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Vergleich der Lokomotivsteuerung von Kingan-Ripken mit der von Heusinger.

Ingenieur Al. Schaffer, Staatshahnrat in Wien.

Die Steuerung von Heusinger leitet die Beeinflussung
des untern Endes des Voreilhebels mit einer Lenkerstange von
einem fest mit dem Kreuzkopfe verbundenen Punkte o (Text-
abb. 1) des Mitnehmers ab.

o
A

o]

Seine Ablosung vom Krenzkopte

Abb. 1. 5

und seine starre Abhingigkeit von der Triebstange nach Kingan-
Ripken*) bewirken, dals er um den Krenzkopfbolzen M eine
schwingende Bewegung ausfiihren muls, die in ihrem weitern
Verlaufe eine Vergrilserung des Ausschlages des Voreilhebels
bewirkt. Die Grolse der schwingenden Bewegung des Punktes o
hingt von seiner Entfernung vom Kreuzkopfbolzen und von der
Grofse des Winkels £ ab, den die Triebstange augenblicklich
mit der Achse des Zilinders einschlielst. Punkt o ist also das
Ende des Schenkels o M eines bei M rechtwinkeligen Hebels,
dessen anderer Schenkel in die Richtung der Triebstange fallt.
Wird, wie bei allen schwingenden Teilen der Steuerung,
die Bewegung des Punktes o wegen Kleinheit seines Ausschlages
im flachen Bogen als geradlinig angenommen, so ist der Aus-
schlag des Mitnehmerzapfens fir den Drehwinkel a der Kurbel
Gl 1) op=1l.tgf==1.sinf
oder da R.sina=1,.sin/

GO

= 1 — sin a.
op I sin

i

Fiir @ = 90" erreicht op den Hochstwert 1. R : L, fiir die Tot- |

punkte wird op = o und der Mitnehmerzapfen gelangt iiber

die Stelle, die bei Heusinger als Festpunkt am Kreuzkopfe

ausgebildet ist.

lichen Voreilens auch bei der Abinderung gewahrt.
Das untere Ende des Voreilhebels muls
*) Organ 1916, S. 123.
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Daher bleibt die Ligenschaft des unverinder-

einen um op

19, Heft.

grofsern Weg zuriicklegen, als unter sonst gleichen Umstinden
bei der Steuerung von Heusinger. Linfluls den
Schieberweg verkiirzt sich im Verhiltnisse n:m, so dals der

Sein auf

vergriofserte Schieberweg durch

EdL B0  n s e §“:—InRsina
m L

gegeben ist, Bei Heusinger ist der Schicherweg

GLA) L e =R " cos a - rh Ll sin a.

m ¢ m
Nachdem sich die ganze Auslenkung & des Schiebers bei
Kingan-Ripken aus & und & zusammensetzt, so erhilt
man far sie
&l 5) £=R :1 cosa-f-r l(l ak et sina -1 ::1 11{ sin a.

Fitr die zeichnerische Untersuchung der Steuerung von
Kingan-Ripken bietet die Gl. 4) nichts bemerkenswertes,
Fir die Stellung des

Abb, 2.

Schwingensteines  im

Abstande u von
Schwingenmiite(Text-
abb. 2)
stellvertretendellebel-
arm; der dariiber ge-
schlagene Kreis gibt
durch den Abschnitt
ob = & den der Kur-

ist T, /der

belstellung « entspre-
chenden Schieberweg.
Zur Darstellung der
Gl. 3) geht man von
aus,

Kreise
dessen  Durchmesser
k=l1.(n:m). (R:L),
dem grofsten Werte

einem

desZusatzes desSchie-
berweges ist.  Ior ist
der Ubersichtlichkeit halber so angefiigt, dals sein Mittelpunkt
Die
Verlingerung des Schieberweges & iiber o nach unten bis zum
Schnittpunkte mit dem Kreise gibt in oa==§" den
1916. 44

auf der Achse der u liegt und durch den Ursprung o geht.

Zum
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Winkel ¢ gehorenden Zusatz zum Schieberwege: &' =k.sina =

nlk . e ] .

= e R ud §= & -} §"=ab. Nun kann man die
i

jeweilige Lange &' in der Richtung ob iber b hinaus auf-

tragen, so dals dor ganze Schieberweg durch od = ab gegeben
ist. Fihrt man dies fiir alle Kurbelstellungen aus,
die Endpunkte d wieder auf einem Kreise, dessen Mittelpunlkt
oben

so liegen

2 nach ver-

in der Richtung der Achse der u um k:
ist und der durch o geht. Das ist ein Schieberkreis

mit. dem stellvertretenden Hebelarme R,, der sagt, dals die

schoben

abgeiinderte Bewegung des Schiebers bei der Steuerung von
Kingan-Ripken genau so verlauft, wie wenn der Schwingen-
stein bei der Steuerung von Heusinger um ein Mals K

weiter ausgelegt wird, das aus dem Unterschiede der bhezig-
lichen Abschnitte von den in Betracht kommenden Schieber-

kreisen anf der Achse der un folgt. Ist die grifsere Auslegung

des Steines u,, so ist

(BTG = i mirngl_ 5 = o oder
clm ¢/ m L
r m--n n R
= T (u, -—u)=1 I also
n R
GL 7)) . . K=(@Uu —u)=c =
Gl ) { = (u, —u) iy
eine unverinderliche Grofse. Daher fallen alle angeblichen

Vorteile der Steuerung von Kingan-Ripken bei der Ofinung
und Schlielsung der Kanile und die Dampfersparnis in sich
zusammen,

Linen kleinen Vorteil hat diese Steuerung vor der von
Heusinger insofern, als sie fiir gleiche grofste Schieberwege
eine um K geringere Auslegung des Schwingensteines erfordect,
dals also die Linge der Schwinge um 2 K und die Spindel
der Steuerung entsprechend verkiirzt werden kann.

Berechnungen am Schienenstofse unter bewegter Last.

Dr.=3ng. H. Saller, Regierungsrat in Niirnberg.

Die Beanspruchung der isenbahngleise wird wesentlich

durch die Bewegung und die Zeitdauer des Wirkens der Lasten

beeinflulst,  Tm  Schrifttume iber Eisenbahnoberbau werden

diese wichtigen Umstinde woll hinfig erwithnt, aber kanm je
eingehend durch Nachrechnen behandelt.
Die der Lasten

Schwingungen soweit Hohenabstinde in Irage

Jewegung dnlsert sich am Gleise durch

und, Kommen,
durch Stolsdriicke. Die nur durch die Schoelligkeit des Auf-
tretens der Last hervorgerufenen Schwingungen am durchlanfen-
den, nicht durch den Schienenstols unterbrochenen Oberbaue
warden frither®) behandelt.
beiden Aunfserungen der Bewegung an dem schwiichsten Punkte
des Iisenbalinoberbaues, dem Schienenstolse, geltend.
unvermeidlichen Stolsdriicke sind vereinzelt im Schrifttume ge-
Schienenstolse
Bei der durchlanfenden,

Ast von

Ganz besonders machen sich die
Die hier

streift worden *¥), die Schwingungen am sind
jedoch bisher nicht bearbeitet.
vom Stolse
der Annahme ansgehen, dals sich die Last in einem der Durch-
dritckung des Gleises entsprechenden Abstande

dals also Arbeit als Folge der

nicht

unterbrochenen Schiene kann man mit
gleichlanfend
zur Ruhelage des Gleises bewegt,
Senkung der Last nicht geleistet wird.

Behandelung des Schienenstolses niiher

Wenn der besondern

getreten wird, ist diese

Annahme aber nicht mehr zulissig. s liegt in der leider
immer noch unzuliinglichen Gestaltung dieses Punktes im Gleise,
dals hier der Ubergang der Last unvermeidlich mit ciner

geringen Senkung und folgenden Hebung verbunden ist.  DBei
den Berechnungen am Schienenstolse wird die Einfilhrung einer
zudem verinderlich  anzunehmenden Masse dder Verkehrslast
notig; dadurch wird die Aufgabe nicht unwesentlich erschwert.

Friher **) wurde eine gute Ergebnisse liefernde Niherung
Wirkungen

am Orte bleibenden veriinderlichen

angegeben, mit der die einer unverinderlichen

bewegten Last auf

*) Organ 1916, S. 211.

die einer

**) Considére, Stahl und Eisen, deutsch von E. Hauff,
Wien 1888, Stofiberechnung an einem Schienenstolie auf einer
Gitterbriicke.

***¥) Organ 1916, S. 211.

Last zuriickgefiihrt werden. An der Fahrbahn wird ein Punkt,
fir den hier zu behandelnden TFall der Schienenstols, herauns-
gegriffen und die Hoheninderungen dieses Punktes unter der
lierannahenden, ruhend gedachten Last und die diesen Hohen-
inderungen am Punkte selbst entsprechenden Belastungen werden
ermittelt. Das Verfahren besteht darin, dals der Punkt einer

erzwungenen Schwingung unter einer am Orte bleibenden,
veriinderlichen Last unterworfen wird. Der Verlauf der Ver-
inderung wird so angenommen, dals dadurch der Fall der

Bewegung der Last ersetzt wird.

Der folgenden Berechnung wird zuniichst der zu anniithern-
den Berechnungen am Schienenstofse oft verwendete Fall des
doppelten Kragtrii-

1 Abb, 1 2 :
‘ rOT'S AT
Faprrichtung gers “au Je zwel
A B Ablayf & Anlauf O £ Stittzpunkten
3 2 3 (Textabb. 1) zu

Grande gelegt. Der eine Kragtriiger stellt im Sinne der durch

Pfeil gekennzeichneten Bewegung das Ablaufende, der andere

das Anlaufende dar; der Stolspunkt C wird hier an beiden
betrachtet.

|

1 L. Ablanfende (Textabb, 2).

‘ Bei den in Textabb. 2 angegebenen Bezeichnungen ist
die Durchbiegung in dem im Abstande x von B befindlichen
Ahbb. 2,

¥
-U
A =8 a2 4
in 4}- x Jl —h“-"“;
— I ——————— L—>
Pnx® 4 Px? dy 2Pnx 4 3Px*
Punkte D:y,— — —, demnach —=*—
un Y= SRJ , demnach - Yol
Ly, ; 2Pnx -} 3Px*
und | X)) = e 1 —x).
dx( ) = Ya—x RO

|

Die Durchbiegung in

(e

ist gleich y, -} Ya

3P1 —Pn
3
ST ) <‘%I< )\ oder, dax =v.t,



2PIny SBly = Enye 2Py?
t - —— | t3
3EJ 3BJ 3EJ
Die im Punkte C befindliche veranderliche Last P, die
dieselben Durchbiegungen hervorruft, folgt aus

nl? +13 2Plnv a 3P1v? —Pnv* 9 Pv“ B,
3EJ D RETE 3EJ
e 2PInv a[’l\-ﬁan 9Py i
e nl'-’-g-ls s SUEIELD

= At + Bt — O,

Die erzwungene Schwingung, die der Punkt C unter dieser
veri‘mderlichcn Kraft P, ausfithrt, ergibt sich aus der Gleichung:

