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Vergleich der Lofcomotivsteuerung von Kingan-Riphen mit der von Heusinger.
Ingenieur AI. Schaffer, Stafitsbaliniat iu Wien.

Die Steuerung von Heusinger leitet die IBcdnflussung
des untern Endes des Voreilhebels niit einer Leiikerstange von

einem fest mit dem Kreuzkopfe verbundenen Punkte o (Text-

abb. 1) des Mitnehmers ab. Seine Ablösung vom Kreuzkopfe

Abb. 1.

und seine starre Abhängigkeit von der Triebstange nach Kingan-
Ripken*) bewirken, dafs er um den Kreuzkopfbolzen M eine
schwingende Bewegung ausführen mufs, die in ihrem weitern

Verlaufe eine Vergröfserung des Ausschlages des Voreilhebels

bewirkt. Die Gröfse der schwingenden Bewegung des Punktes o

hängt von seiner Entfernung vom Kreuzkopfbolzen und von der

Gröfse des Winkels ß ab, den die Triebstange augenblicklich
mit der Achse des Zilinders einschliefst. Punkt o ist also das

Ende des Schenkels o M eines bei M rechtwinkeligen Hebels,

dessen anderer Schenkel in die Richtung der Triebstange fllllt.

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 für den Drehwinkel a der Kurbel
Gl. 1) . . . op = 1. tg ̂  ̂  1. sin ß
oder da R . sin u ==\,. sin ß

Gl. 2) op = 1 — sin a.
Jj

Für a = 90^ erreicht op den Höchstwert 1 . K ; L, für die Tot

punkte wird op = 0 und der Mitnehmerzapfen gelangt über

die Stelle, die bei Heusinger als Festpunkt am Kreuzkoiife

ausgebildet ist. Daher bleibt die Eigenschaft des unveränder
lichen Voreilens auch bei der Abänderung gewahrt.

Das untere Ende des Voreilhebels mufs einen um op

*) Organ 1910, S. 123.

gröfsern Weg zurücklegen, als unter sonst gleichen Umständen
bei der Steuerung von Heusinger. Sein Einflufs auf den
Scliieberweg verkürzt sich im Verhältnisse n : in, so dafs der
vergröfscrte Schieberweg durch

Gl. 3) t.i , n R .g ' = 1 — , sin a
^  mL

gegeben ist. Bei Heusinger ist der Scliieberweg

s  .. ... 11 , u m + n .
Gl. 4) . g' = R cos a 4- r — sin a.

m  c m

Nachdem sich die ganze Ausleukung $ des Schiebers bei

Kingan-Ripken aus und i" zusammensetzt, so erhält
man für sie

.  . n , u m -I-11 . , , 11 R .
Gl. 5) 5=R-cosa4-r —^—sina4-l - si»

^  in c m ' m L

Für die zeichnerische Untersuchung der Steuerung von

Kingan-Ripken bietet die Gl. 4) nichts bemcrkenswerte.s.
Für die Stellung des

2. Schwingensteines im
Abstände u von

Schwingeiiinitte(Text-

abh. 2) ist Tr der
stellvertretendellebel-

arm; der darüber ge

schlagene Kreis gibt

durch den Abschnitt

^ oh = den der Kur

belstellung u ontspre-

chcuden Sehieberweg.

Zur Darstellung der

Gl. 3) geht man von
einem Kreise aus,

dessen Durchmesser

h=I . (ii: m). (R : L),

dem gröfsteii Werte

desZusatzes desSchie-

berweges ist. Er ist

der Übersiciitliclikeit halber so angefügt, dafs sein Mittelpunkt

auf der Achse der ii liegt und durch den Ursprung o geht. Die
Verlängerung des Schieberweges über o nach unten bis zum
Schnittpunkte mit dem Kreise gibt in oa = ̂" den zum

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. Llll. Band. 19- Heft. 1910.



Winkel a gehörenden Zusntz zmn Schieberwege: ̂ " = k.sina =

= l^^j^sina und -j-^" = ah. Nun kann man die
jeweilige Länge in der Richtung ob über b hinaus auf

tragen, so dafs der ganze Scliieberweg durch od = ab gegeben

ist. Führt man dies für alle Kurbelstellungen aus, so liegen

die Endpunkte d wieder auf einem Kreise, dessen Mittelpniikt

in der Richtung der Achse der u um k : 2 nach oben ver

schoben ist und der durch o geht. Das ist ein Scliieberkrcis

mit dem stellvertretenden Hebelarme Rr, der sagt, dal's die

abgeänderte Bewegung des Schiebers bei der Steuerung von

Kingan-Ripken genau so verläuft, wie wenn der Schwingen

stein bei der Steuerung von Heusinger um ein Mafs K

weiter ausgelegt wird, das aus dem Unterschiede der bezüg

lichen Abschnitte von den in Betracht kommenden Schieber

kreisen auf der Achse der u folgt. Ist die gröfsere Auslegung

des Steines u,, so ist

1  Uim-|-n um + n ,nR ,Gl. 6) . k = r — —! r !— = l--oder
c m c m m L

r m-j-n , R ,
(u,-u) = l--, also

GI. 7) . . K = (u, — u) = c^ -^-^5
r m-}-nIi

eine unveränderliche GröCse. Daher fallen alle angeblichen

Vorteile der Steuerung von Kingan-Ripken bei der üifnung
und Schliefsung der Kanäle und die Damjjfersparnis in sich

zusammen.

Einen kleinen Vorteil hat diese Steuerung vor der von

Heu Singer insofern, als sie für gleiche gröfste Schieberwege

eine um K geringere Auslegung des Schwingensteines erfordert,

dafs also die I-äuge der Schwinge um 2 K und die Spindel

der Steuerung entsprechend verkürzt werden kann.

Bereciinnngen am Schienenstofse unter bewegter Last.

Sr.'Sttfl- Salier, Regierungsrat in Nürnberg.

Die Beanspruclmng der Eisenbahngleise wird wesentlicli

durch die Bewegung und die Zeitdauer des Wirkens der Lasten

beeintiufst. Im Schrifttume über Eisenbalmoberbau wer<len

diese wichtigen Umstände wohl häutig erwähnt, a))er kaum je

eingehend durch Nachrechnen behandelt.

Die Bewegung der Laston äufsert sich am Gleise durch

Scliwingungeii und, soweit Höhciiabstände in Frage kommen,

durch Stofsdrücke. Die nur durcli die Schnelligkeit des Auf

tretens der Last hervorgerufenen Schwingungen am diircdilanfen-

den, nicht durcli den Schienenstols unterbrochenen Oberbauc

wurden früher*) behandelt. Ganz besonders machen sich die

beiden Äufserungen der Bewegung an dem schwächsten Punkte

des Eisenbahnoborbaues, dem Scliienenstofse, geltend, Die liier

unvermcidliclien Stofsdrücke sind vereinzelt im Scbrifttuinc ge

streift worden**), die Schwingungen am Schienenstofse sind
jedoch bisher nicht bearbeitet. Bei der durcblaufenden, nicht

vom Stofse unterbrochenen Schiene kann man mit Ast von

der Annahme ausgehen, dafs sich die Last in einem der Durcli-

drückung des Gleises entsprechenden Abstände gleichlaufend

zur Ruhelage des Gleises bewegt, dafs also Arbeit als Folge der

Senkung der Last nicht geleistet wird. Wenn der besondern

Bebandelung des Scbienenstofses näher getreten wird, ist diese

Annaliinc aber niidit mehr zulässig. Es liegt in der leider

immer noch unzulänglichen Gestaltung dieses Punktes im Gleise,

dafs liier iler Üiiergiing der Last unvermeidlich mit einer

geringen Senkung und folgenden Hebung verbunden ist. Bei

den Berechnungen am Scbieuenstolse wird die Einführung einer

zudem veränderlich anzunehmenden Masse der Verkebrslast

nötig; dadurch wird die Aufgabe nicht unwesentlich erscliwert.

Früher***) wurde eine gute Ergebnisse liefernde Näherung

angegeben, mit der die Wirkungen einer unveränderlichen

bewegten Last auf die einer am Orte bleibenden veränderliclien

*} Organ 1916, S. 211.
**) Considorn, Stahl und Eisen, deutsch von E. Hau ff.

Wien 1888. Stoßberechnung an einem Schienenstöße auf einer
Gitterbrücko.

•*♦) Organ 1916, S. 211.

Last zurückgeführt weiden. An der Fahrbahn wird ein Punkt,
für den hier zu behandelnden Fall der Scliienenstofs, beraus-
gegritfen und die Höllenänderungen dieses Punktes unter der
herannaliendcn, ruhend gedachten Last und die diesen Hohen-
änderungen am Punkte selbst entsprechenden Belastungen werden
ermittelt. Das Verfahren besteht darin, dafs der Punkt einer
erzwungenen Schwingung unter einer am Orte bleibenden,
veränderlichen Last unterworfen wird. Der Verlauf der Ver
änderung wird so angenommen, dal's dadurch der Fall der
Bewegung der Last ersetzt wird.

Der folgenden Berechnung wird zunächst der zu annähern
den Berechnungen am Schienenstofse oft verwendete Fall des

j  doppelten Kragträ
gers auf je zwei '

rahrncfifung
A  B Ablauf C D £ Stützpunkten

^  ̂ (Textabb. 1) zu
Grunde gelegt. Der eine Kragträger stellt im Sinne der durch
Pfeil gekennzeichneten Bewegung das Ablaufende, der andere
das Anlaufende dar; der Stofspunkt C wird hier an beiden
betrachtet.

1. Ablaufende (Textabb. 2).
Bei den in Textabb. 2 angegebenen Bezeiclinungen ist

die Durchbiegung in dem im Abstände x von B befindlichen

Abi). 2,

Punkte D: j'x =
Pnx'' -f- Px^

demnach
dy^ _ 2Pnx 4- 3Px^
dx 3EJ

""d -^-^(l~x) = y^_^,=
dx '

2Pux 4- SPx'-^
(l-x).

3EJ

Die Durchbiegung in C ist gleich y, 4~y(i_.x) =

oder, dax =v.t,



_/2l>lnv\ /3Plv^-Pnv^\ /2Pv«>,
^3EJ J ~^\^ 3EJ J

Die im Punkte C befindliche veränderliche Last Pc, die

dieselben Durchbiegungen hervorruft, folgt aus

,  ae , D

2Plnv

^ /1.124-13\ /2Plnv"\^ , /3Plv^—Pnv-\.,

3EJ~y~( 3EJ j'+C 3EJ J' (sEjJ
_/2Plnv\ pPlv^-Pnv^\ _/ 2Pv_3 N

= At + Bt~ — CVK
Die erzwungene Schwingung, die der Punkt C unter dieser

veränderlichen Kraft Pc ausführt, ergibt sich aus der Gleichung:

d^ V
M Ky = At-f-Bt- — Ct-', wobei M die schwingende

Q X

Masse und K die Wiederherstellungsziffer ist, oder aus

^+ky = at + bt2-f bt^ —et», wenn ^ = "4'
B  C

b = — und c=, - gesetzt wird.
M  M

^+ky = at + bt2-f bt^ —et», wenn ^ = "4'a = - -.

