'ORGAN FUR DIE FORTSCHRITTE DES E[SENBAHNWESENS

_ IN TEGHNISGHER BEZIEHUNG
FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHN VERWALTUNGEN e

Neue Folge. LVIl. Band.

Die Sohriftleitung hiit sich fiir den Inhalt der mit dem Namen
des Verfassers versehenen Aufsiitze nicht fiir verantwortlich.-
Alle Reehte vorbehalten

18. Heft. 1920 15. September.

Em Beltrag zar Ausbﬂdung der Zw1schenbahnhofe.
Marqua.rdt Regierungs- und Baurat in Stfuttga.rt

Der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes befand sich
vor dem Weltkriege in kriftig fortschreitendem Wachstume.
- Das ist nun unterbrochen. Die neuen Verhiltnisse im Reiche

und diej Notwendigkeit der Starkung unserer wirtschaftlichen |

~Grundlagen werden aber gléichwohl in der kommenden Zeit
tatkraftige Arbeit an der Losung bestimmter Aufgaben des Ver-
kehres fordern, die wegen der uns aufgezwungenen Sparsamkeit
neue Wege suchen mufs, Eine solche Aufgabe bildet die Aus-
bildung der Zwischenbahnhofe zweigleisig auszubauender Linien,
die hier befiandelt werden soll.

Die Kostenfrage ist heute entscheidend in den Vordergrund
geriickt. ' ‘

Vielfache Erfahrungen unginstiger Art haben uns in der

' Vergangenhleit gezeigt, dafs in jeder Beziehung befriedigende -
Losungen fir die Anlage von Bahnhofen nicht auf dem Wege |

des Vergleiches -zwischen noch so tichtigen Fachm#nnern des
‘Bau-, Betrieb- und Verkehrs-Wesens erzielt worden, dals Ge-
danken »aus einem Gusse« fiir hochst leistungsfihige Anlagen
nur durch die Leistung eines einzigen Verfassers zur Reife
gelangen, der diese Gebiete aus eigener Erfahrung beherrscht;
~sie lassen sich nicht trennen, Als Hemmnis fur die Erfﬁllung
dieser Bedingung wirkt das Streben der Eisenbahntechniker,
so schnell wie moglich Zirkel und Schiene bei Seite zu legen,
um sich gang der Verwaltung zu widmen; die Folge ist, dals
das Entwerfén nicht in geniigendem Umfange von wirklich

.- - erfahrenen umd reifen . Sachkundigen ausgeiibt wird, d1e sich

ihrer Verantwortung voll bewulst sind.

Das nicht vorauszusehende Anwachsen des Verkehres von

1871 bis 1914 ist die Ursache, dals bei zwelglelslgem Aus-
baue einer Bahnlinie in der Regel eine wesentliche Erweiterung
und grundlegende Umbil&ung der Bahnhofe in Frage kommt.
Far die grofsen Bahnhofe 1ost sich diese tatsichlich in Einzel-
falle auf, dic besonderer, eingehender Bearbeitung bedirfen.

~ Bei den Zwischenbahnhofen folgt die Anlage im Allgemeinen
nicht .aus den ortlichen' Bedirfnissen, sondern aus ‘denen “des
Durchgangsverkehres, der auch der Trager des w1rtschafthchen
Erfolges ist.

Fir den Ausbau der ZW1schenbahnhdfe haben sich be1
den Eisenbahnverwaltungen Grundsatze herausgebildet, die die
Anwendung der Erfahrungen und Fortschritte der Eisenbahn-
_ technik noch ohne die Fessel des heute auf uns lastenden
Zwanges zur Geltung bringen. Die Zwischenbahnhofe  einer
eingleisigen Bahn sind meist Anlagen nach Textabb, 1%).

‘Diese Bahnhofsanlage ist einfach, ubersmhthch und sehr.

leistungsfahig.

- %) In den Textabblldungen 1st G Giiterschuppen, E = Haupt-
gebiude, N= Nebengebiiude, H= Hauptbahnstelg, 7 = Zwischen-
. bahnsteig. . ’
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Eine neuere Losung zelgt Textabb. 2.

" Hierbei ist das Gleis I gerade durchgefithrt, damit die
ohne Aufenthalt durchfahrenden-Ziige hinter dem am Haupt-
bahnsteige haltenden und abzufertlgenden Zuge vorbelfahren
konnen. : B,

~Laistner*) sagt: ‘>Nicht seltensfindet sich auch das
Uberholungsgleis zunichst dem Hauptbahnsteige. ‘Obwohl hiermit
der Nachteil verbunden ist, dals lingere Giterziige im Falle
der Uberholung durch Reisezige wihrend des Apnfenthaltes der
letzteren in zwei Teile zu trennen sind, um das Ein- und.
Aussteigen der Reisenden zu ermoglichen, falls die Bahnstelge :
nicht efwa in anderer Hohenlage zuginglich smd so bietet
doch die Lage dieses Gleises auf der Giterschuppenseite den
Vorteil einer einfachen, moglichst Awenige Verschiebebewegungen
erfordernden Abwickelung des Guterdienstes. Wo daher der
Reiseverkehr ‘von geringer Bedeutung, der Giterverkehr aber
verhaltnlsma,f31g stark ist und vorwiegend auf Seite des Haupt-
gebiudes zur Abfertigung kommt, w1rd sich letztere Anordnung
als zweckmélsig erweisen.«’ : :

N

Abb. 1.

- Abb. 2.

Die ‘Erwﬁgm;g,' dafs abgeésehen von anderen Umstinden
ein Giterzug, der auf einer Zwischenstation 10 min Aufenthalt

hat, das Hauptgleis ebenso.lange sperren wiirde, wie - 10 Reise-

ziige mit je 1 min Aufenthalt, zeigt die iiberwiegende Bedeutung
des ‘Giterverkehres bei der Frage nach der zweckm&fsxgsten

_Grrundform der Zwischenbahnhofe.

Der mit dem Entwurfe fir einen zweigleisigen Ausbau
betraute Ingenior ﬁndet meist Zw1schenba.hnhofe aus fritherer

*) Exsenba.hntechmk der Gegenwart 1. Auflage, Band 1I.
: 30.
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Zeit nach Textabb. 1 vor. Der zweigleisige Ausbau ist-dabei-meist
in der Weise vorbereitet, dafs nur das Uberholungsgleis II nach”
~ beiden Seiten verlangert” ind. daneben ein meues Gleis~IIT an-
gelegt zu werden braucht (Textabb. 3 und 4)

~Die Anlage nach Textabb. 2 fihrt bei z'rweigleis‘igem«Aus-

baue -in folgerichtiger Weiterbildung zn der ianextabb ‘5 dar- .

gestellten, die ‘den neueren - Anschauungen fir den Ausbau von
Zwischenbahnhofen zwe1gle1s1ger Hauptba,hnen entsprlcht

Beim Aushaue eines Zwischenbahnhofes nach Textabb. 1 zu
einiem solchen nach Textabb. 5 entstéhen bei ‘den heutigen
Kosten erhebliche: Aufwendungen, da fast kein Gleisteil auf der
alten Stelle bielbt
Weltkriege eine untergeordnete keines Falles die entscheidende
. Rolle ‘spielte, erfordern solche Erweiterungen, die beim Baue
zweiter Gleise zahlréich é,uftfetén,-»béi den jetzigen Liohnen und
Baustoffpreisen Millionen. In diesem Zusammenhange muls die
Ansstatturig- und. Ausgestaltung der Bahnhofe im Emzelnen so‘
Wwie. sie. iiblich. geworden ist, vorgefuhrt werden, .

Nach den fiir den Um= und Neubau von. Bahnhofen auf
Hauptbahnen heute geltenden Anschauungen, -die: sich teilweise
zu--Anweisungen - verdichtet - haben, erhalten Haupt- und zwei-
‘seitig benutzte Zwischen-Bahnsteige 7,5 und 9,0 m Mindestbreite
bei 250 m Lange. Die bewshrten hohen Bahnsteige werden
durch Bahnsteig-Unter- oder Ubeérfithrungen vérbunden’ und zum

Schutze der Fahrgaste iberdacht, dazwischen werden besondere

" Gepacksteige angelegt. Aus der Efweiterung und Verbreiterung
der Bahnhofe ergeben sich die Beseitigung von ﬁbergﬁngen in
. Schienenhohe, Anderungen an Strafsen- und Wasser-Ziigen und
anderes mehr,” o : : '
Nun entsteht d1e Frage:’ ‘Yo kann und wie welt mufs unter
den heutlgen Umstauden Sparsamkeit geiibt werden?
Voraussetzung wird bleiben, dafls die Moglichkeit spﬁterer
grofszuglger Erweitérung Weder fir den Fern-, noch fir den
Ort-Verkehr abgeschnitten werden darf Dies mufs beim Grund-
erwerbe beriicksichtigt' werden, ferner darf eine Einschrankung
.in den grundlegenden Hauptmalsen der Gleisabstiande und Gleis--
“langen, in den Kriimmungs- und Stelgungs Verhiltnissen  der
durchgehenden Hauptglelse mcht. eintreten. Im Ubrigen wird
. kraftig gestnchen werden missen. Ehe in den Entwurf im
Einzelnen eingegangen wird, mufs Klarheit iber -die fir - die
einheitliche Ausbildung  der Zwischenbahnhéfe malsgebenden
“Gesichtpunkte geschaffen Werden
~ Tn der Regel w1rd die Zunahme des Verkehres, wegen:

. Wahrend dieser Geswhtspunkt vor dem |

der. das zwelte Glels gebaut w1rd weder ausgleblg, noah stetlg
‘und sichér genug sein, um die Aufwendung uuverhaltmsmafmg‘ e

- grofser Kosten fur Bahnhofsbauten mit ungenﬁgendem Ertrage
Zu rechtfertlgen :

Die Zw1schenbahnh6fe sind nach Textabb 3 bis. 5 zu ent-
werfen, die Kosten sind. ﬁberschlaghch zu ermltteln ‘Die Ent-
scheidung folgt dann aus dem  Vergleiche .der Vortelle der

| Losung 5 mit denen der Losungen 3 und 4,.unter Beriicksmhtlgung ,

des billigern Baues der letzteren.. Die Entscheidung ist’ fur
zweigleisigen Ausbau von Fall. zu Fall zu treffen. Allgemem -
aber wird das Gebot der Sparsamkeit zwingend fir die Wahl -
de_r‘Abmessuhgen der dem ortlichen Reise- und Giiter-Verkehre
dienenden Anlagen sein. Verkehr und Betfieb miissen sich
mit. "den vorhandenen - Bauhchkelten tunhch -.ohne Anderung

bescheiden, soweit sie dem Bediirfnisse noch 1rgend genugen ‘
Auf den umzubaienden Bahnhofen wickelt 'sich belsplelwelse' :

der ganze Reiseverkehr meist noch auf Bahnsteigen von 6m

Breite und 180 m Linge und weniger ab.. Dem .entwerfenden
Ingeniore miilste gestattet werden, auf. diesem Tellgeblete von!
der heute noch iiblichen Bemessung abzuweichen. Dié fiir den
Um- und Neubau von Bahnhbfen erlassenen Anweisungen sind
der Nachpriiffung mit dem Ziele zu untermehen, die Bindung
durch Mindestmafse tunlich weitgehend ‘durch freien Splelraum
"zu ersetzen. Fir Jede Aufwendung ist der Nachwels ihres
mittelbaren ‘und unmlttelbaren Nutzens im Rahmen der Berech-
nung des Ertrages der ganzen .Anlage zu. verlangen
'Verbesserungen, die nur der grofsern Bequemhchkelt der
am Verkehre Beteiligten dienen, sind zunéchst zurick zu stellen.
Die’ Gunst. der Offentlichkeit hat sich die Reichsbahn nicht
durch Ausstattungen und. Einrichtungen, die den ‘Wiinschen

| verwthnter Reisender entgegen kommen, sondern durch. ihre -

Lelstungen, durch -verkehrsfreundliche . und Werbende ‘Mals- -
nahmen,. sowie durch mustergultlges und spnchwﬁrtllch hofhches i
Benehmen ‘jedes einzelnen Bedxensteten zu gewmnen und zu‘
erhalten, ‘ .