WI = —|— Ky = At - Bt* — Ct’, wobei M die schwingende

“aIasse und K die Wiederherstellungsziffer ist, oder aus
d?y K A

e 4 ky=at + bt® 4 bt®2 —ct®, wemn k = A=
B
b= i und ¢ = gesetzt wird.
Die mit zwei Festwerten C, und C, behaftete Losung der
Differenzialgleichung lautet fir V —k=1i Vk=a:
e—ut b 2,0t [ 182"
y=— e 0= ate® dt ! jbte dt—Jcte dt]+
L g'__[cg +jﬂte—(t dt 4- jbtgeim dt — !ct“cuutdt]
2a
C e—"‘ C.e i 1 e ) S S
== = _”e’ﬁﬂ’e’ﬁ’:‘}“ IR
90 Y a a a a a

Bei jedem aus der Ruhe in Schwingung versetzten Gebilde

dy
=0

dt
2b 6e¢

sind die Anfangsbedingungen y =o0, t =0 und ; damit

a 2b  Ge a

— b ol
e t_i_ae +bc B _|_bc 3ce
M T TR 94 g LA 5

e i 21)+ct3+ﬁct
s i T T i

Fafst man die ersten drei Gliederpaaare unter Verwendung
at ot

) (& " e
der bekannten Formeln —sin \,ﬂ']( t und —— =

ot —at

.)i

= cos \k t zusammen und setzt fir @ seinen Wert ein, so ergibt
sich schliefslich

g a Uc)
6l r— si 'k — = 13 c—
Gl. 1) y =sin (Vkt < ]\j 7

a 6e b
<l: Iz k'—’) iU

Da die Masse M der Verkehrslast am Schienenstolse als
an der Schwingung beteiligt betrachtet und ihre Grilse genau
genommen M = At -} Bt* — Ct? gesetzt werden muls, so ent-
steht die Sehwierigkeit, dals man es mit einem veriinderlichen
M zu tun hat. Hitte man M in
in die Gleichung eingefithrt, so hitte sich eine iberhaupt nicht
oder wenigstens nicht mit einigermalsen einfachen Mitteln los-
bare Gleichung ergeben, Man kann eine annihernde Lisung
erzielen, indem man t in M von Null bis zum Endwerte nach

2Dh

K? (== cos\f’i«i t) 4t

dieser verinderlichen Form

. wachgend denkt, das betreffende M, =
Aty 4 Bt — Ct¥, fiur jede Stufe rechnet und Gl 1) nun
lost, die Stufe t, , bis t, das zu t, ge-
hirende M, als Festwert betrachtet. Dieses Verfahren, das
durch das folgende Beispiel erliutert wird und, wie der Versuch
zeigt, in den hier bestehenden Grenzen brauchbare Krgebnisse
liefert, geht darauf hinaus, dals die y-Linie durch Zusammen-

einer Stufenzahl t, t

indem man je fin

ergibt sich G, = @ ab ot und G, = a? o5 @& at und | ojufs auf einander folgender Abschnitte einer nach fortschreitend
hieraus abgestuftem M gebildeten Kurvenschar gebildet wird.
Zusammenstellung 1.
1
55 b e R LS 0,001 0,002 0,003 0,004 0,005 0,006 0,007 0,008 0,009 0,01
MR 0,555 1,675 2,80 3,396 4,93 5,88 6,7 7,36 7,84 8,09
Mg 544 1643 2747 3821 4840 5772 6576 7226 7692 7937
A
a=qr - 1922000 637000 382 000 274 000 216 500 181 500 159300 © 145000 136 100 131 900
X
B
b= M 48030 000 15910000 9520000 6840000 5410000 4534000 2980000 3640000 3400000 3295000
M, ;
C 3
C=qr - . | 96003108 | 3180106 | 1904106 1368106 | 1080 <106 = 907106 = 795X106 724 <106 | 680<106 & 6585106
b
K
k= A 346 000 114 600 68 600 49 350 33 960 32 700 23680 26 300 24 520 23 750
X |
V'k GRS 0,589 0,678 0,786 0,888 0,985 1,086 1,187 1,296 1,413 1,54
‘\/Etx TR 0 0,339 0,524 0,666 0,788 0,905 1,017 1,134 1,256 1,386
sin Vioz_tx 0,555 I 0,627 0,707 0,775 0,833 0,885 0,927 0,962 0,988 10,999
SRV I 0 088 0,5 0,618 0,709 0,756 0,850 0,906 0,951 | 0953
etV ilkite e oo (I 0,169 0,221 0,293 0,368 0,447 0,535 0,625 0,729 0,344 ‘0,97
1—cos \kt, , o I S LB S 0,134 0,214 0,295 0,382 0,474 0,77 0691 0816
VTR e | 0,000808  0,001077 | 0,001872 0002845 0,004333 0,007129 0,00847 | 0,011395 0,01510 0,01 889
X
e 0 0,000 238 | 0,000509 | 0,001 166 0,002 205  0,00369 | 0,00551 | 0,00 7875 0,01 105 0,01 430
b E= T
T 0,000308 | 0,000 839 ' 0,001363 | 0,000 679 | 0,002128 | 0,002439 | 0,00296 | 0,00852  0,00405  0,00459
X
. || 0,000 308 | 0,001 147 = 0,00 251 0,004 189 | 0,006 317 0,008 756 : 0,41 172 | 0,01 524 0,01929 0,02 388

Z tytx ¥ ytxf 1)

44 %
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Beispiel.
Fir die Schiene sei J = 1500 cm?!, E = 2000000 kg/qcm,
P = 8000 kg, 1 = 25 cm, n = 50 em; die Geschwindigkeit sei
2500 em/Sek = 90 km/St, womit der 25 em lange Kragarm in
0,01 Sek durchfahren wird. Diese 0,01 Sek werden nach 10 Stufen

abgeteilt. Man erhalt unter Benutzung des Rechenschiebers
die Zusammenstellung 1.
2P 1ny 3P1v:-—Pny? ‘
= — = 1066667; B= — g 260666667,
nl? - 1° nlz -+ |
2Pv? 315
0= - =—05333333333; K= . _ — 192000.
nl? 4 1° - nl* - 19
Abb. 3
DN ./ e q01"
om |
Qor— -
a02|—1—1
1
g03—

Durch Auftragen erhidlt man die in Textabb. 3 dargestellte
Einflulslinie fiir die Durchbiegung im Stolspunkte (.

I Anlanfende (Textabb. 4).

Wie beim

Abb. 4.
p
—_— )
c Yo G L A
E——— i P A
:-vc & —— e — I > [}
—- - A |l =

4 2PIn 3P14Pn
EREL v i | Shy SET sE’

oder auf den Nullpunkt C bezogen

Ablaufende ist hier die Durchbiegung in C ‘

| eingesetzt wird,

2a G
GlL 2)..y= Gi S K2 (1 — cos \:"kt) -+ (1;5> sin th—

Die erzwungene Schwingung, die der Punkt C unter der
veranderlichen Kraft P, ausfihrt, ergibt sich aus

dy

M -+ Ky =P — At? 4 Bt?, wobei M wieder die schwin-

gcnde Masse und K die Wiederherstellungsziffer ist, oder

I B
§ V und b= _ ist.

K
+ ky=p-—at*}bt? wenn k=~ M i

M

Die mit zwei Festwerten behaftete Lisung dieser Diffe-
renzialgleichung lautet fir \V—k =i Vk = a:
gt [ at at L ita B
o —ste LS ([ +] e dn_Iatl dt |bt“e' dtJ s
VvV —
i 2a [ : P +- i 2a
[()2 -} Jpe_“tdt — |at2ed“tdt -+ Jbtso'_m(lt] =
= i i 3 3
(B2 at ).e“ 248 bt (Jhtw
— b ot AR Jr +”V“ — g
2a 2a a a
dy
Far die Anfangsbedingungen y = 0, t = 0, —l—E =0 wird
p 6h P 6h
e - und Gy = —— — e
6=—L 4 8 R mag =2 2, O
en t__ —at
Wenn wieder die Formeln ~ 5 == sin \Vk t und
i = »
5 o0 VEkt verwendet werden und fiir a der Wert

80 wird

()=o) +()

Die Verinderlichkeit von M wird durch das am Ablaufende
verwendete Verfahren der Naherung beriicksichtigt.

_(Pl 11+P1“>ﬁ(3]’l-:}—[—'1|) (2[’) Beispiel.
31 3L Wenn dieselben Verhiiltnisse gelten, wie fiir den Ablauf]

Dieselbe Durchbiegung wird 1 oehry i i

im Pun]l(tc C an rrre;fe:E:feE:uiiriinderliv‘lz ‘;3]1;(&”1;.0211ld:::ihG;ve(;rl;z e Sl A _Ii"n'i(fif:ﬁ;lz = laBoasuesy

P.=P— (P:’]l[s_}l:l;n]) —f—( 2:‘_ l‘)t“ =P—At*4-Bt*, | B= 1112-’{:}‘-51‘ = 5333333333; K= ﬂl‘jlill*’ = 192000 und

wobei z = vt. man erhalt die verkirzte Zusammenstellung TI.

Zusammenstellung 1L

T : | 0,001 !0,002 | 0,003 0,004 | 0,005 0,006 0,007 0,008 0,009 0,01

M, g [ 7937 7692 7226 6576 5772 | 4840 3821 | 2747 1643 | b4d

Vi o RS 4 0,00054 0,00 197 0,004 776 | 0,008 897 | 0,01 494 | 0,02845 | 0,08 572 ] 0,05 155 ‘ 0,05872  —0,0433

Vi 0 | 0,000428 | 0,00225 | 0,005251 | 0,010067 = 0,01734 | 0,02 885 0,0458 0,06 278 | — 0,0207

¥, | 0,00054 | 0,001 542 | 0,002526 | 0,003646  0,004873  0,00611 | 0,00687 | 000575 | — 000406 0,0226

Zv, =V, ) 0,0005¢ 000208 | 000461 | 000825 001313 | 001924 | 002611 | 003 186 | 0,0278 |0,00518
Durch Auftragen erhilt man die in Textabb. 5 dargestellte Abb. 5.

Einflufslinie fiir die Durchbiegung im Stoflspunkte C. S & 35:95" ga1"
Diese Berechnungen sind ziemlich wmfangreich; es ist nicht ;; | ‘ l

gelungen, eine annehmbare Vereinfachung zu finden. Weder 2 \ .

die vereinfachende Annahme, dals die Last M anf die ganze 402\~ —1

Dauer der Schwingung unveriindert ihren Hochstwert behalt, r \

noch, dafs in den Differenzialgleichungen der Schwingungen ! e D '

auch auf den rechien Seiten abgestuft werden konnte, wodurch | 04
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; etk d?y
man zu der einfachen Gleichung “:;, ~+ ky =g und der Lisung
dtz

o
).-_—u]‘:'{ (1 — cos \,'kt) kime, liefert geniigende Aundherung an

wurde auf das
obige Beispiel fir vier verschiedene Geschwindigkeiten ange-
wendet, fir v = 1000 cm/Sek 36 km/St, v=

das vorgefihrte genauere Verfahren. Dieses

niamlich

1250 em/Sek = 45 km/St, v = 2500 c¢m/Sek = 90 km/St und
v = 3125 c¢m Sek = 112,5 km/St.
Textabb. 6.

