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Der Einflufs von Luftdruck, Aufsenwirme und Gesteinswirme auf die Luftwirme beim
Tunnelbaue.*)
Regierungsbaumeister Dr.:Jng. Schubert, Stadtbaumeister in Gera.

Die Arbeitstellen beim Tunnelbaue sind verhiltnismifsig = merkbar war, vor dem Durchschlage 3000 m vom Sidende und
klein und vom freien Luftraume fast abgeschnitten. Je weiter 1000 m vom Nordende.

sie mit dem Eindringen des Tunnels in das Gebirge vorriicken, In Textabb. 1 und 2 ist die withrend der Bauzeit in be-
um so weniger stimmt die Warme der in ihuen enthaltenen Abh. 1. Die Luftwirme in verschiedenen Entfernungen vom
Luft mit der der Aufsenluft {iberein. Mundloche. Simplon, Nord.

Schon die Atmung der beim Tunnelbaue beschaftigten 0,90
Menschen und Tiere, die Fiulnis tierischer Stoffe, die Ver- ; 2 |
wendung von Lichtern und Sprengstoffen wirken auf die Wirme- % //\
stufe der im Tunnel eingeschlossenen Luft derart ein, dals sie “r \

vorgenommen wiirde. Tmmerhin ist der Einfluls dieser Wiirme- Lonf Si00m.
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eine ganz andere ist, als wenn die gleiche Arbeit im I'reien 2} / 281
,/\ %

quellen noch gering.

Aber aulser diesen Ursachen, die neben der lrwirmung | Z_ ) Z-
eine Verschlechterung der Luft durch Staub und Gase hervor- | #f 0w 20
rufen, gibt es einige bedeutende Einflisse, die nur auf die j:: \ ”;i:o[ N
Wirme einwirken. Diese sind der Luftdruck, dic Wirme der o "'/\ /\ / 2 \
aufsern Luft und die Warme des umgebenden (esteines. %ﬁ?ﬁm boat .

Der Luftdruck ist nicht an allen Stellen eines Tunnel- Z—vc Z: /_/
vortriebes derselbe, besonders in Schichten ist er mit der i 2k ) 2k \
Tiefe veranderlich, Die Folgen sind Anderungen der Dichte und ! 80[ B o0om

18 7%

Wirmestufe. Findet der Abfall des Luftstromes ans einer - f\ 00 J

hohern Schicht in eine tiefere im unbegrenzten Raume statt, l- /\ 28 f

so betragt die Zunahme seiner Warme auf 100m 1°C, wihrend 7 //\ //\

die Abkiihlung beim Aufsteigen nur etwa halb so grofs ausfallt, Z: N / >
2”_50002\ S
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da sich dann die an den Arbeitstellen aufgenommene Feuchtig- - 2
keit als Nebel niederschligt und Wirme abgibt. Im geneigten
Stollen und im Schachte sind die Verhiltnisse andere, da hier
kein unbegrenzter Raum vorliegt: das angegebene Mals indert
sich hier besonders wegen der Feuchtigkeit der Wiinde und
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der Schnelligkeit und Warme der sich bewegenden Menschen - ” / \
- 20; -
und Lasten. e som 7’La \
Die Aulsenwirme beeinflufst die Tunnelluft besonders U b A 76 ,‘,,‘,,;,,,‘,,},,;},‘,,},,},J,‘,‘n},',",,l,; s
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1V 1903. Einbruch starker heifier Quellen bei 10144 m.

in kurzen Stollen. Bei langen Tunneln tritt ihr Einfluls nur
in der Nihe der Enden auf. Er zeigt sich in Schwankungen mit
der Tages- und Jahres-Zeit und wird um so tiefer im Tunnel stimmten Abstinden vom Mundloche gemessene Luftwiarme fir
bemerkbar sein, je stirker die Zufuhr an Frischluft und je . den Simplontunnel mitgeteilt. Der Unterschied in den Jahres-
geringer die vom Gesteine abgegebene Wirmemenge ist. Am  zeiten zeigt sich auf der Nord- und Sud-Seite deutlich 500 m
(nrotthaldtunnel lag die Stelle, bis zu der die Aufsenwirme , vom Ende. Das erste Vierteljahr weist stets die tiefsten, das

*) Organ 1914, S. 278 und 1916, S. 296.
Orgau fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 21 Heft. 1916. 48
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dritte die hochsten Warmestufen auf, die Regelmilsigkeit der
Wechsel kann man 1000 m vom Ende noch erkennen.

Die Grenze, bis zu der man den Einfluls spiirt. ist in den
einzelnen Baujahren

Abb. 2. Die Luftwiirme in verschiedenen
verschicden und hiingt Entfernungen vom Mundloche, Simplon. Siid.
in erster Linie von
der Stiarke der Be- Zj” } irﬂ
wetterung ab. Auf 2} \/\ - !

z0 i6i-

der Nordseite wurden

1901 erst 14,88 ¢hm/ Z} \\\ :F ,\/J
Sek eingeblasen. die 2000
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M 000 m. /

Einwirkungvonaufsen #

ist mit Sicherheit nur w wl
bis 1000 m zu er- .- /\ 22 \ I
kennen. Gegen linde
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1901 sticg die ein-

gefilirte  Luftmenge Z@oo»;
auf das Doppelte, die
Regelmifsigkeit der
Schwankungen im
zweiten, dritten und \—7
vierten  Vierteljahre
ist daher bis anf

4'00m

3000 m zu verfolgen. TIEPTIETTIEY VG T IEF T I LN TANTTRT
1902 zeigt sich der o w0 e wE w60 g
Einfluls bis3000 mbei TV 1901, Linbruch starker kalter Quellen

bei .
24,1 bis 34,7 cbm Sek ¢i H00m

. und Stirke eines natirlichen Luftwechsels bestimmen.

Luftzufuhr, 1904 sogar bis 6000 m bei 27,3 bis 34,0 cbm/Sek.

Im letzten Falle wies aber auch die Aulsenwirme aulserordent-
liche Schwankungen auf. die im Tunnel 500m vom Ende noch
ither 109 betrugen. Ahnlich sind die Erscheinungen auf der
Sadseite.

Textabb. 1 und 2 zeigen, dafls die Gesetzmifsigkeit der

Zuge auch bei grofser Luftzufuhr leicht gestért worden ist, so

nordseits 1903 bei 2000 m und siidseits 1902 bei 1000 und 2000 m.

Die Ursachen dieser Storung sind plétzliche starke Wassereinbriiche .

vor Ort, die die Sohle iiberschwemmend abflossen. Aufder Nordseite
traf man gegen Ende 1903 heiflse Quellen, und zwar bei 10062
bis 10064 m 12001/Min von 48 bis 49" C, bei 10144 m
3000 1/Min von 50°C,

Dicse heifsen Strome, die durch andere Quellen und durch
Sickerwasser auf 360 bis 4001/Sek von 46 bis 50 ° C anschwollen,
beeintrichtigten den entgegenkommenden Luftstrom, sodafs dic
Wirme schon 2000m vom Ende trotz reichlicher Luftzufuhr
im letzten Vierteljahre die des vorhergehenden iiberstieg.

Dic Unregelmilsigkeit bei 1000m auf der Sidseite ist
durch starke kalte Quellen begrindet, die gegen Ende 1901
vor Ort 4400m vom KEnde angeschlagen wurden und deren
Wiirme zwischen 11,3 und 18,4° C lag.

Entgegen der Auflsenwirme, deren Einfluls im Tunnel meist
angenehme Bedingungen schafft, kann die Gesteinswarme zu
unitherwindlichen Schwierigkeiten fithren; ihr ist daher unter
allen aufgefiihrten Wirmequellen die grofste Bedeutung bei-
zumessen.

Solange sich der Tunnel in der iufsersten Schicht der |

Erdrinde betindet,

wird die vom Gesteine an den Strom der |

Frischluft abgegebene Wirme keine listigen Wirmestufen
hervorrufen, wohl aber, wenn er tief ins Gebirge eindringt.
Die obersten Schichten der Irdrinde empfangen ihre Warme
hauptsichlich durch Bestrahlung durch die Sonne und: durch
Abkiblung. Sie weisen daher hinsichtlich ihres Wiirmegrades
tigliche, jahreszeitliche und jihrliche Schwankungen auf, die
in Schichten, kurzen Stollen und Untergrundbahnen oft Richtung
Bei den
unterirdischen Strecken der Hochbahngesellschaft in Berlin
betrug die grofste Schwankung der Luftwirme 1911 sogar
22,5%C, indem zwischen der Nottreppe Alte Leipziger Stralse
und dem Lichtschachte am Spittelmarkte am 31. Januar die
niedrigste Wirme mit -4 °C im Tunnel bei — 4°C Aulsen-
wirme, und am 13. August die hichste mit -+ 26,5° C bei - 33°C
auflsen festgestellt wurde.

Nach der Tiefe zu werden diese Unterschiede geringer,
die Bodenwirme nimmt in einer gewissen Tiefe einen festen
Wert an, der mit der Bodenbeschaftenheit, der Witterung, der
Menge und Wirme des von aulsen einsickernden Wassers
wechselt. Im Allgemeinen ist er gleich dem Jahresmittel der
Luftwirme oder etwas hoher, er stellt sich in 15 bis 30 m
Tiefe ein. Unter dieser Tiefe iiben oberirdische Wirmequellen
keinen Einfluls mehr aus, die Wirme wird dort durch Warme-
quellen des Erdinnern bedingt: im Mittel steigt sie dapn auf
33 bis 37m Tiefe um 1°C. Uber die bei bekannten Tunnel-
bauten angetroffenen ungiinstigsten Verhiltnisse gibt die Zu-
sammenstellung I einen Uberblick, deren Werte beim Baue
noch lingerer Tunnel noch idberschritten werden konnen.

Zusammenstellung 1
Die hiichste Wirme von Gestein und Luft bekannter Tunnelbauten.
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Simplon . . . 119770 2160 36 3t ’.) 340 C_im Firststollen
 Lotschberg . . |14535' 1569 340 303 | und bei der Ausmauer,
' Gotthard . 14998 1706 [30.432) 30,6%) ggf'siflfttguﬁ“e“
Mont Cenis. 12233 1654 295 - 80,1 ' 360 C gelegentlic] whh-
Ricken 8604 572 254 ' 248 || vend der Schutterung.
Tauern 8526 1567 1 233  — 2y 30,70 Wasser.;
Arlberg . 10250 . 720 | 18,5 ~ 1'3) Vorihergehen
Albula 5866, 912 15,0 — 81,50 C Luftwiirme.
WeiBenstein 3699 ‘ 499 | 128 | 13 I 1) Ausnahmsweise 55, 5.
Pfaffensprung . || 1476 430 | — | 23,0 | ‘Die Arbeit mufite ein-
Comstockgruben ‘ 600 etwa | 46,74)| gestellt werden zwi-
in Newada ‘ 70 schen 51,4 bis'57.20,
| ‘

Bis jetzt sind hohere Wirmestufen nur vereinzelt im Derg-
baue beobachtet worden, die hochsten in den Comstockgruben
in Newada und den Almagreraminen in Spanien, wo im Gesteine
und Wasser solche bis 70° aufgetreten sind,

Ohne Zufuhr von Frischluft stellt sich die Warme der
Tunnelluft auf die des Gesteines ein, deren Abminderung bei

*) Forderung der gelosten Gesteinmassen, im Gegensatze zur
Sprengung.
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hoher Wirme des Gesteines sehr teuer werden kann.

Luft fir die ganze Bauzeit im Simplon. Bei Beginn des Baues
war die mittlere Schutterwiirme vor Ort, die Wirme wihrend

der Forderung der gesprengten Gesteinmassen, grilser als die |

des Gebirges, mit steigender Wiarme des Gesteines stieg sie
ebenfalls, bei etwa 32° C erreichte sie ihren Hochstwert. Ver-
einzelt sind auch betriachtlich hohere Werte festgestellt worden,
so auf der Siidseite im ersten Vierteljahre 1905 36°C.

Wiihrend des Bohrens herrscht wegen des Ausstromens der

Prefsluft oder des Prelswassers um einige Grade niedrigere
Warme, in Textabb. 3 und 4 liegt die Linie der Warme, die

Abb. 3. Wiirme vor Ort. Simplon. Nord, Richtstollen,
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Gesteinswiirme, nachtriiglich gemessen.

