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(Fortsetzung von Seite 215.)

]. ß) Tenderlokomotiven für Personemiif/e.

Nr. 19) 1 C 2 . Ii. T. P.-Ten der lokoinoti Ve, gebaut
von Kraufs und Co. in München. (Textabi). 12 bis 14). Die

liokoinotivo ist den besonderen Bedürfnissen, der kurzen und

krüinmungsreichen Streeken des Netzes der bayerischen Staats-

bahncn in der Pfalz angepafst. Die Anordnung der vordem

Abb. 12. 1 C 2 . II. T . P". P .-Tenderlokomotive der bayeriscboii Staatsbabnen. Maßstab 1:100,
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Laufacbse unter den hoch gelegten Dampfzylindeni entspricht

dem Bestreben, den Aebsstand mögli(dist kurz zu lialten. Der

feste Aclisstand beträgt nur 3,6 m, da die vordere Laufacbse

mit der mittlerii Kuppelacbse zu einem Dreligestelle nacb

Kraufs vereinigt ist. Das Drehgestell liat die neue Bauart

von 1908 (Textalib. 13). innerhalb der Spielifiume s ist die

Winkelstellung der Laufacbse unabhängig von der Stellung

der Deichsel. Li'st wenn einer der Anscliläge A zum Aidiegen

kommt, wirkt die Deichsel auf Einstellung der Laufaclisc imcii.44_._-4-

Abb. 13. Drehgestell der 1 C 2 . 11 . T . P". 1'. - Lokomotive der bayeri.scben
Staatsbabuen, Bauart Kranß. Maßstab 1 :45.
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Abb. 14. Vorrichtung gegen das Klappern der Stenerinntter
1 C2 . II .T . |~. P . - Lokomotive der bayeriscben Staatsbalinen,

Kraiiß. Maßstab 1:20.

bei der

Bauart

dem Halbmesser der

Balmkrümmung. Bei der

Fahrt in grader Strecke

wird die Laufaclise in

ilirer Mittellage diircii

die Widerlager M gehal

ten, gegen die die Acbs-

lagerkörper durch die

EederN gedrückt werden.

Letztere drückt ander

seits gegen eine Doppel-

keilHäcbe und wirkt da-
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durcli der Di-ehung der Deiclisel und damit der Seiteiiver-
scliiebung der Achsen entgegen. Durch diese Anordnung soll
das früher heobachtete einseitige Scharflanfen der Daufräder

vermieden werden. Die Anordnung ist mittlerweile im Detriehe

eiproht.

Die Lokomotive hat einen Kegler nach Zara und Rauch

verbrennung von Stahy. Das Klappern der Stenermutter ist
durch Klemmhacken P> (Textabh. 14) abgestellt, die von der
Sperrklinke c der Steuerschraube aus gegen die Stenerwelle
gedrückt, werden.

1, y) GiUerzitj/liikoiiiotirm mit Tender.

Kr. 20) und 21) 1 1).II. T. |~.G.- 1-okomotiv en der
italienischen Staatshahnen G rnpi)e 740, Diese neuen

Lokomotiven sind aus den altern

Vei'buncllokomotivcn der Gruppe 730

heiworgegangen und unterscheiden

sich von diesen im Wesentlichen nur

dadurch, dafs sie mit Zwillingsma

schinen gebaut, sind und mit Üher-
hitzung arbeiten.

Nr. 22) E.IV. t. |~.G .-Loko-
m 01 i V(! der i t a 1 i e n i s c Ii e n

S t a a t s h ah n e n. Die Lokomotive

war in Krüssel *) ausgestellt. Die

Einzelheiten der Zylinderanordnung

und Steuerung sind in Abb. 9. Taf. XXVII und Abb. 10

und 11. Taf. XXIX darge.stellt.

Auf dem zweiachsigen Tender befindet sich ein etwa ein

Drittel der Länge einnehmender Wagenkasten, der ein Dienst

abteil für die Zugmannschaft enthält,

Nr. 23) Eine fast 60 Jahi'e alte 2 K - T,okomoti ve

der geschichtlichen Abteilung der italienischen

S t a a t s h a h n c n macht mit ihren eng zusammengehauten Achsen

und ihren sehr hoch liegenden und deshalb stark geneigten

äufseren Dampfzviindern einen etwas ungeschickten Eindruck.

Nr. 24) D .II. T . |~. G . - Lok oIII 01 i ve der jireufsisch-
hessischen Staatshahnen mit Le ntz - Ventilsteuerung, ge-

hant von der Hannoverschen Vlaschinenhau - Aktiengesellschaft,

*) Organ 191L S. 889.

Abb. 15. E . IV. T . |—
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vormals G. Egestorff (Abb. 12, Taf. XX\ III). An der
L e n tz-Ventilsteuerung sind gegenüber der ersten Austührung
nur unheileutende Änderungen vorgenommen.*) Bis Juli 1911
waren 60 Lokomotiven mit dieser Steuerung im Betriehe.

Die Feuerhüchse ist nach hinten herausnehmbar. Die
zweite und die vierte Achse sind nacli jeder Seite um 10 mm
verschiebbar.

Nr. 25) E . 1V . T. F. G .-Lok0motive der bayeri
schen S t a a t s h a h n e n, gebaut von J. A. M a f f e i (Text-
abb. 15). Die mit dem in Bayern üblichen Barrenrahmen ver
sehene Lokomotive ist zur Beförderung eines Wagengewichtes von
800 t auf Steigung bestimmt. Die Niederdruckzylinder
liegen aufsen, die llochdruckzylinder innen. Die beiden auf der-

. G .-Lokomotive der bayerischen Staatsbabnen. Mahstab 1:150.
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selben Maschinenseite liegenden Damiifzylinder haben gemein
samen Kolhenschieher. Triebachse ist die mittlere der fünf ge
kuppelten Achsen. Der feste Achsstand beträgt nur 3,2 m, da
die beiden äufserii Achsen seitlich verschiebbar sind. Die Spur
kränze der Triebachse sind verschwächt. Gehremst werden alle
Achsen, mit Ausnahme der Vorderachse, mit der selbsttätigen
W e st i n g h 0 u s e - Bremse.

Nr. 26) Die 1 D.II .T . |~.G.-Lokomotive der rumä
nischen Staatshahnen, gebaut von Hensch el und Sohn
in Kassel, soll für Güterzüge auf allen Strecken und für Personen
züge auf Bergstrecken verwendet werden. Für Güterzüge ist
ein gröfstes Wagengewicht von 1700 t auf der Wagerechten,

*) Zcltscbr. des Ver. Dontscher Iiig. 1910, S. 1981 und 1911,
S. 979. Organ 1909, S 858; 1910. S. 487.

Abb. 16. 1 C . II. t. |—. G . - Lokomotive der sardinischon Eisenbahnen.
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für Personenzüge 70 kni/St gröfste Fahrgeschwindigkeit bei

75, 140 und 278 t Wagengewiclit auf 30, 20 und 10'^oo
Steigung vorgeschrieben.

Gefeuert wird mit Steinkohle und Erdölrückständen.

Letztere werden während der Fahrt durch zwei Strahl]JUinpen

in die Feuerbüchse eingeführt. Die flufseisernen Heizrohre

haben Kupferschuhe am Kohrwandende.

Die vordere Daufachse und die erste Kuppelachse sind in

einem Drehgestelle nach Kraufs (Abb. 13, Taf. XXIX) ver
einigt, die Spurkränze der beiden mittleren gekuppelten Achsen

sind verschwächt, die hintere Achse ist seitlich verschiebbar.

Gebremst wei'den die drei hintern Achsen mit der selbsttätigen

W e s t i n g h 0 u s e - Kremse.

Nr. 27) 1 (L II. t. F. G.-Lok0motive der sardini-
schen Eisen h a h neu, gebaut von 11 ensch e 1 und Sohn in

Kassel (Textabb. 16). Die vordere Laufachse ist als Bissel-Achse
ausgefülirt, die Rückstellung erfolgt durch eine mittlere Pendel

stütze mit drei Gelenkbolzen. Die Hnfseisernen Heizrohre sind

mit Kupferstutzen angeschuht. Durch das Anfahr- und Wechsel-

Ventil der Bauart Wintert hur wird bei ganz ausgelegter

Steuerung selbsttätig Kesseldampf mit verminderter Spannung

in den Niederdruckzylinder geleitet. Wird die Steuerung bis

auf 65 "/(, Füllung zurückgelegt, so erfolgt Umschaltung durch
ein mit der Steuerwelle verbundenes Hülfsventil. Die beiden

hinteren Achsen - der Lokomotive werden mit Dampf gebremst,

aufserdem ist Le Chatel ier-Bremse vorgesehen.

Nr. 28) 1 D .IV.t. |~. G.-Lokomotive der Paris-
Lyon - Mi 11 c 1 m eer - B a h n (Abb. 14, Taf. XXLX). Die

Lokomotive ist in den Einzelheiten der in Brüssel ausgestellten

2 D, IV . t. F. G . - Lokomotive *) derselben Verwaltung ähnlich.
Nr. 26) Eine 1 E. IV. T . F. G.-Lo komo ti ve, Bauart 36

der belgischen Staatsbahnen, stimmt vollständig mit

der in Brüssel ausgestellten**) Lokomotive dieser Bauart überein.

Nr. 30) D . H. t. |~. G. - G1 ei ch s t r0 m 10 k o m o t i v e nach
Stumpf, für 750 mm Spur, gebaut von der Lokomotivban-

anstalt Kolorana in St. Petersburg (Abb. 15, Taf. XXX). Mit

Rücksicht auf die kleinen Abmessungen der Lokomotive sind

für den Dampfeinlafs Flachschieber statt der Ventile ange

ordnet. Die Zylinder sind durch Dampfmäntel an den Enden

der zylindrischen Wandung und in den Deckeln geschützt.

Das Niederschlagwasser wird von dem durchströmenden Dampfe

mitgerissen, während zu dessen Entfernung bei 1 G-Personenzug-

lokomotiven der russischen Staatsbahnen mit Gleichstrom eine

kleine, von der Steuerung aus angetriebene Pumpe vorgesehen
ist. Die Gleitüächen der Einlafsschieber werden mit Prefsöl

geschmiert. Für den Fall, dafs dies zur Schmierung des

Dampfes nicht ausreicht, sind noch besondere Zylindcröler an

geordnet. Bei Leerlauf der Dokomotivc erfolgt Druckausglei( h

durch zwei von der Steuerwelle aus selbsttätig geöffnete Um

laufventile, während die Steuerung auf Mitte gelegt ist. Zur

Milderung des Auspuffes wird der austretende Dampf in einen
durch die Zylinderversteifung gebildeten Aufnehmer geleitet.

Vergleichende Versuche mit einer Heifsdampf-Wechselstrom
maschine sind eingeleitet.

*) Organ 1911. 8. 387.
**) Organ 1911. S. 241.

(Fortsetzung folgt.)

Neuerungen an Weichen.
Von Oberbanrat Schmitt in Oldenburg.

I'nter obiger Überscbrift unterzieht Herr Ingenieur
Baumann*) die in ähnlicher Ausführung auch bei verschiedenen

süddeutschen Verwaltungen eingcfübrte Weichenbauart der

schweizerischen Bundesbahnen einer näheren Betrachtung und

stellt im Anschlüsse an frühere Mitteilungen**) des Verfassers

Vergleiche mit Federweichen an.

Soweit diese Ausführungen bezwecken, die Vorzüge der

schweizerischen Bauart der Ausbildung des Zungendrehpunktes

hervorzuheben, ist nichts dagegen einzuwenden, wenngleich diese

Bauart genügend bekannt ist. und es keinem Zweifel unterliegt,

dafs sie erhebliche Vorzüge vor der in Deutschland am meisten

verbreiteten Drehstuhl weiche besitzt.

Wenn der Verfasser aber die Frage der bessern Zungen

anordnung immer noch für eine offene hält, und bei seinen

mehr theoretischen Betrachtungen zu dem Ergebnisse Icommt,

dafs die schweizerische Bauart die mit den hhjderweichen er

strebten Vorteile erreicht, ohne deren Nachteile, so mufs dem

doch entgegen gehalten werden, dafs diese Ansichten durch

die seit etwa 12 .lahren an vielen Tausenden von Federweichen

gemachten Erfahrungen nicht bestätigt werden.

Bezüglich des Wurzeldrehpunktes der schweizerischen

Weiche in seiner Bauart für schwebenden Stöfs ist aus den

D Organ 1912. 8. 66.

D Organ 1911, S. 188.

Zeichnungen, die übrigens im Widerspruche zu der Beschreibung

nur festen Stöfs zeigen, zu ersehen, dafs die Weichenzunge

mit der Anschlursschiene nur durch einen Bolzen verbunden

ist, der auf der einen Seite in einem Futterstücke aus ge

schmiedetem Stahle, der Keilanlage, sitzt, auf der andern Seite

in einer Lasche. Eine solche Verbindung kann mit der

Laschenverbindung am Ende der Federzunge nicht verglichen

werden. Bei dieser handelt es sich um einen aus zwei ge

wöhnlichen Laschen mit vier Schrauben bestehenden, regelrechten

Stdiienenstofs, bei dem die Laschen eine dauernd feste Ver
bindung zwischen Federzunge und Anschlufsschiene herstellen,

während es sich bei der hier fraglichen Drehstuhlweiche um

eine ungewöhnliche Laschenverhindung handelt, die die volle Be
weglichkeit der Zunge in ihrem Drehi)unkte zulassen mufs.
Die Lasche ist aus diesem Grunde durch nur einen Bolzen mit

der Zunge verbunden und mufs aufserdem, ebenso wie das

Futterstück, besondere Aussparungen erhalten, um die »völlige

Freiheit des Drehpunktes« zu erreichen. Von einer festen

Verlaschung, wie bei den Federweichen kann also nicht die

Rede sein; der Verfa.sser widerspricht sich in seinen Aus

führungen in dieser Beziehung .selbst.

Auch im Hinblicke auf die Aufgabe, die der Wurzel

drehpunkt der Drehstuhlweiche hat, kann er nicht mit dem

Stofse der Federzunge verglichen werden; denn dem Gelenk-
36*
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punkte der Drelistuhhveiehe entspricht nicht dieser Stöfs, sondern
der inicli der Mitte zn liegende Teil der Fedcrznnge, wo diese

sich heim ünistellen elastisch biegt, und wo sie zn diesem

Zwecke seitlich etwas geschwächt ist.