Darauns folgt das Schaubild
der Einflulslinien

—lgor

a8

:\
\403
/ —

iz
//i
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Man erkennt aus diesem, dals die Beanspruchung der

Ablaufschiene bei wachsender Geschwindigkeit ungleich schneller

abnimmt als die der Anlaufschiene; bei kleinen Geschwindig-
keiten wird der Ablauf stiirker durchgebogen als der Anlauf,
bei hohen umgekehrt. DMan erkennt auch, wie sich der Zeit-
punkt der gzrofsten Durchbiegung beim Anlanfe mit wachsender
Geschwindigkeit immer weiter hinausschiebt. Die Einflulslinie
des Ablaufes fir v = 1000 cm/Sek zeigt an ihrem Ende die
Neigung, sich nach oben zu biegen. Daraus ist zu schlielsen,
dals sich v = 1000 c¢m/Sek derjenigen Geschwindigkeit nithert,
bei der die grilste Durchbiegung gleich der doppelten ruhenden
zu erwarten ist. Wirde die Berechnung fiir noch geringere
Geschwindigkeiten als v = 1000 em/Sek durchgefihrt,
witrden vermutlich bald Fille eintreten, in denen die Kinfluls-

S0

linie schlielslich nach oben einbiegt, in denen also die grolste

Durchbiegung am Stofspunkte nicht mehr in dem Augenblicke
eintritt, in dem die Last iiber dem Stofse selbst steht, sondern
frither,

Die vorstehenden Berechnungen gehen von der Annahme
aus, dals beide Schienenenden ohne Wechselwirkung beansprucht

werden, und dafs der Ubergang vom Ablaufe zum Anlaufe ohne

Stolsdruck stattfindet. Das setzt das Fehlen oder vollige Un-
wirksamkeit der Stolsverbindung voraus, ein Fall, der in der
Wirklichkeit selten gegeben sein wird. Fiir tatsiichliche Wechsel-
wirkung beider Enden eine allgemein giltige Annahme zu
machen, ist aus naheliegenden Griinden ausgeschlossen, Is
kann wohl nur der dufserste, in Wirklichkeit nur ausnahms-

weise gegebene IFall betrachtet werden, dals diese Wechsel-

wirkung vollkommen ist, so dals sich beide Enden nur gleich-
milsig und gleichzeitiz durchbiegen konnen. Der Fall deckt
sich dann mit dem des Anlaufes bei doppelt so grolsem Triig-
heitmomente der Schiene. Es wire verfehlt, etwa anzunchmen,
dals dhnlich, wie bei ruhender Belastung, cine Krhohung des
Trigheitmomentes in genau gleichem Malsstabe eine Minderung
der Durchbiegung unter bewegter Last zur Folge habe. Bei den
Schwingungen unter bewegter Last fulsert sich eine Krhohung
des Trigheitmomentes auf die IFille starker Durchbiegung in
ungleich grofserm Malse, als bei den Fillen geringer Durch-
biegung. Eine Verdoppelung des Triigheitmomentes hat fi
obiges Beispiel eine Abnahme der Durchbiegung zur Folge bei

v =1000 cm/Sek um etwa 54,25/
v= 1250 » » » 40,0 »
v = 2500 » » s B A )
v=—38125 » » 3 8255.

Fir die Geschwindigkeit v = 2500 c¢m/Sek, auf die im
folgenden die weitere Berechnung des Schienenstolses unfer
bewegter Last beispielsweise bezogen werden soll, wurde die
grifste Durchbiegung des Ablaufes bei doppeltem J nach obigem
Verfahren zu 0,0212 em berechnet.

Zur Berechnung des Winkels, den das Schienenende mit
der Wagrechten einschlielst, ergibt sich durch Differenzieren

: . dy 6e a) = 2b . -
aus Gl 1); - == — = -— Ht)—— S JI )
ws Gl 1) T (k?_’_lp (1 -—cos Vkt % :,m(\k t) -+
2b 3¢ .,
‘;}—‘ ]?t = 1( t .

Es wird kein zu grolser Fehler begangen, wenn M zur
Vereinfachung fir die Dauer der Schwingung unverinderlich

: : : Lt 8000 kg
mit seinem Hochstwerte, im Beispiele — ki

: , angenommen
981 cm
: L L . ol (LY
wird, Man erhilt dann far das gewihlte Beispiel e
dy 12,679

und tg @ = 0,00507. Diesen Winkel bilden

v.dt 2500
bei obigen Annahmen beide Schienenenden im Stolspunkte mit der
Wagerechten (Textabb. 7).
Wird der Radhalbmesser zu

Abb. 7.
L)

50 ¢m angenommen, so er-
zibt sich, dals das Rad am
Stolse so einsinken kann, dals
nur die Liinge der Schiene

z=50 tg ¢ =0,254 cm un-
berithrt bleibt. Diese Lange
lkann unbedenklich vernachlissigt und es kann angenommen
werden, dals der Stolsdruck des Rades genau im Schienenstolse
An diesem Stols-
wird aber nicht

Abb. 8. wirkt.
drucke
die ganze Verkehrslast
teilnehmen, sondern nur
deren ungefederter Teil,
der nach dem Vorgange
Riicksicht auf die Unvollkommen-

in

Zimmermann

von

heit der Federung etwa zu 5 5 Aangenommen werden kann.
2,5

b

In Anbetracht der Kleinheit des Winkels ergibt sich die
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]
am Stolsdrucke beteiligte Last (Textabb. 8) zu P><2t7gi1=
D
8000 >< 2 >< 0,00507
& 2.5
gleicher

=rund 32 kg. Wird die Geschwin-

digkeit in. Weise zerlegt, so ergibt sich die Stols-
geschwindigkeit v = 2500><2><0,00507 = ~ 25 em. Diese
Geschwindigkeit darf in doppelter Grilse, 50 em, in Rechnung
gesetzt werden, da der stolsenden Last sofort nach dem Auf-
stolsen eine gleiche Geschwindigkeit nach oben erteilt werden

muls.  Unter einer ruhenden Last von 32 kg biegt sich der
P11 32 >< 25% 5
Triger um y, = ( :I_ u)=_ = 2 e _d, Y — =
3EJ 3 >< 2000000 >< 2 >< 1500
1
= 15000 cm. Da die ruhende Wirkung der Last in den Be-

rechnungen der Schwingungen schon beriicksichtigt ist, liegt
der Fall eines Stolses ohne plitzliche Wirkung vor*). Hierfiir

m
wird die Stolsziffer = 1 iy
# + \/gyl m -} m,

Werte bis auf die Masse des gestolsenen Korpers gegeben, die

Hierin sind alle

gleich der auf den Stofspunkt umgerechneten Masse der Schiene
in Rechnung zu stellen ist. Diesen Teil fiir gegebenen |
Belastungsfall genauer zu berechnen, dirfte tiber das vorliegende |
Beispiel hinaus von DBedeutung sein. Man hierbei
Ubereinstimmung mit einer Reihe von Verfassern von der An-
nahme ausgehen, dals die Geschwindigkeiten der
Punkte des Trigers denjenigen Verriickungen entsprechen, die
diese Punkfe »im statischen Gleichgewichtszustande durch eine
fdulsere Kraft erleiden
wirden , die bezug
auf  Angriffspunkt und 2
Richtung mit dem durch
den  Stols  entwickelten
Stolsdrucke  gleichartig ¢
ist« *¥). Nach Textabb. 9

ist die Biegungsgleichung fiir die Strecken BC und AB nach

d*y

EJ
dx? =

s Pln
SN

ziffer wird

den

in

kann

einzelnen

in Abb. 9.

2= M aufzustellen.

Pl
T (2 EJ ) ﬁ“(f B T) . Die Umrechnungs-

#) StoBwirkungen an Tragwerken und am Oberbaue vom Ver-
fasser. C. W. Kreidels Verlag 1910, Seite 6
**) Grashof. Elastizitit und Festigkeit. [I.

Fiar BC ist M =P (l — x) und

Auflage, S. 375.

| Pas = 0,0339.

| festen Stitzen gelagerten Kragtrager gleicht,
' heit der Stolsverbindung den oben gegebenen Annahmen ent-

Gl 3) . ﬁBc—--— (3)

=L 1)2(
Far AB ist M =P(Q+4x)—

—i— P, also M = Pl —

GP) (?rJ) (GnEJ>

i ﬁAB—— (yx> s (—-_-91’111 x4-8Plnx — PlxH)S 00
105(1- —|— In)*

411 (PI*n 4 P13)?
Fir 1=25 ecm und n =50 cm wird fp¢= 0,297 und
Das Gewicht des gestofsenen Korpers betriigt
also bei 45 kg/m Schienengewicht (0,297 ><2><0,25 40,0339 ><
>< 23<0, 50)><45 — 8,2 kg. Dann wird die Stofsziffer u =
/50% < 12000 >< 32
981 >< (32 + 8,2)

Da die Durchbiegung unter ruhender Last zu

(°P111\ SpoiHbel= et
4(PIn - PI3)?
331“

111ln
140 + + 20 )
Qx, wobei P (1 n)

Al
= Qn oder Q = —x und y, =

=14 — L8T%)

12000 ©

berechnet wurde, ergibt sich die Biegung durch Stols zu
157
12000
rechneten Durchbiegung von 0,0212 em  zugefiigt wird, so ist
die grofste Durchbiegung 0,0212 - 0,0131 = 0,0344 cm.
Diese Berechnungen haben: nur so weit Geltung, wie die
Beschaffenheit des Stolses tatsichlich dem I'alle der auf zwei

und die Beschatfen-

= 0,0131. Wenn dieser Zuschlag der anfinglich be-

spricht.  Die Voraussetzung, wonach die Eisenbahnschwellen
als unnachgiebige Stitzpunkte aufzufassen wiiren, bildet einen
Grenzfall, der in Wirklichkeit nie vollig erreicht werden wird.
Eine andere Grenzauffassung ist die, dals das Tragheit- und
Widerstand-Moment der Schwellenunterstiitzung nach Haar-
mann*¥) auf die ganze Schiene ausgeschlagen und der Fall
damit auf den der Langschwelle zuriickgefihrt wird. Einer
weitern Untersuchung bleibt es vorbehalten, die Berechnung
des Schienenstofses unter bewegter Last auch fiir diese Annahme
dur L]uufuhren

1) Diese aufierordentliche Hohe der StoBziffer kommt dadurch
zu Stande, dal der Triiger gegenither der verhiiltnismiiiiz kleinen,
am  Stofidruck betmll"ten Last sehr geringe h.lclwlebl'rl\elt hat.
Bedeutende thBVGllllst(‘ entstehen durch bleibende Foun.mdclung,
Umsatz in Wirme und dergleichen. Diese Verluste entziehen sich
jeder Berechnung.

**) Haarmann. Das Eisenbahngeleise. Kritischer Teil, S.104.

Das schweizerische Eisenbahnwes;ﬁ auf def rig,ndesausstellung in Bern 1914.

Hierzn Zeichnungen Abb,

1 his 20 aul Tafel 45,

(Fortsetzung von Seite 291.)