2b et» 1 fi ct

Faist man die ersten drei Gliederpaaare unter Verwendung
nt . —fit «"*-1-
0  0 . * /i' A I 6

der bekannten Formeln — — =sinYktund

= cos Vk t zusammen und setzt für a seinen Wert ein, so ergibt
sich schlicfslicli

/  _a 6c\ 2b ^
Gl. :) y = sinf\/kt ( ~ jJ y ~ p t) + t

Die mit zwei Festwerten Ci und Cg behaftete Lösung der

Differenzialgleichung lautet für V—k = i Vk = a:

y = _|_ fate^^dt-j- j*bt^e"*dt—|ct»e^'^dt _j_
2 (Z L J J J

^ 6 Mt-j-j"bt^e "^dt—j'ct»e "^'dt

^  2a «' a» a*'
Bei jedem aus der Ruhe in Schwingung versetzten Gebilde

dy
sind die Anfangsbedingungen y = o, t = o und 5 damit

a  2b 6c , ̂  a , 2b 6c ,
ergibt sich C, = -^ s 1 und Cg = „-j ^ j und

®  ' a- a» a^ ^ ' «» a*

hieraus

Da die Masse M der Vcrkehrslast am Schienenstofse als
AT' •

:  an der IScliwinguug beteiligt betrachtet und ihre Grölse genau

genommen M = At-|-Bt-—Gt' gesetzt werden mufs, so ent-

,  stellt die Schwiei-igkeit, dafs man es mit einem veränderlichen
sung der ® _

M zu tun liat. Hätte man M in dieser veränderlichen horm

in die Gleichung eingeführt, so hätte sicli eine überhaupt nicht

dt _j_ oder wenigstens nicht mit einigermafsen einfachen IMItteln lös
bare Gleichung ergeben. Man kann eine annähernde Lösung

"^dt erzielen, indem man t in M von Null bis zum Endwerte nach
einer Stufenzahl t,, tg . . . wachsend denkt, das betrefiende —

(ict -A-tj + Bt'-x — Ct»x für jede Stufe rechnet und Gl. 1) nun
^  • lüst, indem man je für die Stufe t,; i bis t^ das zu t^ ge-
I Gebilde l'örende als Festwert betrachtet. Dieses Verfahren, das

durch das folgende Beispiel erläutert wird und, wie der Versuch
o; damit zeigt, in den hier bestehenden Grenzen brauchbare Ergebnisse

6 (. liefert, gebt darauf hinaus, dafs die y-Linie durch Zusaminen-
- ̂  und schlufs auf einander folgender Abschnitte einer nach fortschreitend

abgestuftem M gebildeten Kurvenschar gebildet wird.

Zusammenstellung 1.
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Beispiel. ' Die emvungeoe Schwingung, die der Punkt C unter der

Für die Schiene sei J = 1500 cm', E = 2000000 kg/qcm, veränderlichen Kraft ausführt, ergibt sich aus
P = 8000 kg, 1 = 25 cm, n = 50cm; die Gescliwindigkeit sei d^y

,01 „„ , IC.. j n- , M -,-+Ky~P — At-4-Bt®, wobei M wieder die scliwin-
2500 cni/Sek = 90 km/St, womit der 25 mii lange Kragarm in dt*' 1 J 1 '
0,01 Sek (lurclifahren wird. Diese 0,01 Sek werden nach lOStufen gende Masse und K die "Wiederherstellungsziffer ist, oder

abgeteilt. Man erhält unter Benutzung des Keclienschiebers d^y , K A JE
1- '/ i. II T V •>+'^y = P—ät''H-bt\ wenn k=—, a= und b=,-die /usainmenstellung 1. dt^ 1 i 1 » M M JV

,  2P1HV _ 3I'lv»-Fiiv-^ Die mit zwei Festwerten behaftete Losung dieser I
A= ,q . ,„=10bbb67; B = ... , 2<)()()b667; 1 _

T*' nl -|-1 j renzialgleichuiig lautet für V—k=iVk=a:
2Pv3 'JEJ

C = ~^r—^ = 5333333333; K= -- ■ - - .== 192000. e p 1 f «t f .a «tj. , l'ux. «tjJ ,nl^ + l^ nl^-fp y <^i+Jpe dt — Jat^e dt-f Iht^'e dt M-
Abb. 3. i r " .
0.005" 0.01" Tn _L L..— I

=  + wennk=-, a = und b=^ ist.
Die mit zwei Festwerten behaftete Losung dieser Dift'e-

renzialgleichuiig lautet für Y—k = i =a:

y = ~2~ + jpe^^dt — Jat^e"^dt -f- Jb t^e" "^dt j -1—^
|^^B"hJpe "^^dt — jat^e "^dt-|-Jbt®e "'dtj =

__ C^e""^ _L Cae"'' 6bt -=:_-.Cie , Cge"^ _ 6bt -

Durch Auftragen erhält man die in Textabb. 3 dargestellte

J'JinHufsIinio für die Durcihbieguug im Stofspunkte C.

II. Anlaufende (Textabb. 4).

Wie beim Ablaufende ist hier die Durchbiegung in C

Abb. 4.

2a 2a ^ a' '
Für die Anfangsbedingungen y = 0, t = 0, ̂  = 0 wird

Q t

p  2a 6b p 2a 6b
Ci —' 4- —ä ——7 uikI Co — ü —[.
^  a ^ a a'' ' a''

«t —at

Wenn wieder die Formeln 1 ^ gi,i t «ud

— = cos Vk t verwendet werden und für a der Wert

3P1—Pngleich y. + y._, = + (—3E J^)
oder auf den Nullpunkt C bezogen

^ZPPn + PPV /3^PnN /2PX
^  3EJ J ^ 3EJ J '^KS'EjJ

Dieselbe Durchbiegung wird hervorgebracht durch eine

im Punkte C augreifende, veränderliche Kraft Pp von der Gröfse

eingesetzt wird, so wird

Gl. 2) . . y = + —cos Vkt)+(^J^)sin Vkt —

<s)--(0+'(:)'
Die Veränderlichkeit von M wird durch das am Ablaufende

verwendete Verfahren der Näherung berücksichtigt.

Beispiel.

Wenn dieselben Verhältnisse gelten, wie für den Ablauf,

so wird für den Anlauf: A =

P. = P —

Pv'' (31+ n)

~nW~-fW~
3EJ

= 133333333;

wobei z = vt.

+13-+' +(+j^'-,,)t'' = P-At» + B B = = 633,3 3.S3 333; K = +^Y3 = '«2000 und
mau erhält die verkürzte Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II.

0,001

7937

0,002

7692

0,003

7226

0,004

6576

0,005

5772

Jt 0,00054 ' 0,00 197 0,004 77G • 0,008 897 | 0,01 494

0,006 0,007 0,008 | 0,009 .0,01
4840 3821 2747 | 1643 544

0,02 345 0,03 572 0,05155 1 0,05 872 —0,0433

0  ' 0,000 428 I 0,00 225 | 0,005 251 ; 0,010 067 . 0,01 734 | 0.02 885 | 0,0458 | 0,06 278 | — 0,0207

0,00054 0,001 542 0,002 526 0,003 646 0,004 873 ' 0,00 611 0,00 687 0,00 575 - 0,00406 -0,0226
0,00054 I 0,00 208 | 0,00 461 | 0,00 825 0,01 313 j 0,01 924 | 0,02 611 | 0,03 186 | 0,0278 10,00 518
It man die in Textabb. 5 dargestellte Abb. 5.

ibieffunc im Stofsounkte G. MOO" 0.01"

ytx~ytj_i I 0,00054 0,001 542 j 0,002 526 0,003 6
■^(yt^-yt^ t) ■ ■ ■ ' 0,00054 0,00 208 I 0,00 461 0,00 82

Durch Auftragen erhält man die in Textabb. 5 dargestellte
Einflufslinie für die Durchbiegung im Stofspunkte C.

Diese Berechnungen sind ziemlich umfangreich ; es ist nicht
gelungen, eine annehmbare Vereinfacliung zu fi nden. Weder
die vereinfachende Annahme, dafs die Last M auf die ganze
Dauer der Schwingung unverändert ihren Höchstwert behält,
noch, dafs in den Differenzialgleichuugen der Schwingungen
auch auf den rechten Seiten abgestuft werden könnte, wodurch



man zu der einfaclicn Gleichung -j^g-]-ky = g und der Lösung
g

y = j^- (1 — cos yict) käme, liefert genügende Annäherung an

das vorgeführte genauere Verfahren. Dieses wurde auf das

obige Beispiel für vier verschiedene Geschwindigkeiten ange

wendet, nilinlich für v = 1000 cm/Sek = 36 km/St, v =

1250 cin/Sck = 45 kin/St, v = 2500 cin/Sek =: 90 km/St und

V — 3125 cni/Sek =: 112,5 km/St. Daraus folgt das Schaubild

der Eiiiflufslinien Textabb. 6.

Abb. 6.

Man erkennt aus diesem, dafs die Beanspruchung der

Abiaufschiene bei wachsender Geschwindigkeit ungleich schneller

abnimmt als die der Anlaufschiene; bei kleinen Geschwindig

keiten wird der Ablauf stärker durchgebogen als der Anlauf,

bei hohen umgekehrt. Man erkennt auch, wie sich der Zeit

punkt der gröfsten Durchbiegung beim Anlaufe mit wachsender

Geschwindigkeit immer weiter hinausschiebt. Die Einfiufslinie

des Ablaufes für v= 1000 cm/Sek zeigt an ihrem Ende die

Neigung, sich nach oben zu biegen. Daraus ist zu schliefseu,

dafs sicii v = 1000 cm/Sek derjenigen Geschwindigkeit nähert,

bei der die gröfste Durchbiegung gleich der doppelten ruhenden

zu erwarten ist. Würde die Berechnung für nocli geringere

Geschwindigkeiten als v = 1000 cm/Sek durchgeführt, so

würden vermutlich bald Fälle eintreten, in denen die Einfiufs

linie schliefslich nach oben einbiegt, in denen also die gröfste

Durchbiegung am Stofspunkte nicht mehr in dem Augenblicke

eintritt, in dem die Last über dem Stofse selbst steht, sondern

frühei'.