. in der Stollenbrust gemessen.
Luftwarme wiithrend der Bohrung vor Ort.
Mittlere Luftwiirme wihrend der Schutterung vor Ort.
< Hochste .
Wirme der vor Ort austretenden Fuschlult

zur Zeit des Bohrens mit Prefswasser im Simplon gemessen
wurde, dauernd unter der Schutterwiirme; leider beschrinkt
sich dieser giinstige Einfluls auf die unmittelbare Nihe der
Maschinen. Uber die Erfahrungen beim Bobren mit Prefsluft
liegen fir den Gotthardtunnel Aufzeichnuugen von Dr. . M,
Stapff vor. Er schreibt:

»Die Lufttemperatur bis 1877 im

im Richtstollen war

Textabb. 3
und 4 zeigen das Verhaltnis der Warmestufen von Gestein und
hoher.

Mittel beimn Maschinenbohren 1,05" niedriger als die Gesteins-
temperatur, beim Schuttern 1,49° hoher; iberhaupt 0,08
In einzelnen Fillen hat aber dic Lufttemperatur die
Gesteinstemperatur beim Bohren um fast 4 ” unter-, beim Schattern
um ebensoviel uberstiegen. Etwa 150 m hinter Ort des nicht
erweiterten Stollens schwankte die Lufttemperatur nur ganz
unbedeutend, welche Arbeit auch vor Ort stattfinden mochte,
und war fast gleich der Gesteinstemperatur. Bis 1877 war
die Lufttemperatur hinter Ort im Mittel 0,13 " hoher als die
Gesteinstemperatur, «

Nach dieser Mitteilung war also die Luftwirme im Voll-
ausbruche hoher, als vor Ort. Diese Erscheinung zeigte sich

Abb. 4, Wiirme vor Ort.
4620

Simplen, Siid, Richtstollen.
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withrend der ganzen Dauer des Baues. Intsprechende DBe-
obachtungen machte man auch am Simplon, Dort herrschten
auf der Nordseite im I‘irststollen, Vollausbriiche und in der
seit Anfang 1903 fast andauernd Wéarmestufen
29 und 34°C, auf der Siudseite seit Mitte 1903
zwischen 29 und 33° C. Vergleicht man sic ntit den in
Textabb. 3 und 4 verzeichueten, so sicht man, dals sie sich
auf derselben Ilohe bewegen, wie die gleichzeitiz vor Ort
gemessenen.

Mauerung,
zwischen

In trockenem Gesteine ist es schon nicht immer leicht,
ertrigliche Warme der Luft zu erhalten, diese Schwieriglkeit
wichst, wenn das Gebirge durchnilst ist, besonders wenn heifse

48*
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Quellen auftreten. Wihrend der kiinstliche Luftstrom trocknes
Gestein bald abkithlen kann, setzt erfahrungsgemils warmes
feuchtes Gebirge dem Abkuhlen hartnickigen Widerstand ent-
gegen.
Wassers, da starke heifse Quellen
Umkreise herbeifithren. Auf der Nordseite des Simplon trugen
die durch die heifsen Quellen geschaffenen Luftverhéltnisse
dazu bei, dafls der Vortrieb nach grofsen Mihen schliefslich
eingestellt werden mulste. Die in den Tunnel geleitete Warme-

Die Schwierigkeiten wachsen mit der Menge des °
die Wirme aus weitem !
. Felsschichten langsamer.

langer der Felsen mit dem Luftstrome in Berihrung steht; im
41. Querstollen bei 7900 m trat vom 2. Oktober bis 27. Dez¢ mber
1902 eine Abkiithlung von 53" auf 33°C ein. Dabei waren
alle Messungen in Lochern von etwa 1,50 m Tiefe vorgenommen.

Im Laufe der Bauzeit sinkt die Wiarme der blofsgelegten
Bei 1000 m betrug die Wiarme auf

" der Sidseite im 4. Vierteljahre 1899: 25,1°C, im 4. Viertel-
i jahre 1902: 17,4°C und im 1. Vierteljahre 1906: 1410" C,

menge war so grols, dals die Luftwirme der einziehenden Wetter

noch 8000 m hinter Ort beeinflulst wurde.

Wasser die Warme des I'elsens besitzen, wie im Simplon. Im
Gotthard waren die Quellen etwas kilter, als der umgebende
Felsen, wenn dessen Wirme unter 24 bis 25° lag, sonst wiirmer.

Umgekehrt ist auch ein Finfluls der Warme der einziehenden
Luft auf das Gebirge zu beobachten.

Trotz des geringen Wirmegehaltes der Luft gelingt es,
durch dauernde Bewetterung der Arbeitstrecke eine Abkithlung
des Gesteines herbei zu fuhren, sodals der Luftstrom nach
Verlauf eines gewissen Bauabschnittes niedrigere Gebirgswirme
antrifft, als zu Anfang. Diese Erscheinung zeigt sich um so
stiarker, je hoher die Wiarme des Felsens vor der Inangriftnahme
des Stollens war. Daher geht die Abkiihlung vor Ort sehr
schnell vor sich. Beispielsweise mals man am Simplon in
Bohrlochern der Stollenbrust bei 7000 m 44, bei 7200 m 49,8
und bei 7400m 50,7 ° C, withrend man nur drei bis vier Tage
spater an denselben Stellen schon 42.7 43,6 und 47°C fand.
Dieser Umstand erklart auch die Unterschiede der Angaben
der Wirme des Gesteines, die in Textabb. 3 und 4 als »Messungen
in der Stollenbrust« und snachtrigliche Messungen« bezeichuet
sind.

Die Stollenbrust hat schon eine Abkithlung erfahren, wenn
sie blofs gelegt wird. Als die Stollenliaftung gelegentlich
12 Stunden lang eingestellt war, ergab sich, dals das Gestein
um 2°C wirmer war, als wahrend des Betriebes der Liftung.

Dieser Riickgaug der Wirme des Gesteines nimmt zu, je

Obeérbau mit Teitschienen und Spurrillenschienen.

wihrend man bei 7000 m derselben Seite im 3. Vierteljahre
1903: 36,5°C und im 4. Vierteljahre 1904: 26,5°C ge-

, messen hat.
Abgesehen von besonderen Fillen wird das angetroffene

Umgekelirt ist das Gestein bestrebt, schnell seine friithere
Wirme anzunehmen, wenn die Zufuhr an Frischluft aufhort
oder der Wetterstrom erwdarmt wird. Dies zeigt obiger Versuch,
geht aber auch aus folgender Tatsache hervor. Am 16. Mirz
1905 kehrte man auf der Nordseite des Simplon den Luftstrom
um, indem man die Frischwetter nicht mebr in den entlang
dem Haupttunnel laufenden Stollen, sondern in den Haupttunnel
einprelste, sodals durch den Nebenstollen erwirmte Luft auszog.
Sofort ging die Wirme des Gesteines in diesem in die Hohe, und
zwar am 21. Marz bei 500m auf 16,4°C gegen 11.8°C am
27. Februar, bei 2000m auf 25,4°C gegen 23,0°C, bei

. 3000m auf 26,8° C gegen 26,3° C und bei 4000 m auf 29.3" C

gegen 27.4°C.

Da der ungekithlte Frischwetterstrom nahezu die Vt‘arme
des Gesteines aufweist, so hat diese im Laufe der Bauzeit
allmilig vor sich gehende Abkuhlung fur die Luftung einige
Bedeutung, und zwar im Vollausbruche, da hier das Gestein
bereits lingere Zeit mit dem Frischwetterstrome in Berithrung
ist. Vor Ort ist die Abkihlung des Gebirges in den ersten
Tagen zu gering. Bei stetigem Vortriebe hat das Gestein dort
nahezu die Wirme des unerschlossenen Gebirges, und die Frisch-
luft, deren Wirme auf dem Wege zwischen Mundloch und
Vortrieb durch die Abkihlung der durchfahrenen Gebirgsteile
giinstig beeinflufst wird, tritt trotzdem nahezu mit der Wirme
des Gesteines vor Ort aus, falls man sie nicht ki‘lnsjtlich kiihlt.

I
I
1
i

K. Beckér, Bahnmeister in Darmstadt.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel 52.

1, Leitschienen in Bogen.

Die Leitschienen bezwecken Schutz gegen Entgleisung
der Fahrzeuge, Schonung des Gleises in Bogen, Sicherung der
Spur, Entlastung der Befestigung der Schienen und Verminderung
der Abnutzung des Kopfes der Aulsenschienen. Sie werden
in Hauptlinien der preulsisch-hessischen Staatsbahnen in Bogen
unter 501 m Halbmesser neben der Innenschiene verwendet.
Wahrend andere Verwaltungen, so die sachsische*), alte Eisen-
bahnschienen mit gut erhaltener Fahrseite als Leitschienen
benutzen, und nach Versuchen auf der Stadtbahn in Berlin
und der Deutschen Militareisenbahn**) mit auf den Kopf
gestellten alten Fahrschienen verwenden die preulsisch-hessischen

ﬁ*_)“lv)aTdeutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart Bd. I S. 255.

**) Kisenbahntechnik der Gegenwart Bd. 1T 8. 307 und Organ 1914,
Heft 20, S 354.

|

Staatsbahnen ausschlielslich besonders gewalzte Leitschienen,
die kein Durchbohren des Steges der Fahrschiene erfordern.
TFahr- und Leit-Schiene werden gesondert auf den Schwellen
befestigt, was die Beibehaltung des Kleineisenzeuges fiir Regel-
oberbau ermoglicht; nur in erheblich belasteten Strecken’ wird
ein besonderer Stuhl zur gemeinsamen Lagerung der Fahr- und
Leit-Schiene verwendet.

Die Leitschienen sind fiir alle Oberbauarten gleich. Befestigt
werden sie mit zwei Mutterschrauben an eisernen Statzwinkeln.
Die Stiitzwinkel bestanden zunachst aus Walzeisen verschiedener
Grolse fir den Stofs und die Mitte der Fahrschiene, sie wurden
mit Schwellen- oder Mutter-Schrauben unmittelbar auf den
Gleisschwellen befestigt. Diese Stiitzwinkel bogen sich jedoch
ab und fralsen sich wegen zu geringer Breite mit der innern
Kante in die Holzschwellen c¢in (Abb. 1, Taf. 52). Man ver-
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starkte und erbreiterte den wagerechten Schenkel, und gestaltete

die Winkel am Stofse und in der Mitte gleich. Unterschiede
hestehen zwischen den Stiitzwinkeln fiir Holz- und Eisen-Schwellen
wegen der Art der Befestigung.

Abb, 2, Taf. 52 zeigt die Anordnung der Leitschienen

auf Holzschwellen fiir zwei der ablichen Oberbauten, die Fahr- -

schiene Nr. 15 ist ausgezogen. die Nr. 8 gestrichelt. Die
Leitschiene a ist mit Mutterschrauben (Abb. 3, Taf. 52) an
dem Stiitzwinkel b befestigt, der Stiitzwinkel mit der Schwelle
durch vier 150 mm (Abb. 4, Taf. 52) und zwei 180mm lange
Schwellenschrauben (Abb, 5, Taf, 52) verbunden. Die Einzel-
heiten der Leitschiene und des Stitzwinkels fir die Ober-
bauten 8 und 15 auf Holzschwellen zeigen Abb. 6, und 7,
Taf. 52.

Abb. 8, Taf. 52 zeigt Querschnitt und Grundrifs des Ober-
baues mit Leitschienen auf eisernen Querschwellen der Ober-
bauten 8 und 15. Der Querschnitt der Leitschiene ist derselbe
wie far Holzschwellen. Stitzwinkel und Befestigungsmittel
sind anders ausgebildet: der Stitzwinkel fir Holzschwellen
wiegt 13,22 kg, der fir Kisenschwellen 9,37 kg, er wird mit
drei Schrauben befestigt. Die eisernen Schwellen sind fir die
Befestigung der Leitschienen besonders gelocht; sie haben nicht
nur die fir die Befestigung der Stitzwinkel erforderlichen
drei Locher mehr, als die gewohnliche Schwelle, sondern unter-
scheiden sich von dieser auch noch in der Lochung fir die
T'ahrschiene, die bei ihnen soviel weiter ist, dals bei Verwendung
von Hakenplatten fiir Regelspur schon 12 mm Spurerweiterung,
also die volle far 500 m Halbmesser vorhanden ist.