III. Wagen.*)

A, a) Wagen mit Regelspur fiir Fahrgiiste.
Die Fahrzeuge 1, bis 6., Zusammenstellung 1V, haben ge-
schlossene Endbihnen mit Faltenbalgen und Ubergangbriicken.
Die Kasten ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit Rahmen
aus 12 und 8 mm starken Prelsblechen, Die Tragefedern iiber

¥) Schweizerische Bauzeitung 1915, Nr. 1, S. 2; Nr. 2, 8. 18; |
Nr. 5, 8. 49; Nr. 6, 8. 64; Nr. 7, 8. 82 und Nr. 8, S. 92.

den einteiligen Achsbiichsen haben acht Lagen von 1250 mm
Stiitzlinge und je 90><13 mm Querschnitt, ihre Hingeeisen
ruhen auf Schraubenfedern, die in Tellern und frei einstellbaren
Kugelbocken gelagert sind. Zwischen den hdlzernen, durch
Bleche verstirkten Wiegebalken liegen auf jeder Seite drei
Doppelfedern von 930 mm Stiitzlinge aus je sechs Blattern mit
90><10 mm Querschnitt. Die obere Wiege hat 25 mm Seiten-
. spiel, durch Anschlige an den Langstrigern begrenzt. Der
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Zusammenstellung TV.

|

I e s
[ ol I 5o | 8 |F2 | eS8 3 s2 B Laderaum
| L I 50 % 25|55 78|30 REs ¢ | o
= g : [z & A ga 2 |lac = SF| Freie
= | Gattung und Zweck | = Z Eigenttimer Bauanstalt | =72, o | 2@ | 2a | 85 [a7 a5 84| e €
Chll s | e Sea R Ees ie 8| g | sboden;
SE EE = | D2 =i Al Exw| 4 fliiche
_\____ ol - i bt = Y b fikg o [ (R m ‘ m | ] S
A) Wagen fiir Regelspur
a) I‘itr Fahrgiiste und Kr.mke.
" ; :
1 1. II. Klasse . o ‘1913 Litschberg-Bahn Ncu]muson )| 42 40,0 953 | 16,3 188 | 25 |20,16| — —
2 ‘ 111. . 1913 & S(.]lllclen**) 72 372 | 517 | 163 138 | 25 | 20,15 ‘ — —
3| 1L S 9T Schwclzer;schc Bundes- I
| hahnen . “ 62 | 857 | 576 | 16,0 135 | 256 | 19,84 | — =
GUTIDE L - 1914“ ’ : Neuhausen | 80 | 342 428 1515 | 13,0 | 2,15 19,3¢ | — -
ST, -l : : | 5 go | 5950 186 | 27 | — | — | 6,69 —
6 Krankenwagen . 1910 | 3 - ‘ 5 8 42,3 5287,5| 15,5 18,0 25 |19384| — —
b) Fiir Gepiick, PGSt und Giiter.
1 | Gepiickwagen . 1913 Litschberg-Bahn Schlieren Lo 325 — 163 188 | 2,6 | 20,15 ( 15,0 | 32,02
2| Postwagen . . . . |1913| Schweizerische Post . . | Neuhausen | — | 330 — 135 | 11,0 25 |173 106 | 308
3 ; oo bl Y B y : ' . RN (50 15 SR [ O [l R 6 ) iU iR B
4 . : . . . |1008] _. S, J = [220} — |92 | = | = [245| B0 }27]1
5 Gedeckter Giiterwagen 1914 . Bundeshahnen i‘ — 126  — 7,0 ' - — 12,3 | 150 @ 65,0 cbm
: If . 28,2 qm
6 . . 1857 . , . I 58| — | 27 | — — | 66 10,0  23,82cbm
| 11,82 qm
71 Tlefgunﬂ\vn"en : 1913 ~ # Schlieren | — 227 | — 125 10,5 2,0 |16,28 | 350 @ 41,10
8 | Fletschbefurderung . [1912] A . Bell Sohne, Basel Neuhausen - 145 | — h.3 - - 8,81 ‘ 12,56 | 17,68
9 | Welnbefurderung , 1914‘3J. Mesmer, Genf . . | Schlieren — 16,5 ‘ —- 4,75 —_ - 9,32 | 21,0 —
10| ) . . [1914]E. Blenk, Genf . . .| g‘ = I |4 — | 932 ‘ DM
lll . . . 1914 |J. Mérat, Genf . . .| . |~ | 184 | — ‘ 4,0 - - | 8356 | 14,6 —
12| Bierbeforderung . . 1914  Feldschlofchen Rhein- ‘ ‘
! |- || feldem . . . 3 = e A B R I =
13 | Kesselwagen . . 1914 | E.Scheller und G, Zunch‘ -- 11,15 3,75 = 8,08 ' 16,15 —
B) Wagen fiir Schmalspur.
a) Fiir Fahrgiste und Kranke.
1 I Klasse . 1914 || Rhiitische Bahn . Schlieren 35 (1855 530 | 119 |10,2 1.9 | 15,7 — —
1T T e N e 1914 | Montreux-Oberland Neuhausen 32 168 525 11,65 | 9,8 1,85 15,55  — —
3 /L. und IL. Klasse . . 1914 = . Schlieren 35 | 1825 522 1165 98 1,85 | 1556 & — —
-k‘LKrankenwagen . . 1914 || Rhiitische Bahn . Neuhausen 6 1182 3033 | 1005|1175 | 1,7 | 13,72 — ‘ =
5 $ . . 1914 | Chur-Arosa-Bahn Schlieren - 936 — 5.6 — — 10,18 — —
6 | Anhiingewagen . . 1914 | StraBenbahnen Basel . | Neuhausen 341) 128 | 228 74 6,0 1,4 (12,85 — | =
71 . . 1914 , . .|l Schlieren | 16tf) 56 | 155 28 | — 925 | — \ -
b) Fiir Post und Giiter.
1| Postwagen . |1914 Schweizerische Post . . | Neuhausen | — | 10,5 - 6,0 - — | 10,56 | 10,5 21,24
2 ; Rollbock . . 1914 | Solothurn-Bern-Bahn . Schlieren | — ! 14| — | 5656 | 4,55 | 1,1 | 8,25 | — —

*) Schweizerische ,Waggonfabrik® Schlieren A.-G. — *¥) Schweizerische JIndustrie-Gesellschaft® Neuhausen.

1) und 22 Stehplitze. — T7) und 20 Stehplitze.

Drehzapfen ist als Stufenlager ausgebildet, die seitlichen Gleit-
lager mit Schmierbechern versehen. Die Radscheiben
sind aus Flufseisen, die in der Nabe 150 mm starken Achsen
aus Martinstahl haben 120 mm dicke, 150 mm lange Schenkel.
Das Untergestell des Wagens besteht aus Walztrigern
Prefsblechen, die durch Knotenbleche und Winkel verbunden
sind. Die fulseren Langstriiger sind durch ein Hingewerk aus
versteift. Die durchgehende Zugvorrichtung greift
in der Mitte des Rahmens an, die Stolsvorrichtung hat doppelte
Federung und Ausgleichhebel. Die eichenen Seitenstreben des
Kastengerippes sind mit den #ufseren Rahmentriigern fest ver-
bunden, die Blechverkleidung der Seitenwinde schlieflst mit
Unterkante dieser Triger ab.

Die Fenster haben Metallrahmen mit Gegengewicht und

sind

Rundeisen

und |

stellbare Roll-Fenstervorhinge, die Schiebetiren Kugelfihrung

und Plischdichtung. Die Luftsauger auf dem Wagendache sitzen

| iiber den mit Luftschlitzen und Sehieber versehenen Sockeln der

Beleuchtungskorper. Den Strom fiir die elektrische Beleuckitung

nach Brown, Boveri und G. liefert ein Erzeuger mit An-
trieb von der Achse. Die Glithlampen haben zum Teile Dunkel-
steller. Zum Bremsen sind eine selbsttitice und nicht selbst-

tiatize Westinghouse-Bremse, sowie Handspindeln auf jeder

Endbihne vorgesehen. Im Einzelnen ist iber die Wagen
folgendes mitzuteilen :
1. Wagen I und II. Klasse der Lotschberg-

Bahn. Der Wagenkasten hat nach unten eingezogene Seiten-
wiinde. Er enthalt drei Abteile I. und vier 11, Klasse mit Aborten.

In der I. Klasse sind die Sitze mit griinem gemustertem Samt,



in der II. Klasse mit graugestreiftem Pliische iiberzogen. Die
innere Verkleidung und Ausstattung der Winde und der Decke
sind in einfacher Ausfiihrung ohne staubfangende Auskehlungen
dem Gestithle angepalst. Der Wagen ist mit Signalstiitzen und
Kuppelung fiir den Verkehr mit Deutschland, Holland, Belgien,
I'rankreich und Italien verschen.

2, Wagen III. Klasse der Litschberg-Bahn mit
neun geschlossenen Abteilen, davon vier fiir Nichtraucher. TIm
durehgehenden Seitengange befindet sich zwischen den Abteilen
fiur und Nichtraucher eine Pendeltir. Die beiden
Aborte haben Wascheinrichtung. Die Sitze mit Latten
Eschenholz haben 1250 mm hohe Riicklehnen, Kopfpolster und
Ohrenbacken mit Lederbezug. Die Wandverkleidung ist aus
Lichenholz mit Buchenverstabung gefertigt, unter den Fenstern
befinden sich Klapptischchen.

Raucher

aus

3. Wagen II. Klasse der Schweizerischen Bundes-
Bahnen mit Mittelgang und zwei Raumen fir Raucher und
Nichtraucher mit je 31 Sitzplitzen; zwischen beiden befindet
sich ein Abort mit Wascheinrichtung. Der I'ufsboden ist durch
7 mm starkes Kork-Linoleum, doppelte Holzverschalung und
25 mm starke Korkplatten gegen Kilte und Geriusch undurch-
lissig gemacht. Der Uhcrzug der Sitzpolster besteht aus grau
cestreiftem  Plische, Wiande und Tiiren sind Iichen-
holz mit Lackanstrich; die unteren Fillungen sind his auf

aus

Fensterhohe mit Plisch, die oberen mit Tapetenstoff bezogen,
die Decken haben Leinewanditherzug mit hellfarbigem An-
striche.
Liiftung durch Klappen itber den Seitenfenstern vorgeschen,
Die Drehtiren der Endbihnen sind mit Einrichtungen fir den
Schutz der Finger versehen.

4. Wagen III. Klasse Schweizerischen Bundes-
Bahnen mit Mittelgang und zwei Riiumen zu je 40 Sitzplidtzen,
Die Drehgestelle sind amerikanischer Banart mit Schwanenhals-
triigern und Schraubenfedern iiber den Achsbiichsen. Die Sitz-
latten der mit seitlichen Armlehnen versehenen Binke bestehen
aus Eschenholz mit Lackanstrich. Fiar die Wand-
Filllungen ist Tannenholz verwendet.

der

und Tir-
Der Wagen ist fir In-
landverkehr gebaut, kann aber auch nach Deutsehland und
Italien laufen.

5. Zweiachsiger Wagen III, Klasse von 1856, gebaut
zum Vergleiche mit Nr. 4. Der Wagen hat offene Endbithnen,
Mittelgang und Querbéinke. Die Zugstange geht durch und
greift mit einem Kreuzkopfe und einer Blattfeder in der Mitte
des holzernen Untergestelles an; zur Aufnahme der Stolse dient
nur die abgerundete Kopfschwelle. Die Bremse Hand-
spindel wirkt mit holzernen Bremsklitzen auf jedes der vier
Riider. Der Wagen wurde durch ecine Ollampe erleuchtet. Er
ist seit 1904 ausgemustert.

mit

der Schweizer-

Fahrzeug ist bereits be-

6. Vierachsiger
ischen Bundeshahnen.
richtet™).

Krankenwagen
Uber dasg
B. a) Wagen mit Schmalspur fir Fahrgiiste.

1. Vierachsiger Wagen L IKlasse der Rhitischen
Bahm.  Der Wagen liuft auf zwei Drehgestellen mit Blatt-
*) Organ 1911, 8. 71; 1915, S. 368.