Die vorstehenden Berechnungen gehen von der Annahme

aus, dafs beide Schienenenden ohne Wechselwirkung beansprucht

werden, und dafs der Übergang vom Ablaufe zum Anlaufe ohne
Stofsdruck stattfindet. Das setzt das Fehlen oder völlige Un

wirksamkeit der Stofsverbindung voraus, ein Fall, der in der

Wirklichkeit selten gegeben sein wird. Für tatsächliche Wechsel

wirkung beider Enden eine allgemein gültige Annahme zu

raachen, ist aus naheliegenden Gründen ausgeschlossen. Es

kann wohl nur der äufserste, in Wirklichkeit nur ausnahms

weise gegebene Fall betrachtet werden, dafs diese Wechsel

wirkung vollkommen ist, so dafs sich beide Enden nur gleich-
niäfsig und gleichzeitig durchbiegen können. Der Fall deckt
sich dann mit dem des Anlaufes bei doppelt so grofsem Träg

heitmomente der Schiene. Es wäre verfehlt, etwa anzunehmen,

dafs ähnlich, wie bei ruhender Belastung, eine Erhöhung des
Trägheitmomentes in genau gleichem Mafsstabe eine Minderung

der Durchbiegung unter bewegter Last zur Folge habe. Bei den

Scliwiiigungen unter bewegter Last äufsert sich eine Erhöhung

des Trägheitmomentes auf die Fälle starker Durchbiegung in
ungleich gröfserm Mafse, als bei den Fällen geringer Durch

biegung. Eine Verdoppelung des Trägheitmomentes hat für

obiges Beispiel eine Abnahme der Durchbiegung zur Folge bei
v= 1000 cm/Sek um etwa 54,25 "/^
V = 1250 » » » 40,0 »

V = 2500 » » » 11,1 »

V = 3125 » » » 8,25 » .

Für die Geschwindigkeit v = 2500 cm/Sek, auf die im

folgenden die weitere Berechnung des Schicnenstofses unter

bewegter Last beispielsweise bezogen werden soll, wurde die

gröfste Durchbiegung des Ablaufes bei doppeltem J nach obigem

Verfahren zu 0,0212 cm berechuet.

Zur Berechnung des Winkels, den das Schienenende mit

der Wagrechteu einschliefst, ergibt sich durch Differeuzieren

aus Gl. 1): ̂  = + 0 (1 ~ cos Vk t) —^ sin (\/k t)-f

k  k

Es wird kein zu grofser Fehler begangen, wenn M zur

Vereinfachimg für die Dauer der Schwingung unveränderlich

8000 kg
mit seinem Höchstwerte, im Beispiele , angenommen

V o X ortx

dy
wird. Man erhält daun für das gewählte Beispiel -- =

Q X

Abb. 7.

dv 12 1)79
——= ' und tg a= 0,00507. Diesen Winkel bilden
v.dt 2500 ^

bei obigen Annahmen beide Schieneueiiden im Stofspunkte mit der
^  Wagerecliten (Textabb. 7).

Wird der lladhalbmesser zu
;  1
/  I 50 cm angenommen, so er-

gibt sich, dafs das Rad am

1  ̂ Stofse so einsinken kann, dafs
^  nur die Länge der Schiene

z = 5Ü tg« = 0,254 cm un

berührt bleibt. Diese Länge

kann unbedenklich veruaclilässigt und es kann angenommen

werden, dafs der Stofsdruck des Rades genau im Scliieneiistofse
,,. „ wirkt. An diesem Stofs-
Abb. 8- , , , . ,

drucke wird aber niciit

\  die ganze Verkelirslast

"  teilnehmen, sondern nur
deren ungefederter Teil,

der nach dem Vorgange

von Zimmermann in Rücksicht auf die Unvollkommen-

p
heit der Federung etwa zu angenommen werden kann.

2,5
In Anbetracht der Kleinheit des Winkels ergibt sich die

Abb. 8-



P  2 ö
am Stofsdrucke beteiligte Last (Textabb. 8) zu — =

2,5

8000 X 2 X 0,00507
=  - = rund 32 kg. Wird die Geschwin-

digkeit iu- gleicher Weise zerlegt, so ergibt sich die Stofs-

gcschwindigkeit v = 2500x2x0,00507 =-- 25 cm. Diese

Geschwindigkeit darf in doppelter Gröfse, 50 cm, iu Eechiiung
gesetzt werden, da der storseuden Last sofort nach dem Auf-

stofsen eine gleiche Gescliwindigkeit nach oben erteilt werden

mufs. Unter einer ruhenden Last von 32 kg biegt sich der

Pl-(l + u) 32 X 25^X75
1 rager um y, = —' = =

3EJ 3 x 2000000x 2 x 1500

=  Da die ruhende Wirkung der Last iu den Be

rechnungen der Schwingungen schon berücksichtigt ist, liegt

der Fall eines Stofses ohne plötzliche Wirkung vor*). Hierfür

wird die Stofsziffer w = 1 -U \ / — . Hierin sind alle
V gyi m-f m^

Werte bis auf die Masse des gestofsenen Körjiers gegeben, die

gleicli der auf den Stofspunkt umgerechneten Masse der Schiene

in Rechnung zu stellen ist. Diesen Teil für den gegebenen

Belastungsfall genauer zu berechnen, dürfte über das vorliegende

Beispiel hinaus von Bedeutung sein. Man kann hierbei in

Übereinstimmung mit einer Reihe von Verfassern von der An
nahme ausgehen, dal's die Geschwindigkeiten der einzelnen

Punkte des Trägers denjenigen Verrückungen entsprechen, die

diese Punkte »im statischen Gleichgewichtszustände durch eine

äufsere Kraft erleiden

würden, die in bezug

auf Angriffspunkt und ^ P
Richtung mit dem durch ^ | s 1 '<7

I  • X ' IJ ^ »-I '
den Stöfs entwickelten U n, T, ^
Stofsdrucke gleichartig Q
ist« **). Nach Textabb. 9
ist die Biegungsgleichung für die Strecken BC und AB nach

d^y
^ aufzustellen. Für BC ist M = P(1 — x) und

=  Gi. 3)
l'f

Die Umrechnunffs-

ziffer wird

") vStoßwirkungen an Tragwerken und am Oberbaue vom Ver
fasser. C. W. Kreidols Verlag 1910, Seite (3

**) Grasliof. Elastizität und Festigkeit. II. Auflage, S. 375.

(2Plnx 3Plx^ — Px»)2
7J 4(PPn + PP)8

1  /33P llln\

—(ir=piy\iiö /
Für AB ist M = P (1 -f- x) — Qx, wobei P (1 -j- nj =

P1 P1
— Qn oder Q = + ^Iso M = P1 x und y, =

01
4ii2 (PPn-fPl^)^

105(1-'+ ln)2*
Für 1 = 25 cm und n = 50 cm wird /9bc= 0,297 und

^^3 = 0,0389. Das Gewicht des gestofsenen Körpers beträgt
also bei 45 kg/m Schienengewicht (0,297x2x0,25 + 0,0339 x
X 2x0,50)x45 = 8,2 kg. Dann wird die Stofsziffer ju =

_ 1 ̂  V /^_F"1200ü x^ _
V 981 x(32 + 8,2)

Da die Durchbiegung unter ruhender Last zu ^2000
berechnet wurde, ergibt sich die Biegung durch Stöfs zu
157
= 0.0131. Weun dieser Zuschlag der anfänglich be-

12000 '
rechneten Durchbiegung von 0,0212 cm zugefügt wird, so ist

die gröfste Durchbiegung 0,0212 + 0,0131 = 0,0344 cm.
Diese Berechnungen haben nur so weit Geltung, wie die

Beschaffenheit des Stofses tatsächlich dem Falle der auf zwei

festen Stützen gelagerten Kragträger gleicht, und die Beschaffen

heit der Stofsverbindung den oben gegebenen Annahmen ent-
spriciit. Die Voraussetzung, wonach die Eisenbahnschwellen
als unnacligiebige Stützpunkte aufzufassen wären, bildet einen
Grenzfall, der in Wirklichkeit nie völlig erreicht werden wird.

Eine andere Greuzauffassung ist die, dafs das Trägheit- und
Widerstand-Moment der Schwellenuuterstützung nach Haar-

rnann**) auf die ganze Schiene ausgeschlagen und der Fall
damit auf den der Laugschwelle zurückgeführt wird. Einer

weitern Untersuchung bleibt es vorbehalten, die Berechnung
des Schieneustofses unter bewegter Last auch für diese Annahme

durchzuführen.

*) Diese auraerordontlicho Hohe der Stoßziffor kommt dadurch
zu Stunde, daß der Träger gegenüber der verhältnismäßig kleinen,
am Stoßdruck beteiligten Last sehr geringe Nachgiebigkeit hat.
Bedoutoiido Stoßvcrluste entstehen durch bleibende Formänderung,
Umsatz in Wärme und dergleichen. Diese Verluste entziehen sich
jeder Berechnung.

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

Das schweizerische Eisenbahnwesen auf der Landesausstellung in Bern 1914.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 20 auf Tafel 45.

(Fortsetzung von Seite 291.)

III. Wagcu.*)

A. a) Wagen mit Begelspux für Fahrgäste.

den einteiligen Achsbüchsen haben acht Lagen von 1250 mm

Stützlauge und je 90x13 mm Querschnitt, ihre Hängeeiseu

Die Fahrzeuge 1, bis 6., Zusammenstellung IV, haben ge- ruhen auf Schraubenfedern, die in Tellern und frei einstellbaren
schlossene Endbühnen mit Faltenhälgen und Übergangbrücken. Kugelböcken gelagert sind. Zwischen den hölzernen, durch
Die Kasten ruhen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit Rahmen Bleche verstärkten WiegebalUen liegen auf jeder Seite drei
aus 12 und 8 mm starken Prefsblechen. Die Tragefedern über Do])pelfedern von 930 mm Stützlänge aus je sechs Blättern mit

*) Schweizerische Bauzoituiig 1915, Nr. I, S. 2; Nr. 2, S. 18; | bOxIOmra Querschnitt. Die obere Wiege hat 25 mm Seiten-
Nr. 5, S. 49; Nr. 6, S. 64; Nr. 7, S. 82 und Nr, 8, S. 92. | spiel, durch Anschläge an den Längsträgern begrenzt. Der
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A) Wagen für Regelspur.
a) Für Fahrgüste und Kranke.

