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Der einwandfreie Ubergangsbogen.
Von Ing. K. Borschke, Oberbaurat a. D. in Wien.
I. Die Anrampung. Zusammenstellung I.
Die bisher iibliche Rampe 1 :i=1:300 fiir die kubische Sicherheit gegen Entgleisung.
Parabel mit dem Festwerte C = 12000 ist lingst als unzu- Amram-| Radstand | ’ | 7 S
i gl ) ST
16101‘16nd eirka'nnt , da diese Anordnung unter Uwstinden pung ’ g ‘7500 70006000 50004500 Geofallshruch
betriebsgefiahrlich ist. 1:i T -
. . ‘ m
Schon bei der Fahrt auf der schiefen Ebene (Textabb. 1) | = *,:———*;*lfr —— ,f*‘,”* =
: a A ‘ | "
wird das Rad 1 um - cosa von der Schiene abgehoben, weil | .300 | > 300_‘ G L7 & | B30 - ohee Gaiidmic
1 ' T Ty e v gt oyt
sich die Achse auf der Querncigung I im steifen Rahmen a Sp= |69 84[11,4]142]155| t=8'[3, r="5000m
gleichlaufend zur Linie II stellen mufs. Das Rad 1 schwebt e [ ) S TR
iber A, wihrend von den ibrigen 1' und 2' auf der un- 25— 1000 =175 18 |19 |20 |20,5) ohne Ausrundung
geanderten Neigung und 2 auf der Rampe feste Stiitzpunkte — S e —||— —— —
S, Si= 181186 (19,6 20,6 21,1 t=25,r=>5000m
Abb. 1. 1:1000 | g — e e
| ag,— |188]1931203 1213217 t=50,r=10000m
‘— -| — | —— | ——|——— i - = SESEE S J S5 5
| Se=  [20320,7 214 22,1 22,4 t=15,0,r=50000m
‘/_u' 1]
/,f’—{ ———————————————————————————— der Tat haben sich bereits einige Verwaltungen zu flacheren
L o nmm e P Rampen entschlossen. So schrieben die ehemaligen wirttem-
— T e . T bergischen Staatsbahnen fir r= 300 und 180 eine Lange

Da fiir neue Spurkrinze ein Mindestmals von 25 mm unter
dem Laufkreise vorgeschrieben ist und gerade das fithrende

. . a
aulsere Vorderrad 1 beim Austritt aus dem Bogen um - ab-
i

a
gehoben wird, so stelll der Unterschied 25 — — die Sicher-
i

Abb. 2 heit gegen Entgleisung dar. Feder-

e spiel, einseitige Belastung und ungleich-

i milsige Abnutzung der Rader konnen die
! D(/ schliefsliche Hebung noch ungiinstiger |

— gestalten. Ist die schwer zu erhaltende

™. Ausrundung des Gefillsbruchs mit der

/ / Linge t der Berithrenden (Textabb. 2)
hY

vorhanden, so wird diese Sicherheit um

v ¢

: g —— verbessert, steht aber das Rad 2

noch auf dem Ausrundungsbogen (a < t), so wird sie wieder

t—a)?

— (——— )~ verschlechtert.
T

der nachstehenden Zusammenstellung I zu Grunde gelegten

Formeln :

um Demnach ergeben sich folgende,

a t2
firas>t...S, =25 ——4— ... ... .. I
ur a > ] i + 21. ( )
e a , a
» a<t...82=25—i~—{—5(2t——a),. 1)
Daraus ist zu ersehen, wie wenige Millimeter diese
Sicherheit bei i=300 verbirgen und wie sehr die DBe-

1=283,333 und 138,888 m, die siichsischen fir r < 350 ...
1=90m vor. Als kubische Parabeln ausgefiihrt entsprechen
erstere einem C=rl= 25000, wahrend bei letzteren C fiir

jeden Halbmesser erst berechnet werden muls. Beispielsweise
ergibt sich fir
r= 350, 300, 250, 200, 180

C = 31500, 27000, 22500, 18000, 16 200, und

V== 70 65 58 48 45 angenommen,
erhilt man
h= 100 108 116 120 125 mm
\
(= or 1000), demnach :
i= 900 833 776 750 720.

Nach den Vorschriften der 6sterreichischen Staatsbahnen darf
die Rampe mit i =300 nur bis zu einer Geschwindigkeit
von 80 km/Std. angewendet werden. Fir grofsere Geschwindig-
keiten ist- i = 500 vorgeschrieben. Da aber nur die eine
kubische Parabel mit C=12000 fir die Hauptbahnen gilt,
muls man gerade bei flacheren Kriimmungen und grofseren
Geschwindigkeiten zu dem Auskunftsmittel greifen, den Rest
der Uberhohung in den reinen Kreisbogen, unter Umstinden
sogar in die Gerade zu legen, So ist beispielsweise fir
r=>500m, V=85km/Std., h=131 mm die Rampenlinge

L =500 h = 65,5m. Nun tau = 24 m,

500
daher kann der Rest L-——1=41,5m nur aulserhalb des
Ubergangsbogens liegen. Die gefihrliche steile Rampe mit
i =300 ist aber nach diesen Vorschriften tatsichlich iiberall

dort vorhanden, wo die Rampenlange L ungefihr gleich dem 1

ist aber 1=

strebungen zur Verlingerung der Rampe berechtigt sind. In | des Ubergangshogens wird, so beispielsweise fiir V= 60 km/Std. :
r=500 550 570 600 635 700 800 900 1000 m
h= 79 73 71 68 65 60 53 47 42 mm [: 46,514(-;~/V§ — 1>:l
L= 237 21,9 21,3 20,4 19,5 18,0 15,9 14,1 12,6 m (= 300 . h)
1— 24 218 21 20 189 17,1 15 13,3  12m <= 121300
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Die Verlegung des Rampenrestes in den reinen Kreis-
bogen ist nicht nur besser, sondern beweist auch durch ihre
erprobte Zulidnglichkeit, dafs die Uberhohungen im allgemeinen
viel zu hoch angesetzt sind.

Da nun fir i=1000 . . S fast den Festwert von
rund 20 mm annimmt und hierbei das Vorhandensein der Aus-
rundung des Gefallshruchs nicht mehr so stark in die Wag-
schale fallt, was namentlich fir die Bahnerhaltung
dulserst wichtig ist, soll im weiteren diese Anrampung
vorzugsweise hehandelt werden

Dafs fur scharfe Bogen mit r Z 400 m und lange Rampen
mit i 1000 die kubische Parabel wegen ihrer Unstimmig-
‘keiten nicht mehr geeignet ist, wird aus folgendem Abschmtte
klar werden.

Fur diese und auch fiir andere, spiter zu besprechende
Falle muls also eine Linie ohne diese Nachtelle gesucht werden.
Im allgemeinen konnte jede Linie mit einem Wendepunkte ver-
wendet werden. Die Schwierigkeit beruht bei manchen nur
darin, den Ursprung in den Wendepunkt zu legen und das
Achsenkreuz so zu drehen, dals eine Achse in die Berithrende
im Wendepunkte fallt.

1. Beurteilung der kubischen Parabel.
Wird der Grundsatz aufgestellt, dals die Krimmung

mit wachsenden Grundabstinden zunehmen soll, so kommt man
zu der Grundgleichung

1 X ‘
—=—_oder C=rx ....,..
¥ C

Der Zusammenhang zwischen x und y ergibt sich dann,

(I1T)

von der bekannten Formel fir den Krummungslnlbmessm
3
1 )2
e A (IV)
¥ ‘
8
i C ] 2 d ‘
ausgehend, aus — = —(——Ijly) oder, da y"' = v gesetzt
X y dx

werden kann:

od’ —x(14¥)7 oder de\_o/ Tt e 0

Hlel hat man nun die Wahl, entweder che Gl IIT in aller
Strenge entsprechende Linie zu berechnen oder Gl. V durch
die Annahme, dals y'=0 ist, zu vereinfachen. Der erstere
Weg fuhrt zu umstandlichen Reihenentwickelungen ohne
Zeichenwechsel und daher sehr schwacher Anndherung, hat

d)

C
aber den Vorteil, dafs R=—  mathematisch richtig  ist.
X
C‘(=y/ und durch abermalige Inte-
gration x3
P VI
6C (¥

Diese Gleichung gehort der in Textabb. 3 mit verzerrten
Hohen versinnlichten kubischen Parabel an. Ihre Berechnung
ist bestechend vereinfacht, sie hat aber den Nachteil, dals

Gl. 1II

c .. ;
r= — hier nur naherungsweise gelten kann,
X

da ja auch bei dieser Linie Gl. IV bestehen muls.

Wir haben wohl durch die Nullsetzung von y' in Gl. VI
die kubische Parabel erhalten, allein bei der Frage nach dem
Krammungshalbmesser R kommt y’ wieder durch eine Hinter-
tir herein.

In der Tat,

)
setzt man in Gl IV . . . y‘:gé (=tg a)

X
f .
und y'" =, eln,

c so erhidlt man den wirklichen Kriimmungs-

halbmesser

R ~8
K(l +4C _r(l—{— > =rcos%a ... (VI
Stets ist also R”>r. Nichtsdestoweniger gebithrt der
kubischen Parabel vor allen ibrigen Linien unter der Voraus-
setzung der Vorzug, dals die ihr gesteckten Grenzen nicht
uberschritten werden. Diese Grenzen sollen nun aufgesucht

werden. Aus Gl. VII folgt:

dr 1 3, 1. & o

FitTo e [ D40 x93 4x0 — (40 x| =
:8(‘1) (407 xhyy (Bxi— 40D L. L (VIII

Abb. 3.

Dieser Ausdruck Velsch\\lndet far (5x*—4C% =0, wo-
d?R
durch x den Festwert &= \/ \/C annimmt und, da 5

positiv. bleibt, R zum Kleinstwerte Q_§<1—J—4CA7

i o
7 T A
2\/ 4\ —5)2 V€ wird; ferner erhilt man aus Gl, VI:

£ 8 1 /74 3
’)]:5 =~<»7>4\/C.

Die kubische Parabel von der Form der Gl. VI hat also
einen Scheitel, dessen Lage bestimmt ist durch:

§=0,9457415VC, 7=10,1409828 V/C, o©=1,389950V/C.

Die Beriihrende im Scheitel ergibt sich aus . . ¥y =

& 1 /4

=%c=3\V 5

Winkelwert ist daher fir alle moglichen kubischen Parabeln

dieser Form unveriinderlich: = 24°5'41,4", Die Subtangente
S

unabhangig vom Festwerte C. Ihr

wird 5cotyy =7, ein Wert, der auch allgemein fir jeden
9
. 3 9 3
Punkt gilt, da jao o — >.. 20 _X i,
v — 60 x2 3

Aus G VI und VII folgt fir x=0:y=y' = y"'=0 und
R= o, das heilst der Wendepunkt liegt im Ulsplunge Tonnt
10
man den Ausdruck fir R um: _~C<\/ =~ \i; 2, 80
erkennt man, dals erst fir x=— o . R wieder unendhch
grof wird, das heifst die kubische Paxabel der GL VI ist in
Bezug auf ihre Rechtwinkelige im Scheitel nicht gegengleich..
A) Die kubische Parabel der Gl. VI als TUbergangshogen.
Ohne Beachtung der Werte &

und o konnen statt der
in Textabb. 4 folgende aus Zu-
den Textabb. -5 bis 7

. 1
gewinschten Krimmung —
r

sammenstellung 11 hervorgehende, in
dargestellte Falle eintreten.

Der streng richtige Fall der Textabb. 4 ist bei der
kubischen Parabel iiberhaupt nie zu erreichen. In Textabb. 5
kommt der erwiinschte Halbmesser r zwar in der Linie vor,
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Zusammenstellung II

Erste Unstimmigkeit.

Zeilen- ‘ . i E 1 ~
reihe f 1 2 3 ] -4 | o 6 berechnet
yf - — — ” : — aus:
Festwerte“ v = 16,2 m/Sek. V =58,32 km/Std. . s=15m g=981lm
1:i || 1:300 | 1:563 | 1:625 1:788 { 1:1000
osve. | o ) ‘ ) - - o s Vi
C="—i 12000 | 22500 ‘ 25000 31500 40000 29160* C=i
I S| ‘ S o s L
| 180 | 180 | L1800 | 180 | 180 180 | c
"o T 300 | 300 300 300 | 300 1
| —_— a— e e — - - | — L . —_—
{ |
o | 152,261 ‘ 208,493 ‘ 219,770 246,690 277,990 937,351 1,38995 1/ C
| 189,337 218514 | 921,648 | 9247435 | | 202,134 937,356 | 11 tLYq2
R | A ) R R B | | I AR R ril- 9y ]2
302,002 | 307,059 | | 308,722 | 313,836 323,406 SE1.887 [~ lineses von P
666 | | 125 1 | 1838 175 9922 162 C
1 —| | | ac - o gy
| 40 | | 75 | 833 105 | 1333 97,2 r
S 103,601 ; 141,535 149,535 167,853 189,148 161,496 0.9457415 1/ G
Grenz- [20058" 58"1 38017 46" 42011 36"} 51050’ 58" 63022 99 1809718 1 TR
winkel i | —| | " —| — tg =00 =g
2a 37 41 o1 15048517 15051/ 9 | 2508 27" 18024 14
entspricht| 5 7\ 6 | | & | |7 | T 7 »
der | ‘ — } 1 ] — —
Textabb. | | 5 | 5 b 5 ] b 5

Alle Berechnungen sind hier und auch im weiteren so durchgefiihrt, dafls sich

allein im Grundabstande 1 erreicht man schon vorher den Halb-
In den Fallen der Textabb. 6 und 7 ist r in
der Linie wberhaupt nicht vorhanden, weil schon der Halb-

messer R >r.

messer der scharftsten Krimmung o >r ist.

1 1

‘Textabb. 8 ist ausgeschlossen, weil stets R ~>r oder §<T
1

ist, daher die Linie —— nirgends von
r

. ., O
schritten werden kann, somit -— =1 schon vor
3

eintritt und daher Textabb. 8 in Textabb. 5 tbergeht.
Fall der Textabb. 7 ist grundsiitzlich wegen des vorzeitigen

feotlas 1 -
Eintritts der stiarksten Krimmung — zu verwerfen. Der Kreis |
Q |

beginnt hier erst in 1>¢,

Abb. 4.

Abb. 5.

PR e n RN 1. W

iR (.
NI

1 1} 1

S RN B

I | ! Py T
fd 4 g s B
gt b kg
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2

. $ . . - . sv*®
Da aber hierin die mathematische Uberhohung h == - steckt,

or

Der Festwert C wird aus der Formel C = i

——

der

A
Al
!

-

5

im Punkte A

alle Mafse
Abb. &,

Abb. 7.

! , .
! Loy .
= SN
Der Fall der ; N7 L: . j\»
! B S n
* (R
E-‘—lﬂ 2 1[ | 1 :[.2 k»[,.:
L. . 1 "bel‘ | e——f —— l(—-é
e R B Nun wird aber statt dieses fir V>42km/Std. zu grolse

| Werte L liefernden Ausdrucks der einfachere, aus der Er-
fahrungsformel h:—z hervorgehende C:Xi auf Haupt-
Der | 2r 2
" bahnen allgemein angewendet. Demnach tritt fiir spitere Ver-
gleichszwecke die Zeilenreihe 6 an Stelle der Zeilenreihe 5.
Ist f der Mittelpunktswinkel oder der dufsere Winkel der
| Berithrenden des gegebenen Kreises, so konnen folgende Falle
eintreten:
I. = 2«; man erhilt einen Bogen, der sich durch Drehung
des Bogenstiickes AB um 180° um die Rechtwinkelige
OB ergibt (Textabb. 9). Der Kreisbogen verschwindet

&

.
: - !
b PN
Niog |
N b DN
SN
[ ! | | Loy
1 1 ' ' ] )
2 Lok ng
—p g : :’
). | et
Vel = b= i
berechnet. y - % . ) ; 7]
hier ganz und die Parabel erreicht nur in B die schirfste

tel
so konnte man C auch durch C=hri ausdriicken.

Krimmung mit R —>r.
bogen *).
| *) Organ 1921, S. 161.

Solche Bogen heilsen Scheitel-
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I, f>>2a; der Kreisbogen f— 2« ist zwischen B und B’ |

vorhanden (Textabb. 10).

Abb. 10.

HOI. 8<2«; hier kann der Halbmesser r iiberhaupt nie :

erreicht werden, da 1 nicht kiirzer werden kann als

2

1
Der Winkel 2« (tg a= )ist der untere Grenz-

2C  2r
winkel.

Zum oberen Grenzwinkel fihren folgende Erwigungen:
Der Unterschied R—r zeigt derartige Schwankungen, dals
sich die Frage aufdringt: Wann kann A=DR —r vernach-
lassigt werden ?

Man erreicht in B (Textabb. 11) den Halbmesser R, muls
aber von der Berithrenden aus den Kreisbogen mit dem Halb-

messer r, der entweder schon vorhanden oder geplant ist, ab-
stecken, das heilst der flachere Bogen mufs in den schirferem

Abb. 11.

Hierbei darf man iiber eine gewisse

hineingeprelst werden.
Diese Verdrickung A betrigt

‘ Grenze nicht hinausgehen.
o2 2
; — ;R; wird daher die Regel aufgestellt, dals A nicht mehr als.
¥
4 cm in der Bogenmitte betragen darf, so ergibt sich die halbe:
X?R—r

| zuldssige Linge x des Kreishogens BB’ aus O,O4=—Q—V—IF

und der zugehorige Winkel aus x:rsin(—f--—a); dieser

Winkel ¢ ist der obere Grenzwinkel,

Zusammenstellung IIL
Unterer und oberer Grenzwinkel.

V = 58,32 km/Std., 0= 29160, i=1000
] m - ‘
y | ‘ B T - B [ R
R 237,356 | 311,887 | 404992 = 502,585 = 601477 700,929 | 800,621 | 900,438 1000,318 | R=r:cos3a
AL EE R T | ! S S R - ‘ ] . (- o e
T 180 ( 300 400 500 ‘ 600 | 700 | 800 900 1000 ‘
— e e [N [ E—
1 |16 97,2 72,9 5332 | 486 ‘ 41,657 \ 30,45 ‘ 32,4 29,16 ;
i *{ —/ B O R O S RSN el B Ry
x || 7,720 95,095 50,952 89,051 139,815 | 205,553 = 237,318 | 384,950 & 501,650 | 00t =" —
4 11 1 1 ‘f | 1 1 7»_1”
x 193 627 1274 29236 3495 5139 7183 962+ \ 19541
|
. s e S -| | == == J‘ S G B = T
’Z)*—a 202728 | 404751 | 70195 10015‘38”113028'31" 1704735 | 2102/52" | 25019/23" 3006’ 33"
G S | f,,¥‘¥ . S ‘*7,7 ‘7 B - ,*f,‘,,, - .
¢ —2a ||4—54—56| 9—35—48 | 14-88-10 | 20—31—6 26—57—2 34—9—10 42544 |50—88-46 60—T7—6 i tea =1/2¢
e O | N S S N S N S o
. \ ‘ .
2a 48 727—18‘ 18-24—14 |10 24 48| 6—39--8 |4—8°18 3—-24—81“2—86~36 2—3-—44 | 1—40—14 | 1. Grenzwinkel
| | :
P 53—22-14 | 28—0—2 | 25—2 58 2777710—14}31 8520 873341 |44 42-20 5242 30| 614720 | 2. Grenzwinkel
| ‘ | |

Besteht daher beztiglich des #dulseren Winkels £ der Be-
rithrenden die Beziehung 2 aiﬁ; @, so kann der Ubergang als

ERp .4
kubische Parabel ausgefithrt werden, wenn das Verhdltnis — -
X

nicht zu grofs wird. Dies ist aber von r=180 bis 400 der
Tall, weshalb die kubische Parabel hier nicht mehr anwend-
bar ist.