Die Lange der Leitschienen ist gleich der der innern :

Fahrschiene: ihre Lochung hangt von der Teilung der
Schwellen im Bogen ab. Als Merkmal. fir die lLinge trigt
jede Leitschiene, deren Linge von dem regelmifsigen Baumalse
der Fahrschienen abweicht, am Schienenstege in der Néahe der
Lochung fir die Stolsverbindung Kornerschlige oder kleine
Locher. Wie bei Ausgleichschienen sind auch hier mit einem
Kornerschlage oder Loche die Langen 17,96, 14,96, 11,96 und
8,96 m, mit zweien die Langen 17,92, 14,92, 11,92 und 8,92 m,
mit dreien 17,88, 14,88, 11,88 und 8,88 m bezeichnet. Die
Zahl der Marken gibt mit 4 vervielfacht in jedem Falle die
Lange, um die die betreffende Leitschiene kiirzer ist, als die
volle Baulinge,

Die erste und letzte Leitschiene jedes Bogens sind mit
Einlauf zu versehen. Als Einlaufschienen werden besonders
hergestellte Leitschienen nach Abb. 9 Taf. 52 verwendet, die
an einem Ende abgebogen sind, um stolsfreies Einlaufen der
Fahrzeuge in die Fihrrinne zu sichern  Kinlauf rechts und
links werden bestimmt, indem man voin Mittelpunkte her gegen
das Gleis blickt (Abb. 10, Taf. 52).

Die Rille zwischen Fahr- und leit-Schiene soll in Bogen
von 500 bis 325 m Halbmesser 57 mw, unter 325 bis 180 m
Halbmesser 63 mm betragen. Die Spurerweiterung muls vor
dem Einlaufe vorhanden sein.

Die erforderlichen Hakenplatten, Klemmplatten und Schwellen
sind in den Zusammenstellungen 1 und II aufgefahrt.

Zusammenstellung 1.
500 bis 325 m Halbmesser, 57 mm Spurrille

! Am I' | :
@ . ‘ ' Schwellen- .
= dufiern innern |l i Schienen
%;,E 1 Strange ! Spur-;| form
w g aneu Klemm-'Klemm-lHaken-f lle | L
5 | . nach der Bezeichnungs-
platte | weise der preufisch-
mm " Nr. Nr. Nr. Nr. ' mm . hessischen Stantsbqlmon
12 | 3 1 0 4 57 5ly(7) 6eund Te
i ' _ . )
| ! g
15 7 3 1 1 3 60 " 51x (57) 8b und 9e*)
8 1 | 3 o 4 s G641 84919
71f | 15cund 16g%

Zusammenstellung 11.
825 bis 180 m Halbmesser, 63 mm Spurrllle

“ A ] ‘
0 | "o Schwellen-
. Z } dufiern  © iunern S . Schienen
ié i 77ASthgg B “ pur- form |
%2 Haken- Klomm| Klemm- Haken-| ri o T
g | aken-' Klemui- Klemm- Haken ‘; rille l nach der Bezelchnungs-
‘ 1?:21:9 V weise der preufisch-
mm . Nr. ! Nr. | Ne | Nr j mm “ hessischen Staatsbahnen
T - S— s I = gyl Jgr = ~—a
o 4o 0 4 J 63 ’
**Hj '*m;*' - === |~ 5ly (68) | 6e und Te
R 10 4 ) 63 ‘1
—— - —_—— o
58 11 |3 ‘ 66 51x (63) | 8b und 9e¥
| B ! \‘-—— !
181 8 0 4 e |
— T T T 66¢ |‘ 8d. 9i%)
2 S 0 4 63
Lo | 71g (63 [15¢ und 16"

*) GemiB ErlaB des Ministers der offentlichen Arbeiten vom
15. 10, 15, Nr. I. 7. D. 18148 werden ftir Neuanlagen die Schienen 9e.
9i und 16g nicht mehr verwendet. Sie wurden hier mit aufge-
fithrt, weil sie auf ilteren Gleisstrecken noch vorhanden sind.

Die Leitschienen sind beim Einbauen tunlich mit ‘den
Ubergangbogen vorzustrecken, um das Anstofsen scharf gelaufener
Radkranze zu verhitten. Auch ist als erste stets eine Leitschiene
mit Einlauf zu verlegen; das Einbauen mufs also bei zwei-
gleisigen Bahnen in der Fahrrichtung erfolgen. Bei eingleisigen
Bahnen mufs bei Unterbrechung des Einbauens stets voriiber-
gehend die zweite Einlaufschiene eingelegt werden.

Auf eisernen Querschwellen sind die Stiitzwinkel vor dem
Einbauen mit allen Schrauben leicht zu betestigen. Die Reihen-
folge des Vorgehens ist durch die Art der DBefestigung der
Statzwinkel auf den eisernen Schwellen bedingt; besonders ist
auf die richtige Weite der Spurrinne zu achten, wobei zweck-
milsig eine Lehre nach Abb, 11, Taf, 52 benutzt wird. Zwischen
die #ulsere Fahrschiene und den vorerst nur losc befestigten
Stiitzwinkel werden Holzspreizen geprelst, worauf die Schrauben



am Stitzwinkel angezogen werden. Abb. 12, Taf. 52 zeigt
die Anordnung der Schwellen fir die Oberbauten 8 und 15
mit Leitschienen. Der Stofs der letzteren ist gegen den der
Fahrschienen nach Abb. 12, Taf. 52 um 2403,5 mm allgemein
auf die fiinfte Schwelle vom Stolse zu verschieben.

Mehr Sorgfalt und Geschick der Arbeiter erfordert der
Einbau der Leitschienen auf holzernen Querschwellen. Die
Schwellen miissen an eisernem Bandmalse oder einer geteilten
Latte sehr genau gelegt werden: auch ist eine gut geebnete
Fliche fir die Lagerung der Stitzwinkel auf den Schwellen
erforderlich, Die Locher fiir die Schrauben der Stitzwinkel
sind zweckmilsig etwas nach innen geneigt zu bohren, sie
werden mittels eines mit einer Lehre verschraubten Stiitzwinkels
vorgekornt. Die Leitschienen werden in richtiger Folge aulser-
halb des Gleises gelagert und hier die Stiitzwinkel durch loses
Andrehen der Schrauben mit ihnen verbunden. Das Einbringen
geschieht wie Dbei ecisernen Schwellen mit Holzspreizen und
Rillenlehren. Erst wenn die Stiitzwinkel anf den Schwellen
befestigt sind, konnen die Schrauben an den Leitschienen fest-
gedreht werden. An den Stolsen der Leitschienen sind Wirme-
liicken nach Wirmeblechen offen zu halten, Nachdem das
Gleis mit Leitschienen fertig gestellt ist, wird es bei allen
Schwellenarten zweckmilsig nochmals gestopft und hierauf bis
Schwellenoberkante mit Bettung verfiillt.

Beim Umbauen von Gleisen mit alten Schienen sollte aus
wirtschaftlichen Griinden von der Anbringung neuer Leitschienen
abgesehen werden.

Die aulsergewdhnlich starke Verkehrsbelastung auf der

Stadtbahn in Berlin mit dem Oberbaue 15 hat 1915 Anplals '

gegeben, den senkrechten Raddruck zur Abschwichung des
Seitendruckes heranzuziehen. Iierzu wurden Fahr- und Leit-
Schiene in einem gemeinsamen Stuhle aus Stahlformguls be-
festigt (Abb. 13, Taf. 52). Der Stuhl ist fir den Stofs und
fur Zwischenschwellen verschieden ausgebildet, er wiegt fiir

festigt, auf den Zwischenschwellen (Abb. 14, Taf. 52) wiegt
er 18,5 kg und erfordert vier Schrauben, Die Hakenplatten des

Regeloberbaues mit Zubehir fallen fir die Innenschiene fort.

2, Schutzschienen fiir Wegiiberginge,

~Die nur in der Befestigung der Strafse hergestellte Spur-
rille ist schwierig frei zu halten. Langschwellen aus Holz oder
Grobmértel sind nicht dauerhaft. Die preufsisch - hessischen
Staatsbahnen verwenden jetzt aul allen stark befahvenen Uber-
gingen Schutzschienen, nimlich :

a) Spurrillenschienen auf geraden Strecken und in
Bogen bis 900 m THalbmesser an beiden Fahrschienen,
Die Weite der Rille ist 45 mm. entsprechend § 11, 5
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung.

b) Leitschienen in DBogen unter 900 m Halbmesser.
Die Weite der Rille vergrofsert sich um die Spur-
erweiterung und betriagt in Bogen unter 900 bis 500 m

_ der Fahrschiene.
Halbmesser 57 mm an der Innen- und Auflsen-Schiene: |

Halbmesser 63 mm an der Innen-, 80 mm an der Aulsen-
Schiene.

In Bogen mit Leitschienen werden die fiir die freie Strecke
vorgesehenen Leitschienen auch in Wegiibergiingen neben der
Innenfahrschiene verwendet, neben der Aufsenfahrschiene wird
eine Leitschiene mit Einlauf an beiden Enden, in Bogen unter
900 bis 500 m Halbmesser wird eine solche Leitschiene als
Schutzschiene neben beiden Fahrschienen verlegt.

Zusammenstellung III gibt die Spurerweiterung, Rillen-
weite, Hakenplatten, Schienen und Schwellen fir den Oberban
mit Leitschienen auf eisernen Schwellen in Wegiibergingen an.

Zusammenstellung 111.

*; Am [ .
go ‘ iuBern l innern Schwellen nach der Bogen
s:- E ;‘\ ' ‘ . . 3 g
53 i Strange i Bezeichnungsweise der| von
5 g §1Haken-‘Ril]enr’Rillen- Ilaken-?‘; preuBiisch-hessischen | Hzllb
© ;’. platte ' weite | weite platte ‘l Staatshahnen nTessel'
mm , Nr. |, mm | mm | Nr. j .m
T x T T T T T -
3 4 | 57 51 4 | 51 Wegs7 unter 900
6 , 3 [ 60 57 ' 4 | far Schienen 'bis 500
9 3 | 60 60 . 3 %_ﬁe{]_&}, 8b und 9e*) . i
12 1 | 66 570 4 | Weg 57 unter 500
15 0 69 57 4 fiir Schienen ‘ bi 395
18 0 )6y 60 8 84,9i% lscund16g7) M} "
21 0 | 80 63 4 51 Weg 63  unper 225
24 0 30 66 3 71 Weg 63 bis 180

*) Siehe Anmerkung zu den Zusammenstellungen I und II.

Die Anordnung der Leitschicnen auf Holzschwellen in
Wegiibergiingen zeigt Zusammenstellung IV, Hier wird eine
unter den Unterlegplatten fiir Fahr- und Leit-Schienen durch-
gehende Platte in zwei Arten angeordnet. Die Hakenplatten

© unter den Fahrschienen sind dicselben wie auf cisernen Schwellen.
den Stofs 18,9 kg und wird mit fiinf Schwellenschrauben be-

Zusammenstellung 1V,

| Am H Par
Spur- #ufern ‘ innern ‘ " Bogen
erweiter- . Strange ,;‘ vom
i X | 'Sehwel- | alb-
wng | Haken- Setwel- itien- Rillen- el \Hakon-ll Halb
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i I T
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12 bis lsii 4 2 70 o1 1 1 | 3 luis 895
! ‘ ‘ ’ oee
B '\ \ ) A .
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21 bis 24ii 1 2 79 i 63 : 1 1 bis 180
! I

Die Oberkante der Leitschienen liegt bei Schienen 6e
und 7e auf eisernen 11 mm iber, bei Schienen
15¢c und 16 g auf Holzschwellen 9mm unter der Oberkante
Auf der ersten neben dem Wegiibergange
diese IIohenunterschiede durch

Schwellen

liegenden Schwelle werden

unter 500 bis 325 m Ilalbmesser 57 mm an der Innen-, ‘ besondere Unterlegplatten um 6 mm ermiilsigt.

70 mm an der Aufsen-Schiene; unter 325 bis 180 m |

Die Leitkanten der Leitschienen in Wegiibergingen sind



in der Breite des Weges abzuschriigen, um das Kinklemmen
der Hufe von Zugtieren zu verhindern.
Weges muls die Abschrigung auf 1m Linge in den vollen

Querschnitt auslaufen, Diele Abschrigung wird bei den Walz-

werken nach den mit der Bestellung anzugebenden Malsen
ausgefiihrt.