I. II. Klasse .

III. , .
II. - .

III. , .
. III. , .
I Krankenwagen

1913 Lötschberg-Bahn . . .
1918 j , , . . .
1914 ' Schweizerische Bundes

bahnen .

1914
18-57
1910

Nouhauscn^)l
i Schlieren**)!

Neuhausen

5287,5; 1.5,5

11 Gepäckwagen . . . 1913
2 ! Postwagen . . . . ;1913
3  , . . . .1913
4^ , . . . .1908
5 I Gedeckter Güterwagen 1914

1913 , 1 Lötschberg-Bahn .
1913' Schweizerische Post
1913 i'

b) Für Gepäck, Post und Güter.
.  . ;i Schlieren ,[ — | 32,5
.  . i l Neuhausen | — : 33,0

32,5

Bundesbahnen

7 Tiefgangwagen . .
8 Fleischbcförderung
9 Weinboförderung .

12 j ßierbefürderung
13 ' Kesselwagen . .

1918 I , . "
1912 |A. G. Bell Söhne, Basel
1914 |j. Mesmer, Genf . ,
I9I4 E. Blenk, Genf . . .
1914 J. Merat, Genf . . . j
1914 I Feldschlößchen Rhein- 'I  felden 1
1914,! E. Schell er und G., Zürich

Schlieren
Neuhausen
Schlieren

— ' 16,3 13,8 2,5
33,0 — 13,5 11,0 2,5
23,1 - :  9,6 —

—

22,0 , — 1  9,2 —
—

12,6 — 1  7,0 —

—

5,8 - ;  2,7 —
—

22,7 - 12,5 10,5 2,0
14,5 — 5.3 — —

16,5 - 4,75 — —

16,6 - 4,75 — —

13,4 - 4,0 -
—

10,28 — 5,0 —
—

11,15' - !  3,"75 —

1 11. Klasse . . .
21. , . . .
3 I. und II. Klasse
4 Krankenwagen .
5

6 Änhängewagen .

1 Postwagen
2 Rollbock .

1914 Rhätische Bahn . .
1914 Montreux-Oberland
1914

1914 Rhätische Bahn . .
1914 Chur-Arosa-Bahn .
Il914 Straßenbahnen Basel

1914 Schweizerische Post
1914 Solothurn-Bem-Bahn

B) Wagen für Schmalspur.
a) Für Fahrgäste und Kranke.

.  . Schlieren , .35 18,-55

.  . Neiihnusen 32 16,8

.  . Schlieren 35 ' 18,25
.  . Neuhausen 6 18,2
.  . I i Schlieren ! — 9,36
.  . I | Neuhausen , 34t)' 12,8
.  . I i Schlieren 16tt)| 5,6

b) Für Post und Güter.
.  . I I Neuhauson ' — | 10,5
.  . ' I Schlieren j — | 7,14

*) Schweizerische „Waggonfabrik" Schlieren A.-G. — **) Schweizerische „Industrie-Gesellschaft" Neuhausen.
t) und 22 Stehplätze. — ff) und 20 Stellplätze.

Drehzapfen ist als Stufenlager ausgebildet, die seitlichen Gleit
lager sind mit Scliinierbecliern yersehen. Die Radsclieiben
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 Walzträgern und
Prefsblechen, die durch Knotenbleche und Winkel verbunden
sind. Die äufseren Längsträger sind durch ein Hängewerk aus
Rundeisen versteift. Die durchgehende Zugvorrichtung greift
in der Mitte des Rahmens an, die Stofsvomchtung hat dopiielte
Federung und Ausgleichhebel. Die eichenen Seitenstreben des
Kastengerippes sind mit den äufseren Rahnienträgern fest ver
bunden, die Blechverkleidung der Seitenwände schliefst mit
Unterkante dieser Träger ab.

Die Fenster haben Metallrahmen mit Gegengewicht und

Laderaum
cbm
Freie

Boden
fläche

gm

32,02
30,8
35,1
27.1
65,0 cbm
28.2 qm
23,82 cbm
11,82 qm
41,10
17,68

stellbare Roll-Fenstervorhänge, die Schiebetüren KugcltÜlirung
und Plüschdichtung. Die Luftsauger auf dem Wageiulache sitzen
über den mit Luftsclilitzen und Schieber versehenen Sockeln der
Beleuclitungskörper. Den Strom für die elektrische Beleuchtung
nacli Brown, Boveri und G. liefert ein Erzeuger mit An
trieb von der Achse. Die Glühlampen haben zum Teile Dunkel
steller. Zum Bremsen sind eine selbsttätige und nicht selbst
tätige Westinghouse-Bremse, sowie Handspindeln auf jeder
Endbühne vorgesehen. Im Einzelnen ist über die ageu
folgendes mitzuteilen:

1. Wagen 1. und II. Klasse der Lötschberg-
Bahn. Der Wagenkasten hat nach unten eingezogene Seiten
wände, Er enthält drei Abteile 1. und vier IL Klasse mit Aborten,
In der I. Klasse sind die Sitze mit grünem gemustertem Samt,



in der II. Klasse mit graugestreiftcni iMüsclie überzogen. Die
innere Verkleidung und Ausstattung der Wlliule und der Decke

sind in einfacher Ausführung ohne staubfangende Auskehlungen
dem Gestühle angepafst. Der Wagen ist mit Signalstützen und
Kuppelung für den Verkehr mit Deutschland, Holland, Belgien,
Frankreich und Italien versehen.

2. Wagen III. Klasse der Lotscli b erg-Bah n mit

neun geschlossenen Abteilen, davon vier für Nichtraucher. Im

durchgehenden Seitengange befindet sich zwischen den Abteilen

für Raucher und Nichtraucher eine Pendeltür. Die beiden

Aborte haben Wascheinrichtung. Die Sitze mit Latten aus

E.schenholz haben 1250 mm hohe Rücklehnen, Kopfpolster und
Oiircnbacken mit Lederbezug. Die Wandverkleidung ist aus
Eichenholz mit Buchenverstabung gefertigt, unter den Fenstern

befinden sich Klapptischchen.

3. Wagen II. Klasse der Schweizerischen Bundes-

Bahneu mit Mittelgang und zwei Räumen für Raucher und

Nichtraucher mit je 31 Sitzplätzen; zwischen beiden befindet

sich ein Abort mit Wascheinrichtung. Der Fufsboden ist durch

7 mm starkes Kork-Linoleum, dopi)elte Holzverschalung und
25 mm starke Korkplatten gegen Kälte und Geräusch undurch

lässig gemacht. Der Überzug der Sitzi)olster besteht aus grau
gestreiftem Plüsche, Wände und Türen sind aus Eichen

holz mit Lackanstrich; die unteren Füllungen sind bis auf

Fensterhühe mit Plüsch, die oberen mit Tapetenstoff bezogen,
die Decken haben Leinewandüberzug mit hellfarbigem An

striche. Neben den Luftsaugern in {ler Decke ist eine weitere

Imftung durch Klappen über den Seitenfenstern vorgesehen.
Die Drehtüren der Endbühnen sind mit Einrichtungen für den
Schutz der Finger versehen.

4. Wagen III. Klasse der Schweizerischen Bundes-

Bahnen mit Mittelgang und zwei Räumen zu je 40 Sitzplätzeii.
Die Drehgestelle sind amerikanischer Bauart mit Schwanenhals-

trägem und Schraubenfedem über den Achsbüchsen. Die Sitz

latten der mit seitlichen Armlehnen versehenen Bänke bestehen

aus Eschenholz mit Lackanstrich, Für die Wand- und Tür-

Füllungen ist Tannenholz verwendet. Der Wagen ist für In
landverkehr gebaut, kann aber auch nach Deutsciilaud und
Italien laufen.

5. Zweiachsiger Wagen III. Klasse von 1856, gebaut
zum Vergleiche mit Nr. 4. Der Wagen hat offene Endbühnen,
Mittelgang und Querbänke. Die Zugstange geht durch und
greift mit einem Kreuzkopfe und einer Blattfeder in der Mitte
des hölzerneu Untergestelles an; zur Aufnahme der Stöfsc dient

nur die abgerundete Kopfschwellc. Die Bremse mit Hand

spindel wirkt mit hölzernen Bremsklötzen auf jedes der vier
Räder. Der Wagen wurde durch eine Öllampe ericuclitet. Er
ist seit 1904 ausgemustert.

6. Vierachsiger Krankenwagen der Schweizer
ischen Bundesbahnen. Über das Fahrzeug ist bereits be
richtet*).

B. a) Wagen mit Schmalspur für Fahrgäste.

1. Vierachsiger Wagen 1. Klasse der Rhätischeu

Balm. Der Wagen läuft auf zwei Drehgestelleu mit Blatt-

•) Organ 1911, S. 71; 1915, S. 368.

federung und Kugellagern nach Schmid-Roost*). In den
Rahmen ist eine nicht i)endelnde Wiege mit Schraubenfedem
eingebaut, die den Wagenkasten auf zwei seitlichen Glcitffächen
und der mittlern Drelipfanne trägt. Der Wagen hat geschlossene
Endbühnen mit Einriclitung für Übergang, einen Seitengang,
sechs Abteile und einen Ahort mit Waschraum. Das Kastengerippe
besteht aus Eichenholz, Boden und Dachrahmen aus Pcchficlite,
die äufsere Bekleidung aus 1,75 mm starkem Aluniiniunibleche.

j Die Fen.ster liaben Spiegelgla.sscheiben in Messingrahmen, deren
; Gewicht ausgeglichen ist. Darüber sind Luftöftiiungen, die
innen mit Holzschiebern geschlossen werden können, aufsen
durch Schlitz-Kapi)en aus Blech gedeckt sind. Die Endbühnen
und der Seitengang sind mit Eichenholz getäfelt, die Wand-
füllungen über der Fensterbrüstung mit bunt gemustertem
Leinenstoffe bezogen, Zur Ausstattung der Abteile für Nicht
raucher wurde amerikanisches Nufsbaumholz, für die Raucher-
Abteile Mahagoni vorwendet. Die Stoffbekleidungen der Polster
und Wandfüllungen sind den Holzarten angepafst. Unter den
Fenstern befinden sich Klap|)tische, der Fufeboden ist mit
dnrclilaufendem Teppiche bedeckt. Im Waschräume sind die

Wände mit weifsgestrichenen Blechtafeln bekleidet, der Fufs
boden hat Belag aus >Xylolith«-Platten. Der Wagen ist mit
Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung nach Brown, Boveri
und mit Hardy-Bremse ausgerüstet.

