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(Schluf von Seite 373.)

XII. Umbau des Bahnkorpers in Einschnitten.

Der Ersatz quelligen Bodens in Einschnitten durch guten
ist das sicherste, aber auch teuerste Mittel der Frostverhiitung,
es bildet die letzte Malsregel wenn man den Einschnitt mit
den unter IX angegebenen Mitteln nicht trocken legen kann.
Man ermittele genau die vorhandene Frosttiefe, bestimme die
Stellen der grofsten Beulen, um die teuere Arbeit auf diese
zu beschrinken. Muls man solche Umbauten in mehreren
Jahresabschnitten ausfihren, so lege man flache Ubergangs-
fugen von mindestens 20 m Linge an, damit nicht scharf be-
grenzte Beulen entstehen; die Vernachlassigung der Regel hat
auch Erhohungen der Beulen von 7,5 em auf 22 cm bewirkt.
Ferner setze man durch die unter IX angegebenen Mittel den
Grundwasserstand tunlichst herab, denn der neue eingebaute
Grund wird immer noch um ein wenn auch geringes Mals
aufsaugen, so -dafs noch Oberflachenbeulen entstehen. Wenn
nun Wasser im Einschnitte bleibt, so fille man bis zur Auf-
saughohe sehr durchlassigen Boden, groben Kies oder Schotter
dessen Hohlraume Platz fir das Ausdehnen des Eises
bieten, darauf folgt dann reiner Sand. Die Ausgrabung und
Neufilllung mufs der Breite nach die Schwellenldnge um 20 cm
iibersteigen, auf dem alten Boden liegende Schwellenkopfe
frieren auf. Mit nur ortlichem Ausgraben kann man sich be-
gniigen, wenn nur einzelne grofse Beulen in weiter Teilung
vorkommen, finden sich viele Beulen in unregelmilsiger Ver-
teilung, so muls man die ganze Strecke ausgraben,

ein,

Bei zweigleisigen Strecken verlege man,
weise eingleisiger Betrieb unzulissig ist, ein Gleis vorlaufig
auf den benachbarten Graben, filhre den Bodenersatz aus, und
lege das Gleis zuriick; ebenso wird das zweite Gleis behandelt.
Bei zweigleisigen Einschnitten mit nur einem Gleise baue man
erst die unbenutzte Halfte um, dann nach Verschiebung des
Gleises die  zweite. ~ Bei eingleisigen Einschnitten ist die
zeitweilige Verlegung des Gleises auf einen Graben unver-
meidlich.
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wenn strecken- |

Die Auswechselung des Bodens kann sich auf den ganzen
Einschnitt mit den Griaben oder blofs auf den Bahnkorper
zwischen den Griben beziehen.

Fir ersteren Fall hebe man den ganzen Einschnitt bis
zu der beziiglich der herzustellenden Bettungskrone frostfreien
Tiefe so weit aus, dals man den vorgeschriebenen Lagequer-
schnitt in der Vertiefung herstellen kann, wobei in der Regel
auch die Boschungen abgegraben werden miissen, fiillle Schotter
oder Kies und dariiber reinen Sand ein, befestige die Griben
mit Rasen oder Pflaster und sichere die Boschungen. Um an
Arbeit zu sparen lifst man wohl die alten Boschungen be-
stehen, und sichert den Fufs mit Steinpackung, so auf der
Bahn Moskau-Kasan (Abb. 65, Taf, LIV), wo man den Umbau
auf 75 em unter Bettung erstreckte.

Seit 1885 sind bei dieser Anlage keine Frostbeulen mehr
aufgetreten, die freilich fur die zweigleisige Strecke 54 M/m
gekostet hat. Ahnlich sind Verbesserungen an der Stidwest-
bahn nach Abb. 66, Taf. LIV ausgefihrt bis zu 2,5 m Tiefe.

Das Ersetzen des Bahnkoérpers zwischen' den Graben
wird ‘in verschiedenen Weisen verwendet. Auf dem Netze der
Katharinenbahn ist der ganze Bahnkorper bis zur Graben-
sohle abgegraben. Nur Teile des Korpers beseitigte man
unter Einlegung von Sickerschlitzen in den Rest bei km 27
der Bahn Ssysran-Wjasma; man vertiefte die Graben, hob einen
Schlitz von 2,7 >< 1,3 m unter Schienenunterkante aus, fillte
ihn mit Kohlenschlacke, und fithrte Sickerschlitze in die

Seitengraben. (Abb. 67 und 68, Taf. LIV.) Der Erfolg be-
friedigte.
Bei km 1076 derselben Bahn machte man den Schlitz

3,18 >< 1,7 m weit und fillte Kies ein (Abb. 69, Taf. LIV).

Ein Graben wurde bis 1,8 m unter Schienenfufs vertieft,
in den man dann in 10 m Teilung 1 m breite Kiesschlitze
hingusfiuhrte. In dem anderen Graben, von dessen Seite das
Wasser zuflielst, wurde ein Sickerkanal nach Abb. 60, Taf. LIV
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angelegt. Auch auf der Stidostbahn vertieft' man die Graben,
baut einen Schlitz von 3,1 >< 1,6 m um, und fithrt Sicker-
schlitze in die Griaben.

Auf der Linie St. Petersburg-Warschau vertieft man die
Griben bis 1,8 eder- 2-m-unter Schienenfuls, lalst drei Rippen
des alten Dammes zwischen zwei Umbauschlitzen stehen, in
die man alle 4 m Sickerschlitze einschneidet, die zum Teil in
Holz mit Schotterdecke ausgefithrt sind.

Auf der Bahn Warschau-Tiraspol geht deér Ersatz durch
Kies bis 1,6 m Tiefe, auf der Bahn Iwangorod-Dombrowa bis
1,0 m, im Weichsel-Bahnnetze bis 1,3 m.

_Auf der Nikolaibahn fihrt man den teilweisen Ersatz des
Bahnkorpers ohne Quersickeranlagen aus. 1891 begann man
mit diesen Versuchen, beseitigte die Frostbeulen auch auf den
Umbaustrecken, vergriofserte sie aber an deren Grenzen im

alten Korper. Das verbesserte man dann durch allméhligen
Ubergang. Nach langjahriger Erfahrung gibt man der Sohle
der Abgrabung Gefille in der Richtung des natiirlichen Ab-
laufes und legt in sie noch einen Léngssickerschlitz; die Sohle

liegt unter dem Graben (Abb. 70, Taf. LIV).

In km 209 bis 211 sind 1907/8 die folgenden Arbeiten
ausgefithrt (Abb. 71, Taf. LIV).
den 2 bis 10 m tiefen Kinschnitten in die linke,

Von Wjalka aus wurde in
quellige,
frither eingerutschte Boschung eine breite Berme gegraben, die
Boschung auf 1:2 gebracht, das linke Gleis auf die

Die Reihenfolge der Arbeiten war folgende:

dann
Berme gelegt.
Herstellung der Krone fiir die Gleisverlegung, Bettungsarbeiten
und Verlegung des neuen Gleises, Aufnahme des alten nebst
Schotter und Sandbettung, Aushub von 16000 chm quelligen
Bodens um 2,13 m unter Schwellensohle, Gefallanlage der
neuen Sohle mit Léngssickerrinne, Einbau von Kies und Sand,
Auffillung der neuen Sandbettung, Legen und Beschotterung
des Gleises, Abbau des Nebengleises, Reinigung der Seiten-
graben und Belegen mit Flachrasen und Steinen in der Sohle,
Belegung der Bermen mit Flachrasen und der Boschungen mit
Rasenkreuzen, endlich Umsetzen

Das Ganze kostete 104000 M, oder

Ackererde und Grassamen,
der Telegraphenstangen.
6,5 M/chm neuen Bodens.

Borowsky will statt durchldssiger Sohle fiir solche Um-

bauten Ton verwenden, indem er schliefse, dals ein ganz
gleichmalsiger Untergrund keine Beulen zeigen, sondern héchstens
gleichma[sig auffrieren konne, Ton aber nehme Regen- und
Er beobachtete, dals
seine Strecke der Bahn St. Petersburg-Warschau nur »einen«
Weiter

Es ist aber sehr

Schnee-Wasser iiberhaupt nicht auf.

beulenfreien Einschnitt aufwies und der lag in Ton.
ist das Verfahren nicht verwendet worden.
wohl moglich, dals es gute Trfolge liefert, weil der Ton in
der Tat kein Tagewasser aufnlmmt und noch weniger Grund-
wasser aufsaugt. Femdhch diesem Verfahren wird das seltene
Vorkommen‘ und der hohe Preis wirklich gleichméfsigen Tones

namentlich entlang den Bahnlinien.
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XIII. Kosten von verschiedenen Arten der Bekimpfung
von Frostheulen.

Zusammenstellung V.

1 m
Verfahren. u von | bis
|
N S b - Y | L e s TR e Al ﬁ_,.;i
S - = ==
I. Entwisserung durch offene Griaben. ‘
1. Vertiefung der Einschnittgriben bis 70 cm mlt‘
Rasenbedecl\ung ‘ 0,56 L3
2. Vertiefung der Lmb(hmttglaben blb 1 m mit |
Verflachung der Boschungen, Rasenbedeckung der 1‘
Einschnittgrétben, Abpflasterung der Boschungen
mit Rasenkreuzen, Aufschiitten von Ackererde ||
und Besamung . PRI ‘ 2,16 | 3,77
3. Dieselbe Arbeit wie 2 nnt Veltlefuuﬂ der Ein- '1;
schnittgriaben bis 1,50 m und AbpﬁasteumO‘ ihrer |
Sohle mlt Steinen . . . ‘ 8,65 —
4. Vertiefung der Elnschmttnabeu mlt S’iutzun,i:, del |
Boschun%ful"se durch btemelne Stiitzmauer mit
1\/[0oscmsstopfmrT ¢ .5 s | 8,65 |
5. Vertiefung der Emschmttnaben m1t Befe:;twung |
der Selten durch Holzstutzen aus Brettern hinter | ‘
Pfihlen . .. . 65
6. Vertiefung der Elnschmttqaben mlt Em]eouno ‘
von Kisten aus Halbholz nnt Zwingen . 10,75 ‘ 17,25
II. Entwésserung durch Sickeranlagen.
1. Sickerrshren aus Ton mit Steinaufschiittung . 3,24 el
2. Sickerrshren aus Zement . e |23 —
3. Sickerrshren aus Ton mit Weldenfasdunen - ‘ 3,24 —
4. Sickerrshren aus Ton in hélzernen Rinnen mit" ‘
Faschinen bedeckt o2 6,48
5. Schottersickeranlagen mit Rlnnen aus ﬂd( hen |
Steinen 432 540
6. Btemsmkemnlaoen aus »Stemen 1egelmaﬁlgel Folm 6,48 —
7. Faschinendrains 216 | 2,70
8. Hélzerne Drains aus dlteu 110(,11 Zum (xebmuche r ‘
giiltigen Schwellen in Form von dreieckigen Rohren || 1,08 | 2,16
III. Bedeckung mit schlechten Wiarme-
leitern.
1. VergroBerung der Hohe der Bettung || 2,48 —
2. Erwirmung durch Mist . . . . . . . . . J 0,32 ‘
IV. Ersatz von quelligem Untergrunde
durch Sand, Kies und Schlacke. ‘
1. Ersatz durch Sand oder Kies ohne Anlage von ‘
Querdrains . 21,6%)  43,2%%)
2. Wie 1 mit Anlage von Querdlalns und stememen
Stiitzmauern in den Einschnittgriben 153,9**) —
3. Wie 1 mit Anlage von Querdrains aus dem Bahn- w
kérper in die Einschnittgriben und Langsdrams v‘
in den letzteren Il 82,3%) —
4. Ersatz mit Anlage von Langsdrams Ianﬂs derl
Mitte der Sohle des ausgewechselten ’Ielles des ‘ ;
Bahnkorpers . 158,9%%)  —
5. Ersatz durch Stemkohlenschlauke mlt Querdmms " i
aus Steinen . 8,63 | —

XIV., Briickenverdriickungen durch den Frost.***)

Brickenverdriickungen kommen meist bei holzernen

Briicken vor.
Bei kleinen Briicken wird dieser Frostwirkung durch

77*)kEi;g:1eisig.
*H) Zweigleisig.
%) Organ 1902, S. 110.
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Fernhalten des Frostes vom Boden mittels Aufschiittung einer
dicken Schicht von Laub, Stroh oder Mist entgegen gewirkt.

Bei grofseren Briicken gibt es kein anderes Mittel, als
das der Ersetzung des Holzes durch Eisen, wobei die Sohle
der steinernen Pfeiler in frostfreie Tiefe zu legen ist. Die
holzernen Briickenpfihle werden, auch wenn sie in frostfreie
Tiefe geschlagen sind, durch Auffrieren der iber der Frost-
grenze liegenden Schichten in die Hohe getrieben. Um den
Zugverkehr auf so verdriickten Briicken nicht stocken zu
lassen, muls man den Uberbau mit den Schienen durch Ein-
fuhrung von Unterschwellungen oder Unterschieben von Holz-
keilen zwischen die oberen Briickenholme und die Querschwellen
ausrichten, die anschliefsenden Dimme durch Rampen erhihen
also einen Riicken im Gleise herstellen. Da dessen Hohe aber
andauernd schwankt, so horen diese Ausrichtarbeiten das ganze
Jahr hindurch fast nie auf.

Textabb. 5 zeigt eine in km 2895 der sibirischen Bahn

7

Abb. 5.

durch Frost aufgetriebene Briicke. Sie ist im Sommer 1901
in eine eiserne umgebaut worden.

Textabb. 6 ist einer andern holzernen Briicke von 17 m
Weite entnommen. Diese Briicke fiihrt km 2236 der
sibirischen Bahn iber ein kleines im Sommer wund Herbste
trockenes Tal. Der Untergrund besteht bis 4,26 m Tiefe oben
aus Moor dann aus rotem ILehme, darunter befindet sich eine
ziemlich dicke Kieslage. Die Pféhle sind bis 7 m eingerammt.

Der 1897 bemerkte erste Auftrieb von 0,26 m wuchs im

in

Abb. 6.

Winter 1898 bis auf 0,58 m, ging im Sommer 1898 bis auf
0,34 m zuriick, stieg im Winter 1899 auf 0,83 m, verminderte
sich im Sommer 1899 auf 0,60 m und stieg im Winter 1900
auf 1,15 m; im Sommer 1901 ist diese Briicke in eine eiserne
auf Mauerpfeilern umgebaut.