Die Spurrillenschienen werden wie die Leitschicnen in
Wegiibergiangen mit Holz- und mit Fisen-Schwellen verwendet.
Der Unterschied zwischen der Befestigung auf beiden Schwellen-
arten liegt vorwiegend in der Aushildung der Lochung der
Hakenplatte. Die Regellangen fiir Spurrillenschienen betragen
10. 13 und 16m fir Fahrschienen von 12, 15 und 18m.

Dic verschiedenen Fahrschienen bedingen zwei Querschnitte
fir Spurrillenschienen zu Schienen Nr. 6 (7) und zu Nr. 8 (9)
oder 15 (16). Das Bodenmals der Rille von 45 mm ist oben
auf 57 mm erweitert. Damit die Rider der Fahrzeuge ohne
Stols in die Rille einlaufen, wird ein LKin- und Aus-Lauf an
den Enden der Rillenschienen durch Abbiegen des obern, die
Rille bildenden Randes auf 250mm Lange hergestellt.

Abb. 15, Taf. 52 zeigt den Querschnitt des Oberbaues 8 d

Zusammenstellung
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- und 15 ¢ mit Spurrillenschienen in Wegibergingen auf Holz-
An beiden Seiten des | schwellen, Abb, 16, Taf. 52 auf Eisenschwellen.

Um gute Befestigung der Fliache des Uberganges zu sichern,

freien Strecke.

werden die Schwellen dort meist tiefer gelegt, als auf der
Der Unterschied gegen die Fahrschienen wird

durch Verwendung 5 bis 6 em dicker Hakenplatten aus Stahlguls,
statt der gewohnlichen Hakenplatten, ausgeglichen.
messungen einer solchen Hakenplatte fiir den Oberbau Form 8 d

und 15c¢ gibt Abb. 17, Taf. 52 an.

Die Ab-

Diese dicken Haken-

platten kommen wie die der freien Strecke in vier verschiedenen

Arten Nr. 0, 1, 3, 4 vor.

Die Hakenschrauben in Wegiiber-

gingen erhalten Stellkappen fir die Muttern nach Abb. 18,
Taf, 52, um das Losriitteln und das Eindringen von Sand in

die Gewinde zu verhindern.

Die zur Anbringung der Spurrillenschienen in Wegiiber-
gangen fiir die verschiedenen neueren Oberbaunarten der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen erforderlichen Teile und deren Gewicht
fiir ein Stiick. sowie die Regellingen der Fahrschienen und
die zugehorigen Lingen der Spurrillenschienen gibt Zusammen-

stellung V an.
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Ausbhesserung von kupfernen Rohrwinden der Lokomotivkessel in den Werkstiatten der
italienischen Staatsbahnen.?*) |

In dem Bestreben, die teueren kupfernen Rohrwinde der
Lokomotivkessel zu erhalten und deren wegen Auftretens von
Stegrissen sonst notige Erneuerung tunlich lange hinaus zu
schieben, haben sich in den Werkstatten der italienischen Staats-
bahnen einige Arbeitweisen herausgebildet, die in mancher
Beziehung von den bei uns iblichen abweichen. Sowohl in
den Betriebs- wic in den Haupt-Werkstatten werden die im
Folgenden beschriebenen Arbeiten ausgefithrt, nm die Stegrisse
in den Rohrwinden unschidlich zu machen.

1) Auflegen eines 10 mm starken Kupferflickens, der durch
kupferne in die Rohrldcher eingeschraubte Biichsen an den
schadhaften Stellen auf der Wasserseite der Rohrwande hefestigt

wird. (Textabb. 1 und 2).
Abb. 1.
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2) Auflegen eines 2mm starken Kupferbleches, das eben-
falls auf der Wasserseite der Rohrwinde durch glatte umge-
bortelte Kupferbiichsen befestigt wird. (Textabb. 3.)

3) Auflegen von zwei 2mm dicken Kupferblechen,
durch beiderseits umgebortelte Eisenbiichsen an beiden Seiten
der Rohrwinde befestigt werden.

Nach der dritten Art wurden einige I.okomotivkessel erst |

die

seit wenigen Jahren versuchsweise ausgebessert; die Ausfihrung
soll sich recht gut bewithrt haben, wird deshalb in Zukunft in
grofserm Umfange angewendet werden,

Abb. 3.

Die Gesichtspunkte, die bei der Anwendung dieser Weisen
des Ausbesserns beachtet werden miissen, sind die folgenden.

1) Die Kupferflicken und Biichsen miissen sehr sorgfiltig
hergestellt werden. damit die einzelnen Teile gut an eipander
passen. Die Biichsen werden von nahtlos gezogenen Kupfer-
rohren abgestochen, und zwar werden fir Bachsen zu Rohrlochern
von 45 bis 52 mm Durchmesser Kupferrohre von 40X 60 mm,
fir Rohrlocher von 65 und 75mm Durchmesser solche von
60X 80mm und 65 X 85 mm verwendet. Im Sitze des Flickens,
mufs die Rohrwand sauber gereinigt und geglittet werden,
damit der Flicken gut anliegt. Die vom Flicken uu{fa&ten
Rohrlocher werden aufgeweitet, so dals sie, nach der Wasgerseite
enger werdend, folgzende Abmessungen erhalten: 51 X 50, 54 X 53,
75X 74 und 80X 79mm, je nachdem die Feuerrohre 45, 50
oder 52, 65 und 75 mm Hulsern Durchmesser haben; dann
wird in diese etwas kegeligen Locher Gewinde geschnittenn. Der
Flicken wird ciner 10mm starken Kupferplatte entnommen,
genau der verlangten Form nach beschnitten und auf der Bohr-
maschine gebohrt. Die Locher werden an der Wasserseite
kriftig versenkt, der Flicken wird ausgegliiht,

Die aufsen mit Gewinde versehenen Biichsen werden stramm
in dic Rohrlacher eingeschraubt, der Flicken itber|die auf der
Wasserseite iiberstehenden Enden geschoben und 'dann diese
Inden aufgeweitet. Auf der Feuerseite werden die Biichsen
mit einem Friser bindig zur Rohrwand abgeschnitten und
chenfalls, allerdings nur wenig, aufgeweitet.

Aulser den T.idchern, von denen Stegrisse ausgehen, miissen

auch die der schadhaften Stelle nahe liegenden Rohrlocher mit

diesen Gewindebiichsen versehen werden, damit der Flicken die
Rolrwand an der durch die Risse geschwichten Stelle auch

verstirkt weitere Ausdehnung der} Risse
verhindert.

Im Allgemeinen wird diese Art,
auszubessern, nur dann angewendet, wenn die Stegrisse noch
nicht durch die ganze Blechstirke gehen. Ist dies der Fall
oder ist die Zahl der Anbriiche verhiiltnismilsig grols und die
Rohrwand schon ausgebeult, so kann die Erneuerung der Rohr-
falls nicht die spiter unter 3)

wirklich und die

beschiadigte Rohrwinde

wand nicht umgangen werden,

* beschriebene Arbeitweise noch moglich ist.

2) Die zweite Art der Ausbesserung wird hauptsachlich

*) Rivista Tecnica delle Ferrovie ltaliane, 15. Miirz 1914. Mit Abbildungen.
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in Betriebwerkstitten verwendet, wenn die Lokomotiven dem '
Betriebe nicht lange euntzogen werden konnen.

Die Rohrwand mufls im Sitze des 2mm starken Kupfer-
bleches auf der Wasserseite wieder gut geglittet werden, ebenso
werden die Rohrlocher aufgerieben und schwach kegelig auf-
geweitet. Das auf die verlangte Form geschnittene Kupferblech
wird ausgegliaht, an die Rohrwand gepalst nnd mit Schrauben-
bolzen vorliutig angeheftet, Damit das Verstiirkungsblech gut

anliegt, wird es mit einem Iolzhammer leicht an die Rohrwand
angeklopft, wodurch sich auch die Rohrlécher aut dem Bleche
genau abzeichnen. Nachdem die Rohrlocher ausgebohrt sind,
werden die mit Flansch versehenen glatten Kupferbiichsen von
der Ieuerseite der Rohrwand in die Locher getrieben und auf
der Wasserseite umgebirtelt, so dals die Bortel das Verstirkungs-
blech fest gegen die Rohrwand pressen. Dann
Feuerrohre wie iblich eingezogen.

Wenn einzelne Risse durch die ganze Stirke der Rohrwand
gehen, werden auch wohl in eines oder einige der diesen Rissen
benachbarten Locher zur bessern Verstirkung Gewindepfropfen
mit Scheibe und Mutter eingezogen (Textabb. 4), deren Zahl

werden die

)*

= Neigung 2%

nicht so grols sein darf, dafs die Heiztlaiche merklich ver-
ringert wird.

Bei diesen Arten des Ausbesserns werden die Flicken und
Verstirkungsbleche trotz der unbequemern Bearbeitung stets
auf der Wasserseite angebracht, weil die Bleche auf der Feuer-
seite nach den bisherigen Erfahrungen sehr schnell weghrennen.
Is ist auch versucht, Rohrwinde mit Stegrissen nur durch
strammes Einschrauben von Gewindebiichsen in die eingerissenen
Locher brauchbar zu erhalten, doch haben diese Bichsen, die
zum Teil auch umgebértelt wurden, den beabsichtigten Zweek
nicht erfillt.

3} Seit einigen Jahren ist man zu der dritten Art der
Deckung von Stegrissen in den Rohrwinden iibergegangen : mit
ihr sollen gute Erfolge erzielt sein,

Zwei 2mm dicke Kupferbleche werden auf beiden Seiten
an die gut vorbereitete Rohrwand mit Biichsen aus weichem
Schmiedeeisen geprelst, die in die Rohrlocher eingewalzt und
beiderseits umgebortelt werden. Die Verstiarkungsbleche missen
alle Rohrlocher umfassen, von denen aus Risse gehen oder sich
bilden wollen. Die Eisenbiichsen sind glatt und haben 2,5mm
Wandstirke, zum Umborteln wird eine fir diesen Zweck besonders

. Werkzeuge kriftig gegen die Rohrwand dricken.

gut geeignete Rohrwalze benutzt, die sehr zuverlissig arbeiten soll.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Necue Folge. LIII. Band. 21.

7

Bei der Ausfithrung der Arbeiten soll auf Folgendes geachtet
werden, Die Rohrwinde sind in den Blechsitzen gut zu glitten,
die Rohrlocher werden mit einer Reibahle nachgeschnitten, so
dals die Innentlichen sauber und glatt sind. Damit nicht
Diichsen mit verschiedenen iulseren Durchmessern natig werden,
miissen alle Loécher gleich grofs sein; ist das nicht moglich, so
macht man die Locher so grols, dals ihre Durchmesser den bei
eisernen Rohren iblichen entsprechen, von denen die Bichsen
abgeschnitten werden. Sind die Grate und etwa noch vorhan-

" denen kleinen Wulste an den Rohrlochern entfernt, so ist die

Rohrwand zur Aufnahme der Verstirkungsbleche fertig.

Die Bleche werden so grofs ausgeschnitten, dals alle durch
Risse beschadigten Stege und Locher bedeckt werden. EKin
Blech wird durch Schrauben an die Rohrwand vorliufig ange-
heftet, mit einem Holzhammer gut an'geklopft, so dals sich die
Rohrlocher auf dem Bleche abzeichnen. Nachdem die Loch-
mitten bestimmt sind, werden beide Bleche auf einander gelegt
und zusammen gebohrt. Die Blechlicher macht man etwa 1 mm
weiter, als die zugehorigen Locher der Rohrwand sind, damit

: die Biichsen beim Einwalzen zuerst gegen die stirkere Rohr-

wand, dann erst gegen die dannen Verstirkungsbleche geprelst
werden, sonst wiirden die Bleche leicht ausbauchen und nicht
mehr dicht an der Rohrwand anliegen. Sind die Bleche nach
Beendigung der Bearbeitung ausgegliiht, so werden sie zunichst

" mit Heftschrauben beiderseits der Rohrwand befestigt und wieder
~ mit dem Holzhammer gut angeklopft; dann werden die Biichsen

eingezogen.