- Was an techmschen Verbesserungen und Neueinrichtungen-
’versa,gt werden muls, ist durch #ufserste Ausnutzung und zweck-
mifsigen Betrieb einzubringen. “

. Es liegt nicht. in der Art des Deutschen, sich langere Zeit
-dumpfer Lissigkeit hmzugeben, sondern in zaher, rastloser
- Kleinarbeit alles zu tun, um sich im Wettbewerbe der Volker
auf der Hohe zu halten, bis ‘eines Tages wieder der Weg zum
“Aufstiege frei und offen vor 1hm liegt. :

Normenausschufs der

: In den Heften 11 und 12 der Zeitschrift »Der Betrleb«
werden - die folgenden Blatter als endgultlg festgestellt ver-
offentlicht: - - .
257, Kegelstifte mlt Gewmdeza,pfen, Whltworth Gewmde :
258, Kegelstifte mit Gewindezapfen, metrisches Gewinde.

285, Innenturen fiir Klemwohmmgen stumpf emhegend Bau-
wesen. L :

deutschen Industrie. .
286, Innentiiren fir - Klemwohnungen, uberfalzt
- 295 b1s 299, Zargenfenster fur Klemﬁvohnungen
104, Blatt 1 bis 3, Holzbalken fiir Klemhé.user
475, Blatt 1, Schliusselweiten. - :
- Die endgultlg genehmigten Normblatter smd auf welfsem,'
pa,usfahlgem Papiere hergestellt; sie konnen von,_ der Geschaft-
stelle Berlin NW 7, Sommerstral’se 4a bezogen werden

- Bauwesen.

B Drltte zw1schenstaathche Messe in
: Beschickung.

- Die. Anmeldungen lassén erkennen, dafs fast alle Gruppen

» der Messe . wieder ‘eine “starke -Zunahme 'in der Zahl der Aus-

steller zu verzéichnen haben.’ Besonders gilt das von der 'Textil-,'

Frankfurt a. M., 8. bis 9. Oktober. S
abteilung, die so - angewachsen ist, dals sie dlesmal den ganzen_'
Raum- der Festhalle in- Anspruch nehmen’ w1rd Die Herbst-‘
messe dirfte also die grofste Textllschau, dle ‘bisher uberhaupt !
zu sehen war, aufzuwelsen haben Aber auch die Abtexlungen .
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“der Ledererzeugnisse, der- Schuhwaren, . der technischen Artikel
sind bedeutend gewachsen, Alle Anfragen, besonders auch
~wegen Wohntng, . werden vom Mefsamte . Frankfurt - a. M
raschestens beantwortet. :

Exprel‘sgut.

D1e Elsenbahndlrektwn beabsichtigt, in der Zelt vom . |

) 28. September bis 5. Oktober taglich besondere -Exprelsgutwagen
von Berlin, Leipzig und Koln nach Frankfurt a, M. verkehren zu

-lassen.. Der Wagen von Berlin Anh. Bhf. verlafst. Berlin mit Eil--
-giiterzug 3002 um 11 Uhr 50 Min. abends und trifft-um 8 Uhr

_-13 Min.  am néichsten Abend im Frankfurter Hauptpersonen-

‘bahnhof ein. Der Wagen von Leipzig Hbf. geht um _"9_ Uhr

‘41 Min. abends mit Eilgiterzug 6054 .ab und geht'.unterwefgs
-auf den von Berlin kommenden Zug 3002 iiber, trifft also zu

gleicher Zeit .mit dem Berliner ‘Wagen. hier ein. Der Wagen

- von Kéln rollt in Koln Hbf. mit Personenzug’ 1328 um 10 Uhr -

06 Min. vorm. ab und trifft abends 6 Uhr 18 Min. hler ein.
Die oben genannten  Eilgiiterziige halten auf allen grofseren
Unterwegsstationen der Strecke Berlin — Leipzig — Erfurt—

Eisenach—Bebra—Fulda—Frankfurt Hbf., so dals sie. auch -

. unterwegs fiir die Messe aufkommende Exprefsguter aumehmen

_konnen.

~ Bericht iiber die Fortschrltte des Emenbahnwesens. N
Allgemelne Beschreibungen und Vorarbelten.

‘Die verkehrswirtschaftliche . Bedeutung der Grofsschiffahrtstrecken -

Aschaﬁ'enbnrg—Niirnberg und. Kelheim —Passau *). _
Der. - in der "Presse . mehrfach erwahnte Antrag der

bayerischen ‘Rggierimg. an die Reichsregierung wegen des Aus--

baues des Maines und der Donau zu Grofsschiffahrtzwecken
“fahrt zur Frage der verkehrswirtschaftlichen Bedeutung der
Strecken, die ausgebaut werden. sollen, Folgendes aus.

Nach Erbauung der Strecke Aschaffenburg-Niirnberg kann
die Grofsschiffahrt bis in die Mitte von Bayern vordringen.
N urnberg wird bayerischer Rheinhafen. Durch. seine ostliche

Lage erhalt. dieser Platz aber ferner die Eigenschaft eines»

Umschlaghafens fir den Verkehr zw1schen dem Rhemgeblete
und dem stidostlichen Europa. . ,
Die Herstellung einer Gpofsséhiﬂ‘ahrtstra[s’e zwischen Kelheim

und Passau verschafft der Stadt Re gensburg die Verkehrs--

‘bedeutunig, die ihr nach der verkehrgeografischen Lage langst
zukommt. Regensburg wird der deutsche Donauhafen fir den
Verkehr von Nordwestdeutschland und Stiddeutschland nach
QOesterreich, Ungarn und den Balkanlandern.

.Das Einflufsgebiet des Niirnberger Hafens umfafst, von
' Bayern. aus betrachtet,
".Maitiz'und anderseits fur den’ Empfang von Giitern aus Rhein-

land- Westfalen beinahe ganz Ba,yern Der Einflufs des Regens-.

burger Hafens - erstreckt sich im Verkehre mit Oesterreich,

Ungarn . und den Balkanlindern iiber ganz Stiddeutschland,.

. und iiber grofse Teile von ,Nordwestdéﬁtschland und der Schweiz.

Die beiden Grolsschiffahrthifen Nirnberg und Regensburg
sind nur- 101 km von einander entfernt. Zur Uberwindung
d_ie'sér -Entfernung - stéhen zwei Verkehrswege zur Verfigung:
. die Eisenbahn und der bes_tehehdeleidwigkana.l.‘ Die Fracht
- Nirnberg—Regensburg betragt einschliefslich der entstehenden
Umschlagkosten im Durchschnitt' 5 «#/t. Bei dieser verhaltnis-

mafmg kleinen Zw1schenfracht erweist sich der Doppelumschlag'

in ’\Iurnberg und Regensburg fiir alle Sendungen vorteilhaft,
die ‘auf dem Rhéine und auf der Donau grol'sere Wege zurlick-
zulegen haben.

Der Umschlag in. Nﬁrnberg ist far den w1cht1gen Verkehr,'
Nordwestdeutschland-Bayern, der Umschlag in Regensburg fiir |
~ ~den Verkehr: Stiddeutschlands mit dem Osten und der Doppel--

‘umschlag ‘in Niirnberg und . Regensburg ‘fur den nordwest-
deutschen - Verkehr it dem Osten von grofster w1rtscha‘fthcher
Bedeutung R P T P
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Stande -

‘von Handel,

das ganze Rhem_geblet nordlich von | -ist hierbei aufser Ansatz - gebheben

trocknet, wie rohes Lembl

" wie gebleichtes Leinol.

zn werden

_Der Verkehr, der sich - auf den beiden - Tellstrecken ent-
wickeln wird, ist erheblich. : )
Fur die Strecke Aschaﬁ'enburg——Nurnberg 1st nach dem
‘des . Jahres ' 1912/13 ein Verkehr ~von . jahrlich
2,2 Mllhonent fur die Strecke Regensburg—-PassauO 9 Millionen t.

‘zu. erwarten. -

Die Frachterspamls, die den Verfrachtern durch den Ba.u
der Wasserstralsen erwichst, beziffert sich fiir - die - nordliche
Strecke auf ungefahr 5 Mllhonen M, fur die Donaustrecke
auf 2 Millionen oA. : o

Die Einnahmen -aus Abgaben betragen in der Strecke

. Aschaffenburg—Niirnberg jahrlich 3,2 Millionen .4, in der Strecke

Kelheim— Passau 0,1 Millionen //, zusammen 3A 3 Millionen /.
Der verke hrsw1rtschaftl1che Nutzen der beiden
Teilstrecken ist beim rechnungmafmgen Anfangvelkehre auf.