2. Vierachsiger Wagen I. Klasse der Oberland-

Balm. Das Untergestell sitzt auf Wiegen mit Schraubenfedem,
die am Rahmen des Drehgestelles schwingend aufgeliängt sind.
Dieser besteht aus durchbrochenen, geschweiften Prefsblech-

trägem und ruht mit Blattfedern auf den Aclisbüchsen mit

Kugellagern. Der Wagenkasten ist durch dämpfend wirkende
Filzlagen vom Unterge.stelle getrennt und durcli einen mittlern

Waschraum in zwei Hälften mit 18 Plätzen für Raucher und

14 für Nichtraucher geteilt. Die Endbühnen sind geschlossen,
mit Faltenbälgen und zweiflügeligen, zwangläufig gekuppelten
Türen versehen. Das Abteil für Nichtraucher hat Querrciiien
aus je zwei bequemen Polstersesseln für je einen Platz, im
Raucherabteile sind drei Sitze in jeder Reihe vorhanden. Wände,
Türen und die Gestelle der Sessel sind mit reich ge.sclinitzten
und eingelegten Edelhölzern bekleidet, die Decken weifs ge
strichen. Der doppelte Fufsboden hat Schutzbclag aus Kork
platten. Die Gepäcknetze, Lainpenköi-per, Tür- und Fenster-
be.scliläge sind aus Altbronze künstlerisch gearbeitet. Der
Wagen bat ferner Hand- und selbsttätige Luft-Bremse nach
Hardy, elektri.sche Beleuchtung und Heizung mit Strom-
zufüliruiig vom Triebwagen.

3. Vierachsiger Aussichtwagen 1. und II. Klasse
der Oberland-Bahn. Über den Wagen ist bereits berichtet**).

4. V i e r a c Ii s i g e r Krankenwagen der Rliätischeii

Bahn. Der Krankenraum liegt in der Mitte des mit Seiten

gang versehenen Wagens, auf der einen Seite schliefst sich

der Krankenabort, auf der andern eine kleine Küclie mit elek

trischer Koclieinrichtuiig an. An den Wagenenden befindet
sich je ein Abteil mit besonderm Aborte und Waschräume für

den Arzt und die Begleiter. Die Krankenräunie sind weifs

*) Organ 1915, 8. 336.
*•) Organ 1915, 8. 180.



gestriclien und haben weifs lackierte Eisenmöbel, die Gebrauchs- j Lenkaclisen ruhen. Die Räder werden auf beiden Seiten selbst-
gegenstände sin<l aus Glas, Porzellan, Marmor und vernickeltem I tätig mit der Hardy-Bremse, oder auf einer Endbüline mit
Metalle hergestellt, alles kann leicht abgewaschen und keim- ' der Handspindel gebremst.
frei gemacht werden. Doppelflügeltüren an der einen Stirn- , 6. Vi erac hsi ge r A n häii ge wagen der Stralsenbahnen
wand, in der Seitenwand des Krankenraurnes und der Aufsen- i des Kantons Basel-Stadt. Der Wagen ist für Vorortverkehr
wand erleichtern das Einbringen von Krankentragen. Die ' bestimmt und kann Gleisbogen mit 10 m Halbmesser durch-
Rilume für Arzt und Begleiter haben Polstersitze mit Leder- fahren (Abb. 1 und 2, Taf. L5). Die stufenlose Einsteigbühne liegt
Überzug, die als Schlaflager zu benutzen sind. Im Küchen- in der Wagenmitte und liat auf beiden Seiten je eine Tür für
räume ist ein geräumiger Schrank und ein Marmortisch, da- Ein- und Ausgang. Die Langträger des Gestellrahmens sind
neben ein Spülbecken mit Wasserhahn, ferner ein an einen danach in der Mitte nach unten durchgekröpft. Die Lang-
Stromspeiclier angeschlossener elektrischer Schnellkocher vor- träger der Drehgestelle .sind mit Blattfedern unter den Achs-
lianden. Der Wagen ist elektrisch beleuclitet, zur Heizung büchsen aufgehängt, das Bremsgestänge liegt aufserhalb der
und Warmwasserbereitung in Küche und Waschräumen dienen Drehgestelle, wodurch die Einregelung und Nachprüfung er
Dampf und elektri-scher Strom. Das Untergestell ist aus Walz- leichtert wird. An den Mittelraum schliefscn sich nach vorn
eisen zusammengesetzt und mit Hängewerken versteift, der j und liinten, wie beim Triebwagen*), geschlossene Abteile mit
Kasten mit Aluminiumblech bekleidet. Neben der selbsttätigen Quersitzen mit umlegbareii gepolsterten Rücklehuen an. Sie
Luftsauge-Bremsc nach Hardy sind noch Handbremsen vor- ^ liegen um drei Stufen höher und sind durch Doppeltüren ab
gesehen.

5. Zwei ach.sig er Krankenwagen der Chur-Arosa-
geschlossen. An den Stirnseiten sind <lie Handräder der Brems-

spiudel und Türen zum Durchgange für die Fahrbeamteu vor-
Bahn. Zwei oftene Endbühnen führen zu einem breiten Seiten- gesehen.

gange neben einem mit Schiebetüren abgeschlo-ssenen Kranken- 7. Zweiachsiger Anhängewagen der Strafsen-
und Gepäck-Raume. Der Seitengang ist mit Klappstühlen ver- baliiien des Kantons Basel-Stadt. Das aus Walzträgern und
sehen und dient zum Aufenthalte für die Begleitung. Zum j Blechen zusammengebaute Gestell ruht mit doppelter Federung
Einbringen der Tragbahren sind in den Seitcnwäiidcn doppelte <leü in Kugellagern laufenden Lenkachsen. Ein an beiden
Flügeltüren vorgesehen. Der Gepäckraura enthält einen Wäsche- ! E'iden keilförmiger Fänger umgibt die Laufräder zum Schütze
schrank, einen Wasclitisch mit Ausgufs und Wasserspülung, ' gegen Überfahren. Die weit überhängenden Eiidbühnen sind
einen elektrischen Heifswasserbereiter und die Schalttafel für ^ geschlossen und mit grofscn Fensterflächen ausgestattet,
die elektrisclie Beleuchtung und Heizung. Das Untergestell Ber Inuenraum enthält Quersitze. Beleuchtung und Heizuug
besteht aus Walzträgcrn und hängt an vier Blattfedern, die sind elektrisch.
auf den mit Kugellagern versehenen Aclisbüclisen der freien *) Organ 19Iß, S. 292.

(Schluß folgt.)

Triebdrehgestell Bauart Liechty*).
H Liechty, Abnahineingouicur in Bern.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 46.

Erstmals wurde das Triebdrehgestell der Bauart Liechty geschwindigkeit zu erreichen, wurde auch die Triehmaschine
1913 von der Bauanstalt Winterthur für die Sclunalsiiurbahn am Hauptrahmen angebracht und zum Antriebe der Achsen
Biel-Meiiiisbcrg ausgeführt. Die Bauart ist seitdem im IJe- des Drehgestelles die Bauart TAcchty angewendet.
triebe beobachtet und soll im Folgenden beschrieben werden.

Die Ausbildung diesei- Fahrzeuge wurde dadurch erschwert,
Textabb. 1 und Abb. 1 bis 4, Taf. 46 zeigen diesen

Wagen, Textabb. 2 das Triebdrehgestell und Textabb. 3 und 4
dafs zur Verringerung der Bau- und Betrieb-Kosten Triebwagen | die Hohlachse mit Kernachse.
gefordert wurden, die aucli dem Güterverkehre dienen sollten. | Dampferzeuger und Dampfmaschine sind am Hauptrahmen
Anderseits durften die Wagen au den Endbahnhöfen niclit [ befestigt. Die Maschine treibt mit Vorgelege die ebenfalls im
gewendet werden, muisten auf einer Teilstrecke das Gleis Hauptrahmen gelagerte Hohlacbse, deren Keruachse von ihr
einer Strafsenbahn mit 14 m Halbmesser benutzen und nur von wohl mitgenommen wird, aber im Drebgestellrahmen gelagert
einem Manne, der Aussicht wegen Je an der Spitze des Zuges, ^ ist. Der Mitnehmer gleicht dem von Kl i en-Li n dn er und
gesteuert werden können. Als Triebkraft war Heifsdamijf, bildet in diesem Falle die einzige Verbindung zwischen Haupt
ais Heizstoft' Koks in Aussicht zu nehmen, um tunlich rauchfrei
ohne teuere Rauchverzcljrung mit besonderer Bedienung zu fahren.

rahmen und Drehgestell. Vom Spielräume der Kernachse in
der Hohlacbse wird der Ausschlag des Drehgestelles begrenzt.

Die Bewältigung des Verkehres an Reisenden und Gütern | Mit Kuppelstangen wirkt die Kernachse auf die Achsen des
bedingte Fahrzeuge mit zwei Triebachsen, die scharfen Bogen Drehgestelles, durch Anordnung eines Gleitlagers in der Kuppel-
deren Anordnung in einem Drehge-stclle, die Anordnung von stange wird dem Federspicle Rechnung getragen. Federn
Regier, Steuerung, Bremse und Ausrüstung auf beiden End- stützen das Drehgestell auf dem Hauptrahmen, damit diese Last
bühnen, Befestigung des Dampfkessels am Hauptrahmen. Um nicht von der Keruachse und deren liagern allein aufgenommen
die beweglichen Dampfleitungen zu umgehen und höhere Höchst- werden mufs.

•) Organ 1916, S. 124.
Organ lUr die Fortschrilte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 19. Heft. 1916. .r



Abb. 1. Dampf-Triebwagen der Sclimalspurbabn Biel-Meinisberg.

Abb. 2. Zweiachsiges Triebgestell von Liechty.

Die /weizilindrige 3 „„d 4. Hol

Dampfmaschine hat AI

Steuerung nach Heu-

singer. Die Kolben-

Schieber siud unten an-

geordnet, um an Platz
zu gewinnen und um das

die Ablafshllhne in die

Ausström-

dadurch

den

Der stehende Dampf-

kessel trägt in seiner ver

tieften Rauchkammer eine Überhitzerschlange. Eine Speise
pumpe fördert aus einem Vorwärmer, eine Strahlpumpe aus den
Wasserkasten das Speisewasser nach dem Kessel. Zwei Popp-

Abb. 3 und 4. HohJachse mit Kernachse.
Abb. 3.

doch nur der eine aufschreibt.
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Nichtraucher ist das Gepäckabteil

Sicherheitventilc sind auf

einem Stutzen angeord
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zeigt den Grad der Über
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einfachte Ausbildung für
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Unterdruck - Messern,
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gebracht, von denen je-

Klasse für Raucher und

mit den nötigen Schub-
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fächern und Haken für die Post eingerichtet. Die Hauptver

hältnisse sind:

Aciisanordnung B 2

Spur 1000 mm

Durchmesser der Triebräder D . . 750 »

Durchmesser der Zilinder d . . . 220 »

Kolbenhub h 300 »

Heizfläche H 21,5 qm

Rostfläche R 0,45 »

Dampfüberdruck p 12 at

Gewicht des Wagens im Dienste G . 18 t

Kleinster Bogcnhalbmesser . . . . 14 m

Gröfste Geschwindigkeit 35 km/St.