Die Federweiche hat also an der Stelle, die dem Wurzel-

stofse iler Drehstnhlweiche entspricht, überhaupt keinen Stöfs,

und grade hierin liegt sowohl ihr Hanptunterschied. wie ihr

Hauptvorzng gegenüber Weichen mit gelenkig ausgebildetem

Wurzelst ofse.

Wie dieser auch ausgebildet sein möge, er bleibt stets

ein nnvollkommener Schienenstofs, der starken .Vngriffen aus

gesetzt ist, ungünstig beansprucht wird, und bei dem scbädliche

Abnutzungen nicht ausbleiben. Darin unterscheidet sich die

schweizerische Danart grundsätzlich nicht von andern, wenn

sich die Abnutzungen auch wegen gröfserer AnlageHächen und

widerstandsfähigerm Danstoffes in engeren Grenzen halten mögen.

Ganz verhindern aber lassen sie sich nicht, wie dies hezüglich

der Dasohen ja auch zugegeben wird. Tritt dieser hall ein,

dann können die Folgen auch nicht ausbleiben, und es ist

dann nicht ausgeschlossen, dafs die Fahrkanten im Wnrzelstofse

aus ihrer ursprünglichen Dichtung kommen.

Weichen müssen aufgeschnitten Averdeii können : dafs dies

ein besonderer Vorzug der Federweichen sei, ist nicht behauijtet

worden ; ehensowenig kann das als ein Vorzug für die schweizerische

Weiche in Anspruch genommen werden. Die Dehauptung jedoch,
dafs sich diese Weiche beim zweispurigen Defahren genau wie
die Federweiche verhält, trifft nach folgender Überlegung
nicht zn.

Fährt ein Fahrzeug zweispurig gegen die Spitze einer

einfachen Weiche, so werden die beiden Weichenzungen von
den Kadern der ersten Achse gepackt und immer mehr gegen
einander gedrückt, je weiter das Fahrzeug in der Weiche

vorrückt. Denn der Abstand der beiden Kadreifen ist kleiner

als der der beiden Zungen am Wurzelstofse von Aufsenkante

zu Aufsenkante gemessen. Ersterei- beträgt nacii den teclmischen

Vereinbarungen in regelrechtem Zustande 1360 mm, letzterer
nach einer Weichenzeichnung der schweizerischen Dundesbahnen

von 1903 1420 mm, nacii den mitgeteilten Zeichnuugtm *) an

scheinend sogar 1435 mm. Die Zungen dieser Weiche müfsten

also, nenn das zweispurig eingefahrene Fahrzeug bis zum

Wurzelstofse vorgerückt wäre, um 60 oder 75 mm zusammen

gedrückt werden können, wenn diese Weiche sich ebenso ver

halten sollte, wie die Federweiche. Denn bei dieser verbiegen
sich die von den Radreifen gepackten Zungen elastisch ohne

jede nachteilige Folge, und ohne dafs sie durch die Dauart der

Weiche daran gehindert werden. Dei der schweizerischen

Weiche ist dies aber nicht möglich, da deren Zungen im Dreh

punkte unverrückbar in der Zungenplatte gelagert sind. Fs

bleibt also nichts anderes übrig, als dafs das zweispurig ein

gefahrene h'ahrzeug die Zungen zunächst verbiegt, und dann,

wenn diese nicht mehr nachgeben können, aufsteigt. Ob diese

Verbieguugen immer nur elastische sein werden, und die Weiche

nach einer solchen Entgleisung stets betriebsfähig bleiben wird,

ist idcht sehr wahrscheinlich, und wird von verschiedenen

Nebenumständen abhängen. Jedenfalls aber besteht in dieser

*) Organ 1912. Taf. X.

Deziehung ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der
schweizerischen und der Feder-Weiche, und es kann keinem

Zweifel unterliegen, dafs letztere den Vorzug verdient.

Die Angahen über die Herstellungskosten der Federweichen
sind ungenau; wenigstens sind Federweichen in Deutschland,
wenn es sich nicht grade um Versuche handelt, nicht teurer,

als beispielsweise die Drehstuhlweichen der preufsisch-hessischen
Staatsbahneu. Aufserhalb Deutschlands erhöhen si(;h die Kosten

freilich beträchtlich durch Zoll- und Fracht-Abgaben, einstweilen

auch noch durch Patentgehühren.

Dezüglich der Fnterhaltungskosteii der P'ederweichen werden

die von Herrn Daumaiin aufgestellten Vermutungen durch die

Erfahrung widerlegt. Ebenso ist im Allgemeinen nicht be

obachtet worden, dafs die verinifste Verbindung zwischen Zunge,

Anschlufsschiene und Stockschiene ein Wandern der Zunge zur

Folge hat. Sollte dies unter besonders schwierigen Detriebs-

verhältnissen ausnahmsweise vorkommen, dann gibt es einfache

Mittel, dieses Wandern mit Sicherheit zu verhindern.

Sollten hierüber noch Zweifel bestehen, oder die Erfahrungen

an den im Dereiche der schweizerischen Dundesl)ahnen verlegten

zwei Federweichen andere sein, dann werden die demnächst

der Öffentlichkeit zu übergebenden Deantwortungeh der vom
Technis(dien Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen neu aufgestellten »Technischen Fragen«, die sich

auch eingehend mit Federweichen befassen, die erwünschte und

einwandfreie Aufklärung darüber bringen, dafs Federweichen

besser, betriebssicherer, in der Unterhaltung billiger und in

der Herstellung, wenigstens in Deutschland, nicht teurer sind,

als Drehstuhlweicheii.

Von den erwähnten Nachteilen der Federweichen gegen

über Drehstuhlweichen bleibt also nur die Spannkraft in der

abliegenden Zunge übrig. Aber auch hier lehrt die Erfahrung,
dafs bei dem auf deutscheu Dahneu meist üblichen Zungen-

aufsciilage von 140 mm hieraus keine Unzuträglichkeiten er

wachsen.

Etwas anders liegt es in dieser Deziehung bei den neuen

Doppelkreuzungsweichen mit bieg.samcn Anschlufs.schienen, wo

die Spannkraft der letzteren, da es si(di um die dopitelte Anzahl

Zungen handelt, gröfsere Dedeutung hat. Indes haben sich bei

den im Dereiche der oldenburgischen Staatsbahnen verlegten

und an mechanische Stellwerke aiige.schlo.ssenen Kreuzungs

weichen dieser Art mit dem Neigungsverhältnisse 1 : 9 bisher

keine Unzuträglichkeiten herausgestelllt, so dafs also auch noch

keine Veranlassung vorlag, die Spannkraft der gebogenen An-

schlufsschienen durch Verschmäleruug des Schieiienlüfses herab

zusetzen. Zu diesem Mittel Avird man Avohl erst bei einem

gröfsern Zungenaufschlage oder bei Weichen mit gi'öfsern

KreuzungSAvinkeln greifen müs.seu, bei denen die Zunge kürzer,

ihre Spannkraft aber unverhältnismäfsig gröfser Avird. Dafs

mit dieser Einschränkung des Scbienenfufses die Wider

standsfähigkeit der Zungenauordnuiig .sehr beeiidrächtigt wird,

kann in dieser Allgemeinheit nicht zugegeben Averden, da man

es in der Hand hat, Avie Aveit man mit dieser SchAVächung der

Schiene gehen Avill. Anderseits aber hat man, Avenn der gröfsere

Znngenaufschlag bis 220 mm in dieser Deziehung zu Schwierig

keiten führt, die Wahl, sich entAveder mit einem geringem
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Zungenaufschlage zu begnügen, oder nach geeigneten Mitteln
zu .suchen, wie dieser unbequeincii Federkraft zu begegnen ist.
Derartige jMittel werden schon gefunden werden, wenn sich dafür

ein wirkliches Bedüi'fnis geltend macht.

Ob die bei diesen Weichen angewandte lückenlose Stofs-

verbindung zwischen der eigentlichen Zunge und der biegsamen

Anschlufsschiene dauernd eine vollständig lückenlose Verbindung
bleiben Avird, kann mangels hinreichemler Erfahrungen dahin
gestellt bleiben. Da aber der Stöfs vollständig auf der Zungen-

platte aufliegt, keinen Wärmeausdehnungen ausgesetzt ist und

auch keine nennenswerte Zugkräfte auf ihn einwirken können,

liegt zunächst kein Grund vor, die Stofsausbildung in dieser

Beziehung ungünstig zu beurteilen. Selbst wenn mit der Zeit

eine, übrigens leicht zu beseitigende, Lockerung im Stofse ein

treten sollte, so könnte das kaum als ein grofser Mangel an

gesehen Averdeii. Denn die Folge Avürde nur sein, dafs die

Anschlufsschiene, um in die Endlage gebracht zu Averden, nicht

so stark gebogen zu Averden brauchte, die bemängelte Spann

kraft also entsprechend geringer wäre. Der Stöfs Avürde dann

je nach dem Mafse der eingetretenen Lockerung bis zu einem

geAvisseu Grade Ähnlichkeit mit dem Wurzelstofse einer Dreh-

stuhhveiche erhalten.

Auf die Betriebsicherheit aber hätte dies keinen Einfiufs, da

die Zungen in der gebogenen Lage nicht befahren Averden. Auch

diese Bedenken können daher nicht hoch angeschlagen Averden.

Das abschliefsendc Urteil über diese KreuzungSAveichen,

die gegenüber den bisher gebräuchlichen Bauarten denn doch

ganz Avesentliche Vorzüge haben, und von denen auch die

preufsisch-he.ssischen Staatsbahnen neuerdings versuchsAA^eise eine

Anzahl in verschiedenen Bezirken verlegt haben, sollte man

aber einstAveilen so lange zurückstellen, bis längere Erfahrungen

eine sicherere Beurteilung gestatten.

Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlageflächen zu versehen.*)
Von G. "Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26 auf Tafel XXXI.

I. Das Prefsverfahren.

Die Mängel ausgeschlagener Laschen hat man bi.sher durch

Einziehen neuer verstärkter Laschen, Einlagestreifen oder

Sprengen der alten Laschen zu beseitigen gesucht, doch Avird

damit nur eine unvollkommene Verbesserung der Stofsverbindung

erreicht.

Bei dem nachstehend beschriebenen Verfahren Averden

die alten Laschen durch Pressung so gestreckt, dafs neue

Anlageflächen an den Laschen entstehen und die ausgeschlageiien

Kammern der Schienenenden auf ihre ganze Länge gefüllt

werden, so Aveit die Ungleichmäfsigkeit der Abnutzung dies

gestattet. Die ausgeschlagenen Ijaschen Avcrden nahezu Aveifs-

Avarm in ein Gesenkunterteil gelegt, dessen Stahleinlagen A

und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI) Anlagetlächen mit einem

der Abnutzung der Kammern entsprechenden Spielräume um-

schliefsen, so dafs die Laschen die ausgeschlagenen Laschen

kammern nach der Streckung tunlich Avieder ausfüllen. In den

Abb. 14 bis 21, Taf. XXXI sind einige im Bezirke Breslau aufge-

prefste Laschen dargestellt. Zur Füllung der entstandenen Hohl

räume (Abb. 22, Taf. XXXI) Avei'den die Laschen so gestreckt,

dafs bcispielsAveise die Flächen zwischen den Linien a b und

cd nach der Pressung die Lage e'f^ und g'h\ entsprechend

den ausschlagen an Laschenkammern bei ef und gh, erhalten.

Die Lasche Avird hierbei in der Mitte etwas an Stärke ver

ringert, um die oben und unten nötige Stahlmenge zu geAvinnen.

Beim Strecken Avird das GeAvicht der Laschen durch Ab-

zundern um etAva 2 "/o vermindert, Avas bei der Herstellung
neuer Laschen zu beachten ist, Avenn späteres Aviederholtes

Umpressen in Frage kommen sollte.

Bei einmaligem Aufpressen kommt diese geringe SchAvächung

jedoch noch nicht in Betracht, Aveil das Widerstandsmoment

nur uiiAvesentlich verringert Avird. Bruchproben haben ergeben,

dafs das Gefüge der Laschen bei der Streckung nicht ver

schlechtert wird, durch das Ausglühen Avird es eher verbessert.

Die Unterschiede des Ausschlagens der Lascheukammern

sind je nach Länge der Liegezeit und der Stärke des Ver

kehres sehr erheblich, deshalb mufs die durch Umpressen zu

gebende Gestalt jedesmal besonders bestimmt Averden.

Vierzehn Aufmessungen auf einer eingleisigen Strecke mit

13 Jahre altem Oberbaue 6^ und 31 Zügen täglich, soAvie

zehn auf einer zAveigleisigen Strecke mit 16 Jahre altem

Oberbaue 6^ und 22 Zügen täglich ergaben mit Bezug auf

Abb. 1.

Z5 25

Textabb. 1 dib je oben und unten zusammengezählten Ausschlag-

mafse der Zvisammenstellung I.

Zusammenstellnng I.

a b c

1

i d e f

Oberbau 6 d Gr. Kl.
.

Mit

tel
Gr. Kl.

Mit

tel
Gr. Kl.

Mit

tel
Gr. Kl.

Mit

tel
Gr. Kl.

Mit

tel
Gr. Kl.

Mit

tel

1. Eingleisig. 14 Beobachtungen . . 1,5 0.38
■

1,05 1,63 0.50
'

1.09 1.63 0,75 1,08 1,88 0,63 1.21 1,50 0,50 1,05 1.38 0,63 0,99

2. Zweigleisig. 10 Beobachtungen . . 2,00 1,00 1,31 2,25 0.88 1,70 2,38 0.75 1,86 |2,25 1,50 1,88 2,25

i

1,25 1,66 2,25 1,25 1.51

0 Organ 1911, Seite 53. D. R. P. 224685 und Auslandpatente.
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Abb. 2. Liisclie niil Stableinl.igeii.

ama^e

^ Sf älileinlaM '' ; '; ' . J

<asche mit Stableinlasien.Abb. 3

0?

Aus den gemittelten Werten folgt, dals die Abnutzung
der Laschenkaminern der Schienen im Falle 1) annähernd

gleichinäfsig, im Falle 2) an den Enden der Schiene erliehlich
gröfser ist. als an den Lasclienenden.