Der Uberbau dieser Briicke zeigte lauter schiefe Flichen
(Abb. 72, Tat. LIV). Um den Zugverkehr bis zum Umbaue
nicht stocken zu lassen war man genctigt, den Uberbau mit
den Schienen durch Einfithrung von Unterschwellungen zwischen
den Schienen und Querschwellen und durch Keile zwischen
den oberen Briickenholmen und Querbalken auszurichten.

XV. Zeichnerische Darstellung der Frostheulen.

Unter V ist erwihnt, dals zur richtigen Beurteilung der
Malsregeln zur Verhiitung von Frostauftreibungen eine Reihe
moglichst genauer, mehrjahriger Beobachtungen des Wachstumes
an bestimmten Stellen anzustellen ist.

Bei verschiedenen Verfahren der Beobachtung und Buchung
ist es nicht moglich allgemeine Schliisse aus den Erfahrungen
zu ziehen. Deshalb wird hier das Muster der Zusammen-
stellung VI zur allgemeinen Verwendung empfohlen, '

Zusammenstellung VI.
Darstellung der Lange und Hohe der Frostbeulen und der Aufwendungen

zu deren Herabsetzung auf der Streckenabteilung Nr....__

im Winter 1209.
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Bei der Aufstellung sind zu beachten:

1. Die Anlage erfolgt einseitig fiur die Kilometer-Bahn-
meisterstrecke;. In die Spalten 3 und 4 werden die Beulen
nach m-Lé4nge und mm-Hohe eingezeichnet.

2. Von Beginn des Frostes erfolgt die Eintragung in
festzusetzenden Zeitabschnitten, so dals die Zunahmen deutlich
sichtbar sind. Besondere Merkmale werden in Spalte 12 ein-
getragen,

3. Aulserdem werden die gefundenen Beulen fiir jeden

Monat mit einer andern Farbe in eine Streckeniibersicht ein-
getragen.

4. Am Ende des Winters werden der Verbrauch zur Ver-
minderung der Frostbeulen und die Lange der Frostauftreibungen
ermittelt und mit allen Zusammenstellungen dem Oberingenieur
tibersendet.

Bei noch genaueren wissenschaftlichen Beobachtungen von
Frostauftreibungen muls auch die geologische Beschaffenheit
des Bahnuntergrundes festgestellt werden.

Kugelachslager fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Von A. Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen.
(SchluB vou Seite 875.)

Nachstehend sind die Kosten angegeben, die fir Her-
stellung von Kugellagern fiar Wagen von 4500 bis 6000 kg
und fir 15000 kg Tragkraft in der Hauptwerkstatt Leinhausen
bei Anfertiging geringer Mengen entstanden sind.

Kosten eines Kugellagers nach Abb. 1, Taf LIII fir
Bahnmeisterwagen von 4500 bis 6000 kg Tragkraft.

A. Léhne.
Einen groBen Kugellagerring schmieden 0,35 M
» kleinen . von Rundstahl absagen 0,08 ,
5 ausbohren : 0,35
Belde Lagelrmtre drehen und mit Rillen versehen 1,80 ,
R nach dem Hirten ausschmirgeln 0,60
Dre1 Stopselschrauben drehen und Gewinde schneiden 0,30 ,
& 5 und zwei Schmierlécher in den AuBen-
ring bohren 0,11 ,
Keilnute in den Aufenring stohen w y omow s ow 008 4
Beide Kugellagerringe bearbeiten, in die Stopsellscher Ge-
winde schneiden, Schrauben einpassen und Ringe
harten 1,80
557 M
B. Baustoffe,
51 Kugeln von 16 mm Durchinesser je 12,5 Pf 6,38 M
3 kg Achsenstahl Je 6 Pf : - 0,18 ,
1,8 kg Rundstahl je 36 Pf 0,65
721 M

Zusammen 5,57 -+ 7,21 = 12,78 M.
Kosten eines Kugellagers nach Abb. 8, Taf LIIT fiir
Arbeitswagen von 15000 kg Tragkraft.

A. Lihne.

2 Kugellagerringe abstechen und die Rillen drehen 5,00 M
2 - nach dem Hérten schmirgeln 1,50 ,
3 Stopselschrauben drehen und Gewinde schneiden 045 ,
3 Locher in den #uBlern Ring bohren 0,08 ,
2 Locher fir das Befestigungsniet bohren 0,08,
Beide Kugellagerringe bearbeiten, in die Stopsellocher Ge-
winde schneiden, die Lagerringe hiirten und das
Lager zusammenpassen . 6,00
18,06 M
B. Baustoffe.
2 Ringe aus Stahl und 1 Vorsteckring zusammen 18,5 kg
je 1,20 M 22,20 M
60 Kugeln von 22 mm Durchmesser je 23 Pf : 13,80 ,
86,00 M

Zusammen = 13,06 + 36,00 = 49,06 M.

Bei Anfertigung grofserer Mengen werden die Kosten
geringer.

l

Diese Kugellager sind zwar wesentlich teurer als Gleit-
lager, sie haben aber die doppelte Lebensdauer, erfordern
keine Unterhaltungskosten, laufen nicht heifs, es ist kein Er-
satz von Schmiervorrichtungen, Schmierdochten, Schmierloch-
deckeln erforderlich, die Achsschenkel brauchen nicht nach-
geschmirgelt oder gedreht zu werden, so dafs der Vorrat an
Achsen erheblich verringert werden kann und schliefslich ist
die Achsreibung der Kugellager 50 bis 70°/, und der Schmier-
olverbrauch 759/, geringer, als bei Gleitlagsrn.

Zum Fullen der Kugellagerachsbiichse fir einen 15 t
Giiterwagen nach Abb. 3, Taf. LIII sind nur 0,3 kg Schmiersl
erforderlich, fir eine solche mit Gleitlagern im Mittel 1,5 kg,
das wiirde fiur die im Jahre 1907 vorhandenen 1739 444
Achslager der preulsisch-hessischen Staatsbahnen einen Minder-
verbrauch von 1739 444 (1,5—0,3) = 2087 332 kg Schmiersl
allein zum Fillen der Achsbuchsen ergeben. Die Kugelachs-
lager bediirfen fast gar keiner Wartung; einmaliges Olen
monatlich gentigt. Der Lauf der mit Kugelachslagern aus-
geriisteten Fahrzeuge wird ruhig sein, da das Hin- und Her-
schieben des Lagers und Wagenkastens auf den Achsschenkeln
unterbleibt.

Die Ergebnisse der unter Aufsicht des Verfassers an-
gestellten Zugkrafts-Versuche zeigt Zusammenstellung 1. Alle
Versuchswagen wurden zur Erzielung genauer Ergebnisse auf
die Briicke einer in einem tiberdachten Raume untergebrachten
Centesimalwage gestellt und gewogen.

In geringer Entfernung von der Wage wurde in der
Mitte des Gleises ein Gestell an den Schienen befestigt, das
zwei Rollen trug, iber die je nach der Hohe der Bufferbohle
des Wagens uber Schienenoberkante ein dinnes Drahtseil lief,
das am einen Ende eine Wagschale trigt und mit dem andern am
Zughacken des Versuchswagens angreift. Unter der Wagschale
wurde ein Loch ausgehoben. Die Anziehkraft ist durch all-
miliges und stofsfreies Aufsetzen von Gewichten ermittelt worden.

Die Versuchswagen sind ohne Vorbereitung dem Betriebe
entnommen.

Bei den mit Gleitlagern versehenen Versuchswagen Brom-
berg Nr. 37490 griff das Drahtseil 1020 mm hoch,
mit Kugellagern nur 850 mm hoch iiber Schienenoberkante an.
Die fur den letztgenannten Wagen gefundene Zugkraft wire
bei gleich hohen Angriffspunkten und gleich hohen Radern
voraussichtlich noch etwas geringer gewesen.

bei dem
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Zusammenstellung T.

3 & AT
| 4 g | Ersparnis
tewicht YA ; :
Nr. Versuchswagen ‘ e\]\;c ) ,uilzraft ! Zuwk(;:ft s
| D | te] D
| \ %o
S| ! ————————
1 | Offener Giiterwagen Brom- I leer
berg Nr. 37490 ; J 5600 61
Tragkraft 11000 kg mit ‘ beladen £y
(leitlagern . 15720 241 |
2 “ leer ‘
Arbeitswagen Nr. 1 . . 2020 12,5 |
Tragkraft 15000 kg mit| heladen ‘
Kugellagern . .| 15720 ‘ 71,0 | 70,54
3 “ leer |
Arbeitswagen Nr. 2 840 1L
Tragkraft 4500 kg mitj‘ heladen i
Gleitlagern . l‘ 5340 76,5
4 | leer |
Arbeitswagen Nr. 3 . “ 880 | 6 |
Tragkraft 4500 kg mit  beladen
Kugellagern . 5340 } 21 | 72,68
5 | leer | |
Arbeitswagen Nr. 4 . .“ 1320 16,5 |
Tragkraft 8000 kg mit[! heladen ! 7
Gleitlagern . . . . .H 9310 ‘ 96,5 i
6 “ leer ‘
Arbeitswagen Nr. 5 920 ‘ 5
Tragkraft 8000 kg mit| heladen | j
Kugellagern . . . . A 9310 46,5 ‘ 52,0

Die Ersparnis an Anziehkraft bei Kugellagern betrigt bei
leeren Wagen durchschnittlich 50°/,, bei beladenen 70°/,
und ist lediglich auf die geringen Reibungswiderstinde der
Kugelachslager zuriickzufithren, da die Massen gleich und die
Gleiswiderstande dieselben waren.

Durch diese Versuche ist dargetan, dals nicht bei allen
Kugellagern ohne Kifige erhebliche Zwéingungen der Kugeln
eintreten. Es kommt eben auf die Bauart des Kugellagers
und besonders auf den bei der Hochstbelastung auftretenden
Kugeldruck und die Beanspruchung der einzelnen Teile des
Lagers an.

Bei Nr. 6 der Zusammenstellung I sind beim beladenen
Wagen nur 52°/, Ersparnis an Zugkraft festgestellt worden,
weil dieselben Kugellager, wie fiir den Versuchswagen Nr. 4
von 4500 kg Tragkraft verwendet worden sind. Die einzelnen
Teile des Kugellagers sind zu hoch beansprucht worden.

Die Verwendung von betriebsicheren und dauerhaften
Kugelachslagern ohne Zwischenglieder kann fiir alle Fahrzeuge
in Giter-, Personen- und Schnellziigen, sowie fiir die Dreh-
gestelle der Tender und Lokomotiven vom wirtschaftlichen und
betriebstechnischen Standpunkte aus empfohlen werden.

- 1000
IstZ=a-}bv? |+ = die Widerstandsformel der Zug-
kraft fir die Steigung 1:1n bei Gleitlagern, so wird sie fir

1000
Kugellager lauten Z; = 0,5a - bv* | On— Das erste Glied

der Formel ist unverinderlich und unabhéngig von der Ge-
schwindigkeit und den Steigungsverhiltnissen. Bei schuell-
fahrenden Ziigen oder starken und andauernden Steigungen
werden die beiden letzten Glieder wohl erheblich griofser werden,
als das erste, die geringere Achsreibung der Kugellager wird
aber auch in diesen Féallen stets eine geringere Zugkraft er-
fordern.

Am vorteilhaftesten sind Kugellager fir Fahrzeuge von
Stadt-, Vorort- und Stralsen-Bahnen, die oft halten und fir
schwer belastete Fahrzeuge, da das Verhiltnis der Minderung
der Zugkraft beim Ingangsetzen und bei hoher Belastung am
grofsten ist. Das Anfahren aller Ziige wird erleichtert, be-
sonders aber der straff gekuppelten Personen- und Schnell-
Zuage. Die durch das Versagen des Anfahrens verlorene Zeit
betragt nicht selten bei Gleitlagern einige Minuten.

Die Personenziige auf verkehrsreichen Strecken der Haupt-
bahnen haben oft 40 bis 50 Achsen und die Fahrzeit zwischen
den einzelnen Stationen betrigt je nach der Stationsentfernung
6 bis 11 Minuten, von denen bei Gleitlagern mindestens 2 fir
das Ingangsetzen und Anhalten verwendet werden.

Bei Kugelachslagern wird etwa die Halfte dieser Zeit er-
forderlich sein, und der Lokomotivfihrer wird den Dampf vor
dem Anhalten frither absperren konnen, weil der Zug leichter
lauft. Man wird also bei den Personenziigen an Zeit und Kraft
sparen.

Schwere Schnellziige miissen planmiifsig zeitweise langsam
fahren und werden haufig durch Langsamfahrsignale aufgehal-
ten, die verlorene Zeit muls durch Vergrofserung der Ge-
schwindigkeit eingeholt werden, was durch die geringe Rei-
bung der Kugelachslager erleichtert wird.

Man findet hin und wieder die Meinung vertreten, dals
der Vorteil der Kugelachslager bei einer Geschwindigkeit von
50 km/St verschwindend gering sei. Allerdings wird der
Vorteil mit wachsender Geschwindigkeit des steigenden Luft-
widerstandes wegen kleiner, er verschwindet aber auch bei
den hochsten Geschwindigkeiten nie ganz.

Die wichtigere Rolle spielen die Kugelachslager fir Giiter-
ziige, da in der Zugkraftsformel Z =a + bv* 4 1—%@ der
Wert a bei geringern Geschwindigkeiten malsgebend ist. Der
bei Gitterzigen durch geeignete Kugelachslager zu erreichende
Minderverbrauch an Heizstoff, Wasser und Schmiersl, sowie
die geringeren Unterhaltungskosten der Achslager und Achsen
werden die Selbstkosten der Giterbeforderung gﬁnstig beein-
flussen.

Die von den preufsisch-hessischen Staatsbahnen vor einigen
Jahren mit Kugelachslagern anderer Bauart an Personenwagen
angestellten Versuche sind, soweit dem Verfasser bekannt ge-
worden ist, ungiinstig ausgefallen, da Briiche von Kugeln und
Laufringen stattfanden. Diese unginstigen Ergebnisse sind
auf die unzweckmilsige Bauart dieser Kugelachslager zuriick-
zufithren, da die mit federnden Zwischengliedern versehenen
Kugellager fir die hohen Beanspruchungen im Eisenbahnbetriebe
nicht widerstandsfahig genug durchgebildet waren.