Neben den Luftsaugern in der Decke ist eine weitere |

Kugellagern.

federung und Kugellagern nach Sch mid-Roost*). 1In den
tahmen ist eine nicht pendelnde Wiege mit Schraubenfedern
eingebaut, die den Wagenkasten auf zwei seitlichen Gleitflichen
und der mittlern Drehpfanne trivgt. Der Wagen hat geschlossene
Endbithnen mit Einvichtung far Ubergang, einen Seitengang,
sechs Abteile und einen Abort mit Waschraum. Das Kastengerippe
besteht aus Kichenholz, Boden und Dachrahmen aus Pechfichte,
die dulsere Bekleidung aus 1,75 mm starkem Aluminiumbleche.
Die Fenster haben Spiegelglasscheiben in Messingrahmen, deren
Gewicht ausgeglichen ist. Dariiber sind Luftoffnungen, die
innen it Holzschiebern geschlossen werden konnen, anlsen
durch Schlitz-Kappen aus Blech gedeckt sind. Die Endbithnen
und der Seitengang sind mit Iichenholz getifelt, die Wand-
filllungen iber der Iensterbriistung mit bunt gemustertem
Zur Ausstattung der Abteile fir Nicht-
raucher wurde amerikanisches Nulshaumholz, fir die Raucher-
Abteile Mahagoni verwendet. Die Stoffbekleidungen der Polster
und Wandfiilllungen sind den Holzarten angepalst. Unter den
Fenstern befinden sich Klapptische, der TFuflshoden ist mit

Leinenstofie bezogen.

durchlanfendem Teppiche bedeckt. Im Waschraume sind die
Wiinde mit weilsgestrichenen Blechtafeln hekleidet, der Fufs-
boden hat Belag aus »Xylolithe-Platten. Der Wagen ist mit
Dampfheizung, elektrischer Belenchtung nach Brown, Boveri
und mit Hardy-Bremse ausgeriistet.

2, Vierachsiger Wagen I, Klasse der Oberland-
Bahn.  Das Untergestell sitzt auf Wiegen mit Schraubenfedern,
die am Rahmen des Drehgestelles schwingend aufgehiingt sind.
Dieser besteht aus durchbrochenen, geschweiften Prefsblech-
trigern und ruht mit Blattfedern auf den Achsbiichsen mit
Der Wagenkasten ist durch diampfend wirkende
Filzlagen vom Untergestelle getrennt und durch einen mittlern
Waschraum in zwei Hilften mit 18 Plitzen fir Raucher und
14 fur Nichtraucher geteilt. Die Endbihnen sind geschlossen,
mit I'altenbilgen und zweifliigeligen, zwangliufig gekuppelten
Tiren versehen. Das Abteil fir Nichtraucher hat Querreihen
aus je zwei bequemen Polstersesseln fir je einen Platz, im
Raucherabteile sind drei Sitze in jeder Reihe vorhanden, Wiinde,
Tiren und die Gestelle der Sessel sind mit reich geschnitzten
und eingelegten Edelholzern bekleidet, die Decken weils ge-

strichen.  Der doppelte Fulsboden hat Schutzbelag aus Kork-
platten. Die Gepicknetze, Lampenkorper, Tir- und Fenster-

Altbronze Idiinstlerisch Der
Wagen hat ferner Hand- und selbsttitige Tuft-Bremse nach
Hardy, elektrische Belenchtung wnd THeizung mit Strom-
zufithrung vom Triebwagen.

beschlige sind aus gearbeitet,

3. Vierachsiger Aussichtwagen I. und II. Klasse
der Oberland-Bahn. Uber den Wagen ist bereits berichtet #+).

4. Vierachsiger Krankenwagen Rhatischen
Bahn. Der Krankenraum liegt in der Mitte des mit Seiten-
gang versehenen Wagens, auf der einen Seite schlielst sich
der Krankenabort, auf der andern eine kleine Kiiche mit elek-
An den Wagenenden Dbefindet
sich je ein Abteil mit besonderm Aborte und Waschraume fiir
den Arzt und die Begleiter. Die Krankenriiume sind weils

der

trischer Kocheinrichtung an.

*) Organ 1915, S. 336.
**) Organ 1915, S. 180.
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gestrichen und haben weils lackierte Eisenmébel, die Gebrauchs-
gegenstinde sind aus Glas, Porzellan, Marmor und vernickeltem
Metalle hergestellt, alles kann leicht abgewaschen und keim-
frei gemacht werden. Doppelfligeltiren an der einen Stirn-
wand, in der Seitenwand des Krankenraumes und der Aulsen-
wand erleichtern das Einbringen Die
Riume fiir Arzt und Begleiter haben Polstersitze mit Leder-
iiberzug, die als Schlaflager zu benutzen sind. Tm Kiichen-

raume ist ein gerdumiger Schrank und ein Marmortisch, da-

von Krankentragen.

neben ein Spiilbecken mit Wasserhahn, ferner ein an cinen
Stromspeicher angeschlossener elektrischer Schnellkocher vor-
handen.
und Warmwasserbereitung in Kiiche und Waschriiumen dienen
Dampf und elektrischer Strom. Das Untergestell ist aus Walz-
eisen zusammengesetzt und mit Hingewerken versteift, der
Kasten mit Aluminiumblech bekleidet. Neben der selbsttiitigen
Luftsauge-Bremse nach Hardy sind noch Handbremsen vor-
gesehen,

b. Zweiachsiger Krankenwagen der Chur-Arosa-
Bahn.  Zwei offene Endbiihnen fithren zu einem breiten Seiten-
gange neben einem mit Schiebetiiren abgeschlossenen Kranken-
und Gepiack-Raume. Der Seitengang ist mit Klappstithlen ver-
sehen und dient zum Aufenthalte fiur die Begleitung. Zum
Einbringen der Traghahren sind in den Seitenwinden doppelte
Flugeltiiren vorgesehen, Der Gepiickraum enthilt einen Wische-
schrank, einen Waschtisch mit Ausguls und Wasserspiilung,

Der Wagen ist elektrisch beleuchtet, zur Heizung

einen elektrischen Heilswasserbereiter und die Schalttafel fir .

die elektrische Beleuchtung und Heizung., Das Untergestell
besteht ans Walztrigern und hingt an vier Blattfedern, die
auf den mit Kugellagern versehenen Achsbiichsen der freien

Lenkachsen ruhen, Die Rider werden auf beiden Seiten selbst-
titig mit der Hardy-Bremse, oder auf ciner Endbithne mit
der Handspindel gebremst.

G. Vierachsiger Anhingewagen der Stralsenbahnen
des Kantons Basel-Stadt. Der Wagen ist fir Vorortverkehr
bestimmt und kann Gleishogen mit 10 m Halbmesser durch-
fahren (Abb. 1 und 2, Taf. 45). Die stufenlose Einsteigbithne liegt
in der Wagenmitte und hat auf beiden Seiten je eine Tiir fiir
Ein- und Ausgang., Die Langtriger des Gestellrahmens sind
danach in der Mitte nach unten durchgekropft. Die Lang-
triger der Drehgestelle sind mit Blattfedern unter den Achs-
biichsen aufgehiingt, das Bremsgestinge liegt aulserhalb der
Drehgestelle, wodurch die Einregelung und Nachprifung er-
leichtert wird. An den Mittelraum schliefsen sich nach vorn
und hinten, wie beim Trichwagen*), geschlossene Abteile mit
Quersitzen mit umlegharen gepolsterten Riicklehnen an. Sie
liegen um drei Stufen hoher und sind durch Doppeltiiren ab-
geschlossen. An den Stirnseiten sind die Handrider der Brems-
spindel und Tiren zum Durchgange fiir die Fahrbeamten vor-
gesehen,

7. Zweiachsiger
balmen des Kantons Basel-Stadt.

der Stralsen-
Das aus Walztrigern und
Blechen zusammengebaute Gestell ruht mit doppelter Federung
auf den in Kugellagern laufenden Lenkachsen.

Anhingewagen

Ein an beiden
Enden keilformiger Fanger umgibt die Laufrader zum Schutze
gegen Uberfahren. Die weit iiberhiingenden Endbithnen sind
ganz geschlossen und mit grofsen Fensterflichen ausgestattet.
Der Innenraum enthilt Quersitze.
sind elektrisch.

Beleuchtung und  Heizung

#) Organ 1916, S. 292.

(Schlufs folgt.)

Triebdrehgestell Bauart Liechty™).

H Liechty, Abnahmeingenicur in Bern.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 46.

Erstmals wurde das Triebdrehgestell der Bauart Liecht y
1913 von der Bauanstalt Winterthur fir die Schmalspurbahn
Biel-Meinisherg ausgefithrt. Die Bauart ist seitdem Be-
triebe beobachtet und soll im Folgenden beschrieben werden.

Die Ausbildung dieser Fahrzeuge wurde dadurch erschwert,
dals zur Verringerung der Bau- und Betrieb-Kosten Triebwagen
gefordert wurden, die auch dem Giterverkehre dienen sollten.
Anderseits durften die Wagen an den Endbahnhiofen nicht
gewendet werden, auf einer Teilstrecke Gleis
einer Strafsenbahn mit 14 m Halbmesser benutzen und nur von
einem Manne, der Aussicht wegen je an der Spitze des Zuges,
gesteuert Als Triebkraft war Heilsdampf,
als Heizstoff Koks in Aussicht zu nehmen, um tunlich rauchfrei
ohne teuere Rauchverzehrung mit besonderer Bedienung zu fahren,

Die Bewiltigung des Verkehres an Reisenden und Giitern
bedingte Fahrzeuge mit zwei Triebachsen, die scharfen Bogen
deren Anordnung in einem Drehgestelle, die Anordnung von
Regler, Steuerung, Bremse und Ausristung auf beiden End-
bithnen, Befestigung des Dampflkessels am Hanptrahmen. Um
die beweglichen Dampfleitungen zu umgehen und héhere Hochst-
%) Organ 1916, S. 124,

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band.

im

das

mulsten

werden kinnen,

19, Heft.

geschwindiglkeit zu erreichen, wurde auch die Triebmaschine
am Hauptrahmen angebracht und zum Antriebe der Achsen
des Drehgestelles die Baunart Licchty angewendet.

Textabb. 1 Abb. 1 bis 4, Taf. 46 zeigen diesen
Wagen, Textabb. 2 das Triebdrehgestell und Textabb, 3 und 4
die Hohlachse mit Kernachse.

Dampferzeuger und Dampfmaschine sind am Hauptrahmen
befestigt. Die Maschine treibt mit Vorgelege die ebenfalls im
Hanptrahmen gelagerte Hohlachse, deren Kernachse von ihr
wohl mitgenommen wird, aber im Drehgestellrahmen gelagert
ist. Der Mitnehmer gleicht dem von Klien-Lindner und
bildet in diesem Falle die einzige Verbindung zwischen Haupt-
rahmen und Drehgestell. Vom Spielraume der Kernachse in
der Hohlachse wird der Ausschlag des Drehgestelles begrenzt.
Mit Kuppelstangen wirkt die Kernachse auf die Achsen des
Drehgestelles, durch Anordnung eines Gleitlagers in der Kuppel-
stange wird dem I'ederspiele Rechnung getragen. TFedern
stiitzen das Drehgestell auf dem Hauptrahmen, damit diese Last
nicht von der Kernachse und deren Lagern allein anfgenommen

und

werden muls.