Die Biichsen werden von passenden Rohren abgeschnitten

und auf der Drehbank fertiggestellt; sie sind 18 mm langer,

als die auszubessernde Rohrwand dick ist, so dals sie eingetrieben
auf heiden Seiten um 7mm iber die Verstirkungshleche her-
vorragen, Thr aufserer Durchmesser muls so grofs sein, dals
sic stramm in die Rohrlocher passen, die inneren Kanten werden
an beiden Enden schwach abgerundet. Vor dem Kinbauen

~ werden sie noch an einem Knde etwas aufgeweitet.

Die Biichsen werden von der Feuerseite aus eingeschlagen
und mit Rohrwalzen aufgewalzt, so dals sie die Licher gut aus-
filllen; zu achten ist darauf, dafls sich das Verstirkungsblech
der Wasserseite nicht ausbaucht und dann nicht mehr dicht
an der Robrwand liegt. Deshalb muls ein Arbeiter das Blech
auf der Wasserseite da, wo gewalzt wird, mit einem geeigneten
Nach dem
Aufwalzen werden die Biichsen zuerst auf der Feuerseite, dann
auf der Wasserseite umgebortelt ; hierauf konnen die Feuerrohre
in der ublichen Weise wieder cingezogen werden ; die Rohrbortel
liegen auf denen der Biichsen.

Diese Art des Ausbesserns, die schon frither von italienischen
Ingenicuren empfohlen war, soll sich vollkommen bewithrt haben,
Obwohl die diinnen Bleche eigentlich kaum eine Verstirkung
fir die durch Risse beschiidigten Rohrwande bilden Xkonnen,
wic die Flicken von 10mm Dicke, so konuen sie doch so gut
bearbeitet und der Rohrwand angeschmiegt werden, dals man
vollstandig dichte Rohrwiinde erhiilt, auch wenn die Stegrisse
durch deren ganze Starke gehen. Lokomotiven, die auf solche
Weise ausgebessert waren, sind angeblich ein Jahr ohne Anstand

im Detriebe gewesen. Auch die Verwendung eines Bleches
Heft. 1916, 49
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auf der Feuerseite hat sich als durchaus zweckmalfsig erwiesen.
Die Befiirchtung, dals die Bleche durch die Feuergase in kurzer
Zeit zerstort werden wiirden, hat sich als grundlos erwiesen.
Wenn die Bleche durch die Bortel so fest an die Rohrwand
geprelst werden, dafls beide gewisscrmalsen ein Ganzes bilden,
ohne an irgend einer Stelle Hohlriiume zu lassen, ist die Kin-
wirkung des Feuers aufserordentlich gering,

Trotzdem deshall bei dieser Art der Wicderherstellung
alle Arbeiten mit grolser Sorgfalt ausgefihrt werden miissen,
wird ihr vor den beiden zuerst beschriebenen im Allgemeinen
der Vorzug gegeben; denn nur durch sie gelang es, ohne Kr-
neuernng  wirklich dichte Rohrwiinde zu erhalten; man hat
sogar Bleche eingebaut, die fast dic ganze Fliche der Rohr-
wand bedeckten.

Eine solche Rohrwand, die 18 durchgechende Stegrisse
aufwies, war von Mai 1913 bis Marz 1914 im Betriebe, ohne
dals sich Undichtigkeiten zeigten. Eine andere Lokomotive
wurde auf diese Weise im Juni 1912 ausgebessert: im Dezember
1913 mulste sie zur Werkstatt gebracht werden, weil sich

weiterc Risse in dem bisher unbeschidigten und nicht durch
die Verstirkungsbleche iiberdeckten Teile der Rohrwand ge- |

bildet hatten.

Die Kosten fir diese Art der Ausbesserung werden als
sehr gering bezeichnet. Wenn die Bleche nahezu die ganze
‘Rohrwand bedeckten und der Einbau von

Kriege nur 100 4 erfordert.

Anmerkunyg der Schriftleitung. Die Verfahren
der italienischen Staatsbahnen sind in ihren Grundziigen die
der Vereinsbahnen, Kleine Abweichungen bilden sich in den
verschiedenen Werkstiitten durch die Eigenart der Arbeiter

etwa 240 Bichsen |
notig war, haben Lohne, Baustoffe und Verwaltung vor dem |

und des einzelnen Falles von seclbst heraus, ohne den Wert
der einen oder der andern Art zu beeintrichtigen.

Fine im Organ 1910, S. 14, Tafel III beschriebene,‘ von
franzosischen Bahnen benutzte Art der Ausbesserung wird auch
auf den preufsischen Staatsbahnen mit Vorteil verwendet, weun
nur eine milsige Zahl von Stegbriichen vorhanden ist und die
Lokomotive dem Betriebe in kiwzester Zeit zuriickgegeben
werden soll. Aulser diesem und dem Verfahren, 10 mm starke
‘ Kupferplatten auf der Wasserseite aufzulegen und durch Kupfer-
biichsen zu befestigen, kann crfahrungsgemils noch das Ein-
schrauben von Kupferpfropfen bei Anbriichen und das Lin-
schrauben von kupfernen Gewindebiichsen von der Wasserseite
aus empfohlen werden.

Nur 2 mm dicke Platten zu verwenden, hat sich vielfach
nicht bewithrt, ebenso bringt die Verwendung je einer Platte
auf der Wasser- und Feuer-Seite keinen Vorteil. Sie erhoht
die Schwierigleit guten Abschlusses und verteuert die .Arbeit.
In neuerer Zeit werden Versuche mit Schmelzschweilsung auch
bei kupfernen Rohrwiinden gemacht, die zu den besten Hofi-
nungen berechtigen. Mit der Ausbesserung der Rohrwinde so
. weit zu gehen, dafs die Platten nahezu die ganze Rohrwand
bedecken und durch mehr als 200 Bichsen festgehalten werden,
|
|
|

muls als unwirtschaftlich bezeichnet werden. In den meisten
Fillen wird sich die Auswechselung der Rohrwand gegen eine
neue schon empfehlen, wenn 509, der Stege gerissen sind.
Der preulsische Werkstittenausschuls kommt zu (’lelin Erfeb-
nisse: »Dem einen oder dem andern Verfahren den Vorzug zu
geben, ist kaum mdoglich. Den Werkstatten missen die Ent-
scheidungen iiberlassen bleiben, da sich die Verfahren, sofern
sie mit Racksicht auf Art und Anzahl der Stegbriiche passend
ausgewihlt und sorgfiltig durchgefithrt werden, anscheinend

i alle bewihrt haben«.

Triebdrehgestell Banart Liechty.

H. Liechty, Abnahmeingenieur in Bern.

Organ 1916, Heft 19, Seite 318, Spalte 1 ist zwischen '

der zweiten und dritten Zeile von unten folgender Satz ein-
zuschalten :

Erhebliche Verbilligung wird mit dem Antriebe zweier
Drehgestelle von nur einer Triebmaschine erzielt.

Der Antrieb |

der heiden Hohlachsen erfolgt in diesem Falle mit zwei Stirn-
und Kegel-Riderpaaren von ciner unter dem IFulsboden der
i Linge nach angeordneten Triebmaschine. um den Raum ' des
i Wagenkastens als Post- und Gepickraum benutzen und dadurch
das Zuggewicht bei gleichem Inhalte kleiner gestalten zu konnen.

Nachrut.

Silvanus Thompson {.°)
Am 11, Juni 1916 ist Dr. Silvanus Thompson in
London verstorben., Geboren im Jahre 1851 in York, von 1878

bis 1885 Professor der Physik an der Universitit in Bristol,

ging Thompson 1885 in gleicher Eigenschaft an das »City
and Guilds Technical College« in Finsburg iber, dessen Vor-
steher er spiater wurde und bis zu seinem Tode blieb. Sein
TFeld war die Optik und FElektrodynamik, seine Vorlesungen
aus dem Jahre 1883 sind die erste zusammenfassende Be-
handelung von Bau, Berechnung und Arbeitweise der Strom-

*) Schweizerische Bauzeitung 1916, Juli, Nr. 2, 8. 20.

' erzeuger und Triebmaschinen, sie erregten in der Ingenieur-
! welt berechtigtes Aufsehen. Grolse Verbreitung fanden isein
\ Lehrbuch »Elementary Lessons in Electricity and Magnetisme«,
" ferner das allen Erbauern von elektischen Triebmaschinen be-
kannte Buch »Dynamo-Electric Machinery«, das Werk »The
' Electro-Magnet« und die auch in deutscher Ubersetzung er-
schienene Abhandlung »Polyphase Electric Currents«. Aus
Thompsons Feder stammen auch wissenschaftliche Biogra-
graphien von Philipp Reis, Faraday und Lord Kelvin.
Mit Thompson ist cine der bekanntesten Personlich-
keiten aus den Anfingen der Starkstrom-Elektrotechnik heim-

gegangen. —k.
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Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Behandelung von Altstoiten,
(Railway Age Gazette, Miirz 1916, Nr. 13, 8. 749, Mit Abbildungen).

Die »Seaboard Air«-Bahn hat seit wenig Jahren der
Behandelung aller aufkommenden Altstoffe besondere Auf-
merksamkeit zugewendet, um durch Ausnutzung aller wieder
verwendbaren Teile moglichst sparsam zu wirtschaften, und
durch sorgfiltige Sonderung und Zerkleinerung aller
brauchbaren, zum Verkaufe gestellten Altstoffe maglichst hohe
Preise zu erzielen.

un-

Die Altstoffe werden in regelmilsigen Zeitraumen von

besonderen Ziigen von den Werkstitten, den Bahnhofen und -
der Strecke gesammelt, in den hierzu angelegten Werkhof ge- |

bracht und beim Abladen verwogen; die Menge wird den
verschiedenen Dienststellen gutgeschrieben. Die regelmiilsige
Zufuhr setzt den ILeiter dieser Anlage in Stand, die Arbeit
gleichmilsig zu verteilen, Schrott wird mit dem Magnet-
krane entladen und auf Sammelplitze gebracht, wo die Aus-
sonderung erfolgt. Gleichartige Stiicke werden in Kippkibeln
gesammelt, dic etwa 1t fassen und deutlich bezeichnet
sind. Die vollen Behilter werden mit dem Krane den
Sammelbansen entleert. Besonderc Arbeiter suchen die wieder
verwendbaren Stiicke heraus. Was keiner Ausbesserung bedarf,
wandert in besondere Lagergestelle, die anderen Teile kommen
in dic aus Altstoften in einfachster Weise erbauten Werkstatt-
schuppen.  Die unbrauchbaren Sticke werden mit dem
Schueidbrenner zu Kleinschrott zerteilt. Steht der Mehrerlds
hierfiir in keinem Verhiltnisse zuin Aufwande fiir das Zerlegen,
wie etwa bei alten Kesseln, so bleiben die Stiicke ganaz.

in

Die Bolzen werden abgeschnitten, unter einem Hammer
gerade gerichtet und konnen dann mit neuem Gewinde versehen
werden; die durchschnittliche T.eistung betriigt bis 40000 Stuck

im Monate, die Ersparnis gegeniiber Neubeschaffungen etwa
2270 #. Weiter werden Muttern, Bremswellen, Rohre fir
Dampf und Luft, Schienennigel, verbogene Eisenteile von
Lokomotiven und Wagen durch Aufrichten und Nachpressen
wieder brauchbar gemacht. Federn werden wieder aufgerichtet
und neu gehirtet, ferner werden Werkzeuge fiir Oberbau und
Laternen wieder hergestellt. Zum Ausscheiden von Kupfer-
aus Bohr-Spinen ist ein magnetischer Ausscheider aufgestellt.
Seit dem Bestehen der Anlage sind neue Bremswellen nicht
mehr beschaftit worden.

Die Ersparnisse aus der Wiederverwendung der im Jahuar
1916 abgegebenen Altteile betrugen iiber 86000 A ohne den
Mehrerlos fir den besser bezahlten vor-
gerichteten Schrott,

Eine Anlage zum Richten, Kiirzen und Lochen altbrauch-
barer Schienen soll neu in Betrieb genommen werden. Ferner
ist die Anlage eines Walzwerkes zum Umarbeiten des alt-
brauchbaren Walzgutes geplant, um von den Stahlwerken und
den unter dem FEinflusse des europiischen Krieges stehenden
hohen Preisen fir Walzeisen weniger abhiingig zu sein. Dabei
wird mit Ersparnissen von mehr als 50000 £/ im Jahre gerechnet.