Damit ist die erste Unstimmigkeit der kubischen Parabel

von der Form y = kx?® klargelegt. Sie folgt aus der Gestalt
dieser Linie, wie Textabb, 12 zeigt.

In dieser im Malsstabe 1:4000 fir C= 29160 her-

1 1
gestellten Zeichnung sind die Hohen T und R der grofseren

C s
Deutlichkeit halber mit - vervielfaltigt, so dals die Gerade AB-
- C x C X

3 :6“27—2’ und

1
das beabsichtigte Kriimmungsgesetz =7
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zwar fir alle moglichen kubischen Parabeln, und die aus dem

1 Ausdriicke ﬂ:i und v=£. Dies ist nur bei kleinen
Gegenwerte der Gl VII T K (IX) entstandene Linie das tat-

2
Winkeln zulissig; bei grolseren sind die genaueren Formeln
sichliche Krammungsgesetz darstellt. anzuwenden : =
F'=R (1 — cosa’) =2 Rsin® 5

Abb. 12.

A'=Rsind'

3o IO
V':e——F'—_—e——2Rsm~72—

Der Wert Ly .y L t d tg o' P
er Wert von e = — = — = a und von tga' = =
It 6C~ 6r 58 ° ¢ 20
[ 1
P a7 ist in beiden Fillen mathematisch unanfechtbar, obwohl r
7
LS
I\§ hier nur eine Rechnungsgrofse ist.  Zusammenstellung IV
Lﬂ ’ = zeigt diese Abweichungen.
- ; o | Abb, 13,
Um die kennzeichnenden Punkte der letzteren aufzufinden,
dK 8(C?
entwickele man ix— (4C? + x*)’ - (40? — 5x*) =0 und erhalt
4y
in x:§:\/f5f\/0 die Hohe des Punktes der schirfsten
C d?K 80(C2x?®
Krimmung K=n=-._, ferner —— = — ——— 7.
g I o 2’ dx? (40% f-x) 7
.(120?% —x*) =0, woraus sich die Achsenabstinde des Wende-
punkts ergeben: &, = V12 \/C wnd aus Gl, IX
& C ﬁ:‘ |
K. g =fw="g €08’ Sa*). Zusammenstellung IV.
: Zweite Limmigkeit.
Durch Einsetzung der Werte aus Zusammenstellung II: Zweite Unstimmigker
C=129160; I 0= 237,351, ferner durch Berechnung des Kosinus . 180 300 | 400 500
g\%' 4 U p— ,,,,J, = ———___
d t = an |
aus tga=7g erhalt man 2 ‘ \ 49 815 | 367 r) 29,157
E—= 161,496, n = 61,428 — ‘ N —
und &, = 316,532, Iy = 20,149, A= | 81,0 | 48,6 36,450 | 29,160
i | e B e
Die Lage der Geraden AB bleibt also unverindert, welchen o
2 ; ot 4 \ :
Wert C auch immer annehmen mag, wahrend die Linie je nach F \ 20,506 ‘ 4,014 ]’671 ‘ 0,847
der Grofse von C ihre Hauptpunkte verschiebt. T w N )
Vol ihre Hauptpunkte verschieb - | 18205 | 8937 1,661 0.850
Textabb. 12 lalst somit deutlich die Nachteile erkenmnen, _ | ‘7 S A
die aus der Uberschreitung oder auch der Nile des Parabel- i ‘ 3,394 1,235 \ 0,543 “ 0,287
scheitels (Textabb. 7) entstehen. Man kann ihnen nur durch Ver- . 1 _ N .
minderung von i einigermalsen begegnen (Zusammenstellung 1I), v “ 6,075 ‘ 1,312 0,553 | 0,285
was aber aus den eingangs angefithrten Grinden abzulehnen ist. _ | | | ‘ .
|
Die zweite Unstimmigkeit der kubischen Parabel liegt e ‘ 24,300 l 5,249 2,214 1,134
nicht im geometrischen Baue, sondern in der Annahme, dals J‘ ‘ \
der Winkel a (Textabb. 13) der gemeinsamen 136111’111{1‘@11(161)7 Wird also sin a =tga' gesetzt so mufs ¢ im Kreise
1 grofser sein als @' der Parabel; OB kann nicht mehr recht-

der in der Parabel den einwandfreien Wert tga' = =
9C~ 2r | winkelig zu der gemeinsamen Beriihrenden sein und beide

Kreise miissen sich in B schneiden. Iier entsteht also ein

Knick, der noch durch die schon bei der ersten Unstimmigkeit

gleichgesetzt wird. Dadurch erhilt man, wenn man auch fir besprochene Einpressung des Kreisbogens K' in K verschérft
2 vird.

F den Naherungswert ;Tr zulafst, die bekannten einfachen v Auch hier sind also die Unterschiede in den Absteckungs-

grofsen A und v von r= 180 bis r =400 bei i= 1000 so

*) Der Winkel @ ist aber nicht der Winkel der Beriihrenden im grols, dafs sie nicht mehr vernachlissigt werden konnen.

hat, dem Winkel « im Kreise, der sich aus — =sina ergibt,
r

Wendepunkte, sondern der Winkel del Beriihrenden der kublschen B) Die kubische Parabel als Scheitelbogen.
Parabel in &, der aus Gl. VII folgt: 5“’ 1 efe (§‘V> ] o — Bei Neubauten kann man die Schwierigkeiten, die bei
3 & 3 e scharfen Krimmungen aus den beiden vorbesprochenen Un-
Zbg (L tg?a] —2 = bC [sec?a] ~ é—:bc,. cosPa. Um 7y=K. stimmigkeiten entstehen, durch Anwendung von Scheitelbogen
(C e e leicht umgehen, wenn de1 aulsere Winkel f der Berithrenden
-3 =}'9g zu erhalten, mufls man vorstehenden Ausdruck nach | ipperhalb der beiden Grenzwinkel 2 a = 1° 40’ 14" und
c 2 =48%11' 23" bleibt. Der Kreis und mit jhm die Ab-

obiger Voraussetzung noch mit —- vervielfiltigen.
ger V ng it - vervielftltizen steckungsgrofsen A und v werden hierbei ganz ausgeschaltet



(Textabb. 9). ~ Zwischen beiden Beriihrenden liegen dann die
beiden Bogenabschnitte A BLB('; nur im Punkte B erreicht man
die gewihlte scharfste Krimmung mit dem Halbmesser R,
nach dem sich die beiderseits abfallende Uberhshung richtet.
Der obere Grenzwinkel 2 v bleibt fir alle moglichen Scheitel-
bogen gleich,” der untere 2 @ #ndert sich je mach dem ge-
wahlten kleinsten R (Zusammenstellung V).

Zur Absteckung von Scheitelbogen dient folgendes: Der
dulsere Winkel 2 a der Beriithrenden und der gewihlte Festwert

C = gi sind gegeben; 1, e, r und R sind zu suchen, r ist

nur Rechnungsgrolse. 212 = tg a, somit
l=V2Ctga......... (X)
g= % tga . . ... (XI)
T = % ............ (XII)
R=r.cos%a ...... .. (XIII)

Die Lange der Berithrenden ergibt sich aus T — 1 +etga =

:§(3+tg?a).

Nun werden vom Winkelpunkte W aus A und C abgesteckt.

Die ubrigen Punkte werden nach dem iblichen Verfahren
3
X

y = 60 von jeder der beiden Berithrenden aus festgelegt

und B aufserdem durch die Zielrichtung von

priift (Textabb. 9).

Zusammenstellung V.,

1 1
3 nach 3 itber-

|

Scheitelbogen.
2a { 1 ‘ e ‘ r R ! T

0 ! y m

1 40 | 14 \ 29,160[ 0,142 | 1000 | 1000,318 | 929,162
L 51 4 30695 0,165 950 | 950,372 80,698
2 83 44 | 32400 | 0,194 900 900,433 32,403
2 18 | 43 34306 0,281 850 | 850,519 | 34,311
2 36 | 36 | 86450 | 0,277 800 | 00,621 | 36,456
2 58 | 10 38880 | 0,336 750 | 750,456 38,889
324 | 81 41,657 0413 700 | 700,929 41,669
857 | 10 44,862( 0516 | 650 | 65L161 | 44,879
4 38 18 48600 | 0,656 600 | 601,477 48,627
5 31 8 53018 | 0852 550 | 551,918 | 53,059
63 8 58,320‘ LI30 | 500 | 502,535 | 58386
8‘ L4 11 64800 | 1,555 450 | 453,504 | 64,912
10| 24 | 48 72900 | 2214 | 400 404,992 73.102
13| 84 | 29 83814 | 3305 850 | 357,463 83,707
18 | 24 | 14 97,200 | 5249 300 311,887 | 98,050
2 | 15 ’ 4| 116,640( 9,070 = 250 | 270,682 | 118,756
401 8|12 145800 | 17,715 200 241,153 | 152,257

= 1 : ,‘

48 11 | 28 | 161,496 | 24074 | 180 | 287,351 | 172,262

Zusammenstellung V  dient auch insofern als Priifung
fiur die aus einem beliebigen Winkel 2 @ errechneten Werte,
als sie nicht nur die Abstandsgrenzen aufzeigt, sondern auch
den far den gegebenen #ufseren Winkel der Berithrenden
vorteilhaftesten Kriimmungshalbmesser angibt. Ist beispielsweise
2a=28"% so muls R zwischen 453,504 und 502,535 liegen
und man erhilt aus obigen Formeln :
1=163,860m, e=—1,489, r=— 456,622, R =459,975 und
T = 63,964.

50

|

Aus Zeilenreihe 6 der Zusammenstellung II ergibt sich
die Unmoglichkeit, den Halbmesser R = 180 in der Rampe
1: 1000 unterzubringen, da o > 180 ist. Man bemerkt aber
auch, dafls R und g sowie 1 und & nicht mehr stark von einander
abweichen. Statt r — 180 erhalt man R = 237,356. Wird
R=yg,1=¢ und ist 2a =21y = 48" 1123", so entsteht
der Grenzfall des Parabel-Scheitelbogens. Uber 2 w hinaus ist
kein Scheitelbogen mehr moglich. :

So sehr also auch die Scheitelbogen die richtigste
Krimmungsanderung verwirklichen, haftet ihnen leider der
Nachteil der grolseren Lange und die Einschrankung auf ge-
wisse Grenzen an. Und gerade die scharfen Kriimmungen
sind bei gréfseren Winkeln der Berithrenden (> 2 ) angezeigt.

Aus vorstehendem ergibt sich die Unbrauchbarkeit der
kubischen Parabel und ihrer Scheitelbogen in der Rampe 1: 1000
in folgenden Fallen:

I. Wenn der dufsere Winkel der Berihrenden f>61047'20"
oder < 1°40‘ 14" wird (Zusammenstellung III). . Im
letzteren Falle wird man r > 1000 m wiahlen, wobei iiber-
haupt keine Ubergangsbogen mehr notig sind.

Fur die scharfen Kriimmungen mit Halbmessern von
180 bis einschlielslich 400 m iberhaupt (Zusammen-
stellung IV),

Fur Scheitelbogen, wenn ¢ > 21 wird.

Ist ¢ =121, so ist nur R = © = 237,351 im Punkte B
(Textabb. 9) moglich, wie immer auch C gew#hlt werden
mag.

Man muls sich daher nach Linien umsehen, die diese Nachteile

nicht mehr aufweisen. Unter allen hier in Betracht kommenden

Wendepunktslinien (goniometrische Linien, Klothoide *), Htchen-

linie, Cassinische Linie, Fulspunktslinie der Ellipse und der-

gleichen) ist die Lemniskate in jeder Hinsicht am geeignetsten,
weil ihre Gleichung, trotz des verwickelten Baues, wegen ihrer
gegengleichen Gestalt bemerkenswerte Vereinfachungen zulafst.

IL.

III.
IV.

III. ﬂbergangsbogen fir scharfe Kriimmungen und flache Rampen.

Die Gleichung der Lemniskate lautet:

(X2 + y2)2 o= 3,2(}{2 . y:z) (le) ‘
fir y =o wird x = = a; x = o ist nur moglich, wenn gleich-
zeitig y = o wird.

Da fir letztere Werte
c_x[BP—2@x"4y?Y)] 0
Y = - — , —_
, vl 2Ly 0
wird, so missen zur Ermittelung des wahren Wertes Zahler und
Nenner nochmals differenziert werden:
o a'—6x?— 2y — 4Axyy'
= a2y y, _I__ 2X2y/ + 6y2y1 + 4Xy:7
2

woraus, X =y = 0 setzend, y' =

o)

1

y

also y/= ==1 und

a?y’
@ = 45" wird (Textabb. 14), das heilst die in Bezug auf die
Abb. 14.

Achse %= a gegengleiche Linie hat im Ursprunge zwei zu einander
rechtwinkelige Berithrende.

*) Organ 1921, S. 161.
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. V/
Zur Bildung von y'' setze man in Gl XV y' = N uand
1 dN
erhilt y= = [N (@ — 632 — 2y? — dxyy) — 2 |, fi
rhilt y qil? ( y? xyy') op or
. a?  a?
x=y=0 wird auch Z=N =0 und y" = = (TZOO’

das heilst diese Linie hat im Ursprung einen Wendepunkt und
ist daher fur Ubergangsbogen geeignet.

Nun wird das Achsenkreuz in eine Hauptberithrende um
— 45° gedreht, indem man in Gl. XIV
. 1 -
x =7nsina + Scosa ?\/2(77+§),

Daher miissen die zur Erreichung eines gewissen Halbmessers R
erforderlichen Liéngen 1 hier kiirzer werden als in der kubischen
Parabel.

Um nun die Krimmung in Zusammenhang mit den Polar-
koordinaten zu bringen, geht man von der bekannten Gleichung

ds
e XXI
°= Ty (XXI)
aus. Nach Textabb 15 st ds _dz + z%d @?; mit Berick-
2
sichtigung von Gl. XIX ds?* = a? (%(pp —+ sin 2 q9> d @2,
. d
somit ds = — (pf, und nach Gl. XX . .. dy=3dg,
Vsin 2 ¢
d 1 a
daher wird nach G1 XXI o = aens A — = —.
~ \/%in‘)(p 3dp 3\/sm2(p
~ Da aber aus GL. LVIII Vsin 2 ¢ = — folgt, so ist
a2
e R LT T XXII
¢ 3z e )
Hieraus ergeben sich die einfachen Beziehungen
1 3z
o
a= V3pz
sin 2 £
111 2 = —
=3 0
a
Q min = 5~ (fir z = a).

_ L, s
y = ncosa—gsmaiT V2 (n+ &)
setzt und damit erhélt:
&+ n)=2afy..... ... (XVD) |
Diese Gleichung wird durch FEinfithrung von Polar-
koordinaten weiter vereinfacht; man hat blofs
E=1zcosp und n=zsingp . .. .. (XVII)
einzusetzen, womit sich die Polargleichung
zZZ=a’sin2¢ ... ... ... (XVIII)
ergibt (Textabb. 15); ferner ist:
o d 2
z=a\sin2 ¢ und L M (XIX)
de \/ sin 2 @
Abb. 15.
Q)
VR
S Ly
2]
S 7
[ /
L L)
Aus GI. XVII ist
tg dz
_dn zcospdp+sinpdz au (pdq)
T A& cospdz —zsingpde  dz
do —Eee
und mit Beriicksichtigung von Gl. XVIII und XIX:
aVsin2p+tgp.a —LSE?_,
. o \/51112<p
1= cos2¢ —
——C __alsin2¢@tggp
\/sm 2¢
sin 2 ¢ cos ¢ + cos 2 @ sin ¢p :
= 9 F =1tg3q,
cos 2 @cos@ -—sin2 @ sin @
also ist
WYW=3@Q ... ... (XX)

Bei der kubischen Parabel findet man ebenso tgy' =

= 3tg@ (Textabb. 3) und es fragt sich, ob tgyp=tgy’ ist
die Untersuchung ergibt:

g <P+gq°>9

tg3 3t d
g3 p=3tgp oder tg2(ptg(p tg @
und aufgeldst
2tg @ 2tg @ 2tg @
tg 2 -
(p<1+’tg 1~—tg2rp>1+3tgfp

somit ist, in beiden Linien denselben Polarwinkel ¢ voraus-
gesetzt, tg3 @ > 3tg @, ein wichtiges Ergebnis, das die
schnellere Zunahme der Kriitmmung in der Lemniskate verbiirgt.

Die Kriimmung steht also mit dem Fahrstrahl z in

unmittelbarem Verhaltnisse*). Bei dieser Linie ist ferner kein
Unterschied zwischen R und r, denn es wird stets streng die
1 < . .
gewinschte Kriimmung — und eine reine Berithrung mit dem
Kreise erzielt.

Die Uberschreitung des Scheitels, wie etwa

in Textabb. 7, ist wegen des einfachen Kennzeichens Z = a
unmoglich.
Da wir von der Erfahrungsformel fir die Uberhthung
v 2 . .
hmm = ﬁ 1000 = i 1000 ausgehen, so ist fir die
i
Anrampung mit i = 1000 h in mm zugleich z in m.
Abb. 16.
i; L:f——i{
Wie aus Gl. XX und Textabb. 16 ersichtlich, hat die

Lemniskate nur einen Grenzwinkel 2 = 6 ¢, dem aber hier eine

>‘) Der Zusammenhang zwischen den Veriinderlichen o und z

wird durch eine gleichseitige Hyperbel, bezogen auf ihre Asymptoten

0Z =

Lo

73— dargestellt, wobei deren Halbachse A = r\/6 ist.
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ganz andere Bedeutung zukommt: er ist nimlich gleichzeitig |

der Winkel der Berithrenden des betreffenden Scheitelbogens.
Ist dieser duflsere Winkel der Berithrenden 8 > 6 @, so schlielst

in 1 der gewihlte Kreisbogen an. Ware beispielsweise p =18 |
so kann man jeden Kreisbogen von o = 1000 bis 400 wihlen, |

wie aus Zusammenstcllung VI hervorgeht.

Zusammenstellung VI

| | L S AT
o 1‘ v h— Vm= ; G1ellgx(\771nl\el
i ) ’ | a log a
m_ km/Std.) Ell?,i,nl,;j,, 0 N
1000 || 105 53 H 398,7480 ‘2,60 070( 3 ’ o | 13
900 | 100 56 || 388,8444 | 258 978| 3 | 33 . 55
800 || 95 59 | 376,2977 | 257 553 4 | 13 @ 34
700 | 90 64 | 366,6060 || 2,56 420|| 5 @ 14 | 9]
600 || 85 U 3574912 255 327 6 46 | 54
500 | 80 80 || 346,4101 || 253 959 9 10 @ 18
400 75 94 | 3358750 || 252 615| 13 o8 52
300] 65 108 | 11,7691 | 249 383 20 = 40 | 15
250 || 58 116 2049576 | 246 976) 26 | 41 32
200 43 120 | 2683281 | 242 867|| 34 36 39
180; 45i 125 | 2598076 | 2,41 465| 40 9 11
N

Ist f#<038°2"18" so wird die Schwierigkeit durch An-
nahme von @ > 1000 leicht umgangen, da fir solche Fille
keine Ubergangsbogen mehr notig sind. Wegen der geometrisch
richtigen Berithrung haben hier die Scheitelbogen nicht mehr die
hervorragende Bedeutung wie bei der kubischen Parabel. Die
ibliche kubische Parabel mit C = 12000 lifst nur die Ge-
schwindigkeit V < 58,32 km/Std. zu, wihrend die Lemniskate
einen Spielraum von V = 45 bis 105 km/Std., entsprechend der
geplanten Bahnlinie und den vorkommenden Kriimmungsverhlt-
nissen, ermdoglicht.

