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Uebergangshogen.

Von 0. Ruch, Regierungsbaumeister zu Illenau bei Achern.
(Schlufs von Seite 59.)

HI. Die Gleislage.
Es ist y = §— 0, also im ersten Abschnitte

m, x* )
GL 18) . ... .. ¥, = 12’ T
. . . . m; . C, . ) 9y o9
im zweiten Abschnitte y, = 12 a 2x —c) [(x — ¢, 4+ x7]
— My . ¢ (2x —¢), oder
. e (2x—e)f 9 . 12at
Gl 19) .. )2— 5 (x—c¢)*+x -

im dritten Abschnitte
Gl 20) . y,= m*fl [cs (4x® — 6¢,x* 4 4¢,°x —¢,9)

12
th
— (x—c; — )] 4y (1 —x)* "

Aus Gl. 18) folgt
GL 21) y,; =0 firx=0 undx—-\/l"'a 'u’l

12.a.
sofern <c1 ist.

/12 . a.t
-—>c1, so ist y, =0 fiir

/12ut

=

S

Ist

I c‘+\/§-i‘t_€x,

¥ ist zwischen beiden Nullwerten negativ und erreicht

Gl 22

seinen kleinsten Wert, wenn
d m, x3
y, =0= »—L~ — 24, %, also
6.a.1
Gl 23)..... X = \/ ist, mit
6.a.t Gn t 3u,.a.t
Gl 24 : L — —
) Y= 12 a ) s
<0fem\/ <cl ist.
?3__
Ist \/ ————— > ¢, S0 erreicht y, seinen kleinsten Wert,
wenn

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

dy, e
»(,ltx-:o———- 1_1. 1(12\"""1201\—-{—-401)_“!‘1(:1, also
c /235 T e2
Gl 25) ... x= 1+V — L ist, mit
12
Te 2\3
GL 26) . .. You=— 2m1 Cl\/(2at CL

, d
Da fir x=0 auclla'T:O ist, hat die Gleislage

Sformige Gestalt und bildet mit der anschlielsenden Ge-
raden eine stetige Linie.
Die Lage des Wendepunktes ist bestimmt durch

4z Y1 1 m, x?
TR TS s
.
GL27) . ...... mit x = ::—t
. m 2at\? 2at 5u .a.t
Gl. 28) 5"=1'2'7.1‘£(T e L L

p—
2at__.
sofern\/—-s{—l—i ¢, ist.

Der Wendepunkt liegt nie im zweiten Abschnitte, weil
in diesem die Gleislage dieselbe Kriimmung hat, wie die Schwer-
punktsbahn und nur entsprechend der geradlinigen Ucber-
hohungszunahme daselbst gegen dic letztere etwas verdreht ist.

Aus Gl. 20) folgt

dy n,
d\a_ 3 ‘,1[ 3 BX* — 8¢ x4 ¢f) — (x — ¢ — )]
— 213 (1 —x).
Fir x =1 wird
dyg my _d §3
ds —3a ¢ (32— 3¢, 14¢,%) — ¢, =qc

Da also die Endberiihrende der Gleislage gleiche Richtung
mit der Endberithrenden der Schwerpunktsbahn hat, letztere
aber den Kreis beriithrt, so schliclst sich auch die Gleislage
des Uebergangsbogens berithrend an die iibrige an.

Aus Gl. 20) folgt weiter fir x =1
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my t.1
)]=-l2—-[cﬁ(4l3—60112—}—4c l—c]3)—-cq]-—~s~l
3 __ 2 21__ a83__ a3
. 29) . . y=Loballddeil—cl—e" t.h
r.(1+4c,) s

Fir den Kreisbogen ist in der Entfernung 1, vom End-
punkte T der Berithrenden (Gl. 15) der Abstand zwischen der

) L L, 1
Berithrenden und dem Bogen genau genug 2—3- -+ VSV} 4 also
T r

1,2 1,*

i 2.r 8.7

worin d den Abstand zwischen der den Uebergangsbogen be-
riihrenden Geraden und der hierzu gleichgerichteten Beriihren-
den des Kreisbogens, also die Strecke angiebt, um welche sich
der Kreisbogen durch Einschalten des Uebergangsbogens nach
innen schiebt,

Diese hier abgeleitete Sformige Gestalt der Gleislage kann
in Wirklichkeit oft beobachtet werden. Das Pferd cines Reiters,
das in schneller Gangart scharf nach einer Seite abbiegen soll,
wirft zuerst seine IHufe nach der entgegengesetzten Seite, um
den Rank zu bekommen, wie der Volksmund sagt, und die
Spur eines Hochradfahrers zeigt sie in gleichem Falle un-
mittelbar.

Diese im Vorstehenden allgemein entwiclkelten Gleichungen
1 bis 80 vereinfachen sich noch ctwas fiir hiufig vorkommende
Sonderfille.

Sonderfall a) Meist wird es keinem Anstande begegnen,
die Beschleanigung p, des ersten .Abschnittes gleich der Ver-
zogerung D, im letzten Abschnitte, also ¢; == ¢; = ¢ zn wiihlen.

Sonderfall b) Auf kurzen Geraden zwischen Gegen-
bogen diirften dagegen beide Uebergangsbogen am besten der-
art zusammenstofsen, dals die im mittlern Abschnitte des ersten
vorhandene unveriinderliche Drehgeschwindiglkeit um die Lings-
schwerachse des Fahrzeuges unter IFortfall der ersten Abschnitte
beider Uebergangsbogen im mittlern Abschnitte der zweiten
beibehalten wird, dafs also ¢, = 0 ist.

=h—

Sonderfall a.

Fir ¢, = ¢, =¢, ¢, =1— 2¢ lauten die Gleichungen:

h
Gl 6a) . m, =§_c(1 . c)=m3=m.
. t.h
Gl. 7a) . My = 55 o ;,,é)__‘%_ M.
Gl 2a).... §=m.x%
Gl 4a) .. Ny =m.c.(2x —c).
Gl. 9a) . .. Ny=h—m(—x)
\ h
Gl. 103) W= ‘l—'—‘—:*c
Gl. 11a) 4=1"5% und 12>- L
1—2 =1+44¢q

1
Gl. 15a) 16a) . 12—_——2—=l,
Gl. 17a) . ... e=0.

m x4 .
Gl. 18a) .. .. Ni=1g e T
Gl 192) y,= 5 @x — 0 |@— o+ x? 2.8t

’ ’ 12.a s

-

2
Gl "Oa) Vs (l—c)»+1(l+c) bt x(—x}
12.r S 2.r
111(1—\)2 12at
-t
Gl 21a) . .. y; =0 fir x; =0 und x1=\/}27.a.‘t,v
s

sofern \ / ““ t<c st Ist\/l“ .Sa.t

, —
, 6.a.t c?
Gl 222) ... y,=0 fi ,_WC. /0.3.v &
) Yo ur x +\/ S 1 ‘
Gl. 23a) . .. Fir \1_\/6 A t 3
o1 3. at Efa:i(].
Gl 24a) . . Vi = — = -y sofern — = ist.

Ist

i
aber \/6 2 t

9 T2
Gl 25a) . .. fir \,__+\/ a t e l
2.m.c '9at 02_5
Gl. 26a) . . 2kl = - / e P
) Yam 3.a S 12 ‘
Der Wendepunkt ist bestimmt durch
Gl 272) ... x,= /;2-:__‘?,
i
Gl 28a) ... y =— dua ,sofelnl\/——<c ist.
Gl 299) ... yw— (‘:_"‘)_i‘_lﬂ_‘*‘ ¢9__t:h .
‘ ! 2.7 s !
(1 —c¢)F~4c* t.h 14
Gl. 30a) . .. —_— T e
30a) d 51y : TIRE

Die Gestalt des Bogens und die Ueberhohungszumhme‘ mag
nun durch ein Beispicl erliutert werden.
s=t=1,6™; a=50 (S. 61); r=250"; L=2300Lh

und q =2 (S. 61). Dann ist '
50
h= i: =550 ==0,20™, die Linge des iiblichen Bo«ens L=300

h = 300.0,20 == 60 ™, bei gleicher Windschiefe die Liinge

2.2
des hier entwickelten Bogens aus Gl. 11a) lziq_—%.ti()

= 80 ™, die Linge des crsten und letzten Abschnittes
a1 _802=1 g4 ;
2 q 2 2 ‘ ‘
‘ ,20 1
ferner nach Gl. 6a) 7a) m = E)W(:—SO—_TO) = 15000 ™
x? ' 20 (2 x — 20)
nach Gl. 2a) 7, = 15000° nach Gl 4a) nzz—mpﬁ—-
— 10 (80 — x)? ‘
= 300 , nach Gl. 9a) 7, = 0,20 — 15060 nach Gl.i18a}
y x ¥ x! x inach
Y17 12000, 12.50 12000 7200000  12000" | .
Gl. 19a) l
__20(2x — 20) 12.50.1,5]
Y2 = 13000. 12 00[ 2P+ == ]"

(x — 20)* + x% — 600

¥y, =(x—10) , nach Gl. 20a)

180000
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__(80—20)* 480 (804-20) 0,20.1,5 x(80 —x) |
12.250 T 1,5 2. 250
(80 —x)* [12.50.1,5 o
+ 13006 .12, 50 i Gl
x(80 — x) , (80 —x)?[600 — (80 — x)?]
", = 3.667 —- [
Y3 = 3,667 500 T 7200000
.50,
Da\/12 ’1)57—1—’?,\/20 ist, so wird nach Gl. 22a)
/6. 50 1,5 20¢
5):_:0 f )——" e — =92 l]l.
¥o tr x +V 1 4,14
o
6. 0 1.5
Da P w90 ist, so wird nach Gl 28a) fir
6.50.
X, = \/ POT 0 = 17,32 ™ nach G, 24a)
3 50.
— e 2.‘" m.
M T 19000 . 5 0,0125
50 15
\/— = < 20 ist, so liegt der Wendepunlkt nach
Gl. 272) bei
50 1.5
\——-\/ = 10™ und Gl. 28a)
15 0007w
10000 315
Nach Gl. 30a) ist der Abstand
80 — 20 202 0,20.1.5 4
a=" ‘)+ — k. 80 = 0,446 ™
24,250 1,5 128.250%

Demnach sind die Lingen und Hohen zur Absteckung des
hier festgelegten und des iblichen Ucbergangsbogens:

Yorstehender Teblicher
Uebergangshogen

x o y oy y
0 0 0 25 §5
5 0,002 — 0,002 28 23
10 0,008 —0,007 0 0 ER-
150,019 —0,012 0017 0001 % sz £ o
< oS =
20 0,083 —0011 0033 0011 £ 2 E
25 0,060 40,004 0,050 0,037 = T2
30 0,067 40,044 0,067 0,08 F T & &
35 0,083 40,118 0,083 0,174 =2 8 22
40 0,100 40,233 0,100 0,300 0 0,460
45 0,117 40,399 0,117 0,476 0,050 0,510
50 0,133 0,622 0,183 0,711 0,200 0,660
55 0,150 --0,913 0,150 1,012 0,450 0,910
60 0,167 -+ 1,278 0,167 1,389 0,801 1,261
65 0,181 --1,729 0,183 1,849 1,253 1,713
70 0,192 2274 0,200 2,400 1,806 2,266
75 0,198 42919  (d=0,60) 2,462 2,922
80 0,200 -+ 3,667 3,221 3,681

Eine nihere Betrachtung der Ordinaten y und ihr Ver-
gleich mit den Kreisbogenordinaten zeigt, dafs der Uebergangs-
bogen fir x =0 bis x=25™ nur um wenige mm von der
Geraden, fir x=255™ bis x=80™ von dem um 0,46 nach
innen verschobenen Kreisbogen abweicht und fiiglich im’ vor-
liegenden Falle von x = 0 bis x = 20 ™ als Gerade und von
Xx=60" bis x=280™ als Kreis verlegt werden dirfte; dic

Verschiebung des Kreisbogens ist auf der Strecke x=20™
bis x = 60 ™ vermittelt und betrigt ectwa nur drei Viertel
derjenigen des iiblichen Bogens,

Die zur Erzielung gleicher Windschiefe mit den iiblichen
Uebergangshogen erforderliche Mehrlinge des hier entwickelten
Bogens kommt nur in der Ueberhohung, nicht aber im Grund-
risse zur Geltung. Der Uebergang des letztern ist im Grund-
risse vielmehr sowohl kiirzer, als auch mit einer geringern Ver-
schiebung des Kreisbogens nach der Innenseite verbunden, als
der des iblichen.

Sonderfall b (8. 72).
Fir ¢, =0, ¢;=c¢, ¢c,=1 — ¢ lauten diec Gleichungen:

N s . h
GL 6D) .. ..... =e@l—c
t.h
L7b) .. ... . = i
Gl 7b) u s o(21= )
Gl 4b) . . ... ... 7, =2mex.
Gl 9b) . ... ... Py=h—m(l—x)*
GL. 100 2h
. 10 ) ........ \ —2T.jc
: 312 —¢?
5 = .
Gl. 150y . ... ... l._._ RO
GL 16b) . . ... .. =231 =0+c
3.21=¢)
- c(8l—2¢)
GL 17b) . ... ... == B
17b) 6.(21—¢)
mex / Gat’
GL 19b) ... .. o= _ - X¢ — .
190) LR DS . s )
Gl 20Db) y, = m—[40\3—((—]-—0——1)4]—7~¥—|-,u(1-—.x)
[6a)
Gl. 22D) ¥,=0 fir x=0 und \,—\'/(ilt
/2at
Gl 25b) . .... Fir \,=\/ ist
. 4 /2at
GL 26b) . .. Youin 5 Mec \// s
419 —¢? th
Gl 2 e = C——
ob) NELEI= T s
Gl. 30D) =1y l* L
. “ e e e (C —'l_z); 3 1‘3.