Aufserdem war der Preis eines Kugellagers so hoch, dals
dabei an eine umfangreichere Verwendung nicht zu denken war.
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Die vom Verfasser entworfenen, voranstehend beschriebenen
Kugelachslager sind seit itber drei Jahren in der Hauptwerk-
statt Leinhausen und bei Bahnmeistereien zum Befordern von
Weichen, Schienen, Schwellen und Baustoffen an Wagen von
4500, 6000 und 15000 kg Tragkraft erprobt und als durch-
aus betriebssicher befunden worden. Alle Wagen laufen ohne
Tragfedern auf schlecht unterhaltenen Werkstattgleisen iiber
Gleiskreuzungen, bisher ist aber kein
Die von den Bahnmeistereien jihrlich

rechtwinklige noch
Kugelbruch eingetreten.
eingeforderten Gutachten tiber Bewahrung der Kugellager heben
itbereinstimmend Krsparnisse an Mannschaften und Schmiersl,
die schnellere Beforderung der beladenen Wagen und die
geringe Wartung der Lager hervor. Kin Verschleils der Lager
ist nach dreijahriger Benutzung kaum wahrzunehmen.
Kugellager fir Achsen der Tender und Drehgestelle der
Lokomotiven wiirden die IEigenwiderstinde erheblich herab-
mindern, das héaufige Heilslaufen der Achsen verhiiten und eine

giinstigere Beanspruchung der Achsen herbeifithren.

Fur die Speicher-Triebwagen, deren Achsen durch die |

schweren Speicher stark belastet sind, wirden Kugelachslager
nicht nur eine erhebliche Ersparnis an Strom, sondern auch
langere Dauer der Speicher und Triebmaschinen bedingen.
Der Betrieb mit solchen Wagen mit seinen nicht zu unter-

schitzenden Vorziigen wiirde wirtschaftlicher wie bisher gestaltet ‘

werden kénnen. Auch wiirde die Ausriistung der schweren
Triebwagen bei elektrisch betriebenen Stralsenbahnen mit Kugel-
achslagern schnelleres Anfahren bei geringerem Stromverbrauche
gestatten.

Der Verwendung der hier besprochenen Kugelachslager
stehen keine Bedenken in

betriebstechnischer und wirtschaft- |

licher Hinsicht entgegen. Mit Riicksicht auf ihre Lebens-
dauer und sonstigen Vorziige und da sie bei Massenanfertigung
entsprechend preiswert hergestellt werden konnen, stellen sie
sich im Betriebe auf die Dauer wesentlich billiger wie die
jetzt gebrauchlichen Gleitlager.

Schliefslich soll noch erwihnt werden, dals infolge des
geringen Achsreibungswiderstandes der Kugellager besonders
die bedeckten Wagen schon durch milsig starke Luftbewe-
gungen in Gang gesetzt werden. Ks wiirde daher erforderlich
sein, die jetzt bestehenden Vorschriften ither »Sicherung der
Fahrzeuge gegen das Forttreiben durch den Wind« zu ver-
schirfen und jeden einzeln stehenden Wagen ohne Bremse
oder jede Gruppe von Wagen auf beiden Stirnseiten durch
Gleissperren, Hemmschuhe und so weiter festzulegen.

Die TFahrzeuge mit Bremse bediirfen keiner besonderen
Vorsichtsmalsregeln, da das Festziehen der Bremse gentigt, um
das Forttreiben des Wagens durch den Wind zu verhindern.

Die leichte Beweglichkeit der Fahrzeuge mit Kugellagern
bietet aber andrerseits den Vorteil, dals auch beladene Wagen
durch eine geringe Anzahl von Menschen verschoben werden
konnen, wodurch sich manche Erleichterungen im Ladegeschaft
ergeben und kleine Verschiebebewegungen ohne Lokomotivkraft
vorgenommen werden kénnen.

Die Herstellung von Kugelachslagern fir Eisenbahnfahr-
zeuge wiirde der heimischen Industrie sehr zu statten kommen,
da Kugellaufringe und Kugeln aus deutschem Stahl hergestellt
werden, wohingegen die zur Herstellung des Stoffes fiur die
Gleitlager erforderlichen Metalle, namlich Kupfer, Zinn, Zink
und Antimon, auslindische Erzeugnisse sind.

Lokomotiv-Schiebebiihne mit einachsigen Drehgestellen.

Von Mayr, Geheimem Baurate zu Koln a. Rh.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel LV,

Sind die Lager der zur Fortbewegung einer Lokomotiv-
der
Biithne verbunden, so geniigen schon unbedeutende Verinde-
rungen in der Hohenlage der Fahrfliche des Fahrgleises, um

Schiebebithne dienenden Achsen fest mit den Triigern

Uberlastungen einzelner Réder und Achsen herbei zu fithren. |

Hierdurch entsteht schwerer Lauf der belasteten Biihne, und
Achs- und andere Briiche treten auf.

Ist nun gar der Untergrund unsicher, so treten die vorhin
erwithnten Ubelstinde trotz ziemlich umfangreicher Griindung
unter den einzelnen Schienentrdgern in einem Mafse auf, dals
sie auf die Dauer unertriglich werden,

Dieses der Fall dem Schiebebithnenbetriebe
einem 74 Ausbesserungstinde umfassenden Schuppen der Haupt-

war bei in
werkstiitte Nippes, wo sich infolge des schlechten Untergrundes
die Hohenlage der drei, das Fahrgleis der Bithne bildenden
Schienenstringe sowobhl in der Fahrrichtung, als auch recht-
winkelig dieser fortwihrend inderte.

Die sehr guten Erfolge, die unter dhnlichen Verhaltnissen

mit der Anwendung von Drehgestellen bei einer Lokomotiv-

Drehscheibe erzielt waren, lielsen es angezeigt erscheinen, auch
fiir das Laufwerk einer ncuen Schiebebiihne fiir den erwiihnten

Schuppen passend geformte Drehgestelle zu verwenden, um
einerseits die nachteiligen Wirkungen der Gleis-Unebenheiten
zu umgehen, anderseits eine statisch bestimmte Lastverteilung
auf die einzelnen Rider zu erzielen.

Um diese Lastverteilung in bequemer Weise zu erreichen,
ist die fiir 80t Belastung berechnete neue Schiebebiihne von
10 m nutzbarer Linge nur beiden Enden unterstiitzt
(Abb. 2, Taf. LV).

Die Haupttriiger der Biihne sind, abweichend von der
sonst iiblichen Bauart, quer zur Fahrrichtung angeordnet,
wihrend die sich auf die Achsen stitzenden Quertriigerteile
aus geborteltem Bleche mit den Haupttrigern durch Winkel,
gebortelte Bleche und durchgehende Gurtbleche verbunden sind.

In jedem der vier End-Quertriger ist ein kriiftiger Winkel-
hebel drehbar gelagert. Die Enden der wagerechten Schenkel
dieser vier Winkelhebel bilden Muttern fiir die mit Rechteck-
Gewinde versehenen Hohen-Einstell-Schrauben. Die unteren,
kugelférmig geformten Enden dieser Schrauben stiitzen sich
auf Kugelpfannen, die auf den einachsigen Drehgestellen an-
gebracht sind.

Jedes der vier Drehgestelle besteht aus einem Stahlform-

an
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gulssticke, in dem die beiden Lagerschalen der zugehorigen
Achse Aufnahme finden und das sich um einen im Endquer-
triger befestigten Bolzen und die durch dessen Kopf gehende
Querachse frei drehen kann (Abb. 4, Taf. LV).

Die in dem Drehgestelle gelagerte Achse kann sich also
nach den Unebenheiten des Gleises frei einstellen.

Die Enden der senkrechten Schenkel je zweier zusammen-
gehoriger Winkelhebel sind durch eine kriftige Zugstange ver-
bunden.

Da nun die Kugelpfannen zur Unterstiitzung der wage-
rechten Winkelhebelschenkel genau mittig iber der Achswelle
des Riidersatzes stehen, so sind die vier Riider an einer Stirn-
seite der Bithne stets gleich stark belastet, wie auch die Fahr-
flichen der Hohe nach liegen.

Die auf einer Langseite der Biithne liegenden
Achsen sind durch Kreuzgelenke und Wellenstiicke so gekuppelt,
dafs sie sich gleichmifsig drehen miissen, sonst aber frei ein-
stellbar bleiben. 3

Der Antrieb der Kuppelwelle erfolgt unter Anwendung

beiden

elagtischer Zwischenkuppelung durch eine Hauptstrom - Trieb-
maschine von 25 PS, die auf einer an die Hauptbithne be-
weglich angehiingten Triebwerkbibne untergebracht ist. Auf
dieser auch als Fihrerstand dienenden Biihne befindet sich
auch die zum Antriebe eines Spilles 3t Aufziehkraft
dienende Nebenschlufs - Wendepolmaschine, mittels deren die
Seilgeschwindigkeit ohne Arbeitsverlust im Verhéltnisse von
1:3 gedndert werden kann, was beim Einstellen der Steue-
rungen unbedingt notig ist.

Wie Textabb. 1 und Abb. 1 und 2, Taf. LV zeigen, ist
das Spill mit senkrechter freistehender Seiltrommel auf einem
besondern Anbaue an die Hauptbithne untergebracht.

yon

Die mit |
Seilfithrung ausgeriistete Seiltrommel ist durch eine besondere |
Klauen-Kuppelung mit der Spillwelle verbunden.

Abh. 1.

Durch Auslosen dieser Kuppelung kann eine Lokomotive
an jeder Stelle plotzlich angehalten werden, was beim FKin-
stellen der Steuerungen sehr bequem ist. Das Abrollen des
Seiles erfolgt bei ausgerickter Kuppelung von Hand. Die
Spillwelle ist mit dem Antriebrade elastisch gekuppelt, wo-
durch stofsfreies Anziehen erfolgt und Seilbriiche vermieden
werden. Die Schiebebiihne liuft auf vier paarweise zwei Gleise
von 800 mm Spur bildenden Schienenstringen.

Der mittlere Schienenstrang ist nicht erforderlich, jedoch
ist er im vorliegenden Falle zur Aufrechthaltung des Betriebes
mittels der alten Schiebebihne notig gewesen, er blieb liegen
und wurde zur Unterstiitzung der Triebwerkbithne benutzt.

Die Fahrgeschwindigkeit der Bithne betrigt bei 80t Be-
lastung 60 m/Min bei 13 KW Leistung. Beim Anfahren mit
voller Last steigt der Verbrauch auf 22,5 KW, fillt aber sehr
schnell auf 13 KW,

Der Lauf ist sehr leicht und zwanglos. Die Bauart hat
sich fiir die vorliegenden schwierigen Verhiiltnisse in jeder
Beziehung bewihrt.

Zur Frage der Aufsen- oder Innen-Einstromung bei den Schiebern der Heifsdampf-
Lokomotiven; ihre grifsten Fiillungen und Anziehkrifte.

Von J. Obergethmann, Professor in Charlottenburg.

Mit Einfithrung des hoch iberhitzten Dampfes mulsten
bei Lokomotiven aus bekannten Griinden endgiiltig die Flach-
schieber den Kolbenschiebern weichen. Wihrend die Aufsen-
einstromung bei den Flachschiebern unbedingt notig war, hatte
man bei den Kolbenschiebern fast freie Wahl zwischen Aulsen-
und Innneneinstromung. Der mogliche Fortfall der Schieber-
stangen-Stopfbiichsen entschied bei den preulsisch-hessischen
Staatsbahnen fiir die Inneneinstromung, aber weniger wegen
der Ersparnis an Baukosten, als wegen der voraussichtlichen
Betriebserleichterung. Bei Anwendung von Aulseneinstréomung
stehen namlich die Stopfbiichsen dauernd unter dem hohen |
Druck und der Warmestufe des Frischdampfes im Schieberkasten,
aulserdem tritt der ihre Dichthaltung erschwerende Umstand
hinzu, dals die Schieberstange im Gegensatze zur Kolbenstange
verschieden grofse Hiibe ausfithrt und daher auf der innerhalb
der Packung liegenden Hublange verschieden starken Verschleils
erfahrt.  Diese Erscheinung trat wenigstens deutlich zu Tage,

' solange man auf Packungstoffe, wie Baumwolle, Asbest oder

dergleichen angewiesen war, die durch Schrauben fest gegen
die abzudichtende Stange geprelst wurden. KEs ist bekannt,
den Lokomotivfithrern die i#blichen Stopfbiichsen der
Schieberstangen meist mehr Schwierigkeiten machen, als die
der Kolbenstangen, da letztere unter wesentlich gistigeren
Bedingungen arbeiten. Bei der meist gebrauchten Fullung
von 25°/,, entsprechend einem Fallwinkel von 60 °, steht
beispielsweise eine Kolbenstangen-Stopfbiichse nur wahrend
einem Sechstel jeder Kurbelumdrehung unter Druck und Wéarme-
stufe des Frischdampfes, nach erfolgter Fillung, also wahrend der
Dehnung und Ausstromung sind dagegen Druck und Warmestufe
geringer. Die von Schmidt bei den Heilsdampf-Lokomotiven
eingefithrte, sinnreiche Bauart einer Kolbenstangen-Stopfbiichse,
bei der die Dichtung moglichst weit vom Heilsdampfe fort-
gelegt worden ist*), hat sich im Betriebe bekanntlich aulser-

| G;:be, Hei3dampflokomotiven S. 318.

dals



Sie- widersteht der hochsten vor-
kommenden Dampfwirme von 350° und mehr, obwohl die
benutzte Weichmetallpackung einen Schmelzpunkt von nur
260° bis 280° hat. Es ist nicht ausgeschlossen, dals sich
diese die Stange nicht angreifende Stopfbiichse, trotz der hier

ordentlich gut bewihrt.

ungiinstigeren Arbeitsbedingungen, auch bei Schieberstangen
bewihren wird; bei osterreichischen Lokomotiven sind derartige
Versuche schon im Gange. Iiihren diese Versuche auch nach
langerer Betriebszeit zu einem giinstigen Ergebnisse, so wiirde

der Stopfbiichse der malsgebende Kinfluls auf die Wahl der

Steuerungsart, ob Aulsen- oder Inneneinstromung, nicht mehr |
nachstehend |

durfte die
ob

werden konnen. Daher
durchgefithrte Untersuchung berechtigt

Aufseneinstromung Vorteile vor der Inneneinstromung hat, die

zuerkannt
sein, nicht die
es zweckmilsig erscheinen lassen, auch bei den Kolbenschiebern
der Heilsdampf-Lokomotive zu ihr zuriickzukehren.