Nach Annahme von o und z ergeben sich die Absteckungs-
grolsen aus:

sin2rp=3—Zb,ﬂzgsi113<p,e:zsin(p,l:zcosq),l
< . . (XXTIIT
3 (XXIII)
v=e—2psin 5" ,T=-ecot3 @

Zur Berechnung der Zwischenpunkte konnte man wohl
das unmittelbare Verfahren auf Grund der Polargleichung ein-

schlagen, wenn dieser Weg wegen der vielen Winkelgrolsen |

nicht zu umstandlich wire, wie man aus der deshalb nur an-
deutungsweise ausgefithrten Zusammenstellung VIT ersieht, Fir
jede einzelne Lemniskate miilste diese zeitraubende Arbeit aus-
gefithrt werden.

Zusammenstellung VII,
Lemniskate fiir den schirfsten Bogen mit ¢ = 180.

| ‘ |
- ‘ x= | Y= N L LOR
Z 2¢ @ - Z i ‘ Absteckungsgrilsen
| |
1} e e L) -+ .
_m e [l m -
10 o‘ 5/ 6/ 0 2’33} 10,000]| 0,007 1= 124,148
20 0’20 22|/ 01011/ 20,000 0,059 | e= 14,567
30 || 045 /50| 0]22]55 29,999/ 0,200/ v= 3,629
40 1121 30/ 0 40\45‘ 39,997\ 0,474 A== 61,789
110 (1019 86 5| 9148109554 9,899 | V=45 km/Std.
120 (12119 | 4f 6| 9|82(119,307| 12,874 | == 39,857
125 13}23 4 6r‘41‘32‘1121,148‘ 14,567 H h=V:20=0,125

1
|
|

|

|
|
\

D)

Zu einer wesentlich einfacheren Berechnung gelangt man
auf folgendem Wege: Man setze in Gl XVI .

Ry S L (XXIV)

wobei K alle Werte von oo bis 1 annehmen kann, und erhalt:

. —— V2K :

n*(K*4-1)?=2a?Kn’oder . . n=a rommst (XXV)
V2K

Es geniigt, den Ausdruck log ein fur allemal zu

Kz 1
berechnen, womit die alle moglichen Lemniskaten umfassende
Zusammenstellung VIII aufgefunden ist.

Um log 7 zu erhalten, fiigt man zu vorstehendem Ausdrucke
V2K
colgg—— 41
(B’ I{2+1 + Og ﬂ,
um log & zu bekommen, figt man noch
2K '
logK . . . log K\Z%—T -+ log a + log K hinzu,
Zusammenstellung VIIIL
Berechnung der Zwischenpunkte der Lemniskate.

log a .

({ 1000 b Ca™
I 180 o =180
n '1 —_— —7/7K i b
” K [ log K | log K\/22—|— T £ n
|
0 [J o oo 0 0 0
1| 5400 3,73 239 | 055 193 —6 5 | 0,001
2 (‘ 1350 3,13 033 0,45 501 —5 10 0,007
3| 599,997 2,77 815 0,98 329 —5 15 0,025
4 || 337494 2,52 827 | 0,35 811 —4 20 | 0,059
5 J 215,991 2,33 444 0,64 885 —4 25 0,116
6 " 149,987 2,17 605 0,88 642 —4 30 0,200
7 | 110,186 2,0+ 213 0,08 729 — 3 35 0,318
8 84,3513 1,92 609 0,26 132—3 40 0,474
9 | 66,6366 1,52 371 0,41 4585 —3 45 0,675
10 ‘ 53,963 1,73 210 0,56 222 —3 50 0,927
11 44,583 ‘ 1,64 917 | 0,67 65¢4—3 55 1,234
12 “ 37,4466 1,57 341 | 0,79 009 — 3 60 1,602
13 | 31,890 1,50 865 | 0,89 461 —3 65 | 2,088
14 ‘ 27,4782 1,43 899 | 0,99 146 —3 70 | 2,547
15 [J 93,9163 1,37 869 | 0,08 172 —2 75 | 3,136
16 | 20,99¢6 1,32 219 0,16 625 —2 80 3,810
17 18,5773 1,26 898 0,24 578 — 2 85 4,575
18 “16,5456 1,21 868 | 0,32 091 —2 90 | 5,440
19 14,8232 1,17 094 0,39 218 —2 95 6,409
20 13,3498 112 547 | 045 987—2 ) 100 | 7491
21 12,0788 1,08 202 | 052 452—2| 105 | 86
929 10,9741 1,04 037 | 058 637—2{ 110 |10,024
23 10,0071 1,00 031 | 0,64 574— 2 115 11,492
24 | 9,15525 | 0,96 167 0,70 286 —2 120 | 13,107
‘ [ 1= e =
i 124,148 | 14,567
Der linke Teil gilt fir alle Bogen der Zusammen-

stellung VI, der rechte enthilt die Werte & und n far alle
Zwischenpunkte der langsten Lemniskate im Abstande J1s0
von 5 zu 5 m; Dbei der kirzesten wird Jig = 7,6739 m;
die Langenabstinde J aller iibrigen Lemniskatenbogen liegen
dazwischen: Jigy <7 J <7 Jop0, weil die Grofse J in der
zweiten Zeile der Zusammenstellung VIII blofs a als Ver-

anderliche enthalt; aus Gl. XXIV und XXV ist namlich
i a1 - /'\77

J—a EVIE _ BA00VECBA00 Lo ) o wabidd
K21 54007 4+ 1

(furK>>700) vernachlassigend, hinreichend genau J —a: 10V/27.



Zusammenstellung IX¥),

Abstiéinde.
o J ‘: nJ
S SO = 7‘ n e

X m e J - . 1,‘7 m
1000 7,6739 6 ‘ 46,043
900 7,4833 T | 52,388
800 7,2419 8 | 57,985
700 7,0553 9 | 63,498
600 | 68799 10 | 68799
500 6,6667 | 11 73,333
400 6,4636 14 ‘ 90,490
300 6,0000 | 17 | 102,000
250 567646 | 20 | 113,529
200 5,16398 23 118,771
180 5,0000 24 | 120,000

Die schirferen Bogen haben daher kiirzere, die flacheren
langere Abstande.

Beispielsweise wird fir o =700 m . Juo = 17,0553
(Zusammenstellung VI); da nun z= 64 ist, braucht
Zusammenstellung VIII nur bis zum neunten Abstande (9.J;,, =
— 63,498 m) zu benutzen. Die Endwerte ¢ und 1 sind aus
den Gleichungen XXIII zu berechnen. Krgibt sich hierbei
1<ZnJ, so hat man die Benutzung der Zusammenstellung VIII
schon bei (n— 1) J abzubrechen.

Es soll noch gezeigt werden, wie einige Zwischenpunkte
berechnet werden. Da {=nJ gegeben ist, hat man von log &
blofs log K aus Zusammenstellung VIII abzuziehen, um % zu
erhalten :

*) Wiirde man etwa von J., = 5, also a = 346,4101 ausgehen, so

1.J D] 3.J 4. 5.4d

= 7,058 14111 21,166 28221 35277 usw.

Togf= 084852 14956 1,32564 145058 154749 usw.

-logK= -3,73239 -3,13033 -2,77815 -2,52827 7-2,33 444 usw.
logy=0,11613—3 0,01923—2 0,54749~2 0,92231—2 0,21305-1 usw.
n= 0,001 0,010 0,035 0,084 0,163 usw.
Die Unterschiede in den Hohen der Lemniskate und der
A ) V2K x? L e
kubischen Parabel n—y=a K1 6C (fir x = §)

man |

miifsten die Zusammenstellungen VIII und IX ganz neu berechnet |

werden,
9

KV2K V2K o _gra

Kz41 K 5

=9600 und sonach die Grenzabstinde J,50= 13,750 und J1900 = 5,7554 m,
9

ferner Ko =2 (IEO) = 2400 usw.

Sinkt K, unter 700, wie hier von Ky ab, so miilsten die weiteren

Festwerte K, nach der richtigen Formel J, = a K“ —“/2,];
K2-+1

Man erhielte aus 5 —=a

» berechnet

werden,

werden bei abnehmender Krimmung wegen des wachsenden
Faktors a und des zunehmenden Nenners 6 C immer grofser.

Vergleichsweise soll nun an Stelle der Schleifenlinie fur
©0 =600 . . (Zusammenstellung VI) unter gleichen Voraus-
setzungen eine kubische Parabel betrachtet werden. Man erhalt

C
‘,:Zi:mﬁoo‘ .r=2600. .l= —-=170,83

& i

La=3"22"41"" | . 2a=06%45'22", aus

I;%r- folgt x=196,005 (R =rcos™3 a=0603,141). .

ea )= 9"12:26" . . @ = 25°10'14"".

Wihrend also der Unterschied der beiden Grenzwinkel in
Zusammenstellung IIT @ — 2a = 26°57'2"" ist, wird er hier
blofs .. p—2=18%24'52"

Dadurch wird das Geltungsgebiet der kubischen Parabel
abermals weiter eingeschrankt. )

Die Anwendung der Lemniskate als Ubergangsbogen in

1 1 . i

der RampeT_ 000 empfiehlt sich daher:

I. Von o =180 bis cinschliefslich 400 tberhaupt (Zu-
sammenstellung III und IV).
Wenn der #ufsere Winkel der Berithrenden grolser als
der obere Grenzwinkel wird (Zusammenstellung III).
‘Wenn im Zuge einer Bahnlinie eine grofsere Geschwindigkeit
als V.= 58,32 km/Std. anzustreben ist, da in diesem Falle
die kubische Parabel zwar nur um Unbedeutendes linger
wird, aber durch die aulserordentliche Verringerung des
Abstandes beider Grenzwinkel (@ — 2a) eine noch be-
schrinktere Anwendungsmoglichkeit zulalst.
Die Schleifenlinie weist somit wegen der reinen, geometrisch
richtigen Beriihrung, gleichviel wie auch Anrampung und
Krimmung gewahlt werden mogen, so entschiedene Vorziige auf,
dals sie nicht nur bei Hauptbahnen in Gebirgslandern, sondern
vor allem bei Schnellbahnen ihre Rechtfertigung findet.

1L

11I.

Besteigbares Lademafsgestell mit drehbaren Lademalfsfliigeln.
Von Ing. Dr. E. Feyl, Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 17.

Ladungen, die auf vereinsfremde Balnen iibergehen sollen,
fiir die ein vom Lademals I verschiedenes Lademals vorgeschrieben
ist (vergl. Blatt III bis XXII des Radstands-Verzeichnisses
[R. V.]), konnen mit den auf den Bahnhofen vorhandenen
Lehren des Lademalses I nicht genau wberprift werden. Es
kann bestenfalls geschiatzt werden, ob das vereinsfremde
Lademals eingehalten ist oder nicht.

Diese Unsicherheit beim Beladen von Wagen mit sperrigen
Gitern, die nach vereinsfremden Gebieten aufgegeben werden,
hat vielfach zu Unzukdmmlichkeiten im Betrieb gefiihrt. Es
werden haufig Umladungen notwendig, wodurch nicht unerheb-
liche Kosten entstelen.

Um diesen Ubelstinden abzuhelfen, hat der Ausschuls fir

technische Angelegenheiten des V. D. E. V. in seiner Sitzung |

zu Heidelberg, den 4. bis 6. Oktober 1922, beschlossen, dafs in
kinftigen Neuauflagen des R. V. um jedes in vollen Linien

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LX. Band.

ausgezogene Lademals der einzelnen vereinsfremden Verwal-
tungen mit gestrichelter Linie das Lademals I herumzuzeichnen
ist — so dals auf den ersten Blick hervorgeht, in welchen
Teilen das vereinsfremde Lademals schméler ist als Lademals I —,
ferner, dals neben den einzelnen vereinsfremden Lademalsen
die oberen Teile besonders darzustellen sind und dafs in den
Hobhen von ungefahr 3000 mm iber Schienenoberkante an,
also dort, wo sich die Breiten der Lademalfse nach oben hin
verjiingen, in Abstanden von 10 zu 10 cm in wagerechter Richtung
die Unterschiedsbetrige zwischen dem vereinsfremden Lademals
und Lademals I als Stichmalse einzutragen sind.

Um Ladungen nach vereinsfremden Bahnen, die ein Lade-
mafs besitzen, das vom Lademals I verschieden ist, an Hand
dieser Behelfe leicht nachprifen zu konnen, hat der technische
Ausschuls weiter empfohlen, die auf den Versandbahnhdfen
vorhandenen Lademafse I so einzurichten, dals in den Hohen,
3. Heft. 1923, 8
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fir die im R. V. die erwiahnten Stichmafse angegeben werden, | sind auf den inmeren und #ufseren Flacheisen der Lehren in
diese Malse leicht und genau abgenommen werden konnen, Abstinden von 10 zu 10 cm Eisenplittchen aufgenietet, deren
Es handelt sich nunmehr darum, die Lademalsgestelle so | Oberkante mit den ganzen Dezimetern des von der Schienen-
auszugestalten, dals dieser Forderung leicht entsprochen werden | oberkante zu messenden Hohenabstandes iibereinstimmt. Diese
kann, und es ist nur erwiinscht, wenn .hierfiir verschiedene | Hohenabstinde sind auf den zugehorigen Plattchen eingeschlagen.
Anordnungen ausgeprobt werden. Einen Vorschlag fiir ein | Soll nun in einer bestimmten Hohe nachgemessen werden,
derartiges Gestell zeigen beispielsweise Abb. 1 und 2 auf | ob die Ladung das in Frage kommende vereinsfremde Lademals
Taf. 17. | uberschreitet oder nicht, so wird auf die Plattchen eine Latte
Das Gestell besteht aus einem Rahmen aus U-Eisen, der & aufgelegt, auf der die Breite a—b der Lademalslehre durch
in Betonblocken verankert ist. An den Rahmenstindern sind | einen Strich angegeben ist, dem der zugehorige Hohenabstand
die beiden Lademalsfliigel in Scharnieren drehbar aufgehéngt. | beigefiigt wird. Diese Latte wird hierauf gegen die Gleisachse
Die Fligel bestehen der Hauptsache nach aus einem Flach- = zu so weit vorgeschoben, bis die oben angegebene Marke mit
eisen, das mit seiner inneren Umgrenzung dem Lademals T | der Aufsenkante der Lehre (Punkt b) zusammenfallt, wodurch
angepalst ist, und einem in einem bestimmten Abstand von | erreicht wird, dals der eine Endpunkt der Latte sich mit der
dem U-Eisenstinder lotrecht gefithrten Flacheisen. Diese beiden | Umgrenzung des Lademalses I deckt. Auf dieselbe Marke
Flacheisen werden durch Quer- und Diagonalverbindungen ver- = wird dann der Nullpunkt eines auf der Latte verschiebbaren
steift, Um bei Setzungen des Betonkorpers die Form der | Malsstabes eingestellt. Hierauf wird die Latte samt festge-
Lademalsfligel nicht #&ndern zu missen, sind diese in den | klemmtem Mafsstab gegen die Gleisachse zu verschoben. Kann
Scharnieren in der Querrichtung verschiebbar. Die Befestigung = die Latte so weit hineingeriickt werden, dafs die Verschiebung
der Fligel an den Scharnieren erfolgt mit Schrauben. Die | das im R. V. fir die in Frage kommende Hohe angegebene
Scharniere werden an den U-Eisen gleichfalls mit Schrauben | Stichmals samt dem gegebenenfalls nach Ladetabelle A oder B
befestigt, die in einem Schlitz des U-Eisens beweglich sind, | erforderlichen Zuschlag tuberschreitet, so ragt die Ladung nicht
so dafs die Lademalsfligel — falls es erforderlich ist — etwas | @ber das vereinsfremde Lademals hinaus. Stolst aber die
gehoben und gesenkt werden konnen. Die Lademalsfligel = Latte an die Ladung an, bevor noch obenerwihntes, am Mals-
konnen sowohl quer als auch gleichlaufend zur Gleisachse | stab abzulesendes Mals mit der Aulsenkante der Lehre (Punkt b)
durch Haken festgestellt werden. Die Haken und die Einhéing- = zusammenfallt, so ragt die Ladung iber das Lademals hinaus
ringe sind im gleichen Mals wie die Fligel verschiebbar = und mufls umgeladen werden.
gedacht, ‘ Um diese Messungen vornehmen zu konnen, mufls das
Um die Unterschiedsbetrige zwischen dem ILademals I = Gestell besteigbar sein. Zu diesem Zweck sind an der Aufsen-
und den vereinsfremden Lademafsen IIT bis XXII von der inneren = seite der U-Eisenstander in Abstinden von 400 mm Flacheisen
Umgrenzung der Lademalsfligel leicht abtragen zu konnen, | von den in der Abbildung angefihrten Malsen angenietet.

Vierachsiger Kesselwagen fiir die russischen Eisenbahnen,
geliefert von der Linke-Hofmann-Lauchhammer A.-G. in Breslau,

Von der seit Juni 1922 mit der Aktien-Gesellschaft | Die Hauptabmessungen der Wagen sind:
Lauchhammer verbundenen Linke-Hofmann-Lauch- | Lange des Wagens iber die Puffer gemessen. . 10506 mm
hammer Aktien-Gesellschaft sind 1000 Stiick Kesselwagen | Lange des Wagens von Kopfstiick zu Kopfstick . 9316 «
(Textabb. 1) in verhaltnisméfsig kurzer Zeit fur die russische ! Lange des Wagens von Mitte zu Mitte Drehgestell 5970 «
Regierung fertiggestellt; der letzte ist vor einiger Zeit fir | Breite von Langs- zu Léangstriger (aufsen) . . 2743 «
die Verwaltung in Sadruflsland zur Ablieferung gekommen. Im | Gesamtlange des Kessels . . . . . . . . 8207 «
Herbst 1921 wurde der Auftrag durch die Regierung der | Lichte Kesselweite . . . . . . . . . . 2210 «

Abb. 1. Vierachsiger Kesselwagen fiir Rufsland. Lichte Domweite . . . . . . . . . . . 1372 «
Inhalt des Kessels . . . . . . . . . . 30 m®
\ Tragfihigkeit des Wagens . . . . . . etwa 31,5t

Leergewicht des Wagens . . . 7 21 «

Das Untergestell des vierachsigen Wagens ist aus Prefs-
blechen und Formeisen zusammengesetzt und ruht auf zwei
Diamond-Drehgestellen, wie sie bei der russischen Eisenbahn
gebrauchlich sind. Ebenso entsprechen Puffer, Kuppelung und
Zugvorrichtung in ihrer Ausfihrung den fir den Bau vier-
achsiger Kesselwagen fiir Rulsland herausgegebenen Vorschriften.