Es wird nun fir die im friithern Beispiele angenommenen
Werte s =t =1,5™ a=>50, r=250™, h = 0,20™, L. =300
h=60m™, ¢=20m™ die Windschiefe des iiblichen Uebergangs-

h 1 . . . . s T
bogens w =1 = 300’ und in gleicher Windschiefe die Linge
des hier entwickelten Bogen Gleichung 10b) -~ 2-0,20

ier kelten ens aus Gleichung )300 5 1—20’

0,20 1
1= m . 6 — =
70 ™, nach Gl. 6b) 7b) m 50 (2. 70 — 20) 12000
2.20.x '

= h Gl, y = = ——, h GL. 9b
I, mach 4b) 7, 19060 300’ Mach )
. (70 — x)* . _3.70% — 20*
N = 0,20 — 12060‘—, nach Gl 15 b) 12 = :;)"(2.,‘_0——‘:?6‘)
— 39,7, nach GL 16b) 1, — 2= 0 (70— 20+20°_ o5 3m

3.(2.70 — 20)
11*



nach Gl. 7b) o= 2003.70-2.20)

§.2.70 =50y h7", mach
__ 20.x _(‘~_6.50.1,5>_x(x5’—300)
12000.3 .50\ 1.5 90000
_ 4.20x"— (x+20—70)* 1,5.0,2

Gl. 19b)y,

’

nach Gl. 20b) y,

12000.12.50 1,5

(70 — x)* v =50 X — (x — 50)*

12000~ *T 7200000 F

Aus Gl. 22D) folgt:
¥Yo=0 fir x=10 und x = 6.50.15 17,32 ™,

1,5
Nach GL 25b) ist far x=\/ 42.'.,".’,19 1% 10m, nach
4O

4.20 2.50.1,5
Cl.QCb L] — —— ’ —_ QQm. q
il 26b) yi 3 12000\/ 15 0,0 , nach
4.70% — 208 1.5.0,2
GL 29b) vy — o T 3 58)Mm
) M= gs0@iTo—20) " 1 o0
und nach Gl. 30b) der Abstand
e 04
0= 3,589 — 2727 _ 3972 _ 4 g14m,

2.250 8,250
Demnach sind die Liingen und Hohen zur Absteckung des
fir den Ifall b festgelegten Uebergangsbogens:

; g 8 ~ 8
X U ) Ro s
0 0 0 £8 T3
5 0,017 —0015 T 8
10 0,038 —0022 B2 B2
15 0,050 —0,013 25 2 5
- [ H [ =

20 0,067 0022 B_ 22
25 0,083 4 0,090 2 i 23
30 0,100 4020 =g 52
T bei 30,3=0 0,430

35 0,117 -+ 0,360 0,044 0474
140 0,133 40,578 0,188 0,618
45 0,150 0,863 0,432 0,862

™~

4 |

X 7 y

50 0,167 1,222 0,777 1,207 '
55 0,181 1,668 1,222 1,652

60 0,192 42,207 1,770 2,200 1
65 0,198 --2.846 2,420 2,850 |
70 0,200 3,589 3,175 3,605 '

Die Entfernung der beiden Endpunkte T der Beriihren-
den, also die Liinge der Zwischengeraden ohlne Ri‘xcksichtl auf
dic Uebergangsbogen betriigt

2.1, =2.30,3 = 60,6 ™,

Eine niihere Betrachtung der Ordinaten y und ihr [Ver-
gleich mit den XKreisbogenordinaten zeigt wieder, ‘dafs' der
Uebergangshogen fir x = 0 ™ bis x = 20 ® nur um wenige mm
von der Geraden, fir x=45™ bis x=70™ von dem um
0,43 nach innen verschobenen Kreishogen abweicht und ‘fiig-
lich im vorliegenden Falle von x =0™ bis x =15 m gls Ge-
rade und von x = 50™ bis x = 70 ™ als Kreis verlegt werden
diirfte ; die Verschicbung des Kreisbogens ist auf der Strecke
X == 15 ™ bis x = 50 ™ vermittelt und betriigt etwa nur drei
Viertel derjenigen des ablichen Bogens.

Auf diese Weise bleibt auf der Zwischengeraden zwischen
beiden Kreisbogen bei unmittelbar zusammenstofsenden Ueber-
gangsbozen der mittlere Teil von 2.15 = 30 ™ Linge gerade,
wiihrend trotzdem der Wechsel der Ueberhghung von einer
Schiene zur andern stetig stattfindet. ‘

Allgemein scheinen die vorstehenden Betrachtungen darauf
hinzufithren, die Ueberhohung auf einer viel ldngern
Strecke zu gewinnen, als der Ucbergangsbogen
im Grundrisse umfaflst.

Bestimmtes kann hieriiber erst nach eingehenderer Unter-
" suchung insbesondere iiber die gemittelte Lage des Schwer-
punktes der verschiedenen, sowie der leeren und beladenen
i Fahrzeuge, und nach Anhirung aller hier einschligigen Fach-
! kreise gesagt werden.

‘ Wenn die vorliegenden Betrachtuugen in diesem Sinne zu
weiterm anregen sollten, so haben sie ihren Zweck erfillt.

Neuere Werkzeugmaschinen fiir Eisenbahnbetriebswerkstitten, Lokomotiv- und Wagen-‘
Bauanstalten.

Von P. Janzon, Oberingenieur zu Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XII und Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIIIL

Die Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik-Aktiengesellschaft
vormals 1., Sentker hat in den letzten Jahren dem Bau von
Sondermaschinen und der Verbesserung ikrer alten bewihrten
Bauarten grofse Aufmerksamkeit gewidmet, dabei ist eine statt-
liche Reihe von beachtenswerten Ausfihrungen entstanden,
welche, soweit sie dem Eisenbahnwesen angehtren, im folgen-
den beschirieben werden sollen.

1. Maschine zum Bohren der Stehbolzenldcher.
(Abb. 1 bis 3, Taf. XIL)

Das Bohren der Stehbolzenlocher in die zusammengebauten
Feuerbuchswiinde ist wegen der unregelmiifsigen Form der

|

letzteren mit mancherlei zeitraubenden Unbequemlichkeiten
verkniipft, selbst wenn es mit sogenannten »Universal-Radial-
Bohrmaschinen« geschieht, bei denen die Spindel nach allen
moglichen Richtungen eingestellt werden kann. Immer wird
es nitig sein, das Arbeitstick mehrmals umzulegen und  der
Spindel fiir jedes andere Loch auch eine andere Richtung zn
geben. In Abb. 1 bis 3, Taf. XII ist eine Masc'hine dar-
gestellt, die gleichzeitig mit drei Spindeln arbeitet, und mit
der die vier Seitenwinde bei einmaliger Aufspannung der
Feuerbiichse und siimmtliche in einer wagerechten Reihe
liegende Locher bei einmaliger Einstellung der Spindeln gebohrt

werden konnen,
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Man erkennt in der Gesammtanordnung (Abb. 1 u. 2, Taf, XII)
zwei unten durch eine Grundplatte, oben durch ein Querhaupt
verbundene Stinder, an welchen sich ein durch Gegengewichte |
in der Schwebe gehaltenes und um seine wagerechte Lingsachse
verdrehbares Querbett sowohl mit Kraftantrieb, als auch von Hand
in der Hohenrichtung verstellen lifst, Auf diesem Querbette ist
durch Handrad, Zahnstange und Trieb wagerecht verschiebbar ein
Bohrschlitten angeordnet, welcher die drei Bohrspindeln trigt. ;

Von letzteren sitzt die mittelste fest auf dem Schlitten, wihrend * . o Werkzeugmaschinen-Fabrik neuerdings auch eine Dreh-

die beiden anderen durch Schraubenspindeln auf bestimmte!
Entfernung von der mittelsten nach einem Mafsstabe eingestellt
werden konnen. Zum Aufspannen der zu bohrenden, in Abb. 2,
Taf. XII gestrichelten Feuerbiichse dient ein rechteckiger mit
T-Nuten verschener Aufspanntisch. Dieser ruht mittels sechs
um einen lotrechten Mittelzapfen angeordneter Rollen auf einem
Wagen, sodals er also sowohl vollstindig im Kreise gedrebt,
als auch der Maschine genihert werden kann, Hierdurch wird
es also ermoglicht, nacheinander die vier Seitenwinde der auf-
recbt stehenden Feuerbiichse vor die Bohrspindeln zu bringen.
Das Feststellen des Tisches nach dem jedesmaligen Verschieben
und Verdrehen geschieht durch Herausschrauben der an seinen
vier Ecken befindlichen Filse, welche sich gegen den Erd-
boden stiitzen und dadurch die Rider des Wagens entlasten.

Zur Bedienung der drei Bohrspindeln ist nur ein Mann |
erforderlich, welcher seinen Standort auf einem an den Zapfen-
Von hier aus |
bewirkt er nicht nur die Hohenverstellung und das Verdrehen
des Querbettes, sondern auch das Einstellen, Ingangsetzen und .
ist bei |
jeder Spindel einzeln abstellbar, auch lkann jede Spindel einzeln .

lagern des Querbettes angebrachten Brette hat.

Anbalten der Spindeln, Der selbsttiitige Vorschub
nach dem Losen einer Reibungskuppelung rasch vor und zurick-
gezogen, sowie durch cinen Hebel fiir Rechts- oder Linkslauf
umgesteuert werden, Hierdurch wird die Maschine auch ge-
eignet zum Gewindeschineiden. .

Um den Ausbauchungen der Feuerbiichse folgen zu konnen,

und die Anwendung von langen Gewindebobrern zu ermoglichen,

barkeit von 600 ™™ in ihrer Lingsrichtung. Damit der Bau
trotzdem ein gedringter wird, ist die aus Abb. 3, Taf. XII
ersichtliche Anordnung des Antriebes gewihlt.
spindel ist gleichsam in zwei Teile zerlegt, indem der genutete
Schaft 1, auf welchem die Antriebridder 2 und 3 sitzen, nicht
in der Verlingerung der Spindel 4, sondern in gleicher Rich-
tung unter ibr angebracht ist und letztere durch Stirnrider 5
in Umdrehung versetzt. An dem Spindelrohre 6 ist, in
Abb, 8, Taf, XII nicht sichtbar, eine Zahnstange fir die
rasche Lingsverschicbung oder fiir den selbsttiitigen Vorschub
befestigt.

Die beiden Schneckenridder 2 und 3 werden von der
Welle 7 aus durch Stirnrider und Schnecken 8 und 9 in ent-
gegengesetztem Sinne angetrieben. Je nachdem man nun die
Welle 1 mittels Handhebels 10 und Klauenmuffe 11 mit dem
Rade 2 oder 3 kuppelt, liuft die Spindel 4 rechts oder links
herum, Die fiir die drei Bobrspindeln erforderlichen Schnecken 8
und 9 sind zu zwei langen Schraubenspindeln von hoher

Jede Bohr- °

Steigung vereinigt. Der Antrieb der Welle 7 und der auf ilr

sitzenden Riemscheibc 12 (Abb. 1 und 2, Taf, XII), erfolgt
von einem Deckenvorgelege aus durch Stufenscheiben und durch
einen um die Scheiben 12, 13, sowie um die Leitrollen 14,

' 15, 16 geschlungenen Riemen in vier Geschwindigkeiten.

2. Drehbank zum Drehen ven Stehbolzen.
(Abb, 1 und 2, Taf. XIII, Textabb. 1.)

Aufser Sonderdrehbiinken fir die Stehbolzen baut die Ber-

bank zur massenweisen Herstellung der Queranker fir Loko-
motivkessel (Abb. 1 und 2, Taf XIiI und Textabb. 1).
Auf der Drehbank koénnen Anker bis 2500 ™= Linge zylindrisch
gedreht und an beiden Enden mit kegelfsrmigem, fortlaufendem
Gewinde versehen werden. Die Bank besitzt einen in Text-

Abb. 1.

abb. 1 besonders dargestellten Doppelsupport, sowie zwei
Revolversupporte, welche teils mit ersterm, teils nach cinander
in Tatigkeit treten. Der Arbeitsvorgang ist folgender:

Nachdem der unbearbeitete Queranker zwischen die Spitzen

. eingespannt ist, wird der Doppelsupport am Reitstockende zum
haben die Bohrspindeln die verhiltnismifsig grofse Verschieb- -

Runddrehen des mittlern Schaftes angestellt. Die beiden Stihle
werden genau einander gegenitber ausgerichtet, wobei man den
Vorschub doppelt so grofs nehmen kann, als wenn nur ein Stahl
in Tatigkeit wire, Sobald einc entsprechende Strecke abge-
dreht ist, wird die auf dem Supporte befindliche, mit vier ge-
hirteten, einzeln einstellbaren Backen versehene Brille durch
Drehen eines Handridchens geschlossen,

Wiihrend nun der Doppelsupport selbsttiitig nach dem
Spindelstocke vorgeschoben wird, dreht der einzige zur Be-
dienung der Maschine nitige Arbeiter mittels des linken
Revolversupportes den kegelfdrmigen Teil des Ankers ab und
schneidet darauf Gewinde. In dieser Zeit ist aber der Doppel-
support soweit vorgeriickt, dafs der Arbeiter schliefslich mittels
des rechten Revolversupportes auch den Kegel am andern Ende
des Ankers abdrehen und mit Gewinde versehen kann.

Zur Herstellung eines Ankers wird also im allgemeinen
nur die zum Abdrehen des zylindrischen Schaftes durch den
Doppelsupport notige Zeit erfordert.

Die Vorschubbewegung des letztern wird durch einen An-
schlag selbsttiitig unterbrochen.