Ist eine Schwingensteuerung mit zwei Exzentern, Stephen-
son, Gooch, Allan, fur innere Einstromung zu entwerfen,
so kann der Entwurf so durchgefiihrt werden, wie wenn es
sich um die meist vorkommende Aulseneinstromung handelte.
Nachher brauchen nur die beiden Exzenter um 180° versetzt,
und die Einstrom- und Ausstromdeckungen am Schieber ver-
tauscht zu werden, um die richtige Steuerung fir Innenein-
stromung zu erhalten. Diese arbeitet dann ohne wesentlichen
Unterschied gegen die mit Aulseneinstromung, von der sie
abgeleitet wurde.

Bei dem Vergleiche auf Gleichwertigkeit solcher Steuer-
ungen treten vor allem zwei Fragen auf, von deren Beant-
wortung die Beurteilung abhingt:

1. Wie grofs sind in beiden Fiallen die erreichbar grofsten
Fullungen &g, ?

2. Wie grols sind die Schieberwege und die Kanal-

eroffnungen ?

Die grofste Iillung wird bei Zwilling-Lokomotiven, die
hier zuniichst allein betrachtet seien, nicht wunter 759/,
betragen diirfen, um stets sichere Anfahrt zu haben; und bei
den meist gebrauchten Fallungen um 259/, die bei hohen
Geschwindigkeiten in Frage kommen, sollte die Kanalersffnung
nicht zu klein sein, um zu starke Drosselung und Arbeits-
verlust des in den Zylinder einstromenden Dampfes zu ver-
meiden. Eine Fillung von 259/ entspricht einem Fillungs-
winkel von 60° wenn zunichst aus dem Grunde einer Ver-
einfachung in der Betrachtung das lineare Voreilen am Schieber
v. =0 angenommen wird. Bei einer Umdrehungszahl von
n =300 in der Minute ergibt sich eine Fiullzeit von nur
0,033 Sek. In dieser kurzen Zeit muls die Fullung erledigt
sein, und es ist einleuchtend, dals jedes Millimeter, um das
man die Kanalertffnung grofser machen kann, von bedeutendem
Werte ist, um die Dampfmenge, die fir eine bestimmte ge-
wollte Zugkraft und Leistung der Lokomotive notig ist, bei
jeder Fullung mit geringstem Drosselverluste in den Zylinder
hinein zu bekommen. Wir dirfen also die Schlulsfolgerung
ziehen, dafs von zwei Steuerungen mit Aulsen- und Innen-
einstromung mit gleichen Abmessungen diejenige die bessere
ist, die die grolste Hochstfillung &, und zugleich fir die
einzelnen Fillungsgrade die grofsten Kanalerdffnungen k ergibt.

Eine einfache Uberlegung lafst erkennen, dafs es bei der
Schwingensteuerung mit zwei Exzentern: Stephenson, Gooch,
Allan, bei der bekanntlich schon der Stein in der Schwinge
die zusammengesetzte Bewegung des Schiebers besitzt, keinen
Unterschied macht, ob Aulsen- oder Inneneinstrémung vor-
handen ist. Sowohl die Hochstfilllung, als auch die grofsten
Kanaleroffnungen bei den einzelnen Fillungsgraden sind in
beiden Fallen dieselben, wenn die grundlegenden Grolsen der
Steuerung gleich grols sind: KExzenter - Halbmesser r, Voreil-
winkel 0 und Einstromungsdeckung e. Diese Tatsache mag
die weitverbreitete Ansicht veranlafst haben, dals sich die
Heusinger-Steuerung genau so verhielte; wir werden aber
sehen, dals die Verhaltnisse bei dieser etwas anders liegen.

Da diese Steuerung bei Lokomotiven immer grofsere Ver-
breitung findet und bei den Heilsdampf-Lokomotiven fast allein
das Teld beherrscht, so werde sie im folgenden besonders
daravfhin untersucht, ob sich beziiglich der erreichbar grofsten
Hochstfullung &, “und der erreichbaren Grofse der Kanal-
eréffnungen k bei den einzelnen Fillungsgraden, besonders bei
denen, die bei den hohen Geschwindigkeiten in Anwendung
kommen, Unterschiede ergeben, je nachdem Aulsen- oder Innen-
einstromung gewahlt wird. Dabei ist die Voraussetzung zu
dals in beiden Vergleichsfallen die grundlegenden
Grofsen der Steuerung gleich sind.

Der Schieber der Heusinger-Steuerung bewegt sich,
wie auch bei anderen Dehnung-Steuerungen, bei jedem Fillungs-
von einem festen Exzenter

machen,

grade gerade so, wie wenn er
bewegt wiirde, dessen Halbmesser r, und dessen Voreilwinkel 6,
aus den Grundgrofsen der Steuerung folgen. KEs sei zunéchst
an einige Kigenschaften der einfachen Schiebersteuerung er-
innert, wobei zwei Fille unterschieden werden sollen.

1. Das lineare Voreilen des Schiebers in Bezug auf die
Einstromung sei v, = O.

Abb. 1.

Lineares Voreilen

Der Schieber beginnt dann erst im Totpunkte der Kurbel
den Einlalskanal zu offnen; eine Voreinstromung findet nicht
statt. Bei dieser Annahme vereinfachen sich die Betrachtungen.
In Textabb. 1 ist dieser Fall dargestellt.

K, bedeutet die Totlage der Kurbel, E, die entsprechende
Stellung des Exzenters, 0 den Voreilwinkel, r den Exzenter-
Halbmesser, 1 die Schieberstange. Ks sei 1:r = oco. Desglei-
chen sei fiir die Triebkurbel R wund die Pleuelstange L
L:R=co. In diesem Falle werden die Fiillungen vor und
hinter dem Kolben gleich grols, wenn die durch die Auf-
hangung der Stangen der Steuerung selbst hinein kommenden
kleineren Abweichungen unberiicksichtigt - bleiben. Hat da-
gegen L : R einen endlichen Wert, der bei Lokomotiven meist
zwischen 7 und 8 liegt, so weichen jene beiden Fullungen
um einen kleinen Betrag von einander ab, der sehr einfach
zeichnerisch zu bestimmen ist. Weiter sei die Einlalsdeckung,
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Einstromungsdeckung, e und zwar e’ fir v, =0, wobei es
gleichgiiltig ist, ob Innen- oder Aulseneinstromung vorhanden
ist. Wenn in I, die Filllung beginnt, so endet sie fir v, = O
Der Winkel E,0I, der Kurbel-
drehung die Fillung stattfindet, werde der Fillwinkel genannt,
allgemein mit @ bezeichnet und fir v, =0 mit a'; «' ist
stets = 180°-—20. Die Grolse des Fiallwinkels und
damit die Gréfse der Fillung hingt also nur von
der Grolse des Voreilwinkels O ab.

in K. wihrenddem hei

Die Grolse des

Iixzenter-Halbmessers r beeinflulst die Grofse der Fillung vicht,
sondern nur die der Schieberwege, also die der Kanalerpffnungen.
Die Ausstromverhaltnisse, der Beginn der Vorausstromung VA
und der Zusammendriickung Co kommen bei unserer Betrach-
tung nicht in Frage, werden daher nicht nidher untersucht,.
In Zusammenstellung I sind fiir v, =0 die zusammen-
gehorenden Werte der IMullungswinkel ' und die Iillungs-
grade & abhingig von einem Voreilwinkel 0 angegeben, und
zwar fir L:R = o und fir L: R

— 8

Zusammenstellung TI.

Fiillungsgrade ¢ abhingig von ¢ fiir lineares Voreilen v, = 0.

Vordilwinkel' 5 I 600 | 4T S04 | 450 mo1s wony | B0 ] 260388
Die zu & gehtrenden Frllwinkel . . . .| 5810 | 7(7500 | 6640 7850 _— 10.1,5707 113,60 “71200”‘ 126,90
I N T R S L U
it T T ey e, wny | o | o o | w4
Zugehirige Fiillung €9/, W};ingﬁg folhen l 2200 | 2134% 3250 | 43% 58’12%i 6% \ 725%  TT36%  820%

e T B =8 hinter dem Kolhen, o 0/7(;7” 22;/0 Z; 51, I °;Wo 4;’88“/(; 7‘570/077 _—_— ?6 -

Riickgang .

2. Das lineare Voreilen des Schiebers in Bezug auf die
Finstromung sei v, > 0.

Bei den Lokomotiven betriigt v, meist 3 bis 5 mm. In
Textabb. 2 ist der Zusammenhang der malsgebenden Grofsen
dargestellt; man er-
kennt, dafs sich nun
der Fillungswinkel «

zusammensetzt aus
einem Winkel a'' und
einem Winkel p. Die
Stellung B, des Exzen-
ters entspricht der Kur-
belstellung K, bei der
die Voreinstromung be-

ginnt. Stellung I, ent-
spricht der Kurbelstel-
lung K, im Totpunkte.
DerWinkel y =K, 0K,
=1, 0 E, werde der Voreinstromwinkel genannt. Der Schluls
der Tiullung findet nun nicht mehr, wie bei Textabb. 1,
Winkel "0 I, ist an Grofse
gleich dem Voreinstromwinkel p.
Der Fillwinkel ist jetzt

in I,’, sondern in B, statt.

a—=<<E 0L =a"

Ly =180"—20 4 y.
Hieraus dals der I'illwinkel « nun bei
v, > O nicht mehr vom Voreilwinkel 6 allein abhiingt, sondern

auch vom Voreinstromwinkel p.

erkennt man,

Der Wert von p ist nach

Textabb. 2 zu bestimmen aus:
‘o' \ e
Cos|( — 4y |=—
2 J T

dem Voreilwinkel & auch noch
anzunehmen: Exzenter-Halbmesser r, Einstromdeckung e und

lineares Voreilen Aus vorstehender Gleichung

Als bekannt sind nun aulser

Ve ergibt

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band.

(Lll .
sich zunichst der Winkel -+ ;/\. Der Winkel a' folgt
2 /

dann entweder aus
a' =180"-—-20
oder aus

a/l
cos
2

e -4 vV,
Lirink. N

T

so dals nun p allein, und damit der Fullwinkel ¢ und der
zugehorende Iillgrad & berechnet werden kann, Man ersicht
hieraus, dafls die Annahme eines Wertes v, = O zu einer um-
standlichern Betrachtung nétigt. Handelt es sich nur um ein
ungefihres Erkennen der einschligigen Verhiltnisse, so kann,
wie oben geschehen, stets angenommen werden, dals das lineare
Voreilen v, = O sei. Die beiden angegebenen Gleichungen
fir den Fallwinkel
a' =180"— 20, also

0= 180 —of im Falle v,= 0
und
a=180"— 29 -}, also
5 — 18’ —2“ 7 im Falle v, >0
lagsen weiter erkennen, dals, wenn in beiden Fillen die Ifill-

grade &, also die Fullwinkel «'
und « gleich grols sein sollen:
a' = a, der Voreilwinkel 6 im
ersten Falle kleiner sein muls,

Abh. 3.

als im zweiten.
In Textabb.

3 ist die be-

¢#4 kannte Dampfdruckschaulinie ge-

zeichnetv7 die sich ergibt Dhei

einem Werte v,>> 0, bei dem

VS gl i eine Voreinstromung stattfindet.
22. Heft. 1910, 64
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Die Punkte 4, O, 1, Beginn der Voreinstromung, Kurbeltotpunkt,
Beginn der Dehnung, entsprechen den IExcenter-Stellungen
E,, E,, E,. Der Beginn der Vorausstromung V A im Punkte 2
und der der Dehnung Co im Punkte 3 bleiben bei unserer
Untersuchung aufser Betracht.

Nach diesen vorbereitenden Bemerkungen lassen sich die
Unterschiede der Wahl der Aulsen- oder Innen-Einstromung
bei der Heusinger-Steuerung erkennen.

In Textabb. 4 ist die Steuerung von Heusinger fir

Abb. 4.

/i;ﬁere Einstrémung

Abb. 5.

Jnnere Einstromung

Aulsen- und in Textabb. 5 fir Innen-Einstromung dargestellt.
Darin bedeuten :

R die Triebkurbel, r die Exzenterkurbel,

L die Pleuelstange, 1 die Iixzenterstange,

K den Kreuzkopf, H den Kreuzkopthebel,

A den Angriftspunkt der Schwingenstange a am Hebel II,

B den Angriffspunkt der Schieberstange b am Hebel I,

C den Angriffspunkt des Kreuzkopfes am Hebel 1I,
m=BC n=—ADB

G die Schwinge, O deren festen Drehpunkt,

S den Schwingenstein,

D den Angriffspunkt der Fxzenterstange an der Schwinge,

c=0D
u=08 irgend einen Abstand des Schwingensteines vom Dreh-

punkte O,

U den grolsten Abstand O S des Schwingensteines vom Dreh-

punkte O.

Die Schieberstange b empfingt in ihrem Angriffspunkte B
zwei Bewegungen, die sich zu einer richtigen Schieberbewegung
vereinigen. Beide Bewegungen sind getrennt fiir sich zu be-
trachten und nachher in bekannter Weise nach dem Parallelo-
grammgesetze zusammen zu setzen, um die wirkliche Bewegung
zu erhalten. Die eine Bewegung erhalt der Punkt B vom
Kreuzkopfe, diese ist fiir alle Fillungsgrade von derselben
Grofse.  Die halbe Grofse des Ausschlages des Punktes B,
soweit dieser allein vom Kreuzkopfe herrithrt, werde X genaunt.

Die andere Bewegung erhilt der Punkt B der
Schwinge her. Je nach der Grosse von u sind die Ausschlige vy,
die der Punkt B von der Schwinge her empfingt, verschieden
grols. Der grolste Wert von y, der Y genannt werde, tritt
auf, wenn u seinen grossten Wert U erreicht, also wenn die
Steuerung nach vorwérts oder rickwirts ganz ausgelegt ist.

yon

(Fortsetzung folgt.)

Die Kreisel - Schneeschleuder.

Von P. Fefiler, Ingenieur in Miinchen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1. und 2 auf Tafel LVI und Abb. 1 his 3 auf Tafel T.VII.