An einem Ende des Untergestells ist eine Bremsplattform
mit einem herunterklappbaren Sitz angeordnet. 3

Neben der Handbremse besitzt der Wagen eine selbst-
tatige, mit dieser verbundene Luftbremse (Westinghouse 100 Zyl.).

Auf den Mittellangstragern des Untergestells ist der darauf
R.S.F.8.R. erteilt und Anfang dieses Jahres gelangte der | yyhende Kessel mittels 3 Paar geprelster Winkel befestigt.
1000. Wagen zur Ablieferung. Kin beredtes Zeugnis des = Auf den Hauptquertriigern des Untergestells ist er auf 6 eichenen
Konnens und der zihen Energie, mit der die deutsche Industrie | Sattelholzern gelagert und wird aulserdem durch 4 Flacheisen-
am Wiederaufbau alter internationaler Handelsbeziehungen | pander gehalten.
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arbeitet, aber auch des Vertrauens, das in ihre ungebrochene Je eine Leiter auf jeder Seite des Kessels fihrt zu der

wirtschaftliche Kraft gesetzt wird. | mit einem Gelinder versehenen Plattform neben dem Dom
Die Kesselwagen haben eine reichhaltige Verwendungs- | hinauf.

moglichkeit, da sie sich zum Beférdern von Flissigkeiten aller Der Mantel selbst ist aus 4 einzelnen Léngsblechen zu-

Art, wie Wasser, Ol, Benzin, Benzol und sonstigen Erdolprodukten | sammengesetzt, die durch zweireihige Langsnietung verbunden
benutzen lassen. sind, und zwar haben das obere und die seitlichen Bleche eine




Stiarke von 9 mm, das untere eine solche von 13 mm. Hier-
durch und zugleich durch die unter ungefahr 45° liegende
Uberlappungsvernietung, wird eine wirksame Versteifung des
Kesselmantels erzielt. Der Kesseldom ist 10 mm stark, hat
eine lichte Weite von 1372 mm und ist durch einen 10 mm
starken Deckel verschlossen. Im ibrigen ist er in Uber-
einstimmung mit dem Buch der russischen Normenkessel mit
allen notwendigen Einrichtungen, Ausflulsventil und Sicherheits-
ventilen zum Befordern von Schwer- und Paraffinél sowie Benzin
ausgeriistet. In dem Domdeckel ist ein Sicherheitsventil ein-
geschraubt, welches zum Ausstromen von expandierenden Gasen
dient.

Die Einrichtungen zum Fillen und Entleeren des Kessels
sind nach dem Nobelsystem gebaut. Beide Handlungen werden
vermittels desselben Rohres vorgenommen, das bis auf den
Boden des Kessels fihrt und am Ende mit einem Sieb versehen
ist, um eine Verunreinigung zu verhiiten. Das Entleeren
geschieht mittels einer Vakuumpumpe.

Durch ein zweites Rohr entweicht die Luft wahrend der
Kesselfilllung und stromt ebenso bei der Entleerung hinein.
‘Weiterhin dient ein besonderes Rohr mit Schwimmer und
Anzeigevorrichtung zum Messen der Fliissigkeitsmenge im Kessel.

Als Material zum DBau der Kessel ist durchweg beste
8-M-Qualitat verwendet und zwar: Fir Boden und Domaufsatz

34—41 kg Festigkeit, 25°/, Dehnung, fir den Mantel und
die Wellenbrecher 37—44 kg TFestigkeit, mindestens 209/,
Dehnung. Die Kessel sind einem Probedruck von 4,2 at
unterworfen.

Zur Prifung der Arbeitsausfihrung und der Widerstands-
fahigkeit liefs man zwei vollstindig zusammengebaute Kessel-
wagen mit 10 km Geschwindigkeit aufeinanderprallen. Die
Kessel waren bei dem Versuch bis oben hin mit Wasser gefillt,
also einer Flissigkeit von spezifisch hoherem Gewicht als Ol
Aulser einer Verbiegung der Puffer, die den schweren Zusammen-
stofs auffingen, trat keine Verinderung des Materials und des
Baues ein. .

Die Kesselwagen wurden zerlegt von Riesa (Lauchhammer)
aus auf der Elbe und vom Stadthafen Breslau aus auf der
Oder bzw. Elbe nach Hamburg befordert und dort auf See-
dampfern verladen, die sie nach dem studrussischen Hafen
Noworossisk beforderten, Dort zusammengebaut, wurden sie als
Zug zwischen den Grozdni Olfeldern und Noworossisk in Betrieb
genommen, wo sie sich bestens bewihren.

Diese Leistung der Linke-Hofmann-Lauchhammer
Alktien-Gesellschaft ist um so hoher, sowohl in der Bewertung
der Arbeitsausfithrung als der schnellen Lieferung, anzuerkennen,
als die Wagen mit gleichzeitig gelieferten kanadischen Kessel-
wagen in Wettbewerb standen.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Deutsche maschinentechnische Gesellschaft.

Als Fortsetzung seines Vortrages vom 17, Oktober 1922
itber Massenverkehr mit Grofsgiiterwagen®) sprach Regierungs-
und Baurat Laubenheimer vom Eisenbahn-Zentralamt Berlin
am 20. Februar d. Js. iber: Die Bauart der neuen
Grolsgiterwagen der Deutschen Reichsbahn.

Erzeigte zunichst, bis zu welchen Leistungen die Amerikaner |

ihre Eisenbahnfahrzeuge, mit denen die grofsen Massentrans-
porte Lewiltigt werden, gesteigert haben, und fihrte in Licht-
bildern den grofsten amerikanischen Giiterwagen von 108,9 t
Ladegewicht und die zu diesen Wagen gebaute grofste Giiter-
zuglokomotive der Welt (1D - D - D2) von 75,4t Zugkraft
vor, die beide bei der Virginian-Eisenbahngesellschaft sich im
Betriebe befinden.

Der Redner ging alsdann auf die Konstruktionsgrundlagen
fiir die neuen Grolsgiterwagen der Deutschen Reichsbahn ein,
die grolsere spezifische Belastungen notig machen, als es bis-
lang bei uns iblich war., Mit dem bisherigen 7,5 t Raddruck
und 3,6 t Belastung fir den laufenden m lalst sich iberhaupt kein
fir die praktische Verwendung brauchbarer Grolsgiterwagen
hauen. Xin 50 t-Wagen wiirde dabei rund 20 m lang werden.

Bei den neuen Entwiirfen wurde deshalb ein Raddruck
bis zu 10 t und eine Langenbelastung von 6,5 t m zugelassen,

die spiater gemals dem Lastenschema der fir die zukinftigen |
Briickenberechnungen giiltigen Lastenziige N und E auf 8 t/m |

erhoht werden soll.

Unter diesen Voraussetzungen liels sich ein 50 t-Grofs-
giiterwagen von nur 12 m Gesamtlinge entwerfen, wobei ein
Kasteninhalt von 64 m? erreicht wurde.
konnte durch die grofsere Profilausnutzung erreicht werden,
weil simtliche Grofsgiiterwagen im Interesse der Vermeidung
der unproduktiven Selbskosten ihrer Benutzer als Selbstentlader
gebaut sind, wodurch die bisherige Abhangigkeit von den
niedrigen Wagenborden fiir die Handentladung fallen konnte.
Hierdurch entfiel zugleich auch die Forderung der Kippfihig-
keit der Wagen, die fiir Drehgestellwagen beim Kippen iiber
Kopf starke konstruktive Schwierigkeiten verursacht hatte.

Die zulissige Umgrenzungslinie der Wagen (Transitprofil),

Die Wagenverkiirzung |

wurde in Anbetracht der vielen noch bestehenden unzureichenden |

*) Organ 1923, S. 43.

Profile der Privatanschliisse zunichst noch nicht voll ausgenutzt ;
die grofste Konstruktionshthe tber S. 0. wurde bei den ersten
Entwiirfen zunichst auf 3,75 m beschrinkt.

Die Unabhingigkeit in der Bemessung der Kastenwand-
hohe gab die konstruktiv sehr erwiinschte Moglichkeit, auch
bei den Flachbodenselbstentladern trotz der Tiren den Ober-
gurt durchziehen zu konnen, der bekanntlich bei 20 t-Wagen
durch die Tir unterbrochen wird, wodurch der bisherige 20 t-
Wagen starke Einbulse an Festigkeit, die bei den kiinftigen
Wagen durch besondere konstruktive Maflsnahmen behoben
werden soll, erlitt.

Trotzdem machte die Forderung einer guten Kastensteifig-
keit bei dem grofsen Totgewicht und bei der hohen Schwer-
punktlage Schwierigkeiten, weil eine gute Selbstentladung die
teilweise Offnung der Seitenwinde erforderlich macht, wodurch
der Wagenkasten an Langsversteifung bedeutend einbalst. Trotz-
dem ist es gelungen, auch diese Frage auf verschiedene kon-
strulktive Weise zu losen. Zur Versteifung der Wagenkasten
ist eine Mittelwand eingezogen, wodurch gleichzeitig die Mog-
lichkeit geschaffen wurde, bestehende Bunkeranlagen, die viel-
fach nur eine Lange von 6 m besitzen, auch ohne Vergrolserung
bei den 50 t-Wagen Dbenutzen zu konnen, indem man zwei
Teilentladungen vornimmt.

Dem endgiltigen Verwendungszweck der Grolsgiiterwagen
entsprechend werden kinftig zwei Bauarten der Grolsgiter-
wagen erforderlich werden:

1. Reine Selbstentlader mit feststehendem Sattel fiir die

Pendelziige des Grolsmassenverkehrs und
2. Tlachbodenselbstentlader fir die freiziigige allgemeine
Verwendung.

Von den zunachst zur Ausfithrung kommenden 200 Grols-
giiterwagen, die fiir 10 Ziige von je 20 Wagen mit 1000t
Nutzlast gedacht sind, werden 2 Zige mit reinen Selbstent-
ladern und 8 Ziige mit Flachbodenselbstentladern, jeder Zug
mit einer eigenen Wagenbauart, gebildet, um aus den Betriebs-
erfahrungen mit diesen verschiedenen Konstruktionen die Kon-
struktionsunterlagen fur die kinftigen beiden Einheitshauarten
zu gewinnen.

Von den reinen Selbstentladern werden zur Zeit zwei

| Typen, Bauart Talbot, Aachen mit feststehendem Sattel von

g+
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45 % und Bauart Waggonfabrik Uerdingen, die einen gebrochenen
Sattel von 60 ° und 45 ° Neigung hat, gebaut. Wihrend der
Talbotwagen ein Drehgestellwagen mit dem bekannten Fach-
werk (Diamond) - Drehgestell ist, das sich besonders gut
zur Erprobung des Kugellagers von Fichtel und Sachs in
Schweinfurt und des spharischen Rollenlagers, der S.K.F.-Norma
Berlin eignet, stellt der Uerdinger Wagen in seiner Achsen-
anordnung einen ganz neuen Typ dar. Er ist der erste fir
den offentlichen Verkehr bestimmte vierachsige Giuterwagen
ohne Drehgestelle. Er besitzt vielmehr freie Lenkachsen, deren
Federanordnung durch ein System von Lingsausgleichhebeln
und einem Querausgleichhebel ausgebildet wurde, und hier-
durch eine theoretische Auflagerung des Wagens auf drei Punkten
erzielt, wodurch eine wesentliche Gewichtsersparnis und billige
Unterhaltung gegeniiber der Drehgestellbauart erreicht wird,
wahrend die Standsicherheit des Wagens in Gleiskrimmungen
mit Kurvenitberhohungen gewahrt bleibt und die Entgleisungs-
gefahr ausgeschlossen wird.

Die bisherigen Versuche mit dem Miinchener Ausstellungs-
wagen, Flachbodenselbstentlader der Waggonfabrik Uerdingen,
der dieselbe Anordnung hat, hatten keine Anstinde ergeben.

Bei den Flachbodenselbstentladern, die wahlweise als ge-
wohnliche Giiterwagen mit flachem Boden oder als Selbst-
entlader fir Schiittgiiter verwendet werden konnen, sind zwei
Abarten zu unterscheiden.

Bei der ersten muls der Sattel (Eselsriicken) vor der Be-
ladung aufgerichtet werden, wahrend er bei der zweiten Art
sich erst im Augenblick der Entladung selbsttatig bildet.

Nach der ersteren Art sind
Bauart Uerdingen, Bauart Malcher der Oberschlesischen
Lisenbahn-Bedarfs A. G. in Gleiwitz und Bauart Waggonfabrik
Steinfurt in Ko¢nigsberg entworfen worden. Wahrend der
Malcher-Wagen auch ohne Drehgestelle nur mit Lenkachsen
gebaut wird, hat der Steinfurt-Wagen eine Achsenanordnung
in einem Lenlkgestell, das gewissermalfsen ein Mittelding zwischen
freien Lenkachsen und einem normalen Drehgestell darstellt.
Nach der zweiten Art sind die Flachbodenselbstentlader der
Bauarten Linke-Hofmann- Werke Breslau, Fried. Krupp
A. G. Lowa, Essen-Ruhr, Orenstein & Koppel A. G.
Berlin und Rheinmetall Disseldorf entworfen worden.

Samtliche vorstehenden Wagen sind in ihren Entwirfen
rein deutscher Natur ohne fremde Vorbilder im Gegensatz
zu den neuen englischen Grolsgiiterwagen, die nur amerikanische
Kopien darstellen. Nur ein Typ der deutschen Entwirfe, der
Flachbodenselbstentlader Bauart Talbot ist einem in Amerika
weit verbreiteten Typ nachgebildet worden.

Samtliche Grolsgiiterwagen, die nur in luftgebremsten
Ziigen fahren werden, erhalten je zwei normale Bremszylinder
der Kunze-Knorr-Giterbremse, die so geschaltet sind, dals beim
leeren Wagen nur ein Bremszylinder (bei einem Eigengewicht
des Wagens fiber 23 t) bzw. nur die C-Kammer eines Zylinders
(bei einem Eigengewicht unter 23 t) auf alle vier Achsen
wirken, wihrend beim beladenen Wagen alle vier Kammern
beider Zylinder bremsen, wodurch es ermoglicht wird, beim
leeren und beladenen Wagen annihernd den gleichen Brems-

die Flachbodenselbstentlader !
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prozentsatz zu erreichen. Im ibrigen ist jeder Wagen mit
einer Handbremse versehen, die nur auf zwei Achsen wirkt
und nach amerikanischem Vorbild nur als Verschiebebremse
zu benutzen ist.

Der Umstand, dals die Grofsgiiterwagen zunichst nur im
geschlossenen Pendelziigen, losgelost von dem tibrigen Verkehr
laufen werden, gibt die erwiinschte Gelegenheit, zwei wichtige
wagentechnische Neuerungen zu erproben, die selbsttitige
Mittelkuppelung und Kugel- bzw. Rollenlager.

Die jetzige Schraubenkuppelung, die nur eine zulissige
Belastung von 14t hat und schon bei den heutigen Zug-
belastungen vielfach ein Strecken der Spindel und eine dadurch
herbeigefithrte Ungangbarkeit der Kuppelung erleidet, wirde
bei einer Vollauslastung des Grolsgiiterwagenzuges ginzlich
versagen, zumal sie heute schon aufserordentliche Unterhaltungs-
kosten, die fir das laufende Jahr zu mindestens 12 Milliarden
Mark veranschlagt werden konnen, erfordert. Versuchsweise
werden deshalb bei 100 Grolsgiiterwagen die bekannte Scharfen-
bergkuppelung der Scharfenbergkuppelung A. G., Berlin
W. 15 und die amerikanische Willisonkuppelung, welche
von der Kunze Knorr-Bremse A. G., Berlin-Lichtenberg
gebaut wurden, zugleich mit der neuen Uerdinger Ringfeder
von 28 bzw. 50t Belastungsfihigkeit erprobt werden. Die
Moglichkeit zum Xuppeln der Wagen mit der normalen
Schraubenkuppelung ist bei beiden Bauarten vorhanden.

Die versuchsweise Einfithrung von Kugel- und Rollen-
lagern hat neben dem hierdurch erzielten geringeren Zugwider-
stande hauptsichlich den Zweck, ein Heilslaufen und dadurch
bedingtes langeres Ausfallen dieser hochwertigen Wagen zu
vermeiden. Zur Zeit betragen die Heilsliufer der Deutschen
Reichsbahn jahrlich rund 250000 Stiick, was eine jihrliche
Unterhaltung von rund 15 Milliarden Marlk verursacht, ohne
dals hiervon samtliche Verluste infolge der hierdurch verur-
sachten DBetriebsstorungen erfafst sind. Von den ersten Grofs-
gliterwagenziigen sollen zwei mit Gleitlagern, einer mit Kugel-
und sieben mit Rollenlagern ausgestattet werden, um mit demn
verschiedenen Konstruktionen eingehende Vergleichsversuche:
anstellen zu koénnen.

Zum Schlusse kniipfte der Redner an ein Wort Dr. Walter
Rathenau’s an, der in seinem Vorwort zu den «Massen-
guterbahnen» sagte: «dals das Prinzip der Staatsbahnen mit
seinen grofsen und anerkannten Vorziigen nicht die IKigen-
schaften verbindet, die den freikonkurrierenden Industrien
anerzogen sind: Lust zur Initiative und automatischen An-
passung an die Bedirfnisse der Gesamtheit ist evident.» Diese
Bemerkung ist heute nicht mehr zutreffend. Wer die Fille
der Probleme iberblickt, die heute die Deutsche Reichsbahn
beschaftigt, mufs wohl zugeben, dals hier eine Lust zur tech-
nischen und wirtschaftlichen Initiative vorbanden ist, wie sie
kaum bei einer anderen Kisenbahnverwaltung, auch bei keiner
| privaten Gesellschaft, zur Zeit angetroffen wird, Auch diese:
l Tatsache ist ein Beweis dafiir, dals das ernste Streben. nach

produktivem Schaffen und der feste Wille zum Wiederaufbau
nicht gebrochen ist und trotz aller Gegenmalsnahmen unserer
Feinde auf die Dauer nicht gebrochen werden kann,

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eisenbahnen in Bolivien.
(J. P. Risque, Railway Age 1920 II, Bd. 69, Heft 19, 5. November,
S. 791, mit Abbildungen.)

Von der Antofagasta- und Bolivia-Bahn *) zweigt bei der Halte-
stelle Ollague bei dem 6000 m hohen, rauchenden Vulkane von Ollague
eine 93 km lange Zweighahn nach den reichen Kupferbergwerken in
Kollahausi ab. Bei Zebollar, etwas weiter von Antofagasta, liegt ein

*) Organ 1921, S. 201.

38km langer, der amerikanischen ,Borax consolidated Co.* gehorender
und von ihr hetriebener Borax-See. Die nichste Haltestelle, Askotan
auf 4000 m Meereshiohe bildet den Scheitel der Linie. Bei San Pedro,
501km von Antofagasta, liegt das von der Bahn mit mehr als 6 Millionen
Dollar gebaute Wasserwerk. Die Wasserbehilter sind aus festem Fels
gesprengt, 28 cm weite Robre fithren reines Gebirgswasser 312 km
weit nach Antofagasta und die umgebenden Salpeter-Felder. Die
noérdlich von der Haltestelle Kontschi, 296 km von Antofagasta, liegende,
102m tiber dem Loa-Flusse hohe bherithmte Loa-Uberfithrung wird



nicht mehr von der Bahn benutzt, nachdem eine Umgehungsstrecke

gebaut ist. Niher nach Antofagasta, nahe km 243, zweigt eine 9,5 km

lange Zweigbahn nach den gewaltigen, téglich mindestens 600 t Kupfer
erzeugenden Kupferbergwerken der ,Chile Exploration Co.* in
Tschuquikamata ab. In Mejillones, einer kleinen Stadt an der Kiiste,
69 km nordlich von Antofagasta liegl das Haupt-Aushesserungswerk
des chilenischen, in Oruro das des nordlichen Endes der Bahn.
Peru will seine geplante Bahn von Paita nach dem Maranon-
Flusse unter Umstinden zu einer Uberlandhahn machen.