-jahrlich 10,3 Millionen «#, beim _entwickelten . Verkehre auf

jahrlich 17 Millionen o/ . zu bewerten, ‘was. -einem verkehrs-
w1rtschafthchen Nutzen :von 340 Millionen Jd entspricht, Der .
volksw1rtschafthche Nutzen, der mlttelba.r durch " die- . Belebung
Gewerbe, Land- und Forstw1rtschaft entsteht

: Farbile -als Ersatz fiu' Lemol
(leway Age 1919 II, Bd. 67, Heft 12, 19. September, S 549)

Pflanzensle werden in ausgedehntem Malse zu FarbolenA E
als Ersatz fir Leinol verwendet. Das wwhtlgste der trocknenden
Ole ist Chinaholz- oder Tung-OL = Mohnol ist ausgezelchnetv

Zum Relben der femeren Arten von Zinkweils und Kunstler-v

fa,rben, es muls zu den trocknenden Farbolen gezﬁhlt werden,

weil es, wenn aus reifem Samen geprefst fast + so schnell
Bs wird zu Farben verwendet

weil es nicht dunkelt und sich frei ausbreitet. _BombaynufsTOl

ist sehr klar, fast wasserweils, und trocknet ebenso .schnell, _
Sonnenblumentl wird auch -zu den -
trocknenden Olen’ gerechnet es hat sich bei Versuchen bewihrt,
ist aber nicht allgemein im. Handel - Auch Hanfol gehort zu
den trocknenden. Olen, es wird. melst in Europa als” Farhol
verwendet,
gesandt. Ein anderes trocknendes Pflanzendl, das’ ehemals unter '

dem Namen Kerzennufs-Ol durch-Seifensieder-viel nach Amerlka. N
'und Europa, emgefuhrt wurde und der; Wlssenschaft als Kukul-
01 bekannt ist, wird jetzt durch Lack-:und Farben-Hersteller

gepriift und versprlcht ein starker Mltbewetber von. Lemol

30*'

nach Amerika wird es in Mischung mit Lein6l- '
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Das als Menhaden-O1 bekannte Fischol ist wegen seines

unangenehmen Geruches von manchen Verwendungen, besonders zu
Innenanstrichen, ausgeschlossen, wird aber zu Dach- und Schorn-
stein-Anstrichen, iiberhaupt im Freien, verwendet.
Sojabohnen-01 erfordert zehn Tage, um zu einer Haut zu
trocknen, dann ist diese nicht so fest, wie rohes Leindl, das nur
sechs Tage braucht. Mais-O1 trocknet wenig, wenn tberhaupt, es
erhirtet in 20 bis 30 Tagen zu einer sproden, ziemlich mehligen
Haut. Baumwollsamen-O1 trocknet nibht ist aber ein. gutes
Schmiermittel und wurde zum Verfalschen von Leinol verwendet.
Harz-Ole werden zu Druckerschwarze und in ausgedehntem Malse
zu Farbe fir rauhe Flachen verwendet. Sie trocknen schwer
und werden, mit der Zeit erhdrtet, durch Sonnenhitze wieder
weich und machen die Farbhaut briichig. Fichten- und Teer-

01 sind Erzeugnisse der Uberdampfung von Holzgeist und Harz,

sie werden zu Seefarben, besonders fir Schiffsboden verwendet.
Sie sind halbtrocknend und in hohem Grade wasserfest.
Mineral-O1 oder Farben- und Kitt-Ol ist geremlgtes Stein-
01 oder saurefreies Ol. Diese Ole konnen nur in Mischung
mit gekochtem Leintle verwendét werden, weil sié nicht binden
und bei stromendem Regen abfliefsen. B—s.

Ilirteprobe von Edwards und Willis.
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 16. August, S. 142))

Bei der Harteprobe von Brinell wird eine 10 mm dicke
gehartete Kugel mit 3000 kg auf das zu priifende Metall gedriickt.

Die ganze angewendete Kraft, geteilt durch die Fliche der

Eindrickung, . gibt die Hartezahl nach Brinell. Bei dem

Hartemesser von Shore lifst man einen viereckigen Spitzhammer

in einem senkrechten Glase auf die zu prifende Flache fallen.
- Die Hohe, auf die der Hammer zuriickprallt, wird als Mals der
Harte genommen. Beide Verfahren vereinigt “die Harteprobe
von Edwards und Willis. Man lafst einen Hammer mit
bekannter lebendlger Kraft auf eine 10 mm dicke gehirtete
Kugel auf dem zu priifenden Metalle fallen. Die Ausdehnung
‘der durch die Kugel erzeugten Eindriickung wird als Mals .der
Harte genommen. Die betreffende Vorrichtung besteht aus einer
- schweren Grundplatte mit zwei Pfosten, zwischen demen ein
. Gewicht 25 bis 533 mm -fallen kann. Das Gewicht trigt an
seiner Unterflaiche eine 10 mm dicke gehartete Kugel und wiegt

ungefahr 0,8 kg. Durch zwei an ihm zu befestigende Walzen aus

Duralumin oder Stahl kann sein Gewicht auf 1,6 oder 3,2 kg
-erhoht, ‘so kénnen Schlage von 2. bis 169,33 cmkg ausgefuhrt
~werden.  Alle Schlige von 8 bis 42,25 cmkg konnen auf drei,
alle von 4 bis 84,5 cmkg auf zwei verschiedene Weisen erlangt
werden. Das Ergebms wird allein durch die Stolskraft bestimmt,
ein 50 cm fallendes Gewicht von 1 kg heferte dasselbe Ergebms
wie ein 25 cm fallendes von 3 kg.

Die fir die verschiedenen Metalle aufgezelchneten Linien
der Stofskraft gegen den Durchmesser der Eindriickung haben
alle dié Gleichung d = C E°%, worin d der Durchmesser der

" Eindrickung in mm, E die lebendige Kraft in cmkg, C ein
Festwert fir das betreffende Metall ist. -C ist daher ein Mals

~ohne besonderes Entfrischen nur 77 kWst bei 0,40 st.

fur die Harte des Metalles, wobei diese als E1ndrmgw1dersta.nd
des unter Stofs gepriiften Metalles gedeutet wird. Der Wert
von C kann nicht bequem unmittelbar als Ausdruck der Hartel
eines Metalles verwendet werden, denn er ist im Allgemeinen

“eine kleine Zahl, ungefshr 2 fir Zinn, 0,7 fir harten Stahl.

Ferner verandert er sich umgekehrt wie die Harte, ist also
eigentlich ein Mafs der Weichheit. Die Erfinder schlagen daher

i vor, aus dem dureh Versuch bestlmmten Festwerte C die zur

Hervorbringung einer Eindriickung bestimmter Grofse, belsplel-
weise von 2,5 mm Durchmesser erforderliche Stofskraft zu
berechnen. Das Ergebnis wiirde als Hirtezahl genommen werden.
Diese wiirde etwa 0,75 fir Zinn, 138 fur harten Stahl sein.
Das Verfahren nach Brinell gibt bei wachsender Harte
zu kleine, dér Hirtemesser ganz unregelméafsige Zahlen:
Beziehung zwischen den Hirtezahlen der Kugelstofsprobe und

 denen nach Brinell ist aulser fiir sehr harte Metalle deutlich

genug, um letztere aus ersteren berechnen zu konnen.

Das neue Verfahren gibt einen Hartemalsstab 'in emkg
Stolskraft, der 'vﬂber seine ganze Linge gleichformig ‘geteilt ist.
Es beseitigt ferner allen Zweifel tber die Zeit, wihrend der
die Belastung angewendet werden soll, und iber die hervor-
zubringende Forminderung. Diese beiden Umstinde beein-
trﬁ.chtlgen ernstlich den Wert der Probe nach Brinell. Die
Frage der bei dieser. anzuwendenden grolsten Belastung wird
durch die Kugelstolsprobe ehenfalls ausgeschaltet B—s..

Erzeugung von Elekirostahl fiir Stahlformgufs.

(Schwelzeuschu Bauzeitung, Marz 1919, Nr. 9, 10 und 11, S 95,

104 und 124.) . ]
Die Quelle beschreibt eingehend das Frisch-Verfahren, dem
fester Einsatz im elektrischen Stahlofen nach Héroult mit
basisch zugestelltem Herde und basischen Schlacken zur Her-
stellung von Stahlformgufs unterworfen wird. B
Der Vorgang zerfallt in zwei Abschnitte: a) das Einschmelzen
und Frischen mit Anwendung einer basischen Schlacke und

 Sauerstoff bildenden Zusitzen; b) das Entfernen des Sauerstoffes

mit nachfolgender Kohlung, Entschwefelung und Fertigstellung:
des Stahles. Die stofflichen Umsetzungen bei diesem und emem ‘

‘abgekiirsten Verfahren werden erlautert.

Der Abschnitt a erfordert fiir 1t Stahl im Mlttel 610 kWst

und 3,11 st, beim abgekiirzten Verfahren 523 k'Wst und 2,28 st;

hierbei wird nur eingeschmolzen, nicht gefrischt. Im Abschnitte b
sind erforderlich fir Entfrischen,” Kohlen, Entschwefeln und
Fertigmachen 290 kWst in 1,53 st, fiir das abgekirzte Verfahren
\ - Fur die’
Erzeugung von Stahlformgufs kommt die Moglichkeit, im .
elektrischen Ofen gut fnschen zu konnen, weniger in Betracht,
als fiir Herstellung von. Edelstahlen. Von Vorteil ist dagegen
die vorziigliche Entgasung des Stahles auch beim Austreiben des
Sauerstoffes. Aulserdem macht die leichte und genaue. Regelung

. der, elektrischen Helzung moglich, die in der Stahlformgie{serei '

erforderlichen Kohlenstoffstahle im H éroult- Ofen leicht und
mit_genauer chemischer Zusammensetzung herzustellen A Z.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel,

Umbau éiner Fu(termaner der englischen Grofsen Zentralbahn.

' (Englnegr 1918 II, Bd. 126, 20. Dezember, 8. 536, mit Abb;ldungen)-

Die Strecke Neasden-Northolt . der englischen Grofsen
Zentralbahn hat beim Bahnhofe Wembley Hill einen ungefahr

. gestellt

1,5 km langen Einschnitt von 18 m grdfster Tiefe, auf desseni. "
Nordseite eine 483 m lange Stiitzmauer erbaut war.

" Diese -
war in ungefithr 12 m_tiefem, 5,5 m breitem Einschnitte her-
D1e Sﬁdselte hat eine ahnhche, kﬁrzere Maner gegen—

Die -
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tiber dem ostlichen Teile der nordlichen. Beide. bestehen aus
mit blauen Backsteinen verkleidetem Grobmortel. Der Anlauf
ist 1:8, die Boschung iber den Mauern 3:1. Zur Ent-
wasserung dienen 30 cm im Gevierte grofse, mit trockenen
Bruchsteinen gefiillte Sickerschlitze in- 3m Teilung, die in.
Hohe der Grindung durch 15 ¢cm weite Rohre verbunden sind.
Dié Futtermauer an der Nordseite der Bahn hatte 9,45 m
grofste Hohe wber Schienenoberkante, 4,46 m grolste Dicke
und war durch 3 m lange, 4,27 m unter Unterbaukrone reichende
- Fifse aus Grobmortel in 20 m Teilung verstiarkt, Sie stammte
aus dem Jahre 1905, als die zweite Hauptlinie zwischen
Marylebone und ‘dem Norden iiber High Wycombe eréffnet
. wurde. Am.18. Februar 1918 rutschte ein 161 m langer
Teil der auf Klaiboden errichteten Mauer 6 m vor, wodurch
‘der Boden vor ihr aufgetrieben und drei der vier Gleise ver-
schoben wurden. An verschiedenen ‘Stellen der Mauer ent-
standen Spriinge unter lautem Knalle, Da keine weitere Be-
wegung der Mauer eintrat, wurde zwecks Abkirzung der
Storung die Boschung auf der andern Seite angeschhitten, und
-die Gleise wurden siidlich verschwenkt. Gleichzeitig Wurden
unter den Gleisen Steifen zwischen den unbeschadigten Teilen

der Stitzmauer und der gegeniiber liegenden und der Grindang
der Fligelmauer der Briicke iiber dem westlichen Ende des
Einschnittes. hergestellt. Zu dauernder Ausbesserung wird in -
der Linie der alten Mauer eine neue, 6,1 m hohe zwischen
den unbeschﬁdlgten Teilen erbaut Die Boschung iber der
Mauer wird - abgeflacht. Unmittelbar neben der Bruchstelle
nichst dem Bahnhofe Wembley Hill wird ein 6,1 ><6,l m
grolser, 3,05m dicker Grobmortelblock vor der alten Mauerv
unter dem Boden angebracht, ferner werden. hinter der Linie
der neuen Mauer elf St1>ebemauern in 1,8 m Teilung erbaut.
Fur diese wurden ungefihr 15 m unter 'der Oberflache tiefe,
9m lange, 3,7 m breite Ausschachtungen hergestellt, die mit
Grobmortel bis zur Mauerkrone gefiillt werden. Die Griindungen
der Strebmauern wurden nach vorn verlingert und mit denen
der .alten Mauer verbunden, die bleiben, wenn diese selbst
abgerissen wird. Wenn alle Strebémauern fertig gestellt sind, -
werden die Zwischriume mit Grobmortel fir die neue Mauer
gefiillt. Der Grobmortel fir die Strebemauern und die an-
stofsenden Teile der Mauer wird durch Einlage senkrechter

‘und wagerechter Schienen bewehrt. - . B—s.