Die Verbreitung, welche die von Jull erfundene und
von Leslie verbesserte Dampf-Schneeschleuder®) erst
Amerika, dann auf dem europiischen IFestlande gefunden hat,
diirfte erster Linie ihrer iiberlegenen Leistungsfihigkeit
gegeniitber dem Schneepfluge zuzuschreiben sein.

Grolse Uberland- und Gebirgs-Bahnen, deren Verkehr nicht

in

in

sehr dicht ist, konnen leichter Storungen durch Schneestirme
erleiden, als Bahnen, deren Ziige einander schnell folgen, weil bei
letzteren der Schnee in den Zwischenrdumen noch nicht zum
Hindernis werden kann. Der wirtschaftliche Erfolg der Kreisel-
Schneeschleuder ist daher umso ginstiger, je linger die Bahn-
linie, je schwieriger das Gelande und je ungiinstiger die Schnee-
verhaltnisse der Bahn sind.

Der Aufbau der Schneeschleuder, wie sie von Henschel
und Sohn in Cassel ausgefithrt wird, ist auf den Tafeln LVI
und LVII dargestellt.

Vor dem Kreiselrade von 2960 mm Durchmesser
zwei starke Vorschneider auf der Achse, die den Schnee vor
Eintritt in die Schaufelkammern zerkleinern und die gefrorene

sitzen

*) Organ 1895, S. 128; 1896, 8. 275; 1907, S. 205,

| Schuneedecke aufbrechen. Das Schaufelrad selbst besteht aus
zehn kegelformig aufgereihten Schaufeln aus Stahlblech, die
nach vorn offen sind und fest auf der Welle aufsitzen, auf der
sie mit ihren Spitzen zusammentreffen,

Diese Schaufelkammern
sind auf ihrer ganzen Lange links und rechts der Offnung
mit einem gelenkig befestigten Messer versehen, deren jedes
mit dem nichsten des folgenden Trichters verbunden ist, so
dafs sich je nach der Drehrichtung des Schleuderrades das
eine oder das andere selbsttitig aufrichtet und in Wirkung
tritt. Das bei bestimmter Drehrichtung arbeitende Messer tritt
um soviel aus der Offnung heraus, wie das entsprechende der
nachsten Kammer in diese hineingedriickt wird. Hierdurch
wird der Eintrittsquerschnitt bei starker Inanspruchnahme oder
zu scharfem Vorgehen der Schiebelokomotive grofser, wenn
auch dadurch die Leistungsfahigkeit der Maschine nicht in

gleichem Malse zunimmt, weil das Messer nach Uberschreitung

des richtigen Schneidwinkels seinen ginstigen Wirkungsgrad
verliert und nur kratzend arbeitet.

Die das Schaufelrad umschlielsende

- sich nach vorn zu einem Rechtecke, dessen Kanten im Um-

Trommel erweitert
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risse des Lichtraumes der Fahrzeuge liegen. Beim Vorwirts-
schieben der Maschine wird der durch die Kanten begrenzte
Raum aus dem Schnee herausgeschnitten und die Masse dem
Schaufelrade nach Lockerung durch den Vorschneider zu-
gefithrt; das Rad wirft ihn in die eigentlichen Kammern. Von
hier wird der Schnee mit einer Umfangsgeschwindigkeit von
22m der nahe der obern Mitte befindlichen Auswurfsotftnung
zugefithrt und im Bogen seitlich hinausgeschleudert. Gelande-
gestalt und Windrichtung bedingen die Auswurfrichtung, die
durch Umstellung einer vom Wagenkasten aus zu bedienenden
Leitschaufel bestimmt wird.

Das Schaufelrad wird von einer Zwillingsmaschine von
430 mm Zylinderdurchmesser und 560 mm Kolbenhub betrieben.
Je ein Zylinder liegt links und rechts vom Dampfkessel und
treibt eine kurze Querwelle mit Kegelrad. Diese beiden Wellen
sind in einem vor der Rauchkammer angebrachten, auf dem
Rahmen befestigten Bocke gelagert und treiben ein groflses
Kegelrad, das auf der Welle des Schleuderrades sitzt. Die
Leistung der Maschine ist bei 250 Umdrehungen rund 700 PS8,
die Umdrehungszahl des Schaufelrades wird durch das Uber-
setzungsverhiltnis  der Kegelrader 1 : 1,77 auf 140 in der
Minute vermindert.

Zur Anderung der Drehrichtung dient cine Umsteuerung
nach Heusinger, deren Stellspindel rechts von der Feuer-
biichse liegt.

Der Dampf wird in dem Lokomotivkessel erzeugt, der im
hintern Teil des Wagens auf den aus T-Trigern gebildeten
Mit seiner Rauchkammer ist er fest mit
dem Rahmen verschraubt, am hintern Ende ist er verschiebbar
Die Heizfliche des Kessels betrigt 116 qm, die
Rostflache 2,6 qm, der Dampfdruck 12 at.

Der Rahmen besteht aus zwei T-Lingstrigern, die durch
Querversteifungen aus Blech und Winkeleisen und durch den

Langsrahmen ruht.

gelagert,

grolsen Lagerbock der Schleuderradwelle verbunden sind. Am
hintern Ende ist ein Kuppelkasten zum Aunhingen eines ge-
Der Rahmen

Drehzapfen

ruht auf zweil
des
vordern liegt vor dem grolsen Kegelrade, der des hintern vor

wohnlichen Tenders angebracht.

Drehgestellen amerikanischer Bauart, der
der Aschenkammer, Vor den ersten Riadern sitzen am Dreh-
gestelle zwei Kisbrecher aus starken Ilacheisen, die den fir
die Spurkriinze der Rider erforderlichen Raum frei zu halten
haben. An der Hinterachse des ersten Drehgestelles sind
schragstehende Schneeschuhe angebracht, die dicht iber den
Schienen entlang laufen und ebenso, wie die Kisbrecher von
Hand oder durch einen Prelsluftzylinder gehoben und gesenkt
Die

durch Prelsluft gebremst; fur die ganze Maschine wurde die

werden konnen. Rider des hintern Drehgestelles werden
Druckluftbremse von Schleifer vorgesehen; die Luftpumpe
liegt

Al

dem Dome. Is
Eine Bremsstelle

auf dem Kessel hinter befinden sich

zwel Bremsstellen auf der Maschine. ist

vorn im Raume hinter dem Schleuderrade, also zu Handen des

Zugfuhrers, eine rechts neben dem Kessel zur Hand des
Maschinenfithrers eingerichtet.

Zur Bedienung der Maschine sind drei Mann notig. Der
dem Getriebe hinter dem
Schleuderrade und durch Fenster freie Aussicht auf die Strecke.
Ihm stehen hier die notigen Handgriffe zum Umlegen der Aus-
fiir Pfeifensignale, Bedienung der Bremsen und Heben
der Eisbrecher und Schuneeschuhe zur Verfigung.

Sein Platz ist nach unten durch bewegliche Bodenbretter und

Zugfihrer hat seinen Platz iber

wurfoffnung,
und Senken

Riffelbleche abgedeckt, die zum Schmieren aufgedeckt werden.

Der zweite Mann ist der Maschinenfihrer, der rechts
neben dem Kessel steht. Er hat auf die Befehle des Fihrers
Acht zu geben und die Maschine langsam oder schuell laufen

zu lassen, je nachdem die Wurfweite des Schnees geringer

oder grolser sein soll, sie still zu stellen oder in entgegen-
gesetzte Richtung laufen zu lassen, withrend der dritte Mann den
Heizerdienst versieht und den Dampfdruck auch bei angestreng-
tester Leistung bis zu 1200 PS geniigend hoch halten muls.
Die ganze Maschine umschlielst ein Holzkasten mit Fenstern

und Tiren. Fir Nachtarbeiten sind drei Petroleumlampen vor-
gesehen. In der Nihe des Schornsteins ist das Dach mit Blech
verkleidet, damit es nicht Feuer fingt. Das Leergewicht be-
‘ trivgt 57 t, das Dienstgewicht ohne Tender 61 t.
Die Leistungsfihigkeit dieser Schneeschlender hangt in

erster Linie von dem langsamen gleichmalsigen Vorgehen der
Schiebelokomotiven ab.

Schwere Giterzuglokomotiven sind fiir diese Dienste am
geeignetsten, da grofse Geschwindigkeiten nicht verlangt werden
und die grolse Triagheit der Maschine leichtes Anhalten ge-
stattet. Die Schleuder entfernt Schneeschichten bis 2m und
seitliche Schneeabrutschungen bis 4 m Hohe; bei 13 km/St
Geschwindigkeit entfernt sie noch eine 2,3 m hohe Schneelage.
Zur Raiumung des Bahngleises von Lawinenschnee kann die
Maschine allerdings nur dann verwendet werden, wenn sich
keine grofseren Steine und Holzer darin befinden, und wenn
die Hohe den abschneidet. Bei vereisten
Schneemassen von iber 2m Hohe kann es vorkommen, dals
sich die Trichter auch bei dem ginstigsten Schneidewinkel der
Messer verstopfen. Dieser Fall tritt besonders dann ein, wenn
die Schiebelokomotiven die geringe Geschwindigkeit nicht ein-
halten und ruckweise  vorgehen. Wohl besitzt die
Maschine vor dem Schaufelrade zwei kraftige Vorschneider
zum Aufbrechen vereister Schneemassen, doch erscheint deren
zerkleinernden Schneemassen zu ge-
liels am Schaufelrade
zwei Vorschneider von dreieckigem Querschnitte anbringen, die
die gefrorenc Schneedecke und die festgesetzten Schneemassen
vor der Aufnahme durch die Schaufelkammern zerkleinern.

Der Wurf der Schleuder betrigt unter ginstigen Ver-
| haltnissen 18 m Hohe und 90 m Weite, so dals die Gefahr des
| Zuriickrutschens des ausgeworfenen Schnees ausgeschlossen ist.

Auswurf nicht

konnen

Durchmesser fir die zu

ring. Die KEisenbahndirektion DBreslau

Hochlegung und viergleisiger AusbauiclerirTeilstré(izke Potschappel - Hainsberg der Linie
Dresden - Chemnitz.

Von R. Haase, Baurat, und A. Schmidt, Banamtmann in

In dem unter obiger Uberschrift im Organ 1910, Seite 268
veroffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu berich-
tigende Iehler.

Dresden.

Absatz 4, dritte Zeile lies »Bogen von
94 m nach links« statt »Bogen von 500
—d.

Sceite 271 links
500 m Halbmesser um
und 94 m Halbmesser nach links«.

64 *



402

Bericht itber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,

Bahn;Unterbali, ‘Briicken und Tunmnel.

Kugelprobe von Brinell fiir Zement,
(Génie civil, 30. Jahrgang, Nr. 1442, 29. Januar 1910, S. 246.
Mit Abbildungen.)
Um die Schnelligkeit Abbindens
messen, wandte man frither und auch heute noch die Dauemen—
probe an: man stellte die Zeit fest, nach der der Zement

des von Zement zu

durch Druck mit dem Daumen keinen Eindruck mehr zeigt.
Vicat hat dann dies Verfahren vervollkommnet,
statt des Daumens eine Nadel von 1 qmm Spitzenflache mit
300 gr belastete. Die Krgebnisse wichen aber bei genau unter

indem er

denselben Voraussetzungen gemachten Versuchen so bedeutend von
einander ah, dals sie fir die Verwendung nicht gentigen konnten.

Nun veroffentlicht Laborde ein neues Verfahren, bei
dem er die von Brinell verwendete Kugelprobe*) fir Me-
talle auch auf Zement und Kalk ausdehnt,
unterschiedliche Eindricke genau die Schunelligkeit des Ir-
hirtens und die TFestigkeit des
stimmen lassen.

Laborde bestimmt die augenblickliche Héarte ,\ des
Zements, indem er die Haubenfliche S des Kugeleindruckes
in die aufgewendete Druckkraft P teilt. Die Fliache S wird
aus dem Halbmesser r der Schnenfliche des Eindruckes und
dem Kugelhalbmesser R bestimmt.

R wird zweckmilsig mit 15 mm gewiihlt. Sollen sich die
Versuche nur auf 7 Tage erstrecken, so geniigt R mit 5 oder
10 mm,

deren sehr scharf

zu prifenden Korpers be-

*) Organ 1909, S. 181.

Ober
Oberbau im Detroit-Tunnel,
(Engineering Record 1910, 5. Mirz, Bd. 61, Nr. 10, S. 282.
Mit Abbildungen.)
Fiar den von der Neuyork-Zentral-Bahn unter dem Detroit-
Flusse aus Beton gebauten Doppeltunnel ist cin besonderer

Abb. 1.

;’:5 ‘1‘7 € 4"—77, 68—

% | ‘ r §“ '/‘/;:

/// A A+ ———tAgios [ 8 .

/ C - :;

% ‘Q‘ol-fgﬂlﬂ%j M:‘: 5‘ "Z

- L o |
Abb. 2. |

Oberbau nach Textabb. 1 und 2 geformt. Um den Raum ‘
zwischen den Schwellen erst spiter ausfiillen zu konnen, wurden

Die Kugel ist an einem Stabe befestigt, mit dem sic
1 kg wiegt. Der Stab wird von einem Gestelle lotrecht ge-

halten, das Belastungen mit 5, 10, 15 und 20 kg durch Blei-
stiicke gestattet. Bei den Versuchen itber langeres Abbinden
sind Driicke bis zu 800 kg erforderlich. Jede DBelastung
braucht nur 8 bis 10 Sekunden lang zu wirken, bis Ruhe
eingetreten ist.

dals die Ober-
Dies wird dadurch
erzielt, dals man die Oberfliche mit einer Glasplatte abgleicht.
I'ir Versuche tber schon teilweise abgebundenen Zement ge-
die Oberflaiche mit Schmiergelpapier
Werden diese Malsregeln nicht beachtet,
und unmelfshare Eindriicke auf.

Bei den Versuchen ist darauf zu achten,
flache des Zementkuchens ganz eben ist.

niigt es, zu ebenen,

so treten ungenauc

Dieselben Untersuchungen hat Laborde auch auf das
Abbinden von Kalk und sogar von Mortel ausgedehht und
auch hier sehr scharfe Ergebnisse erzielt. Gewohnlich sind
die Versuche bei einem Alter bis zn 7 Tagen gemacht, aber
auch nach 90 Tagen ergab die Kugclprobe noch scharfe mels-
bare Eindricke, die erst dariber hinaus mehr und mehr aus-
blieben.