Wenn die aufgeprelsten Laschen die Laschenkanimern

tunlich ausfüllen sollen, so mufs man im Falle 1) zwischen

den Stahleinlagen und der ursprünglichen Begrenzung der

Laschen einen glcich-

märsigen Spielraum von

je 0,5 mm nach Text-

ahh. 2 anordnen, im

Falle 2) aber an den

Enden der Laschen je

einen Sjiielraum von

0,75 mm und in der

Mitt(> einen solchen von

je l.Ofnmn nach Text-

ahh. 3.

Das A^erfahren zur

Herstellung aufgeprefster

Laschen hat den Vorteil, i.o\
die Laschen entweder

1*^
ohne Ülierhöhung oder -

mit derjenigen Üherhöh-
ung auipressen zu kon- ] ,n.^ v, ^

neu, die der Gestalt der

Laschenkanimern annähernd entspricht. Das Anbringen solcher

Las(dien kann ohne Nachschlagen mit Hämmern . und ohne zu

stai'kes Anziehen der Lasclienholzen erfolgen, was hei den bisher

verwendeten gleichinäfsig hoch gewalzten, verstärkten Laschen

nur selten möglich war.

Mit der Auswechselung der ausgeschlagenen Laschen wird

meist erst begonnen, wenn die Laschenenden an den 8chienen-

stegen anliegen und daher nicht mehr nachzuspannen sind.

Nach /usammenstellung 1 nutzen sich aber die Laschen

kanimern an der Stofslücke wesentlich mehr ah, als an den

Laschenenden. Daher treten in der Laschenmitte zwischen

Schiene und Lasche bereits Sjiielräuine auf, während die

Laschenenden noch längere Zeit nachspannfähig hleihon.

Syjiald^ die Laschen aber an der Stofslücke nicht mehr

fest anliegen, treten heim Befahren der Stöfse an den Schienen

enden f-s^enkrechte Bewegungen ein. Mit den Schieneiienden

bewegen sich dann auch gleichzeitig die Laschen etwas in

den Laschenkammern. Schon hei geringer Bewegung der

Schieneiienden werden dann die Schienenköpfe hreitgeschlagen.

Abgesehen von der Störung des Laufes der Fahrzeuge ent

stehen dann wesentlich höhere Erhaltungskosten des Oberbaues

und der Fahrzeuge. Die dauernde Senkung der Stöfse ist

eine Folge der Spielräume an den Stöfsen.

Da mit dem Prefsverfahren seihst geringe Abnutzungen

der l.aschen ausgeglichen werden können, wird es sich zur

Schonung der Schienenköpfe empfehlen, die ausgeschlagenen

liaschen aufzujiresscn, sobald sich wahrnehmbare Spielräume

zwischen I^asche und Schienenkopf zeigen. Dies würde aller

dings bedingen, dafs einzelne Laschen abgeschraubt werden,

um den Unterschied der Abnutzung der Laschen in der Mitte

und an den Enden mittels Lehre festzustellen. Betrüge die
Senkung 0,25 mm, was eine Verbreiterung der Lasche um
1 mm erforderlich machen würde, so wäre dadurch der äufserste
Zeitpunkt für die Vornahme der Nachpressung angezeigt.

Bei den starken Laschen der Form 8 und 9 ist besonders

sorgfältige Aufnahme der Abnutzung nötig, da diese des
kräftigen Querschnittes wegen nicht nachgeben und bei un
genauen Abmessungen mangelhafte Anlage erhalten.

Da bei dem Prefsverfahren zur Herstellung verschiedener

Formen nur die geringe Kosten verursachende Herstellung
verschiedener Stahleinlagen in Frage kommt, wird das Pressen

dem AValzen da vorzuziehen sein, wo nicht neue Laschen ver

langt werden und vorhandene Schmiedepressen zeitweise nicht
anderweit ausgenutzt werden können. Bei gröfserm Bedarfe
kann sich abei- auch die Beschaffung besonderer Pressen bezahlt

machen.

Die l'refsvorrichtungen können je nach der Art der zur

Verfügung stehenden Schmiedepressen verschieden gestaltet
werden.

Bei einer ganz einfachen Prefsanlage (Abb. 1 und 2,
Tat". XXXI) kann ein besonderes Gesenkoberteil in fester Ver
bindung mit dem Kolben entbehrt werden. Ein Prefsbälken
mit Handhaben wird auf die innere Fläche der Lasche gelegt,

der nach Bedarf verschoben werden kann.

Bei Prefsanlagen gröfserer I.eistungsfähigkoit (Abb. 2

bis 13, Taf. XXXI) hat es sich als zweckmäfsig erwiesen, mit
dem Kolben ein Gesenkoberteil mit eingeschobenem Druck

stücke in feste Verbindung zu bringen.

Die untere Fläche des Druckstückes ist schwach gewölbt.

Daher erfolgt das Auf])ressen der Lasche bei schwächerm

Drucke überwiegend in der Mitte, bei stärkerm auf der ganzen

Länge der Lasche. Durch die Wölbung wird ferner erreicht,

dafs die gröfseren S|»icli'äume in iler Mitte der Lasche zwischen

Lasche und Stahleinlage gut ausgefüllt werden.

In den meisten Fällen wird die angestrebte Form durch

Anordnung nach Abb. 4, Taf. XXXI erreicht: ist die Abnutzung

der Laschen aber sehr stark, oder soll die La.sche eine gröfsere

Überhöhung erhalten, so dals der Spielraum zwischen Lasche
und Stahleinlage aufsergewöhnliche Breitstreckung erfordert, so

kann zur Vertiefung der Druckfläche der Lasche mit Erfolg

eine Prefslehre nach Abb. 5 und 7, Taf. XXXI aufgelegt werden.

Bei stark ausgeschlagenen Laschen empfiehlt es sich, etwaige

Vorsprünge, die sich meist an den Stofslücken bilden, durch

Niederhämmern oder Ab.stemmen vor der Streckung zu beseitigen.

A"or jeder Pressung wird die Stahleinlage B auf den seit
lichen Anlageflächen mit einem Gemische von Graphit und 01

bestrichen, damit sie leichtei' aus dem Gesenkunterteil heraus

genommen werden kann, desgleichen die Auflagerfläche der

Lasche. Die Handhaben zum Einfügen der Stahleinlage B in

das Gesenkunterteil sind mit B nicht fest verbunden, sie können

nach Bedarf während des Pressens entfernt werden, wenn sie

die Bedienung der Presse erschweren.

Um ein Verdrücken der Laschenlöcher bei der Form

änderung durch die Breitstreckung zu verhüten, können die

Löcher bei dem Aufpressen durch auswechselbare Stablstifte

ausgefüllt werden (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI).
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Diese Stalilstifte, die nach jeder Pressung durch eine an
der Maschine angebrachte Vorrichtung mit Wasser ahgekülilt

werden, sind in das Druckstück des Gesenkoberteiles eingesetzt.

In dem Gesenkunterteile ist bei dieser Einrichtung eine

weitere Stahleinlage C erforderlich, und aufserdem zur Ab

leitung des Kühlwassers der Stahlstifte eine Entwässerungsrinne.

Die Prefslehre kommt dann nur .selten zur Anwendung,

weil die verlangte Form meist durch den Druck auf die innere

Vertiefung des obern Laschenteiles erzielt wird.

Ist dies bei einzelnen Laschen nicht der Fall, so wird

die Lehre auf die .stärkere Randfläche der Lasche gelegt

(Abb. 11 und 12, Taf. XXXI), da sie bei Verwendung von Stahl

stiften nicht in die Vertiefung der Lasche gelegt werden kann.

Ob man mit Stahlstiften eine in allen Deziehungen befriedigende

Breitstreckung bei einmaligem Drucke erhält, hängt von der

Leistung der Schmiedepresse ab.

Die in Abb. 8 bis 10, Taf. XXXI dargestellte Prefs-

vorrichtung ist für längere Laschen eingerichtet: mit ihr

können aber auch Laschen der Form 6 aufgeprefst werden,

nachdem die dieser Form entsprechenden Stahleinlagen A und B

eingesetzt sind.

Da bei dem Aufpressen der Laschen ohne Anwendung

von Stahlstiften (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI) eine geringe
Formänderung der Laschenlöcher eintritt, mü.ssen diese ent

weder durch Dorne etwas aufgetrieben werden, was bei dem

Xachrichten der Lasche erfolgen kann, oder die Löcher mü.ssen

durch eine Fräsmaschine (Abb. 24 bis 2G, Taf. XXXI) nach
gearbeitet werden. Zu diesem Zwecke werden in einer der
Werkstätten in Breslau Dockenstock und Reitstock vom Tische

einer geeigneten Fräsmaschine entfernt und dafür ein Schienen
stück von etwa 1 m liänge von der Form der Schienen, für
die die Laschen bestimmt sind, aufgeschraubt. Die Scbiene

dient dazu, gleichzeitig zwei Laschen in der richtigen Lage
festzuspannen und nachzufräsen.

Die Bewegung des Tisches von einem Laschenloche zum

andern erfolgt durch eine unter dem Tische angebrachte Zahn
stange. Das Fräsen geschieht mit einem auf Drall gearbeiteten

Fräser, dessen Spitzen zur Einführung in das Loch etwas ver
jüngt sind.

Die in den letzten Jahren mit grofsem Erfolge durch

geführte Kürzung der Schienen zur Erzielung guter Schienen

köpfe und guter Verbindung mit neuen Laschen erfordert in
der Regel 1 m S.-Iiieuen- ^ Aefgeprefite Laechen.
länge. Sie könnte er

heblich geringer sein,

wenn aufgeprefste La

schen nach Textabb. 4

verwendet werden. Bei

der Form 6 b würde zur

Erzielung voller Köpfe

die Kürzung um 175 mm auf jeder Seile genügen, dann wären

nur zwei Löcher in jeder Schiene nachzubohren. Derartige

Versuche sind jedoch, so weit bekannt, noch nicht angestellt.

II. Die Kosten.

Die Kosten des Aufpressens der Laschen und der Neben

arbeiten schwanken mit den Lohnsätzen der einzelnen Werk

stätten, mit der Vollständigkeit der zur Verfügung stehenden

Einrichtungen und den Preisen für Kohle, Wa.sser und elek-

tris(dion Strom.

Bei den F.inrichtungen zum Aufpressen von Laschen in

Breslau, Witten und Temiielhof sind bei durchschnittlich neun

Stunden täglicher Arbeitszeit die in Zusammenstellung II mit

geteilten. tunlich auf Stücklohn beruhenden Kosten entstanden.

Zusammenstellung II.

A. Anzahl der täglich liescliäftigtcn i| Bi'^shiu
Arbeiter: ||

l)ei der Aufpressung der Laschen . 4
„  dem Nachbohren und Nachfräsen

der liaschenlöcher

,  dem Nachstanzen der Laschen
löcher

B. Anzahl der täglich behandelten I.a-
schen:

aufgeprelHe Laschen
nachgebohrte Laschen mit runden

Löchern

nachgefrästo Laschen mit langen
Löchern

nachgestanzte Laschen mit langen
Löchern

C. Tägliche Ko.sten des Pressens und
der erforderlichen Nebenarbeiten.

Arbeitslohn,

a) für das Aufpressen der Laschen

130

20,10

Witten
hui

I

150bisl70 220bis250' 110

100 i 275

50

5.20

340

32,50

5,20

22,10

5.50

5,00

b) „ „ Nachbohren der La.schen-
löcher

cj „ „ Nachfräsen der Laschen
löcher

d) „ „ Nachstanzen der Laschen
löcher — 10,0

Betriebskosten.

Kohlen-, Wasser- und Strom-Ver-
hranch. Abschreibung der Ma

schinen :

für das Aufpressen der Laschen . 54,13 58,30 21,56
„  , Nachbohren, Nachfräsen und

Nachstanzen der Laschen . . . 0,73 6,60 1,10

Als Abschreibung sind 10 bis 13^/o
der Beschaffungskosten gerechnet*)

*) Die Kosten der tlesenke sind im Verhältnisse zu denen der
Maschinen unerheblich und deshalb nicht berücksichtigt, für die
Werkstätte in Breslau haben sie einschließlich verschiedener Ein
lagen 250 M betragen.

Die Kosten für die Förderung der Laschen in den Werk

stätten schwanken zwischen 1 und 3 Pf für die Lasche.

Bei den angegebenen Leistungen schwanken die Kosten

für (las Aufpressen einer Lasche und für besondere Nach
arbeit an den Löschern von 42 bis 57 Pf, beim Auftreiben

der Löcher mit der Aufiu-essung der Laschen von 3!) bis

51 Pf, sie können also annähernd mit Locliarbeit zu 50 Pf,
für blofses Aufi>re.ssen zu 45 Pf angesetzt werden.

Da die aufzupressenden Laschen nicht in den Schrott

kommen, ist beim Vergleiche ihres Wertes mit dem neuer
Laschen der Altwert zu berücksichtigen.

Kostet 1 t Laschen der Form 6 148,50 M im Ankaufe

und 10,50 4/ an Fracht und Nebenkosten und koinmen 70 47/1
Altvvert ein. so ergeben sich für eine Lasche der Form ;6 b

und 6 d etwa folgende Neu- und Alt-Werte:
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Neues verstärktes Laschenpaar der Form 6 b

bei 12,43 -)- 12,03 kg Gewicht . . . 1,94 31
Altwert eines Paares bei 12,58 -)- 13,65 kg

Gewicht 0,92 »

Neues Lasebenpaar der Form 6d mit 13,70

-(- 13,83 kg Gewicht 2,19 »
Altwert eines Paares bei demselben Gewichte 0,96 »

In Zusammenstellung III sind die Kosten für Stahl und

Herstellung eingetragen. Die Unterschiede der Spalten 2 i

oder 3 gegen die Spalten 4 bis 7 ergeben die Ersparnisse:

Zusammenstellung III.

Die Ersparnisse betragen somit

bei einer Lasche der Form 6 b,

wenn die Löcher nachgebohrt werden 1,94—1,42 — 0,52 31

»  » » aufgeprefst » 1,94—1,37 = 0,57 »

bei einer Lasche der Form 6d,

wenn die Löcher nachgebohrt werden 2,19—1,46 = 0,73 »

»  » » aufgeprefst » 2,19—1,41 = 0,78 ».