Ober
‘Maschine zum Remlgen der Beltung

(J. B. Baker, Railway Age 1919 11, Bd. 67, Heft]?. 19. September,
8. 576, mit Abbildung.)

Die Pennsylvama—Bahn verwendet eine von der »Link-
Belt Co.< in Philadelphia gebaute Maschine zum Reinigen der
Bettung - im Gleiszwischenraume. Die Maschine hat Forder-
bander oder Beeher, die den. Steinschlag ausheben und ihn
auf ein” Schiittelsieb werfen. Der Schmutz geht durch das
Sieb und wird von Hand aus einem Troge geschaufelt, wihrend
der reine Steinschlag tiber das Sieb geht und wieder in die
ausgehobene Furche fallt. Die Maschine wird von einer un-
mittelbar auf sié gesetazten Gasolin-Triebmaschine frei von den
Unrilslinien der Gleise getricben. Sie fahrt auf einem auf
den Enden der Schwellen ruhenden Raupen-Fahrwerke, das
durch eine Ratsche am hintern Ende betatigt wird. Bei
- kiinftigen Maschinen soll das Triebrad mit der Triebmaschine
verbunden werden, so dafs der :Reiniger mit eigener Kraft

b au.
fahren kann. Der Betrleb der Maschine erfordert finf Mann, ,
bei Selbstforderung vier. Die Bettung einer Schlenenlange
von 10 m wird in 45 min gereinigt. ‘
Ein grofser Teil der Reinigung wiirde erspa‘rt, wenn Asche
und Schmutz oben von der Bettung entfernt ‘werden k(‘innten,
bevor sie in die Bettung eindringen. Dies geschieht an vielen
Stellen durch Fegen, wird aber. zuweilen vernachlassigt, bis die
Asche auf der Bettung Signalversager verursacht, aulserdem
driickt das Fegen auch Schmutz in die Bettung. Jetat " ist

| eine Saugmaschine zu schnellerm, leichterm und griindlicherm

Heben losen Schmutzes in Vorbereitung. Aulserdem. ist ein
grofser, auf einen bordloéeuWagen zu setzender Saug-Reiniger
entworfen, der den Steinschlag bis 10 cm unter Schwellenunter-
kante aufnimmt. Der Steinschlag wird gereinigt, der -Schmutz

-auf eihen Wagen, der gereinigte Steinschlag wieder ing Gleis

gebracht Diese Maschine soll nach Berechnung taghch 800 m-
eingleisiger Strecke rexmgen _ B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

~ Uberwachung des Giiterverkehres im Gebiete von Neweastle.
.(Engmeer 1918 1I, Bd. 126, 11. Oktober, S. 805, mit Abbildungen.)
~ Die englische . Nordostbahn - hat im Dezember_ 1917 im
_Hauptbahnhofe Newcastle eine Stelle zur Uberwachung des
starken Giterverkehres im Tyneufer-Gebiete eroffnet. Das tiber-
wichte, in Textabb.-1 mit kriftigen Linien dargestellte Gebiet
_erstreckt sich siidlich bis Ouston Junction auf 11 km, nérdlich
bis Benton Bank Top auf 6 km, westlich bis Blaydon auf 6 km.
Es enthalt 59. Berichtstellen und 151 Rufstellen. Die Verkehrs-
- iberwachung bezweckt ungehinderte Fahrt der Zige, heste Ver-
Wendmig der Lokomotiven, Mannschaften und Gdterschaffuer,
Vermeidung iibermalsiger Uberzeit, regelnafsige Gestellung von
‘Wagen fiir Haltestellen und Handler. Sie bietet ferner den.
Vortell ‘allen Verkehr bei einem Unfalle oder ungewdhnhchen

Fahrten regeln zu konnen. Reiseziige smd in Newcastlé, wie
gewohnlich, nicht in die Verkehrsitberwachung einbezogen.

Von den 59 Berichtstellen: sind zehn Stellwerke, die der

Uberwachungstelle alle Fahrten von Zugen aufser Reiseziigen
melden, jedoch nicht alle dieselbe Art von Fahrten; einige

| melden Zige aller Richturigen, einige solche von, andere nach

Newecastle, noch andere Fahrten nach und von Zweigbahnén.
Einige Rufstellen liegen aufserhalb des Gebietes. -

~ Jede Berichtstelle innerhalb und aufserhalb des Gebietes
wird auf der Gleistafel im Uberwachungsraume ‘durch eine
Klammer dargestellt. 'Wenn ein Zug fertig gestellt ist, meldet
die Haltestelle oder der Lokomotivschuppen des AUrsprunges der.
Uberwachungstelle Ordnungzahl, ;Schuppen und Gattung der -

| Lokomotive, die far die Zugmannschaft eingetragene Dienstzeit, -



die im Fahrplane angegebene Ordnungzahl des Zuges oder

»Sonderzug«, woher, wohin, und die Anzahl der Wagen. Dieser

+ Bericht wird auf eine Karte eingetragen. Sobald also ein.Zug
angeordnet ist, wird eine Karte ausgefertigt, Ordnungzahl der

Lokomotive, eingetragene Dienstzeit der Mannschaft und Anzahl |

der Wagen werden nachher hinzugefigt. Wenn der.Zug weiter
fahrt, wird die Karte nach den Klammern der durchfahrenen
' Haltestellen bewegt. Wenn sich die Anzahl der Wagen iandert,
wird die Eintragung auf. der Karte -geindert. Es gibt finf

Klassen von Karten: weilse fir eingetragene, beispielweise ge-

" wohnliche Guterzuoe, weilse mit schriagem - rotem Streifen fiir
Sonder-Giiterziige; blaue filr Erzziige; bla[srote fir Kohle der
. Flotte; gelbe fur_Lo‘tsendlens‘t.‘

" Abb. 1.

Foy, ,5m /

itber den Kopf der Karten geiogen,‘ um anzuzeigen, dalfls der
Zug ein Sonderzug ist, oder aus- anderm Grunde besondere
'Aufmezksamkelt erfordert; eine kleine griine Klammer bedeutet,
dafls der 7ugmannschaft bei Ankunft am Bestlmmungsorte be-
'sondere Anweisungen - gegeben werden .sollen, die gewshnlich
auf -die Rickseite der Karte geschrieben werden. Keine Karte
~darf von der Gleistafel entfernt werden, bevor der Zug aus
dem Gebiete gefahren ist, oder bevor innerhalb des Gebietes
ber ihn' verfugt wird und die Lokomotive den Schuppen erreicht
hat. “Wenn eine Lokomotive aus einem Schuppen aulserhalb des
Gebietes in einen Schuppen innerhalb eingestellt wird, mufs ihre
‘Karte in der Klammer fir letstern gelassen, aber die bezeich-
-nete Einfahrt fur die vorhergehende Fahrt ausgestrichen werden.
Ebenso, - wenn eine dem ‘Gebiete - angehorende Lokomotive in

" einen  Schuppen - aufserhdlb des. Gebietes eingestellt wird, muls

. ihre Karte in der Klammer far diesen bleiben. So ist. immer
erzelchnet wo . eine . iiberschiissige’ Lokomotive verfugbm ist. .
vFerner steht .yor dem f]berwa.chenden eme Aufzelchnung in

Kleine rote Kappen werden
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zweckmélsiger Gestalt iiber Lokpmotivmannschaften und Schaffner -
von aulserhalb des Gebietes, die innerhalb. dieses rasten; fir

| diese Mannschaften muls Arbeit gefunden werden, aber nicht

bevor jeder Mann 9 st aufser Dienst gewesen ist. .Kein Sonder-
Giiterzug darf eine Haltestelle aufserhalb des Gebietes verlassen,
um in diesem - zu endigen oder es zu durchfahren, bevor die
Uberwachungstelle in Newcastle benachrichtigt ist und -ihre
Zustimmung gegeben hat. Ist dies _geschehen, so wird eine .
Karte passend ausgefertigt und in.die Klammer fir die Halte-
stelle des Ursprunges gesteckf. Kein Bahnhof im Gebiete darf

“einen Sonderzug anordnen; die Umstande miissen dem Uber-

wachungsbeamten berichtet werden, der. die Anordnungen trifft.
Er benachrichtigt dann die Strecke, wie er es . bei allen von
auferhalb des "Gebietes kommenden Sonderzigen .tut. Kein
Sonderzug darf pach einer Haltestelle aulserhalb des Gebietes
ohne deren Zustimmung gesandt werden. Der Uberwachungs- -
beamte sorgt fir richtige Zufubr von Wagen nach Haltestellen,

-Ausweichstellen, Kohlengruben, Werken und fUr Abfuhr von. -

beladenen ‘und leeren Wagen. .

- Es sind standig drei Uberwachungsbeamte im Dienste, -ein
Hauptbeamter, der in der Mitte sitat, und zwei Hilfsbeamte.
Dem: Hialfsbeamten links untersteht besonders Zustellung, Ab-
losung und BeherBergung von Lokomotivmannschaften und
Schaffnern und die Zustelluig von Lokomotiven. Jeder hat
Fernsprecher und Schalttafel. Von den zwolf Feinsprech-Strom-
kreisen gehoren elf zum allgemeinen Netze, der zwolfte ist ein
unmittelbarer Draht nach dem Dienstraume -des Vorstehers des
Haupt-Giterbahnhofes Newcastle. Aulserdem besteht Fernsprech-
verbindung von Carlislé, Tweedmouth und Blyth durch iber
die - sprechenden Fernschreib-Stromkreise -gelegte Schallécher.

Jede Rufstelle hat einen- besondern Liauteschlissel im Fern-
sprecher. Wenn der Schliissel betatigt wird, wendet er durch
einen Dauer-Magnetschalter den Strom, so da,fs_ aulser der Glocke '
des Fernsprechers in der Uberwachungstelle keine eines andern
in dem gemeinsamen Stromkreise ertont. Durch diese Betatigung

_ fallt eine Fallscheibe auf der Sbhalttafel, der I'Jberwa,chungs-’
beamte wird durch Einstecken seines Steckers auf ‘der Schalt-

tafel verbimdeh und kann Mitteilungen empfangen und absenden. .