Jungas-Bahn mit 1 m Spur. Koripata in der Mitte des Jungas-Tales
ist das gegenwiirtige Ziel. Nach Erreichung dieses Punktes soll die
Bahn bis zu einem Punkte am Beni-Flusse, genau nordlich von
Koripata verlingert werden. Der Beni-Flufs erreicht die Grenze
von Brasilien iiher den Flufs Madre de Dios an einem Punkte etwas
unterhalb des Endbahnhofes der Madeira-Marmore-Bahn in Brasilien.
Diese Bahn bringt die Frzeugnisse aus dem Innern nach dem Madeira-
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Flusse und von dort nach dem Amazonen-Strome und dem Atlantischen |
Meere. Das Jungas-Gebiet in dem weiten nordostlichen Hinterlande |
am Atlantischen Abhange der Andenkette jenseit La Paz liefert |

Kaffee, Kakao, Holz, Friichte usw. in grofser Menge, die his zur

Eroffnung der Bahn von Burros und Llamas nach La Paz getragen

wurden. Wenn die 200 km lange Strecke zwischen Atotscha und
La Quiaka iiher Tupiza vollendet ist, wird Ujuni, wo die Spur der
Antofagasta- und Bolivia-Bahn wechselt, ein wichtiger Umsteigeplatz
werden fiir Reisende aus Peru, Bolivien und alle andern einen kurzen,
verhiltnismilsig bequemen Weg nach Buenos Aires suchenden. Die
Uberlandbahn durch Argentinien, Bolivien und Peru wird in kurzem
verwirklicht werden, Peru und Bolivien mégen Chile viel Uberland-
handel rauben.

Die Zweighahn von Rio Mulato an der Antofagasta- und Bolivia-

Bahn nordlich von Ujuni nach Potosi wird bis Sukre, vielleicht bis |

Lagunillas verlingert. Santa Kruz soll mit Korumba an der Grenze
von Brasilien auf dem 19. Breitengrade, dem westlichen Endbahnhofe
der Grofsen Westhahn von Brasilien, verbunden werden. Die Kupfer-
bergwerke von Braden planen Bahnen von Sukre nach Jakuiba und
von Santa Kruz siidostlich nach einem Punkte der Sukre-Jakuiba-
Bahn, halbwegs zwischen den beiden Endhahnhifen. Argentinien
hat den Bau einer 189 km langen Bahn von Jakuiba siidlich nach
Embarkazion, dem nordlichen Endbahnhofe der argentinischen Staats-
bahnen, genehmigt. B—s.

A ndenbahh SﬂllrﬁAArlilrtofnga.sla.

(R. F. Maury, Railway Age 1922 II, Band 73, Heft 27, 30. Dezember, |

S. 1237, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 16.

Die seit April 1921 im Baue befindliche Andenbahn von Salta
in Argentinien nach dem Hafen von Antofagasta in Chile am Stillen
Meere (Abb. 5, Taf 16) kreuzt die Hauptkette der Anden ungefihr
im Zuge der Inka-Stralse. Als Glied des Netzes der argentinischen
Staatshahnen schlielst sie mit dem &stlichen Endpunkte an dieses
an. Sie hat 1 m Spur, 259/ steilste Neigung mit Ausgleich in den
Bogen und 150 m kleinsten Bogenhalbmesser. Die Linie kreuzt von
Salta aus das reiche Lerma-Tal auf etwa 40 km, um sich in die

Schlucht des Rio Toro zu legen, dem sie bis Puerta de Tastil 105 km |

von Salta folgt. Da auf den ersten 30 km der Schlucht des Toro
die Steigung des Flufsbettes teilweise steiler als die steilste Neigung
der Bahn ist, sind zwei 1200 und 800 m lange Kehrrampen auf
Kreuzungsstellen angeordnet. Bei Puerta de Tastil steigt die Bahn
aus der Schlucht des Toro etwa 700 m auf 8 km Entfernung in der
Luftlinie. Hier macht die Linie an einem Punkte sechs Schrauben-
windungen um eine Gruppe von Bergkegeln. Sie fithrt dann nach
Westen mit schwacher Neigung mit Ausnahme der Kreuzung der
drei verschiedenen Gebirgsketten, der Abra Blanca, 4100 m hoch, der
Ahra Chorillos, 4496 m, und der festlindischen Hauptkette an der
Grenze, deren Kreuzungspunkt noch nicht bestimmt ist. Die Bahn
wird durch mit Rohol aus den argentinischen Feldern geheizte 1E L-
Lokomotiven hetrieben.

auf 1 m Spur umgebaut werden. Die vorgeschlagene Abinderung
wiirde fir Argentinien sehr vorteilhaft sein, da sie die ganze Ent-
fernung zwischen Salta und dem Meere betrichtlich vermindern,
withrend sie den von Argentinien zu bauenden Teil um nur etwa
80 km vergrofsern wiirde. Betrichtlicher Widerstand gegen diese
Linie ist im Norden von Chile entstanden, da sie die reichern Berg-
werksgebiete und das einzige Gebiet mit Bewisserung vermeidet.
B—s.

Die Wasserkrifte der Erde.

| (,Wirtschaft und Statistik® 1922, Band 2, S. 823; Elektrotechnische

Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 84, 24. August, S. 1096, letztere
mit Abbildung).

Zusammenstellung I zeigt das Verhiltnis der ausgenutzten zu
den wahrscheinlich vorhandenen Wasserkriiften der Erdteile bei
gewohnlichem Niedrigwasser fiir 1920.

Zusammenstellung L

Boliviens |
Ehrgeiz beabsichtigt das Gleiche fiir seine in Bau hefindliche La Paz- |

Wahrscheinliche ‘ Ausgenutzte
Erdteil Wasserkriifte ; ‘Wasserkriifte
1000PS || 1000PS| 0
| |
Buropa . . . . . . . 45000 ’ 8877 | 19,73
Nord- und Mittel-Amerika 62 000 | 12210 ‘ 19,69
Amerika im Ganzen 116000 | 12634 10,89
Asien . G w s @ 71 000 1160 1,63
Australien (Ozeanien) . 17 600 \ 147 0,86
Afrika 190000 | 11 0
\l |
Zusammenstellung IL
VVahrschein-! Ausgenutzte Wasserkriifte
Land liche
Wasserkrifte 1000 ! auf | auf 100
1000 P S 1 PS | °lo \ 1 gkm| Einwohner
-
KEuropa ‘ ‘
Frankreich . 41700 “ 1400 29,79 25 3,55
Norwegen . , 5 500 ‘ 1350 | 24,55 | 4,36 51,29
Schweden . . . .| 4500 | 1200 26,67 292 2033
Italien ) 8800 1150' 3026 8,7 | 296
Schweizl . . . . | 4000 | 860|215 2082 2213
Deutschland®) . . | 1425 | 618 4837 131|103
Spanien . .. “ 4000 ‘ 600 15 | 1,19‘ 2,85
England. . . . . | 535 | 210|859 @ 056 045
| Osterreich . ‘ 3000 || 205| 683 257 324
Finnland S 1500 | 185] 12,330 057 555
Sidslawien . 2600 | 195 4811 05 | LO7
Rufsland 2000 | we| 5 | — | o
Amerika ‘wj ;‘ ‘ | ‘
Vereinigte Staaten . 28000 || 9243 | 33,01 1,18 8,75
Kanada . . . . . | 20000 ||27563) 13,78 0,29‘ 31,42
Mexiko . 6000 | 400 667 02 | 277
Siidamerika . 54 000 l‘ 494 0,79‘ 0,02\ —
Asien I ‘\ ‘ !
Japan | 6000 | 1000 16,67 261 1,7
Indien?) . 27000 || 0,03 0,05

Statt der urspriinglich geplanten Linie iiber Huaytiquina ist |

eine abgeiinderte vorgeschlagen, die die Grenze in Socompa, be-
trachtlich siidlich von Huaytiquina am Rande des Vulkans von
Socompa tiberschreitet, um bei Augusta Viktoria, des Kaisers be-
deutendem Salpeterbergwerke, an die bestehende Zweiglinie der Antofa-
gasta- und Bolivia-Bahn *) anzuschliefsen. Diese wiirde von 75 cm
¥) Organ 1921, 8. 201; 1923, S. 56.

150‘\ 0,56 \

1) Nach Berechnungen des eidgendssischen Amtes fiir Wasser-
wirtschaft.

2) Von den Berechnungen des ,United States geological Survey*
abweichend. Nach anderer deutscher Schitzung betragen die wahr-
scheinlichen Wasserkrifte etwa 6 Millionen P, die ausgenutzten
1 bis 1,2 Millionen P 8.

3) Stand am 1. Januar 1922.

4) Nach ,Capital®, Kalkutta, 1922, 23. Februar, sind die auf

| 21,5 Millionen PS8 geschiitzten Wasserkrifte zu 1,250/ ausgenutzt.

{

|

*
|
| I
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Die Stirke der Verwertung war also 1920 in Europa und in |

Nord- und Mittel-Amerika ungefihr gleich, die anderen Erdteile,
besonders das tiber 43,30/y aller Wasserkrifte verfiigende Afrika
stehen weit zuriick. Zusammenstellung 11 zeigt die Verteilung der
wahrscheinlich vorhandenen und der ausgenutzten Wasserkriifte auf
die wichtigsten Lénder und setzt die ausgenutzten Wasserkrifte zur
Flache und Einwohnerzahl der Lénder in Beziehung.

In Bezug auf das Verhiltnis der ausgenutzten Wasserkriifte
zur Fliche steht die Schweiz mit nahezu 21 P S/qkm hei weitem an
erster Stelle. Ihr folgen Norwegen mit 4,36, Italien mit 3,7, Japan
mit 2,61 PS/qkm. Im Velhaltnxsse zur Einwohnerzahl ist dle Aus-
nut7un0 der Wasserkrifte in Norwegen mit mehr als 51 PS auf

100 Einwohner am grofsten. IThm folgen Kanada mit etwas mehr
als 81, die Schweiz mit rund 22, Schweden mit etwas iber 20 P S
auf 100 Einwohner. Abgesehen von Siidamerika, fiir das die Beziehung
zur Einwohnerzahl nicht angegeben ist, stellt sich das Verhiltnis
zur Fliche und zur Einwohnerzahl am ungiinstigsten fiir Indien.
Deutschland hat, wenn man die vom Statistischen Reichsamte als mit
der amerikanischen Berechnung!) nicht tibercinstimmend bezeichnete
sehr niedrige Zahl von 1,425 Millionen P S wahrscheinlich vorhandener
Wasserkriifte und 43,370/ Verwertung zu Grande legt, nur 1,31 PS/qkm
und 1,03 PS auf 100 Einwohner ausgenutzt, B—s.

1) Elektrotechnische Zeitschrift 1922, S. 622.

Obe

Trinkung von Schwellen und Holz in Sechweden im Jahre 1920.
Im Jahre 1920 wurde bei den schwedischen Staatshahnen
Trinkung ausgefithrt mit Kresolkalzium an 46922 Stiick Schwellen
und 2384 m3 anderem Holz, mit Triolith an 1561380 Stiick Schwellen
und 276,45 m? sonstigem Holz. Zur Herstellung von Kresolkalzium
wurde aus England Kresol zu einem Preis von 95,69 Kr cif Gote-
borg bezogen. Zur Triolithherstelling wurde ein vom Jahre 1918
herstammendel Vorrat von sog. Zusxtzstoﬁen (Natriumphenolate) im
Werte von 180 Kr fir 100 kg verwendet und aulserdem wurde
Fluornatrium schwedischen Ursplunos zu 225 Kr fir 100 kg gekauft.
Die fertigen Trénkungsmittel kosteten am Tr(ml\unosplatze im
Mittel : Kresolkalzium 95 Kr,
Trinkung wurde mit 2 Vorrichtungen in 5 verschiedenen Stationen
durchgefiihrt. Unter dem Jahre wurden in der Versuchsanstalt bei
Tomteboda zur Probe 877 Stiick Schwellen mit Emulsionen von
Kreosotsl und Wasser getrinkt. Wenn durch Anwendung von
Emulsionen eine kleinere, aber vom Konserv1e1u1wsstandpunkte ge-
niigende Menge Kreosotsl, z. B. 2kg, im Aulsenholz der Sch“elle
gleichmalsig verteilt werden konnte, so konnte eine bedeutende Er-
sparnis_ erreicht werden. Das Ervebmb des Versuches war jedoch
nicht giinstig, da die Emulsionen bei der Triankung teilweise sich
in ihre Bestandteile auflosten, wobei das Sphntholz nur flecken-
weise vom Kreosotsl durchtrinkt wurde. Dr. S.
Spurweite der Eisenbahuen der einzelnen Liinder.
(Railway Age 1922 II, Band 78, Heft 27, 30. Dezember, S. 1234.)
In der Quelle sind die Bahnléingen fiir 59 Hauptldndm der Welt
nach der Spurweite zusammengestellt. Von den in diesen Lindern
1920 betriebenen, 769/, der Eisenbahnlinge der Welt darstellenden
909 896 km haben 637555 km Regel-, 88004 km Breit- und 183887 km
Schmal-Spur, oder etwa 700/y Regel-, 109/y Breit- und 200/ Schmal-

Spur. England hat 82299 km oder 8r /o der 38179 km hetragenden
Bahnlidnge Regelspur. Auf dem europiiischen Festlande stellt diese
760/p der Bahnlinge dar. Vereinigte Staaten von Nordamerika,

Kanada, Kuba, Holland, Ungarn, Neu-Siidwales, Tiirkei und Korea
haben fast allgemein Regelspur. Die Meterspur findet smh in Porto

Triolith 214 Kr fiir je 100kg. Die |

r

b a u.

Rico, Franzosisch-Sudan, auf der Malaiischen Halbinsel, in Bolivien,
Hollindisch-Guiana, vorwiegend in Brasilien und kommt in fast allen
Hauptlindern Europas und Asiens vor. Die beiden niichst wichtigen
Spurweiten sind 1,676 und 1,067 m. Erstere findet sich hauptsiichlich
in Indien, Spamen und Argentinien, letztere in Siidafrika, Neu-
Seeland, Sud Australien, Queensland, Tasmanien, West- Australien,
Japan und auf den Phllippinen England hat 5008 km mit der
ersteren Spur, auch hat es mit 381 mm die schmalste Spur der Welt
auf 11 km. In China findet sich vorwiegend die Spur 1,524 m.
B—s.

Gleis-Kehrmaschine.
(Railway Age 1922 IT, Band 73, Heft 15, 7. Oktober, S. 655,
mit Abbildungen )

Die auf der Pennsylvania-Bahn verwendete Gleis-Kehrmaschine
fegt mit grolser Geschwindigkeit den Schmutz, hauptsachlich Asche
und - ohlenstaub von (leis und Bettung auf und ladt ihn in Wagen.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit ist ungefihr 6 km/Std. Die
Kosten sind annithernd halb so hoch, wie O“ewohnhch bei Handarbeit.
Die Maschine wird hauptséichlich auf den mit Schiebelokomotive
betriebenen Steilrampen der Hauptlinie durch das Allegheny-
Gebirge verwendet In einigen Fiillen reinigh sie auch Ausweich-
gleise und Bahnhofsteile. Der Schmutz sammelt sich sehr schnell
auf diesem Teile der Linie. Ungefihr 163 km Gleis erfordern
jahrlich vier- bis sechsmalige Reinigung, die notig ist, damit die
Signale richtig arbeiten, die Schienenbefesticungen in bestimmten
Fristen untersucht werden kénnen und die Bettung gut entwiissert.
Die Maschine hat eine 2,13 m lange Kehrwalze von 91 ¢m Durch-
messer aus eisernen btaben von 1x=<5 mm Querschnitt, die unter
dem Rahmen eines alten bordlosen Wagens hiéngt und nach Bedarf
durch einen mit der Bremsleitung des Zuges verbundenen Prefsluft-
kolben gehoben oder gesenkt werden kann Die Kehrwalze macht
ungefihr 100/Min. Umliufe, sie wird durch Kette von einer Gasolin-
maschine auf der Wagenbiihne getrieben. Eine drehbare, iiber die
beiden Schienen fallende eiserne Pfanne fiingt den Schmutz auf
und befsrdert ihn durch Férderband in einen mitgefithrten %Vagen.

—s.

Bahnhdofe und deren Ausstattung.

Anlagen der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn zur
Enthédrtung des Wassers.

(C. Herschel Koyl, Railway Age 1922 II, Band 78, Heft 13,
23. September, S. 573, mit Abbﬂdunoen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel 16,

Die Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn hat 6stlich vom
Missouri-Flusse in Siid-Dakota und Iowa 14, mit drei #lteren 17
Anlagen zur Enthirtung des Wassers auf 640 km Strecke eingerichtet.
Die neuen Anlagen arbeiten mit Dauerstrom und haben zwei Bau-
arten. Die Anlagen derHauptlinien behandeln mit zwei Ausnahmen
68 m?Std. dauernd und bestehen je aus einer Pumpe fiir hartes
Wasser, einem Mischbehilter fiir 40 Min., in dem die Mischung von
hartem Wasser und den in Dauelstmmen zugefiihrten Lnthaltunos—
stoffen langsam geriihrt wird, einem Schlammbehilter fir 8 Std., einer
den (‘lelsbehdltel Spelsenden Pumpe fiir enthirtetes VVasser und
einem Lagerraume fiir Enthirtungsstoffe in geheizten Gebduden
(Abb. 6 bis 8, Taf. 16). Mit Ausnahme der Maschinen und Rohre
besteht alles aus Holz. Der 51,2 m tiefe gebohrte Brunnen
unter dem Pumpenraume liefert Wasser fir eine Tiefbrunnen-
Doppelpumpe, die es durch ein 15 ¢cm weites Rohr nach dem Riihr-

|

|

| Kalkpumpe fiir Notfille.

werke bringt. Nach dem Durchgange durch dieses fliefst das Wasser
nach dem Boden des W1schbe11altels wo es beim Aufsteigen nach
einander die Dauerstrome der Losungen von Kalzmmhydroxyd
kohlensaurem Natrium und schwefelsaurem Kisenoxydul trifft.
Kalziumhydroxyd wird zum Ausziehen der Kohlensiure verwendet,
was das Fillen des Kesselstein bildenden kohlensauren Kalziums
auf 0,04 g/l oder weniger bringt. Kalzinierte Soda wird verwendet,
um Kesselstein bildendes, schwefelsaures Kalzium v¢llig durch
schwefelsaures Natrium zu ersetzen. Schwefelsaures EISOHO‘(ydul
wird zur Behandlung der letzten 0,04 g/l kohlensauren Kalziums
verwendet, so dals es Strahlpumpe und Zweigrohr nicht verstopft;
dies geschleht durch Verwandlung der Hilfte des kohlensauren
Kalziums in schwefelsaures. Die Enthéirtungsstoffe werden durch
geregelte Wasserstrome von dem das Riihrrad versorgenden Rohre
zugefithrt. Der 2 m3 Wasser fassende Kasten fiir Kalkmilch trigt in
Jedexn Falle geniigend Kalziumhydroxyd fir 5 Std. in Scotland 180 kg,
in Losung, dieses wird dauernd durch einen kleinen Wasserstrom
zugefiihrt, der am Boden des Kalkkastens eintritt und nahe der
Oberkante durch ein 5 cm weites Rohr bis nahe an den Boden des
Mischbehilters tiberfliefst. Uber dem Kalkkasten befindet sich eine
Einmal stiindlich wird trockenes Kalzium-



hydroxyd dem Kasten zugesetzt. Hierdurch wird eine stiindliche
Anderung in der Menge der Kalkspeisung erzeugt, aber das Riihren
im Mischbehilter ist so grindlich und dauert mit 45 Min. so lange,
dals das Wasser beim Uberfliefsen von der Oberkante des Misch-
behilters nach dem Boden des Schlammbehilters nur wenig ver-
indert ist. Die trockene kalzinierte Soda ruht auf einer wagerechten
Platte im Sodakasten und wird durch einen Strahl dem Mischbehilter
zugefithrt. Der Vorrat auf der Platte wird stiindlich ergénzt. Das
schwefelsaure Eisenoxydul wird in Losung aus seinem Kasten durch
einen kleinen Strom zugefiihrt, der am Boden eintritt und mnahe
der Oberkante iiberflielst.

