 2
in die Lösestellung (Abb. 17, Taf. LIV) bewegt und dadurch
das Steuerventil in die Lösestellung zurückgebracht. Da der
Kanal 7 einen verhältnismäfsig kleinen Querschnitt hat, so er
folgt der Druckluftübertritt nicht so schnell, dafs eine plötz
liche Druckminderung in der Hauptleitung eintritt und noch
andere Steuerventile umgesteuert werden.

Bei schwer heladenen Wagen wird das Abspannventil
durch den Dreiweghahn 13 ausgeschaltet, so dafs die Prefsluft
durch den Kanal 12 im Drucke ungemindert dem Hülfsluft
behälter zugeführt wird. Da hierbei die Verbindung zwischen
der Schieberkammer 1 und der Hauptleitung bestehen bleibt,
so wird die Steuerung der Rohrleitungsauslässe 8 und 10
nicht beeinflufst: diese wirken vielmehr bei Einleitung einer
Betriebs- oder Not-Bremsung in der erläuterten Weise. G.

Ilanipl'turbiiieii-Lukoiiiotlve mit Uauipfiiiedersclilag.

D.R.P. 209578. P. L'Orange in Mannheim.

Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel LIV.

Die Erfindung verwendet den Abdampf der gewöhnlichen
Lokomotive zum Betriebe einer angehängten Turbinenlokomotivc
mit Dampfniederschlag.

Abb. 21, Taf. LIV veranschaulicht eine Ausfülirungsform
der Erfindung.

Der Abdampf der gewöhnlichen Lokomotive strömt durch
das Rohr a über den Tender nach dem Turbinenwagen. Hier
tritt er in die Turbine b und geht dann in die unter dieser
befindliche Niederschlagsvorrichtnng d. Die Pumpe e schafft
die Luft ins Freie und das niedergeschlagene Wasser in den
Tender. Die Umlaufpumpe f saugt das Kühlwasser durch die
Niederschlagvorrichtung und drückt es durch das Rohr h in
den obern Raum, von dem es über Rieselflächen seitlich dem
Luftstrome entgegen nach unten rieselt, bei k sich in seit
lichen Längskanälen sammelt und von diesen zurück in die
Niederschlagvorrichtung fliefst. Die Kühlluft tritt bei k durch
nach vorn geöffnete Spalten ein, streicht zwischen den Riesel
flächen nach oben und entweicht erwärmt und mit Feuchtigkeit
gesättigt durch die nach hinten geöft'iieten Spalten bei i (Abb. 3).
Die Turbine treibt den Stromerzeuger c, durch dessen Strom
die Triebmaschinen g in Bewegung gesetzt und die Wagen er
leuchtet werden. Zur Anfachung des Feuers in der vordem
Lokomotive ist mangels des Abdampfes ein besonderer Bläser
anzubringen. G.
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Bücherbesprechunji'eii.
Ein neues Sclmellbalinsyslem. Vorschläge zur Verbesserung des

Personenverkehres von August Scherl. Druck und Ver

lag von August Scherl, Berlin 1909.
Der Verfasser geht von der Voraussetzung aus, dals die

Fahrgeschwindigkeit bei zweischienigen Eisenbahnen mit Dampt-
betrieb nicht über 100 km/St. gesteigert werden könne, und
dafs daher solche Bahnen der Forderung der Gegenwart von

200 km/St. für Hauptbahnen nicht mehr gewachsen seien. Seine
Vorschläge gehen dahin, Güter- und Reisenden-Verkehr durch
aus zu trennen und für letztern Bahnen 1., 2. und 3. Ord

nung mit 200, 120 bis IßO und 30 bis 60 km/St. zu schaffen.
Er erblickt die einzige Möglichkeit, die gestellte Aufgabe zu
lösen, in der Einführung einschieniger Standbahnen mit elek
trischem Antriebe und will die Wagen mit Kreiseln ausrüsten,

um die Standsicherheit der labil gestützten Fahrzeuge zu

sichern, wie liei der Brennan-Bahn.*) Er stcdlt sj)ätere Ver
öffentlichungen von dahinzielenden Versuchen in Aussicht und
läfst bis dabin den Leser in Zweifel, wie die Standsicherheit

des Wagens im Falle beabsichtigter oder zufälliger Unter
brechung der Stromzuführung aufrecht erhalt(m werden soll.
Die Kostenfrage dieser sehr grofszügig gedachten Umwande-
lung unserer seitherigen Dampf bahnen wird nur flüchtig und
ungenügend berühil. Mitteilungen technisch bemerkenswerter
Einzelheiten aus dieser Schrift geben wir auf Seite 318 dieses

Heftes. Q«

Ei'inneriiiigseiii'il't /.um 25jährige» Bestehen der elektrotechnischen
Abteilung der Maschinenfabrik Eislingen in Cann
statt und der württembergisclien Ge.sells<diaft für Elektrizitäts

werke A.-G. in Eislingen.