- Wenn der U'berwachungsbeamte ‘mit einer Ha,ltestélle sprechen

will, steckt er seinen Stecker in den Schalter fur den auf der

»Anwelsung vor ihm angegebenen Stromkreis und gibt. die- vor-

geschriebene Anzahl von Glockenschligen.  Damit die Halte-
stelle weils, dafs der Anruf vom Uberwachungsbeamten ist und»
daher sofort beachtet werden mufs, werden seme Anrufe kurz
zwelmal hinter einander gegeben. B—s.

~ Das Messen bei der Bearbeitung von Radrelfen. '

| (Glasers Annalen, Februar 1920, Bd. 86, Heft 3 S. 18, Mit. Ab -

blldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafe] 26

Die »Ma,schmenfa,brlk ‘Oberschoneweide« hat die: bel ihren’
Sondermaschmen ‘zum - Ausbohren von Radrelfen verwendeten'
Melsgerite vervollkommnet und neue Gerate geschaffen die

‘die Entnahme der Mafse fir den Relfen am Achssatze mit der ,
verlangten Genaulgkelt gestatten Bei neéu aufzuziehenden Relfen .

missen die’ Bohrungen d, und d, gleich dem- Durchmesser D,
und ZDz der Radschelben sein, vermindert um:- das- Schrumpf- _
ma{’s, das Mafs b zw1schen Anschlag und Nut auf der. Innen-j‘

LW
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‘ seite des Reifens muls mit der Breite der Scheibenkrénze iiber- '

einstimmen; die Entfernung zwischen den aufgezogenen Rad-
reifen muls nach Bearbeitung 1360 mm betragen; hieraus folgt
der Uberstand a des Reifens nach innen aus dem Abstande L

der beiden Radscheiben und der Breite der Nut fiir den Spreng-

‘ring. Zum Messen der Durchmesser D, und Dy dét Scheiben
dient die Vorrichtung nach Abb. 14 und 15, Taf. 26. Mit dem
rechten- Ende eines dinnwandigen Rohres ist die Muffe e ver-

_bunden, gegen die sich der auf dem Rohre gefilhrte Arm g mit

einem ‘Endmalse f stitzt. Auf dem linken Ende des Rohres

sitzt ‘der Arm h init einem Fithlhebel und Zeiger fest, dernoch.

0,1 mm ‘genau angibt. Das Mefsgerat kann. durch. Einschalten

" eines Endmalses und eines andern Zahlenstreifens unter den-

Zeiger fiir alle Durchmesser passend gemacht werden. Gegenitber
- der- bisher verwendeten Einrichtung mit. Femmefsschraube hat
die Neuerung den Vorteil, dals die Jedesmahge Einstellung von
‘Hand nicht erforderlich ist und die Messung unter stets gleichem
Federdricke erfolgt Beim Bewegen des - Mefsgerates ist der
grofste. Durchmesser des zu ‘messenden Kreises leicht ‘an der
Teilung des Kreises ‘abzulesen. Wird das -Schrumpfmals, ge-
wohnlich 10/, bei der Langenbemessung der Endmalse f und
der- Teilung. des Zeigerkreises beriicksichtigt,
~Weiteres des Mals abgelesen werden, das die Bohrung des Rad-
reifens erhalten soll. Eine dhnliche, in der Quelle éingéhe,nd
beschriebene Vorrichtung mit drei Fithlhebeln und Zeigertafeln
ermoglicht gleichzeitige Aufnahme der Breiten b, und b, und

des Abstandes L der Scheiben oder des Uberstandes a der Reifen.-

Die mit den Geraten aufgenommenen Malse werden zweckmlsig
“in einfache Vordrucke ﬂberswhthch emgetra,gen, die jederzeit
Nachprufung ermﬁghohen

) Die so festgelegten: Malse werden mit besonderen, in der
Quelle beschriebenen Vorkehrungen auf die A_usbohrmaschmg’

tibertragen, - Sie dienen dazu, die Wérkzeuge gegen einander

und auf den Aufspannschlitten in feste Lage zu bringen, ufid

dann letztere gegeniitber der Mitte des Werkstiickes einzustellen.

Zur Nachpriifung des fertlg ausgebohrten Reifens wird dann

. ein Stichmals benutzt, das am- nachstellbaren Ende wieder eine
Fﬁhlspltze m1t Zelger tragt. - A Z.

: Schlagproben fiir Radreifen :
(J H G. Monypenny, Engineering 1918 II, Bd. 1086, 15. November,
‘8. 545, mit’ Abbildungen.)

Der Radreﬁ‘en wird aufrecht -auf ‘einen . mmdestens 5t

schweren stihlernen Block auf fester Grundlage gestellt, ein
gewbhnhch 1t schwerer Bar fallt aus allmalig zunehmender
_Hﬁhe, bis” der Reifen ohne Bruch eine bestimmte Durchbiegung
erlitten -hat, deren Grofse von Durchmesser, Dicke und Stahlart
abhangt; Der Reifen wird dabei in' A, B, C, D (Textabb. 1)
_Stdrk' an' anderen ka,nm verbogen. ' Die Formanderung ist be-
sonders an’der innern Flache bei A ‘betrsichtlich. Der schliefs-
liche Bruch erfolgt gewohnhch ‘bei A, geht von.der innern

: Flache _aus, lauft rechtwmkehg zu dieser etwa iuber die halbe.
chke des Reifens und ‘biegt dann. in. scharfem ‘Winkel ab, oft
Er ‘ist #hnlich "dem |
einer ‘Biegeprobe aus hartem Stahle, die " gewohnhch ‘nach -

in zwe1 entgegengesetzten Rlchtungen.

keilformigem Umrisse in der: Druckzone bricht (Textabb. 2).
Die durch Fallproben ermittelte Dehnung .und ‘Einschniirung

so kann. ohne

- -der Blocke,

fehler sollten vor der Probe beseitigt werden. .
' der_' Bearbeitung. fir den Fall zu sparen, dafs. die Reifen bei

weichen von den- bei Zugproben: auftretenden stark ab. ~Soll -
die Fallprobe die Eignung des Reifens als Ganzes -beweisen,
so werden die Ergebnisse durch den Zufall beeinflufst, ob sich
eine  Schwiche grade bei A, B G, D. (Textabb 1) oder an
anderer Stelle befindet.

Abb. 1.

Abb. 2.

Dle I‘ehler an der aul'sern Flache gewalzter Relfen smd :
kleine Risse - aus unter der Haut" hegenden Guls- und Gas-
Blasen oder Schuppen aus Rauhheit und nachlaSSIgem Schmieden
Ahnliche Fehler kommen an der Innenﬂache',
selten, namentlich bei Blocken mit starken Lunkern vor. Kleine-
Fehler, die bei A, B, C, D das Versagen des Reifqhs bewirken; -
an anderen unentdeckt bleiben, werden in diesem-Falle durch
Bearbeitung vor der. Ingebrauchnahme beseitigt. -Oberfliichen-
: Um die Kosten

der Fallprobe versagen, konnte dem Lieferer die Wahl gelassen
werden, gléich oder mach Versagen in unbearbeitetem Zustande
bearbeltete Radrelfen zu. liefern, ~B-—s.

~ Yerladen von Kraftwagen-Gestellen auf Eisenba.lmwagen.
(Railway Age 19191, Bd. 66, Heft 25b, 21, Jum, S 1633

mit Abblldungen) '
Der Ausschuls fir Ladevorschriften des Veremes amemka—

'nlscher Eisenbahnen hat Vorschriften fir das Verladen von~

Kraftwagen-Gestellen auf Eisenbahnwagen vorgeschlagen Zwei
bis finf Gestelle. kc)nnen durch’ Aufkippen aller aufser dem'
ersten. verladen werden (Textabb.. 1 bis' 3). - Wenn drei Ge-
stelle auf einem Wagen' verladen werden. sollen, der zwei mit, .

“den ’hmteren Enden an emander gestellte: Gestelle aufnehmen

kann, . kann ‘das- dritte auf den beiden. verladen werden. ! Zu



18

" diesem Zwecke werden Querbalken mit _l- oder | |-Bolzen
auf den Rahmen jedes der beiden unteren Gestelle befestigt.
Auf diese Balken wird eine. Bohle gelegt, die das dritte
Gestell und die dieses haltenden Blocke tragt (Textabb. 4).

Zwischenrauim

Wenn die zu verladenden Gestelle im Ganzen etwas -langer
sind, als der Elsenbahnwagen, konnen sie dadurch sicher
verladen werden, dass die vorderen .oder hinteren Rader eines
Gestelles abgebaut und, die Enden beider etwas uber einander
geschoben werden.

1 mcht iiber 5 mm grofstes Spiel haben

o

Alle Wagen miissen so beladen werden, dafs eine Hand-
‘bremse betitigt werden kann. Zwischen Bremsrad und Ladung
muls ein sich iber die Breite des Wagens erstreckender -
Zwischenraum von mindestens 15 cm frei bleiben. Die Dreh-

59%:@””5 der QMa/km am Rahmen de.s Er/rrgesfe//es
it 16mm dicken - oder U-Bolzen

gestelle der Wagen miissen Bogen frei durchlaufen konnen.
Ein Seitenlager darf bei Ladungen bis 3,05 m Hohe - iiber
Schienenoberkante nicht iber 8 mm, bei hoheren Ladungen.

B—s.

Maschinen
1D+ D.IV.T.] . G-Lokomotive der Pennsylvania-Bahn.
(Railway Age 1919, Juni, Seite 1675. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zelchnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel 26.

‘Die in den Juniata-Werkstitten der Pennsylvania-Bahn
gebaute Lokomotive arbeitet mit einfacher Dampfdehnung, ihr
ungewohnlich .grolser Kessel zeigt verschiedene Neuerungen.
Der grofste Raddruck der Triebachsen ubersteigt 15 t, die
grofste Zugkraft wird bei 50°/, Fallung erreicht. . Der Lang-
kessel (Abb. 1, Taf: 26) hat zwei Schiisse aus 33,5 mm starken
Blechen, der erste ist kegelig, der andere walzenférmig ohne
Naht hergestellt und im obern Teile mit der zum Anschlusse
des Belpaire-Stehkessels notigen Ausflanschung versehen.
 Die 3550 mm tiefe Verbrennkammer besteht aus vier Teilen:
einem untern, 19 mm starken mit Flansch zum Anschlusse an
den Grundring, zwei ebenso starken Seitenblechen und - der
11 mm starken Belp aire-Decke. Zur Herstellung der Flansche
diente eine Presse fiur 635t. Da die Feuerbiichse mit der
Verbrennkammer 7849 mm lang ist, mul"ste. zwischen beide
ein besonderes gefilteltes Dehnglied eingeschaltet werden. Der
Uberhitzer hat drei senkrecht angéordnete Sammelkésten, einen
mittlern fir Nafsdampf, an jeder Seite der Rauchkammer einen
fur Heifsdampf. Der Kessel hat drei 127 mm weite Coale-
Sicherheitsventile, zum Speisen dienen zwei nichtsaugende
'Dampfsfrahlpumpen, die eine von Sellers, die andere von
Nathan. Der Duplex- Rostbeschicker und der Schilttelrost
" von' Franklin werden mechanisch betatigt. -

o  ‘Wegen der aufservewﬁhnllchen Lange der Feuerkistendecke
* mufste die Angabe des Wasserstandes besonders gesichert:

werden, niﬁnlich durch eine den tiefsten Stand anzeigende
Larmvorrichtung.

und'Wagem~' :

Die zur Begrenzung der grﬁfsten Fillung auf 50 0/0 an-
gewendete Schieberiberdeckung von 51 mm erforderte die
Anordnung eines besondern 3 ‘mm breiten und 38 mm langen
Dampfkanales zum Anfahren aus jeder Kurbelstellung Die
Anordnung der Dampfrohre - zeigen die Abb. 9 bis 11, Taf. 26,
Die Schieberkisten jedes Zﬂlnderpaares sind durch ein 133 mm
weites Rohr verbuiden (Abb. 8, Taf. 26). Die Amordnung der
Blasrohre, des Schornsteines und des I‘unkenfangers zeigen die
Abb. 2 bis 6, Taf, 26. Die verwendete Kraftumsteuerung wird
durch Prefsluft und Wasser betitigt, im Notfalle wird die
Prefsluft durch Dampf ersetat. ' S

Die Zilinder sind getrennt von den Satteln gegossen und
vertauschbar;: die vorderen werden durch eine Schmierpresse
der sLocomotive Lubricating Company« mit zwei Au'slassen,
die hinteren durch einen im Fithrerstande aufgestellten Prefs-
wasser-Oler geschmiert.