Diese Wagen laufen jetzt fast drei Jahre, in denen weder

Störungen vorgekommen, noch Erhaltungsarbeiten an dem Mit

nehmer nötig geworden sind, dessen Abnutzung nach dieser Zeit

noch nicht mefsbar war. Die Biel-Meinisberg-Bahn hat sich

deshalb entschlossen, diese Bauart für die Verlängerung der

Bahn bis Büren a. A. ohne Abänderungen beizubehalten.

Die Erwartungen auf die Erzielung ruhigen Ganges dieser

Triebdrehgestelle sind voll erfüllt; nach einjährigem Betriebe
durfte die Höchstgeschwindigkeit dieser Wagen von 25 auf

35 km/St um 40 "/o erhöht werden. Die Abnutzung der Rad
reifen ist gering.

Der Verbrauch an Heizstoff für einen Zug hat trotz der

Kürzung der T^ahrzeiten um 30 "/(, nur 3,2 kg km betragen,

was wohl auf die gleichzeitige Anwendung eines Überhitzers
und eines Vorwärmers für das Speisewasser zurück zu führen ist.

Die günstigen Erfahrungen mit dem Triebdrehgestell, be

sonders aber die Möglichkeit, das ganze Dienstgcwiclit einer

Lokomotive auch unter Beibehaltung der Vorzüge eines Dreh

gestelles je nach Bedürfnis als Reibungsgewicht auszunutzen,

führten zu seiner Verwendung für die Entwürfe schwererer

Lokomotiven mit »Vorspanndreligesteli« (Textabb. 5), das nur

Abb. 5. bokomotivo mit Vorspanndrehgestell.

\^mm

I
V ( V I \ I

auf steilen Strecken statt einer Vorspannlokomotive mitwirkt.

Die Dampfzilinder des Drehgestelles sind über denen der festen

Triebachsen angeordnet, um für diese schweren Massen eine

günstige Lage in der Nähe des Schwerpunktes der Lokomotive

zu erhalten. Der Antrieb der Drehgestellachsen ist dem oben

beschriebenen gleich, wird aber auf dachen und fallenden Strecken

ausgeschaltet, wenn die Zilinder des Hülftriebwerkes nicht mit

Dampf beaufschlagt sind, weil der die Ausrückvorrichtung be

dienende Dampfkolben an dessen Scliieberkasten angeschlo.ssen

ist. Das Drehgestell kann je nach Bedarf unabhängig von der

Falii-richtnng eingeschaltet werden. Durch Kuppelung der beiden

Umsteuerungen ist dafür gesorgt, dafs die beiden Radgruppen

nur in gleichem Sinne arbeiten können. Ist aber das Trieb

werk des Vorspanndrehgestelles abgekuppelt, so ist die Ge-

45*



schwiniligkeit nur durcli die zulässige Drclizahl des Haupttrieb- er unterscheidet sich damit grundsätzlich von den Hohlaehs-
werkes begrenzt. Zur Verbesserung des Laufes in Bogen ist autrieben von Klien-Lindner und Hagaus, die nur bei
dem Triebgestelle aufserdem seitlicher Ausschlag dadurch er- Aufsenrahmen anwendbar sind.

möglicht, dafs die Kernachse in der Hohlachse zwischen zwei
Federn seitliches Spiel hat.

Die tiefe Lage des Triebwerkes bei dieser Anordnung

erforderte besondere Rücksicht auf dessen Schutz vor Staub,

Besonderer Wert wurde auf einfaclie und leichte Hand- Nässe und im Gleise liegenden Gegenständen. Das ganze

häbung dieser neuen Lokomotivart gelegt, um an die Blann- Getriebe ist deshalb in einem Stahlgufsgehäuse untergebracht,
Schaft keine besonderen Ansprüche stellen zu müssen; sie hat ; die vorkommenden Lager sind alle als Kugellager ausgebildet
dalier nur einen Regler und eine Unisteuerschraube. Ein und laufen staubfrei in einem ()lbade, so dafs nur die Scbmier-
Hülfregler ist nur zu öti'nen, wenn das Drehgestell mitarbeiten stellen der Achs- und Kuppel-Stangenlager im Betriebe zu be-
soll, weil dieser aber hinter dem Hauptregler angeschlossen dienen sind.

ist, so ist auch das Hiilftinebwerk bei geschlossenem Haupt- Die Abb. 6 bis 8, Taf. 46 zeigen den Entwurf einer Tunnel

regler oiine Weiteres abgestellt und dadurch vermieden, dafs lokomotive mit hoch liegender Triebmascliine, die die Vor
der Führer gleichzeitig zwei Regler zu bedienen hätte. gelege der beiden Ilohlachsen mit einem Vorgelege und einem

Die Antriebart Liechty ist auch für reine Drehgestell- Paare von Kuppelstangen antreibt. Diese Lokomotive kann

lokomotiven verwendbar, wie Textabb. 6 für gemischten Reibung- je nach Wahl des Achssatzes auf 600 oder 1000 mm Spur

]fj

Abi). 6. Lokomotive für gemischten Reibung- und Zuhn-Betrieb. verwendet werden. _ . , , .
^  Links und rechts von der Triebmaschme

—f— Wasserkästen angeordnet, um das
X _ X Dieustgcwicht dem Tragvermögen des Gleises

^  II'.' hil '^ anpassen und Wasser zur Bereitung von■' i j Mörtel an Baustellen ohne Quellen bringen
.—^T J |-"^= . I = -- zu können.

et" f' I i '' ' II Bei dem einachsigen Triebdreiigestelle
I  ■ -- I i [ i ■' i des Verfassers (Textabb. 7), ist die Holil-

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

—  Uj_Xd—U Verbindung von Hohlachse und Kernacbse
'  L~-— -* ' ist der des zweiachsigen Drohgestelles gleich.

_n --U" 1^6' einachsigen Anordnung fällt die
„s; I I-'-Xj*';---- . w jl! Kuppelstange weg, an ihre Stelle ist eine
;  I j-I I ij; - —!|I--1— Zahuradübersetzung getreten, deren Ver-■  ̂ X..-.—' hältnis zum Aclisstande und dem kleinsten
^ i ' -^iji— _ Bogenbalbmesser so gewühlt werden mufs,

"—^ ;— " 1 dafs richtige Einstellung der Achse im
Bogen erfolgt.

Abb. 7. Einachsigos Triebdrehgestell von Liechty. Während das zwei-
achsige Drehgestell

^  ̂ L_-n keiner Rückstellvorricht-
rii ' -1.—.-r™- - ^ df .Z3 r ung bedurfte, ist hier
'/ I [(] J Feder vorgesehen;I  ̂ ^|P i r die Federn der beiden Ge-

P|- I j ^ "Hl,,---' läufig verbunden,sondern
h  -■-=—^ = I werden möglichst gleich

■ \ ' 3 ISto gespannt und halten sich
I \ _ ^^ ^ t] f tlann im Gleichgewichte.

7 ~ ~ Bremse wirkt

^  ̂ , auf die Kernachse, um
und Zahn-Betrieb zeigt. Je eine am Hauptrabmeii befestigte einerseits nicht die Eiiistellbarkeit des Gestelles durch das Brems-
elektrisclie Triebmaschine treibt die Reibungräder des unter gestängc nachteilig zu beeinflussen, anderseits die lebendige
ihr liegenden Drehgestelles mit Zahnradübersetzung in der Kraft der Triebmaschine beim Bremsen nicht erst am Rad-
bescliriehenen Weise, eine zweite die lose auf der Hohlachse umfange aufzunehmen, und so den Antrieb zu entlasten. Gleich-

Abb. 7. Einiichsigos Triehdrebgestell von Liechty.

Sitzenden Triebzalinräder.

Abb. 5, Taf. 46 zeigt einen Grundrifs dieses Drehgestell
antriebes bei Anwendung von Innenrahmen für die Drehgestelle;

zeitig wird dadurch die Abnutzung der Radreifen vermindert.
Versuche mit diesem einachsigen Tricbgcstelle sind im Gange,

nach deren Abschlüsse wird weiter darüber berichtet werden.



Nachruf.
Geheimer Baurat (Jirislian Pliilipp iScIiäfer f.

Am 7. Juli 1916 wurde der Geheime Baui-at Christian

Schäfer, Hannover, aus segensreicher Tätigkeit plötzlich
durch einen Herzschlag herausgerissen. Mit ilim ist ein Majin

der strengsten rflichterfüllung bei bescheidener Zurückhaltung,

groCsen Wohlwollens gegen Untergebene und einer besonderen

Fähigkeit, deren Leistungen durch richtiges Einschätzen ihrer

Kräfte zu heben, dahingegangen. Wie er im beruflichen Leben

und als Beamter stets beliebt und anerkannt gewesen ist, so

hat er sich aucli im Privatleben durch sein ofl'enes, gerades

und verläfsliches Wesen nur Freunde erworben und hat aucli

im Kreise einer glücklichen Familie als vortrefflicher Familien

vater vorbildlich gewirkt.

Der Geheime Baurat Christian Philip]) Schäfer,

geboren am 26. Januar 1843 als Sohn des städtischen Ober

försters Schäfer in Saarburg, war zuletzt Mitglied der König

lichen Eisenbahiidirektion 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

Königlichen Eisenbahn - Maschinellinspektor in Trier ernannt

wurde. 1890 wurde er zum Eisenbahndirektor und 1900 zum

Geheimen Baurate ernannt. 1895 wurde er Mitglied der Direk

tion Saarbrücken, 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 für Werk

stätten und Materialweseu und zuletzt für den Lokoraotivdienst

übertragen war.