Aus diesen Versuchen hat man fir den Abbindeprozels
folgende Grenzen festgesetzt: Bei Verwendung eciner Kugel
von R = 15mm und 5 kg Belastung ist der Beginn des Ab-
bindens festgestellt, wenn der Halbmesser r des Eindruckes

unter 7,5 mm heruntergeht, das Knde wenn r < 5mm wird.

H—s.

b au,

25 mm starke runde Diubelstifte von 17,8 em Linge 15,3 ¢cm
tief in die Sohle eingebettet. Je ein Stift wurde 4 em von
den beiden inneren Enden der Ausfullung gesetzt, dic Stifte
jeder Reihe sind in 61 em Teilung, auf der Mittellinie des
Raumes zwischen den Schwellen angebracht.

Jede Schwelle liegt nur unter einer Schiene. Das eine
LEnde jedes Stiickes stolst gegen einen Betonabsatz, das andere
ist nach der Neigung der Seiten des Mittelgrabens geschnitten.
Jede funfte Schwelle auf jeder Seite des Gleises ist zur Unter-
stiitzung der Stromschiene 46 cm linger.

Unmittelbar vor dem Verlegen der Schwelle wird eine
6 mm dicke Schicht Zementmortel auf die Fliache gebracht,
auf die das Stiick zu liegen kommt. Das aufgelegte Holz
wird dann etwas hin- und herbewegt und gestampft, bis sich
seine obere I'lache in derselben Hohenlage befindet, die es
ohne den Mortel angenommen haben wiirde. So werden die
leeren Raume in der Oberfliche des Beton vollstindig aus-
gefiillt, und das Holz wird mit ihm verbunden. Dann wird
der Zwischenraum zwischen den Schwellen bis zur Linie der
Neigung 1:36 der Oberfliche des Anschlages, gegen den das
aufsere Ende der Sticke stolst, ausgefillt. Die Oberfliche
dieses Beton wird auch auf der Mittellinie des Raumes zwischen

den Schwellen 13 mm vertieft,. B-——s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Einheits-Signallaternen der preufsisch-hessisehen Staatshahnen.
(Zentralblatt der Bauverwaltung, 28. Mai 1910, S. 288)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 2 auf Tafel LIV.

Die von den preulsisch-hessischen Staatsbahnen in Ver-
bindung mit F. I. A. Schulze in Berlin vorgenommenen
Arbeiten haben zu Einheits-Signallaternen gefiihrt, die nun
allen Anforderungen geniigen; sie sind in Abb. 1 2
Taf. LIV dargestellt.

Zur Verwendung gelangt gewohnliches russisches und oster-
reichisches Erdol, das hinreichend gute Lichtwirkung gibt und
am sparsamsten ist. Die DBrenner fir die Haupt- und Vor-
Signale sind 10"" Rundbrenner und verbrauchen etwa 25 g/St
Erdsl, bei den Wartersignalen sind 8 Brenner mit 18 g/St
Verbrauch beibehalten. Die beiden Lampen haben eine Brenn-
dauer von 17 und 16 Stunden. Als Mindestmals fir Licht-
stairken werden bei ersteren 15, Dbei letzteren 10 Hefnerkerzen
vorgeschrieben. '

Durch Anwendung von Parabel-Hohlspiegeln aus Neusilber

und 2,

wird bei den Signalmastlaternen dem Zuge entgegen eine Licht-
stirke von 450 HK und fiir das Riicklicht eine solche von
170 HK bei Ausriistung der Laternen mit gewohnlichem Fenster-
glase erzielt. Tir die Wartersignale wird mit gleich grolsen
Strahlschirmen eine Lichtstirke von 220 HK vorgeschrieben.

TFar die roten und griinen Signale haben Laternen mit
tief roten und gelbgriinen Scheiben die deutlichste Lichtwir-
kung ergeben.

Um Sturmsicherheit zu erzielen, ist fiir Dichtigkeit der
Turen und der Stellvorrichtung des Dochtes gesorgt, die Speise-
luftzufihrung ist so angeordnet, dals diese erst auf mehrfach
gewundenen Wegen zur Lampe gelangen kann.

Die Wirtersignallaternen konnen auch bei den Vorsignalen
und den Doppellichtsignalen zur Ausfihrung kommen. Schr.

Maschinen

Strafsenbahnwagen mit Stromspeicher.

(Blectric Railway Journal, Januar 1910, Nr. 5, 8. 183, Mit Abb.)

Vor kurzem fanden in Neujersey Probefahrten mit leichten
Stralsenbahnwagen statt, die ihre Betriebskraft
Itdison neu erfundenen, bislang jedoch nur bei Kraftwagen
Der
Wagenkasten ist moglichst leicht gebaut, hat 5,5 m Linge und
2 m Breite und ist durch tirlose Offnungen in den Stirn-

in den von

erprobten Nickel-Eisen-Stromspeichern mit sich fithren.

winden iiber ringsum geschlossene Endbithnen von 1,2 m Lange
betretbar.
Iischenholzschwellen, die durch kriftige Ankerbolzen verbunden
sind. Das Dach ist aus
platten gebildet und sehr leicht.

Der Unterrahmen des Kastengerippes besteht aus

diimnen Holz-
Senkrechte Stahlstangen, die

mehrfach verleimten
gleichzeitig die Beleuchtungskorper tragen und zum IFesthalten
dienen, stiitzen es gegen den Iulsboden ab.
Untergestell hat nur 1,98 m Achsstand. Der Rahmen ist
Walzeisen zusammengesetzt
schweilst.
Stahl.

Das zweiachsige
aus
und
Die Achslagerkasten und

an allen Verbindungen
alle Gulsstiicke sind

Die Achsen sind 64 mm stark, zweiteilig und durch

oe-
ge

aus

Fahrhahnanordnung bei der Hoe¢hbahn in Boston.
(Engineering Record, April 9, 1910, 8. 499.)
Die Hochbahn in Boston hat in letzter Zeit ausgedehnte
Erweiterungsbauten vorgenommen und ein hochgelegenes KEm-

pfangs-Gebdude aus Eisen und Beton geschaffen, bei dem die
Bahnsteige und die Fahrbahn mit Trigern auf Eisenbeton-
siulen ruhen, Schr,

Die Gasanstalten der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen.

(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der vereinigten preufiischen
und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1908.)
Die preulsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung - stellt

das zur Beleuchtung der Bahnhofe, Empfangsgebiude und

Werkstiitten erforderliche Gas nur zum Teil, das zur Beleuchtung

der Trahrzeuge, namentlich der Personenwagen ecrforderliche

dagegen durchweg in cigenen Gasanstalten her.

des

Aus Zusammenstellung I- ist die Zahl der am Ende

Jahres 1908 vorhandenen Gasanstalten und die erzeugte Gas-
menge zu entnehmen.

Zusammenstellung 1.

.
r7zeune
Zahl der Erzeugte

Anstalt zur Herstellung von [ —e . (asmenge
I chm
Steinkohlengas | 13 8 804830
Fettgas 4 243 047
Mischgas . 49 10 094 950
Wassergas 5 2404 510
Azetylengas . 12 28 034
Gasolingas 3 41 532
Atrogengas 6 71 862
Benoidgas 7 156755
Zusammen 99 | 21845 520
Fiar Betricbszwecke wurden im ganzen 20 957228 chm,
davon fir die DBeleuchtung der Lokomotiven und Wagen

9864 332 chm verbraucht. —k,.

und Wagen.

eine lange aus zwei Halften zusammengeschraubte Muffe so
verbunden, dals jedes Rad fir sich drehbar ist. Die Rider

haben 711 mm Durchmesser und sind durch zylindrische

Schraubenfedern in IFihrungshilsen mit geringem Seitenspiele
abgefedert. Die Speicherzellen sind in den kastenformigen

Lingssitzen untergebracht, die durch elektrisch verschweilste
Rahmen aus Walzstiiben versteift sind und durch Verschraubung
TFulsboden mit zum des
Wagenkastens beitragen.  Der Speicher besteht aus 200 Zellen
fir Kraftstrom und 10 Zellen fir Beleuchtung, die beim Laden

hinter

an und Wanden Zusammenhange

erstere geschaltet, im Betriebe abgeschaltet werden.
Die Ladung reicht fir 240 km Iahrt. Zwei Triebmaschinen
treiben gesondert mit Renold-TKetten je eine Achshilfte an.
Sie leisten je 5 PS bei 110 V und geben dem Wagen eine
erilste Geschwindigkeit 24 km/St. Teste Widerstande
sind nicht vorhanden, da die Zellen nach einander eingeschaltet

Das Gewicht des Wagens betragt bei Voll-

von

werden konnen.
besetzung der 26
Sitzplatz 167 kg.

Sitzplitze 6,3 t, das Eigengewicht far einen
A Z.



1D - Lokomotiven auf regelspurigen europdischen Eisenbahnen,

(Ingegneria ferroviaria 1909, Dezember,

S

405.

Der Quelle sind die Angaben der folgenden Zusammenstellung entnommen :

Mit Abb.)

2:]:‘3; (f).?‘te]:- ‘T‘lzm/o | Norwe- Frango. Darie Eng- | Bayeri- !Sch\voi- | Schwe-  Italieni- Goti- Badi-
Vo 5 110\51 reichi- Bayerische sische | 013@]1 ].‘”MO. Fans | ]]SC]EO sche zervische dische sche ot sche
Bezeichnung der Bahn sche ,schc e Siid- | Staabs sische ‘Orleans- S]IOHC_ Staabs- ‘Bundes—} Staats- | Stante- 11;11'(1- | Staabs
Staats- Staats Staatehahnen ; Osthahn  Bahn West | ‘ Bahn | .
bahmen Palmen bahn  hahnen ¢ bahn  hahnen ' bahnen bahnen bahnen | bahner
I T T ‘ . ‘ | ’
\ . Re o1 = ’ ) 8t - ) ‘ . S ) e Hey ) 4[5 .
Smay Mhd ga” o o B L2 a0 1 j{)g; | so01 | 2803 | G A8 | Cafs | 51 | ws01 | S8 fvim
Brbaner wnd Tistsdn . —  Wiener Nclt 1(1‘;111(% Baldwin| Belfort Winlerthur [Be 1fort ‘Bel fort Swindon Kraufi  Winterlhur Nydquist IvIen;ollel Maffei Ma‘ff)oi
: 1893 ‘sladt 1897, 1898 1899 1901 1902 | 1902 | 1904 1905 1905 1905 1905 1907 1907 1908
Art der Maschine . . Verbuud‘Verbund Zwilling Verbund|Verbund Verbund Verbund|Verbund ZwiHingéZwilling‘Verbund Yerbund|Verbund|Verbund{Verbun
Anzall der Zylinder 2 4 4 2 4 4 2 2 4 2 2 4 4
Lage » auien | aufien | aufien auf.scn. 2 ;.ml.wn aulen ‘2, ;1.u ben \2 fluben aulien | auben 2 aulien aulen | aulen 2 aulen 2 ".“lhm
_ Vauclain|2 innen | 2 innen ‘2 innen 2 innen 2 innen (2 inneu
Durchmesser der Hoch- ‘ ‘ 1 ) ‘
druckzylinder mm 530 540 ‘ 540 390 590 550 ‘ 390 390 480 540 870 | 536 ‘ 490 395 395
Durchmesser der Nieder- ) ‘ ) | N i A _
druckzylinder mm 750 800 | 610 600 820 600 (00 — 600 810 750 635 635
Kolhenhub 630 ‘ 62 | 560 660 | 650 640 | 650 | 60 760 | 610 600 und 64 ‘ 00 | 640 | 640
7 y Wal- | Wal- | Wal- Ste- | Walschaert  Wal- | Walschaerl | Walschaer! — Ste- Ste- Wal-  Wal- | Wal | Wal- ‘ Wal-
Art der Steuerung . schaert | schaert | schacrt phenson | Stephenson * schaert | Stepbenson | Slephenson phenson‘phenson schaert H(hd(}lt ‘ sahdmt schaert ‘ schaer
Schieber . enftlﬁlcs}éet flach flach  Kolben | flach en%lz‘;géet flach | flach flach | Kolben Kolhen flach | Kolben ‘ Kolben | Kolber
Kesselitherdruck at 12 | 13 ‘ 12 14 15 13 15 | 16 14,25 12 14 14 i 16 15 16
Mittlerer Kesseldurchmes- ‘ ‘
ser mm 1600 ‘ 1600 1600 1676 1513 1700 1550 1530 - 1670 1550 1750 1520 1730 1780
Heizrohre, Anzah] 235 | 295 229 270 148 273 | 148 139 | 260 242 304 255 | 367 | 332
5 Art glatt | glatt glatt  glatt | Serve  glatt = Serve = Serve glatt glatt  glatt | glatt  glatt = glatt
Durchmesser mm ~ 44/50 ‘ 46/51 | 46/52 50,8/56 | 65/70 45,8/50,8 65/70 ‘ 65/70 46/52 50 50 ‘ 47(52  47,5[52 ‘ 47(52
5 Lénge 4100 | 50 0 4500 3759 4355 4250 | 4300 4400 — 4500 4200 4800 | 5000 3674 | 3650
Heizfliche der Feuer- | ‘ \
biichse qm 10,81 13,8 10,9 15,5 15,77 11,7 15,8 ‘ — - 10,7 | 14,2 \ 12,4 18,15 13,0
» Rohre 1322 213,00 1489  162,0, 240,13 166,0 | 226,0 — — 1690 160,0 1904 = 186,85 169,2
R im ganzen 143,0} 2268 1598 1775| 2559  177,7 | 241,8 | 2394 1991 ‘ 1797 1742 2413 | 2028 | 200,0 | 1822
5 des Uberhitzers |
von Clench-Maffei qm ! — - — S - = = - 41 50
Rostfliche . qm | 2,28 3,36! 2,43 3,08 2,80 2,80 2,80‘ 3,10 2,53/ 2,85 2,44 2,90 2,82 4,07 3,7
Triebraddurchmesser mm 1250 1300 1170 1270 1400 1250 | 1400 | 1550 1340 1270 1330 1300 1370 1350 | 1350
Fester Achsstand der Lo- } | \ ‘ ‘ ‘ ‘
komotive mm | 4100 ‘ 2800 2300 4089 4900 4825 4900 | 5100 — 2870 3250 3100 3000 3300 3300
Ganzer Achsstand der Lo- ‘ ‘ ‘ f |
komotive mm | 63C0 | 6800 \ 7000 | 6604 | 7050 6700 7050 | 7350 7800 7100 7500 6850 | 7300 7520 | 7450
Leergewicht der Lokomo- | ‘ ‘ ‘ ;
tive b 49,7 | 60,5 | 57,3 53,0 64,7 64,0 (6,10 - 53 59,7 == 59, 2 70,7 71,0
Iriebachslast G 51,2 Qvo‘ 545, 544 646 620 655 | 65 — 53 576 64,0 | 563 622 | 67,7
Betriebsgewicht der Loko- | ‘
motive G S b 57,31 685 6451 62,6 71,6 72,0 72,9 740 - 65 66,3 75,5 ‘ 65,9 76,4 78,2
Betriebsgewicht des Ten- | ! i ‘ |
ders ¢« & = 36,0 32,0 40 — 36,8 = 45,0 39,6 — | 3.9 38,0 51,0
Wasservorrat . ¢hm | - 142 1380 181 15,0 - - 18,0 17,0 21,6 | 120 17,0 20,0
Kohlenvorrat . v s & 5,7 ‘ 5,0 6,5 4,0 = 6,0 4,0 6,0 6,0 5,0 | 7,0
Jem)2 | { i
Zugkraft7 k. ],_“‘ D)‘J,’ kg 8194 | 9215 ‘ 10094 11066 10593 10067 | 10593 102 11173 10084 8935 9901 | 9814 | 16643 ‘ 17752
Verhiltnis H: R .. 627 675 658 576 9L4 635 864 | T2 787 631 T4 §32 | 719 491 | 486
H:G . qm/t ﬂ\ 2,8 \ 4,0 ‘ 2,9 3,3 ! 40 2,9 3.7 3,6 3,4 3,0 38 36 | 82| 27
Z:H. kg/qm j 594 406 629 623 414 566 438 426 - 56,1 513 41,0 | 4841 832 | 974
ZoGy . kgt ‘\ 165,9 | 1620 1844 2034 l 164,0 1624 \ 161,7 1558 - 1903 1551 | 1547 | 1743 ’ 267,6 | 262,2
—k.