Diese Zahlen werden günstiger, wenn die Einrichtungen

für das Prefsverfahi'en so verbessert werden, dafs die Tages

leistung auf 250 Aufpressungen erhöht wird, wie in Witten,

wo aufserdem kein Nachbohren der Laschenlöcher erforderlich

ist. Dabei stellen sich die Kosten der Aufpressung einer

Lasche auf nur 39 Pf.

In Berücksichtigung eines Altwertes von

0,92 31 für eine Pasche der Form 6 b

0,96 » » » » » « 6d

und der Herstellungskosten von 0,39 M kostet eine aufgeprefste

laische der Form 6 1) 0,92 -f- 0,39 = 1,31 il/ und eine Lasche

der Form 6d 0,96-|- 0,39 = 1,35 J/. Die Ersparnisse be

tragen dann bei einer Pasche der Form 6 b 1,94—1,31

= 0,63 .17, bei einer Pasche der P'orm 6d 2,19 —1,35

= 0,84 31.

Arbeitet eine leistungsfähige Presse an 300 Tagen im

Jahre, so würde sich bei Fertigung von 250 Paschen der

Form 6 b täglich eine Ersparnis von 300 . 250 . 0,63 = 47 250 31

und bei Paschen der Form 6d von 300 . 250 . 0,84 = 63 000 il/

im Jahre ergeben.

, '-il. LL

1 2 3  ! 4 5 6 7

Neue

Lasehen

Aufgepreßte
Laschen mit nach
gebohrten, nach-
gefrästeu oder
nach gestanzten
Laschenlöchern

Aufgepreßte
Laschen, bei deren
Aufpressung die
Laschenlöcher

gleich mit aufge
preßt werden

6'' 6-1 61» 6'i 6d

1 M M .1/ M M M

Stahl 1,94 2,19 0,92 0,96 0,92 0,96

Herstellungs
kosten . . .

— —

o

o

0,50 ,  0,45 0,45

Im Ganzen. . 1,94 2,19 1,42 1,46 1,37 1,41

Ferner wachsen die Ersparnisse sehr erheblich, wenn statt

der Laschenform 6 h und 6 d die schweren Laschenformen 8,

9 und 15 aufgeprefst werden, da dei' Wert dieser l.aschen
bei dem Preise von 144,50 il//t für Stahl und 10,50 3't für
Fracht und Nebenkosten um 38''/„ höher ist, als der der
Laschen 6 b und 6 d, die Arbeit des Aufpressens aber an

nähernd dieselbe bleibt. Die Ersparnisse betragen dann für

die liasche etwa 1,18 31 oder unter den oben gemachten An

nahmen 88 500 31 im Jahre.

Da die Laschen zum Aufpressen nach einer Werkstätte

gesandt werden müssen, so wird es sicli empfehlen, zugleich
auf Verbesserungen der Laschen Bedacht zu nehmen. Bei der

Form 6 h sind nach dem Vorschlage des Oberhaukontrolleurs

Wiesner im Bezirke Breslau Paschen für 667 mm Teilung

der Stofsschwellen durch Ab-

Abb. 5. Laschen der Form 6 b mit

abgestanzten Laschenkrempen.

stanzen der Laschenkrempen

so umgestaltet, dafs sie nach

Textabb. 5 für 500 mm Teil

ung passen.

Die Kosten für das Ab-

stanzen der Paschenkrempen

betragen bei 90 Laschen täg

lich für ein Stück 23 Pf. Die

Neubeschaffung von Paschen

für Oberbau 6 b mit kleiner

Teilung der Stofsschwellen

kann so vermieden werden.

III. WlrtscImrUlche Ergebnisse bei der Gleiserbaltmig.

Bezüglich der Prüfung der wirtschaftlichen Erfolge der
Verwendung aufgeprefster I.ascben ist früher davon ausgegangen

worden, dafs die Kosten des Verfahrens nur mit den Kosten
neuer oder verstärkter Paschen zu vergleichen seien. Die viel

wichtigere Frage der längern Dauer der Schienen und Stols
schwellen, also der Verbilligung der Erhaltung des Gleises und
der Fahrzeuge, läfst sich leidei' nicht restlos bebandeln. Bei
der meist nur geringen Abnutzung der S(diienen auf ilen Haupt-
und Ncben-Bahnen mit inittlcrm Verkehr, besonders dem geringen

Verschleifse des Kopfes von dei' Schienenmitte bis zu geringem
Abstände von den Enden, hängt die Lehensdauer des Oberbaues
in erster Linie von guter IJiterhaltung der Stöfse ab. Werden
die Laschen rechtzeitig verbessert und die Abmessungen dei-

aufzupressenden Laseben soi-gfältig ermittelt, .so können zahl
reiche, son.st erforderliche Gleisuin bauten hinausgeschol)en
werden. Nach der »Enzyklopädie des Eisenbahnwesens«*)
können für den früher länger dauernden Oberbau nach den
Erfahrungen des letzten .lahrzehntes im Dundischiiitte nur
fünfzehn Jahre Liegezeit erwartet werden. Bei Aiifpre.ssung

der Paschen in Zeitabständen von zehn Jahren wird die Lebens

dauer wahrscheinlich auf dreifsig Jahre verlängert werden

können. Welche Wirkung dies in wirtschaftlicher Beziehung
hätte, geht beispielsweise aus der Kostengegenüber.stellung 1
hervor.

*) S. 27. Abs. 2, Abnutzung der Bahnanlagen.
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Die eingesetzten Zahlen können zwar hei dem starken

Schwanken der Unterlagen nicht ohne Weiteres auf andere

Kostenvergleiche ühertragen werden; das Krgehnis dürfte aber
doch den üherzeugenden Xaehweis liefern, dafs eine sorgsame
Unterhaltung der Stöfse mit sehr grofsen Ersjiarnissen für die
Verwaltung verbunden ist. Deshalb soll auf die bisher mit

aufgeprefsten Laschen geraachten Erfahrungen näher eingegangen
werden.

Die günstigste Annäherungsgestalt der Laschen für die
Kammei'ii mufs in jedem Falle durch zahlreiche Aiifmessungen
ermittelt werden. Lei vielen Dienststellen liegt die Neigung vor.
den Verschleifs der Laschenkammern und die Mafse der Abstände

zwischen den Stahleiidagen A und B (Abb. 1 bis 13, Tat". XXXI)
zu grols anzunehmen. Die Eolgen machen sich in weniger
gutem Laschensitze fühlbar. Audi hei aufgeprefsten Laschen

ist es nötig, Probelaschen anfertigen zu lassen, um die günstigste
Annäheinngsgestalt für die ausgeschlageuen Kammein zu er

halten. Schon eine um 1 mm oben oder unten zu hoch ge-
prefste Lasche bewirkt hei der flachen Neigung 1 :4 der
Anlagetlächen ein Abweichen der Lasche um 4 mm von der

richtigen Anlage; die gute Unterstützung des Schienenkopfes
ist dabei bereits in Erage gestellt.

Beim Einlegen der Laschen in die Kammern ist ferner

daraut zu halten, dafs die Laschen nicht schräg zum Schienen

stege stehen und zunächst die Schrauben in der Mitte angezogen
werden, sonst schliefst oft nur das eine Ende der Lasche innig

in der Kammer, das andere steht weiter vom Stege ab. Bei

sorgfältiger Berücksichtigung dieser Umstände wird man in

der Regel einen so guten Sitz der Laschen erreichen, dafs die
Laschen wie neue wirken.

Auf den Verschleifs der Laschen im Betriehe ist die

Teilung der Stofsschwellen von grofscm Einflüsse. Je geringer

sie ist, um so mehr werden die Laschen entlastet, .so dafs sie

schlieislich mehr Verhindungs- als Traglaschen sind. Zu enge
Teilung der Stofsschwellen ist aber be.sonders bei wenig nach

giebiger Bettung für die Erhaltung der Schienenköpfe nicht
vorteilhaft. Dieses mufs aber vor allem angestrebt werden,
auch auf Kosten stärkern Verscbleifses der Laschen.

Will man sanftes Fahren erreichen und die Schienenköpfe
tunlichst lange erhalten, so müssen die Laschen Traglaschen
bleiben, damit der Stöfs nachgiebig bleibt. Es ist. leicht eine
etwas ausgeschlagene Lasche zu ersetzen, aber ein herunter

gefahrener Schienenkopf läfst sich nur durch Einlegen zweier
neuer Schienen beseitigen. Sind die Schienen auf einer längeru
Strecke an den Stöfsen herunter gefahren, so wird in neuerer Zeit
eine Kürzung aller Schienen vorgenommen. Auch dabei können
die alten Laschen durch Aufpressen in regelrechte umgewandelt
werden, aber man sollte es nicht .soweit mit der Verschlechterung
des Oberbaues kommen las.sen, da die Kürzung der Schienen
völligen Umbau der Strecke und Beförderung der Schienen
von und nach einer Werkstätte bedingt. Daher müssen ge
kürzte Schienen in der Regel auf anderen Strecken verwendet
werden, als auf solchen, wo sie vorher lagen.

Nach diesen Ausführungen dürften zur Schonung der
Schienenköpfe schwebende Stöfse unter rechtzeitiger Auf-

Organ für die Fortscbritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

Pressung der Laschen wirtschaftlich festen Stöfsen und wohl

auch den Stöfsen aiit Doppelschwellen vorzuziehen sein.

Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahneu sollten 1911

rund 80000 Laschen aufgeiirefst werden. Diese Zahl ist nicht

ganz erreicht worden, da die Einrichtungen für das Pressen

erst hergestellt werden rnufsten und die Dressen nur zeitweise

zur N^ei'fügung standen. Die Zahl der aufzupressenden Laschen

wird voraibssichtlich steigen, wenn das Verfahren bekannter

geworden ist und neue Pressen beschafft sind. Um einen

Überblick über das Bedürfnis für den Bezirk Breslau zu

gewinnen, wurde eine Zählung der in älteren Oleisen vor

handenen nicht mehr nachspannfähigen Laschen veranlafst.

In 3287 km Hauiit- und 1520 km Nebeii-Gleisen wurden die

aufzupressenden Laschen auf rund 70000 für acht verschiedene

Oherhauformen ermittelt, ohne die liaschen älterer Ober

bauarten.

Auf dem Vei-schiebehahnhofe Brockau stellte sich der

Bedarf auf rund 20000 als Ersatz der in der Höhe bis

3 mm ausgeschlagenen Laschen zweier Oberhauarten.

Nach mini.sterieller Anordnung wurden im Bezirke Breslau

zuerst 1911 ein Teil der zwanzig Jahre alten 01ei.se mit

134 mm Schieneuhöhe, 58 mm Kopf breite, 9 m Schienenlänge

und 33,4 kg/in Gewicht auf der Nebenbahn Grottkau-Strehlen

und Olambach-Wansen, und ein Teil der bis zwölf Jahre alten

Oleise der Uauptschnellzugstrecke Berlin-Liegnitz durch auf-

geprefste Laschen verbessert. Auf letzterer lagen Blattstofs-

schienen von 138 mm Höhe, 72 mm Kopfhreite, 15 m Länge

und 43,43 kg/m Oewicht. Die Blätter wurden abgeschnitten,

die Schienen auf 14,0 m gekürzt und die vorhandenen nur

wenig ausgeschlagenen Laschen in regelrechte nmgeprefst.

Auf den Nehenhahnstrecken waren die Köpfe der Schienen

noch so gut erhalten, dafs eine Kürzung der Schienen nicht

nötig war. Hier wurde vollkommener Schlufs der Laschen da

durch erreicht, dafs sie den Mafsen der ausgeschlagenen Kammern

entsprechend nach den Mitten Krümmungen erhielten.

Aufser auf vorgenannten Strecken wurden noch auf den

Nebenhahnen Waldenhurg-Wrangelschacht und Heidersdorf-

Gnadenfrei und in X'ebengleisen auf den Verschiebehahuhöfen

Brockau, Kohlfurt, Dittersbach, Schlauroth und Königszelt

aufgeprefste Laschen zur Einzelauswechselung und beim Umbaue

verwendet.

Das Befahren aller mit aufgeprefsten Laschen versehenen

Gleise ist ruhig, die Schienenenden werden vollständig aus

gefüllt und wirken wieder mit den ganzen Anlagetlächen als

sichere Träger der Radlast. Da von dem guten Sitze und

der Nachspannfähigkeit der Laschen die gute Erhaltung des
Schienenstofses abhängt, ist durch das Verfahren ein Mittel

gegeben, die Dauer guter E.rhaltung der Gleise mit ver-
hältnismäfsig geringen Kosten zu verlängern und Ersparnisse
zu machen, für die die Gegenüberstellung I einen Anhalt

bietet. Vorbedingung ist, dafs der Ersatz der Laschen durch

aufgeprefste je nach der Stärke des Betriehes und dem Zu

stande des Oherbanes in bestimmten Zeitabschnitten plan-
mäfsig festgelegt wird.

14. Helt. 1912. 37
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Gegenüberstellung I*)

der Kosten von 1 km Gleis, Form 6 e, in 30 Jahren: I. bei Umbauten nach je 15 Jaliren.
II. bei Verwendung aufgepreßter Laschen nach je

10 Jahren und Umbau nach 80 Jahren.

Unterhaltung:

Gleisteile:

Altwert:

150 + 200
I.

= 175 Tagewerke zu 2,50 Jl 437,50 M

Arbeiterlöhne in 15 Jahren = 487,50 . 15 = . . . .

Schienen b^jo von 66,74 t zu 116 + 8,30 Mji = . . .
Kleineiseuzeug 2o/o von 84,10t zu 161,05 4-8,8 JCjt^
Schwellen 20% von 1500 Stück zu 4,28-|-0,10 = .

Schienen 8,34 t zu 65 Mjt
Kleineisenzeug 0.68 t zu 57 Jijt
Schwellen 800 Stück zw. \ Jt

1 km Gleisumbau, Form 6 e, Gleisteile

Geschätzte Zuschläge für Fracht- und Nebenkosten:
Für 66,74 t Schienen zu 8,8 Jijt
Für 84,10 t Kleineisenzeug zu ̂ 8 JCjt . . .
Für 1500 Schwellen zu 0,10 cÄ
1 km Gleisumbau: Arbeitslohn

Altwert aus Gleisiimbau:

60% altbrauchbarer Schienen 40.041 mit 70% des Neuwertes zu 87,01 Mji . .
40% unbrauchbarer Schienen = 26,70 t zu 65 JCjt
80% altbrauchbares Kleineisenzeug = 27,28 t mit 700o des Neuwertes zu 118.9 .V/t
20% unbrauchbares Kleineisenzeug = 6,82 t zu 57 . .
50% altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 70% des Neuwertes zu 8.07
50% unbrauchbare Schwelleu = 750 Stück zu l Ji

Davon:

ebenso die zweiten 15 Jahre

ab Einnahme

bleibt Ausgabe in 80 Jahren
in 1 Jahre

Unterhaltung:
150 -I- 200

II.