Das fast vollig enthiirtete Wasser mit zum Setzen bereitem
Niederschlage gelangt nach dem Boden des Schlammbehilters, be-
ginnt dort seinen Niederschlag abzusetzen, wihrend es langsam
steigt, um durch das durchlocherte Sammelrohr nich der Pumpe
fiir enthirtetes Wasser im Pumpenraume iiberzuflie(sen, von wo
es nach dem Gleishehiilter gesandt wird. Die beiden Pumpen im
Pumpenraume werden durch eine Olmaschine fir 10 PS getrieben.

Der Schlammbehilter wird einmal tiglich gereinigt, indem die
die durchlécherten Schlammrohre am Boden des Behilters steucrnden
Ventile fir 30 Sek. geoffnet werden. Die Locher befinden sich in
der Sohle der Schlammrohre, die Zweigrohre sind durch Zweigstiicke
so mit den Hauptrohren verbunden, dafs sie dicht am Boden liegen.
Pumpenraum und Arbeitsriume werden durch Warmwasserrohre langs
der Mauern geheizt. Das chemische Lager fafst 2,5 Wagen Stoffe.

Die beiden ibrigen Anlagen einer Hauptlinie und die einer
Zweighahn sind kleiner, die vorhandenen Gleisbehiilter werden als
Schlammbehilter und Vorratshehilter fiir durch Lokomotiven zu
entnehmendes Wasser verwendet. Der Mischbehilter steht im Gleis-
behiilter, eine kleine Maschine unter dem Behélter treibt drei kleine
Pumpen, die die Enthértungsstoffe aus je einem hesondern Fasse in
das unbehandelte Wasser entladen, und treibt auch das Rithrwerk
im Mischbehilter. Das unbehandelte Wasser tritt am Boden des
Mischbehilters ein, wo es die Enthirtungsstoffe aufnimmt und
dauernd gerithrt wird, wihrend es nach der Oberkante steigt, von
wo es durch ein Uberlaufrohr nach dem Boden der Schlammabteilung
fliefst. Wasser zum Fiillen von Lokomotivbehdltern wird dann von
der Oberkante des Schlammraumes durch ein Robr erlangt, dessen
Mund durch einen Schwimmer gehoben wird. Das Gebéude um den

schlingen tragt. Diese konnen auf dem Lingsbalken so verschoben
werden, dafs die Last im Gleichgewichte hingt. Ein ausgefithrter
Kran hat 16,07 m Spannweite und 100 t Tragfihigkeit. Der Lings-
balken kann abgenommen und ein kurzes Verbindungsstiick mit
TLasthaken in die Unterflaschen der beiden Seilziige eingehéingt werden,
so dals die volle Kranleistung auch fir andere Zwecke ausgenutzt
werden kann. Auch die Anbringung einer besondern Hiilfskatze ist
moglich. A. 7.

Beleuchtungskorper fiir Bahnhofe,

(Electrical World 1922, Band 79, 8. 731; Elektrotechnische Zeit-
schrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 30, 3. August, S. 992, beide mit
Abbildungen.)

Fir wirksame Beleuchtung von Bahnhéfen eignet sich der von
der ,General electric Co.* fiir von Kraftwagen befahrene Land-
stralsen entworfene und erprobte Beleuchtungskorper (Textabb. 1).
Er hat zwei Strahlschirme aus drei gleichmittigen Teilen, mit je einer

| Offnung auf jeder Seite der Lampe. Durch diese Anordnung wird

Fuls des Behiilters hat einen Ofen zum Heizen und ist grols genug, |

um den notigen Vorrat an Enthértungstoffen zu lagern.
Die Anlagen wurden durch die Eisenbahnverwaltung gebaut,
die grolseren kosteten annshernd je 18000, die kleinern 7 000 Dollar.
B—s.

Laufkran zum Heben und Drehen von Lokomotiven.
(Railway Age, Oktober 1922, S. 662. Mit Abbildungen )
Die Richthallen der Lokomotivwerkstitten sind entweder fir

Quer- oder Lingsstinde eingerichtet, erstere werden mit Schiebe- ‘
bithnen oder Laufkrianen oder beiden Fordermitteln zugleich, letztere |

pur mit Laufkriinen bedient. Je nach der Ortlichkeit kann es
erwiinscht sein, die Lokomotiven in eine Halle mit Querstanden
durch eine Giebelwand einzubringen und hierzu ein Lingsgleis ein-
seitig durch die Halle zu fithren.

Fiir einen derartigen Fall haben die Shaw -Kran-Werke von |

Manning, Maxwell und Moore in Newyork einen Laufkran
gebaut, bei dem die in zwei Seilziigen hingende Lokomotive um
900 gedreht werden kann. Hierzu ist das Hubwindwerk auf einer
Drehscheibe angeordnet, die vom Rahmen der Laufkatze getragen
ist. An den 2134 mm auseinander liegenden Seilziigen ist ein langer
Balken aufgehsingt, der die Lokomotive mit Quergehiéingen und Seil-

Maschinen

Bau, Herstellung und Versand der in Schweden bestellten russischen
Lokomotiven *),
Von Ing. Bengt Sjolin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1—3 auf Tafel 18, Abb. 1—9 auf Tafel 14
und Abb. 1—8 auf Tafel 15.
Die bei finfjihriger Lieferzeit angemommene Bestellung von
auf einmal 1000 russischen Lokomotiven seitens Nydqvist und
Holm, A. G. in Trollhiittan, entsprechend ungefihr der Hilfte des

#) Teknisk Tidskrift, Mekanik 25 Februar 1922.

| 1912 fiir die Wladikawkasbahn entworfen wurde **).

Abb. 1.

der grofsere Teil des Lichtes, der sonst durch Widerstrahlung nach
oben tnd nach der Seite verloren gehen wiirde, gesammelt und in
beiden Richtungen auf die Erdoberfliche geworfen. Die Lichtstrahlen,
die bei Verwendung nur eines Strahlschirmes entweichen wiirden,
werden durch die inneren Strahlschirme aufgenommen und unter
einem Winkel von 100 unter der Wagerechten gegen die Krdober-
fliche gerichtet. Zwei einzelne parabolische Strahlschirme, die die-
selbe Wirkung haben sollten, miifsten ungefihr 4,5m Durchmesser
haben. Der die Strahlschirme tragende Arm kann wagerecht und
lotrecht verstellt werden. Die weilsen zuriickstrahlenden Flichen der
Strahlschirme lassen keine Blendung auftreten. Die Beleuchtungs-
korper werder in 76 m Teilung auf Masten aus Grobmortel 10,5 m
iiber der Erdoberfliche angebracht. Die Glihlampen haben 250 HK.
B

=8

und Wagen.

ganzen Bestandes an Lokomotiven in Schweden, bildet fiir das Land
ein merkwiirdiges Ereignis. Der Bau der Lokomotiven wurde durch
den Vertreter des Zentrosojus, Professor Lomomnossoff vor-
geschrieben und zwar mit gewissen Verinderungen auf Grund einer
Bauart, die schon frither in Rulsland ausgefithrt und von Lugansk
Die jetzt in
Schweden fiir Rufsland ausgefihrten sind E-Heifsdampf-Zwillings-
Lokomotiven mit vierachsigem Tender und 80,6 t Gewicht.

**) Organ 1922, S. 329.
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Die Hauptverhiltnisse sind (Abb. I u. 2, Taf. 13 und Abb. 1—8,
Taf. 14):

Spimv¥BRSelel T | SETAR 1524 mm
Durchmesser der Zylinder d . . . . . . . 650
Hubrhimsm@etier:, < cmgogianbi- | L L. 700
Durchmesser der Triebrider D 1320
Dampfiiberdruck p . . . . . . 12 at
Fester Achsstand der Lokomotive . 4320 mm
Ganzer e » - i 3o 5780
i » von Lokomotive und Tender 15824
Lange zwischen den Stofsfliichen von Loko-
motive und Tender S e oL 20475,
Lange zwischen den Stofsflichen der Lokomotive 11456
W . 3 5 des Tenders . 8947
Grofste Hohe am Schornsteine - 5211
»  DBreite zwischen den Laufstegen 3100
Kesselhohe iiber Schiene G e w e 3100
Grofster Durchmesser des Kessels, innen 1736
Anzahl der Heizrohre . . . . . . . . | 188
3 » Rauchrohre . . . . . . . . | 25
Durchmesser der Heizrohre d s omE 46/51 mm
X » Rauchrobre . . . . . . . 125/183
) » Uberhitzerrohre P 29/36
Linge der Rohre zwischen den Rohrwiinden . 4660
Innere Heizfliche der Feuerbiichse 17,7 m2
i ” , Heizrohre 126,6
) 5 » Rauchrohre . . 3 45,7
5 » » ganze, der Rohre und Feuer-
biichse . . . 180 5
Uberhitzerfliche 50,9
Heizfliche, ganze H 2409
Rostfliche R . B 4,46
Eigengewicht der Lokomotive mit Kupferbiichse 2,1 t
Dienstgewicht G der N . 80,6
Reibgewicht Gy . . . 80,6
Eigengewicht des Tenders « w8 om 28,6
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . | 50
Wasservorrat : 23,0
Dienstgewicht, Tender e e 515
5 , Lokomotive und Tender . 132,1
Zugkraft 0,65.p.d2.h: D=2 17500 kg
Verhdltnis H:R = . . . . 42,6
» H:G=H:G,= 2,36 m2[t
’ ZuH = . . . 92,1 kg/m2
» 72:G6=272:G;= 217,1 kgt

Bei der grofsten Geschwindigkeit von 53,5 km/st werden rund
1600 PS entwickelt. Nach dem Vertrage soll die Lokomotive bei
15 km/st Geschwindigkeit befordern konnen auf

50/gp Steigung 1950 t
6

” » 16 0 »
A , 1490 ,
8, \ 1320 ,
9, ) 1190 ,
10 1080 ,,

Von den fiinf gekuppelten Achsen sind die zweite und fiinfte um
20 und 22 mm nach beiden Seiten verschiebbar, die mittelste Achse
hat keine Spurkriinze. Die Lokomotive durchliuft Bogen von 140 m
Halbmesser, die beispielsweise im Hafen von Petersburg vorkommen,
Sonst ist der kleinste in Rufsland zugelassene Halbmesser 300 m.

Der Dampfkessel liegt mit der Mitte 3100 mm iber S.O. un-
gewdhnlich hoch. Um grofsen Dampfraum zu erhalten, ist die Feuer-
biichse nach Belpaire ausgefiihrt. Der Rundkessel ist in zwei
Schiissen in einander geschoben, hat 16,5 mm Blechstirke bei 1703
und 1736 mm innerm Durchmesser. Die grofse Rostfliche bedingt
ansehnliche Mafse der Feuerbiichse, sie ist aufsen 2960 mm lang,
1837 mm breit, vorn 1640 und hinten 1460 mm tief, die Heizfliche
daher mit 17,7 qm sehr grofs. Setzt man die Heizfliche der Rauch-
rohre mit 250/p Wirkung gegeniiber der der Feuerbiichse ein, so0
betréigt die umgerechnete Heizfliche 61 qm.

Der Uberhitzer ist der tibliche ohne Klappe. Das Mundstiick
des Blasrohres (Abb. 7—9, Taf. 14) ist verstellbar, so dafs nicht nur
mit Kohle, sondern auch mit Holz und Naphtha geheizt werden kann.
Der eng anschliefsende Funkenfinger ist ein Drahtnetz aus 2 mm
dickem Drahte mit 8 mm Maschenweite. Fir die Reinigung des

Kessels ist besonders gut gesorgt. Die Ausriistung ist die iibliche,
doch ist der Kessel mit drei Sicherheitsventilen versehen, einem
100 mm weitem am Dom und zwei 76 mm weiten auf der Feuer-
biichse, weiter mit zwei Strahlpumpen RS nach Friedmann und
mit zwei Dampfpfeifen. Die neueren Lieferungen erhalten einen
Ventilregler der Bauart ,Zara“. Wie hei russischen Lokomotiven
allgemein wird das Reglerrohr nicht im Kessel, sondern aufsen durch
den Rauchkammermantel zum Dampfsammelkasten gefiihrt. Ferner
sind Einrichtungen fiir das Loschen der Funken in der Rauchkammer
und im Aschkasten vorhanden und eine gewdshnliche Spiileinrichtung
zum Nissen der Kohlen auf dem Tender. Bemerkenswert ist die
Ausstattung der Lokomotiven mit Brandschliuchen.

Der Rahmen hat iibliche Bauart. Das Fithrerhaus ist besonders
geriumig und bequem und mit grofsen Fenstern nach allen Seiten
versehen. Die Réder sind sehr kriftiz mit den Gegengewichten
aus weichem Stahl gegossen. In den Triebridern sind diese mit
Blei gefiillt, aber trotzdem konute man nur 87 0/p der umlaufenden
Massen ausgleichen. Von den hin und hergehenden Massen, 516 kg
auf jeder Seite, sind etwa 400/y ausgeglichen, ungefihr 100/y in jedem
Kuppelrade.

Die Zylinder liegen innen und sind mit zwei verschiedenen
Einrichtungen fiir Leerlauf versehen, einem selbsttiitigen Uber-
stromventile (Abb. 6—8, Taf. 15) auf jedem Zylinder nach der
russichen Bauart Siabloff und zwei Luftventilen (Abb. 3, Taf. 13)
nach Lopuschinski und Oloschnikoff auf dem Dampfsammel-
kasten; die letzteren dienen aufser ihrem eigentlichen Zweck auch
dazu, bei Leerlauf den Dampf in die Uberhitzerrohre zu leiten, um
deren Verbrennung zu verhiiten, wenn die Lokomotive ohne Dampf
fihrt, wobei der Dampf auch die eingesaugte Luft erwirmt, so dals
sie nicht kalt in die Zylinder tritt. Die Steuerung ist die von
Heusinger. An der Einrichtung ist besonders hervorzuheben,
dafs die Umstellzugstange nicht unmittelbar zur Umstellschraube
geht, sondern mit dieser durch einen doppelten Hebel verbunden ist.

Der Tender ist fiir 23 t Wasser und 5 t Kohle gebaut und ruht
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit je 1800 mm Achsstand.

Die Herstellung der Lokomotiven, an der auch Deutschland
beteiligt ist*), erfolgt nach den fiir die preulsischen Staatsbahnen
geltenden Bestimmungen, jedoch mit gewissen Ausnahmen, die mit
Riicksicht auf die hoheren Anforderungen, die Schweden in gewissen
Fillen stellt, und auf die im Allgemeinen bessere Beschaffenheit der
schwedischen Baustoffe wiinschenswert sind, doch sind die Be-
stimmungen nahezu gleich. Die Priifung der Stoffe erfolgt mit be-
sonderer Sorgfalt. Der russische Eisenbahnausschufs hat hierfiir
die liefernden Liéinder in Bezirke eingeteilt, von denen auf Schweden
zwei treffen. Der starke Bedarf driickt keineswegs auf die Schirfe
der Uberwachung, Nahezu alle Stoffe mit Ausnahme nur der un-
wesentlichen Teile sollen gepriift werden. Von zweierlei Arten der
Prifungen wird die eine amtliche immer von der Behorde ausgefiihrt,
die zweite, die Werkpriifung, vom betreffenden Werke. Auch die
fertigen Teile werden einer Priifung unterworfen; so findet ein Ab-
wiegen der Gegengewichte der Achssiitze statt. Diese sind, wie ge-
wohnlich, wissenschaftlich bestimmt; um zu untersuchen, ob das be-
rechnete Gewicht vorhanden ist, werden die Achssiitze in den Lager-
giingen auf Schneiden gelegt, wobei Gewichte an den Zapfen angehsingt
werden, bis Gleichgewicht eintritt. Die gewogenen Gewichte sollen
sich von den berechneten um nicht mehr als + 15 kg fiir den Trieh-
achssatz und + 8 kg fiir die Kuppelachsen unterscheiden. Der Unter-
schied zwischen der rechten und linken Seite soll nicht mehr als
10 und 6 kg betragen.

Die fertigen Lokomotiven werden dreimal gepriift, zweimal im
Werke, zuletzt im Zuge nach der Anlieferung in Rulsland. Die erste
Probefahrt erfolgt ohne Verkleidung des Kessels.

Der Beforderung der Lokomotiven auf dem Landwege begegneten
weniger Schwierigkeiten aus der Verschiedenheit der Spur, als aus
der Schwiiche des finnischen Oberbaues**). Aulserdem sind die Hebe-
einrichtungen in Torne ungeniigend. Man befordert die Lokomotiven
daher auf dem Seewege, vorlaufig ither Landskrona, will aber kiinftig
einen Hafen in der Nithe von Trollhitta bei Stallbacka oder Ackersjs
benutzen. Nach ersterm wiren 8,5 km, nach letzterm nur 0,75 km
Gleis erforderlich.

Ein grofser Teil an Einzelarbeit mulste an verschiedene Werke
verteilt werden, wenigstens bis die begonnenen Erweiterungen bei

*) Organ 1922, S. 329.
**) Organ 1920, S. 234.
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Nydqvist und Holm fertig sind. Die russischen Bestellungen
iibten eine starke Wirkung auf das Erwerbsleben Schwedens, sie haben
wesentlich dazu beigetragen, dem ganzen Lande iiber seine augenblick-
liche wirtschaftlich und gewerblich gedriickte Lage hinweg zu helfen.
Allein aufserhalb des Werkes Nydqvist und Holm in Trollhitta
sind Lieferungen vergeben worden, die rund 1,1 Millionen Tagschichten
entsprechen. Auf Grund der nun vollzogenen Einstellung auf Massen-
herstellung von Lokomotiven hegt das schwedische Grofsgewerbe
auf diesem Gebiete gute Hoffnungen fiir die Zukunft. Dr. S.

Oltriebmaschine.
(Engineer, Juli 1922, S. 87. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 10—12 auf Tafel 14.