Zum Gewindeschneiden ist eine Leitspindel angeordnet,
withrend die Kegelform mit Hilfe einer auf die Vorderseite des
Bettes angeordneten Leitschiene erzielt wird, deren Neigung- be-
.liebig von 1:80 bis 1:120 einstellbar ist. Um an beiden
Kegeln ein fortlaufendes Gewinde zu erreichen, wird zuniichst
mittels des Doppelsupportes, welcher ebenfalls ein Mutterschloss
fir die Leitspindel besitzt, ein Probeanker mit Gewinde ver-
selien, und nach diesem werden dann die Stihle und die An-
schlige auf den Revolversupporten eingestellt, Letztere haben
auch selbsttitigen Planzug zum Abstechen und lassen sich am
Spindelkasten und Reitstocke vorbeibewegen, sodals der Doppel-
support die ganze Spitzenweite bestreichen kann. Tropfgefilse
besorgen die Zufiihrung des Kihlwassers, welches sich in dem
Hohlraume des Bettes wieder sammelt.

3. Dreifache Lokomotivrahmen-Bohrmaschine.
(Abb, 3 und 4, Taf. XIIIL.)

Einige wesentliche Vorziige gegenitber anderweitizen Aus-
fibrungen zeigt dic in Abb. 8 und 4, Taf XII dargestellte
dreifache Lokomotivrahmen-Bohrmaschine der Berliner Werl-
zeugmaschinen-Fabrik-Afktiengesellschaft vormals L. Sentker
im Jahre 1899 fir dic Lokomotivfabrik von J. A. Maffei in
Miinchen gebaut wurde.

Die Fihrungen fiir die drei Bohrausleger sind bei dieser
dufserst kriftigen Maschine nicht auf einem besondern Bette,
sondern an der einen lotrechten Liugsseite des starren, in
seiner ganzen Linge auf Untermauerung ruhenden Aufspann-
tisches angeordnet. Die zu bobrenden Rahmenbleche sind
daher sowohl von der vordern, als auch von der hintern Seite
des Tisches zugiinglich, und da alle Handrider und Hebel an
den Auslegern, so weit notig, doppelt ausgefihrt sind, so
konnen die Bobrspindeln auch von beiden Seiten des Tisches
aus bedient werden. Der Arbeiter hat also nicht notig, beim
Bohren entfernt liegender Locher anf die Bleche hinauf zu
steigen. Die Bohrspindeln haben an der Seite der Ausleger an-
geordneten elektrischen Einzelantrieb von je 2,5 P. S., welcler
durch Riemen und einfaches Riidervorgelege die in einer Wippe 1
gelagerte vierfache Stufenscheibe 2 in Umdrehung versetzt. Der
Gegenkegel 3 arbeitet entweder unmittelbar oder durch doppeltes

ausrickbares Ridervorgelege auf die Welle 4 und weiter durch |

die Kegelriider 5, Stirnriider 6 auf die Bohrspindel 7.

Durch Betiitigung des Handridchens 8 oder 9 kann die
Wippe 1 um ihre wagerechte Achse etwas gedrebt werden.
Hierdurch wird der die beiden Stufenscheiben eines Auslegers
verbindende Riemen entweder straff angezogen, oder lose ge-
macht, also entweder Ingangsetzen oder Anhalten der betreffenden
Bohrspindel bewirkt. Die Hebel 10 und 11 sind Umsteuer-
und Aus- und Einrickhebel fir die Verschiebung des Aus-
legers in der Lingsrichtung des Tisches. Durch die Hand-
rider 12 und 13 kann diese Bewegung auch von Hand bewirkt
werden. Die Rider 14 und 15 dienen zur Quereinstellung
der Bohrschlitten, das Griffrad 16 zur raschen lotrechten Be-
wegung der mit Gegengewicht versehenen Bohrspindel nach dem
Losen der Reibungskuppelung durch das Handrad 17.

Der Vorschub zum Bolren erfolgt selbsttitig in vier ver-
schiedenen Geschwindigkeiten oder auch durch Drehen des
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Handridchens 18, Die Teile 16 bis- 18 sind nicht doppelt
ausgefithrt, weil sie gleich gut von beiden Seiten des Tisches
aus erreichbar sind. ;

Eine kleine Kreisel-Pumpe 19 besorgt an jedem !Aus-
leger die Zufiihrung des Kilhlwassers, welches sichi in einer
den Tisch von drei Seiten umgebenien Rinne sammelt und von
hier aus in eine Aussparung 20 in der vierten Seite' des
Tisches zuriickfliefst. In dieser Aussparung sind , auch die
Zahnstange fiir die Lingsbewegung der Ausleger, sowie die Zu:
leitungsdriihte fiir die Antriebe untergebracht.

Unm die Bohrer genau auf die Korner einstellen zu kornen,
ist es erforderlich, dals die schweren Ausleger sich leicht .ver-
schieben lassen. Zur Erreichung dieses Zweckes ist folgende
Einrichtung getroffen: die Gewichte 21 sitzen auf IHebeln,
deren wagerechte Drehachsen in den Auslegern gelagert !und
mit Kurbel-Zapfen versehen sind. Auf diesen Zapfen sind mog-
lichst grofse Rollen angeordnet, welche durch die Gewichte 21
und durch die Hebelwirkung stark nach unten gegen die obere
Lauffliche des Tisches geprefst werden. Da sich die Ausleger
mit ihrem Schwerpunkte annibernd iiber diesen Ilaufflichen
befinden, eine Reibung durch iherhiingendes Gewiclit also in
den Fithrungen nach Moglichkeit vermieden ist, so éelingt es,
die gleitende Reibung an den Laufflichen in rollende zu ver-
wandeln. Die Ausleger konnten in der Tat durch Drehen der
Handrdder 12 oder 13 leicht eingestellt werden.

Die Bohrspindeln haben einen Durchmesser von 80 mm! bej
400 ™™ Bohrtiefe. Die Tischlinge betriigt 11 ™ und kann voll-
stindig von den Bohrspindeln bestrichen werden, da die Spindel
des ersten und zweiten Auslegers auf der linken Seite und die
des dritten auf der rechten Seite angeordnet ist, ‘(Abb. 3,
Taf. XIIL)

4. Drelbank zum Nachrichten von Achssitzen.
(Abb. 6 bis 9, Taf. XII)

Die in Abb. 6 bis 9, Taf. XII dargestellte Achssatz-
Nachrichte-Drehbank dient zum Nachdrehen und Schleifen rauh-
gewordener Achsschenkel von Lokomotiv- und Wagenachssitzen,
sowie zum Nachdrehen der Korner in diesen. Die Maschine
ist bereits mehrfach ausgefihrt und besteht im wesentlichen
aus einer mit zwei T-Nuten verschenen Grundplatte, zwei
darauf verschiebbar angeordneten Reitstocken, zwei ebenfalls
verschiebbaren Untersiitzen mit je cinem drehbaren Kreuz-
supporte und je einem Lager zum Einlegen der Achsen beim
Nachkornen und aus einer Antriebsvorrichtung fiir den Achssatz.

Im Aufrisse Abb. 6, Taf. XII ist gleichzeitig links das
Nachdrehen der Achsschenkel, rechts das Nachkdrnen bei einem

~mit Gegenkurbeln verschenen Achssatze veranschaulicht. Beim

Nachdrehen oder Schleifen ist der Achssatz zwischen den in
besonderen Triigern 1 sitzenden Spitzen eingespannt. Diese
Triiger sind notig, um das Abnelimen der Gegenkurbeln von
den Riidern zu vermeiden, sie werden mittels Flansch an den
drehbaren, in nachziehbaren Lagern laufenden Reitstockpinolen 2
befestigt.

Das Nachdrehen erfolgt auch selbsttiitig durch Schaltsterne;
welche auf die Supportspindeln gesteckt werden, oder ;'bei
anderen Ausfihrungen auch durch einen besondern stetigen

to

|



Antrieb dieser Spindeln, Beim Nachkornen ruht der Achssatz
nicht auf den Spitzen, sondern in zwei auf den Untersitzen 3
und 4 zu befestigenden Lagern. Diese sind fir die schweren
Achssiitze mit Rollen 5 (Abb, 9, Taf. XII), fir die leichteren
mit schlichten Rotgufsbacken 6 versehen und haben einstellbare
Seitenbacken 7 (Abb. 6, Taf. XII), um das Verschieben des
Achssatzes in der Lingsrichtung zu verhindern. ’

Das Nachkornen selbst geschieht ~durch einen Friser,
welcher in das andere Ende der in einer genauen Mittelbohrung
der Reitstockpinole angeordneten Stange 8 eingesetzt wird.
Diese Stange hat am hintern Ende Schraubengewinde und kann
mittels Handrad 9 und Mutter in der Lingsrichtung verschoben
werden. Das Anstellen der Pinole geschieht durch das be-
quemer liegende Handrad 10. FEin Hemmstift 11
das Drehen der Pinole beim Nachkornen.

bl

[

verhindert :
* Umdrehungsgeschwindigkeiten erhilt.

Um die Lager 6 oder 7, welche beim Schleifen und
Drehen der Achsschenkel hinderlich wiiren, nicht abnehmen zu

durch Scl‘xraubenspindel in der
Ein Schutz-

miissen, sind sie auf einer
Hohenrichtung verstellbaren Siule 12 angeordnet.

blech 13 verhindert das Hineinfallen von Drelspiinen oder von

Schmirgelstaub,
Im Grundrisse ist das Nachrichten einer Wagenachse mit
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aufsen liegenden Achsschenkeln veranschaulicht und zwar links
das Nachschleifen und rechts das Nachdrehen und Nachkornen.
Die Spitzen, zwischen welchen der Achssatz eingespannt wird,
sind bei diesen leichteren Arbeitsticken nicht in besonderen
Spitzentriigern (Abb. G, Taf, XII) gelagert, sondern in den
Stangen 8. :

Nur bei schwereren Achssitzen werden die Stangen &
durch besondere Flanschbiichsen 14 unterstiitzt, Die . Sehleif-
vorrichtung wird wie ein Drehstabl in den Support eingespannt
und von einem Deckenvorgelege 15 angetrieben. '

Eigenartig ist die Antriebsvorrichtung, durch welche der
Achssatz in Umdrehung versetzt wird. Sie bestebt aus zwei
auf einer Welle 16 sitzenden Reibungsrollen 17, welche durch
Stufenschieibe von dem Fulsvorgelege 18 vier verschiedene
Die Welle 16 ist in
einem Schwingrahmen gelagert, sodals die Reibungsrollen
mittels des Handrades 19 und der Schraubenspindel 20 fest
gegen die Lanffiichen der Radkrinze geprefst werden konnen
und durch Reibung ihre Bewegung auf den Achssatz iber-
tragen.

Von etwas anderer Bauart als die eben beschriebene ist
die in Textabb. 2 wiedergegebene, fiir die Eisenbahndirektion

Abb. 2

Drehbank zum

Erfurt gelieferte Maschine, auf der aulser an Achssiitzen mit
einfachen Achsen auch an solchen mit gekropften Achsen
folgende Arbeiten vorgenommen werden konnen: Nachdrehen
der aufsen oder junen liegenden Achisschenkel, der Kurbel- und
auch Gegenkurbelzapfen, Ausbohren der Kurbelzapfenlocher und
Auffrischen der Korner.

Der Antricb des Achssatzes beim Nachdrehen der Achs-
schenkel und beim Nachkorren erfolgt bei dieser Maschine
durch einen Riemen, der einerseits um den Laufkranz des
einen Rades, anderseits um die Riemenscheibe eines Deckenvor-
geleges geschlungen ist.

Um bei gekropften Achsen bis an die Achsschenkel heran-
zukommen, haben die in der Lingsrichtung des Bettes selbst-

Nachrichten

von Achssiitzen.

titigen Kreuzsupporte schmal und hoch gebaute Stahlhalter,
welehe zum Nachdrehen der Zapfen in der Kropfung gegen die
in der Abbildung auf dem rechten Supporte ersichtliche Vor-
richtung vertausecht werden konnen. Diese Vorrichtang besteht
aus einem Bronzeringe, der in einem Stahlgulsgestelle gelagert
ist und von einer im Maschinenbette liegenden Welle aus durch
Riemscheiben und Stirnrider in Umdrehung versetzt wird.
Ring und Gestell sind geteilt, um die Kurbelzapfen hinein-
bringen zu konnen und haben eine Gesammtbreite von nur
40 m»,  Der Ring trigt einen kleinen Stahlhalter, welcher
zum Abdrehen der Hohlkehlen an den Zapfen durch Schalt-
stern, Schnecke und Schneckenrad selbsttitig um seine Achse
gedreht wird. Der zylindrische Teil des Zapfens wird unter



Benutzang des Selbstganges am Kreuzsupporte abgedrelt.
Selbstverstindlich stebt der Achssatz beim Nachdrehen der
Kurbelzapfen still und zwar liegt er mit seinen Achsschenkeln
in den anf den beiden Supportuntersitzen angeordneten, seitlich
und in der Hohenrichtung einstellbaren Setzstocken.

Zam genauen Einhalten des Winkels, den die Kurbeln
gegen einander bilden sollen, dient der am vordern Ende der
rechten Reitstockspindel angebrachte Zeiger, welcher nach Mals-
stab und Gradteilung genau nach dem Mittelpunkte verschoben
und gedreht werden kann.

Die Vorkebrung zum Ausbohren der Kurbelzapfenlgcher
und zum Nachdrehen der aufsen liegenden Kurbel- oder Gegen-

kurbelzapfen ist auf der Riickseite des linken Reitstockober- i biinken zeigt Textabb. 3.

teiles angebracht.

|

Die in der Spitzenhohe der Bank liegende, seitlich] fir
bestimmte Kurbelhalbmesser einstellbare Bohrspindel ‘wird |von
einem besondern Deckenvorgelege durch Stufenscheibe, Rddel-
getriebe und durch die auf der Vorderseite des linken Reit-
stockes sichtbaren Ubertragungsriemscheiben angetrieben. IZm-
Unterstiitzung der Bohrstange beim Ausbohren der Locher ist
ein Lager am Setzstocke des linken Supportes vorgesehen,  Die
Supporte zum Nachdrehen der Kurbelzapfen werden mittels
Gewinde auf das vordere Ende der Bohrspindel aufgeschraubt,
Die Bohrspindel hat selbsttitigen Vorschub mit verschiedenen
Geschwindigkeiten.