1916. 45



316

Dampf-Triebwagen der Schmalspurbahn Biel—Meinisberg.

Die zweizilindrige
Dampfmaschine hat
Steuerung nach Heu-
singer. Die Kolben-
schieber sind unten an-
geordnet, um an Platz
zu gewinnen und um das
Niederschlagwasser und
die Ablalshihne in die
tief liegenden Ausstrom-
kanile zu leiten, dadurch
Wasserschliige und den
Larm bei geoffneten
Schlammhithnen zu ver-

meiden.
Der stehende Dampf-
kessel triigt in seiner ver-

tieften Rauchkammer eine Uberhitzerschlange.

Wasserkasten das Speisewasser nach dem Kessel.

Abb. 3 und 4.

Iline Speise-

Zwei Popp-

Hohlachse mit Kernachse.
Abh. 3.

doch nur der eine aufschreibt.
pumpe fordert aus einem Vorwirmer, eine Strahlpumpe aus den ‘ Neben den Abteilen

Sicherheitventile sind auf
einem Stutzen angeord-
net, ein Wirmemesser
zeigt den Grad der Uber-
hitzung an. Die durch-
gehende selbsttitige Luft-
saugebremse hat die ver-
einfachte Aunsbildung fur
Kleinbahnen. Auf beiden
Endbithnen sind aulser
den iiblichen Druck- und
Unterdruck - Messern,
Regler, Umsteuerung,
Bremshahn und Brems-
spindel, ein Geschwindig-
keitmesser nach Tel an-
gebracht, von denen je-

Klasse fiir Raucher und
Nichtraucher ist das Gepiickabteil mit den nétigen Schub-
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fachern und Haken fiir die Post eingerichtet. Die Hauptver-

héltnisse sind:

Achsanordnung B2
SDIZRSREEE o e 1000 mm
Durchmesser der Triebrider D 750 »
Durchmesser der Zilinder d 220 »
Kolbenhub h 300 »
Heizflache H 21,5 qm
Rostfliche R e 0,45 »
Dampfiberdruck p . . . . . 12 at
Gewicht des Wagens im Dienste G 18 ¢
Kleinster Bogenhalbmesser 14 m

Grilste Geschwindigkeit . 35 km/St.

Diese Wagen laufen jetzt fast drei Jahre, in denen weder
Storungen vorgekommen, noch Erhaltungsarbeiten an dem Mit-
nehmer noétig geworden sind, dessen Abnutzung nach dieser Zeit
noch nicht meflsbar war,

Abb. 5.

deshalb enischlossen, diese Bauart fiir die Verlingerung der
Bahn bis Biiren a. A. ohne Abiinderungen beizubehalten.

Die Erwartungen auf die Erzielung ruhigen Ganges dieser
Triebdrehgestelle sind voll erfillt; nach einjihrigem Betriebe
durfte die Hochstgeschwindigkeit dieser Wagen von 25 auf
35 km/St um 40"/, erhoht werden. Die Abnutzung der Rad-
reifen ist gering.

Der Verbrauch an Heizstoff fiir einen Zug hat trotz der
Kiirzung der Fahrzeiten um 30 "/, 3.2 kg km betragen,
was wohl auf die gleichzeitize Anwendung eines Uberhitzers
und eines Vorwirmers fir das Speisewasser zuriick zu fithren ist.

Die ginstigen Erfahrungen mit dem Triebdrehgestell, be-

nur

| sonders aber die Maglichkeit, das gaunze Dienstgewicht einer

Die Biel - Meinisherg - Bahn hat sich

Lokomotive auch unter Beibehaltung der Vorziige eines Dreh-
gestelles je nach Bediirfnis als Reibungsgewicht auszunutzen,
fithrten zun seiner Verwendung fir die Entwiirfe schwererer
Lokomotiven mit »Vorspanndrehgestell« (Textabb. 5), das nur

Lokomotive mit Vorspanndrehgestell.
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auf steilen Strecken statt einer Vorspannlokomotive mitwirkt. | Dampf beaufschlagt sind, weil der die Ausriickvorrichtung be-
Die Dampfzilinder des Drehgestelles sind iber denen der festen |

Triebachsen angeordnet, um fiir diese schweren Massen eine
giinstige Lage in der Nihe des Schwerpunktes der Lokomotive
zu erhalten. Der Antrieb der Drehgestellachsen ist dem oben

beschriebenen gleich, wird aber auf flachen und fallenden Streclken
ausgeschaltet, wenn die Zilinder des Hulftriebwerkes nicht mit |

dienende Dampfkolben an dessen Schieberkasten angeschlossen
ist. Das Drehgestell kann je nach Bedarf unabhingig von der
Fahrrichtung eingeschaltet werden. Durch Kuppelung der beiden

| Umsteuerungen ist dafir gesorgt, dals die beiden Radgruppen

nur in gleichem Sinne arbeiten koénnen. Ist aber das Trieb-
werk des Vorspanndrehgestelles abgekuppelt, so ist die Ge-
45*



schwindigkeit nur durch die zulissige Drehzahl des Haupttrieb-
werkes begrenzt. Zur Verbesserung des Laufes in Bogen ist
dem Triebgestelle aulserdem seitlicher Ausschlag dadurch er-
maglicht, dafs die Kernachse in der Hohlachse zwischen zwei
Federn seitliches Spiel hat.

Besonderer Wert wurde auf einfache
habung dieser neuen Lokomotivart gelegt,

und leichte Hand-
um die Mann-
schaft keine besonderen Anspriiche stellen zu miissen; sie hat
Regler und eine Umsteuerschraube.

an
dalier nur einen
Hiilfregler ist nur zu offnen, wenn das Drehgestell mitarbeiten
goll, weil dieser aber hinter dem Hauptregler angeschlossen
ist, so ist auch das Hilftriebwerk bei geschlossenem Haupt-
regler ohne Weiteres abgestellt und dadurch vermieden, dals
der Tihrer gleichzeitigz zwei Regler zu bedienen hiitte.

Die Antriebart Liechty ist auch fir reine Drehgestell-
lokomotiven verwendbar, wie Textabb. 6 fiir gemischten Reibung-

Abb, 6. Lokomotive fir gemischten Reibung- und Zahn-Betrieh.

Ein |
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er unterscheidet sich damit grundsitzlich von den Hohlachs-
antrieben von Klien-Lindner und Hagans, die nur bei
Aulsenrahmen anwendbar sind.

Die tiefe Lage des Triebwerkes bei dieser Anordnung
erforderte besondere Riicksicht auf dessen Schutz vor Staub,
Nisse und im Gleise liegenden Gegenstiinden, Das ganze
Getriebe ist deshalh in einem Stahlgulsgehiuse untergebracht,
die vorkommenden Lager sind alle als Kugellager ausgebildet
und laufen staubfrei in einem Olbade, so dals nur die Schmier-
stellen der Achs- und Kuppel-Stangenlager im Betriebe zu be-
dienen sind.

Die Abb. 6 bis 8, Taf. 46 zeigen den Entwurf einer Tunnel-
lokomotive mit hoch liegender Triebmaschine, die die Vor-
gelege der beiden Hohlachsen mit einem Vorgelege und einem
Paare von Kuppelstangen antreibt. Diese Lokomotive kann
je nach Wahl des Achssatzes auf 600 oder 1000 mm Spur
verwendet werden.

Links und rechts von der Triebmaschine
sind Wasserkisten angeordnet, um das
Dienstgewicht dem Tragvermogen des Gleises
anpassen und Wasser zur DBereitung von
Mortel an Baustellen ohne Quellen bringen
zu konnen.

Bei dem einachsigen Triebdrehgestelle
des Verfassers (Textabb. 7), ist die Hohl-

achse im Drehgestelle, die Kernachse im
Hauptrahmen gelagert. Die mechanische

Verbindung von Hohlachse und Kernachse
ist der des zweiachsigen Drehgestelles gleich,
Bei der einachsigen Anordnung fallt die
Kuppelstange weg, an ihre Stelle ist eine
Zahnradiibersetzung getreten, deren Ver-
hilltnis zum Achsstande und dem kleinsten
Bogenhalbmesser so gewithlt werden muls,
dals richtige FEinstellung der Achse im
Bogen erfolgt.

Wiithrend das zwei-

achsige Drehgestell

keiner Rickstellvorricht-

ung bedurfte, ist hier
eine IFeder vorgeschen ;
dieFedern der beiden Ge-
stelle sind nicht zwang-

Abb. 7. Einachsiges I'riebdrebgestell von Liechty.
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liufig verbunden, sondern
werden moglichst gleich
gespannt und halten sich
dann im Gleichgewichte.

Die DBremse wirkt

Je eine am Hauptrahmen befestigte
die Reibungriider des unter

und Zahn-Betrieb zeigt.
elektrische Triebmaschine treibt

beschriebenen Weise, eine zweite die lose auf der Hohlachse
Sitzenden Triebzahnriider.
Abb. 5, Taf. 46 zeigt einen Grundrils dieses Drehgestell-

antriebes bei Anwendung von Innenrahmen fiir die Drehgestelle ;

|
ihr liegenden Drehgestelles mit Zahnradibersetzung in der | Kraft der Triebmaschine beim Bremsen nicht erst am Rad-

umfange aufzunehmen, und so den Antrieb zu entlasten. Gleich-
zeitig wird dadurch die Abnutzung der Radreifen vermindert.

Versuche mit diesem einachsigen Triebgestelle sind im Gange,
nach deren Abschlusse wird weiter dariiber berichtet werden.

auf die Kernachse, um
einerseits nicht die Einstellbarkeit des Gestelles durch das Brems-
gestiinge nachteilig zu beeinflussen, anderseits die lebendige



Nachruf,

Geheimer Baurat Christian Philipp Sehifer .

Am 7. Juli 1916 wurde der Geheime Baurat Christian
Schifer, Hannover, aus segensreicher Titigkeit plotzlich
durch einen Herzschlag herausgerissen, Mit ihm ist ein Mann
der strengsten Pfichterfallung bei bescheidener Zurickhaltung,
grolsen Wohlwollens gegen Untergebene und einer besonderen

IFiahigkeit, deren Leistungen durch richtiges Einschiitzen ihrer

Krifte zu heben, dahingegangen. Wie er im beruflichen Leben
und als Beamter stets beliebt und anerkannt gewesen ist, so
hat er sich auch im Privatleben durch sein offenes, gerades
und verlilsliches Wesen nur Freunde erworben und hat auch
im Kreise einer gliicklichen amilie als vortrefflicher IFamilien-
vater vorbildlich gewirlkt.

Der Geheime Baurat Christian Philipp Schifer,
geboren am 26. Januar 1843 als Sohm des stidtischen Ober-
forsters Schifer in Saarburg, war zuletzt Mitglied der Konig-

lichen Kisenbahndirektion Hannover bis zum 31. Dezember
1910 und trat am 1. Januar 1911 in den Ruhestand. Er
ist am 1. Februar 1866 nach vollendetem Studium auf der |

Gewerbeakademie Berlin in den Staatsdienst getreten, wo er

nach erfolgter praktischer Ausbildung am 1, April 1882 zum |

Koniglichen Eisenbahn - Maschineninspektor in Trier ernannt
wurde, 1890 wurde er zum Eisenbahndirektor und 1900 zum
Geheimen Baurate ernannt. 1895 wurde er Mitglied der Direk-
tion Saarbriicken, wo er auch den Roten Adlerorden vierter
Klasse erhielt, um dann auf seinen Wunsch 1897 zur Direktion
Hannover versetzt zu werden, wo ihm das Dezernat fir Werk-
stiitten und Materialwesen und zuletzt fiir den Lokomotivdienst
iibertragen war.