Auf der englischen Landwirtschaftsschau in Cambridge wurden
kleine Verbrenntriebmaschinen der Mirrlees, Binkerton und Dag-
Glesellschaft gezeigt. Sie leisten 3,5 PS und haben nur ein Ventil.
Die Stellung des Ventiles in der im Viertakte arbeitenden Maschine
zeigen Abb. 10—12, Taf. 14. An die Stelle des zweiten Ventiles tritt
hierbei ein drehbarer Hahn mit wagerechter Achse. A 7.

1B -+ B 1-Wechselstrom-Lokomotiven fiir die bernischen Dekrethahnen.

(Schweizerische Bauzeitung, August 1920, Nr. 8, S. 83. Mit Ab-
hildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 14,

Auf Antrag der bernischen Regierung beschlofs der grofse Rat
des Kantons Bern im IHerbste 1918 die Einfihrung elektrischen
Betricbes auf den eigenen Bahnstrecken des Bezirkes nach der hei
den Schweizerischen Bundesbahnen verwendeten Bauart mit Ein-
wellenstrom von 15000 V. Die von den Bauanstalten Oerlikon und
Winterthur mit Brown, Boveri & Cie. gelieferten 1B -+ B 1-
Lokomotiven mach Abb. 18, Taf. 14 sind zur weiten Verbreitung
auf Nebenbahien mit Regelspur und heschrinktem Achsdrucke
besonders geeignet. Sie leisten mit zwei Triebmaschinen von zu-
sammen 1035 PS Stunden- und 780 PS Dauer-Leistung Zugkrifte von
8000 kg withrend einer Stunde und 6000 kg dauernd bei 35 km/Std.
Auf der Neigung von 250/p soll eine um 209/ hohere Leistung
withrend 15 min abgegeben werden. Die grofste Geschwindigkeit
soll 60 km/Std., die grofste Triebachslast 12,75, das Dienstgewicht
72,5t betragen. Die beiden Drehgestelle sind durch je einen Dreh-
zapfen mit dem Hauptrahmen verbunden, der die Zugkriifte iiber-
triigt, withrend die Stofskrifte durch Pufferplatten unmittelbar von
einem zum andern Drehgestelle gehen. Der Rahmen ruht auf je
zwei Gleitpfannen zu beiden Seiten der Drehzapfen und auf zwei
federnden Rollenstiitzen iiber den Laufachsen. Jedes Drehgestell
ist mit einer Triebmaschine ausgeriistet, die iiher Vorgelege mit
" Schraubenverzahnung auf beiden Seiten eine Blindwelle und von
dieser die Triebachsen durch einfache mit Schlitz und Stein ver-
sehene Kuppelstangen antreibt. Der geschlossene Kastenaufhau
enthilt in der Mitte den Abspanner, an den Stirnseiten je einen
Fithrerstand, Die Triebmaschinen haben kiinstliche Kihlung und
sind je mach den Rigenarten der beiden Bauanstalten etwas ver-

schieden. Sie leisten je 560 PS wihrend einer Stunde bei 580 Um-
liufen in 1 Min. Die Geschwindigkeit wird durch Stufenschalter |
geregelt. Der Abspanner hat Anzapfstufen von 500 und 220 V fir

die Hauptmaschinen und die Triehmaschinen fiir Prefsluft, Liiftung

und Beleuchtung, aufserdem eine zweite Wickelung mit 800 bis 1000V |

fir die Heizung des Zuges.
Mit Riicksicht auf die geringen und kurzen Neigungen ist
Nutzbremsung bei Talfahrt nicht in Betracht gezogen. A. 7.

Turboelektrisehe Lokomotive.
(Génie civil, August 1922, Nr. 7, S. 166.)
Die North British Locomotive-Gesellschaft in Glasgow hat schon

friher mach Angaben von Reid-Ramsay eine Lokomotive mit |

Turbinenantrieb und elektrischer Ubertragung auf die Achsen erprobt.

| und Kraftwerke entfallen.

spannt. Mit der Turbine ist ein Drehstrom-Erzeuger nach Oerlikon
gekuppelt, der 390 kW bei 600 V leistet und wihrend einer Stunde
um 259/ iiberlastet werden kann. Die Erregermaschine wird von
einer besondern Turbine angetrieben. Zum Antriebe der Achsen
dienen vier elektrische Triebmaschinen in zwei Gruppen, die mit
Zahnradvorgelegen auf eine Zwischenwelle arbeiten. Von hier werden
je drei Achsen mit Kuppelstangen angetrieben. Der Kessel, der
Maschinensatz fiir die Erregung und Erzeugung des Stromes und
eine Motorengruppe sind auf der vordern Hilfte des Fahrzeuges
untergebracht. Der Tender tright aulser dem Kohlenvorrate die
zweite Triehmaschinengruppe und den Kondensator nach Mirless-
Watson, der aus einem Wasserbehiilter mit darither nach Art
eines Kifigs angeordneten Rihren hesteht. Letztere werden durch
ein Liiftrad nach Brotherhood gekiiblt. Eine Hauptschalterwalze
steuert Vorwiirts- und Riickwiirtsgang und schaltet die Triebmaschinen
einzeln neben- und hintereinander zu und ab.

Die Lokomotive wiegt mit 10 t Wasser- und 4 t Kohlen-Vorrat
130 t. Das Reibgewicht betriigh 1085 t, die Zugkraft etwa 10 t. Der
niedergeschlagene Dampf wird durch eine Umlaufpumpe der Speise-
vorrichtung wieder zugefihrt.

Leichter Triehwagenzug ™),
(Railway Age, Oktober 1921, Nr. 18, S. 841. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 9 his 12 auf Tafel 16.

Die Bowen Motor Railways Corporation in St. TLouis baut
leichte Triebwagen aus je einem 'Triebwagen und Anhiénger fir
Bahnstrecken mit schwachem Verkehre. Bemerkenswert ist die
Anordnung der Kraftiibertragung auf die einzige Triebachse. Der
Triebwagen nach Abb. 9 und 10, Taf. 16 lduft auf einem zweiachsigen
Drehgestelle und der Triebachse, die unter dem hintern Drittel der
Langtriiger steht, der Anhiinger hat zwei leichte Drehgestelle. Ersterer
enthilt vorn einen besondern Raum fiir Fithrer, Maschine und
Gepiick, dahinter den Raum fiir Fahrgiiste mit 36 Sitzpliitzen, letzterer
32 Plitze hei Anordnung von Querbinken oder 24 auf Lingsbinken.
Tn beide Wagen kann nach Bedarf ein Abort eingebaut werden.
Die Triebmaschine hat vier 114 mm weite Zilinder mit 152 mm Hub
und leistet bei 1600 Umliufen 62 PS. Die Verlingerung der Kurbel-
welle geht zu einem Getriebekasten fir vier Geschwindigkeitsstufen.
Dahinter liegt das Umsteuergetriebe fiir Vor- und Riickwirtstahrt.
Von da fithrt die Welle zu der starr in einem besondern Rahmen
gelagerten Triehachse nach Abb.11u.12, Taf. 16, der den (Gestellrahmen
auf vier Blattfedern trigt. Kriftige nach unten angesetzte Krag-
arme A greifen hinter Verlingerungen der seitlichen Rahmenstiicke
der Triebachse und verhindern hei ausreichendem senkrechtem Spiele
jeglichen Seitenausschlag. Die Mitte der Triebachse umgibt, vom
Rahmen hbesonders gestiitzt, ein zweiteiliges leicht zugingliches

| Stahlguflsgehiiuse mit dem von der Liingswelle angetriebenen Kegel-

radvorgelege. Der Luftpresser fiir die Bremse wird von der Hauapt-
welle angetrichen. Der abgebildete Wagen wiegt 12,7 t. Die erste
Ausfithrung dieses Zuges ist seit drei Jahren im Betriebe und hat
bereits 980000 km zuriickgelegt. Die Betriebskosten sind im
Vergleich zum Dampfhetriebe gering, die Fahrzeuge konnen auch
mit Vorteil an Stelle elektrisch betriebener treten, da Fahrleitungen
A

Flekirische Zugbeleuchtung der Electric Storage Battery-
Gesellschaft in Philadelphia.

| (H. Guérin, Génie civil 1922 II, Band 81, Heft 3, 15. Juli, S. 59,

In Anlehnung an diese Versuche haben M. D. M. Ramsay und die |

Ramsay Condensing Locomotive -Gesellschaft in Verbindung mit
Armstrong Whitworth & Co. eine neue Lokomotive mit Turbine und
Kondensator gebaut, die nunmehr von der Nordwestbahn ausgedehnten
Betriebsversuchen unterworfen wird.

Der in einem Lokomotivkessel erzeugte Dampf von 14 at und
1600 Uberhitzung geht durch eine Dampfturbine mit 3600 Um-
liufen/Min. und wird hier bis auf 70 mm Hg im Kondensator ent-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LX. Band.

mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 auf Tafel 14 und Abb. 9 auf Tafel 15.

Die von der Electric Storage Battery-Gesellschaft in
Philadelphia hergestellte elektrische Zugbelenchtung verwendet den
Stromerzeuger von Rosenberg*®) und arbeitet mit beschrénkter
Spannung. Sie enthilt den Anker a (Abb. 9, Taf. 15), die Feld-
magnetspule b; ¢ sind Widerstiinde von Nernst oder Ballast,
d feste, gewshnliche Widerstinde. Diese vier Widerstinde sind als
Briicke von Wheatstone aufgestellt, deren Eckpunkte E und F
mit den Polen A und B des Stromerzeugers, die Eckpunkte D und
G mit den Polen der Feldmagnetspule verbunden sind. Da die
Widerstinde ¢ den sie durchfliefsenden Strom zwischen ziemlich weiten

*) Organ 1922, S. 339.
*%) (ténie civil 1911 I, Band 59, Heft 2, 13. Mai, S. 33.
3. Heft. 1925. 9



Spannungsgrenzen unverinderlich halten sollen, kann man diese
Briicke so regeln, dals einer Erhshung der Spannung zwischen den
Eckpunkten E und F aus einer solchen an den Polen des Strom-
erzeugers einer Verminderung der Spannung zwischen den Eckpunkten
D und G, folglich einer Verminderung des Erregerstromes entspricht,
oder umgekehrt. Die Widerstéinde ¢ halten den sie durchflielsenden
Strom genau, den die festen Widerstinde d durchfliefsenden an-
nihernd unveriinderlich. Da der Strom in den Feldmagneten ver-
hiltnismalsig schwach ist, éndern sich die Unterschiede der Spannung
zwischen D und E und zwischen G und F sehr wenig, trotz den
Veréinderungen der Spannung zwischen E und F, oder zwischen
A und B. Der Stromerzeuger von Rosenberg arbeitet wie einer
mit Hiilfserregung, bei dem der zuriickbleibende Magnetismus der
Feldmagnete gentigt, um eine regelrechte Spannung bei ziemlich
hoher Geschwindigkeit zu geben, wenn die Wirkung des Ankers
durch eine mit dem ganzen Stromkreise in Reihe geschaltete Spule
ausgeglichen wird. Die Regelung muls so sein, dals bei dieser
Spannung kein Strom durch den feinen Draht flielst, das heifst der
Unterschied der Spannung zwischen D und G =0 ist. Wenn die
Widerstinde d unter sich gleich gewihlt sind, miissen die Unter-
schiede der Spannung zwischen D und E, und zwischen G und F
in diesem Augenblicke je gleich der Hilfte des Unterschiedes der
Spannung zwischen E und F, oder zwischen A und B sein. Die
Unterschiede der Spannung D—E und G—F bleiben nach Obigem
genau unverinderlich, wenn die Spannung an den Polen des Strom-
erzeugers sinkt oder wichst. Wiichst die Spannung zwischen D und
G in einem oder dem anderen Sinne, so trigt dies zur Stirkung
oder Schwichung des durch den zuriickbleibenden Magnetismus
der Feldmagnete geschaffenen Feldes bei. In Wirklichkeit sind die
Unterschiede der Spannung D —E und G—F nicht ganz unverinderlich,
der Strom #ndert sich in den Feldmagneten b, was die Verriegelung
des Verbinders nur bei gewdhnlicher Geschwindigkeit gestattet.
Da der hier verwendete Stromerzeuger starke Wirkung des Ankers
zeigt, hat man ihn mit einer Ausgleichs-Hauptstrom-Spule b versehen
Dieser so ausgeglichene Stromerzeuger erfordert zur Erzeugung seiner
regelrechten Spannung nur eine geringe Zahl von Ampere-Ober-
windungen der Feldmagnete, ein sehr geringer Unterschied der
Spannung an den Polen der Spule b geniigt. Da der Stromerzeuger
bei sehr schwacher Belastung oder leer laufen kann, kann er auch
ohne Stromspeicher mit oder ohne Beleuchtung arbeiten. Alle notigen
Anderungen werden bei jeder Geschwindigkeit allmihlich erlangt,
die Metallfadenlampen konnten daher unmittelbar mit den Polen
des Stromerzeugers, ohne Einschaltung eines Widerstandes verbunden
werden, wie dies bei den Beleuchtungen mit Vorrichtungen fiir
allméhliche Regelung, beispielweise bei der Beleuchtung mnach
Dick™*) stattfindet.

Die Gesellschaft L’éclairage des véhicules sur rails hat eine
dhnliche Beleuchtung A. J. ausgebildet, bei der die Widerstinde der
beiden Zweige der Briicke von Wheatstone durch zwei Hilften
des Ankers des Stromerzeugers selbst ersetzt sind. Die Kurzschluls-
Biirsten bilden dann einen Eckpunkt C (Abb. 14, Taf. 14) der Briicke
von Wheatstone. Man verwendet so nur einen Widerstand ¢
mit hohem Wirmewerte und einen Hiilfs-Widerstand d. Der ver-
dnderliche Widerstand ¢ kann nicht nur einer mit hohem Wirme-
werte, sondern auch ein durch einen elektromagnetischen Regler
gesteuerter sein, beispielweise der Regler von Dick. In letzterer
Gestalt hat die erwihnte Gesellschaft diese Vorrichtung fiir die
Sammelbeleuchtung der Vorortziige der franzosischen Staatsbahnen
angewendet, bei der ein Stromerzeuger auf einem Packwagen die
Beleuchtung fiir den ganzen Zug liefern kann. B—s.

Elektrische Triebwagenziige der osterreichischen Bundesbahnen.

Die drei bislang in Betrieb genommenen Ziige bestehen je aus
einem Triebwagen an der Spitze und am Ende, zwei Beiwagen und
einem Wagen nach Art eines Kohlen- oder Kalkwagens fiir die
elektrischen Speicher. Die Triebwagen sind neu in Osterremh von
der Wagenbauanstalt Simmering und den Siemens-Schuckert-
Werken erbaut. Jeder Bei- und Triebwagen falst 50 Fahrgiste;
alle Wagen, auch die Triebwagen dhneln sehr denen der Stadtbahn
in Wien. Der Achsstand aller Wagen ist 5m. Die Trieb- und der
Speicherwagen wiegen je 15t, die Beiwagen 12t, auf 4.56 = 200
Reisende 38.15+ 2.12=169t, oder 345 kg auf jeden; bei den
Leichtziigen mit kleinen Dampflokomotiven des Berichterstatters

*#) Organ 1922, S. 22.
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und mit kleinen Erdsl-Lokomotiven von Dr.-Jng. Golsdorf*) betrug
das Gewicht der Kleinlokomotive 18t, zweier vierachsiger Wagen
von Noell in Wiirzburg, frither der Kremstalbahn gehorig, 2. 10,4 t,
zusammen 38,8t auf 2.64 = 128 Reisende, oder 303 kg fiir jeden,
42 kg giinstiger als bei Speicher-Ziigen. Trotzdem sind die Speicher-
Ziige eine Errungenschaft, weil der Strom aus Osterreich bezogen
wird, die Kohle hingegen aus dem Auslande kommt. L—w.
Halb entlasteter Flachsehieber fiir Lokomotiven.
(Engineer 1921, November, S. 499. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 28 bis 80 auf Tafel 11.

Die Bauart ist aus den Abbildungen 28 bis 30, Taf. 11 ver-
sténdlich. Schieber und Dichtringe bestehen aus Kanonenmetall,
der Entlastungskolben aus Gulseisen. Die aus Stahl hergestellte
Feder driickt den Entlastungskolben mit 25 kg gegen den abgerichteten
Deckel des Schieberkastens. —k.

2 G 2-Heifsdampf-Zwillings-Tenderlokomotive der Glasgow- und
Siidwest-Bahn ),

(Engineer 1922, November, S 502. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die Lieferung umfalste sechs Stiick, es sind die ersten Loko-
motiven dieser Bauart in Schottland. Der Uberhitzer ist der von
Robinson, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber nach
Patent Allen und Simmonds und Walschaert-Steuerung.
Die Feuerbiichse ist mit einem Feuerschirme, die Rauchkammer
mit einem Losche-Absauger ausgeriistet. Zu der Kesselbekleidung
wurde blau angelassenes Stahlblech verwendet. Der Quelle sind die
folgenden, die fritheren Angaben ergiinzenden Mafse zu entnehmen:

Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2743 mm
Hewrohre, Anzahl 141 u. 21
Aufserer Durchmesser 51 u, 133 mm
Gtanze Lange der Lokomotlve 14510 mm

Auf Fahrten zwischen Glasgow und K;lmarnock wurden bis 340 ¢
schwere Ziige befordert. —k.

1 D-Heilsdampf-Zwillings-Giiterzug- und D-Heifsdampf-Zwillings-
Tender-Lokomotive der Oldenburgischen Staatsbahn,
(Hanomag-Nachrichten 1922, Oktober, Heft 108, S. 157 und 162.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 16.

Von der 1 D-Lokomotive lieferte die ,Hanomag* fiinf, von der
D-Tenderlokomotive zehn.

Der Entwurf der 1 D-Lokomotive wurde bei Henschel und
Sohn in Kassel ausgearbeitetet. Die Lokomotive hat Barrenrahmen,
Feuerbiichse nach Belpaire, Bissel-Achse, Kipprost und Vor-
wirmer fir Speisewasser, zur Dampfverteilung dient die Lentz-
Ventilsteuerung***). Die Einstromrohre sind mit selbsttitigen Sauge-
ventilen versehen. Im Kipproste (Abb. 8, Taf. 16) sind die mittleren
Roststibe durch Spindelantrieb vom Fiihrerstande aus herunterzu-
klappen, die Schlacke wird dann durch die entstandene Offnung
vom Roste entfernt. Vorn und hinten am Aschkasten vorgesehene,

i nach unten aufschwenkbare Bodenklappen kénnen vom Fiithrerstande

aus durch Handzug gedffnet und geschlossen werden. Um ein un-
beabsichtigtes Offnen der Bodenklappen wihrend der Fahrt zu ver-
hiiten, sind vorn und hinten Verschlulsriegel angebracht. Beiderseits
bhat der Aschkasten die iiblichen Drehklappen, um die Asche von
Hand in die Grube entleeren zu kénnen. Die Rohre des Vorwéirmers
sind gerade, um das Durchstofsen zu erleichtern. Um eine mehr-
malige Durchfithrung des Speisewassers durch den Vorwirmer zu
erzielen, ist an beiden Deckeln eine Unterteilung in zusammen fiinf
Abschnitten vorgemommen, die nacheinander durchstromt werden.
Die Dichtung erfolgt durch Kupferstreifen, die auf die Rohrwinde
und die Abschlulsdeckel aufgeschweilst und dann sorgfiltig auf-
geschabt sind.