Eine dritte kleinere Bauart von Achsen-Nachricht-Dreh-
Auch hier sind die selbsttiitigen
Supporte auf besonderen, beliebig auf dem Maschinenbette 'ver.

Abb. 3. , l

Hlliﬂii*!!ilf!lliillilliJl!lflmhhll’ [

Achsen-Nachrichtdrehbank.

schiebbaren Untersiitzen angeordnet.
Vorzug gegeniiber
Supporte auf an die Reitstocke angegossenen Kragstiicken, weil auf
einer Bank nach Textabb. 3 Achssitze sowohl mit aufsen als auch
mit innen liegenden Achsschenkeln nachgerichtet werden konnen.

5. Maschine zum Beseitigen von Graten an geprefsten Schmiede-
stiicken, Abgratmaschine.

(Abb. 4 und 5, Taf. XII)

Zum Entfernen der Grate an den auf einer Schmiedepresse
hergestellten Arbeitstiicken, wie Zughaken und Muttern, baut
die Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik vormals I. Sentker
eine in Abb. 4 und 5, Taf. XII dargestelite, fir Prelswasserbetrieb
eingerichtete Maschine. Auf dieser wird der Grat durch eine
genau dem Umrisse des Schmiedestiickes entsprechende Matrize
abgeschert. Der Stempel, welcher das Arbeitstick durch die
Matrize stofst, braucht nur die ungefihre Gestalt des Umrisses
zu haben. Die Maschine besteht im wesentlichen aus einem
kriftigen Hohlgulsgestelle, an welchem ein Prefszylinder in
starren rechteckigen Fithrungen durch Prefswasser abwiirts und
durch ein Gegengewicht aufwiirts bewegt wird. Der zugehorige

der bisher gebriuchlichen Anordnung der :

. befestigt.

Dies ist ein erheblicher | Kolben ist fest am Stinder angeordnet und fir die Zufibrung

des Prefswassers der Liinge nach durchbohrt. An der breiten
Grundfliiche des Zylinders wird der Stempel, die Matrize in
einem besondern Aufsatze des Gestelles leicht auswechselbar
Dieser Aufsatz ist nach vorn offen, um mit geeig-
neten Matrizen auch Schmiedestiicke mit Anschweilsenden ab-
graten zu konunen.

Der Zuflufs des Prefswassers und der Abfluls des Abwassers
wird durch zwei Ventile geregelt, welche in einem Rotgufskorper
an der Seite des Gestelles untergebracht sind und durch einen
Hebel von Hand oder bei der Abwiirtsbewegung des Prelszylinders
auch selbsttiitig durch einen verstelibaren Anschlag gesteert
werden. Indem der Zylinder gegen den Anschlag stolst, erfolgt
Schliefsen des Zuflulsventiles und gleichzeitig Offnen des Abflufs-
ventiles, worauf das Gegengewicht den Zylinder selbsttitig nach
oben zieht. Die Hubbegrenzung nach aufwirts erfolgt durch
die am Kopfe des Gestelles angeordnete Stellschraube.

Sebr vorteilbaft lilst sich die Abgratmaschine auch als
gewohnliche Presse zum Abziehen von Drehdornen, Gerade-
richten von Wellen und iihnlichen Arbeiten verwenden, falls
sie mit Abgraten allein nicht voll ausgenutzt werden kann.

e



6. Stofsmaschine zum gleichzeitigen Bearbeiten der heiden Kipfe
einer Pleuelstange,

Abb. 5 und 6, Taf. XIII zeigen eine sehr kriftig gebaute,
dabei idulserst handliche Stofsmaschine zum gleichzeitigen Be-
arbeiten beider Kopfe an Pleuelstangen. Auf einemn mit T-Nuten
versebenen Aufspanutische lassen sich in dessen Lingsrichtung
zwei torartige Gestelle von Hand oder mit selbsttitiger Schalt-
bewegung verschieben. Jedes Gestell triigt eincn in der Quer-
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richtung des Tisches beweglichen Schiitten mit lotrecht arbeiten- *
dem Stofsel. Die Querbewegung erfolgt ebenfalls sebsttiitig oder :

von Hand. Teils um die Linge der Maschine zu beschrinken,
teils um die Bedienung zu erleichtern, sind die beiden Stofsel-
schlitten von einander abgewandt auf der Aulsenseite der Gestelle
angeordnet. Der Antrieb erfolgt fir beide Gestelle gemein-
schaftlich von einem Deckenvorgelege aus durch vierfache breite

Stufenscheibe, ist aber fiir jeden Stéfsel einzeln durch besondere

Fest- und Losscheiben aus- oder einriickbar. Um bei der
selbsttitigen Liingsbewegung unbeabsichtigtes Zusammenlaufen der

geordnet, dafs sie zusammenstofsen und die Riemen auf die
Losscheiben verschieben. Die Stofsel erhalten durch Sehwingen-
antrieb schnellen Ricklauf und sind je nach der Hohe des zu
stofsenden Gegenstandes unabhiingig von der Grofse des Hubes
lotrecht einstellbar.

"Die Maschine ist sehr kriiftiz, dabei aber so gedrungen
wie moglich ausgefiibrt, um die Zuginglichkeit za allen Teilen
zu erhdhen. Auch sind simmtliche Handgriffe zum Anbalten
und Anlassen, sowie fir den Selbstgang und zum Einstellen der
Stofsel vom Stande des Arbeiters aus bequem erreichbar, Hier-
durch wird die Maschine sehr geeignet zuin Stofsen nach vor-
gezeichneten Linien, bei denen die Anwendung der selbsttitigen
Schaltung nicht angiingig ist.

7. Doppelte Bohr- und Frisbank.
(Textabb, 4.)
Zur Ausfibrung der Bohr- und Frisarbeiten hauptsichlich
an Lokomotiv-, Pleuel- und Kuppelstangen baut die Berliner

Gestelle zu verbindern, sind die Riemenausriicker derartig an- l Werkzeugmaschinen-Fabrik in neuester Zeit die in Textabb. 4
Abb. 4,

Doppelte Bohr- und Frisbank.
Neue Folge. XL. Band. 4. Heft. 1903,

Organ far die Fortschritte des Eisenbulinwesens.
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abgebildete, sehr vollkommen eingeriéhtete doppelte Bohr- und
Friisbank, welche sich auch zum Langlochbohren eignet.

Auf einem Lkriiftigen Bette sind zwei Werkzeugschlitten
mit je einer lotrechten Spindel angeordnet, wihrend sich ein
mit T-Schlitzen und Wasserrinnen versehener Aufspanntisch an der
Seitenfliiche des Bettes in der Hohenrichtung verstellen Tiifst.
Jede der mit Gegengewicht versehenen Spindeln wird von einem
besondern Deckenvorgelege aus durch Stufenscheibe, Kegel- und
Stirnrider angetrieben und ist auch hinsichtlich ihrer Vorschub-
und Einstellbewegungen vollstindig urabhingig von der andern.
Der Vorschub beim Bohren erfolgt entweder von Haud oder
selbsttiitig mit verinderlicher Geschwindigkeit, Nach dem
Liosen einer Reibungskuppelung ist jede Spindel durch Handrad,
Zahnstange und Trieb rasch auf- und abwiirts beweglich. Selbst
bei tiefsier Stellung behalten die Spindeln durch ihr unteres
Lager sichere Fithrung; anderseits kann aber jede Spindel
soweit hoch gezogen werden, dafs man das zugehorige Werk-
zeug auswechseln kann, ohne den Tisch tiefer stellen und damit
die Titigkeit der andern Spindel unterbrechen zu miissen,

Die Langsbewegung der Schlitten auf dem Bette geschieht
selbsttiitig oder von Hand mittels Schraubenspindeln, welche des
leichtern Ganges wegen mit Kugelstiitzlagern versehen sind. Durch
einstellbare Anschliige wird der Selbstgang der Schlitten ent-
weder beim Friisen einfach unterbrochen, oder durch Einschalten
eines Kippspannwerkes beim Langlochibohren umgesteuert. In

9. Stauchmaschine fiilr Ieizrohre.
(Abb. 7 und 8, Taf. XIIL)

Der ausgedehnte Betrieb ihrer Kaltzieherei fir nahtlose
Stahlrohre hat die Berliner Werkzeugmaschinen-Fabrik seit
langer Zeit veranlalst, auch- den Bau der fir die Rohrenver-
arbeitung in Betracht kommenden Maschinen, insbesondere solcher
fir die Herstellang der Heizrohre ins Auge zu fassen. - Von
einer Reihe diesbeziiglicher Maschinen soll die in Abb. 7
und 8, Taf. XIII dargestellte niher beschrieben werden, welche
zur Herstellung der Einstauchenden an Heizrohren dient und
nach teilweisen Angaben der Iannoverschen Maschinenbau-
Aktiengesellschaft vormals G, Egestorff neuerdings g'ehaut
wurde.
In der Mitte eines kriiftigen, von zwei Fiifsen getragenen
Bettes wird ein Schlitten mittels stehender Kurbelwelle in
wagerechten, nachziehbaren Fihrungen langsam, aber mit grofser
Kraft hin- und herbewegt. Der Antrieb der Kurbelwelle
geschieht durch Fest- und Losscheibe, in Oel laufende Schnecke
und Schneckenrad. An jedem Ende des Schlittens ist ein
um die wagerechte Achse drehbarer Drehkopf angeordnet,
in welchem vier gehiirfete Stahlmatrizen mit abnehmenden
Weiten eingesetzt werden konnen. Zum Einspannen der Heiz-

rohre dienen zwei in beliebiger Entfernung von den Drehkopfen

' auf dem Bette zu befestigende Schraubstocke.

letzterm Falle findet nach jedem Hubwechsel eines Schlittens

selbsttitige Zustellung der betrefferden Bohrspindel statt.

Die Ausladung der Spindeln ist durch Quereinstellung ver-
inderlich and betriigt bis zu 500 ™™, DBei dieser grofsten Aus-
ladung wurde mit einem gewohnlichen Langlochbohrer von 52 mm
Dnrchmesser in ziemlich hartem Stahle ein Loch von 100 »m

" znsammen nur ein Bett und einen Antrieb besitzen.
| yorgang vollzieht sich in der Weise, dafs die Matrizen eines

Linge und 50 ™™ Tiefe in 18 Minuten hergestelit, gewils eine

bemerkenswerte Ieistung und ein Beweis fir die kriftige und
sachgemiifse Bauart der Maschine.

Die Eisenbahn-Betriebsmittel auf der Ausstellung zu Diisseldorf 1902.
Von E. Priinkel, Eisenbahnbauinspektor zu Breslau,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel X und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XI.

Das Ganze besteht also gleichsam aus zwei MaschiueJ, die
Der Arbeits-

Drehkopfes nacheinander auf das in kaltem Zustande einge-
spannte Rohr geprelst werden unb dabei allmilig dasi Rohrende
verjiingen.

Die Bedienung der sehr leistungsfihigen Maschine ist} ein-
fach und leicht, sodafs auch jingere Arbeiter dazu verwendet
werden konnen,

(Fortsetzung von Seite 51.)

B. Wagen,

Der Wagenbau war in Disseldorf in iiberaus reicher
und vielseitiger Weise vertreten, Regel- und Schmalspur, Per-
sonen- und Giterwagen fir Haupt-, Neben- und Straflsenbahnen,
alle anf der IIohe der Zeit und der Erfahrungen der letzten
Jahre stehend, deren Einzelheiten im »Organe« und andern
technischen Zeitschriften eingehend besprochen sind und daher
nur kurz angefilhrt werden sollen, waren vertreten.

Eine wichtige Frage schneidet das durch
strebungen bekannte Werk Talbot und Co. in Aachen an,

[l

gewisse Zwecke als empfehlenswert bezeichnet und demgemils
versuchsweise Beschaffung eingeleitet wurde, so kann doch hvoht
von allgemeiner Einfithrung nicht die Rede sein, weil diese
Wagen als Sonderwagen angesehen sind und daher am allge-
meinen Verkehre nicht teilnehmen konnen; nebenbei haben
sic die den Sonderwagen anhaftenden KEigenheiten in hohem
Malse: grolses Gewicht, verwickelte Bauwart, daher hohe Be-

. schaffungs- und Unterhaltungskosten.

seine Be-

Im iibrigen ist zu erwihnen, dals der regelmiifsige offene

" Giiterwagen der preufsischen Staatsbahnen, wie der meisten

indem es Selbstentlader fiir Regel- und Schmalspur ausstellte :

und fiir die allgemeine Einfithrung in Wort und Schrift titig
. ist. Die Frage
Staatsbahnen eingehend gepriift und obschon der Wagen fir

ist vom Wagenausschusse der preulsischen ;

anderen Verwaltungen mit Stirnklappen versehen ist, um beim
Umschlagverkehre mit Schiffen gewissermalsen als Selbstentlader
: zu dienen. Auch im Landverkehre sind daher nur einfache
{Eim’ichtungen nitig, etwa eine Winde an einem Ende' des

|
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Wagens und eine versetzbare geneigte Ilbene vor dem andern,
um den Wagen anzuwinden and ihn nach Oeffnen der Klappe
sogar als Seitenentlader verwenden zu kinnen,

Nr. 1. Der dreiachsige Talbot-Selbstentlader
ist fiir die genannten Zwecke nach Anordnung und Bauart gut
durchgebildet und teilweise aus Siemens-Martin-, teil-
weise aus Thomas - Flufseisen nach preuflsischem Muster gebaut.