Beschleunigungs- und Neigungs- Messer,

(Engineering News, April 1910, Nr. 17, S. 496.

Mit Abb.)
H. E. Wimperis in London hat cine Melsvorrichtung

ersonnen, dic an einem I'ahrzeuge angebracht in jedem Augen-
blicke die Beschleunigung unmittelbar anzeigt. Sie ist
=} 2] =]

hislang |

mit Erfolg bei englischen Bahnen und der Militir-Verwaltung

dazu

teibung

verwendet

bei Ziigen und Kraftwagen zu
auch unmittelbar zom Messen von Neigungen.

worden, die

Anfahrbeschleunigung,
verzogerung und den Widerstand der rollenden und gleitenden
dient aber
Aulserlich  er-

messen,

Brems-
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scheint der Messer als Abb. 1.
runde Metalldose - mit  Werk des Beschleunigungsmessers.
ecinem durch Glas ge-

schiitzten und mit Bogen-
teilung versehenen Ziffer-
blatte, in dessen Mitte
der Zeiger in der Ruhe-
lage einspielt. Der Zeiger

Hlgopfer-
scherbe

Stell—
[ schraube

¢ibt bei Ausschlag nach
der einen Seite Beschleu-
nigung oder Steigung,
Ver-
zogerung oder Gefille an.
Beim Gebrauche liegt
Melsdose flach auf
drei Schrauben, deren die
Wagerechte mit besonderer Nachstellvorrichtung ermaoglicht.
Das Werk ist nach Textabb. 1 sehr einfach. Eine kupferne

Scheibe schwingt frei um eine senkrechte Achse und ist zur

nach der andern

faﬁrhf&ﬁfuﬂ‘g

die

eine das genaue Kinregeln in

Verlegung des Schwerpunktes aus dem Scheibenmittel an einer
Stelle durchbolrt.
Scheibe in  wagerechter Kbene beschleunigt,
Drehmoment, Grolse

schwindigkeitsiinderung steht.

Wird nun die aulsermittig ausgewichtete
so entsteht ein
dessen in gradem Verhiltnisse zur Ge-
Die Drehung wird von einer
feinen Wickelfeder aufgenommen,

durch einen Magneten abgedampft, zwischen dessen Polen die

die Schwingungen werden

Scheibe lauft. Die Drehbewegung wird durch zwei kleine
Zahnrader auf den Zeiger ibertragen. Durch eine besonders

sinnreiche Kinrichtung wird die Beschleunigung nur durch
Ausschlag nach einer Seite hin angezeigt. Der Zeiger und
sein Triebradchen sind so bemessen, dals die Tragheitsmomente
der beiden und der Kupferscheibe in Bezug auf die zugehorigen
Drehachsen im gleichen Verhaltnisse stehen, wie die Zahnrider-

iibersetzung. Dadurch entsteht
Abh. 2.

eine Gleichgewichtslage, die in . . ;
© bl Wirkungsweise des Beschleunig-

Textabb. 2 angedeutet ist. ungsmessers. Die Winkel @ und f3
Kreis A stellt die Kupfer- sind gleich.
scheibe mit ihrem Zahnriad-

chen, Kreis B die Zeigernadel
mit dem entsprechenden Trieb-
Beide Scheiben

sollen genau gleich sein und

riddchen dar.

sich  mit Reibung bertihren.
Fine in den aulsermittigen

Schwerpunkten angreifende
Kraft P, die rechtwinkelig zur
Verbindungslinie A B der Dreh-
die sich

achsen wirkt, wird

berithrenden Kanten in der-
selben Richtung bewegen. Anderseits witrde eine in Richtung @
wirkende Kraft eine Drehung der Scheiben im gleichen Sinne
versuchen, entgegen dem Reibungschlusse der beiden Scheiben.
Die beiden gleichen und. entgegengesetzt wirkenden Drehmo-
mente heben auf.
Beschleunigung nur nach der auf dem Zeigerblatte angegebenen

Pfeilrichtung gemessen wird.

sich dabei Daher erklart sich, dals die

Die Melsvorrichtung lafst sich

besonders bei Kraftwagen auch unmittelbar zur IFeststellung
IFahrt
weiter zur Iirmittelung der Wirkungsgrade, woriber die Quelle

A. 7.

der Bremspferdestarken wihrend der verwenden und

noch eingehende Angaben macht.

Elektrische Kranlokomotive,
(Elektrische Krafthetriebe und Bahnen 1909, August, S. 453.
Mit Abbildungen.)
Die auf dem Werke der séchsischen Maschinen-Bauanstalt
in Chemnitz in Betricb befindliche, von dieser gebaute und
von den I['elten und Guilleaume-Lahmeyer-Werken

in Frankfurt a. M. mit eclektrischer Ausriistung versehene
Kranlokomotive ist zweiachsig, in der Mitte des Untergestelles

befindet sich die Konigsiule mit dem Kranausleger.
Untergestelle

Dieser,
drehscheibenartig trigt eine
Bithne, die von einem achteckigen, auf allen Seiten abschliels-

am ausgebildet
baren und mit den notigen Fenstern versehenen Iihrerhause
iiberdeckt ist. Alle fur die Steuerung der Lokomotive und
des Kranes erforderlichen Vorrichtungen sind in dem Fihrer-
hause untergebracht, das sich mit dem Ausleger dreht; der
Fithrer hat diesen also ohne Wechsel seines Standortes stets
vor Augen,

Die Lokomotive ist fir eine Anhingelast von 200t bei

1,7 m/Sek Geschwindigkeit und fir Steigungen bis 29/,
gebaut,
Die beiden Hauptstrom - Bahntriebmaschinen leisten bei

Minute und 500 Volt Betriebs-

Jeder Antrieb arbeitet mit doppeltem Zahn-

680 Umdrehungen in der
spannung 50 PS.
radvorgelege und einer Ubersetzung von 1:16 auf eine Lauf-
achse. und staubdicht
eingekapselt, die Steuerung erfolgt mittels eines Reihen-Neben-

Fahrschalters mit magnetischer Funkenloschung. Als Gebrauchs-

Antriebe und Zahnrider sind wasser-

bremse ist eine achtklotzige Spindelbremse vorgesehen, aulser-
dem kann mit dem IFahrschalter elektrisch gebremst werden.
Der Rollenstromabnehmer ist auf dem Kranausleger derart
befestigt, dals sich dieser frei unter ihm drehen kann; der
Abnebhmer wird bei Drehung des Auslegers durch die Ilanschen
der Rolle in seiner Stellung festgehalten.
Zum Heben der Last dient eine geschlossene IHauptstrom-
4 PS bei 1200 Umdrehungen in der
Die Ubertragung auf die Seiltrommel erfolgt durch

Krantriebmaschine von
Minute.
eine sclbstsperrende, eingingige Schnecke. DBeim Ausschalten
der Hubtriebmaschine bleibt die Last in jeder Lage hingen,
zum Senken der Last muls die Hubtriebmaschine umgesteuert
Aulserdem ist fir das Senken oder Festhalten der

Last eine Bandbremse vorhanden, die durch einen Bremsmagnet

werden.

betiatigt wird, und zur Verhitung von Stifsen mit Luftbuffern
versehen ist. Der Magnet hebt das Gewicht, das zum Anziehen
der Bremse dient, vor dem Anlaufen der Hub-Triebmaschine.

Die Hubbewegung des Kranhakens wird durch einen mit
Hulfstrom arbeitenden Endausschalter —selbsttatig begrenzt.
Dieser tritt in Titigkeit, wenn der Haken die zuldssige Hohe
iiberschreiten will, und wirkt auf die Auslosespule eines selbst-
titigen Ausschalters.

Iub-Triebmaschine und Seiltrommel sind als Gegengewicht



L

auf der hintern Verlingerung des Kranauslegers angeordnet.
Bis zu einer Hochstlast von 4000 kg ist Umkippen bei jeder
Lage des Kranes ausgeschlossen. Das reine Lokomotivgewicht
von 18t wurde durch Ballast auf 24 t erhoht.

Die Triebmaschine die Schwenkbewegung
Iiahrerhause aufgestellt, sie leistet 2,5 PS bei 1350 Um-
Als Bremse fiir das Drehwerk dient

fir ist im
drehungen in der Minute.
eine Fufstrittbackenbremse. Hub- und Schwenk-Triebmaschine
werden durch einen Doppelanlasser mit nur einem Steuerhebel
bedient, dessen wagerechte Bewegung das Schwenken, dessen
lotrechte Bewegung das Heben cinleitet.

Beide Bewegungen konnen auch gleichzeitig ausgefithrt
werden.

Zur Beleuchtung der Kranlokomotive dienen vier Loko-

motivlaternen und zwei im Iihrerhause untergebrachte Be-

leuchtungskorper mit Glithlampen von 25 NK. —k.
Wagenbau in Nordamerika.
Uber die ncueren Gesichtspunkte fir den Wagenbau

bei mnordamerikanischen Eisenbahnen berichtete Bauinspektor
Nikolaus-Berlin, im Vereine deutscher Maschineningenieure *).
Im Wagenbaue wie in anderen Betricben gelten die Grund-
satze: Grofstmogliche  Arbeitsleistung  fir  Maschinen und
Menschen, wo letztere sich nicht vermeiden lassen,
Lehren, nicht Malsarbeit, Betrieb

durchgebildete Beforderungsart der Rohstoffe, unterstiitzt durch

genaueste
eine fir jeden besonders
sachgemilse I'orderanlagen. Hierdurch ist es ermoglicht, die
einzelnen Stiicke schnell, und Aus-
die fertigen Teile ohne Nacharbeit zu-

massenhaft in genauer
fithrung herzustellen,
sammenzubauen und jedes Stick moglichst am Gebrauchsorte
herzustellen oder ohne viel Zeitverlust dahin zu bringen.

Trotz der beginnenden Massenherstellung eiserner Giiter-
wagen iiberwiegt immer noch der gedeckte vierachsige Giiter-
wagen aus Holz; er ist billig und leicht herzustellen.

Der Bau der Wagen aus Prelsblech
neuesten Zeit in ungeahnter Weise fir Massenforderung von
Erz und Kohle cntwickelt. Fir die Prelshleche
weilses TFlulseisen. Die »Pressed Steel Car Co.«
dings bei Pittsburg ein grolseres Werk erbaut, dessen Schweils-
ofen mit Naturgas betrieben werden. Da die Prelsblechwagen
meist zu Massenforderung verwendet werden, erhalten sie eine

hat sich in der
dient ein

hat mneuer-

Tragkraft von 50 t und mehr und missen, um in schweren
Zugen bis zu 200 Achsen laufen zu konnen, eine besonders
widerstandsfihige Kuppelung erhalten.

Im Gegensatze zu den holzernen Personenwagen wird
hiufig die Forderung gestellt, dals die Wagen aus vollig un-
verbrennbaren Stoffen hergestellt werden.

Neue Tender-Lokomotiven der italienischen Eisenbahnen.

(Ingegneria ferroviaria 1909, September, S. 309. Mit Zeichnungen
und Abbildungen.)

1) 1C-Personenzug-Lokomotive.
Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung und dient
zur Beforderung von Personenziigen auf Linien mit steilen

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.

Steigungen und scharfen Gleisbogen. Die ersten Lokomotiven

dieser Bauart wurden auf der Linie Termoli-Campobasso-

Benevento der italienischen Staatsbahnen in Betrieb genommen.

Der aus zwei Schiissen gebildete Langkessel ist in seinem

untern Teile zum Schutze gegen Ausfressungen mit einem
2 mm starken Kupferniederschlage versehen, die TFeuerkiste
mit nach vorn geneigter Hinterwand besteht aus Kupfer.

liegen aulserhalb der Rahmen, die
die

Laufachse und

Die Dampfzylinder
Dampftverteilung erfolgt
Walschaert-Steuerungen bewegt werden.

durch Kolbenschieber, durch
vordere Kuppelachse sind zu cinem Drehgestelle®) mit um
30 mm seitlich verschiebbarem Mittelzapfen verbunden, wo-
durch die Kuppelachse 20 mm und die Laufachse 70 mm seit-
liches Spiel "erhilt.

der Achsen dienen Ausgleichhebel, withrend Achsbuchsfithrungen

Zur Sicherung gleichmilsiger Belastung

nach Zara*¥) die leichte Kinstellbarkeit der Achsen sichern
und einseitige DBeanspruchungen in den I'ithrungsleisten und
Lagerschalen verhindern.