Das bei den Dienststellen gesammelte Altpapier wird in
Ballen geprelst. Die Ersparnisse sind hier nur gering, die
Anregung zu sparsamem Verbrauche an Papier far alle Dienst-
stellen jedoch sehr ginstig.

Die Anforderungen auf Lieferung wieder hergestellter
Altteile aus dem Betriebe sind recht lebhaft, da den Dienststellen
der Unterschied zwischen Neuwert und Altwert vermehrt um
die Kosten der Wiederherstellung als Ersparnis angerechnet
wird. Die Quelle bringt eine Anzahl Lichtbilder der Anlagen
und Abziige der Vordrucke fir die ein- und ausgehenden
Sendungen und die Wertberechnung. A, 7.

verlesenen und

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Empfangsgebiude des Bahnhofes Oranienburg.

(Cornelius, Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 52, 28. Juni,
S. 858. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 8 und 9 auf Tafel 53.

Der Anschlufs der von Mahlsdorf an
Oranienburg an der Nordbahn fithrenden Umgehungsbahn um
Berlin fir Giter an die alte Strecke in Oranienburg fihrte zu
einer durch Hochlegen der Gleise bedingten, weitgehenden
Umgestaltung des Fmpfangsgebiiudes (Abb, 8 und 9, Taf. 53)
unter gleichzeitiger crheblicher Vergriofserung, um dem ge-
steigerten Verkehre zu geniigen. Im alten Gebaude sind nur
die Dienstriume, Fahrkartenausgabe, Kasse und Post verblieben,
wahrend in dem Anbaue, der durch eine vor Kopf der Vorort-
gleise errichtete Tuttermauer ermoglicht wurde, die Warte-
riume mit Zubehdr Platz gefunden haben: dariber liegen dic
Wohnung des Wirtes und cinige vom Bahnsteige zugingliche
Dienstriume  Das Obergeschols des alten DBauteiles enthilt
Dienstwohnungen. Alter und neuer Bauteil sind durch einen
offenen Siulengang verbunden, der teilweise zu Sitzplitzen im
Freien fir die Wartehalle I. und II. Klasse ausgenutzt ist. B —s.

der Ostbalm nach |

Amerikanische Werkstatte fiir Strafsenbahnen.

{Klectric Railway Journal, November 1915, Nr. 21, S. 1022.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 21 auf Tafel 52.

Die Queclle beschreibt ausfithrlich die neue Werkstattanlage
der ausgedehnten Strafsenbahnen in Cleveland, Ohio, und bringt
in zahlreichen Lichtbildern innere und #uflsere Ansichten der
einzelnen Werkstattgebiude. Zum Werkstittengelande fahren
nach Abb. 19, Taf. 52 Gleise in den die Langseiten einfassenden
Strafsen. Sie stehen durch eine Anzahl Quergleise in Verbindung,
die von einer in der Lingsachse des Grundstiickes durchgehenden
Schiebebiihnengrube unterbrochen sind. Zu beiden Seiten dieser
Grube sind die vier Hauptgebiude der Anlage, dic Wagenwerkstatte
mit der Dreherei, die Malerwerkstatt, die Werkstatten fiir die
elektrische Ausriistung und dic Ausbesserung der Drehgestelle
angeordnet, Dazwischen liegen die Schmiede mit dem Kessclhause
und die Lagerhauser. Die sehr hohen Hallen haben Wiande aus
Ziegelmauerwerk, flache Dicher, grofse Oberlichter und Seiten-
fenster, Die Werkstattgebdude fir Wagen, Triebmaschinen und
Drehgestelle enthalten iiber den Arbeitgruben an den Dachbindern
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Laufbahnen ans T-Eisen fiur Hingekatzen, die an den Gicbel-
seiten durch Querlaufkrine nach Art der Schiebebiihnen in
Verbindung stehen. Die Dreherei kann in der ganzen Linge und
Breite _von einem Laufkrane bestrichen werden. Bemerkens-
wert ist die Anordnung der Arbeitstande nach Abb. 20 und 21,
Taf. 52. Die Gleise liegen auf cisernen, mit Grobmortel um-
mantelten Siaulen. Zwischen je zwei Arbeitstinde ist eine Decke
mit Kappen aus Grobmortel eingespannt. Im Arbeitstande zum
Auswechseln der Achsen sind die Siulen nach Abb, 21, Taf. 52
weiter auseinander gesetzt, das Gleis liegt auf ummantelten
Kragarmen. Die durch seitliche Aussparungen im Gleise mit
Prefsluft abgesenkten Achsen werden auf einem Gleise im Boden
der Grube abgerollt, Der Wagenkasten wird dabei von zwei
Hiangekatzen fiir je 9 t gehalten, Die die Werkstiitten verbindende
Schiebebithne hat zum Schutze der Fahrzeuge einen gewdlbten,
weit ausladenden Uberbau. Alle Werkzeugmaschinen sind
neuester Bauart. Als ganz neuartig ist in der Wagenwerkstiitte
eine Anlage zum Richten von Untergestellen der Wagen nach
Unfillen vorgesehen, Zu beiden Seiten eines Arbeitstandes
sind je sechs kriftige eiserne dreieckige Bocke aufgestellt,
deren senkrechte Stirn nach dem Wagen weist. Sie sind um
ein Gelenk am Fulse dieser Seite umlegbar, wobei sie ganz im
Fufsboden verschwinden. Wagerechte, in der Hohe verstellbare
Trager verbinden die Bocke einer Seite der Grube nach Bedarf,

Sandtrockenofen mit Olfeuerung. ,
(Blectric Railway Journal, Marz 1916, Nr. 11, 8, 503, Mi
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 33.

Im Lokomotivschuppen der Spokane, Portland und Secattle-

. Bahn zu Vancouver in Washington ist ein Sandtrockenofen

- Teil des Ofens

Der nachzurichtende Wagen wird dazwischen mit Spannschrauben |

eingespannt, bis die Unebenheiten und Durchbiegungen aus-
geglichen sind, Jeder Bock kann 13,5 t Druck aushalten. A, Z.

mit Olfeuerung im Betriebe, der in eigener Werkstitte mit
geringen Kosten erbaut wurde und bisher drei der itblichen
gulseisernen Ofen itberdauert hat. Der Blechmantel des nach
Abb. 16, Taf. 53 mit gewolbter Decke verschenen Ofens ist
mit drei leichten, hufeisenformig gebogenen Schienen ausgesteift,
die mit Schraubenklammern befestigt sind. Die Stirnwandbleche
sind mit ciner Einfassung von Winkeleisen eingesetzt, die
Yorderwand hat eine Offnung fir den Brenner. Im Innern
ist das Gehiiuse zu drei Vierteln seiner Hohe mit feuerfesten
Steinen ausgekleidet. Der Schornstein sitzt auf dem Ofenriicken
nahe der Vorderwand, so dals die vom Brenner nach hinten
geschleuderten Heizgase unter der Decke nach vorn zurick-
kehren miissen, also besser ausgenutzt werden. Uber den opern
ist der aus DBlechen und Winkeleisen| zu-
sammengesetzte, unten enger werdende Sandbehilter gestulpt,
der in den schmalen Bodenleisten zallreiche Sieblocher far
den trockenen Sand, seitlich aulserdem Blechschieber hat.
Der Ofen ist tiglich acht Stunden im Betricbe und trocknet
wihrend dieser Zeit durchschnittlich drei Behilterfallungen.
Hierzu sind etwa 80 kg Ieizil erforderlich, Die Preéfsluft|zum
Zerstauben des Oles im Brenner (Abb. 18, Taf. 53) hat 1,4 at
Uberdruck. A

Maschinen
1G1. 1. T.[.S-Lokomotive der Orientalischen Eisenbahnen,

(Zeitschritt des osterreichischen Ingenicur- und Architekten-Vereines
1916, Juni, Heft 23, S. 449. Mit Abbildungen.)

Die 1912 von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft, vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden
gelieferten Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) dienen zur

Abb. 1.

und Wagen.

Beforderung der durchgehenden Schnellzige Wien-Budapest-
Belgrad-Sofia-Konstantinopel, der »Konventionalzige, auf der
Strecke Mustafa Pascha-Tscherkesskeui; sie ersetzen die 1888
bis 1892 von der osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft in Wien gelieferten 2B.1I.t.[ . S-Lokomotiven,
deren Kessel den geforderten hoheren Leistungen nicht mehr

1C1.1I.T.[". S-Lokomotive der Orientalischen Eisenbahnen.
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gewachsen waren.
kommende Zweiglinie Kuleki-Burgas-Dedeagatsch weisen mehr-
fach anhaltende Steigungen von 8,5, bis auf etwa 2 km,

Diese Strecke und die aulserdem in Betracht =

119, bis auf etwa 2,75 km und 12,5%,, bis auf ctwa
1 km Linge, und zwar bei kleinsten Bogenhalbmessern bis zu
300 m auf.




Der Achsdruck durfte 12,5t nicht dberschreiten, die
Rostflaiche mulste moglichst grofs gewiihlt werden, weil neben
bester englischer Kohle auch minderwertige, namentlich klein-
asiatische von Heraklea verfeuert wird, die Hochstgeschwindigkeit
wurde auf 85 km/St festgesetzt. Der Langkessel besteht aus
zwei Schiissen, der hintere ist nach dem Stehkessel hin um
82 mm kegelig erweitert, die Lingsnaht am vordern Ende auf
etwa 300 mm verschweilst. Der Rauchrohren-Uberhitzer nach
Schmidt hat 21, in zwei wagerechten Reihen angeordnete
Rauchrohre, die aus weichem basischem Siemens-Martin-
Flufseisen nahtlos gezogen und am hintern Ende auf 500 mm
Lange als Wellrohre nach Pogany-Lahmann®) ausgebildet
Die Uberhitzerrohre reichen bis 550 mm vor die Rohr-
wand der und sind dort mit aufgeschraubten
Stahlgufskappen versehen. Die flulseisernen Heizrohre haben
am hintern Ende kupferne Vorschuhe. Die breite, wber dem
Rahmen liegende Feuerbiichse hat lache, nach vorn um 35 mm
vausteigénde,‘ der idulsere Ieuerkasten gewdlbte Decke, beide
bilden mit den Seitenwinden ein Stick. Zur Verankerung dienen
kupferne Stehbolzen und flulseiserne Schrauben als Deckenanker,
beiderseits mit 4 mm weiten Anbohrungen. In der Feuerbiichse
befindet sich ein 600 mm langes I'euergewdlbe, das feste Blasrohr
ist mit einem Korbfunkenfinger versehen. Auf der Stehkesseldecke
vor dem FKihrerhause sind zwei 89 mm weite Sicherheitventile
mit hohem Hube nach Coale untergebracht.

Der aus 25 mm starken Platten zusammengesetzte Rahmen
ist gerade durchgefihrt, die Versteifung sehr Lriftig. Die
beiden Laufachsen nach Adams mit Rickstellvorrichtung sind
gleich, sie sind fir Bogen von 180 m Halbmesser vorn und
hinten seitlich um je 65 mm verschiebbar.

Der Regler ist ein einsitziges, entlastetes Ventil nach
Zara**), Die Dampfzilinder sind mit einem 65 mm weiten
Umlaufe fir einen in der Mitte angeordneten Ausgleichhahn
versehen. Jeder Schieberkasten ist mit einem 75 mm, jeder
Zilinderdeckel mit einem 45mm weiten Luftsaugeventile, aulser-
dem mit einem Sicherheitventile ausgeriistet.