Bei den geprefsten Langtriigern ist wegen der Stolse beim

Verschieben namentlich auf eine grofse Mindestdehnung von 229/,
bei 38 bis 45 kg/qmm Festigkeit des Fisens Wert gelegt worden.
Das Eigengewicht des Wagens betriigt bei 4 »m starken
Kastenblechen und 3,5 ™» starken Gleitblechen einschlielslich
Bremse 11,75t. Bei dem auf deutschen Bahnen zulissigen
Raddrucke von 7t, also auf 6 Ridern zu 7t im Ganzen 42 t,
bleibt eine Tragkraft von rund 30 t, sodals sich das Verhiltnis
von Eigengewicht zu Nutzlast bei Bremswagen rund wie 1: 2,56
verhilt, was als schr giinstig bezeichnet werden kann, da dieses
Verhiiltnis beispielsweise bei den Staatsbahngiterwagen von 15t
nur rund 1:2 ist, Durch Verwendung von zwei dreiachsigen
Untergestellen wiire es moglich, Talbot-Wagen bis zu 60t
Tragkraft fir Erzbeférderung herzustellen, Die in Rheinland
und Westfalen auf vielen &lteren Werken vorhandenen kurzen
Drehscheiben und Schiebebithnen wiirden jedoch der Einfihrung
solcher Wagen sehr im Wege stehen, Der dreiachsige 30 t-
Wagen hat dagegen einen Achsstand von 4,4 ™, der in Ver-
bindung mit freien Lenkachsen dem Befahren voo kurzen
Drehscheiben und Anschlufsgleisen mit scharfen Kriimmungen
kein Hindernis entgegenstellt.
Abbildungen und Beschreibungen
dieser Art haben wir frither *) mitgeteilt.

Mit der Einfugung der dritten Achse (Abh. 5, Taf. X)
hat das Werk eine gliickliche Anordnung geschaffen, nur diese
Achse ermiglicht bei der gewichtigen Bauart des Wagenkastens
das giinstige Verhiiltnis von Eigengewicht zur Nutzlast. Wieder-
holt ist in den Fachschriften darauf hingewiesen, dals ein gleich
ginstiges Verhdltnis, welches selbst den oft angepriesenen
amerikanischen Riesenwagen nahe kommt, auch bei den ge-
wohnlichen offenen Giiterwagen durch Anwendung ciner dritten
Achse zu erzielen wire, ganz abgesehen von der hierdurch
gleichzeitig bewirkten Schonung des Oberbaues und der Iahr-
zeuge selbst durch ruhigern Lauf und der Kirzung der Zug-
linge um rund 259, Anscheinend haben Tarifgriinde die
Einfihrung dieser Wagen bisher verhindert, da Tarifherab-
setzungen die schr gefiirchteten Einnahmeausfille zur Folge
haben konnten. Wenn aber die Frachtsiitze nur um einen
Teilbetrag der bedeutenden Betricbsersparnis durch diese
Wagen vom doppelten Ladegewichte der jetzigen ermiifsigt
wiirden, so konnte von einem Einnahmeausfalle nicht die Rede
sein und die Verfrachter wiirden sich wohl zu deren Benutzung
verstehen, Ohne Frachtersparnis haben diese natiirlich keine
Veranlassung, von den bequemeren, kleinen Wagen abzugehen,

Es ist vom technischen Standpunkte iberaus merkwiirdig,
dafs wiederholt der Sprung vom zweiachsigen Giiterwagen auf
den vierachsigen zur Erhohung des ladegewichtes angeraten

ciner Anzahl Wagen

*) Organ 1891, S. 24, 126.

1
wird, ohne der erheblichen Vorteile des dreiachsigen Wagens
zu gedenken; das amerikanische Beispiel ist hier nicht zu-
treffend, da die dortige schlechte Gleis-Unterhaltung und Be-
schaffenlieit hier nicht zutreffen und beim Personenwagen andere

i Riicksichten mitsprechen.
1

Nr. 2. Der kleine Talbot-Selbstentlader von
1 cbm Inhalt (Text-
Abb. 10. abb. 10) soll als Ersatz

fir die jetzt gebriiuch-
lichen, oft sehr roh
ausgebildeten  Kipp-
wagen dienen, die er
dadurch erheblich @ber-
trifft, dals das Ladegut
rubig iiber die Gleis-
bleche abrutscht, wih-
rend die Entladung bei
Kippwagen mit heftigen
Stolsen verbunden ist, die einen vorzeitigen Verschleils der Wagen
bedingen. Auch bicten diese Selbstentlader die Gewiihr, dals
sie beim Entladen nicht umschlagen und die Bedienungsmann-
schaften gefihrden, was bei Kippwagen nur zu hiufig vorkommt.
Dieser, sowie auch der regelspurige Wagen werden mit der
Zeit sicher ein weites Sondergebiet erobern,

Nr. 8. Ein weiterer von Talbot ausgestellter Triebwagen
ist den Wagen entnommen, die jingst fir die Grofse Berliner
Strafsenbahn gebaut wurden. Ausfihrung und Ausstattung sind
gediegene. Der Wagen enthiilt 20 Sitz- und 12 Stehpliitze.

Nr. 4. Dreiachsiger Personenwagen IL/III. Klasse,
in Bau und Ausstattung nach dem preufsischen Musterblatte
I, 14, jedoch mit den nachstehend verzeichneten Abweichungen,
mit freien Lenkachsen, Spindel- und Luftdruckbremse von
Westinghouse, Notbremseinrichtung in jedem Abteile,
vercinigter Hoch- und Niederdruckdampfheizung, Gasbeleuch-
tung, Bachmann’schen Schutzkappen ausgefiihrt.

Das Untergestell hat 12,15™ Gesammtlinge, 8 ™
Achsstand, zehnlagige Tragfedern an beiden Indachsen und
neunlagige an der Mittelachse, je 2™ lang, Die Achshalter der
beiden Iindachsen haben wegen des grifsern Achsstandes Futter-
stiicke von 3 ™™, dicjenigen der Mittelachse von 17 m® Stirke.

Der Wagenkasten hat eine Linge von 11,750 ™, in
der Mitte zwei Abteile II. Klasse, an den Enden je zwei Ab-
teile III. Klasse, zwischen den beiden Abteilen II. Klassc
einen Ahort mit Waschraum, zwischen je zwei Abteilen
III. Klasse ebenfalls Aborte. Die Ausstattung der Aborte ent-
spricht der mneuesten Vorschrift: der IFufsbodenbelag besteht
aus Mettlacher Fliesen, die Wiinde sind bis Fensterhohe mit
eisernen emaillirten Wandplatten belegt. Winde und Decken
sind in der II, Klasse abweichend mit Pegamoid statt mit
Wachsbarchent bekleidet, dic Oberlichtfenster mit mattblauen,
geprefsten Glasscheiben versehen.

Der Wagen hat 14 Sitzplitze II, und 32 Plitze II1. Klasse,
bei 20t Eigengewicht.

Nr. 5. Kesselwagen zur Beforderung von 15t Benzin
mit 18 chm Kesselinhalt und Bremse von Kilting und Sohn
in Hagen i, W. (Abb. 1 bis 4, Taf. XI).

9
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Das Untergestell ist 7,3™ lang nach preufsischem
Muster mit 4 m Achsstand gebaat. ‘

‘Der schweilseiserne Kessel mit Dom uud Mannlochver-
schluls ist in der Lings- und Querrichtung durch Blech mit
dem Untergestelie fest verbunden und kann bei Ausbesserungen
leicht von diesem entfernt werden. Zur Vermeidung der starken
Schwankungen des fliissigen Inhaltes hat der Kessel eine durch-
brochene Scheidewand von 10 ™m Stirke. Zum Befestigen des
Kessels dienen zwei an den Langseiten angebrachte eiserne

Leitern. Das Eigengewicht des Wagens ist 10,2t.
Nr. 6. Vierachsiger vereinigter Personen-,

Gepick- und Postwagen fiir 1™ Spur mit Spindel- und
Gewichtsbremse, elektrischer Beleuchtung, Prefskohlen- und
Ofenheizung, von Killing und Sohn in Hagen i, W. (Abb, 1
his 4, Taf. X).

Stopfbiichsen-Packung fiir Lokometiven der dénischen Staatsbahnen.

Von 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen.

Seit langen Jahren wurde bei den dinischen Staa‘sbahnen
die Blockpackung fiir alle Stopfbiichsen der Lokomotiven ver-
wendet. Es stellte sich jedoch heraus, dals man durch An-
ziehen der Schrauben, zwecks besserer Dichtung bedeutende
Reibung erzeugen konnte, ohne dafs die Packung warm lief
oder ansschmolz. In diesem Zustande liefen die Lokomotiven
schwer die Gefiille herunter und verbrauchten wegen des grofsen
innern Widerstandes viel Koblen.

Abb. 1.

]
I

Das Untergestell besteht aus Formeisen und ist
9250 ™ lang. Die Drehgestelle haben 1m Achsstand und
Rider von 650 Laufkreisdurchmesser. Die Drehgestellrahmen
bestehen aus Formeisen und haben eine Entfernung der Dreh-
zapfen von 6,2™.  Der gesammte Achsstand betrigt 7,20,
Der Wagen hat Mittelbuffer, die zugleich die Zugvorrichtung
bilden 700 ™™ {iber SO.

Die Ausstattung ist dem Zwecke des Wagens entsprechend
einfach und gediegen. Das neben der 6 Stehplitze enthalten-
den Endbiithne befindliche Personenabteil mit 16 Sitzplitzen
ist mit Linoleum bekleidet und mit abwaschbarer Emaillefarbe
gestrichen, Bei schwachem Verkehr erspart der Wagen das
Mitnehmen eines besondern Personenwagens. Das Gewicht des

© Wagens betrigt 9,1 t.

Dancaziin.
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(Fortsetzung folgt.) l

Man grif nun zu den von Amerika bekannten mebr-
teiligen Packungen®), welche zwar gut dicht hielten und
leicht liefen, aber teuer der Beschaffung und Unter-
haltung sind. »‘

Als das Gute an diesen Packungen kann man die Feder
anerkennen, welche die Dichtungsringe vorhilt und dadurch
das Dichthalten einleitet, auch verhindert, dals die Stange
beim Riicklaufe die Ringe mit sich nimmt.

in

Abb. 2. ' : |
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Aus dieser Betrachtung entstand nun die in Textabb. 1 und 2 | fertig gegossen; dann folgen ein Deckelfutter aus Bronze und

dargestellte Stopfbiichsendichtung. Die Feder wirkt auf einen
Druckring aus Bronze, welcher sehr lang ist und durch den
Grundring gefiihrt ist; die Dichtungsringe sind aus Weichmetall

ein Filzring. Wo notig, werden die simmtlichen Ringe zwei-

*) Organ 1896, S. 117; 1903, S. 62; Eisenbahntechnik der Gegen-

von 849/, Blei, 8°/, Zinn, 8°, Antimon in eisernen Formen | wart, 2. Aufl, Bd. I, S. 299.
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teilig gemacht, wie idblich. Man beachte die sehr lange
Fithrung der Stange, die die Abnutzung sehr verlangsamt,

Das Schmierdl mufs in die Filzkammer hinein gefiihrt wer-
den, und nicht wie sonst wohl iiblich in dem Deckelfutter auf die
Stange, weil das Ol sonst bei Undichtigkeit weggeblasen wird.

Fur den ersten Betricb der Packung ist es gut, die
Weichmetallringe etwas anzustauchen oder anstemmen, damit
sie moglichst dicht an den Stangen und Wiinden liegen, spiter

Preisauss

Zu dem im »Organ« 1902, S. 249 angezeigten Preisaus- |
schreiben der russischen Eisenbahnen fiir eine selbsttiitige Wagen-
kuppelung*) bemerken wir noch, dafs die Bewerbung in

*) Glaser’'s Annalen 1903, 1. Mirz, S. 101,

hilt der vereinigte Druck der Feder und des Dampfes die
Weichmetallringe dicht, da geeignetes Mischmetall in der
Dampfwirme einen wachsweichen Zustand annimmt und sich
immer dichter an die-einzudichtenden Teile anschmiegt.

Zu erwadhnen ist noch, dafs es anscheinend nicht moglich
ist, eine metallische Dichtung fir die hin und her drehenden
Reglerwellen herzustellen; die Art der Bewegung lifst keine
einfache Schmierung der bewegten Iliichen zu.

chreiben.

englischer und franzosischer Sprache eingereicht
Die Einlieferungsfrist liuft nach Angabe des
Glaser in Berlin am 28. April 1903

deutscher,
werden kann.
Patent-Bureaus I..

_ unserer Zeitrechnung ab.

Bericht iiber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mitteilungen von Bahn-Linien und -Netz en.

Pie Eisenbahnen und Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra in 1901.%)
Auszug aus der Statistik des Departements der offentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, Ingenieur I. KL a. D,

der Niederlindisch-Indischen Staatseisenbahnen, Ingenieur I.

KL der Niederlindischen Staatsbahn-Betriebsgesellschaft.