Aufsen werden die Rohre des Vorwiirmers vom Abdampfe
umspiilt, der nur dem linken Auspuffkasten entnommen wird. Auch
der Abdampf der Pumpen fiir Luft und Speisewasser wird in den Vor-
wirmer geleitet. Am vordern Abschluflsdeckel befindet sich ein Um-
schalthahn, der drei verschiedene Stellungen ermiglicht. Bei der einen

*) Organ 1923, S. 43.
**) Organ 1922, S. 311.
**%) Organ 1922, S. 194,




durchstréomt das Speisewasser den Vorwérmer in der Richtung von
oben nach unten, eine zweite erméoglicht die umgekehrte Richtung.
Hierdurch wird erreicht, dals die Abscheidung von Schlamm zwecks
Minderung der Reinigungen nahezu gleichmiilsig in beiden Hilften
des Rohrbiindels erfolgt. Kine dritte Stellung gestattet, den Vor-
wirmer auszuschalten und unmittelbar in den Kessel zu speisen.
Im vordern Teile des Langkessels, unmittelbar hinter dem ersten
Sandkasten befindet sich ein Schlammabscheider der Bauart des
Eisenbahn-Zentralamtes.
durch zwei Diisen iiber stufenformig ausgebildete Traufbleche ge-
spritzt, an denen sich der Kesselstein in erster Linie ausscheidet.
Unterhalb dieser Rieselbleche befindet sich an der tiefsten Stelle
des Kesselschusses ein kegeliger Schlammtopf mit Ablafsventil, durch
das Schlamm und Kesselstein abgeblasen werden. Der Tender hat
drei Achsen.

Die D-Tenderlokomotive wird fiir leichtere Reiseziige und auf
Nebenbahnen verwendet. Sie ist mit Lentz- Ventilsteuerung®)
und einem Kleinrohr-Uberhitzer von Schmidt ausgeriistet. Der aus
dem Ventilregler zugelassene Nafsdampf durchstreicht zuniichst
einen Sammelkasten in der Rauchkammer (Abb. 1, Taf. 16), an
den die einzelnen Glieder des Uberhitzers geschraubt sind. In je ein

Das in den Kessel eintretende Wasser wird |
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Anschlufsstiick sind drei oder zwei Uberhitzerrohre eingeschweilst. |

Aus diesem Kasten gelangt der Nafsdampf durch die Anschlufsstiicke
in die Uberhitzerrohre, fliefst zunichst im Innern eines Heizrohres in
Gegenstrom mit den Rauchgasen bis zur Umkehrwindung, und stromt
alsdann in Gleichstrom mit den Rauchgasen nach der Rauchkammer
zuriick. Darauf wird der Dampf durch Windungen desselben Uber-
hitzerrohres einem zweiten Heizrohre zugefiihrt, das er in gleicher
Weise durchstromt, Erst dann gelangt der Dampf in den Sammel-
kasten fiir Heifsdampf. Da die Kisten fir Nafls- und Heilsdampf
getrennte Gulsstiicke bilden, konnen die beim Grolsrohriiberhitzer
mehrfach beobachteten Undichtheiten zwischen den R#&umen fiir
Nals- und Heifsdampf hier nicht eintreten, auch werden Spannungen
aus ungleichmifsiger Erwirmung vermieden. Die Heizrohre sind
mit 70/76 mm weiter, als bei Nalsdampflokomotiven.
Heizrohre ohne Uberhitzerrohre sind 41/46 mm weit, um eine zweck-
mifsige Anordnung des Uberhitzers zu erhalten. Bei der Steuerung
wurde auf eine Hubvorrichtung der Einlafsventile fiir Prefsluft
zu Gunsten des Prefsluft-Druckausgleichs nach Knorr verzichtet.
Aufserdem wurden die Einstromrohre mit selbsttitigen Saugeventilen
versehen. Der Vorwiarmer liegt iiber dem Langkessel. Der Kipprost
nach Abb. 4, Taf. 16 #shnelt dem der 1 D-Lokomotive, doch ist nur
eine Bodenklappe vorhanden, die mit dem Kipproste durch Hebel-
gestinge so verbunden ist, dals ihre Offnung gleichzeitig mit der
Betitigung des Kipprostes erfolgt; die entstehende Offnung gestattet
freien Durchfall der Schlacke in die Grube.
Die Hauptverhiltnisse der beiden Lokomotiven sind:

1D D
Spur .. . . . . . . . mm 1435 1435
Durchmesser der Zylinder d . . . 630 530
Kolbenhub h . e e e, 660 600
Kesseliiberdruck p. . . . . . . at 12 12
Kesselmitte iiber Schienenoberkante mm 3000 2450
Durchmesser der Uberhitzerrohre % 32/40 19/24
Heizfliche der Feuerbiichse und
Heizrohre . . . . . . m? 166,7 92,5
Heizfliche des Uberhitzers . 5 53,5 49,3
5 im Ganzen H » 220,2 141,8
Rostfliche R . g o 8w B 5 3.4 1,7
Durchmesser der Triebrider D . mm 1400 1250
- , Laufrider . 1000 —
» , Tenderrider » 1000 —
Triebachslast Gy P ¢ 68 65,3
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 83,44 65,3
Leergewicht - 5 N 76 53,2
Betriebsgewicht des Tenders 5 46,77 —
Leergewicht " - » 21,25 —
Wasservorrat m3 — 7
Kohlenvorrat. . t — 2,5
Fester Achsstand . mm 4500 3650
(anzer § v e e 5 7000 5275
5 » mit Tender 5 13875 —
Linge mit Tender . 5 16975 —

*) Organ 1922, S. 194.

Nur sechs |

| vierte Kuppelachse sind feste Achsen.
| 26 mm, die dritte 20 mm seitlich verschiebbar.

Zugkraft Z = 0,75.p.(d*™2h: D = kg 16840 12135
Verhiltnis - BaRi==sy i & S0 64,7 83,4
5 H:G = m2ft 38,24 2,17

% H:G = g 2,64 2,17

. il = kgm? 76,5 85,6

5 Z:Gy= kgt  247,6 185,8

. Z:G = R ; 185,8
—k.

1D 1 - Heifsdampf-Zwillings-Giiterzuglokomotive der
Michigan-Zentralbahn *).
(Railway Age 1922, September, Band 73, Nr. 10, S. 411.
Mit Abbildungen.)
Die Quelle bringt weitere Einzelheiten und in Ergénzung der
fritheren folgende Hauptverhéltnisse:

Durchmesser der Kolbenschieber 356 mm
N des Kessels, vorn aulsen . 2184
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 2972
Feuerbiichse, Linge . 2899
» , Weite . 2140
Heizrohre, Anzahl. 253
N , Durchmesser 75/83 mm
. , Linge . T 6096
Heizfliche der Feuerbiichse und Siederohre . 27,03 m2
- der Heizrohre . 39826
, des Uberhitzers . . . 165,36
5 im Ganzen H . 590,65
Rostfliche R i w s R 6,17 ,
Durchmesser der Laufrider vorn 838, hinten 1143 mm
Triebachslast Gy 111,36 ¢
Fester Achsstand . 5029 mm
Ganzer Achsstand . 11278
" » mit Tender 21806
Verhiltnis H: R = - 95,7
» H:G= 5,3 m2/t
,, H:G = 39 ,
» Z:-H = . . 431 kg/m?
Z2:Gy= . . 2286 kgt

Alle Heizrohre sind 75 mm weit, ein grofser Teil ist mit
Uberhitzerrohren besetzt, der Feuerschirm, Bauart der American
Arch Company, hesteht aus zwei Teilen, deren jeder auf vier
wagerechten, 89 mm weiten Siederohren ruht. Diese Bauart soll
vollstindige Verbrennung sichern und den Wasserumlauf im Kessel
verbessern. Von dem Einbau einer Verbrennkammer wurde deshalb
abgesehen. Die Dampfverteilung erfolgt durch Baker-Steuerung,
das Kopflicht zeigt die Pyle National-Bauart.

Eine Lokomotive dieser Bauart beforderte einen aus 138 Wagen
bestehenden, 8393 t schweren Zug von Detroit bis Toledo, 76,6 km,
ohne Vorspann in 3 Std. 31 Min., in einem andern Falle 147 Wagen
von 9105 t Gewicht. —k.

1 £ 1-Heifsdampf-Lwillings-Tenderlokomotive der dsterreichischen
Bundeshahnen.

(Die Lokomotive 1923, Januar, Heft 1, Seite 1. Mit Abbildungen.)

Die nach Plinen des Sektionschefs Ing. Rihosek von der
TLokomotivfabrik vormals G. Sigl in Wiener-Neustadt gebaute Loko-
motive dient zur Zugforderung auf kurzen Strecken mit Pendelverkehr
und fiir schweren Nachschiebedienst auf Gebirgsstrecken; sie hat
vorn und hinten eine radial einstellbare Laufachse mit einer grofsten
Seitenverschiebung von 70mm. Die vierte der fiinf gekuppelten
Achsen wird unmittelbar angetricben, diese sowie die zweite und
Die erste Kuppelachse ist
Die Tragfedern der
ersten, zweiten und dritten Kuppelachse liegen oben, die der Trieb-
und der vierten Kuppelachse unten. Die Tragfedern iiber den Lauf-

| achsen sind durch je einen Querausgleichhebel, die iiber der ersten

und zweiten Kuppel- und unter der Trieb- und vierten Kuppelachse

| durch je zwei kurze Liingsausgleichhebel miteinander verbunden.

Der Dom ist mit einem Ventilregler der Bauart Zara ausgeristet,
an der Vorderwand des Stehkessels sitzt ein Abschlammschieber
Banart Friedmann. Uberhitzerklappen sind nicht vorhanden, fiir
die Anbringung eines Pyrometers ist in dem iiber dem Uberhitzer-

*) Organ 1922, S. 311.
g



kasten liegenden Deckblech ein Ausschnitt vorgesehen.
stein zeigt die Bauart Prii[smann, iiber dem Blasrohr wurde ein
Funkenfiinger Bauart Langer angebracht.

Der Rost besteht aus zwei Feldern von Regel-Roststiben aus
Walzeisen, in der Mitte des vorderen Feldes befindet sich ein Kipp-
rost mit Welle und Kurhelantrieb, der vom Heizerstande aus betiitigt
werden kann. Um beim Umschwenken des Kipprostes die Asche
und Schlacke ohne Berithrung des Aschkastens entfernen zu kénnen,
ist unterhalb des Kipprostes im Aschkasten eine Bodenklappe an-
gebracht, die vom Heizerstande aus durch eine Zugstange zu be-
tétigen ist. Die Feuertiir ist eine gewohnliche gufseiserne Tir mit
zweifacher Einklinkung zur Regelung der Verbrennung. Die Probier-
hihne wurden durch Probierschieher Bauart Friedmann ersetzt.
Je ein kleines Luftsaugeventil sitzt am vorderen Zylinderdeckel und
hinten am Zylinderkorper, je ein grofses vorn an den Schieberkisten.
Der Druckausgleich wird durch einen Automaten bestitigt, der Dampf
wird von der Nafsdampfkammer des Sammelkastens entnommen. Der
Hauptrahmen hesteht aus zwei 34 mm starken Blechen, er ist vorn
und hinten durch 28 mm starke Bleche verlingert. Die Trieb-,
Kuppel- und Exzenterstangen haben Schmierung nach Bauart Mar tin.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Heusinger-
Steuerung. Vor dem Dom sitzt ein Sandkasten, der vom Fithrer-
stande aus betitigt wird und der zweiten und dritten Kuppelachse
Sand zuftihrt. Zwei weitere, im Fithrerhause angebrachte Sandkésten
streuen bei Riickwiirtsfahrt Sand vor die Rider der letzten Kuppel-
achse. Eine selbsttitige Saugeschnellbremse wirkt auf die Trieb-
und die zweite, dritte und vierte Kuppelachse. Die Spurkriinze der

Laufachsen, sowie der ersten und vierten Ixuppplachsc werden ge- |

schmiert. Die beiden Wasserkiisten sind durch ein Velbmdun%lohl
hinter den Dampfzylindern miteinander verbunden. Der die ganze
Breite der Lokomotive einnehmende Kohlenkasten ist so eingerichtet,
dals er einen Olbehilter und die Einrichtung zur Olfeuerung auf-
nehmen kann. Zum Schmieren der Zylinder dient eine im Fiihrer-
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Der Schorn- |

zu-den Kolbenschiebern vorn und hinten, sowie fiir den Kolbenlauf

| in den Zylindern sind Olzerstiuber eingeschaltet. Lokomotiven dieser

hause untergebrachte Schmierpumpe der Bauart Friedmann mit

acht Auslissen, die von einer am Kuppelzapfen der letzten Kuppel-
achse angebrachten Gegenkurbel angetrieben wird. In den Olleitungen

Bauart werden im Giiterzugdienst auf der Wiener Verbindungshahn
und im Nachschiebedienst auf der Tauernbahn verwendet, wobei sie
gelegentlich auch 28) t schwere Schnellziige iibernehmen. Sie kénnen
Gleishbogen von nur 150 m Halbmesser noch durchfahren.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d . 590 mm

Kolbenhub h . 632
Durchmesser der Kolbenschlebel 250
Kesseliiberdruck p S 14 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1600 mm
Kesselmitte tiber Schienenoberkante . 2750

i48. und 22 ’

51 und 127 mm

Heizrohre, Anzahl S
, Durchmesser aulsen .

n

Helzﬁdche der Feuerbiichse, wasserbemhlte 12,0 m?
. » Heizrohre, 138,2
3 des Uberhitzers, dampfbemhlte 26,8
im ganzen H 17,0
Rostﬂaehe R s 3,42
Triebraddurchmesser D 1300 mm
Durchmesser der Laufriider 870
Triebachslast Gy 721
Betriebsgewicht G 95,
Leergewicht . 73,3 ,,
Wasservorrat 11,3 m3
Kohlenvorrat 4,32 ¢
Fester Achsstand . 4200 mm
Ganzer . 10400
Zugkraft 7 = 0 7;) p- (d“m) h D= 17768 kg
Verhiltnis H: R = R 51,8,
R H:G = 2,46 m?2[t
H:G6 = 1,86
" Z:H = 100,4 kq/m?
5 7:6G1 = 246,8 kgt
7:G = 187 —k.

» ”

Betrieb in technischer Beziehung.

Vorschlag zur Bewiltigung des Verkehrs in London.

(Engineer 1922 II, Band 184, 25. August, S. 200, mit Abbildung.)

F. Rings und T. C. Hood schlagen zur Verbesserung der
Velkehlsvelhdltnlsse in London vor, in der Themse eine Inselbithne
auf Pfihlen aus bewehrtem Globmortel zu schaffen, wobei der freie
Lauf des Wassers durch Vertiefung des etwa 36m breiten Wasser-
wegs auf beiden Seiten des Flusses gesichert werden soll. Die
Inselbiihne wiirde in der Breite zwischen 90 und 150 m wechseln
und mit Stralsen und Hiuserblocken helegt werden. Sie wiirde sich
fiir Gasthofe, Geschiiftsriume, Liden usw., auch fir offentliche Giirten
eignen. Die jetzigen Ufer des Flusses und die Insel wiirden durch
eine Anzahl von etwa 12m breiten Briicken im Laufe der recht—

winkelig zum Flusse gerichteten Stralsen, im allgemeinen durch
zwel weitere Briickenpaare verhiiltnismifsig kleiner Spannweite
zwischen je zwei bestehenden Briicken verbunden werden. Zur
Erhaltung des Durchblicks auf &ffentliche Gebiude — Parlaments-
hiuser, Kreishaus usw. wiirde die Insel hier nicht hebaut
werden. Sie wiirde in Stufen gebaut werden und in der Héhenlage
je nach der der Ufer und der hestehenden Briicken wechseln. Eine
Strafse in der Mitte der Insel wiirde diese Stufen verbinden. Schnelle
Fahrzeuge, wie Droschken, Triebwagen, wiirden die Inselstralsen
und die neuen Briicken benutzen, so dals die bestehenden Briicken
und ihre Stralsen fast allein fiir schwere, langsame Wagen blieben.
Das geschaffene Bauland wiirde die Kosten mehr als decken. B-—s.

Biicherbesprechungen.

40 Jahre Eisenschwellen-Oberbau. Von Regierungsbaurat Albert |

Diehl. Verlag Stahleisenm.b. H,, Dusseldorf 19922, Teilauszug
aus der an del Technischen Hochschule zu Karlsruhe 0enehml@ten
Arbeit zur Erlangung der Wiirde eines Doktor In@emeuls ubel
die ,Lebensdauer des Oberbaues auf eisernen Quelsch\vellen mit
Roth- und Schiilerscher Schienenbefestigung*) in Abhiingig-
keit von den Anlage- und Verkehrs-Verhiltnissen der Bahn®.
Aus einer Ermterunfr von Biedermann**) ergibt sich eine
verhiiltnismilsig kurze Lebensdauer der eisernen Schwellen von
14 bis 20 Jahren wobei die bei der frithern badischen Eisenbahn-

verwaltung seit 1881 gemachten Erfahrungen allerdings nicht beriick- |

sichtigt smd Die vorhet,ende Abhandluno zeigt, dals diese Br-
fahlunoen zu bedeutend hoherer Lebensdauer fuhren, die unter
ounstlﬂen Anlageverhiltnissen bis 85 Jahre geschitzt werden kann.
Zelchnung,en verschiedener Obelbauanordnunoen Zahlentafeln und
Schaubilder unterstiitzen die Ausfuhrungen B—s.

Handbuch der Reichs-, Privat- und Kleinbahnen verbunden mit
einem Verzeichnis der Eisenbahn-Neu-, Um- und Erginzungsbauten.
490 Seiten. Preis 2000 Jf. Verlav technischer Zeitschriften,
H. Apitz, Berlin W 57, Mansteinstr. 12.

*) Organ 1923, S. 38.
**) E. Biedermann: ,Der Oberbau auf holzernen und eisernen
Querschwellen®. Charlottenburg 1915. Druck und Verlag von
W. Moser. Organ 1917, S. 86.

Das Handbuch enthiilt eine Ubersicht der Verwaltungsbehorden
der Deutschen Reichsbahn und ihrer Geschiiftshezirke, eine Ubersicht
der deutschen Privateisenbahnen und nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen und ihrer Verwaltungsstellen sowie ein Verzeichnis der
aulserdeutschen Staats- und Privateisenbahnen.

Neben den behordlichen Angaben und der Abgrenzung der
Verwaltungsbezirke der Eisenbahnen enthilt das Handbuch die Namen
der Dienststellen-Vorstiinde unter Angabe ihrer Amtsbezeichnung
sowie ein ausfiihrliches Verzeichnis der Eisenbahn-Neu-, Um- und
Ergiinzungshauten.

Das Handbuch soll dazu dienen, der Geschiftswelt den Verkehr
mit den Eisenbahnen zu erleichtern, sei es beim Schriftwechsel aus
Beforderungsvertrigen oder bei Ubernahme von Lieferungen und
Leistungen.

Wir empfehlen das nach zuverlissigen Angaben der Reichs-
bahnverwaltung zusammengestellte Handbuch der Aufmerksamkeit
unserer Leser.

Geschaftsberichte und statistische Nachrichten.

Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-stidtische Stralsen-
bahnen fiir das Jahr 1920/21, erstattet von der Direktion der
stidtischen Strafsenbahnen. 1922, Verlag der Gemeinde Wien-
stidtische Strafsenbahnen.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Wirklicher Geheimer Oberbaurat, Prisident a. D. Dr=Jng. Rimrott in Wernigerode.

C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden

Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