= 175 Tagewerke zu 2,50 JC — 487.50

Arbeiterlöhne in 10 .Jahren — 487,50 .10 =

884 Stück Laschen 6 e aufpressen zu 50 Pf
884 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 80 Pf

Unterhaltung: Arbeiterlöhne in 10 Jahren 225 Tage zu 2,50 = 562,50. 10 ~

Gleisteile für die Unterhaltung:
Schienen 7,5% von 66,74 t zu 124,80 ,J^/t
Kleineisenzeug 8% von 84,10 t zu 169,85 V/t ! . !
SchAvellen 80% von 1500 Stück zu 4,88

Altwert:

Schienen 5.011 zu 65 J^/t
Klein eisen zeug 1,02 t zu 57./^/t
Schwellen 450 zu \

834 Stück Laschen 6 e aufpressen zu 50 Pf
334 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 80 Pf

Unterhaltung: Arbeiterlöhne in 10 .Jahren 250 Tage zu 2,50 c«: = 625,00. 10 =

Gleisteile für die Unterhaltung:
Schienen 10% von 66,74 t zu 124,80 ./f,t
Kleineisenzeug 4^ 0 von 84,10 t zu 169.85 Jf/t
Schwellen 50% von 1500 Stück zu 4.88.///

Altweit :

Schienen 6.67 t zu 65 ,/<: t
Kleineisenzeug 1,86 t zu 57 df/t
Schwellen 750 Stück zu 1 cH

1 km Gleisumbau

*) Aufgestellt von Oberbaukontrolleur Wiesner in Breslau.
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Altwert aus Gleisunibuu:

400/o altbrauchbare Schienen 26,70 t mit 700'o des Neuwertes zu 87,01 . . . .
60"/o unbrauchbare Schienen = 40,041 zu 65 Jilt
30»/o altbrauchbares Kleineisenzeug = 10.23 t mit 700/o des Neuwertes zu 118,9 Mit
70'Vo unbrauchbares Kleineisenzeug 23,87 t zu 51 JC
500/0 altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 700/o des Neuwertes zu 3.07 M .
500/o unbrauchbare Schwellen = 750 Stück zu 1,00

davon

ab Einnahme

bleibt Ausgabe in 30 Jahren
in 1 Jahre

Der Oleisumbau nach den ersten 15 Jahren kostet 23157,59 JC
Ab Altwert 11904,21 ,

bleiben . . . 11253,88 JC

Zum Vergleiche mit der Unterhaltungsart 11 müssen die Zin.sen von 11253,38 mit 9008 auf 15 Jahre
als Ausgabe gerechnet werden

Bei I entstehen Ausgaben 38209,30 M
Zinsen von 11253,38 ,(C auf 15 Jahre zu 40/o 9008,00 „

zusammen . . . 47217,30 JC

Bei 11 entstehen Ausgaben 34343,03 JC

Daher hei I mehr . . . 12874,27 JC

M Pf

2323 17
2602 60
1216 35

1360 59

2302 50
750

—

Ausgabe
4375 1  —
267 20

5625

2766 98
267 20

6250 —

4284 13

23157 59

46993 10

12650 . 07

34343 03

1144 77

JC Pf

10555 21

hlinnahme

833
1261

10555

12650

79

07

21

07

N a c
S t a n i s I a » F a d d a f.

Vor Kurzem ist einer der bekanntesten Fachmänner des

Kisenbahnwesens Italiens aus dem Leben geschieden, Ingegnero

Commendatore Stanislao Fad da. Generaldirektor der König

lichen Gesellschaft der sardini.schen Eisenbahnen, bezüglich

dessen Lebenslauf wir der »Kivista Tecbuica« der italienischen

Eisenbahnen das h'olgende entncbmeii:

Fadda wurde am 17. iNIärz 1846 in Cagliari geboren,

verliefs die technische Schule in Turin 1870 mit dem Preise

der Anstalt, wurde dann von der Uuteruehmung Guastalla

beim Baue der Linie Turin-Savoiia bescliäftigt und trat 1873

in die Dienste der Eisenbahngesellschaft der Alta Italia, wo

er sicli schnell so auszeichnete, dafs wir ihn schon 1884 als

Vorstand des Maschinen- und Wagen-Wesens finden.

Als sich 1885 die Mitteluieergesellschaft bildete, fiel ihm

die Aufgabe zu, das Werk von Pietrarca und Granili

für die Zwecke der Gesellschaft auszugestalten, wobei ihm Ge

legenheit geboten war, seine hohe Befähigung sowohl für die

technischen, wie für die Verwaltungszweige darzutun. 1892

ging er zur Leitung des Werkes in Turin als Vorstand des

Fahrzeugwesens zurück, und 1905 wurde ihm die Stellung als

Generaldirektor der sardinischen Bahnen übertragen. Noch

h r u f.
im Sommer 1911 beteiligte er sich eifrigst an den Arbeiten

des Preisgerichtes der Ausstellung in Turin in dci' Abteilung

für Eisenbahnwesen.

Durch angestrengte dienstliche Tätigkeit liefs sich Fadda

nicht von tatkräftiger Mitarbeit an den Fortschritten der Technik

abhalten. Er war einer der Begründer und erfolgreichsten

Mitarbeiter des Sammelwerkes »costruzione ed esercizio dellc

strade ferrate«. dessen Fortschritt wir regelmäfsig verfolgt

haben, und das ihm die Erteilung des Telford-Preises seitens

der Institution of Civil Engincers eintrug. Er gehört zu den

Schöpfern des »Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari«,

als solcher hat er verdien.stvollen Anteil an der Herausgabe

der von vorn herein würdig und gehaltvoll auftretenden »Rivista

Tecbuica«, deren Scbriftleitungs-Ausschusse er angehörte, und

die ihre Entstehung grofsen Teiles der Übernahme erheblicher
Verantwortung durch F a d d a verdankt.

Mit geistiger Begabung verband Fadda ein reifes Urteil;

ruhiges, liebenswürdiges Wesen und ein warmes Herz für seine

Umgebung, besonders seine Fachgenossen. Die Trauer der

italienischen Fachgenossen über seinen Verlust ist nur zu ver

ständlich. mit ihnen widmen wii' ihm ein ehrenvolles Andenken.

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

Die ßernlnabaliii. | Buxtehude, über die Berninabahn entnehmen wir nachstehende
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXIX. Einzelheiten.

Einem Berichte des Oberlehrers Herrn K. Strohmeyer, [ Die 60,617 km lange Balm steigt von St. Moritz im
37*
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Engadin von l'^'^8,00 m dem Tale des Berninabaches fol

gend zur Haltestelle Bernina-Hospiz auf -j-2256,00 m und

fällt, von Poscliiavo, das Poscliiavinotal benutzend, bis Tirano

auf -)- 429,00 m. Mit Rücksicht auf die schwierigen Gelände
verhältnisse ist auf 27 km Länge die gröfste Steigung von

70 gewählt worden. Die kleinste Steigung der freien Strecke

ist 16"/^,,, während die Haltestellen in 10 Steigung liegen.
Der kleinste nur wenig verwendete Krümmungshalbmesser ist 40 m.

Die Bahn ist bei 1 m Spur eine reine Keibungsbahn und

überwindet die ungewöhnlich grofsen, alle bisher gebauten

Reibungsbahnen, ja sogar Zahnradbahnen der Alpen übertreffen

den Höhenunterschiede mit zahlreichen Talübergängen, Brücken

und Tunneln, darunter fünf Kehrtunneln.

Die Bahn wird elektrisch vom Kraftwerke Campocologno

der A. G. Kraftwerke Brusio betrieben. Zwölf ̂ Maschinensätze

von je 3000 KW Leistung bei 375 Umdrehungen die Minute

erzeugen den Strom, der mit 25 000 Volt auf eigener Leitung

über den Berninapafs geführt wird. An dieser Leitung liegen

in Campocologno, l'oschiavo, Bernina-Hospiz und Pontresina

vier Umformerstationen, deren jede zwei Umformergruppen ent

hält und Gleichstrom von 750 Volt erzeugt. Der Strom wird

den Triebwagen durch Oberleitung zugeführt, während der

Rückstrom die Schienen benutzt.

Dem Verkehre dienen Personen- und Güter-Triebwagen, Per-
sonenanhängewagen, Postwagen und offene und gedeckte Güter

wagen. Die Personen-Triebwagen haben zwei doppelachsige Dreh

gestelle und enthalten 31 Sitzplätze HI. Klasse, 12 Sitzplätze

II. Klasse und einen Waschraum. Mit Itücksicht auf die grofse
Steigung sind alle Triebwagen mit einer achtklötzigen Hand

spindelbremse, einer Luftsaugebremse von Hardy, einer elek-

B a h n - U n t e r b a u, Er
Versfiirkung der I'ecos-Hociibriicke.*) |

(Engineering News 1911. Band 66. 7. September, Nr. 10, S. 288. Mit
Abl)ildungen.)

Hierzu Zeiclinungen Abb. 28 bi.s 82 auf Tafel XXNI.

Die 1891 gebaute Pecos-Mochbrücke der Galveston-, Harris

burg- und San-Antonio-Bahn wurde 1910 verstärkt. Der alte

Bau war zwischen den Endpfeilern 664,464 m lang und bestand

aus 43 10,668 bis 19,812 m langen Balkenträgern und einer

mit Bolzen verbundenen Kragträgerbrücke mit einer 56,388 m

weiten Hauptöffnung und zwei 26,06 in langen Rückarmen.

Alle Träger ruhten auf 10,668 m langen, stählernen Türmen.

Die Fahrhahn war eingleisig, die beiden Hauptträger hatten

3,048 in Mittenahstand. Das Stahlwerk der drei höchsten

Türme ist 82,118 m hoch von den Sti'infüfsen bis Schienen-

unterkante, die ganze Höhe von Niedrigwasser Ins Schienon-

unterkante beträgt 97,81 m. Die Kragträger sind über den

Haupttürmeii 8,69 m hoch.

Beim Umbaue wurde die Länge des Bauwerkes (Abb. 28
bis 31, Taf. XXXI) zwischen den Endpfeilcrn auf 462,153 in

verringert, indem 19 Träger und 18 Joche des niedrigen west

lichen Teiles durch einen his ungefähr 16 m hohen Damm er

setzt wurden. Alle diese Turm- und Zwischen-Träger waren

tromagnetischen Schienenbremse und einer elektrischen Kurz-

schlufsbremse ausgerüstet.

Der Bau der Bahn ist von Albert Buss und Co. in

Basel ausgeführt und dauerte veranschlagsgemäfs vier Jahre.
II—s.

Schwelzeri.schc O.sfalpenlialm, *)
(Scliwcizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVlll, 16. Dezember. Nr. 25,

S. 342.)

In den letzten Tagen ist ein von der Generaldirektion

der schweizerischen Bundeshahnen vor vier Jahren der Eisen

bahn-Abteilung über die Ostalpenhahn-Frage erstattetes ver

trauliches Gutachten durch ein von Würm Ii, Vorstande des

Verkehrsdienstes der rhätischen Bahn, veröffentlichtes Gut

achten vom Septemher 1911 bekannt, geworden. Das ver

trauliche Schriftstück der Generaldirektion gliedert sich in ein

bautechnisches und ein volkswirtschaftliches Gutachten. Der

bautechnische Bericht sagt am Schlüsse, dafs vom bautech

nischen Standpunkte der Greina-Entwurf mit kürzerm Tunnel

und 20"/qq Neigung auf der Nordseite in erster Linie zur Aus
führung empfohlen werden müsse. Der volkswirtschaftliche

Teil stellt, indem er durchblicken läfst, dafs der Spliigen-Über-
gang hinsichtlich der Beschaffung der Geldmittel und der Be

deutung für den Verkehr dem Greina - Übergange überlegen
scheine, den Antrag, der Bundesrat wolle hei der Bnndesvci'-

sammelung die Versagung der Genehmigung einer Ostalpenhahn

beantragen, in der ^Meinung, dafs der Bundesrat der Bunde.sver-

.samnielung innerhalb einer Frist von acht .Jahren den Ent

wurf eines Bundesgesetzes über die Erbauung einer Ostalpenbahn

durch die Bundeshahnen vorzulegen habe. B—s.

. Organ 1893, S. 155.

') Organ 1904, S. 183.

ücken und Tunnel.

10,668 m lang, während der gröfsere Teil des jetzigen Bau

werkes 19,812 m lange Fachwerk-Zwischenträger hat.

Die acht Säulen der beiden Türme unter den Kragträgern

liestanden aus je zwei genieteten | |-Gliedern, alle anderen
aus vier 152 mm hohen "T_-Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI). Diese

Teile waren Stahl, der ganze übrige Bau Schweilsei.sen.

Zur Verstärkung wurde eine Mittelreihc von llaiiptträgern

eingesetzt. Zur Übertragung der Belastung von den Mittel
trägern auf die Säulen wurden Querträger oben in den Jochen

angebracht. Diese (Querträger wurden doppelt gemacht, jede

Hälfte ist an die Aufsenseite der Säulen genietet, beide Hälften

sind in der Mitte durch eine (Querwand verbunden. Zwischen

die Mittel- und Aufsen-Träger wurden neue (^tuerrahmen ein

gesetzt. Die neuen (Querverbände der Kragträger haben Rund

eisenschrägen, nur zwischen den geneigten Gliedern an den

Enden der Rück- und Krag-Arme sind steife Schrägen ange

wendet. Die Rundeisen sind zu Paaren angeordnet und sitzen mit

Gewinde in Gabelmuttern an Winkeln, die an die Aufsenseiten

der Glieder der alten Kragträger genietet sind. So konnten

die neuen Stangen straff angezogen werden, bevor die alten

entfernt wurden. Die Pfosten des mittlern Trägers wurden

zwischen die Stangen gesteckt, aber nicht mit ihnen verbunden,

so dafs sich die Anisen- und der Innenträger unabhängig von

einander durchbiegen können.
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Die 10,668 m und 13,716 m langen mittleren Träger sind
ebenso hoch, wie die äufseren. Für die 19,812 in weiten Fach- |
werkträger-Öffnungeii wurden mittlere Blechträger von der Höhe |
der alten verwendet, an den Enden sind sie auf die 1,219 m j
betragende Höhe der benachbarten 10,668 m laugen Träger i
abgeschrägt. Die neuen Träger der Kragträgerbriicke haben
denselben Umrifs, wie die alten, sind aber genietet statt durch
Bolzen verbunden.