Die Emstellvornchtung am Vorderende der Lokomotlve
zeigt Abb. 7, Taf. 26. . Die Rahmen sind ‘178 mm, tiber den
Triebachslagern 241 mm stark, die Lagerhalse der unmittelbar
angetmebenen Achsen 406 mm lang und 305 mm stark. '

Die Teile des Triebwerkes sind moglichst Ielcht Die Achs-
schafte, Kurbelzapfen und Kolbenstangen sind hohl, die Kurbel-
und Kuppel—Stangen haben T-Querschnitt mit dunnen Stegen.

" Die Lokomotxve soll Bogen von- 122 m Ha,lbmesser durch-
fahren, sie durchfuhr schon- solche von 120,4 m. Vorn sind

| die Rader der.. zwelten und v1erten, hinten d1e der zwelten

und dritten Achse .ohne Spurkranz. :

Die Lokomotive " ist mit der Westin ghouse -Bremse - _
ausgeriistet, zwei Verbund- Luftpumpen mit 216 mm Welten'
. Zilindern stehen vor der Rauchkammer
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Die Hauptverhdlinisse sind:- |

Durchmesser der vier Zilinder . 775 mm
Kolbenhub h . . 813 - »
Durchmesser der Kolbenschleber 305 »
. Kesseliberdruck . . . . . . 14,4 at
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn . 2438 mm
Feuerbiichse,  Lange 4267 »
» , Weite . 2438 »
Heizrohre, Anzahl . . 137 und 284"

> , Durchmesser aufsen . . . 57 ». 83 mm

2 , lénge . . 5791 » .-
. Heizflache der Feuerbiichse 49,33 qm

> » Heizrohre . . . . . 568,99 »

»  des Uberhitzers ' . 291,33 »
Heizflache im Ganzen H . 909,65 »-
‘Rostflaiche R N . 10,4 »
Durchmesser der Triebrader D 1575 mm

» » Laufrader . 838 '»
»  » Tenderrader . . 838 »
Trlebachslast G,, geschatzt . 24494 ¢

- ‘Betriebgewicht der Lokomotive G, geschatzt 260,82 »

» . des Tenders, geschitzt . 99,34 »
Wasservorrat . = .- 49,2 chm
Kohlenvorrat . . . 12,7 ¢ )
" Fester Achsstand 5220 mm
Ganzer » . . . 16675 »

> » mit Tender . 29661 »

. Zugkraft Z=2.0, 75 p.(d*)*h: D = 66968 kg

~ Verhaltnis H: R . . = 87,46

‘ > H:G, = 38,71 qmft
> H:G. = 8,49 »
» Z:H. . . . . . . . = 7362kg/qm
» Z:G, . . . . . . . = 271341 kgft

» Z:G. = 256,76 »

o - —k.

2C.I.T. [T . 6-Lokomotive der Zentralbahn von Neu-Jersey,
’ (Engineer 1918, September, Seite 232. Mit Abbildung.)-

Die von Baldwin gelieferte Lokomotive ist aus der 1912

gebauten 2C.II.t-T . G- Lokomotive hervorgegangen, durch
Einfahrung des Helfsdampfes wurde die Zugkraft um 14,7 0/0
erhoht,

Lokomotiven dieser Art befordern Ellgﬁterzuge auf der
Strecke Neuyork-Philadelphia.

Der Kessel hat aberhohten, runden Stehkesselmantel die
engen Heizrohre bestehen aus Eisen, die weiten aus Stahl

Die _breite, stahlerne Feuerbiichse nach Wootten hegt
tber der letzten Triebachse, verfeuert wird Anthrazit, haufig

gemischt mit Fettkohle, deren Menge von der Beschaffenheit

des Anthrazites und der Art des Dienstes abhingt. - Der Rost
ist ein Schiittelrost mit lings angeordneten Siederohren, zwei
Feuertiren wurden vorgesechen. Das Fihrerhaus liegt vor dem
;'Hinterkessel Eine moglichst kurze Verbindung zwischen dem

Sammelkasten des Uberhitzers und den Schieberk@isten wurde

dadurch erreicht, dals man die. verbindenden Rohre durch die
Seiten der. Ra.uchkammer nach aufsen fuhrte.

Organ fiir_ die Fortschritte des Eisenbahnwesens Neue Folge. LVIL Band.

‘boscht.

Zur Dampf- '
verteilung dienen Kolbenschieber und Walschaert- Steuerung.'

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und eine

| mit ijefsluft ‘betriebene Schopfvorrichtung.

Die Hauptverhaltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . . 584 mm -
Kolbenhub h . 711 »
Durchmesser der Kolbenschleber . 330 »
Kesseluberdruck . 15,47 at
Durchmesser des Kessels . 1880 mm
Feuerbichse, Lange . 3102 »
>, Weite 2750 »
Heizrohre, Anzahl 210 und 30 ,
» , Durchmesser 51 » 137 mm
) » , Lange ‘4223 . »
Heizfliche der Feuerbiichse ©.19,60 qm
». » Heizrohre 194,62 »
» des Uberhitzers 44,31 »
» im Ganzen H 258,63 »
Rostflache R - 8,49 »
Durchmesser - der Tnebrader D ; 1753 mm -
Triebachslast G, . 77,471
Betriebgewicht der Lokomotxve G 102,33 »
A » " des Tenders . . . - 65,5 »
. Wasservorrat . 32,17 cbm
Kohlen » 12,7t

Zugkraft Z = 0, 75 P (d"m “’h D = 16046 kg

Verhaltnis H: R = 30,7
» H:G = 3,34 qm,t
» H:G= . . . .. 2,53 .»
» Z:H= . . . . . .  621kg/qm
»  Z:G.=. 207,1 kgt
» Z:G = 156,8 »

k.

1D1. ll T. I".G Lokomotive der Nashville, Chattanooga, und
St. Louis-Bahn.

(Engineer 1918, September, Seite 232, Mit Abbildung.)

Die von Baldwin gebaute Lokomotive hat einen -Kessel
mit ﬁberhtshtem, rundem Stehkesselmantel “und brelte tiefe
Feuerbiichse hinter den Triebradern und -iiber der hintern
Laufachse. Sie ist mit einer von Slederohren getra.genen Feuer- -

‘briicke ausgeriistet.

Der mittlere Schufls des Langkessels 1st nach oben abge- -
Nachtraglicher Einbau eines Rostbeschickers ist vor-
gesehen. Die Feuertur wird durch Prefsluft betatigt.

~ Die gewéhnhchen Helzrohre bestehen aus Elsen, die weiten
aus Stahl. ,

Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und
Walschaert-Steuerung, zum Umsteuern dient die Kraft-
umsteuerung nach Ragonnet, »

Die hintere Laufachse ist nach Hodges gelagert _

Der Tender der Bauart Vanderbilt hat einen walzen-
formigen Wasserbehalter, der das Besichtigen des Behalters,
der Drehgestelle und des Bremsgestanges erleichtert.
 Die Hauptverhaitnisse sind: = o
- 381 mm

Durchmesser der Kolbenschieber . .
Kesseliiberdrack . 12,7at -

"18. Heft. 1920. . : 31



) gestellt.

- 1930 mm

O Durchmesser des Kessels
Feuerbﬁchse Lange 2905 »
» , Weite .. 2140 »
E Helzrohre Anzahl ."241 und 34. -
> Durchmesser 51 und 137 mm
- » , Lange -. . 6284 »
Heizflache -der Feuerbiichse, . . 20,81qm
'» © » Heizrokre . . 340,01 »
o ‘des Uberhitzers . . 78,03 »
B - im Ganzen’ H R 4,38,85 >
Rostflache B . PP - e 6,19 »
Durchmesser. der Trlebrader D . 1473 mm’
Triebachslast G, . . 97,9 t
Betriebgewicht der Lokomotlve G . 123,7 »

» s des Tenders 75 »

. Wasservorrat .. . ' 32,17 cbm
~Kohlen '» . . . 12,7 t -
Fester Achsstand - . 4801 mm
_Ganzer ‘Achsstand . . 10465 »

» » m1t Tender. 21212 »
Zugkraft . . . . 22408 kg*)
Verhaltnis H: R = 70,9
> H:G, = 4,48 qm/t

» H:G = 8,55 »
»  Z:H = 51,1 kg/gm .
> | Z:G = 228,9 kg/t

»  Z:6G = 181,1 »

- . —k.

Die englischen. Lokomotiven im Jahre 1918.:

(Engineer 1919, Januar, Seite -5, mit Abbildungen.)

- Bemerkenswert sind zwei- Bauarten, .die lD:..III.T.r-

Lokomotive **) der englischen grofsén Nordbahn wund eine zur

Heizung mit Staubkohle eingerichtete 2C. Iv. S-Lokomotlve

der enghschen grol'sen Zentralbahn :

Ende 1917 verliels diese Lokomotlve die Werkstatte

. Gorton., - Die Zﬂmder ‘haben 406 mm Durchmesser, die Trieb-

rader 2057 mm, der Kolbenhub betrigt 660 mm, der Uber-

druck 12,7 at. ;

28 Glieder, seine Heizfliche -ist ‘81,9 qm, "die ganze 189,5:

" Der Tender fuhrt 18,2 cbm Wasser und 6,1t Kohlen, Die

Lokomotxve hat hauptsachhch schwere Ziige mit Erfolg be-
fbrdert in manchen Fillen wurde: Vorspann uberﬂuss:g

Welter stellte die - enghsche Grofse Zentralbahn: eine
1D. G-Lokomotlve Nr. 417 mit 1422 mm grofsen ‘Tnebradernv

und ‘eine 2C.G-Lokomotire Nr. 416 fur Eilguterziige mit
1727 mm grofsen Triebradern in Dienst.