Die Kolbenstangen gehen durch, die Stopfbiichsen sind
beweglich mit Kugelringen und Luftkihlung nach Schmidt.
Den vorderen Stopfbiichsen sind besondere, mit Rotgulsfutter
versehene Fihrungen der Kolbenstangen vorgelagert,

Zur Verteilung des Dampfes dienen Kolbenschieber mit
innerer Kinstromung nach Maffei***), die in eingeprelsten,
gulseisernen Biichsen laufen und durch Il eusinger-Steuerung
bewegt werden. Jeder Kolbenkorper besitzt zwei breite federnde
Dichtringe. Die Ausriistung umfalst eine Schmierpumpe nach
Friedmann mit sechs Ausliufen zum Schmieren der Kolben
und Schieber; selbsttitige Westinghouse-Schnellbremse, die
auf alle Trieb- und Kuppel-Rider einklotzig, auf die Tenderrader
zweiklotzig wirkt und mit der Handspindelbremse des Tenders
verbunden ist; Rauchminderung nach Marcotty mit nach
innen aufschlagender Feuertiir: mit dem Handstreuer vereinigte
Prefsluft-Sandstreuer nach Knorr, die den Sand bei der Fahrt
vorwirts vor die vorderen Kuppel-, rickwirts vor die Trieb-Rader

sind.
Feuerbiichse

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart 1. 3. Auflage, S. 296.
**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, S. 499,
*¥*) Organ 1911, S. 160.

Heizrohre, Anzahl

werfen; spiegelnde Wasserstandszeiger nach Klinger mit
selbsttatig schliefsenden Hahnkopfen nach Réver und Neubert;
Geschwindigkeitmesser Haulsh#alter*); mit einem
Schneepfluge vereinigter Kuhfinger.

Der dreiachsige Tender hat lange, seitliche Filltaschen
nach Goélsdorf: er ist mit der Lokomotive durch die bei
den Orientbahinen gebriuchliche, nicht starre Ratschenkuppelung
verbunden, die leichtes An- und Abkuppeln gestattet. Iir ist
mit einer Vorrichtung zum Ausblasen der Ileiz- und Rauch-
Rolire mit Prelsluft von vorn und hinten ausgeriistet. Bei der
Hochstgeschwindigkeit ist der Gang bis zu Bogen von 700 m
Halbmesser sehr ruhig. ‘

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser ‘d

nach

500 mm

Kolbenhub h . 630 »
Durchmesser der lxolbensvhlebm . 250 »
Kesseliiberdruck p 13 at

1490 mm
2925 »
126 und 21

Kesseldurchmesser, aulsen vorn
Kesselmitte iiber Schienenoberkante .

» , Durchmesser . 45/50 und 119/127 mm
» , Lange . 4600 »
Durch]nessu der Ubex]ntzelmlno 28/36  »
Heizflaiche der Feuerbachse . . . . . . 10 qm
>  » Heizrohre . 118 »
» des Uberhitzers . . . . . . . 39 »
» im Ganzen H 167 »
Rostflache R 2,8 »
Triebraddurchmesser 1 . 1640 mm
Durchmesser der Laufrider 1010 »
Triebachslast G, 37,8 t
Betriebgewicht der Lol\omotwe G 60,8 »
Leergewicht der Lokomotive 54,8 »
Betriebgewicht des Tenders 35,5 »
Leergewicht des Tenders 17,5 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 12 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6t

3500 mm
8900 mm

Fester Achsstand .
Ganzer Achsstand

Zugkraft Z = 0,75 p (d 13 : = . . . 9364 kg
Verhiltnis H: R = 59,6
» :6,= 4,42 gm/ft
» H:G = 2,75 »
» 7 = 56,1 kg/qm
» Z:Glz 2477k/t
» Z:G = 154 »

—k.

Kleinlokomotiven mit Verbrennungsmaschine.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1916, Nr. 20,
S. 409. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 53.

Die Quelle bringt einige neuere Ausfilhrungen der »Rulr-
taler Maschinenbauanstalt« in MilheimjRuhr, die als B-, C- und
D-Lokomotiven gebaut sind und 30 bis 110 PS leisten. Ver-

%) Organ 1887, S. 62.



wendet wird als Brennstoff neben Benzin und Benzol auch
Petroleum und neuerdings Rohol.

Die C-Lokomotive nach Abb. 1 bis 3, Taf. 53 hat vier Ge-
schwindigkeiten bis 32 km/h. Die liegende Triebmaschine
leistet mit zwei Zilindern und Benzol als Brennstoff 110 PS.
Benzol dient jedoch nur zum Anlassen, wihrend nach zwei Minuten
auf Petroleum geschaltet wird, dem bei Volleistung Spuren von
Wasser zugesetzt werden. Die Umschaltung erfolgt vom Fithrer-
stande aus, von wo auch die Zilinder einzeln ab- oder auf
kleine Leistung eingestellt werden konnen. Zum Anlassen dient
Preflsluft aus einer von der Hauptwelle angetriebenen Prelspumpe.
Aber auch ohne Anlalsluft kann die Maschine von zwei Mann
in Gang gebracht werden. Das Triebgemisch wird ohne be-
sondern Vergaser im Einlalsventile gebildet. Zum Vergasen
des Petroleum hat der Ventilkegel im Einlasse besondere Heiz-
ung. Jeder Zilinder ist mit eigener Steuerwelle, Ziindung und
Regelung versehien, also vom "andern unabhingig. Die Loko-
motive kann in wasserarmen (egenden mit wenig Kithiwasser
betrieben werden, der Petroleumverbrauch uaberschreitet kaum
0,3 kg/PS;h. Das verbrauchte Kihlwasser wird aus einem Be-
hilter an der Rickwand des Fabrerstandes mit einer Iand-
pumpe nachgefillt.

Um den Wasserverbrauch weiter zu verringern, kanun der
Wasserkasten nach Abb. 4. Taf, 53 mit Kithlrohren aus Messing
versehen werden, durch die die Luft fir die Verbrennung ge-
saugt wird. Damit ist einerseits eine starke Kiihlung des
Wassers, anderseits cine beim Betriebe mit Petroleum besonders
vorteilhafte Krwirmung der Luft zu erreichen, Die Leistung
dieser Lokomotive betrug mit Petroleum etwa 15 Dis 209/,
weniger, als mit Benzol, konnte jedoch bei neueren Maschinen
durch giinstigere Ausgestaltung der Vergasung weiter gesteigert
werden.

Die Quelle zeigt im Lichtbilde cine B-Lokomotive fir
Regelspur mit einer cinzilindrigen Benzolmaschine von 85 bis
40 PS. Die Geschwindigkeiten betragen 6 und 12 km’'h bei
290 Umlaufen in der Minute. Die Zugkraft rveicht bei der
kleinern (reschwindigkeit fur Aunhingelasten von 180 bis 200t
aus.
niigen 3 at, wihrend der Behilter 12 at enthilt, um beim Ver-
sagen ofters anlassen zu konnen. Die Anwendung einer Rohol-
maschine in einer D-Lokomotive zeigen Abb. 5 bis 7. Taf. 53.
Die stehende, zweizilindrige Glihkopfmaschine leistet 30 PS
und wird zur Erhohung der Bereitschaft mit Benzin angelassen.
Auf Rohél wird erst umgeschaltet, wenn der Glithkopf warm
geworden ist. Alle Schalt- und Steuer-Hebel befinden sich
im Fiihrerstande, so dafs nach Ansetzen der Triebmaschine
sofort gefahren werden und jede Umschaltung wihrend der Fahrt
vorgenommen werden kann, Zum Dampfen des Auspuffgeriusches
sind doppelte Ausblasetopfc vorhanden. Die Maschinenleistung
wird mit einein Kegelradgetriebe, zwei Reib- und zwei Zahnrad-
Kuppelungen auf die mit Gelenkketten gekuppelten Achsen
ibertragen. Die Kettenkuppelung und seitliche Verschiebbarkeit
der zweiten und vierten Achse erleichtern das Durchfahren
scharfer Bogen. Zum Anlassen der Triebmaschine dient Prelsluft,

die in einer ausrtickbaren Pumpe erzeugt und in einer Stahlflasche :

mit 30 at aufbewahrt wird. A. Z.

Die Maschine wird mit Preflsluft angelassen; hierzu ge-
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Triebwagen aus Stahl.
(Electric Railway Journal, April 1916, Nr. 18, S.810. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 53.

Die Wilkes-Barre und Hazleton-Bahn im nordamerikanischen
Staate Panama hat neuerdings von der J. G. Brill-Gesellschaft
zehn stihlerne Triebwagen mit Gepackabteil fiir Schnellverkehr
bezogen (Abb. 10, Taf. 53). Die Wagen verkehren auf der
landschaftlich schonen, 48 km langen Strecke von Hazleton nach
Wilkes-Barre, die von Eilwagen in 45, sonst in 60 min durch-
fahren wird. Die Wagen sind zwischen den Brustschwellen 16,55m
lang, die Drehzapfen der zweiachsigen Drehgestelle haben 10,897 m
Abstand, das Gewicht betragt mit der elektrischen Ausriistung
37 t. Zum Rahmen des Untergestelles sind Langschwellen aus
Winkeleisen von 127><89 mm, Quertriger aus 177 mm hohen
T-Eisen und Zwischentriger aus 152 mm hohen L-Eisen ver-
wendet, Die #uflseren Langtriiger sind unter den breiten Tur-
offnungen des Gepiickabteiles verstirkt, Die Seitenpfosten des
Kastenaufbaues bestehen aus J1-Eisen und sind paarweise zwi-
schen den zweiteiligen Fenstern angeordnet. Das Blech|der Be-
kleidung ist 2,4 mm stark, Die Pfosten sind innen mit Nickelblech
verkleidet. Das flach gewolbte Dach wird von Spriegeln aus
geprelstem Stahlbleche gestiitzt. Der Dachbelag aus »Agasot«-
Platten ist mit Deckenleinen uberspannt. Der Wagen ist in
cinen grofsern Raum mit 42 Sitzplatzen fir Fahrgiste uud
einen kleinern Gepickraum geteilt, in dem Klappbianke noch
Platz fir 14 Fahrgaste bieten. Die Raume sind sehr hell und
luftig, da Gepacknetze fehlen: die zu beiden Seiten des Mittel-
ganges angeordneten Polstersitze haben umlegbare Riickenlehnen,
suniichst der vordern Tir sind noch zwei Lingssitze angeordnet.
Der Fulshodenbelag besteht aus durchgemustertem Linoleum
auf 19 min starken Korkplatten. Zwischen den beiden Haupt-
riumen liegt ein Waschraum, in dessen Seitenwand ein Wasser-
kithler cingebaut ist. Der Gepickraum enthilt einen Werkzeug-
Wandhaken fur acht Postbeutel und ein Wandbrett
fir cinen tragbaren Fernsprecher. Ein verschlielsbarer Schalt-
schrank birgt die Schalthebel fir die Steuerung, Beleuchtung,
Liftung und Heizung des Wagens. Die Endbithnen sind nur
von einer Wagenseite aus mit drei Trittstufen zuganglich, die
bei geschlossener Tir durch eine Bodenklappe abgedeckt sind.
In der Fahrrichtung rechts ist der Fahrerstand durch eine
Glaswand mit schmaler Schiebetiir besonders abgetrennt. Dic
Brustschwellen sind mit gerippten Schienen nach Hedlay
bekleidet, die das Aufklettern der Wagen bei Zusammenstilsen
verhindern sollen. Der Wagen wird elektrisch beheizt und
durch Lampen mit teilweiser Riickstrahlung des Lichtes von
der weilsen Decke beleuchtet. Die Drehgestelle enthalten je
zwei Wendepolmaschinen, die von einer dritten Schiene mit
Gleichstrom versorgt werden, A. Z.

kasten,

Olbrenner fiir Heizkessel.
(Electric Railway Journal, April 1916, Nr. 18, 8.829. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 14 auf Tafel 53.

Die zur Beheizung der Ziige auf den elektrischen l.oko-
| motiven der Chicago, Milwaukee und St. Paul-Bahn aufgestellten
' Heizkessel sind mit Olfenerung versehen, wozu neuartige, in
eigenen Werkstitten erdachte Brenner verwendet werden. Die
I Brennervspitze besteht nach Abb. 12, Taf. 53 aus einem kupfernen
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Kernsticke A, in dessen breite Seiten rechteckige Kanile fir
Ol und Dampf eingefrist sind. Die Kanile sind mit kupfernen
Platten B abgedeckt, die die Zufihrungsrohre enthalten. Die
Mundung des Dampfkanales wird durch ein schriges Pafsstick
auf das richtige Mals eingeengt. Die Brenner arbeiten bedeutend

sparsamer wie die bisher benutzten der Regelform und sind auch

Das Anheizen auf vollen Druck
A Z.

fir weniger gutes Ol geeignet.
dauert nur noch sieben statt dreizehn Minuten,

Amerikanischer Schueepllug,
(Electric Railway Journal, Januar 1916, Nr. 2, S. 94. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 53.