Il
Nr. Gegenstand ;' Einheit ’ Eisenbahnen Kleinbahnen
e S I B | N E O R
1 Betriebsgesellschaften am 1. Januar 1902 ! Anzahl -2 (und der Staat) 16
2 Bahnliinge am 1. Januar 1902 ‘ km 2231 1705 (a)
davon doppelgleisig . : “ 26,5 8
aulserdem dreigleisig | " 2,5 —_
3 Betriebslinge C e e w . ; 2228 (h) 1544 (c)
4 Bahnlinge mit Spmwelte 1067 m am ] Januar 1902 . ! " 2026 1653
5 Lokomotiven auf 10 km Betriebslinge am 1. Januar 1902 Stick 1.9 1,9 (d)
6 Personenwagen auf 10 km Betriebslinge am 1. Januar 1902. 43 2,9
7 Gepick-, Giiter- und andere Wagen auf 10 km Betriebsliinge am 1. Januar 190’ : w oo ‘ 26,1 (e) 18,9 (f)
8 Anlagekosten am 1. Januar 1902, im Ganzen . e e ’ Millionen M. 308 95
» . 1. 1902, auf 1 km Tausend M. 138 (g)
9 Gesammteinnahmen anf 1km durchschnittlicher Betriebslinge :
fiir Personenverkehr . . M. 4517 2448
fir Giiter- und (repiick-Verkehr :ammt Vexsclnedenes ”» 10008 2790
Gesammteinnahmen auf 1 Jahr-km . “ 14525 5238
10 \ » 1 Tag-km . " 39,80 14,30
11 . » 1 Zug-km . “ 3,15 1,24
12 R + 1 Reisenden-km . Pf. t 2,2 1.8
13 . . 1 Guter-tkm . ' ' 7.6 9,9
I

Bemerkungen:

(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampfkleinbahn mit 0,75 m Spurweite, ungefihr 200 km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs-
departements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen fiir Land- und Forstwirtschaft; die Zahlen beziiglich
dieser Militir- und Privat-Kleinbahnen kommen nicht in dieser Zusammenstellung vor.

(b) 1864 kin gehoren dem Staate und haben Staatsbetrieb: 1654 km auf Java und 210 km auf Sumatra.

(¢) 14km betrieben mit ,Dampf ohne Herd* und 14km mit elektrischem Betriebe; tibrigens Dampflokomotiven.

(d) Namlich 278 Dampflokomotiven und 22 elektrische Triebwagen.

(e) Tragfihigkeit von 8 bis 20 t.
®) 5, 16t

” ” n

' (g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annihernd festgestellt werden konnen; durchschnittlich kosten die
Kleinbahnen ungefibr ein Drittel so viel, wie die Eisenbahnen.

*) Organ 1901, S. 64; 1902, 8. 61.
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Nr. ‘ : Gegenstand ’ _ Einheit Eisenbahnen Kleinbahngn
; T— LTS e B T T :!i: B = -——! — T s ';:“r—':;
14 : Gesammtausgaben auf 1 km durchschnittlicher Detriebslinge:
‘ A. Allgemeine Auwsgaben. . . . . . . . . . . . . . . .. M. 1173 , 600
| B. Bahn und Bauten . . . C e e e “ 1295 (h) | 571
| C. Maschinen, Wagen und Welkstatten e e e e “ 3159 ! 1241
' D. Betrieb . . . . . . . . . .. ... ... ... ; . 1738 -7
E. Erncuerungen. . . . . . . . . . . . . . . . .. L. “ ‘ 376 (i) (k)
I Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km . . . . . . . . . . . . . . .. " X 7781 2959
15 . B T j 21,32 8.09
16 R o 1 Zugkm . . .0 0L 0oL . : 1,68 . 0.70
17 . Heisstoff auf 1 Zug-km . . . . . . . . . . . . . . o . . . .. Pf. ‘ 22 R ‘ -
‘ R | . e e e e s e e e kg ! 93 (1) T 73 (m)
‘ B} . I - .
18 Geleistete Zug-km. . . . . . . ... .o Millionen 103 65 |
19 °  Reisende . . . o " 17,1 21,5
20 ’ Durchschnittliche Lano’e einer Reixe . . . . . . . . . . . . . .. km 29 98
21 ' Giiter, bezahlende . . . e e Millionen t 2.6 t 1.1
22 Durchschnittliche Liinge de1 Befouluung von 1f ('utet e e km 97 i 36 l
23 Verkehrsdichte: Reisende . . . . . e e e () 563 } 373
24 . Gter . . . . ) 311 ,76'
25 . Achsen . . . . . . . . . ..o Lo L. (q) 294 151
fi
26 Rein-Uberschuls . . . e e ‘ Millionen M. 14.9 HE
27 Verhiltnis zwischen Uberschufs und Gestunmt Emmhmeu S 0/y 46 44
28 - - R + Anlagekapital . . . . . . . . . . ! 0/ 49 (r)

Bemerkungen:

(b) Auf der Sumatra-Staatsbahn mit flulseivernen Querschwellen kosten ,,Bahn und Bauten® nur 1017 Mk auf 1 Jahr-Kilometer,

@ . » . Erneuerungen‘ " 14 ., , 1 . . l

(k) Fir die I\lembahnen smd die Emeuemn«rskosten in den Ausgaben A B, C und D einbegriffen.

(1) Gesammtverbranch 106 466 t; davon 52338 t niederlindisch-indische Steinkohle und 10344 t Holz.

(m) " . 16669 t Steinkohle, 25360 t Holz und 5608 t Petrolemn-Ritckstand, i

(n) Die ,Reisenden-Verkehrsdichte ergibt sich dadurch, dals man die Anzahl der Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km
teilt; man bekommt also: die durchschnittliche Anzahl der Reisenden, welche tiglich iiber jedes km fahren,

(p) Die .Giter-Verkehrsdichte® ergibt sich dadurch, dals man die Anzahl der Giiter-tkm durch die Anzahl der Tag-kin teilt;
raan bekommnt also: die durchschnittliche Anzahl der Giiter-t, welche tiglich @ber jedes km fahren. )

(q) Die ,Achsen-Verkehrsdichte" ergibt sich dadurch, dals man die Anzabl der Achs-kin durch die Anzahl der Tag-km teilt:
man bekommt also: die durchschnittliche Anzahl der Achsen, welche tiiglich iiber jedes km fahren.

(r) Dieses Verhiltnis kann nur anndhernd bestimmt werden (Bemerkung g). Die fiir 1901 bezahlten Gewinnteile gehen von 0 bis 12 0/,

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel. .
Baufortschritt im Simplontunnel.”) : Die Zahl der Arbeiter im Tunnel war 2355, draufsen
! 858 Mann,

Auf der Nordseite fand sich Glimmer- und kalkhaltiger

(Schweizerische Bauzeitung 1903, Mirz, XLI, 8. 115.) ‘
Der Fortschritt des Richtstollens im Simploutunnel betrug | Schiefer, auf der Siidseite schieferiger Gneis.
i

im Februar 1903 163 ™ auf der Nord- und 142™ auf der : Der mittlere Tagesfortschritt war im Norden 6.48 ™, im
Sidseite, im ganzen 305 ™. Die gesammte Stollenlinge war | Siiden 5,07 ™. Auf der Nordseite mulste die Maschinenbohrung
Ende Februar 8773 ™ und 6153 ™, zusammen 14926 ™, i der Einbauarbeiten wegen 72 Stunden unterbrochen werden.
Der Wasserandrang war im Norden 40 1/Sek., im Siiden

*) Organ 1900, S. 70. . 800 l/Sel\

Bahn-Oberba u. g
Der Gleislegezug von Hurley. | Maschinenwagen auf bordlosen Wagen gelagerten Schwellen und
(Railvoad Gazette 1902, Mai, Bd. XXXIV, 8. 361 mit Lichtbild.) Schienen nach vorn gebracht werden.

Mit demGleislegezuge von Hurley sind erfolgreiche Versuche Der Arbeitszug hat vorn einen Maschinenwagen, in dessen

auf der Bessemer und Lake-Erie-Bahn gemacht; besonders be- | Boden der Quere nach Triebwalzen fir das Vorwalzen ,’der
merkenswert ist die Art und Weise, wie die hinter dem | Schienen und Querschwellen gelagert sind; dahinter befindet sich

o
|



ein Tenderwagen mit erhohter Bahne, auf der Kessel, Wasser- und
Kohlenkasten stehen, unter der aber die erforderliche I&he
fir die Schienen mit einer darauf liegenden Querschwelle frei
ist, Vorn trigt der Maschinenwagen eine nach vorn frei ver-
kragende Briicke aus zwei Haupttriigern mit oberem Windver-
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bande, in deren Untergurten die beiden Schienen von der Bihne :
des Maschinenwagens aus vorwiirts gleiten, bis sie 7,6 ™ vor der .

. Biihne des Wagens von einer an den Triigerobergurten befestigten

Katze gegriffen und von dieser unter Hilfe eines Mannes auf ;

die vorher gelegten Querschwellen heruntergelassen werden.

Das Vorwiirtsschieben der Schienen erfolgt mittels der Trieb-

walzen im Boden des Maschinenwagens.
Fiir die Schwellen }iuft ein endloses Band mit Greifern
in Schwellenteilung entlang dem Obergurte jedes der Kragtriger,

welches binten in geneigter Richtung nach einer unter dem Boden
des Maschinenwagens liegenden Triebwelle zwischen den beiden

vorrollenden Schienen hinuntergeht, und vorn gleichfalls einem

nach unten geneigten Schnabel des Kragtriigers folgt, der noch

3,65 ™ bis vor den Pankt ausladet, in dem die vorgewalzten
Schicnen beiin Ablegen vom Kastenhaken ergriffen werden.
Die Schwellen fallen von dem geneigten Schnabel auf den
Bahnkorper.

Hinter dem Tenderwagen folgen erst die bordlosen Wagen
mit Schwellen. In deren mittlerm Lingsstreifen des Bodens
ist die unterste Lage Schwellen lings in solcher Breite gelagert,
dafs an beiden Seiten iiber den im Boden gelagerten Laufrollen
Platz fiir die beiden von hinten kommenden Schienenstriinge
bleibt. Darauf liegen dann quer die iibrigen Schwellen, seit-
lich tber die vorgewalzten Schienen kragend, bis zur Lade-
fihigkeit des Wagens gestapelt. Auf den hintersten Wagen
liegen die Schienen lings mit dem Kleineisenzeuge.

Beim Verladen des Zuges wird gleich je eine Schienenreihe
in die Lingslicke unter den Schwellenstapeln gelegt und durch
den ganzen Zug mit je einem Bolzen in jedem Stofse verlascht,
das Vorderende jeder Schienenreihe liegt auf der Triebwalze
des Maschinenwagens. Nun lascht man hinten an jeden Schieren-
strang eine der nach vorn zu bringenden Schienen an und lifst
die Maschine angehen. Diese walzt dann die beiden Schienen-
striinge mittels der Triebrolle im Boden des Maschinenwagens

" der Schienenstringe auf dem Zuge aufhort.

nach vorn in die Kragtrigeruntergurte, hinten die zuletzt an-
gebolzten beiden Schienen nachziehend. Auf dem vordersten
Schwellenwagen werfen zwei Mann die Querschwellen anndhernd
in der richtigen Teilung quer auf die beiden unter ihnen vor-
rickenden Schienenstriinge, auf jede Schienenlinge die fir diese
bestimmte Zahl. Die Schwellen laufen also mit den Schienen
durch den untern Raum des Tenderwagens in den Maschinen-
wagen, an dessen vorderm Ende dann aber gegen die nach
den Obergurten der Kragtriiger gehenden Forderbiinder, deren
Greifer sie aufnehmen, sie von den Schienen heben, iber die
Kragtriiger schieben und von der vordern schriigen Ebene auf
den Bahnkorper werfen. Da der Maschinenwagen sich inzwischen
auf der zuletzt verlegten Schienenliinge vorwiirts bewegt, so
werden die herabfallenden Schwellen gleich richtig tber die
neue Schienenldnge verteilt.

Sind die den ganzen Zug durchziehenden Schienenstringe
um eine Schienenliinge von 7,6 ™ vorgewalzt, so wird die Maschine
gestoppt, so dafs gleichzeitig die Bewegung des Zuges und die
Man bolzt die
vorderste Schienenlinge los, lifst sie mit der auch von der
Maschine bedienten Winde auf die vorher verteilten Quer-
schwellen herunter, wobei sie wegen der Vorforderung der
Schwellen um 3,66 ™ in der Mitte gefafst werden kann; nun
werden die beiden neuen Schienen an die frither geleglen an-
gelascht, die Schwellen werden gestoppt, wozn unter dem obern
Verbande der Kragtriiger und der vordern Schwellenrampe
geniigende 1ohe zum Schwingen der Hacken vorgesehen ist.
Hierauf kann der Zug eine neue Schienenlinge vorriicken und
dabei eine neue Schienenlinge auf sich vorwalzen. So werden
vorn die Schwellen, hinten die Schienen vom Zuge laufend weg-
gearbeitet. Gewohnlich hat der Zug 14 bis 16 bordlose Wagen,
er wird von zwei umsteuerbaren Maschinen von 100 P.S. be-
dient, aufserdem gehoren im ganzen 30 bis 35 Mann zum
Zuge, und so werden tiglich 3,25 km Gleis verlegt, der Ma-
schinenwagen ist 16,8 ™ lang, die Kragbriicke springt 19,3 ™
frei vor. Der Zug lidt den Oberbau fir 0,6 km, und kann
damit noch gegen Steigungen von etwa 1:130 arbeilen.

Bei weiterer Durchbildung des Zuges sollen Tender- und
Maschinenwagen in einen vereinigt werden.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die Zeichengeber-Anlage auf Bahnhof Luzern.

Der Bahnhof Luzern ist ein Kopfbahnhof (Textabb. 1),
in den vier schweizerische Hauptbahnen, die Gotthardbahn, die
Nordostbahn, die Zentralbahn und die Jura-Simplonbahn, aufser-
dem die schmalspurige Briinigbahn einmiinden. Die eingleisigen
Linien der Gotthardbahn und der Nordostbahn vereinigen sich
auf der Signalstation Sentimatt zu einem Gleise, desgleichen
diejenigen der Zentralbahn und der Jura-Simplonbahn auf der

Signalstation Fluhmiihle, wodurch zwei stark befahrene ein- |
. linien und auf der Signalstation Sentimatt fiir die Nordostbahn

gleisige Strecken, Luzern-Sentimatt und Luzern-Fluhmiible ent-
stehen. Der Verkehr auf diesen Strecken wird durch elektri-
sche Blockwerke, die Ein- und Ausfahrt in den Stationen durch
Weichen- und Signalstellwerke gesichert, deren Ein- und Aus-
fahrsignale zugleich Streckenblocksignale sind.