Das schön ausgestattete Heft bringt lebensvolle Darstel
lungen der Erzeugnisse aus den verschiedensten Arbeitszweigen,
wir führen an: Stromerzeuger und Triebmaschinen. Lampen,

Drehscheiben, Schiebebühnen, ITebezeuge, Entstaubungsanlagen,
Arbeitsübertraguug für die verschiedensten Zwecke. Die Dar
stellungen geben ein erfreuliches Bild reicher Tätigkeit.

IMe Eenisprec.htechnlk der Gegenwart ohne die Selbstanschlufs-
sy.steme. Von C. Hersen und R. Hartz, Telegraphen-
Ingenieure bei der Telegraphen-Apparat-Werkstatt des Reichs-
po.stamtes. Erste Lieferung. F. Vieweg und Sohn,
Braunschweig 1909. Preis 2,5 M.

Die 64 Oktavseiten mit engem Drucke umfassende Lieferung
ist die erste von zehn das ganze Werk bildenden. Darstellung

und Ausstattung dieses Anfanges berechtigen zu der Erwartung,
dafs das Werk eine wertvolle Bereicherung des Bücherschatzes

seines Gebietes bilden wird.

Österreichische Patente. Alphabetisches Sachverzeichnis über
sämtliche bis 31. Dezember 1908 in das Patentregister ein

getragenen Patente. 2. Teil des Jahreskataloges des k. k.
Patentamtes für das Jahr 1908. Lehmann & Wentzel

(P. Krebs), Wien I, Kärntnerstrafse 30. Preis 1 K.
Das österreichische Patentamt bietet in dieser sehr über-

*) Organ 1908, S. 49.

sichtlich geordneten Zusammenstellung aller in Österreich er
teilten Patente ein wertvolles Mittel, um sich schnell über den
Stand der Patenterteilung zu unterrichten. Jeder am Patent
wesen beteiligte weifs, welche Mühe mit der Nachforschung
nach vorhandenen Patenten verknüpft ist, und wird dieses sehr
billige und wirksame Hülfsmittel mit Freude begrüfsen.

Stadtbahnen. 7.ur Entwickeinng unserer Grofsstädte. mit besonderer
Beriicksichtigiing Berlins. Veidag R. Boll, Berlin N.W.,
Georgenstr. 23.

Unter dem Leitspruche >^Lasciate ogni speranza« ver
öffentlicht ein Verfasser unter dem Decknamen »Ekkehard«

eine kleine Druckschrift über das städtische Verkehrswesen,

insbesondere in Berlin.

Die Schrift wendet sich unseres Erachtens mij; Recht
gegen die übertriebene Wertschätzung, die die Untergrund
bahnen zur Zeit erfahren, und gegen die dadurch geschaffenen
ungesunden wirtschaftlichen Grundlagen der städtischen Schnell
bahnnetze.

Die nid)edingte Bevorzugung der Untergrundbahnen hat
den Erfolg, dafs die Gesellschaften trotz Belastung der Ge
meinden mit zu hohen Fahrpreisen doch zu keiner ersprieis-
lichen Entwickeinng gelangen, und dafs nur Bahnen in der
Richtung schon vorhandener starker Verkehrströme gebaut
werden, nicht aber solche, die auch bei zunächst bescheidenen
Einnahmen belebend auf neue Verkehrsverbindnngen einwirken

können.

Der Mahnruf wird erhoben zu Gunsten billiger über

irdischer Anlagen, die ja den .spätem Ausbau von Unter
grundstrecken nach Entwickeinng des Verkehres nicht au.s-
schliefsen. Wir sind der Ansicht, dafs hier ein jetzt ungerecht
behandeltes Mittel zur Hebung der Wohnungsnot breiter Kreise
der grofsstädtischen Bevölkerung richtig beleuchtet ^yird und
empfehlen die Schrift allgemeiner Beachtung.

(Iber Felilei'orlsbestimmnngen .in k.ibelleiinngmi von Öberbahn-
meister Gollimer, Vorsteher der Eisenbahn-relegraphen-
werkstätte in Altona. Leipzig, H ac h m e i s t e r und Thal.
Preis 1,0 il/.

Die Arbeit, ein Sonderdruck aus »Der Elektrotechniker«,
gibt die physikalischen Grundlagen und Berechnungsbeispiele
für die Verfahren zur Bestimmung von Bruchstellen in elek
trischen Leitungen durch Widerstandsmessung, insbesondere
für die Siemens sehe Kabelmefsschaltung, und zeigt, mit
welcher Schärfe man heute die Fehlerstellen vom Ende her
bestimmen kann. Die Arbeit ist ein guter I ührer auf diesem
Gebiete. ^ ;

Statisliscbe Nacliricbleii und Geschäftsberichte von Elsenbabn-Ver-
Wallungen. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
für das Rechnungsjahr 1907. Herausgegehen von der ge
schäftsführenden Verwaltung des Vereines. LVHL Jahrgang,
Berlin 1909.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Kegierungsrat, Professor $r."2(n0. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. - Druck von Carl Ritter, G. m. h. H. in Wiesbaden.