. wenn iiber Hindernisse gefahren wird.

zusammengestofsenen Scharblechen aus 6,35 mm starkem Stahle
von 1422 mm Hoéhe und 2438 mm Breite, dicht iiber dem Gleise
ragt die Keilspitze besonders weit nach vorn. Die Bleche sind
durch Rahmen aus Winkeleisen versteift, an denen sie mit
sorgfaltig versenkten Nieten befestigt sind. Der ganze PHlugkorper
kann mit Spindel und Handrad um 152 mm gehoben werden,
Zwei weitere kleine
Scharbleche sind aufserdem zwischen den Radern der Vorder-
und Hinter-Achse angeordnet, um die letzten Reste von Schnee
itber den Schienen zu beseitigen. Sie werden mit einfachen

_ Hebel-Vorrichtungen gehoben und gesenkt. Auch das Untergestell

Zum Freimachen verschneiter Gleise werden auf den Strecken
des »Illinois Traction«-Netzes in DPeoria in Illinois, und der

Peoria-Bahn
elektrischen

in  Ottawa - Schneepfliige
Triebwagen vorgeschaltet

Ottawa  und
die den

Chikago,

verwendet ,
werden.
Taf. 53 trigt vorn die Plugschar, hinten eine Zug- und Stofs-
Vorrichtung. Der PHlug besteht aus zwei nach vorn keilformig

S

Yorsignal mit drei Signalbegriffen von Bremer.

i

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1916, Heft 47,
17. Juni. S. 553. Mit Abhildungen.)

Zur Einfuhrung ciner Signalform am Vorsignale, durch
die an diesem die am lHauptsignale zu erwartende Stellung

Das zweiachsige holzerne Fahrgestell nach Abb. 11, .

gn

auch im Falle der Ablenkung kenntlich gemacht wird, schligt

Oberbaurat a. D. Bremer zu Kassel vor, eine achteckige,
um die untere Seite des Achteckes drehbare, schwarze Scheibe
mit breiter weifser Kinfassung unter den Lichtern, gleich-
zeitig als Blendscheibe fiir ein neues Signallicht dienend, an-
zubringen und das Vorsignal nach Textabb. 1 bis 3 mit der

Abb. 1 Abb. 2. Abb. 3.
Vorbereitune auf Vorbereitung auf  Vorbereitung aut
orb clﬁlailtﬂg au ,Fahrt* fur ab- ,Fabrt* fiiv durch-

zweigendes Gleis.  gehendes Gleis.

HOJ grin L grun
grin o grin
~ @
-t e

in Zusammenstellung [ angegebenen Bedeutung der Signal-

formen auszubilden.

des Wagens besteht aus Holz, die Vorderachse liegt dicht
hinter dem Pflugkorper. Der mit Schrott belastete Wagenkasten
ist 3556 mm lang und 2438 mm breit. Das ganze Fahrzeug
wiegt 15,3 t; es wurde in eigener Werkstatte hergestellt, ist
billig und stets bereit, withrend die fridher iiblichen Pflugkérper

ohne IKahrgestell erst an die Triebwagen angebaut werden
mufsten. A Z
ale.
Zusammenstellung 1.
T o S T .
Text- | " - Signal
Signalhegrift
abh. ! ignathegr bei Tage bei Nacht
1 Vorbereitung anf  Beide Scheiben Doppelgelb
L Halt* voll sichtbar
2 V\foi;bel'éri.t;u;;;u*f—” T.Q::E;I.la_l;j&ﬁsicht- !I_);‘EI g;;m; Lichter,
.Fahrt* fiir ab- beider Scheiben davon zwei in
zweigendes Gleis {  Doppelstellung
s Vo—rgéi-éi‘tung auf Schmale Ansicht der. Doppelgrﬁ}]

Fahrt* fir durch- ln-umlen Scheibe und

gehendes Gleis ‘}volle Ansicht der:
‘uchteckigen Blend-
|

i
I
|
‘ .
| | scheibe

Statt der cinfachen dritten Lampe konnte auch ein Doppel-
licht angewendet werden, bei Anbringung links vom Vorsignal-

. stiinder- als Vorbereitung auf Ablenkung nach links, bei An-

bringung rechts vom Stinder nach rechts. Wo bei zwei ab-
zweigenden Gleisen nicht bei beiden Fahrten das gleiche ab-
zweigende Gleis derselben Weiche befahren wird, sollten Wege-
signale statt eines dreifligeligen Hauptsignales angewendet
werden. Die achteckige Scheibe wird der Lokomotivfihrer
leicht beobachten konnen, weil sie nicht nahe der runden,
sondern nur wenig tber der Erkennungstafel des Vorsignales
sitzt.  Ein Lichtsignal aus gelbem und griinem Lichte ist ver-
- mieden, weil die verschiedene Bedeutung jedes einzelnen dieser
Lichter zu Irrtamern fihren Lénnte, wenn etwa eines das
andere uberstrahlte, was trotz anfanglicher passender Kin-
steltung ihrer Lichtstarken bei langerer Benutzung der Bremner,
bei nicht vollig gleicher Farbe der Ersatzglaser oder bei
wechselndem Wetter nicht immer vermieden werden konnte.

i B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Wahl der Stromart fiir die elektrische Zuglorderung auf den
schweizerischen Bundes-Bahnen,
(Schweizerische. Bauzeitung, Dezember 1915, Nr. 24, S. 280.)
Die Quelle unterzieht die maflsgebenden Gesichtspunkte

| far die Wahl der Stromart bei Einfohrung der elektrischen
” Zugforderung auf den Strecken der schweizerischen Bundes-

Bahnen im Allgemeinen und auf der zunachst in Aussicht
’ genommenen Strecke Erstfeld-Bellinzona einer eingehenden



Erorterung. Als wichtigster Gesichtspunkt wird der Abstand

der Speisepunkte fur die I'ahrleitung behandelt, der, von der . bleiben mauls.

Fahrspannung: und Verkehrsdichte abhingig, wirtschaftlich von
ausschlaggebender Bedeutung fiir die Anwendbarkeit der
elektirischen Zugforderung ist. Die Beziehungen fiur die Ab-
hingigkeit der Verkehrsdichte werden rechnerisch ermittelt
und in Schaulinien (Textabb. 1) dargestellt. Weiter wird

Abb. 1. Verkebr auf der von cinem Speisepunkte
versorgten Strecke,
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der Einfluls hoherer Fahrspannungen auf die Sicherheit und
die Anlagekosten und der fiir die Wirtschaft ausschlaggebende
Preis des vom Krattwerke durch Ferniibertragung zum Speise-
punktc geleiteten Stromes untersucht.

Die Untersuchung kommt zu dem Krgebnisse, dals zunichst
mit der weitern Zunahme der IFahrdrahtspannung von Gleich-
strombahnen cin Wettbewerb zwischen den verschiedenen Strom-

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Osterreichische

Ernannt: Ministerialrat Fischer Fdler von Zickhart-
burg zum Sektionschef und Vorstande der Sektion fiur
bautechnische Angelegenheiten: die Titular- Ministerialriate

- Rihosek und Dr. techn. Trnka zu Ministerialriten; die
Baurite im Eisenbahn-Ministerium Kramdr, Jungwirth,
Kautz und Schiaffer zu Oberbauriten.

Verliehen: Dem mit dem Titel eines Regierungsrates be-

" sicherern Fahrleitung.

arten auf Bahnen grofserer Linge und Verkehrsdichte besehriinkt
In  wirtschaftlicher Hinsicht wird dapn der
Vorzug des Wechselstromes vor dem Gleichstrome fiir den Betrieb
von Bahmen zwar mehr und mehr abnehmen, aber doch so
lange wohl noch bestehen bleiben, wie die Bahnkraftwerke und
Verteilanlagen unter hauptsichlicher Beriicksichtigung des Balin-
dienstes gebaut und betrieben werden. Der hochgqspannte
Wechselstrom ist beziglich der Gefiahrlichkeit des Lichthogens
und der Kurzschlisse dem hochgespannten Gleichstrome eflleblicll
itherlegen. Ferner ist hierbei die Verwendung von Abspannern
moglich, die sehr betriebsicher sind und eine Ausriistung der
Fahrzeuge und Speisepunkte erméglichen, die bei hochgespanntem
Gleichstrome niemals maoglich sein wird.

Unter deh Wechselstromarten, Dreh- und Kinwellen-Strom,
die sich in wirtschaftlicher Hinsicht, sowie beziiglich der Sicher-
heit der Fahrzeuge und Speisepunkte annihernd gleich verhalten,
hat der Einwellenstrom neben anderen Vorteilen, die vorwiegend
in der hohern Regelfahigkeit der Fahrzeuge begrandet sind,
den entscheidenden Vorzug der einpoligen und daher Tweitaus

Selbst wenn einmal damit gerechnet werden konnte, Gleich-

. strom von 10000 V im Fahrdrahte und zugleich zuverlissige
- grolse Gleichrichter in den Speisepunkten zu verwenden, bleibt

daher eine wohl ausgeprigte technische und wirtschaftliche
Uberlegenheit des in Wasserkraftwerken unmittelbar eﬁzeugten
Einwellenstromes vor allen anderen Arten des elektrischen Be-
triebes fiir die schweizerischen Hauptbahnen bestehen.
Die Entscheidung der malsgebenden Stellen ist inzwischen
zu Gunsten des Einwellen-Wechselstromes gefallen. ‘
A. Z,

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Staatsbahnen.

kleideten Staatshahndirektor - Stellvertreter Ing, Jasinski
Ritter von Sas der Titel und Charakter eines Hofrates,
unter Ubertragung der Leitung des Departements [fir Er-
gianzungs- und Relkonstruktionsbauten. l

In den Ruhestand getreten: Sektionschef| Ritter von
Rawicz Kosinski. Vorstand der Sektion fir bauteghnische
Angelegenheiten. ‘ —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Achsbuchse mit herausnehmbarer Lagerschale. !
D.R.P. 291542. Achsbuchse-Gesellschaft in Berlin-Tempelhof.

Bei Achsbuchsen bestehen zwei Schwierigkeiten in der
Anbringung der Lagerschale. Diese muls seitlich und lings
unverschieblich gelagert sein und darf sich nicht mit der Achse
drehen. Deshalb hat man der Lagerschale am dufsern Umfange
eine kantige Gestalt gegeben, wobei das Einpassen olhne Spiel
in das Gehiuse schwierig war, zumal wenn es sich um Ersatz-
teile fiir eine grofsere Anzahl von Biichsen handelte; auch
war die Ausarbeitung der kantigen Sitzfliche im Gehiuse ver-

wickelt und teuer. Die Erfindung bezweckt, alle Sticke leicht

_ mit grolster Genauigkeit herzustellen und das Auswechseln

einzelner Teile bequem zu machen. Die Anlageflichen der
Lagerschale an dem Gehiuse werden rund gedreht, zwischen
oder neben ihmen aber unbearbeitete Stellen vorgesehen, an
denen sich Vorspringe oder Vertiefungen zur Verhinderung
des Drehens befinden. Die abgedrehten Tragflichen der Lager-
schale sind als Rippen ausgebildet, die einen zur Aufnahme
des Oles dienenden Kessel umschliefsen. o
B—n.

Biicherbesprechungen.

Die Maschinenlehre der elektrischen Zugforderung. Eine Ein-

fithrung fiir Studierende und Ingenieure von Dr, W. Kummer,
- Ingenieur, Professor an der Eidg. Technischen Hochschule

in Zirich. Berlin, J. Springer, 1915. Preis gebunden
6,8 . ‘ : ' o
" ""Der auf dem Gebiete der elektrischen Ausstattung der
Eisenbahnen in der Schweiz eifrigst titige und griindlich be-

wanderte Verfasser legt seine Erfahrungen in dem Werke in
klarer Fassung™ und leicht zu verfolgender Gestaltung nieder.
Die mathematisch-mechanische Behandelung der Antriebe bringt
die Krgebnisse - der neuesten. Forschungen. iéber regelmalsig
schwingende Krifte. Hervorzuheben ist die vorziiglich. scharfe
und klare, daher durchsichtige Linienfihrung der Textabbild-
ungen. Das Werk ist bestens zu empfehlen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.

. Professor a. D. Dr-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
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