Die Anlage im |

Balinhofe I.uzern gestatiet den oben genannten Hauptlinien die
FEinfahrt bei verriegelten Weichen auf jedes der Gleise A I
bis VII des Personenbahnhofes und G 5 bis 7 des Guterbabn-
hofes, ebenso die Ausfahrt aus diesen, mit der Einschrinkung,
dals gleichzeitig nur ein Zug der Hauptlinien ein- oder aus-
fahren darf. Von der Vorstandsbefehlstelle werden dem Stell-
werke durch mechanische Blockung die zu bedienenden Fahr-
strafsen bezeichnet, unter Verschlufs gehalten und freigegeben.
Aufserdem besteht im Bahnhofe ILuzern fiir die vier Haupt-

und Gotthardbahn elektrische Fahrstralsenverriegelung.
Nachdem diese Mittel fiir die Sicherung des Zugverkehres

in ausreichender Weise geschaffen waren, stellte sich bald das

weitere Bediirfnis nach einer raschen und sichern Verstindigung



Abb. 1.
Gleisplan des Bahnhofes Luzern.
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des zugabfertigenden Beamten im Persouen- und Giiterbalinhofe
mit dem Beamten im Stationsdienstraume der Vorstandsbefehl-
stelle, ferner des zugabfertigenden Beamten im Personenbahn-
hofe mit den Beamten der Fahrkartenausgabe heraus, Die
erfolgte Einfahrt des Zuges in den Personen- oder Giiterbaln-
hof mufs dem Beamten im Dienstraume, der von seinem Stand-
orte aus die Gleise nicht iiberblicken kann, sofort gemeldet
werdes, damit dieser die Fahrstralse wieder freigeben oder
eine zweite Einfalrt veranlassen kann. Die Ausfahrt eines
Zuges darf nicht zu friih vorbereitet werden, wenn die Be-
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i wegungsfreibeit nicht gebindert werden soll, und der. Zug |darf

aus dem Personenbahnhofe erst dann abfahren, wenn: vontder
Fahrkartenausgabe der Schlufs des Verkaufes der Fahrkarten
nach dem Bahnsteige gemeldet ist. Hieraus ergeben sichs die
Meldungen =Kasse fertig« vom Iahrkartenschalter nach -dem
Bahnsteige, »der Zug ist eingefahren« und »der Zug soll aus-
fahren« vom Bahnsteige des Personenbahnhofes und vom Giiter-
bahnhofe nach dem Dienstraume. ]
Anfangs wurden diese Meldungen im Personenbahnhofe
durch Boten iibermittelt, Da dieses Verfahren jedoch l:iost-«

|



spielig war und sich zudem zur Zeit des starken Verkehres
nicht bewihrte, weil die Boten im Gedringe nur miihsam und
unter Zeitverlust ihren Dienst verrichten konnten, so kam man
bald auf den Gedanken, die Boten durch eine elektrische Ein-
richtung zu ersetzen und brachte den Siemens und Halske-
schen elektrischen Fernzeiger®) in Verbindung mit Wechsel-
klappenwerken zu ausgedehnter Anwendung.

Die Wirkungsweise des Sechsrollenantriebes und des drei-
teiligen I{urbelstromschliefsers hat sich bei grolser Kinfachheit
in der Handbabung als vollstindig zuverldssig erwiesen. Die
Wirkungsweise der Magnet-Wechselklappen in Verbindung mit

Lintewerken ergibt sich aus der Darstellung Textabb. 2.

Abb. 2,

Durch Driicken einer Taste werden die

Stellen
Stromkreises
die Lintewerke so lange ertonen, bis
die andere Stelle die Magnete durch
Driicken der eigenen Taste in entgegen-
gesetzter Richtung erregt, wodurch der
zweite Stromkreis wieder unterbrochen
wird und sich zugleich die beiden Ilappen

selbsttitig aufrichten.
Die eigentliche Anlage besteht aus

Lifst damit an beiden

Schliefsen eined zweiten

zwilf elektrischen Fernzeigerwerken zu
sechs Gebern
welche fir Empfangsbestitigung einge-
richtet sind (Textabb. 3), sowie aus
neun Wechselklappenwerken zu fiinf
Klappen, zu vier Klappen und zu einer
Klappe (Textabb. 4).

Die Fernzeigerwerke dienen ein-
mal zur Verstindigung des Zugahfer-
tigungsbeamten auf dem Bahnsteige des Personenbahnhofes mit

dem Dienstraume der Befehlstelle iiber die Fin- und Ausfabrt |

%) Organ 1903, S. 44.

Orgau ftir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band.

| aufgeschrieben,und
Magnete erregt, die Klappe fillt und |
durch |

| Vorrichtungen des

| IV und der

und sechs Empfingern, |

4, Heft.

aller Ziige in den Personenbahnhof und aus diesem, dann
aber auch zu einer gleichen Verstindigung des Zugabfertigungs-
beamten auf dem Giiterbahnhofe mit dem Dienstraume iiber die
Ein- und Ausfahrt der dort abgefertigten Giiterziige.

Die elektrischen Klappenwerke vermitteln die Meldungen
zwischen dem Zugabferticungsbeamten auf dem Bahnsteige des
Personenbahnhofss und der Falikartenausgabe, sowie der Ge-
piclkabfertigung.  Aufserdem hat ein im Dienstraume aufge-
stelltes Klappenwerk fir eine Klappe in Verbindung mit der
zugehorigen Taste im Hauptstellwerke den Zweck, die erfolgte
Ausfahrt eines Zuges von diesemm nach dem Dienstraume zu
melden.

Die fiinf Geber der zuerst angefihrten elektrischen Fern-
zeiger sind zusammen mit je einem Klappenwerke und je einem
Wecker fiir beide Vorrichtungen an einem Gestelle auf den
Bahnsteigen I his V angebracht (Textabb. 5), wihrend der
sechste auf einer

Abb. 5.

Stule, jedoch ohne
Klappenwerk , ~ auf
dem Giiterbahnhofe
unweit des Haupt-
stellwerkes seinen
Platz gefunden hat.
Auf die hinter der
Glasscheibe des
Deckels der Fern-
zeiger sichtbare
Scheibe sind = die
Befehle fir die
Ausfahrt in roter,
fir die Einfalirt in
schwarzer Schrift
zwar in drei ein-
mittigen Kreisrin-
gen. Der innere
Ring triigt die Auf-
schrift des Gleises,
der mittlere die
Aufschrift der Kin-
und Ausfahrt und
der iufsere bei den

Bahnsteiges I bis
des
Giterbabnhofes die vier Stationsnamen: Emmenbriicke (S. C.B.
n. Basel), Littau (J.S.n. Bern), Ebikon (N.O0.B. n. Zirich),
Meggen (G.B. n. dem Gotthard). Die Vorrichtung anf Bahn-
steig V zeigt nur den Stationsnamen Torw der Briinigbahn fir
die Fin- und Ausfahrt, sowie die Gleisbezeichnung VIIT bis IX.

Da mit Ausschluls der Gleise der schmalspurigen Briinig-
bahn alle anderen Gleise der Halle nach Bedarf zur Ein- und
Aupsfahrt fir alle vier Richtungen benutzt werden sollen, so
fiithren die vier sie bedienenden TFernzeiger acht Siguale, je
vier zur Ein- und Ausfabrt, sofern sie ein Gleis bedienen wie
auf Bahnsteig [, 16 Signale wie auf Bahnsteig II, ITII und IV,

1903, 13



sofern sie zwei Gleise bedienen. Der Fernzeiger im Giiter-

bahnhofe hat keine Gleisbezeichnung, er dient nur fir je vier

Signale der Aus- und Einfabrt. Jeder dieser Zeichengeber hat
zwel Zeiger, einen schwarzen und einen roten, Im metallenen
Kreisausschnitte des Deckels ist eine Kurbel drehbar gelagert,
mit welcher der rote Zeiger mecha-
nisch auf den zu iibermittelnden
Befehl gestellt wird. Der schwarze
Zeiger wird durch Kurbel und Schal-
ter des entsprechenden Werkes elek-
trisch in Titigkeit gesetzt. Die
Empfinger (Textabb. 6) befinden
sich an der Wand im Dienstraume
und haben dieselbe Bauart, wie die
Geber.

An der empfangenden, wie an der
gebenden Stelle sind wasserdichte
Biegehautwecker*) angebracht, welche
bintereinander in den Stromkreis eingeschaltet bei jeder Bewegung
der Kurbel auf beiden Stationen erténen und einen doppelten
Zweck erfiillen: der Wecker der sendenden Stelle zeigt durch
sein Lrtonen an, dafs Strom in der Leitung vorhanden ist,
dafs die Vorrichtung demnach arbeitet, wihrend der Wecker
der empfangenden Stelle dem Beamten das Achtungsignal gibt.

Abb. 6.

Wie schon bemerkt, sind vier elektrische Klappenwerke
zu je vier Klappen mit ebenso vielen Tasten gemeinschaftlich
mit den Fernzeigern auf den Bahnsteigen I bis IV aufgestellt.
Ein weiteres Klappenwerk auf Bahnsteig V der Briinigbalin be-
sitzt nur eine Klappe und Taste. Die entsprechenden Vor-
richtungen sind in den beiden Fahrkartenausgabestellen ange-
bracht und zwar in der einen fiir die schweizerische Zentral-
bahn und die Nordostbabn zwei Schrinkchen mit je vier
Klappen und Tasten, in der andern fir die Gotthardbahn und
Jura-Simplonbahp ein Schriinkchen mit vier und ein solches
mit fiinf Klappen und Tasten.

Die Klappen der fiinf auf den Bahnsteigen betindlichen
Zeichengeber zeigen beim Herunterfallen die Aufschrift »Kasse
fertig«, diejenigen in den Fabrkartenansgabestellen die Auf-
schrift »Kassenschlufs«; an beiden Stellen sind, wie schon be-
merkt, Wecker eingeschaltet.

Die im Freien aufgestellten Klappenwerke sind wie die
Fernzeiger in wasserdichte - gufseiserne Gehduse eingebaut,
withrend die Klappen der Fahrkartenausgabestellen in polierten
Nulsbaumschriinkchen untergebracht sind. Die vier Tasten der
auf den Bahnsteigen I bis IV aufgesteliten Werke tragen die
Aufschriften »Emmenbricke«, »Ebikon«, »Meggen«, »Littau«.
Die Taste des auf Bahnsteig V aufgestellten Werkes ist mit
sHorw« fiir die Brinigbahn bezeichnet. Dementsprechend
tragen vier Tasten der ersten Fahrkartenausgabestelle die Auf-
schrift »Emmenbritcke«, die anderen vier die Aufschrift
»Ebikon«. In der zweiten Fahrkartenausgabestelle zeigen vier
Tasten die Aufschrift »Meggene«, weitere vier die Aufschrift
sLittaue, wiihrend die neunte Taste die Aufschrift »Horw«
zeigt.

*) Organ 1903, S. 46, Abb. 10.
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Ein Klappenwerk mit einer Klappe und Taste nebst Weglker
ist ferner im Dienstraume aufgestellt; es dient dazu, die erfolgte-
Ausfahrt vom Hauptstellwerke aus mit dem Zeichen »der Zug
ist ausgefahren« durch Bedienen der dort angebrachten Taste
anzuzeigen. Dies Zeichen soll zur Vorsicht fiir alle aus dem
Personen- und Giterbabhnhofe in der Richtung Fluhmithle und
Sentimatt ausfahrenden Ziige in den Fillen zur Anwendung
kommen, in denen die entsprechenden Schienendurchbiegungs--
Stromschliefser nicht gewirkt haben, oder die Streckenblock-
einrichtung aufser Betrieb gesetzt worden ist. Durch, Driicken
der zugehorigen Taste im Dienstraume wird die Klapbe selbst--
titig wicder aufgerichiet und das Liuten hort auf.

Dic Verbindung der einzelnen Werke unter einander ist
aus Textabb. 7 ersichbtlich. Durchweg sind Kabel verwendet,.

“jedoch ist deren Beschaffenheit je nach dem Orte ihrer Ver-

legung verschieden. Zur Verbindung der Fernzeiger der Bahn-
steige mit denjenigen im Dienstraume gelangten siebenaderige
Bleikabel zur Verwendung, die in eisernen Rohren unter!den
Gleisen und DBahnsteigen bis zu zwei gulseisernen Verteiler-
kiisten im Dienstgebiiude gefihrt wurden. Von hier aus sind -
die Dribte bis za den Werken im Dienstraume in verdrallten
Leitungen mit DPapierstoffumhiillung als sogenannte Luftkabel
weitergefiibrt, die aufserdem noch durch Iolzmiéntel gegen
idulsere Beschiidigungen geschittzt sind, Das Kabel, welches
ins Frdreich zwischen die Gleise verlegt zu dem auf dem
Giiterbahnhofe aufgestellten Fernzeiger fihrt, ist ein eisendraht-
umwickeltes siebenaderiges Guttaperchakabel.

Die Leitungen von den Klappenwerken, - finf vieraderige
Bleikabel, gleichfalls in eisernen Robren verlegt, fithren zuniichst
von den einzelnen Bahnsteigen in einen gemeinsamen Verteiler-
kkasten, der an einem der Deckentriiger der Halle in zugiing-
licher Hohe angebracht ist.