Die neuen IMittelträger sind für fünf Achtel der Be

lastung berechnet, die alten Träger können ein Viertel der Be

lastung tragen.

Die Säulen aus X" Eisen (Abb. 32, Tat". XXXI) wurden
durch Winkeleisen und Kopfplatten verstärkt, die Verstärknngs-
Avinkel durch für drei Niete ausreichend lange Platten in 1,219 m
Teilung verbunden.

Die Säulen der Joche 12 bis 17 (Abb. 29. Taf. XXXI)
wurden nicht verstärkt: diese Joche erhielten eine Mittelsäule

aus zwei Platten und vier Winkeleisen oder aus zwei zusammen

gesetzten |_|-Gliedern. Sie wurden in Hälften in den Werk

stätten hergestellt, die Verbindungsplatten wurden auf der Bau

stelle aufgenietet. So brauchte der alte Verband nicht zer

schnitten zu werden, ausgeiionimen die Längsstäbe in der

Mittellinie der Brücke. Die .biche hatten einen senkrechten

Stab in der Mittellinie der Brücke auf ungefähr die Hälfte

ihrer Höhe, er wurde von den neuen Mittelsäulen eingeschlossen.

Letztere erhielten Querverband, indem sie mit den alten wage

rechten Stäben, aber nicht mit den Schrägen verbunden wurden.

Die beiden Mittelsäulen jedes Turmes erhicdten Längsverband

ähnlich dem der äufseren geneigten Pfosten.

Der alte mittlere senkrechte Stab der ,loche 11 und 18

wurde auf deren ganze Höhe verlängert und durch Längs

verband mit den iMittelsäulen der gegenüberliegenden Kähmen

verbunden.

Zur Unterstützung der Mittelsäuleii wurden neue Mittel-

pfeiler hergestellt, die in Form und Gröfse den alten ähnlich

sind und wie diese im Grundrisse schräg zur ^Mittellinie der

Brücke stehen. Ihre Oberkante liegt 61 cm unter der der

alten, so dafs der Fufs der neuen Säule unter dem alten untern

Stabe des Joches hervorragt. Die beiden Hälften dieses Fufses

wurden auf der Baustelle mit Nieten durch die aufsen stehenden

Schenkel der senkrechten Winkeleisen der Seitenplatten ver

bunden. B—s.

Caiiibridge-Tuiiiiel.

(Engineering Ncavs 1912, Band 67, 1. Februar, Nr. 5, S. 187. Mit
Abbildungen )

Hierzu Zeichnung Abb. 27 auf Tafel XXXI.

Der Cambridge-Tunnel, der bald für den Verkehr er

öffnet werden soll, liegt in einer Linie der Hochbahngesell-

Bahnhöfe und der

Förderkette mit Bogen- und Scliranben-Fälirnng von C. Scbenck

zu Darnistadt,

Die Becher der auf Schienen laufenden, gelenkigen Förder
kette mit Bogenführung (Textabb. 1) sitzen unmittelbar frei
schwingend auf den Laufachsen, ihre Rahmen sind durch

Schaft in Boston. Für die Stadt Boston sind zwei .sich kreuzende

Hauptlinien vorge,sehen, die zu einander annähernd rechtwinkelig
durch den mittlern Teil der Stadt gehen. Diese Linien sollen

die Fahrgäste von der Strafsenbahn an Aufsenpunkten sammeln

und nach verschiedenen Bahnhöfen im Geschäftsteile der Stadt

bringen. Von diesen Hauptlinien ist die von Sullivan-Square
in Kaidstadt nach Dudley-Sti'afse in Koxbury seit einigen Jahren
in Betrieb. Sie wurde kürzlich südlich bis Forest Hills und

wird gegenwärtig nördlich bis Maiden verlängert. Sie ist

Hochbahn, nur unter der Washington-Strafse liegt sie ungefähr

2,5 km im Tunnel. Sie enthält eine llochbahnschleifc um die

Wasserseite, wobei sie der Atlaiitic-Avenue folgt und den Süd-

F-ndbahnhüf überfährt. Ein Teil der Züge fährt über diese

Schleife, die meisten aber durch den Tunnel.

Der ('ambridge-Tunnel (Abb. 27, Taf. XXXI) ist ein Teil

der anderen Hauptlinic und wird der zuerst in Betrieb zu

setzende Teil dieser Linie sein. Die Linie ist unterirdisch,

ausgenommen der Teil, der über die Cambridge-Brücke fübrt

und sich eine kurze Stre(d\e in Boston fortsetzt, bis er Bcacon

Hill erreicht. Die Linie führt von Bahnhof Park-Strafse in

Boston nach Harvard-Square in Cambridge und soll über Bahn

hof Park-Strafse hinaus über Winter- und Sommer-Strafse,

unter dem Washington-Strafsen-Tunnel, dann über den Süd-

Endbahnhüf hinaus und unter dem Fort-Point-Kanäle nach

einem Punkte in Süd-Boston in der Nähe von Andrew-Square

verlängert werden.

Der jetzige Faidpunkt in Boston liegt unmittelbar unter

und ungefähr rechtwinkelig zu dem jetzigen Bahnhofe Park-

Strafse des Treraont-Strafsen-Tunncls, dem verkehrsreichsten

Bahnhofe dieses Tunnels. Letzterer wird jetzt ganz von Strafsen-

bahnwagen benutzt und soll über Boylston-Strafse und wahr

scheinlich Beacon-Strafse bis zur Vereinigung von Commonwealtb-

Avenue und Beacon-Strafse verlängert werden. Der Tremont-

Strafsen-Tunnel hat zwei durchgebende Gleise vom Nordbalin-

hofe bis Pleasant-Strafse, zwei weitere Gleise vom Nordbahnhofe

bis zu einer Schleife unter ScolIay-S(iuare und vom öffentlichen

Garten bis zu einer Schleife bei Park-Strafse.

Ferner wird gegenwärtig eine Hochbahn für Strafsenbahn-

wagen in der Nähe des Nord-Union-Bahnhofes gebaut. Sie

entbält eine Betonbogen-Brücke über den Karls-Flufs grade

unterhalb des Karls-Flufs-Wehres und erstreckt sich vom Nord

bahnhofe nach einer Kampe im Lcchniere - Square in Ost-

Cambridge.

Der Cambridge-Tunnel ist im Ganzen 5,2 km, von der

Cambridge-Brücke bis Harvard-Square 3,6 km lang. Als die

Cambridge-Brücke im Jahre 1907 gebaut wurde, wurde in

ihrer Mitte ein Kaum für diese Linie freigelassen. Die. Fahr

zeit zwischen Park-Strafse und Harvard-Square wird 8 Min

betragen. B—s.

en Ausstattung.

mittlere Zugstangen gelenkig verbunden. Die um die Lauf

achsen schwingenden Kähmen gestatten senkrechte, die die

Kähmen verbindenden Zugstangen wagerechte Krümmungen

der Kette.

Soll die Kette nach senkrechtem Aufstiege in einer andern
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Abb. 1.

Auf Scbienen laufende gelenkige
Förderkette von C. Sehen ck.

Abb. 2. Förderkette

mit Schraubenführung
von C. S c h e n ck.

Ebene, \vie der untere Strang wagerccht weitergeführt werden,

so kann die Förderkette mit Scliraubenfiihrung (Textabb. 2)

angewendet werden. Bei dieser sind die Zugstangen zweiteilig

und mit Kuppelmutfen derart verbunden,

dafs Verdrehung der Kette um ihre Längs

achse mdglich ist.

Bei der Förderkette mit Bogen- und

Schriiubcn-Führung, »Kurven- und Spiral-

Conveyoi'«, von C. Schenck zu Darm

stadt sind alle Teile des Stranges mit

Ausnahme der aus Graugufs be.stehenden

Laufrolhui aus Schweifseisen oder Stahl

gefertigt. Die Laufachsen haben eine dem

Werke geschützte Schmiervorrichtung. Die

Schmierbüchsen für feste Fettschmiere sitzen

auf den Naben der Laufrollen und geben

ihr Fett, wenn von Hand oder selbsttätig

nachgedreht wird, allmälig an die Lager

stellen ab. Die Kapseln schützen zugleich

die Lagerstellen vor eindringendem Staube.

Bei gi'öfseren Anlagen empfiehlt es sich,

die dem Werke geschützte selbsttätige

Nachstcllvorrichtung der Schmierbüchsen

einzubamm. Dies geschieht am besten an

der Triebmaschine. Der Bedienungsmann

hat zum Durchschmieren der Kette nur

die Nachstellvorrichtung für die Stauffer-

Büchsen anzustellen und danach den Strang

einmal herumlaufen zu lassen. Der Ver

brauch an Schmiermittel beträgt bei 300 m

Länge, 100 Betriebstunden und 20 t/St

Leistung etwa 0,5 kg festes Fett und S kg

Öl, oder 0,000024 kg/tm.
Der Strang wird durch ein der Kettenteilung entsprechen

des Triebrad mit Schneckengetrieben und Stirnradvorgelegen

bewegt, die unmittelbar mit der elektrisciien Triebmaschine

gekuppelt sind. Die Schnecke läuft mit Kugellagern in einem

Ölbade. Alle Teile des Antiäehes sind auf gemeinsamer Platte,

oder auf fahrbarem Rahmen angebracht. Letztere xinoi'dnung

wählt man, wenn mit der Triebmaschinc die Feder- oder Ge

wicht-Spannung des Stranges verbunden werden soll, andern

Falles ist eine be.sondere Spannvorrichtung nötig.

feiii-'Js/i-
mw

Die Füllmaschinen sind nach Art und Korn-

gröfse des Fördergutes verschieden. Meist wird
ein einfacher Füllschieber angeordnet, der durch

den Strang selbst regelmäfsig über jedem Becher
geöffnet und durch Feder oder Gewicht wieder

geschlossen wird. Soll Kohle an mehreren Stellen

eines Kohlenlagers entnommen werden, so bringt man

eine fahrbare Füllvorrichtung an. An dim Füllvorricht

ungen kann der Füllungsgrad der Becher geregelt, auch
können verschiedene Kohlenarten gemischt werden.

Zur Entleerung d((r Becher schaltet man in die Bahn be

sondere Anschläge ein, die die Becher an den seitlich an

geordneten Röllchen kippen. Diese Anschläge können fest,
etwa in den einzelnen Kohlenbehältern vor den Kesseln, von

Hand ein- und ausrückbar, oder auf einem durch Seil oder

Kette über eine beliebig grofse Strecke selbsttätig oder von

Hand verfahrbaren Wagen unterhalb der Förderbahn angeordnet
werden. Dieses Verfahren kann von einer beliebigen Stelle

aus geschehen, wobei ein Zeiger auf einer Teilung die Stellung
des Abladers anzeigt. Die Anordnung kann auch so ge

troffen werden, dafs eine gewisse Anzahl von Trichtern aus

einer gleichen Anzahl von Bechern zu gleicher Zeit gefüllt

wird. Es ist möglich, den Ablader selbsttätig ausrücken zu

lassen, wenn der betreffende Trichter gefüllt ist. Auch diese

Einrichtung ist dem Werke geschützt.

Die Förderkettenwagc des Werkes wiegt die Becher

während des l.aufes ohne Zeitverlust, zählt sie und schreibt

sie auf; so wird unbeschränkte Überwachung des Kohlen
verbrauches jedes Kessels durch halb selbsttätige Wägemaschinen

erzielt, die unter den Bunkcrausläufen so aufgehängt werden,

dafs die Kohlen nach Eintragung ihres Gewichtes in die selbst

tätigen Kesselfeuerungen fallen. B—s.

Itie hasansialten der prcarsischdiessischen Staatsbalinen.

(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessischen
Staatsbahneii im Rechiuiiigsjahre 1910.)

Die pi-eulsisch-hcssiscln^ Staatseisenbahn-Verwaltung stellt

das Gas für die Beleuchtung der Bahnhöfe, Fm])fangsgebäude,

Werkstätten und sonstigen Bahnanlagen nur zum Teil, für die

Beleuchtung der Züge, besonders der Personenwagen, durchweg

in eigenen Gasanstalten her.

Die Zahl der am Ende des Rechnungsjahres 1910 vor

handenen Gasan.-^talten und die erzeugte Ga.smenge sind folgende:

Anstalt zur Herstellung von

Erzeugte
Zahl der Gasmeuge

(Gasanstalten
cbin

Sfoinkohleiigas 13 8 214 255

Eettgas 59 11 918 390

Wassergas 7 8 574 542

Azetylengas 8 20 573

Gasolingas 3 47 930

Aerogengas 10 93 651

Benoidgas 9 191 860

109 24 061 201
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Miscligasaustalten sind nicht mehr vorliandcm, sie wurden | chm, davon für die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen
nacli Einführung der Beleuchtung der Personenzüge mit Bas-
glühlicht in Fettgasanstalten umgewandelt.

Für Betriebszwecke wurden im (ianzen rund 23,1 Millionen

Mascbinen

IMe Wagen der Zaiinbalin Stresa—MoUaroiie.
(Ingegiioriii ferroviaria lltll, Band VII I, 1. Soptemhar, Nr. 17, S. 2<)3,

Mit Abbildungen.)

Die Züge der elektrischen Zahnhahn Stresa—Mottarone*)
bestehen aus einem Triehwagen mit zwei zweiachsigen Dreh
gestellen und aus einem Anhängewagen. Jedes Drehgestell des
Triebwagens hat zwei Triehmaschinen von 1()0 PS. deren

eine die Zahnrad-, deren andere die Reihungs - Achse treibt.