Der Regler zeigt die Bauart Zara*), das Blasrohr die
Bauart der franzosischen Nordbahn, bei der die Blaswirkung
durch eine veriinderliche Diise geregelt wird, die in der Mitte
einen Kegel mit schraubenformig verlaufenden Fligeln besitzt.

nach Coale

Von
sonstigen Ausriistungsteilen der ILokomotive sind zu nennen
zwei  selbstanziehende Dampfstrahlpumpen nach Friedmann,

mit zwei Sicherheitsventilen
cinem Ventile mit Iederwage ausgeriistet.

Der Kessel ist

und den

ein Prefsluft - Sandstreuer nach Leach, eine Schmierpumpe
nach Friedmann, Dampfheizeinrichtung nach Haayg, selbst-
titige Westinghouse-und nicht selbsttitig wirkende Henry-
Bremse.

Die Lokomotive wurde nach Entwirfen des »Ufficio studi
e collaudi del materiale rotabile« in I'lorenz von J. A. Maffei
in Mianchen gebaut.

2) D-Lokomotive fiir Verschiebe- und Zugforderungs-Dienst.

Die nach Entwiirfen der oben angegebenen Dienststelle
von Henschel und Sohn in Kassel gebaute Zwillings-Loko-
motive mit Aulsenzylindern dient hauptsichlich zur Verrichtung
des Verschiebedienstes auf grofsen, in der Nahe bedeutender
Hifen liegender Aufstellbahnhofe, aber auch zur DBeforderung
von gemischten Ziigen auf wichtigen Linien oder auf kurzen
Strecken mit steilen Steigungen. Die erste Lokomotive dieser
Bauart befordert Zige auf der Teilstrecke Salerno-Nocera-
Pagani der Linie Neapel-Reggio der italienischen Staatsbahnen.

Der Boden des aus drei Schiissen bestehenden Langkessels
ist mit einem 2 mm starken Kupferniederschlage versehen, die
aus Arsenkupfer bestehende Ieuerkiste
I'enerlochwand.

hat eine senkrechte
Zur Dampfverteilung dienen entlastete Flach-
schieber und Walschaert-Steuerungen.

Die Achsbuchsfihrungen sind nach Zara ausgefithrt, die
letzte Achse hat 40 mm seitliches Spiel.

*) Organ 1908, S. 270.
) Organ 1908, 8. 137. .
) Organ 1909, S. 267; Zeitschrift des V. d. 1. 1907, S. 1

o
=1
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3) 1C-Personenzug-Lokomotive.

Die von der Lokomotiv-Bauanstalt K. Breda in Mailand
fiur die romischen Nebenbahnen gelieferte Zwillings-Lokomotive
befordert beschleunigte Personenziige auf der Strecke Rom-
Albano, die Gleishogen von 120 m Halbmesser aufweist.

Kessel und Wasserbehélter erhielten hohe Lage,
einerseits die seitlichen Stofse der Rider auf die Schienen ab-
zuschwiichen, anderseits iber den Zylindern und dem Trieb-
werke, sowie zwischen den Rahmen Raum zu gewinnen. Die
Lokomotive hat das Drehgestell der unter 1) aufgefithrten; es
wurde bei Lokomotiven mit Schlepptendern schon vielfach aus-
gefithrt, bei Tender-Lokomotiven aber zum ersten Male.

Auf den Strecken Rom - Neapel, Rom-Viterbo und Rom-
Terni ausgefihrte Versuche ergaben eine Leistung von 5 PS |
auf 1 qm Heizfliche. Trotz des verhiiltnismilsig geringen
Durchmessers der Triebrider hatte die Lokomotive auch bei
einer Geschwindigkeit von 70 km St noch ruhigen Gang.

um

Die Hauptabmessungen und Gewichte der drei Loko-
motiven sind:
1C D 1C
Zylinder-Durchmesser d mm 455 530 410
Kolbenhub h . « 700 520 580
Kesseliberdruck p at 14 12 12
Aulserer Kesseldurchmesser im
Vorderschusse . . . mm 1330 1330 —
Hohe der Kesselmitte iiber
Schienen-Oberkante . « 2545 2498 —
Feuerbiichse, Linge » 1350 1560 -
> Weite » 1128 1080 —
Heizrohre, Anzahl 192 192
> Durchmesser mm  50/45 50/45 o
> Linge . »> 3800 4250 —
Heizflaiche im ganzen H . qm 110 137 106,4
Rostflache R . » 1,80 1,60 1,72
Triebraddurchmesser D mm 1360 1095 1580
Triebachslast G, t 44 57 —
Leergewicht » 45,6 435 —
Betriebsgewicht G » 54,5 57,0 50,0
Wasservorrat cbm 5,0 6,5 4.7
Kohlenvorrat . 6 1,8 2,5 1,6
Fester Achsstand mm 2250 2600 —
Ganzer » i . o®m @ » 6700 3900 5500
Ganze Liange der Lokomotive » 10437 10250
~ o (@™)*h
Zugkraft Z =0,56p D =kg 7459 — 4239

Ubersicht iiber

Schienenstromschlieflser.

D.R.P. 218368. O. Stritter in Berlin.

Die Durchbiegung der Schiene wird ohne Vermittelung
einer Prefsflissigkeit auf einen elektrischen Stromschlielser iiber-
tragen. Die Einrichtung besteht aus einem, mindestens an
drei Punkten mit der Schiene verbundenen Stabe, und aus
einem zwischen den Enden des Stabes schwebend ausgespannten
Bande oder Metallstabe. Beim Befahren fithrt dieses schwebende
Band eine bestimmte Bewegung gegeniiber dem der Schienen- |

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XLVIIL Band.
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| : 10 D 1C
dem ‘21
| Zugkraft 7 — 0,6 p © D) o 9604 —
| Verhiltnis H: R == 61 84 62
1 » HiG = qm/t 2,5 2,4 -
! » H:G= > 2,02 2,4 2,1
| » Z:H= kg/qm 67,8 70,1 39,8
| g/q : ;
> Z:G, = kg/t 169,5 168,5 —-
| s i = > 136,9 168,5 84,8
-k,

Englisehe Eisenbahnwagen fiir Siid-Amerika.
(Engineer, Marz 1910, S. 285. Mit Lichthildern.)

Die Birmingham-Eisenbahngesellschaft hat kiirzlich nach
Stid-Amerika zur Ausstellung in Buenos-Ayres mehrere Wagen
entsandt, darunter zwei Saalwagen, einen Gesellschafts- und
einen Schlaf-Wagen, die fir die dortigen KEisenbahnen be-
stimmt sind. Sie laufen auf zweiachsigen Drehgestellen von
1676 mm Spur.

Bei 19,6 m Lange zwischen den Stofsscheiben und 4,11 m

IIche bietet der Gesellschafts-Wagen 21 Sitze und nachts
Schlaflager fir 10 Reisende und einen Begleiter. An ab-

geschlossenen Raumen sind vorhanden: ein mit Tischen und
sehr bequemen Sesseln ausgestatteter Saalraum mit einem Aus-

guck an einer Seite, drei Abteile mit je zwei Betten und ein
grofseres mit vier Lagern, alle mit Spinden, Schrinken und

Klappwaschtischen ausgeriistet, ferner ein Abteil fir den Diener

Die innere Ausstattung besteht aus ein-
gelegtem Mahagoni, Der
Wagen hat eine Luftsaugebremse, die reichlich vorgesehene

und ein Baderaum.

der Wagenkasten aus Teakholz.

Liiftung und die Beleuchtung werden elektrisch betrieben.

Der Schlafwagen ist von etwas grélseren Abmessungen und
bietet Raum tags fiir 27, nachts fiar 18 TFahrgiste. Die
10 Schlafraume sind mit Waschbecken, Schrinken und sonstigem
Bedarfe reich ausgestattet, je zwei sind durch eine Tir ver-
TFiar Frauen und Minner sind getrennte Aborte vor-
Die ganze innere Ausstattung, mit Ausnahme der-
jenigen der Aborte und des Diener-Abteils bestehen aus Eiche
mit eingelegtem Stechpalnenholz Renaissancestil, das
| Aufsere ist aus Zedernholz. Die Luftung wird durch Luft-
lklappen bewirkt, die Beleuchtung durch Olgas mit Glith-
‘ korpern.

bunden.

gesehen.

im

‘ Die Fulsboden beider Wagen sind mit Linoleum und
| Teppichen belegt. Schr.

eisenbahntechnische Patente.

durchbiegung folgenden Stabe aus und schlielst hierdurch einen
Stromkreis

Die Vorrichtung ist unabhéngig vom Schwellenabstande,
erfordert keinerlei Einbauten unterhalb der Schiene zwischen
den Schwellen, kann mittels einfacher Stehbolzen am Schienen-
stege befestigt werden, also dem Wandern des Gleises un-
gehindert folgen. Anderseits hindert sie das ordnungsméalsige
Unterstopfen der Schienen nicht, so dals es moglich ist, sie
an der fur die Durchbiegungswirkung giinstigsten Schienenstols-
stelle anzubringen.

22, Heft.
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Die Herstellungs- und Unterhaltungs-Kosten
sind niedriger, als bei den #hnlichen bekannten
Einrichtungen.

Textabb, 1 bis 3 zeigen eine Ausfithrungs-
form, bei der fir die wasserdichte Einschliel-
sung der Band-Stromschlielser innerhalb des an
der Schiene befestigten Rohres ausgespannt und
ferner mit einem Schiittelstromschlielser be-
kannter Art vereinigt ist.

In dem Rohre a, das durch drei Bolzen d
am Stege der Schiene e befestigt ist, ist ein
durch die Endschrauben ¢ stellbares Stahlband b
ausgespannt. Im mittlern Teile trigt das Rohr
eine erweiterte Kammer f, in der die Strom-
schluls-Vorrichtungen untergebracht sind, In
das Band ist unmittelbar die Quecksilberlibelle g
eingeschaltet, deren Quecksilbertropfen bei Er-
schiitterung die Drihte 1, 2 eines Signalstrom-
kreises leitend verbindet.

Der Bandleitungschluls wird durch zwei Federn 3, 4
erzielt, die durch je einen zweiarmigen, bei i drehbaren
Hebel h gleichzeitig an das Band b gedriickt werden,
wenn sich das letztere nach oben bewegt, oder wenn
die Kammer durch Belastung der Schiene nach unten
gedriickt wird. Hierbei gleiten die freien Inden der
Hebel h an einem Querstege m der Kammer f entlang
aufwirts und werden zugleich durch Kugeln o von diesem
abgedriickt, soweit es der Anschlag n zulalst. Dadurch
werden die Federn 3, 4 an das Band b angedriickt und
dieses stellt ebenso, wie die Libelle, eine leitende Ver-
bindung zwischen denselben Punkten des Signalstrom-
kreises her. Die Federn 3, 4 sind stromdicht an dem
Bande b oder am Libellengehéuse befestigt, und jeder
Hebel h ist mit einem Nichtleiter p an der Berithrung-
stelle mit den Federn 3, 4 versehen.

Die Doppelanordnung der Hebel h hat den Zweck, die
wirkenden Krafte tunlichst in Mittellage zu halten. Bei Ent-

| Schwellen und eine hierdurch verursachte dauernde Biegung
lastung der Schiene iiben die in Hohlungen der Hebel h rollenden | des Rohres die Stromschlulsvorrichtung unberithrt lafst, da
Kugeln o keine seitliche Druckwirkung auf die Hebel aus, 1 lediglich der Ruhestiitzpunkt i der Hebel gegen den Steg m
also wird kein Leitungschluls hergestellt, wenn die Vorrichtung ‘ der Kammer hoher oder tiefer riickt, wahrend bei unmittelbarer
in die Ruhelage zuriickkehrt. Diese Anordnung der selbst- = Einwirkung des Bandes auf die Stromschliefser der Leitungs-
titigen Sperrwirkung in der einen Richtung hat den Vorteil, ‘ weg unter Umstinden so grofs werden konnte, dals kein
dals eine Schienenverlagerung etwa durch Unterstopfen der | sicherer oder iberhaupt kein Stromschluls erfolgt. G.

Biicherbesprechungen,

Leitschrift fiir praktischen Maschinenbau, deutsche Ausgabe des | Gffentlichung ermoglicht, dem Techniker aber selten das zeigt,
»American Machinist«, ‘ was er wissen will. Wir konnen nicht umhin, wiederholt zu

Die Zeitschrift sucht tunlichst innige Fiahlung mit den | betonen, dals fiir Dbleibend wertvolle technische Veroffentlich-

Tagesvorgingen auf dem Gebiete des Maschinenbaues in Wort, | ungen die Zeichnung das wesentliche Verstéindigungsmittel bleiben

Bild und zahlreichen Anzeigen, zugleich auch leichte Aufnahme- muls, das Lichtbild nur eine angenehme Zutat sein darf.

fahigkeit des Gebotenen durch anregende Darstellungsweise zu

erzielen. Das vorliegende Heft 3, 1910, bringt einen Rund- —

gang durch die deutschen Maschinenhallen der Weltausstellung

in Briissel, die sich bereits Weltruf erworben haben, am Kopfe Hohenzollern. Alktiengesellschaft fiir Lokomotivbau. Diisseldorf-

der Schilderung die Bilder zweier um die Ausstellung hoch- Grafenberg. Katalog 5: Lokomotiven.

verdienter M%’mner', des Ge'heimen Kommerzienrates Ravenc | Die sehr sorgfiltic ausgestattete Zusammenstellung der

und des Oberingenieurs If11’1t501193 de%‘en Sachlkunde, Arbeits-  yon dem Werke bislang gebauten Lokomotiven enthilt reiche

kraft und unentwegte Liebenswirdigkeit von allen Besuchern Angaben der Hauptmalfse in deutscher, englischer, franzosischer

der Ausstellung hoch geschitzt werden. und spanischer Sprache nebst den abgekiirzten Bezeichnungen
Das Ziel, reizvoll und beweglich zu sein, erreicht die = bestimmter Welt-Kurzschriften, am Schlusse insbesondere auch

Zeitschrift unserer Ansicht nach, doch liegt eine gewisse Be-  die Darstellung ausgestellter feuerloser Lokomotiven. Der ge-

eintrachtigung des bleibenden Wertes in der so gut wie aus- = botene Stoff ist nicht blofs fiir den Kaufer, sondern auch all-

schliefslichen Verwendung des Lichtbildes, die ja schnelle Ver- = gemein fir den Lokomotivingenieur wertvoll.
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