In Hannover war Schiafer in den Jahren 1907 bis 1909

nebenamtlich als Mitglied des Priifungsausschusses fur die
Diplom-Hauptpriifungen in der Abteilung fiir Maschineningenieur-
wesen der Technischen Hochschule in den Fiachern Kraft- und
Hebe-Maschinen titig.

Auch nach seinem Ubertritte in den Ruhestand, bei welcher
Gelegenheit ihm der Rote Adlerorden dritter Klasse verliehen
wurde, blieb er in engem Zusammenhange mit der Hochschule,
so dals er, als der Krieg aushrach, trotz seines vorgeschrittenen
Alters mit grolster Liebe und Pflichterfiilllung die vertretungs-
weise Abhaltung einer ganzen Reihe von Vortrigen iibernommen
hat, eine Titigkeit, der er bis wenige Tage vor seinem so
rasch erfolgten Hinscheiden treu geblieben ist.

Auf wissenschaftlichem Gehiete hat er sich durch seinen
klaren und praktischen Blick grofse Verdienste erworben. So
wurde von ihm unter anderem eingefithrt eine besondere Vor-
richtung am Austlusse an Wasserkriinen zur Verhitung des
Spritzens, ein breiterer Einlauf in den Tender, um die mog-
\ liche Stellung des Tenders zum Krane zu erweitern, Ver-
besserungen an den Schornsteinen der Lokomotiven, um den
Rauch aus dem Gesichtsfelde des Fithrers fern zu halten, die
schwarzweilse Merktafel vor den Vorsignalen, die jetzt bei der
preulsischen Eisenbahnverwaltung allgemein eingefithrt ist, und
Geschwindigkeitmesser fiar Lokomotiven. Die Vorrichtungen
sind zum Teile patentiert und der Minister hat seine verdienst-
volle Titigkeit durch oftere Gewithrung von Belohnungen an-
erkannt.

Schifer gehorte zu den stindigen Mitarbeitern des
| Organes fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Alle, die

ihn gekannt haben, werden ihm chrendes, alle, die ihm niher-
| traten, auch liebevolles Angedenken bewahren. Dr. Ba.

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens,
Maschinen und Wag en.

2C1.11.7.[- G-Lokomotive der Delaware, Lackawanna und
West-Bahn.
(Railway Age Gazette 1914, Oktober, Band 57, Nr. 15, Seite 657.
Mit Abbildungen.)
Vierzehn Lokomotiven dieser Bauart (Textabh. 1) wurden

Abb. 1.

201 1T, |7. G-Lokomotive der Delaware, Lackawanna und West-Bahn.

| nach Entwirfen des Obermaschinenmeisters H. C, Manchester
" von der »Lima Locomotive Corporation« zur Beforderung von
Eilgiiterziigen gebaut. Der Kessel hat eine 914 mm tiefe
I Verbrennungskammer und iiber einem Ausschnitte von 406 mm
[ Durchmesser einen Hiilfsdom, damit er bestiegen werden kann,

Malfstab 1: 86,

1987 ——
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ohne den Regler aus dem Hauptdome zu nehmen. Die Zilinder |

sind mit Umstrom-Kolbenschiebern von Manchester und
Riegel ausgeristet, die beim Schlielfsen des Reglers den
Zilindern unmittelbar Kesseldampf zufithren, wodurch die Ab-
kithlung der Wandungen und die Verkohlung des Schmieroles
verhindert wird.

Die Rahmen sind aus Vanadiumstahl gegossen, die Schenkel
der unmittelbar angetriebenen Achse 533 mm lang. Das Dreh-
gestell nach Woodard stellt sich in Gleishogen selbsttitig ein.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Zilinderdurchmesser, 635 mm

Kolbenhub h FiLiAS
Kesseliiberdruck p . 14 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1981 mm
Kesselmitte itber Schienenoberkante 2870 »
Feuerbiichse, Lange 2823 »
» , Weite e ) B R
Heizrohre Anzahl . 265 und 36
» , Durchmesser aulsen . 51 » 137 mm
RREE R TinT) o 0 I S SRR 5182 »

Heizflache der Feuerbiichse und Verbrennungs-
kammer .

- 25,92 qm
Heiztliche der Heizrohre

304,62 »

» des Uberhitzers . 92,90 »

» im Ganzen H- 423,44 >
Abb. 1.

Rostfliche B . . . 5,39 qm
Triebraddurchmesser D . 1753 mm
Durchmesser der Laufrader vorn 762, hinten 1270 »

Triebachslast G, . . . . . . 85,28 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 132 »
Betriebsgewicht des Tenders 75,07 »
‘Wasservorrat 34,07 chm
Kohlenvorrat 9,07 t
Fester Achsstand . 3962 mm
Ganzer » 08 Siln . 10312 »

» » mit Tender . 20218y
Zugkraft Z = 0,75p (d"gﬂh — . 17172 kg
Verhiltnis H: R = 78,6

» H: G — 4,97 qm/t
> His G — 3,21 »
» ZiH = 40,6 kg qm
» 76— 201,4 kgt
7:6G = 130,1  »
—k.

202.1V.t,[=. P-Tender-Lokomotive der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn,

(Génie eivil 1914, Juni, Band LXV, Nr. 6, Seite 109. Mit Zeichnungen

und Abbildungen.)
Fiunfzig Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) dienen

2C2.1V.1.|=. P-Tender-Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn,

zur Beforderung von Vorortziigen. Der aus zwei Schiissen gebildete
Langkessel und der Feuerkasten nach Belpaire bestehen aus
Flufseisen, der Feuerkastenmantel ist aus drei Blechen zusammen-
gesetzt, die Feuerbiichse aus Kupfer, die hohlen Stehbolzen

sind aus Manganbronze. Die beiden Hochdruckzilinder liegen
aulserhalb, die beiden Niederdruckzilinder innerhalb der aus
starkem Stahlbleche bestehenden Innenrahmen ; die
Kolben der ersteren treiben die zweite, die der letzteren
die erste Triebachse an. Die stiihlernen Achsen sind 60 mm
weit durchbohrt, an den Enden mit kegeligen Stopseln ver-
schlossen; durch die Zapfen der Kurbelachse sind Sicherheit-
bolzen gezogen.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit
innerer Finstromung und Walschaert- Steuerungen, die Ein-
stromrohre der Hochdruckzilinder und der Verbinder sind mit

28 mm

Luftsaugeventilen versehen. Der Fihrer kann mit einem Hahne
eine Mischung von Wasser und Dawmpf in die Ausstromung der
Niederdruckzilinder einfithren und so Gegendampf geben.

Da die Lokomotive nicht gedreht wird, der Fihrer vielmehr
seinen Platz im Tiihrerstande wechseln muls, kinnen der Regler,
die Umsteuerung, der Sandstreuer, .die Luftdruckbremse und
die Dampfpfeife von beiden Plitzen aus betiitigt werden. Der

| Fithrer kann aulser mit Verbundwirkung nur mit Hoch- oder

Nieder-Druck fahren,

Die Lokomotive ist.mit der Westinghouse-Henry-
Doppelbremse ausgeriistet ; der Bremsdruck ist etwa gleich 50°/;
der Last der Laufachsen und 66°/, der der Triebachsen.

Zur Ausriistung gehoren weiter ein  Sandstreuer nach
Gresham, ein aufzeichnender Geschwindigkeitmesser nach

Flaman und Damptheizeinrichtung.
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Die Hauptverhiltnisse sind :

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . 355 mm

» , Niederdruck d, b6H »
Kolbenhub h . 650 »
Kesselaberdruck p 16 at

1473 mm
2750 »

Kesseldurchmesser aulsen vorn
Kesselmitte iiber Schienenoberkante

Heizrohre nach Serve, Anzahl 150

> , Durchmesser 65 mm

» , Linge 3700 »
Heizfliche der Feuerbiichse 12,53 qm

» »  IHeizrohre . 176,98 »

» im Ganzen II 189,51 »
Rostfliche R . 2,48 »
Triebraddurchmesser D 1650 mm
Triebachslast G, 49,50 t
Leergewicht 77,23 »
Betriebsgewicht G 94,10 »
Wasservorrat 9 chm
Kohlenvorrat etwa 3t
Fester Achsstand 4080 mm
Ganzer » 12130 »
Linge T 15850 »

cmy 2

Zugkraft Z — 20,45 . p (.de) L 7150 kg
Verhilltnis H: R = 76,4

» HiG = 3,83 qm/t

» H:G 2,01 »

» Z:H = 37,72 kg/qm

» Z: G, = 144,4 kgt

» i = 76 »

i —k.

Aussteifung von Schnellbahnwagen,

(Electric Railway Journal, Dezember 1915, Nr. 25, S. 1221,
Mit Abbildungen.)

Die Schnellbahnwagen der Aurora, Elgin und Chikago-

Bahn hatten im Wagenkasten aulserordentliche Beanspruchungen
zu ertragen, weil der Abstand der Drehzapfen mit 9,14 m gerade
einer halben Schienenlinge von 18,28 m mit schwebenden
Stolsen entspricht. Hieraus entstanden Querverdrehungen des
Kastengerippes, die zusammen mit der hohen Anfahrbeschleunig-
ung und der grofsen Fahrgeschwindigkeit von etwa 105 km/h
unginstig auf alle Verbindungen einwirkten und nachtrigliche
Aussteifungen erforderlich machten. Die Versuche fithrten tiber
schwere und teuere Bauarten zur Anwendung leichter und
doch wirkungsvoller Versteifungen, die den Wagen nur um
323 kg mehr belasten und etwa 1630 # kosten.

Durch Beobachtung des der innern Ausstattung und Tafelung
entkleideten Wagens withrend der Fahrt wurden die schwachen
Punkte festgestellt. Die Pfosten zwischen den Fenstern wurden
sodann durch L1-Bisen verstirkt, die an den unteren und oberen
Langschwellen dureh dreieckige Knotenbleche mit dem Rahmen-
werke des Fulsbodens und Daches sorgfiltic verbunden wurden.

| An jedem zweiten Pfosten stellte aulserdem ein senkrechtes

Blechdreieck die Verbindung mit dem Quertrager und damit
eine besondere Queraussteifung her. Ahnliche Querbleche steiften
auch den Oberlichtaufbau gegen

oben die Seitenwinde aus.

- Vom Einbaue der LI1-Eisenpfosten wurde spiiter abgesehen,

die paarweise neben einander liegenden Fensterpfosten wurden
durch Klotze aus Eichenholz und Querschrauben zu einer Einheit
zusammen  gezogen, die wie vorher durch IKnotenbleche unten
mit dem dulsern Langtriger, oben mit dem Dachtritger verbunden
wurden. Die Dachspriegel warden durch Winkeleisen verstirkt.
Die Gestellrahmen wurden durch Einbringen von Schrigen in
die durch die Lang- und Quer-Triger gebildeten Gevierte versteift.
Diese Holzstreben wurden eingekeill und mit Niigeln befestigt,
die beiden mittleren Haupttriiger durch Einbringen von 50,8 mm
starken Querbohlen ausgesteift, die durch Bolzen und Nigel
gehalten werden.