Erstere hat doppelte, letztere einfache Übersetzung. Auf den
Zahnstrecken arbeiten die beiden Zahnrad-Tidebmaschincn in

Nebenschaltnng, die Reibungs-Triebmaschinen in Reihenscbaltung.
Die gröfste Leistung der Triebmaschinen beträgt 330 P S hei
einem Zuggewichte von 14 t auf einer Neigung von 200 "/y,,.
Auf den Reibungstrecken sind die Zahnrad - Triehmaschinen

stromlos, die Reihungs - Triehmaschinen arbeiten in Neben

schaltnng. Um das ganze Bewicht des Wagens für die Rei
bung auszunutzen, sind die Achsen jedes Drehgestelles dui"(di
Stangen gekuppelt. Die vier Triehmaschinen werden dinadi

einen einzigen Fahrschalter gesteuert, der zn diesem Zwecke
mit zwei getrennten Walzen für die Reihungs- und Zahnrad-
Triebmaschinen und einer dritten Walze für die Umsteuerung
auf den Zahn- und Reihung-Strecken versehen ist. Die Fahi--
schalter haben Stromsiddiefsstücke für die Fahi-t bei Reihen-

und Neben-Schaltung der Zahnrad - Triebmaschinen und für

Kurzschlufshremsung.

In jedem der beiden Fübrergelasse an den Enden des

Triebwagens befinden sich ein Fahrschaltei', ein SpaHuungs-
messer, zwei Strommesser und zwei selbsttätige Stromunter

brecher für die beiden Stromkreise iler Zahnrad- und für die

der Reihungs-Triebmaschinen. Diese Stromkreise sind zur Be

grenzung einer Überlastung der betreffenden Triehmascliinen
durch eine Schmelzsicherung mit elektromagnetischer Fuidvcn-
löschung geschützt. Die Sicherungen sind auf dem Dache des
Triebwagens in der Nähe des Ilörner-Blitzahleiters und der

Selbsterregung-Spule zum Schütze gegen Luft-Entladungen an
geordnet.

Der Scheren-Stromabnehmer hat doppeltes Stromschliefs-
stück aus Aluminium und übt auf die Fahrleitung mit einer
durch einen Prefsluft-Z\ linder gespannten Fedei- einen gleich-
mäfsigen, von der flöhe der l.eitung über Schienenoberkante
unabhängigen Druck aus. Das liehen und Andrücken .sowie
das Senken des Stroinahnehmers geschieht von jedem l'ührer-
gelasse aus durch Füllen und Entleeren des Zylinders.

Jeder Triebwagen hat Beleuchtung und Heizung durch
den Stromkreis von 750 V. Im hintern Führergelasse be
finden sich ein schreibender Beschwindigkeifsmesser und ein
Fei'usprecher, der durch eine Stange mit zwei Stromsehliefs-
stücken mit der P'ahrleitnng verbunden werden kann, so dafs
man von jedem Punkte der Bahn bei stillstehendem Trieb-

.. *) Organ 1912, S. 232.

rund 11,5 Millionen cbm verbraucht, an die Postverwaltung,
fremde Eisenbahnen und sonstige vVbnehmer 943 285 cbm Bas
abgegeben. —p.

und Wagen.

wagen mit den verschiedenen Bahnhöfen, mit dem Unterwerke

und dem in Stresa am Bahnhofe der Staafshahn liegenden

Schupi)en in Verbindung treten kann.

Die Fahrt wird durch vier verschiedene Bremsen ge

sichert: eine West i nghouse-Pi-efsluftbremse, die auf eine

Bandhremse und auf acht Bremsklötze wirkt, eine vereinigte

Hamlhrcmse. die ebenfalls auf die Bandhremse und die Brems

klötze wirkt, eine Kurzschlufsbremse und eine selbsttätige

Bremse, die unmittelhar auf die Bandbremse und dadurch

gleichzeitig auf die W e st in g h o use-Bremse wirkt, wenn die

Beschwindigkeit auf den Ztihnstrecken 10 km St übersteigt.
Alle Bremsen können von jedem Führergelasse des Triebwagens

aus Indätigt werden. Die selbsttätige Bi-emse wirkt durch

Fliehki'aft ; sie löst ein Bewicht aus, das ein metallenes Band

der Zahnradhremse spannt. Das liehen des Bewiclites zum

Lösen geschieht mit Prefsluft, Damit man auf den Steigungen

der Zahnstrecken mit SO^Iq^ Neigung mit einer Besclnvindig-
keit von 11,5 bis 12 km/St entsprechend der Kenidinie der

Triehmaschinen fahren kann, ohne die selbsttätige Bremse aus

zulösen, ist eine besondere Vorrichtung angehracht. Damit die

selbsttätige Bremse im Befälle nicht stofsweise wirkt, ist zwischen

Zahnrad und Achsi; eine besondere Reil)ungskui)pelung ein

geschaltet, die heim Anhalten in Tätigkeit tritt, aufserdem die

Zahnrad-Triebmaschine gegen übermäfsige Belastung schützt.

Die Diemsthremse ist die Kurzschlufsbremse, die so geregelt ist,
dafs man im Befälle mit einer Beschwindigkeit von ungefähr

8.5 km/St auf den Zahnstrecken und von 20 km/8t auf den
Reihungstrecken fahren kann.

Die Triebwagen haben nur eine Klasse und sind mit

Alittelgang versehen. Sie enthalten Abteile für Rauchei-, Nicht

raucher und an einem Ende für Bepack. Letzteres ist für

den Bedarfsfall mit Klapp.sitzen für Fahrgäste versehen.

Das Bewicht eines Zuges setzt sich wie folgt zusammen:

Leergewicht des Triebwagens

44 Menschen im Triehwagen

Leergewicht des Anhängewagens

55 Menschen im Anhängewagen

Zusammen

Ein Zug bietet 99 Sitzplätze. Weitere Fahrgäsfe können
in dem in der Mitte des Wagens befindlichen Vorräume und

im Bejtäckgelasse Platz finden, so dafs ein Zug von 44 t Ge
wicht 110 Fahrgäste befördert. D—s.

30,45 t

3.3 »

G  »

4,1 »

T3,85"t

2 1) 1. II. T . I . I'. -Lokuiiiofive der Ciiesapeake und Ohlobaliii.
(Railway Age Gazette 1911, September. S. 555; Raihvay and Engi
neering Review 1911, Sept., Nr. 38, S. 829; Bulletin des internatio
nalen Kisenbahn-Xongreß-Verbandes 1912, April, S. 394. Alle Quellen

mit Abbildungen.)
Zwei Lokomotiven dieser mit »Alountain« bezeichneten

Bauart wurden von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft

in Neuyork geliefert; siesollen schwere, aus 10 bis 12 Wagen
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bestellende Personenzüge auf der Gebirgstrecke des 154 km

langen Clifton-Forge-Zweiges befördern und 98 t schwere Loko

motiven der Pacibc-Bauart ersetzen, die nur Züge von 6 Wagen

zu befördern im Stande waren.

Der Überliitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuer-
büchse mit Yerbrennungskammer und Feuerbrücke versehen.

Bemerkenswert ist an der Lokomotive eine selbsttätige Rost-

beschicknng von Street und ein durch Maschinenkraft und

von Hand zu betreibender, von der »Franklin Railway Suiiply

Company« in Neuyork gelieferten Scbüttelrost. Der Aschkasten

ist mit sechs P'ülltricbtern verseben, die zusammen mechanisch

geöffnet und geschlossen werden. Die Quellen bringen Abbild

ungen (lieser Einrichtungen und weisen besonders darauf bin,

dafs die Umsteuerung mittels Schraube erfolge.

Nach den Lieferbedingungen sollte eine Lokomotive dieser

Bauart einen 544 t schweren Zug auf einer Steigung von

14,2 mit 40,2 km St Geschwindigkeit befördern. Diese

Bedingungen wurden im Betriebe voll erfüllt. So erreichte

ein 544 t schwerer Zug auf der Fahrt von Hinton nach Clifton

Forge, 128,7 km, eine durchschnittliche Geschwindigkeit von

56,3 kni/8t, obgleich die herrs(3hende Steigung von strecken

weise "/oo km lang ist. Bei einer andern Gelegenheit
wurden beim Durchfahren einer Strecke von 3,1 km auf der

Wagercchtcn 115,8 km/St Geschwindigkeit erreicht. Als beste

Leistung wird die Beförderung eines 3809 t schweren Zuges

über eine Steigung von 2,8 mit einer durchschnittlichen

Geschwindigkeit von 37,8 km/St angeführt, wobei die Loko
motive .schätzungsweise 2480 l'S entwickelte.

Das Gewicht der Lokomotiven dieser Bauart ist gröfser
als das irgend einer Lokomotive mit fe.stem Rahmen; die ge

wählten grofsen Zylinderabmessungen sind noch bei keiner

Zwillingslokomotive vorgekommen.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 737 mm
Kolbenhub h 711 »

Kesselüberdruck p 12,65 at
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorder

schusse 2128 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienen

oberkante 3048 »

P'euerbüchse, Länge 2895 »
»  , Weite 2134 »

Heizrohre, Anzahl 243 und 40
»  Durchmesser . . . 57 und 140 mm

»  Länge 5791 »
Heizfläche der Feuerbüchse 28,80 qm

»  » Heizrohre 352,55 »
»  » die Feuerbüchse stützenden

Siederoh ro 2,51 »
»  des Überhitzers 78,50 »
»  im Ganzen 11 462,36 »

Rostfläche R 6,20 »
Triebraddurchmesser D 1575 mm

Triebachslast Gi 108,41 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 149,69 »

»  des Tenders 78,65 »
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 13,61 t
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 5029 mm

Ganzer » » » . . 11405 »
»  » » »

mit Tender 21488 »

/dcmyj
Zugkraft Z ̂  0,75 . p ̂ . . . 23264 kg

Verhältnis H : R = 74,6
»  H : Gi = 4,26 qm/t
»  H : G == 3,09 »
»  Z : H = 5,03 kg/qm

Z : G, = 214,6 kg/t
»  Z:G = 155,4 »

—k.

11) 1. II. T . |~. G . -Lokomotive der Illinois-Zentralbaliii.

(liailwiiy Agft Gazette 1911, Sepieniber. S. 585. Mit Abbildungen.)

Die Baidwin-Lokomotivbauanstalt in Philadelphia hat

für die lllinois-Zentralbahn fünfzig Lokomotiven von »Mikado«-

Bauart geliefert, die für schwere Güterzüge immer mehr ein

geführt wird. Die Lokomotiven sollen hauiitsächlich die

Kohlenzüge zwischen Centralia, Illinois, und Chicago, sowie

zwischen Freeport, Illinois, und St. Louis Ost befördern. Die

Zugkraft dieser Lokomotivbauart ist rund 30°/,, gröfser, als
die der »Consolidat,ion«-Lokomotive, die bisher für diesen Dienst

verwendet wurde.

Die Decke der P'euerkiste ist durch strahlenförmig ge

setzte Stehbolzen abgesteift, bei der Absteifung' der Seifen

wände, der Rückwand und der Stiefelknechtidatle wurden

400 bewegliche Stehliolzen verwendet. Eine PYmerlirücke ist

in der Feuerkiste nicht vorgesehen; dagegen werf/en auf jeder
Seite der PYuerkiste und zwar in Höhe der untersten Heiz

rohrreihe vier Dampfstrahlen in den Feuerraum geblasen.

Zur Überhitzung dient ein Überhitzer nach' Schmidt.
Die Damiifverteilung erfolgt durch über den Zylindern liegende

Kolbens(diieber von 381mm Durchmesser, die durch Wai

se h a e rt-Steuerung bewegt werden. Zur Erleichterung des

Umsteuerns ist eine Kraftumsteuerung nach Baldwin vor

gesehen. Jeder Schieberkasten ist mit einem Luftsaugeventile

ausgeri'istet, Druckausgleichvorrichtungen besitzen die Zylinder

nicht.

Der Rahmen besteht aus Gufsstahl und ist 114 mm stark,
das hintere einachsige Drehgestell ist nach Bauart Hodges

ausgeführt.

Die Haupt Verhältnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 686 mm
Kolbenhub h 762 «
Kesselüberdruck 12,3 at
Äufserer Kesseldurcbmesser im Vorderschusse 2083 mm
Höhe der Kesselmitte tiber Schienenoberkante 3061 «

Feuerbücbse, Länge 3064 «
«  Weite 2134 «

Heizohre, Anzahl 262 und 36
«  Durchmesser 51 und 137 mm

«  liänge 6248 «
Heizfläche der P'euerbüchse 21,83 qm

«  « Heizrohre 356,09 «
«  des Überhitzers 101,54 «
«  im Ganzen H 479,46 «

Rostfläche R 6,5 «
Triebraddurchmesser D 1600 mm
Triebachslast Gj 99,02 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G. . . . 128,75 «

«  des Tenders 77,63 «
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 13,6 t
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 5029 mm

Ganzer « « « . . . . 10719 «
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Ganzer Achsstaiul der Lokomotive mit Tender 19847 mm

h
Zugkraft Z = 0,75 p .

Verhältnis H ; R = .

H : G, = .

D
20675 kg

73,8
4,84 qm/t

Neuere Lokomotivbauarten.

(Sonderdruckschrift der Zeitschrift „The Locoinotive Magazine",
1911, Nr. 16.)

Der Quelle sind die wesentlichsten Angaben der nach

Verhältnis H : G = 3,72 qm/t
«  Z:H= 43,1 kg/qm
«  Z: Gj = 208,8 kg/t
«  Z:G= 160,6 «

—k.

stehenden Zusammenstellung einiger bemerkenswerter Lokomo

tivbauarten entnommen, die ans dem Werke der Aktiengesell

schaft für Lokomotivbau »Hohenzollern« in Düsseldorf-Grafen

berg hervorgegangen sind.