In Hannover war Schäfer in den Jahren 1907 bis 1909

nebenamtlich als Mitglied des Prüfungsausschusses für die

Diplom-Hauptprüfungen in der Abteilung für Maschineningenieur-
wesen der Technischen Hochschule in den Fächern Kraft- und

Hebe-Maschinen tätig.
Auch nach seinem Übertritte in den Ruhestand, bei welcher

Gelegenheit ihm der Rote Adlerorden dritter Klasse verliehen

wurde, blieb er in engem Zusammenhange mit der Hochschule,

so dafs er, als der Krieg ausbrach, trotz seines vorgeschrittenen

Alters mit gröfster Inebe und Pflichterfüllung die vertretungs

weise Abhaltung einer ganzen Reihe von Vorträgen übernommen
hat, eine Tätigkeit, der er bis wenige Tage vor seinem so

rasch erfolgten Hinscheiden treu geblieben ist.

Auf wissenschaftlichem Gebiete liat er sich durch seinen

klaren und praktischen Blick grofse Verdienste erworben. So

wurde von ihm unter anderem eingeführt eine besondere Vor

richtung am Ausflusse an Wasserkränen zur Verhütung des

Spritzens, ein breiterer Einkauf in den Tender, um die mög
liche Stellung des Tenders zum Krane zu erweitern, Ver
besserungen an den Schornsteinen der Lokomotiven, um den
Rauch aus dem Gesichtsfelde des Führers fern zu halten, die

schwarzweifse Merktafel vor den Vorsignalen, die jetzt bei der

preufsischen Eisenbalmverwaltuug allgemein eingeführt ist, und
Geschwindigkeitmesser für Lokomotiven. Die Vorrichtungen
sind zum Teile patentiert und der Minister hat seine verdienst

volle Tätigkeit durch öftere Gewälirung von Belohnungen an

erkannt.

Schäfer gehörte zu den .ständigen Mitarbeitern des

Organes für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Alle, die

ihn gekannt haben, werden ihm ehrendes, alle, die ihm näher

traten, auch liebevolles Angedenken bewahren. Dr. Ba.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen nnd Wa^en.

2 C1. II. T. p* G-Lokomotive der Delaware, Lackawanna und
Wcst-Baiii).

nach Entwürfen des Obermaschinenraeisters H. C. Manchester

von der »Lima Locoraotive Corporation« zur Beförderung von
iRailway Ago Gazette 191t, Oktober, Band 57, Nr. 15, Seite 657. Ellgütcrzügen gebaut. Der Kessel hat eine 914 mm tiefe

Mit Abbildungen,) Verbrennungskammer und über einem Ausschnitte von 406 mm
Vierzehn Lokomotiven dieser Bauart (Textabb, 1) wurden Durcluiiesscr einen Hülfsdom, damit er bestiegen werden kann,

Abb. 1. 2CI.II.T.1 . G-Lokomotive der Delaware, Lackawanna und West-Bahn. Maßstab 1:86.
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ohne den Regler aus dem Hauptdome zu nehmen. Die Zilinder

sind mit Umström-Kolbenschiebern von Manchester und

Riegel ausgerüstet, die beim Schlielsen des Reglers den

Zilindern unmittelbar Kesseldampf zuführen, wodurch die Ab

kühlung der "Wandungen und die Verkohlung des Schmieröles

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 Gleisbogen selbsttätig ein.

Die Hauptvcrhältnissc sind :

Zilinderdurchmesser, d 635 mm

Kolbenhub h . 711 »

Kesselüberdruck p 14 at

Kesseldurchmesser, aufsen vorn . . . . 1981 mm

Kesselmitte über Schienenoberkante . . . 2870 »

Feuerbüchse, Länge 2823 »

»  , Weite 1911 »

Heizrohre Anzahl 265 und 36

»  , Durchmesser aufsen . . . 51 » 137 mm
»  , Länge 5182 »

Heizfläche der Feuerbüchse und Verbrennungs

kammer 25,92 qm

Heizfläche der Heizrohre 304,62 »

»  des Überhitzers 92,90 »
im Ganzen H 423,44 »

Rostfläche R . . . . 5,39 qm

Triebraddurchmesser D 1753 mm

Durchmesser der Laufräder vorn 762, hinten 1270 »

Triebachslast G^ 85,28 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 132 »

Betriebsgewicht des Tenders 75,07 »

Wasservorrat 34,07 cbm

Kohlenvorrat 9,07 t

Fester Achsstand 3962 mm

Ganzer » 10312 »

»  » mit Tender 20218 »
fdci"\2 n

Zugkraft Z = 0,75 p 5^^—= . . . . 17172 kg
Verhältnis H:R~. . . . . . . . 78,6

»  H ; Gj = 4,97 qm/t
»  H : G = 3,21 »

»  Z : H = 40,6 kg qm

»  Z : Gi= 201,4 kg/t
»  Z : G = . . 130,1 »

17172

78,6

4,97 qm/t

3,21 »

40,6 kg qm

201,4 kg/t

130,1 >

—k.

2C2.IV.t.p. P-Tendcr-Lokoraotivo der PariS'Lyon-
Mlltelineer-Balin.

(Göuie civil 1914, Jvini, Band LXV, Nr. 0, Seite 109. Mit Zeichnungen
und Abbildungen.)

Fünfzig Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) .dienen

Abb. 1. 202 . IV. l. . P-Tender-Lokomotive der Paris-Lyou-Mittelmeer-Balin.

ifBum

zur Beförderung von Vorortzügen. Der aus zwei Schüssen gebildete

Langkessel und der Feuerkasteu nach Belpaire bestehen aus
Flufseisen, der Feuerkastenmautel ist aus drei Blechen zusammen

gesetzt, die Feuerbüchse aus Kupfer, die hohlen Stehbolzen

sind aus Manganbronze. Die beiden Hochdruckzilinder liegen

aufserhalb, die beiden Niederdruckzilinder innerhalb der aus

28 mm starkem Stahlbleche bestehendeu Innenrahmeu; die

Kolbeu der ersteren treiben die zweite, die der letzteren

die erste Triebachse an. Die stäblernen Achsen sind 60 mm

weit durchbohrt, an den Enden mit kegeligen Stöpseln ver
schlossen ; durch die Zapfen der Kurbelachse sind Sicherheit

bolzen gezogen.

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolhenschieber mit

innerer Einströmung und Walschaert-Steuerungen, die Ein

strömrohre der Hochdruckzilinder und der Verbinder sind mit

Luftsangeventileii versehen. Der Führer kann mit einem Hahne

eine Misclmng von Wasser und Dampf in die Ausströmung der

Niederdruckzilinder einführen und so Gegendampf geben.

Da die Lokomotive nicht gedreht wird, der Führer vielmehr

seinen Platz im Führerstandc wechseln mufs, können der Regler,

die Umsteuerung, der Sandstreuer, -die Luftdruckbremse und
die Dampfpfeife von beiden Plätzen aus betätigt werden. Der

Führer kann aufser mit Verbundwirkung nur mit Hoch- oder

Nieder-Druck fahren.

Die Lokomotive ist-mit der Westinghouse-Hcnry-

Doppelbremse ausgerüstet; der Bremsdruck ist etwa gleich 50"/,,
der Last der Laufachsen und 66 "ja der der Triebaclison.

Zur Ausrüstung gehören weiter ein Sandstreuer nach

Gresham, ein aufzeichnender Geschwindigkeitmesser nach

Flaman und Dampfheizeinrichtung.



Die Ilauptverliiiltnisse sind:

Zilinderdurclimessor, Hochdruck d . . ; 355 mm

»  , Niederdruck d, . . 665 »

Kolbenhub h 650 »

Kesselüberdruck p 16 at

Kcsseldurchinesser aulsen vom . . . . 1473 mm

Kesselmitte über Schienenoberkante . . 2750 »

Heizrohre nach Serve, Anzahl . . . 150

»  , Durchmesser . . . . . 65 mm

»  , Länge 3700 »

Heizfliiche der Feuerbüciise 12,53 qm

»  » ITeizrolirc 176,98 »

»  im Ganzen II 189,51 »

Rostflüche R 2,48 »

Triebraddurchmesser D 1650 mm

Triebachslast Gj 49,50 t

Leergewicht 77,23 »

Betriebsgewicht G 94,10 »

Wasservorrat . . 9 cbm

Kohlenvorrat etwa 3 t

Fester Aclisstand 4080 mm

Ganzer » 12130 »

Länge 15850 »

'ugkraft Z = 2 . 0,45 . p p—= . . 7150 kg
Verhältnis H : R = 76,4

»  H : G, == 3,83 qm/t
»  H : G 2,01 »'

Z : H = 37,72 kg/qiii
»  . Z: G, = 144,4 kg t
»  Z : G = 76

—k.

.\ussleifiing v<in Sclincllbaliinvngen.

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

• Die Schnellbahnwagen der Aurora, Elgin und Chikago-

Cdcui) a Ii
Zugkraft Z = 2 . 0,45 . p ^ — =
Verhältnis H : R =

H:G, == . . . .
H : G --

Z : H =

Z: G, =
Z:G =

: Bahn hatten im Wagenkasten aufserordentliche Bean,spruchungen
zu ertragen, weil der Abstand der Drehzapfen mit 9,14 m gerade

einer halben Schienenlänge von 18,28 in mit scliwebenden
Stöfsen entspricht. Hieraus entstanden Querverdrehungen des

Kastengerippes, die zusammen mit der hohen Anfahrbeschleunig
ung und der grofsen Fahrgeschwindigkeit von etwa 105 km/h

ungünstig auf alle Verbindungen einwirkten und nachträgliclie
, Aussteifungen erforderlich machten. Die Versuche führten über

schwere und teuere Bauarten zur Anwendung leichter und
,  doch wirkungsvoller Versteifungen, die den Wagen nur um
323 kg melir belasten und etwa 1630 kosten.

Durcli Beobachtung des der Innern Ausstattung und Täfelung

entkleideten Wagens während der Fahrt wurden die schwachen

Punkte festgestellt. Die Pfosten zwischen den Fenstern wurden

sodann durch U-Eisen verstärkt, die an den unteren und obereu

Langschwellen durch dreieckige Knotenbleclie mit dem Rahmen-

j werke des Fufsbodens und Daches sorgfältig verbunden wurden.
I An jedem zweiten Pfosten stellte aufserdem ein senkrechtes
I Blechdreieck die Verbindung mit dem Querträger und damit
eine besondere Queraussteifung her. Ähnliche Querbleche steiften

auch oben den Oberlichtaufbau gegen die Seitenwände aus.

Vom Einbaue der Ll-Eisenpfoslen wurde später abgesehen,
die paarweise neben einander liegenden Feiisterpfosten wurden

' durch Klötze aus Eichenholz und Querschrauben zu einer Einheit

zusammen gezogen, die wie vorher durcli Knotenbleche unten

mit dem äufsern Langträger, oben mit »lern Dachträgor verbunden

wurden. Die Dacbspriegel wurden dnrcli Winkeleisen verstärkt.