" Uberhitzer nach Robinsan m1t 28 Ghedern 28,6 qm.” Der
Tender- fuhrt 18 2 ¢bm Wasser und 6, lt Kohlen; '

Ende Oktober 1918 wurde dié - erste _einer Relhe fiir
Dlenst m Frankrelch bestlmmter lD G:Lokomotiven in Dienst
-Sie welcht von der 1D.G- Lokomotive Nr. 417
insofern ab, als der Kessel klemer und - die vereinigte Dampf-
m dor Quelle. ’ :

) :Organ 1919, 8. 157, .

2 G P-Lokomotlve em

~Der Uberhitzer der Bauart Robinson hat

Die wesentlichen-
) ‘Telle “Kessel, Zlhnder, Steunerung und Tender sind bei beiden -
Liokomotiven glelch ‘Der Kessel -hat 168,6 qm Helzﬂache, der

o o184

und Sauge-Brémse" durch die. von :Westinghouse -ersetzt
ist. ‘Die Hauptabmessungen sind: Durchmesser der Zilinder
533 mm; Kolbenhub 660 mm, Triebraddurchmesser 1422 mm,
Heizfliche 139,6 qm.
22 Gliedern hat 22,59 m Heizflache, der Tender fafst 18,2 cbm’
Wasser und 6,1t Kohlen.

- Bei der London ‘und Sﬁdwest-Bahn fihrte Urie eine
1914 liefs er zehn Lokomotlven bauen,
und ristete vier mit dem Uberhitzer von Schmidt, vier mit
dem von Robinson aus, _wahren_d zwei Lokomotiven weiter -
mit Nafsdampf arbeiteten. Der gegenwai‘tige Entwurf ‘weicht
nur- wenig von dem von 1914 ab; nur ‘wurde der Durchmesser"‘"
der. Triebrader von 1829 auf 2007 mm, der der Zilinder v.on’
508 auf 559 mm erhoht, die Rauchkammer'ein wenig ver-
langert. Von dieser Lokomotxve wurden zehn gebaut, ‘sie
erhielten aber den Eastleigh-Uberhitzer. - '

" Die_ englische Mittellandbahn beschaﬁ'te eine Anzahl.
C.ILT.[". G-Lokomotiven, die im Wesentlichen der 1911 be-
schafften gleichartigen Lokomotive *) glelchen, nur ist der
Uberdruck von 11,25 auf 12,3 at erh6ht die Uberhltzerklappen -
fielen fort.

. Bei der Grofsen Ostbahn beschaifte Hlll sechs C.T. G-

'Lok_omotlven und. riistete elf S-Lokomotlven mit Uberhitzern
. aus.

Die Grolse Westbahn stelite 1 D- Lokomotlven m1t 1422 mm
grofsen Tmebradern in Dienst, fur die Grofse Nordbahn kaufte

~Gresley zwanzig IC-LQkomotlven, die sich von glelchart_;lge_{x .
| nur. dadurch unterscheiden, -dafs die Dampfrohre durch _d'ie‘
Seiten der Rauchkammer nach den Zilindern gefithrt sind.-

Pickersgill stellte eine Anzahl 'leichter.C.t. G-Loko- )
motiven mit 470 mm weiten Zilindern mit 660 mm Hub in
Dlenst ferner sechs C-Verschiebe- Tenderlokomotlven mit
seitlichen Wasserkisten, Triebradern von 1219 mm Durch- )
messer und 3048 mm Achsstand ; die Z ugkraﬁ wird zu 7 210 kg

‘angegeben. Diese haben sich sehr niitzlich fiir Werften gezeigt.

Die -Nord-Britisch-Bahn -baute selbst nur finf 1C.T.G-
Lokomotiven. fiir Hauptstrecken, beschaffte aulserdem siebenund-
zwanzig Lokomotiven gleicher Art. ‘Die Zilinder sind 495 mm
weit, der Kolbenhub 'ist 660 mm, der Uberhltzer der vonj
Robinson, das Betrlebgewwht der Lokomotive 55,8, das des,
Tenders fir 15,9 cbm Wasser und 7,1t Kohlen 41,6

~ Die Grofse Sid- und West-Bahn von Trland hat eine zuerst 4
1904 in Dienst gestellte 2. B.S-Lokomotive mit kegehgem
Kessel umgebaut.
Hauptbahnen befordern, die Achslast aber héchstens 16,3t
sein, Nachdem seit mehreren_Jahrenv Lokomotiven mit 19,3 t
Achslast die Hauptbahnen befahren, konnte die Triebachslast
von 15,9 auf 17,9t, das Betnebgemcht von 50,9 auf 55,1 t

_erhoht werden,

Kessel, - Triebwerk, Drehgestell Rader und dle Haupt-‘
abmessungen blieben unverandert nur .der Sattel der lemder :
wurde ; verlingert, um’ eine Verlangerung der Rauchkammer
aufnehmen zu konnen. . Der Rahmen wurde wesenthch geandert, "

. seine Hohe vergrdl'sert die Starke von 26 auf 29 inm gebracht :

fur die ungetellte Kurbel wurde eine zqsammengesetzte ver-
‘wendet, der ffberdruck von 11,3 auf 124t erhoht. -—k- o
Loy Organ 1912, 8. 361 :

Der . Uberhitzer von Robinson mit ° -

Sie sollte die schwersten Schnellzuge der -
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Vnelfaehsteuernng fiir - Triebwagen.
(Schwelzerlsche Bauzeitung, -September 1919, Nr: 11, Selte 137)
. Zur Steueruiig mehrerer Triebwagen von Stral’sen— ‘und

Uberland Bahnen von einem Fuhrerstande aus tWerden meist
,Schutzensteuerungen benutzt, die zu hoher Vollkommenhelt ent-

wickelt sind. Sie. sind Jedoch weltelllg, -verwickelt und in An-
schaﬁung und Erhaltung teuer. Von Brown Boveri in Mailand

ist eine Vlelfachsteuerung einfacher Bauart neu ausgeblldet die

die . Steuerung zweier Strafsenbahntnebwagen mit nar wemg
~ gelnderten Schaltwalzen von einem Fithrerstande aus erméglicht.
~ Sie ist: zundichst fir Wagen' mit zwei Trlebmaschmen ausgebildet

Cund ermoghcht Vorwartsfahrt. mit den vier Maschlnen beider

‘Fahrzeuge zusammen; dabei kann mit den .beiden Trieb-
* maschinen des Vorderwagena gebremst werden. Im Verschiebe-

dlenste ist auch Rﬁckwartsfahrt mit’ dlesen Trlebma,schmen‘

méghch

Die Neuerung hat sich bisher an Tmebwagen der Stralsen-
‘bahn Mailand — Monza bewahrt A7,

'l‘rieb- “und Anln:inge-Wagen fiir Stral‘senbahnen.

(Schwelzerlsche Bauzeltung, September 1919, Nr.. 11 Selte 134 '
. v - Mit Abblldungen)

, Hierzu Zelchnungen Abb 12 und 18 auf Tafel 26
' D1e neten. Fahrzeuge der -stidtischen Strafsenbahnen in

Zurich sind verbreltert so dals die Sitze quer.gestellt und ver-

mehrt werden konnten. Von der Beschaﬁ'ung langer vierachsiger
* Wagen mufste wegen. der zahlrelchen scharfen Bogen und dichten

- - Folge der Haltestellen abgesehen werden, da hierbei fiir das -

,Em- und”’ Ausstelgen ‘mehr Zeit erforderlich ist, als bei- zwei-

achsigen Wagen. Die- Abmessungen der neuen Trlebwagen zeigen

Abb. 12 und 13, Taf. 26. Die Endbihnen sind ganz geschlossen.

*- Die rechte Seite der hintern Bithne hat in jeder Fahrrichtung

eine Doppeltir fir getrenntes Ein- und Aussteigen.
- 'andern Seite befindet sich eine Schiebetiir.
fithren doppelte Schiebetiiren. Er enthalt 20 Sitz- und 4 Steh-
- Platze, die Endbithnen fassen 10 und 11 Fahrgaste Das Kasten-
gestell-ist aus Walzelsen ge‘baut und rubt mit vier Blattfedern
auf dem Untergestelle, das . gegen ‘die .Achsen a,bgefedert ist.

"An der

D1e Achsen laufen in Kugellagern ‘nach Schmid- Roost,
- die Fenster haben oben Lﬁftklappen, aulserdem  wird Frlschluft:

dur(_:h, zwei breite Dachlﬁfter itber den Stirnwinden des Innen-
raumes zugefiihrt: Die. selbsttitige -Kuppelung *) enthalt qauch

- die Steckanschliisse fiir die elektrische Bremsleitung. Die beiden

‘ 'Trlebmaschmen haben ‘60-PS- Stundenleistung . bei 500 V. und
'w1egen je 1360 kg. - Die "Schaltwalzenhaben. 10 Fahr- und
6 Brems-Stufen ‘und ‘schalten - -auch- die vier elektromagnetlschen’

Schlenenbremsen €in. Die Ausschalter fur Hﬁchststrom und dle
. Anfahr- und Brems-Wlderstande sind auf dem Dache angeordnet.
. Der Trlebwagen w1egt 12 8t.

- gind: belderseltlg gebremst.
‘ ‘des Trleb*wagﬁns betatlgten Bremsvorrlchtung ist auch éine Hand-
; Der Anhanger WIegt 5,2t A Z

o Organ 1919 s 856." ’ii.-f} j;;-_j‘;i

" mit Petroleum 25 PS leistet.
je 190 mm . Bohrung und 229 mm Hub und lelstet 20 PS
* Die Lokomotive hat nach Abb. 19, Taf. 26 einen sulsern Rahmen

In den. Innenraum

“angeordnet werden.
yon 100°

~den Kessel ‘fordert.
‘Der Vorwarmer besteht- aus emem Hohlkﬁrper aus Gulseisen.
Das Tenderwasser wird durch’ ein Ventll unter -dem Deckel ein=

Die Anhangewagen sind #hnlich
e ausgefﬁhrt Sie enthalten 16 Sitz- und 26 Steh-Platze. -Die Rader '
Neben der elektmschen, vom Ftihrer‘

Smken

B-Lokometive mit Verhrenn-Triebmaschiie fiir Sehmalsp’ur,
(Engineer, Juni 1918, Seite. 507. Mit Abbildungen.)
" Hierzu Zelchnung Abb. 19 auf Tafel 26.. .
Englischer ‘Herkunft sind kleine B-Lokomotlven m1t Ol-

_triebmaschine -fir 610 und 1067 mm Spur, die 1m “Verschiebe-
- dienste fur Werkstatten und auf Kolonialbahnen Verwendung
: ﬁnden

_Die grofse_re Lokomotive hat eine Triebmaschine mit
vier Zilindern von je 114 mm Bohrung und 178 mm Hub, die
Die kleinere hat 2 Zilinder von

aus Walzelsen, der d1e Zug- und Stofs—Vornchtungen, das
Fiihrer- und Schutz-Haus fur die- Triebmaschine trigt. Die

Maschine liegt mit der Kuppelung und dem Getri¢hekasten m’v
- einem Innenrahmen -aus Flul’sstahlblechen, der ‘sich- vorn im
_"Aufsenrahmen abstiitzt.,

wobei stolsdampfende Zwmchenlagen '
eingebracht werden kﬁnnen Die Triebmaschine hat ein voll-

| standig geschlossenes Gehause fiir die Kurbel- und Steuer-Welle.