AR

Besondere FEisenbahnarten.

Der elektrische Betrieb auf den Linien des Engadin,

(Schweizerische Bauzeitung, Mai 1916, Nr. 20, 8. 239.  Mit
Abbildungen.)
Fiar die mit Einwellen-Wechselstrom von 10000V be-

triebenen Teilstrecken der Rhiitischen Bahnen im Engadin sind
1 D 1-Lokomotiven nach gleichen Grundlagen von Brown,
Boveri und G., der Maschinenbauanstalt Oerlikon und
der A.E.G. Berlin geliefert.*) Thr unmittelbarer Vergleich
ist daher in Hinsicht wertvoll.
stellung I stellt hierzu die Gewichte, Zusammenstellung II
Leistungen und Stromverbrauch als Ergebnisse von Me[sfahrten

mehr als einer Zusammen-

gegenitber. Verluste in der IYahr-, Speise- und Schienen-Riick-
leitung sind in diesen Werten einbegriffen. Zusammenstellung I11
vergleicht die aus den Messungen der Probefahrten bestimmten
Werte fiir cos ¢, wobei jerimh die Anfahrten nicht beriick-
sichtigt sind. Aus dem Vergleiche geht hervor, dals die Loko-
motive von Oerlikon mit Reihenschlulsmaschine das geringste

Gewicht hat, das die Lokomotiven anderer Herkunft bei gleicher

*) Organ 1916, S. 40.

Zusammenstellung [,

Gewichtverhiiltnisse -der elektrischen Lokomotiven der Rhitischen

Bahn.
Nr. 201 |Nr. 851 | Nr. 855
Nr. und Bauart | bis 207 | N% 301 iuud 352 bis 357 | Nr- 891
| 1Bl | 1D1 | 1D | 11 1Dl
Badnskalt 1|Br own, Boveri | M'aschinenl:.um A E. _G.
$ * ‘; und G, | anstalt Oerlikon| Berlin
Anzahlsa - b Sl T i l 2 3 1
Stundenleistung . PS | 300 600 600 800 600
Liinge zwischen den | [ ‘
Stobflichen . mm | 8700 11500 |10800 |11100 |11 000
Gewicht des mechani- | j
schen Teiles. kg [18900 26 700 i27 600 30500 |30200
Gewicht des elektri- | | i [
schen Teiles . kg 17800 28470 21700 25870 |25180
Gewicht im Ganzen kg 36700 55170 |49300 | 56370 | 55380
Reibungsgewicht. , 21800 42110 |39160 | 43800 | 41380
Gewicht des elektri- | R
schen Teiles fiir1 PS ‘ 59,3 475 36,2 32,-1—' 429
Ganzes Gewicht , 1-, | 122 92 | 82,3 70,5 92,3 -



Zusammenstellung 11,

Stromverbrauch.

Verbrauchte kWh Vor i

| Gewicht
i ] o
Nr. \-:%,E . Ej | g § tkm Tal-  Berg- Zu- |: hr‘il::dl
Fr=dzmiad] E2li=]s o Kot~ J y ‘
!;c g d::g ‘ = fahrt ~ fahrt  sammen Wh/tkm
Leexhﬂnt
301] 55,17 | - 55,17‘ 6261| 1450 | 2746 | 419,6 | 67,0
351 | 49, — | 49,5 5623 | 114,6 | 230,7 | 3453 ‘ 61,4
391!{ 5538 | — | 5u,38 6 235 ‘ 1304 | 248,0 | 3784 60,2
Halblast
3011 55,14 | 62,35 117,25 13338 || 1545 | 893,9 | 5484 | 41,1
351/ 49,54 | 65,24 ;114,78‘ 13027 | 1404 | 3758 | 516,2 39,6
391|| 55,88 | 62,35 |117,73!| 13862 || 142,0 | 3883,5 | 5252 39,3
Vollast
301/ 55,14 (124,70 [179,87| 20414 | 1552 | 5166 | 6718 | 329
351| \ 49,54 130,62 180, 16| 20449 | 142,0 | 517,0 | 659,0 || 32,2
391! 55,83 124,70 |180,08 | ‘ 20438 || | 1449 | 5174 | 6628 || 824
Zusammenstellung 1IT.
Leistungswert cos ¢.
Falirt auf der Strecke ‘-| Halblast ‘| Vollast
Nr, . 301 | 851 | 391 J‘ | 301 | 351 | 391
— — — —— -
Lavin—Siis 00/y 0,29 | 0,68 | 0,60 0,83 0,77 | 0,65
Scaufs —Zuoz 100/, .|| 0,58 i 081 | 0,78 || 0,65 0,80 | 0,70
Zernez— Carolina 200/y, . || 0,57 | 0,82 | 0,78 || 0,65 = 0,83 | 0,81
Schuls - Tarasp — Fetan i r l
95 /g, Il 061 083 0811 072 082 | 082

| | 1l
Im Stromverbrauche ist die
Lokowmotive der A. K. G. um 1 bis 29/, gimstiger, als die von
Oerlikon, hat aber dafir eine etwas verwickeltere Regelung
der Geschwindigkeit. Die Oerlikon-Lokomotive hat anderseits
nach Zusammenstellung 11T die giinstigsten Werte von cos .
Aus den Betriebsergebnissen bringt die Quelle eine Zu-
sammenstellung  der Fahrleistungen und des Stromverbrauches
fir die Zeit vom 1. Juli 1913 bis 30. Juni 1914, Die Um-

Leistung um 12 %/, ibersteigen.

formeranlage in Bevers und die Speiseleitungen iiber den
Berninapals haben stets befriedigt. Die Fahrleitung ist in her-
vorragendem Malse stromdicht. Die Streckentrennungen mulsten
wegen der hohen Wirmeunterschiede von --30° bis —30"
selbsttitiger Nachspannung durch Gewichte ausgefilhrt
werden. In den Gleisbogen wurden nachtriiglich noch Zwischen-
maste und Abspanndrihte eingebaut, da die Schwankungen
aus den Iinfliissen Gleislage und der Federungen der
Lokomotive, des Stromabnehmers und Fahrdrahtes bisweilen
solche Werte erreichten, dals die Biigel entgleisten. Die Klemmen

mit

der

aus Bandmessing mulsten durch solche aus Kupfer ersetat
werden. Als Schienenverbindungen scheinen sich Drithte aus

Rundkupfer mit angeprelsten kegeligen Kopfen am besten zu
bewihren. Die Erhaltungsarbeiten an den Leitungen werden
gelegentlich der Untersuchungsfahrten vorgenommen, die sich
in Abstinden von 8 bis 14 Tagen folgen.

Bei den Lokomotiven zeigte sich an den Endkuppelachsen
eine stirkere Abnutzung des Spurkranzes, als bei Dampfloko-
motiven. Die starke Erwiirmung der Radreifen beim Bremsen

| wurde dadurch verringert, dals die Bremswirkung an der Loko-
motive gegenitber dem Zuge verzogert wurde. Durch sorg-

- faltiges Ausgleichen aller wmlanfenden Teile wurde das Zucken
auch an den Lokomotiven mit rasch lanfenden Triebmaschinen
bei Geschwindigkeiten bis 30 km/h behoben. Die Blindachsen-
antriehe befriedigten im Allgemeinen, sie erfordern jedoch,
besonders bei der Bauart von Brown, Boveri und G., pein-
lich genaue Einstellung aller Triebwerkteile.

Auch am elektrischen Teile traten verschiedene Storungen
auf. Bei den Lokomotiven von Brown, Boveri mulsten die
Standerwickelungen verbessert werden, die Stromwender
Oerlikon-Lokomotiven erforderten besonders sorgfiltiges Nach-
schleifen, um Unrundwerden und hiufiges Brechen der Bilrsten-
kohlen zu verhiiten. Die Luftsaugepumpen mulsten gegen Fin-
dringen von IKohlenstaub nachtriiglich mit Luftfiltern versehen

der

Ubersicht iiber e1senhahntechmsche Patente.

Yorrichtung zum Entladen von Wagen und Behiltern durch Rinnen | Der Antrieb der auf Wellen

mit Schiebern im Boden,
D. R. P. 285028. G. Rath in Diisseldort,
Hierzu Zeichnungen Abb. 23 his 27 auf Tafel 45.

Die unmittelbar aneinander schliefsenden Bodeniffnungen
bestehen aus mehreren Teilen, die gegen einander so versetzt
sind, dals sich die Schieber beim Offnen und Schliefsen der
Auslaufrinnen nicht behindern. Die Bewegung der Schieber
erfolgt einzeln, in Gruppen oder im Ganzen durch Ketten-,
Schnecken- oder Rider-Getriebe. Die schriigen Winde der
Rinnen verlaufen bis zur Einmindung in die Bodeniffnungen,
so dals das Gut vollstindig ausgleiten kann.

Nach Abb. 23 bis 26, Taf. 45 bestehen die Rinnenausliufe
aus den versetzten Schlitzen 1. Die den Rinnenboden bildenden
Schriigwinde 2 miinden in die Auslaufstutzen 3. Die U-formigen
Verschlulsschieber 4 umgreifen die Auslaufstutzen 3 \\mluuh
dichter Verschluls erzielt wird. Das Versetzen
umgeht Behinderungen der Schieber 4.

Zum Bewegen der Schieber 4 dienen Ketten oder Seil-
Aug 5, die uber Festscheiben 6 wund Losscheiben 9 laufen.

1
der

Schlitze

werden. Die elekfrische Zugheizung und die Schwachstrom-
leitungen der Strecke haben befriedigend gearbeitet, A, Z.
7 sitzenden Scheiben 6 erfolgt

| durch Handrider 8. Die Bewegungsmittel befinden sich zwischen
je zwei Schiebern 4, von denen der eine mit dem obern, der
andere mit dem untern wagerecht geftihrten Kettenteile durch
Nocken verbunden ist. Die bei 8a gelagerten Wellen 7 er-
moglichen je die Bewegung von vier Schiebern. Bei Verbindung
dieser Wellen kann die Bewegung aller Schieber 4 gleichzeitig
stattfinden. Nach Abb. 27, Taf. 45 sind die Schieber 4 an
beiden Seiten je mit einem Kettenzuge 5 verbunden.

Die Ausfihrung nach Abb. 23 bis 27, Taf. 45 ermdglicht Dei
Entladewagen mit flachem Boden die Anordnung einer grofsern
Zahl von Auslaufrinnen nicht nur unter Beibehaltung des Vollig-
keitsgrades der Wagen, sondern unter Steigerung der I'assung
‘ durch Ausnutzung des unter dem Wagenboden verfiigbaren
| Raumes, ferner eine Selbstentleerung dieser Wagen in Gruben
oder Behilter und in untergeschobene Firdergefifse 10 (Abb. 26,
Taf. 45), auch eine einfache Entnalme des Gutes aus einem
Grolsbehilter mit Rinnenauslauf an Schiffanlegeplitzen, wobei
die Beschickung des Behiilters beispielsweise durch Kriine er-
folgt. Die Bedienung der Schieber 4 kann hierbei von einer
Laufbuhne aus Cl‘f()l"l,ll G.

Fiu" d1e Schéxfﬂextunz verantworthch Gehexmer Remerungsmt Professor a. D. DrJng. G. Bar k h ausen in IIannover

Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

G. m. b. H. in Wiesbaden.