Bulga
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Preu Preu Hafen Preu
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tion am

ßisch-

hessische

Ping-

'* siang-
ßisch

hessische

bahn

Dort

ßisch-

hessische
Moseltal-

Deli-

Eisen-
Dampf-
straßen-

werks

und
Staats

Staats-
Siangtau-

Staats mund- Staats
Staats Bahn bahn.

bahn. Hütten-
Deister,
Barsing
hausen

bahnen
bahneu

bahn
bahnen Hörde bahnen

bahnen Sumatra
Java Bahnen

Spur mm 1435 1435 1435 1435 1435 1435 1435 1435 1067 1067 1435 840

E.II. t. 1 C. H.t. IBl.II. B-I-B.IV.B2.1I.t.B.ii.t.n- Feuerlose Feuerlose

Art der Lokomotive . . . . E. Il.t. IC.II.T.1 C . II. t. D.ll.t. r.G.- r.p." t.r.p.-t.F-G.- r.G.- Straßen- C.G .- B2-
F. G. r.p. 1  . G. F-G. Tenderlo- Tenderlo- Tenderlo- Tenderln- Tenderlo- bahnloko- Lokomo Grubenlo-

Durchmesser des Hoghdruck-
komotive komotive komotive komotive ko7notive motive tive komotive

zylinders d . . ; . mm 560 540 490 530 540 480 380 350 295 270 500 320

Durchmesser des Nieder-
drnckzylinders d^ . . „ 850 — — 750 — — — 530 — — — —

Kolbenhub h . . . . , 650 630 630 630 630 630 560 550 400 400 370 250

Kesselüberdruck p . . at 14 12 12 12 13 12 12 12 12 14 12 8

Heizfläche im Ganzen H qm 210 177,7 155 155 185 134 95 85 51 33,7 — —

Rostfläche R . . '. . „ 3,75 2,25 2,25 2,28 2.8 1,7 1,45 1,5 0,9 0,65 — —

Triebraddurchmesser D . mni 1250 1600 1350 1250 1200 1500 1530 1250 1110 850 900 572

Leergewicht der Lokomotive t 61 51,5 48,4 47,8 60 48,1 37,4 38 23 14 23,5 8,7
Betriebsgewicht der Loko

motive G „ 70 58 54 53,1 78 63 48 48 30 19 34 12

Triebachslast Gi . . . „ 70 45 43 53,1 78 48 25 48 16 19 34 6

Leergewicht des Tenders „ 16 22 22 16 — — — — — — — —

Betriebsgewicht des Tenders , 35 43 43 33 — — — — — — — —

Wasservorrat . . . . cbm 14 16 16 12 8 7,4 6 6 3 2,75 --

Kohlenvorrat . . . . , 4,6 6 6 6 3,5 3 2,5 1,5 3,3 0,75
(Holz)

Fester Achsstand . . . mm 2800 2000 1650 4500 2600 1930 2000 1600 1900 2100 4000 900

Ganzer „ . . . „ 5600 6450 6000 4500 5200 6350 6000 5450 5450 2100 4000 3600
Ii

Zugkraft Z = k . p ——— kg
11415 6889 8067 8494 11931 5806 3171 6468 2258 2882 4000*) 800*)

für k = 0,5fürk = 0,75für k = 0,6 für k = 0,5 für k = 0,6 für k =0,5 für k = 0,5 für k - 0,5 für k = 0,6 für k = 0,6Verhältnis 11: R . . . | 56 79 68,9 68,2 66,1 78,8 65,5 56,7 56,7 51,8 — —

,  H : Gi . . . qm/t 3 3,95 3,60 2,92 237 2,8 3,8 1,77 3,18 1,77 — —

H:G . . . . 3 3,06 2,87 2,92 2,37 2,13 1,98 1,77 1,70 1,77 — —

Z: H . . kg/qm 54,4 38,8 52,0 54,8 64,5 43,3 33,4 76,1 44,3 85,5 — —

Z: Gi . . . kg/t 163,1 153,1 187,6 159,9 153,0 121,0 126,8 134,8 141,1 151,7 117,6 133,3
Z:G . . . , 163,1 118,8 149,4 159,9 153,0 92,2 66,1 134,8 75,3 151,7 117,6 66,7

*) Der Sonderdruckschrift entnommen. —

Die Schneeschleudermaschiiie der Beriiina-Babn.
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911. Bd. LVIIT. Nr. 5, S. 59.

Mit Abb.)

Zum Räumen der gewaltigen Schneemassen auf der Bernina-
Bahn ist von der Maschinenbauanstalt Wintherthur eine Dampf-
Schneeschleuder in ähnlicher Ausführung beschafft worden, wie
sie in Amerika*), Norwegen und auf der Gotthardbahn Ver
wendung linden. Vom elektrischen Antriebe wurde abgesehen,
weil die Oberleitung der Bahn für den erheblichen Kraft
bedarf der Maschine nicht ausi-eicht und im Winter nicht von
Unterbrechungen verschont bleibt.

Das Fahrzeug bewegt sich mit eigenem Dampfe fort, es
setzt sich aus einem Längsrahmen mit dem Kessel und der
Schleuder auf zwei unabhängigen, dreiachsigen Triebdreh-

*) Organ 1889, S. 219; 1893, S. 39; 1895. S. 115: 1907, S. 215;
1909, S. 413; 1910, S. 147 und 400; 1911, S. 297; E. T. d. G. Bd. I,
2. Auflage, S. 987.

gestellen zusammen, die bei 1 m Spur mit höchstens 7,51
Achsdruck Krümmungen bis zu 45 m Halbmesser durchfahren.
Das Schleuderrad hat 10 strahlenförmig von der Hauptwelle
ausgehende Blechkegel, die vorn offen und mit drehbaren
Messern besetzt sind. Die Messer sind paarweise verbunden*),
stellen sich durch den Schneedruck selbst ein, zerteilen den
Schnee und leiten ihn in die Blechkegel. Das Gehäuse des
Schleuderrades erweitert sich trichterförmig nach vorn zu
rechteckigem Querechnitte, so dafs aller Schnee innerhalb der
Umgrenzungslinie in das Rad geleitet wird. Eine Öffnung im
obern Teile des Gehäuses ermöglicht den Austritt des aus
geschleuderten Schnees nach beiden Seiten. Die Schleuder
welle macht 160 Umdrehungen in der Minute und wird mittels
Kegeltriebes und einer Kurbelwelle von einer Zwillingsheifs-

*) Organ 1892, S. 82; 1895, S. 128; E. T. d. G. Bd. I, 2. Auf
lage, S. 989.
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dainpfniascliine liegender Bauart angetrieben, die neben dem
Kessel angeordnet ist. Der gewöbnliebe Lokoniotivkessel bat
den Rauebröbrcnüberbitzer von Sebinidt und getrennte
Ventilregler für die Schleuder- und Lokoniotiv-Maseliine. Die
beiden C-Triebdreligestelle sind mit den Zylindern einander zu-
gekelirt. Sie baben aufsenliegendes Triebwerk und Heusinger-
Steuernng mit Kolbenschiebern. Die Frisch- und Abdampf-
leilimgen baben Kugelgelenke und Stopfbüchsen. Die Drelizapfen
dieneil nni' zur Fülirung. zur Abstützung des Hauptrahmens
sind zwei Stützpfannen und abgefederte Pendelstützen auf den
Zylinderenden der Drehgestell rahmen vorgesehen. Aufser einer
Dampf- und Sjiindel-Bremse ist für Fahrt im Gefälle eine
regelbare Uückdrnckbremse mit Luftklappe und Wasserein-
spritznng in alle vier Zylinder eingebaut. Ein zweiachsiger
leichter 'Pender mit überdecktem KoblenbebiUter ist mit der

Maschine gekuppelt, deren Kastenaufbau die Verbindung
zwischen dem Heizer- und dem vorn liegenden Führer-Stande
ermöglicht, auch Schutz gegen die Witterung bietet. Die
Abmessungen sind:

Zylinderdurchmesser der Lokomotiv-
mascbine d 300 mm

Kolbenhub der IjOkomotivmaschine b . 350 »

Zylinderdurcbmesser der Schleuder
maschine d, 300 mm

Kolbenbub der Schleudermaschine bj . 450 »
Kesseldruck p 12 at
Heizfläche im Ganzen II 110 (pn
Rosttläcbe R l.Oqm
Triebraddurebmesser D . . . . . 750 mm

Gewicht der Maschine G, . . . . 60,81
»  des Tenders allein . . . . 15,8t

Wasservorrat 7,5 cbm
Kohlenvorrat 2,5 t
Ganzer Acbsstand 5740 mm

Länge ohne Tender 9740 »
Durchmesser des Scbleuderrades. . . 2500 »

(d"^"')'' b
Z = 2 . 0,75 p ——— = 7560 kg

H : R 68,8
II: Gi 18 cpn/t
Z : H 69 kg (pn
Z:G, 124 kg/t

A. Z.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberheamten der Vereinsverwaltungen.

In

I*reuTsisch -h essiscIie Staatsbab neu.

den Ruhestand getreten: Der Vortragende Rat im
Ministerium der öflentlicben Arbeiten, Wirklieber Geheimer
Oberbaurat L. Koch in Berlin. —d.

Bücherhesprechungeii.
ilärfeunter.suclmngen an Radreifensfoir nach dem Kolin-BrineH"

sehen Kugeldruckverfabren. Von B. Schwarze,
Regicrungsbaumeister im Königlichen Eisenbahn-Zentralamte.
Braunschweig, Fr. Vieweg und Sohn 1912.
Das Buch verdankt seine Entstehung dem Bestreben, fest

zustellen, ob man mittels der vergleichsweise einfachen Kugel
druckprobe so sichere Schlüsse auf die Zerreifsfestigkeit ziehen
kann, dafs die Probe auf letztere zu ersparen ist. Der Ver
fasser bringt eine sehr gründliche Darstellung der Arbeiten
von Hertz, E. Meyer und Stribeck in Verbindung mit
den bekannten Werken über Elastizität und Festigkeit. Die
Ergebnisse ausgedehnter Versuche mit Kugeldruck schaffen
dann einen Überblick über die Ungleichmäfsigkeiten der Härte
verteilung in Radreifen, und führen zu bestimmten Vorschlägen
bezüglich der Mafse des Abdrebens.

Mit der Ermittelung der Härteverhältnisse werden dann
Versuche über die Zugfestigkeit in Verbindung gebracht, auch
Avird geprüft, an Avelchen Teilen des Reifenquerscbnittes die
Kugeldruckprobe am zuverlässigsten vorgenommen wird.

Das Ergebnis der Untersuchungen sagt, dafs in dem Ver
hältnisse zwischen der Zerreifsfestigkeit und Kugeldruckbärte
nach P) rill eil zwar beträchtliche Schwankungen bestehen,
dafs es aber doch fest genug steht, um für Abnahmezwecke
genügende Schlösse aus letzterer auf die erstere ziehen zu
können, so dafs es möglich wäre, die Zerreifsproben erbeblich
einzuschränken, ihnen etwa die Rolle zeitweiser Überwachung
der Ergebnisse der Kugeldruckprobe zuzuweisen.

Auch die zur Anstellung der Kugeldruckprobe nötigen
Kraft- und Beobachtungsvorricbtungen werden beschrieben.

Wir empfeblen die sehr gründliche, auf eigener Erfahrung
bernbende Arbeit nicht blos den Eisenbahntäcbleuten. sondern

allen an den Metallgewerben Beteiligten zu eingehender
Kenntnisnahme.

Die erweiterte Aasgestaltung der Eisenbalmanlageii auf den Strecken:
Ruhrgehlet-Berlin, Ruhrgebiet-naniburg, Rambiirg>Berlin. Eine
eisenbahntechnische Studie aus 20jähriger Reisepraxis von
II. Polte, Ressortchef der Sieg-Rheinischen Hütten-Akt.-
Ges. in Friedrich-Wilhelmshütte. Mit Anhang: Automatisch
wirkende Bremsvorrichtung an in Fahrt befindlichen
Güterzügen, 1910. Weiterer Index: Die Güterabfuhr
bei der Eisenbahn und die Vereinfachung des Rollfuhr

wesens, 1907, sowie die Aufhebung der sog. Per
sonenzüge und die Ergänzung derselben durch solche
Züge, die auf keiner Zwischenstation halten. Köjipen,
Dortmund. Preis 1,2 M,

Die kleine Sammelung von Vorschlägen eines Nichtfach-
mannes ist überraschend reich, und wenn sie auch nichts Aus
führbares enthält, so zeigt sie doch, wie stark gewisse Schwierig
keiten aus der Steigerung des Eisenbahnverkehres auf die
aufsen stehenden Kreise wirken; insofern verdient sie wohl die
Beachtung der Eisenbahnfaclikreise. Die Vorschläge kommen
auf folgende, mit einigen Worten zu bezeichnende Neuerungen
hinaus, deren Wesen allgemein bekannt sind:

a) Ueberweisung der vorbandenen Hahnen an den Güter
verkehr, und ihre Ueberbauung mit einer vierfachen Ein
schienenbahn ohne Kreisel mit seitlicher Rollenstützung
für Orts- und Fern-Verkehr in Richtungs- oder Linien-
Betrieb :

b) Pufferbremse, ausgelöst durcb die Lokomotivbremse:
c) Abfuhr der Güter, indem die Güterwagen auf Kraftroll

böcken mit Kii)i)winde in die Stadt gefabren werden;
d) Anbüngen von Kraftwagen an die durchfahrenden Schnell

züge, die sich in jedem Bahnhofe durch Ab- und An
kuppeln auswechseln und so den Bahnhof bedienen.

Vortrieb und Ansbölznng von Gebirgstunncln. Ein kurzer Abrifs
der bergmännischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und
Begründung der neuzeitlichen Aenderungen und Verbesse
rungen von Dr phil. 2)r.-3nij. Bader, Regierungsbaumeister.
Berlin, 1911, J. Springer. Preis 2.4 A/.

Das 76 Oktavseiten entbaltende Buch gibt eine anregende
Uebersicbt über die älteste Geschicbte des Tunnelbaues, bezieht
sich dann aber besonders auf die neuesten Erfahrungen, beispiels-
Aveise dem Birken-, Arlberg-, Albula-, Simplon-und KaraAvanken-
tunnel, die hligenschaften des Firstschlitzvertährens denen der
älteren BauAveiscn gegenüberstellend. Der Verfasser gelangt
zur BefürAvortung des schmalen Firstaufschlitzens vom Sohlen-
stollon aus, das im Albulatunnel in zwei Geschossen verAvendet
ist, und von dem der Verfasser meint, dafs es sich für deutsche
Verhältnisse besonders eigne.

Die Entwickelung des Gedankenganges ist folgerichtig
und klar, die DarstellungSAveise durchsichtig; es handelt sich
also um eine anerkennenswerte Veröffentlichung.

Für die Scliriftlcitung vcr.intwortlich; Geheimer Rogierungsrat, Professor a. D. Sr.-Sng. O. Barkbausen in Hannover.
0. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. II. in Wiesbaden.