Die Gestellralnnen wmrden durch Einbringen von Schrägen in

die durch die [.ang- und Quer-Träger geiiildoteii (Jevierte versteift.

Diese Holzstreben wurden eiiigekeill und mit Nägeln befestigt,
die beiden mittleren Hauptträger durch Einbringen von 50,8 mm

starken Querbohlen ausgesteift, die durch Bolzen und Nägel

■  gehalten werden.

1  A: Z.

Besondere Eisenbahnarten.

Der elektrische Betrieb auf den Linien des Engadln.
(Schwoizerisclic Bauzoitung, Mai 1916, Nr. 20, S. 239. Mit

AbbildiiDgen.)

Für die mit Einwellen-Wechselstrom von 10 000 V be

triebenen Teilstrecken der Rhätischen Bahnen im Engadin sind

1D1-Lokomotiven nach gleichen Grundlagen von Brown,

Boveri und G., der Maschinenbauanstalt Oerlikon und

der A. E. G. Berlin geliefert.*) Ihr unmittelbarer Vergleich
ist dalior in mehr als einer Hinsicht wertvoll. Zusammen

stellung I stellt hierzu die Gewichte, Zusammenstellung II

Leistungen und Stroniverbraucli als Ergebnisse von Mefsfalirien
gegenüber. Verluste in der Fahr-, Speise- und Schieuen-Rüek-

leitung sind in diesen Werten einbegriffen. Zusammenstellung III
vergleicht die aus den Messungen der Probefahrten bestimmten

Werte für cos r/, wobei Jedoch die Anfahrten nicht berück
sichtigt sind. Aus dem Vergleiche geht hervor, dafs die Loko
motive von Oerlikon mit Reihenschlufsmaschine das geringste

Gewicht hat, das die Lokomotiven anderer Herkunft bei gleicher

•) Organ 1916, S. 40.

Zusammenstellung I.

Gewlcbtvtirhältnisse der elektrischen Lokomotiven der Kliätischeii

Bahn.

Nr. und Bauart

Bfiuivnstalt

Nr. 201

bis 207

1-B-l

Nr. 301
Nr. 351 Nr. 3-55

und 352 bis 357
Nr. 391

Anzahl

Stundenleistung. PS
Länge zwischen den

Stoßfläcben . mm

Gewicht des mechani
schen Teiles. kg

Gewicht des elektri
schen Teiles . kg

Gewicht im Ganzen kg
Reibungsgewicht. ,
Gewicht des elektri

schen Teiles für-1 PS

Ganzes Gewicht - 1 ,

iBrown, Boveri Maschineuhau- A. E. G.
I  und G. anstalt Oerlikon Berlin

8 700 11500 10 800 | 11 100 11000

18 900 '26 700 27 600 130 500 30 200
17 800 28 470 21700 '25 870 25 180
36 700 55170 49 300 56370 55 380

21800 42110 39160 43 800 41 380



Xusammonstelluiig II.

Stromverbrauch.

Gewicht

Nr.lU >

S

30i| 55,17 -- 55,17
351 49,54 — 49,54
39l| 55,38 — 55,38

301' 55,14 ! 62,35 1117,25
35ll 49,54 i 65,24 1114,78
39ll 55,38 62.35 ! 117,78

301 55,14 124,70 179,87
351 49,54 130,62 180,16
391 55,38 124,70 180,08

Vorhraudite kWh

Tal- Berg- Zu

fahrt fahrt saminen

Ver

brauch

in

Wli/lkm

Leerfahrt

6 261 145,0

5 623 114,6

6 285 130,4

Halblast

13838 j! 154,5
13 027 |: 140,4
13362:, 142.0

Vollast

20 414': 155,2 •
20449 j l 142,0 |
20438!! 144.9 1

Zusammenstellung III.

Leistungswert cos tp.

Fulii't auf der Strecke Halblast Vollast

301 I 351 I 391 II 301 351 I 391

Lavin-Shs Oo.'oo • • . 0,29 0,68 0,60 0,83 0,77 | 0,65
Scaufs -Zuoz IQO/oo . . 0,53 0,81 0,78 0,65 0,80 I 0,70
Zernez—Carolina 200/oo • 0,57 0,82 0,78 0,65 0,83 | 0,81
Schuls - Tarasp — Fetan i |

25 "/nn 0,61 i 0,83 0,81 0,72 ' 0,82 ! 0,82

Leistung um 12"/(j übersteigen. Im Stromverbrauclie ist die
Lokomotive der A. E. Cr. um 1 bis 2 günstiger, als die von
Oerlikon, liat aber dafür eine etwas verwickeltere Regelung
der Geschwindigkeit. Die Oerlikon-Lokomotive bat anderseits

nach Zusammenstellung III die günstigsten Werte von cos (f.
Aus den Betriebsergebnissen bringt die Quelle eine Zu

sammenstellung der Fahrleistungen und des Stromverbrauches
für die Zeit vom 1. Juli 1913 bis 80. Juni 1914. Die Um-

formeraulage in Bevers und die Speiseleitungen über den
Berninapafs haben stets befriedigt. Die Fahrleitung ist in her
vorragendem Mafse stromdicht. Die Streckeutrennungen mufsten
wegen der hoben Würmeunterschiede von -{-30" bis —SO"
mit selbsttätiger Nachspannung durch Gewichte ausgeführt
werden. In den Gleisbogen wurden nachträglich noch Zwisclicn-

maste und Abspanndrähte eingebaut, da die Schwankungen

aus den Einflüssen der Gleislage und der Federungen der

Lokomotive, des Stromabnehmers und Fahrdrahtes bisweilen

solche Werte erreiclitcn, diil's die Bügel entgleisten. Die Klemmen

aus Bandmessing mufsten durch solche aus Kupfer ersetzt

werden. Als Schienenverbindungeii scheinen sich Drähte aus

Rundkupfer mit angeprefsten kegeligen Köpfen am besten zu

bewähren. Die Erlialtungsarbeiten an den Leitungen werden

gelegentlich der Untersucliungsfahrten vorgenommen, die sich

in Abständen von 8 bis 14 Tagen folgen.

Bei den Lokomotiven zeigte sich an den Endkuppelaclisen

eine stärkere Abnutzung des Spurkranzes, als bei Dampfloko

motiven. Die starke Erwärmung der Radreifen beim Bremsen

wurde dadurcli verringert, dafs die Bremswirkung an der Loko

motive gegenüber dem Zuge verzögert wurde. Durch sorg

fältiges Ausgleichen aller umlaufenden Teile wurde das Zucken

auch an den Lokomotiven mit rasclj laufenden Triebmaschinen

bei Geschwindigkeiten bis 30 km/h behoben. Die Blindachsen-

antriebe befriedigten im Allgemeinen, sie erfordern jedoch,

besonders bei der Bauart von Brown, Boveri und G., pein

lich genaue Einstellung aller Triebwerkteile.

Auch am elektri.schcu Teile traten verschiedene Störungen

auf. Bei den Lokomotiven von Brown, Boveri mufsten die

Ständerwickelungen verbessert werden, die Stromwender der

Oerlikon-Lokomotiven erforderten besonders sorgfältiges Nacli-

schleifen, um Unruiidwerden und häufiges Brechen der Bürsten

kohlen zu verliüten. Die J;uftsauge])umpen mufsteu gegen Ein

dringen von Koldonstaub nachträglich mit Luftfiltern versehen

werden. Die elektrisciie Zugheizung und die Schwachstroni-

leitungen der Strecke haben befriedigend gearbeitet. A. Z.

Übersicht über eisenbahntecbnlsche Patente.
Vorrkhtung zuiii Entladen von IVagen und Behältern durch Hinnen

mit Schiebern Im Boden.

D. H. P. 285028. G. Rath in DUsseldoff.

Hierzu Zeichnungen Abb. 23 bis 27 auf Tafel 45.

Die unmittelbar aneinander scblicfsenden Bodenöffnungen
bestehen aus mehreren Teilen, die gegen einander so versetzt
sind, dafs sich die Schieber beim Öffnen und Sclilicfsen der
Auslaufrinnen nicht behindern. Die Bewegung der Scliieber
erfolgt einzeln, in Gruppen oder im Ganzen durch Ketten-,
Schnecken- oder Räder-Getriebe. Die schrägen Wände der
Rinnen verlaufen bis zur Einmündung in die Bodenöffnungon,
so dafs das Gut vollständig ausgleiten kann.

Nacli Abb. 28 bis 26, Taf. 45 bestehen die Rinneiiausläufe
aus den versetzten Sclilitzen 1. Die den Rinnenboden bildenden
Schrägwände 2 münden in die Auslaufstutzen 3. Die U-förmigen
Verschlufsschieber 4 umgreifen die Auslaufstutzen 3, wodurch
dichter Versclilufs erzielt wird. Das Versetzen der Schlitze
umgeht Behinderungen der Schieber 4.

Zum Bewegen der Schieber 4 dienen Ketten oder Seil
züge 5, die über Festscheiben 6 und Losscheiben 9 laufen.

Der Alltrieb der auf Wellen 7 sitzenden Scheiben G erfolgt
durch Haudräder 8. Die Beweguiigsmittel befinden sich zwischen
je zwei Schiebern 4, von denen der eine mit dem obern, der
andere mit dem untern wagercclit geführten Kettenteile durch
Nocken verbunden ist. Die bei Sa gelagerten Wellen 7 er
möglichen 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 Ausführung nacli Abb. 23 bis 27, Taf. 45 ermöglicht bei
Entladewagen mit flaclicm Boden die Anordnung einer gröfscrn
Zahl von Auslaufrlnucn nicht nur unter Beibehaltung des Völiig-
keitsgrades der Wagen, sondern unter Steigerung der Fassung
durcli Ausnutzung des unter dem Wagenboden verfügbaren
Raumes, ferner eine Selbstentlcerung dieser Wagen in Gruben
oder Behälter und in untergeschobene Fördergefäfse 10 (Abb. 2G,
Taf. 45), auch eine einfache Entnalime des Gutes aus einem
Grofsbebälter mit Rinnenauslauf au Scbiffanlegeplätzen, wobei
die Beschickung des Behälters beispielsweise durch Kräne er
folgt. Die Bedienung der Scliieber 4 kann hierbei von einer
Laufbühne aus erfolgen. G.

Für die Schriftleltunc Terant-wortlich: Geheimer ReRierungsrat, Professor a. D. ®c,.Qija. G. Barkliauseo in Hannover.
G. W. K r e 1 d c J '8 Verlag in Wieahaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.