Der Getnebekasten enthalt je zwei Ubersetzungen fiir ‘vorwarts

“und. riickwarts, die Geschwmdlgkelten von .4,8 und 11,2 km,st_.' ‘
,ermbghchen Der Achsstand betrigt nur 1143 mm. ' Der Rohr-

kithler ist auf demDache des Fﬂhrerstandes angeordnet. Maschme
Getrlebekasten und Achslager erhalten Prefsschmierung, vom'
Fuhrerstande aus, auf dem der Hebel far die Umsteuerung und

|" das Handrad far die Bremsspindel -an gemeinsamem Sténder

angeordnet .sind. Weitere Emzelhelten filhrt die- Quelle aus. -
Die grofsere. Lokomotive wiegt 5,5, . die klemere 4,75 t. - Mit
Petroleum als Heizstoff konnen mit der -erstern 36 t befordert
werden, mit Paraffinsl sinkt die Zuglelstung auf 30.t. A Z

Spelsewasservorwar-er fiir Lokomotiven.

(Railway Age, September 1919, Nr. 10, Seite 475; Zeitschrift des Ver-
eines deutscher Tugenieure, Tuli 1920;. Nr. 31, Selte 598 Beide Quellen
‘mit Abblldungen)

_ Hierzu Zeichnungen Abb. 20 und 21 aif Tafel 2. .
" Die »Worthington Pump und ‘Machinery- Corporatlon« in

- Neuyork baut Vorwarmer, die zusammen mit der Speisepumpe

ahnlich wie die Luftpumpe an der Aulsenseite der, Lokomotlve
Der Vorwirmer liefert 27 216 1/st Wasser_
Vorwarmer und Pumpe liegen nach Abb. 21, Taf. 26
m1t senkrechten Achsen neben einander. . Die Pumpe hat unter
ihrem Dampfzﬂmder zwei Z111nder fﬁr Wasserforderung, you

" denen der obere mit, 165 mm Bohrung aus. dem Tender in den‘ e '

Vorwarmer, der untere mit 170 mm aus dem Vorwﬂrmer m» ;
-Die Plattenventile zelgt Abb. 20 Taf 26.

gespritzt. . Deér Auspuﬁ'dampf stromt durch ‘ein 150 mm weites -

Anschlufsrohr ein und wird sofort medergeschlagen, dag Gemisch -
sammelt: sich im untern Behalter und wird von- hler abgesaugt,' L

_Ein Entluftventil fahrt d1e uberschﬁssxge Laft ab.. Der Wechsel S

' der Menge an Abdampf notigt zur Regelung des Wasserstandes,:.

der schon durch die Pumpen auf einem be,stlmmten medrxgsten :

Stande erhalten wn:d Zur Regelung dlent ein walzenfdrmlger_
Behalter H; der an einer Hohlachse gefuhrt wird. und bei hoherm -

- Wasserstande - im Vorwarmer frei schw1mmt “Bei Uberschufs '

1auft Wasser‘von ‘oben: in"den" Behalter'-und brmgt ‘b zum )

Dabel’ Werden Abﬂufsoffnungen in der ‘Hohlachse frel, N
) 31* L

g oo
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durch die das- tiberschiissige Wasser der Kaltwasserpumpe zu-
fliefsen kann. Sinkt das Wasser im Vorwarmer, so steigt H

Speisepumpe erhalt Frischdampf vom Fuhrerstande, Der Ab-
dampf wird entdlt und dann ebenfalls im Vorwirmer nieder-
geschlagen. » A Z. .

und verschliefst die Ablaufoffnungen. Der Triebzilinder der

Bet

Vorriehtungen ur Untersuehung des Laufes an Eisenbahnfahrzeugen.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1920, Nr. 4, S. 93;
De Ingenieur, 13. September 1919. Beide Quellen mit Abblldungen )

Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 26.

Zur Untersuchung des unruhigen Ganges vierachsiger
Reisewagen der ‘hollindischen Staatsbahnen wurden besondere
selbstzeichnende Mefsgerate geschaffen. ‘Sie zeigen das Schlingern
und Stampfen, gleichzeitig auch den Zustand des Gleises an
und beruhen auf der Wirkung von Gewichten, die an Pendeln
aufgehingt oder verschiebbar sind. Zum Aufzeichnen der wage-

rechten Bewegung dient nach Abb. -16, Taf. 26 ein Kreis--

ausschnitt a, der auf der Unterlage rollt, die senkrechten werden

rieb.

von einem durch die Feder b gestiitzten, senkrecht pendelnden
Gewichte ¢ aufgezeichnet. Die Schreibstifte selbst werden von
drei Elektromagneten d, e und f betatigt. Die etwas schwere
“Vorrichtung wurde nach Abb. 18, Taf. 26 verbessert. Das
neue Gerit hat Gewichtpendel mit Kugellagerung fir wage-
rechte und senkrechte Bewegungen. Es zeichnet fanf Schau:
linien auf, fiar die beiden senkrechten und wagerechten Be- '
| wegungen durch die Pendel aa und bb, fur die zurickgelegte .
Strecke und Zeit durch das Pendel ¢. Zum Gebrauche wird
‘es auf dem Boden des Wagens mit einer Wasserwage genau .
ausgerichtet. ' ’ A.Z.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Antrieb. von Lokomotiven mit Abdampfturbinen.
Englisches Patent Nr. 119075 von R. S. Portham in London.
Der Schutzanspruch sieht die Ausnutzung des Abdampfes

von Lokomotiven in éiner oder mehreren Abdampfturbinen vor, .

die mit Zahnrad-, elektrischem oder Prefswasser-Vorgelege eine
besondere Achse oder Achsgruppe antreiben, Hinter der Turbine
wird der Dampf niedergeschlagen. AV Z.

Steuervventil fiir Luftbremsen.
Englisches Patent Nr. 115800, 15. Mai 1918, J. W. Cloud, London.
Das Steuerventil. regelt nicht nur die Verbindung des

iblichen Hilfluftbehalters mit dem Bremszilinder, sondern auch -

mit dem Zusatzbehalter, dessen Inhalt an Prelsluft das Spiel
-im Bremsgestange beim Bremsen aufheben und sofortiges Anlegen
der Klotze an die Radreifen bewirken soll; Hierzu gibt der
Grundschieber des Ventiles weite Offnungen far den Durchgang
der Bremsluft frei, bevor noch die Luft aus dem Hilfluftbehalter
gur Wirkung kommt A. Z.

Wagenuntergestell.
D.R.P.321209. F. Hiibner in Odenklrchen, Rheml

Um bei dreiachsigen Wagen die Lasten gleichmilsig auf
die Achsen und Stofse gegen die Rader gleichmifsig auf den
Wagen zu verteilen, sind die Langtriger mit den Federn nicht
auf die Achsen, sondern auf zweite, -tiefer liegende Langstriger
| gelagert, die nun auf den drei Achsen ruhen. Diese unteren
Langstrager sind darch Gelenke beziiglich der Lastpunkte ‘des
‘Wagenkastens und der Stitzpunkte der Achsen ihrer Lange nach
so geteilt, dafs sie in der beabsichtigten Weise. Jastverteilend
wirken. Um fir diese unteren Trager der Hohe mnach Platz zu
gewinnen, ruhen die Tragfedern der Achsen nicht auf, sondern
_hangen unter den Lagern. Die Stitzen der Langstrager des
Kastens sind gegen den untern Verteiltrager auch abgefedert,
so dafs doppelte Abfederung entsteht.

Die Gelenkteilung des untern Tragers kann den Bedirf-

nissen des Falles entsprechend verschieden angeordnet werden.

Bueherbesprechungen.

Berechnung von Zugbewegungen. Von P. Pfo orr,
Berlin 1919, R. Oldenburg. Preis 2,20 /.

" Der auf dem Gebiete der Ausnutzung in kurzer Folge
‘befahrener Schnellbahnen wohl bekannte Verfasser bietet hier
-eine knapp gefafste, zahlenmalsig belegte Darstellung der
Einflisse von Geschwindigkeit, Anfahren, Bremsen und Halten

-auf den Lauf und die Folge von Zﬁgen be1 enger Teilung:

' der Haltestellen,

Die im Dienste der Allgemeinen Elektrlzxtatsgesellschaftv

durchgebildeten und vielfach bewahrten Verfahren sind tber-
wiegend auf Zeichnen gegriindet, daher durchsichtig. Das sehr
handliche Buch gehért zu den besten Mitteln zum Einarbeiten

- in das Gebiet des Betriebes von Schnellbahnen.

Die ﬁll’enerungslechnik Yon Dr.-Jng. 0 A. Ess1g Berlm,
J. Springer, 1919, Preis 8,0 4.

Nach knapper Erorterung der wirtschaftlichen Verhaltnisse

der - Olfeuerung, die namentlich alle notigen Angaben iiber

Heizwerte, Kosten und Nutzwerte der wichtigen Heizstoffe enthalt,

bringt das aus den Erfahrungen vieler Betriebe hervor gegangene
Buch auf 92 Achtelseiten die eingehende Erorterung der ver-
schiedenen Verfahren und Vorrichtungen, der Halfseinrichtungen

Minchen und

‘und von einundzwanzig Arten der Verwendung der Olfeuerung
zu den verschiedensten Zwecken in Kesseln und Ofen. Eine -
grofse Zahl guter Abbildungen unterstiitzt die Vorfihrungen.
Verhaltnismafsig kurz sind die Feuerungen der Lokomotiven
behandelt, bei denen die zahlreichen amerikanischen, englischen
"und russischen Arten der Verwendung vielleicht Berlicksmhtlgung
verdient hitten. o

Das Buch gibt ein gutes Bild- der Ausdehnung dieses
Zweiges der Gewinnung von Le1stung aus dem Ole

1 .Wasserkraftnummer der Zeitschrift des 6sterrelchlschen Ingenieur-
und "Architekten-Vereines. Heft 17. 1920. ~Preis 4,0 .
Das besonders beachtenswerte Heft, das gesondert vertrleben
wird, ist der Forderung dem von der Not der Zeit: dringend
geforderten Ausbaue der &stereichischen- Wasserkrafte gewidmet,
wir machen auf seine Ausgabe besonders aufmerksam. Der
Inhalt betrifft: den Stand der Elektrisierung der Staatsba/hnen,
P. Dittes; Wasserturbine des Drauwerkes Faat -fiir 6600 P.S.,
F.Lipowsky; Geologische Vorarbeiten far Wasserkraftanlagen, ‘
M. Singer; die neuen Wasserkraftanlagen auf dem kanadischen
Ufer des Niagara, F. C. Perkins; die in Oberdsterreich zu>
errichtenden Wasserkraftwerke, F.Rosenauer; Wasserkraft—
nutzung durch elektrxsche Helzung, H. Pollak

© Fiir die Schriftleitung vern.ntworthch Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®¢.-Jng. G. Barkh a usen in Hannover.

. W.Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden — Druck von Carl Ritter G‘r m. b H

ig Wiesbaden
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