Ebenso miinden hier zwei einaderige I.eitungen, die als
Stromriickleitung blank an Erde verlegt wurden. Von |dem
Kabelverteilerkasten wurden die verdrallten Leitungen in zwei
Striingen, die mit Papierstoff umgeben sind, und die aufserdem
in getriinkten Holzkanilen gegen die Einwirkung der Feuchtig-
keit verlegt wurden, lings des Deckengewolbes iiber ein Ver-
teilerbrett nach den Fahrkartenausgabestellen gefithrt. I

Als Stromquelle werden versetzbare Speicher verwendet.
Die zum Betriebe der gesammten Zeichengeberanlage, sowie zur
Speisung aller Schienenstromschliefser dienenden sechs Speicher-
Siitze mit je acht Zellen einschlielslich eines Bereitschaftsatzes.
sind in einem nicht allzu grofsen Wandschranke im obern
Flure des Dienstgebdudes untergebracht und beanspruchen viel
weniger Raum, als eine gleich leistungsfihige stromerzeugende
Batterie. Sie erfordern ferner so gut wie gar keine Wartung
und Reinigung, und bei der allmonatlich einmal stattfindenden
Neuladung zeigt sich, dafs die Batterie durch den Monatsver-
brauch kaum zum dritten Teile entladen wird. Von diesen
sechs Speichern von 9 Amp.-Stunden Ladefihigkeit bei 3 Amp.
hochster Entladestromstiirke dient nur je einer zum Betriebe
der Fernzeiger und Klappenwerke, wihrend die iibrigeﬁ fiir
die Bewegung der anderen oben erwiihnten Werke bestimmt.
sind. :

Da die auf Bahnhof Luzern zu Belcuchtungszwecken vor-

o
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handene Starkstromanlage zweiphasigen Wechselstrom von

120 Volt Spannung fthrt, der fir die unmittelbare Ladung der
*  Sammler nicht in Betracht kommt, so wurde in einem obern

unbenutzten Zimmer des Dienstgebiiudes eine kleine Umformer- |

anlage eingerichtet. Von der Lichtleitung abgezweigt geht der,
Wechselstrom hier zu einem Scholtbrette und weiter durch
cine zwischengeschaltete Drosselspule zu einem kleinen Wechsel-
stromantriebe von 0,3 P.S., der seinerseits durch Riemeniiber-
tragung eine Gleichstrom - Dy-
namo mit einer Leistung von
30 Volt bei 8 Amyp. betreibt.
Von hier gelangt der Lade-

Sunoms EFab NG,
Kelim.

strom wieder zum Schaltbrette,

geht durch einen selbsttiitigen
Ausschalter, durch Mefsvor-
richtungen und Sicherungen und
wird durch eine Reihe von
. Schaltern den Speichern zuge-
fihrt, kommt von dort wieder
an das Schaltbrett zuriick und
wird durch Verteilungschienen -

nach den einzelnen Verbrauch-
stellen abgeleitet.

Die Aus- und Einfahrt
eines Zuges gestaltet sich nach
Einfihrung der Zeichengeber-
anlage wie folgt: Auf Gleis IV
stehe ein Zug der Gotthard-
babn, erste Station Meggen,
zur Abfahrt nach Stiden bereit.

Drei Minuten vor der fahrplan-

miifsigen Abfalrt des Zuges

driickt der diensttuende Be-
amte auf dem Bahunsteige die
Taste it der Aufschrift

»Meggen« des Klappenwerlkes.

Die Klappen seines .und des
entsprechenden in der Fahr-
kartenausgabe befindlichenWer-
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kes fallen herunter und zeigen
dic Aufschrift »Kasse fertige
und »Kassenschlufs« und beide
Wecker lduten. Ist die Aus-
gabe der Fahrkarten beendet
und die Meldung »Zug N.
fertig« eingetroffen, so drickt
der Beamte der Fahrkarten-
ausgabe die unter der ge-
fallenen Klappe »Meggen« be-
findliche Taste, worauf beide
Klappen in die Ruhelage zuriick-
kehiren und das Liuten aufhort.
‘ Nachdem sich der Beamte

Zeichengeber-Anlage auf Bahnhof Luzern.

auf dem Bahnsteige in der

eben beschriebenen Weise mit
der Fahrkartenausgabe verstin-
digt hat, stellt er eine bis.
zwei Minuten vor Abgang des
Zuges durch kurzes Drehen der
Kurbel den roten Zeiger an



seinem Fernzeiger auf »Ausfahrt Meggen Gleis IV« und da-
durch zwangliufig den schwarzen Zeiger des entsprechenden
Empfingers im Dienstraume auf das gleiche Feld. Die Be-
wegung der Zeiger wird dabei jedesmal durch die Wecker ange-
kiindigt, die nur wihrend des Drehens der Kurbel ertdnen.
Der Beamte im Dienstraume ordnet hieranf die Ausfahrt mit
dem Hauptstellwerke, gibt das elektrische Glockensignal auf

Abb. 8.

1
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Stellwerk und

Fernzeiger auf dem Giiterbahnhof Luzern.
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ab und stellt nun seinerseits durch Drehen der
Kurbel den roten Zeiger auf das ihm vom Bahnsteige ange-
zeigte Feld, wodurch der schwarze Zeiger des Fernzeigers auf
dem Bahnsteige in diese Lage riickt. Hier weils nunmehr der
abfertizende Beamte, dafs der Zug abfabren darf. Wihrend
der jetzt erfolgenden Abfahrt bringt der Beamte auf dem Bahn-
steige als Schlulszeichen den roten Zeiger seines Fernzeigers

die Strecke

und damit auch den schwarzen Zeiger des Empfingers im
Dienstraume in die senkrechte Nullstellung, worauf auch dort

= der rote Zeiger in die gleiche Lage gebracht wird; damit ist

die Ruabestellung der Zeichengeber wieder herbeigefithrt.

Fir die Ausfahrt eines Giiterzuges aus dem Giiterbahn-
liofe (Textabb. 8) wird gleichfalls der eleltrische Fernzeiger
am Hauptstellwerke eine bis zwei Minuten vor Abgang des
Zuges in der oben angegebenen Weise bedient und auch hier
darf dessen Abfahrt erst pach Eingang der entsprechenden
Empfangbestiitignng aus dem Dienstraume erfolgen.

Ganz ihnlich gestaltet sich die Handhabung des Signal-
dienstes fur die Einfahrt eines Personen- und Giiterzuges in
den Personen- oder Giiterbahnhof. Sie wird im Dienstraume
gemeldet, nachdem der Zug vollstindig eingefahren ist, also in
der Halle oder dem Giiterbahnhofe angehalten hat. Der Be-
amte auf dem Bahnsteige oder im Giiterbahnhofe stellt zu
diesem Zwecke mit der Kurbel den roten Zeiger auf die ent-
sprechende Aufschrift und bringt dadurch den schwarzen Zeiger
des zugehorigen Empfingers im Dienstraume in die gleiche
Lage. Daraufhin gibt hier der Beamte die Fahrstralse wieder
frei und bestitigt die erhaltene Meldung, worauf wie oben
beiderseits die Ruhestellung wieder hergestellt wird.

—k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Vierachsiger selbstentiadender Kohlenwagen von 40 t Tragfihigkeit
fiir die englische Nordost-Bain.
(Engineering 19. December 1902, 8. 811.)

Die englische Nordost-Bahn hat 50 vierachsige Kohlen- |

wagen von 40 t Tragfithiglkeit bei der Leeds-Forge-Co. in Leeds
hestellt, wo sie nach den Plinen von M. J. Falstaw Watson
sebaut werden, :

Die Hauptabmessungen sind: Linge des Wagens 11,9,
Hohe des Wagens diber S.0. 3,1 %, DBreite des Wagens 2,4 ™,

Figengewicht 16,3 t. Damit soll gegeniiber den vorhandenen

Mit dieser Belastung blieb der Wagen eine ganze Woche

| hindurch zur Besichtigung durch die Eisenbahnverwaltungen
| stehien, ohmne dals sich die Durchbiegungen vergrélsert hitten.

zweiachsigen Wagen fiir 8 und 10t eine Ersparnis an Eigen- |

gewicht von 40°/,, an Zuglinge von 56°/; erreicht werden.

Das Wagen-Untergestell, die Drehgestelle, sowie ein Teil |

des Kastens sind aus geprelsten Stahlblechen nach Fox her-
gestellt; der ganze Wageninbalt Trichter und
Klappen mittels Umlegens eines Hebels um 1209 entleert werden.

Die Belastungsprobe hat in der Weise stattgefunden, dals
der Wagen mit Kohle voll beladen und dariber 60t Roheisen
geschichtet wurden; die Gesammtlast betrug 100 t, die Summe
der Raddriicke 116t. Die Durchbiegung des Wagens in der
Mitte betrug unter dieser Belastung 3,2 ™»  die grilste seit-
liche Ausbauchung war geringer als 25 wm,

lann  durch

E. R.

Drebgestell aus geprefstem Flafseisen, Bauart Haskell.
(Railroad Gazette 1902, Juni, S. 439. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 18 auf Tafel XIII.

Abb. 10 bis 13, Taf. XIII zeigen ein neues, dem iiblichen »Dia-
mond «-Gestelle nachgebildetes Drebgestell aus geprelstem Fluls-
eisen, entworfen von Haskell, Ingenieur der Pere Marquette-
An die Stelle Flacheisen sind Prelsbleche von
C-formigem Querschuitte gesetzt, die in der Mitte je zwei senk-
rechte Ansiitze haben, durch die sie mittels eingelegter Form-
stiicke verbunden sind.

Bahn. der

Zwischen diesen Ansiitzen liegen die
Schraubenfedern auf einem durchbrochenen Quertriger von E-f6r-
migem Querschnitte; auf den Federn liegt ebenfalls zwischen
die Ansiitze greifend, der kriftige Drehpfannentriger. Die Pere
Marquette-Bahn hat bereits 500 Wagen mit diesen Drehgestellen
im Betriebe. 0—l.



3/6 gekuppelte Schnelizug-Lokomotive der Chicago wnd Altonbabn.
(Railroad Gazette 1902, November, S. 855, Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel X.

Zwei der auf Tafel X in Abb. 6 dargestellten, mit dem
Namen Pacific-Grundform*) bezeichneten Lokomotiven
wurden von der Baldwin’schen Iokomotiv-Bananstall fir die
Chicago- und Altonbahn gebaut. Die eine hat Triebrider von
2032 ™=@ Durchmesser, die andere mit einem Zugkraftvermehrer
(traction increaser) ausgeriistete solche von 1854 ™= Durchmesser.
Die Hauptabmessungen sind foigende:

Zylinderdurchmesser 559 mm
Kolbenhub 1 .o . .o 711«
Triebrad-Durchmesser D . 1854 und 2032 wm
Gesammte Heizfliche H 340 qm -
Rostfliche R 5,02 qm
Dampfiiberdruck .o 15,47 at
Heizrohrliinge zwischen den Rohrwinden . 6096 mm

*) Vergl. Grundformen nordamerikanischer Lokomotiven, Organ
1897, 8. 247,
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Heizrohr-Durchmesser, iufserer . . H7mm
Anzahl der Heizrohre . . 330
Dienstge;\'icllt . 104.3 und 107,1t
Triebachslast . 4,4 « 65,3t
Verhiiltnis H: R 67,7

Heizfliche fir 1t Dienstgewicht 3,26 und 3,18

Zugkraft 0,5 . d'liP—_— 9266 « 8457 kg
« fir 1 qm Heiztliche 27,3 « 24,9«
« « 1t Dienstgewicht . 88,8 « 79 «
« « 1t Triebachslast . 143,9 « 1296 «

Die Lokomotive ist mit Kolbenschiebern fiir die Dampf-
verteilung, mit elektrischem Kopflichte und Leach-Sandstreuer,
der Tender, welcher 31,79 cbm Wasser falst, mit der Westing-
house’schen Reibungs-Zugvorrichtung*) ausgeristet.

Hinsichtlich Dienstgewicht und Tricbachslast tibertreffen
diese Lokomotiven alle bis jetzt fir den Personenzugdienst ge-
bauten. —k.

*) Organ 1902, S. 13.

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Die Aurora-Elgin-Chicagoer Vororthahn.
(Railroad Gazette September 1902, 8, 736; Engineering News October
1902, S. 282. Mit Abbild.)

Hierzu Lageplan Abb. 9 auf Tafel XIII.

Eine der bedeutendsten und bestangelegten elektrischen
Volibahuen Nordamerikas ist die am 25, August 1902 dem
Betriebe iibergebene Aurora-Elgin-Chicagoer Bahn. Die Linie
beginnt in Chicago an der 52. Avenue und ist hier an die
West-Side-Hochbahn angeschlossen, welche die westlichen Stadt-
teile mit den Verkehrsmittelpunkten der Stadt verbindet. Sie
fohrt von Chicago aus zuniichst in westlicher Richtung nach
dem 33,8 km entfernten Wheaton und von hier in nordwestlicher
Richtung 26,5 km weit nach der Stadt Elgin, in siidwestlicher
28,3 km weit nach der Stadt Aurora und von Eola Junction
aus dber eine 12,1 km lange Strecke nach Batavia und dem
hier gelegenen Kraftwerke der Bahmn,

Die Bevolkerung des von der Bahn beriihrten Gebietes ohne
Chicago selbst ist auf itber 80000 zu veranschlagen. Die Linie
Chicago-Wheaton ist mit Doppelgleis, das iibrige Netz eingleisig
ausgeriistet. Die gesammte Gleislinge betriigt rund 132 km
einschliefslich aller Ausweichen, deren sieben an der Zahl in
Lingen von je 240 bis 2400 ™ vorhanden sind. Die Linic
Wheaton-Elgin ist noch im Bau und sollte im Dezember 1902
erdffnet werden,

Wegen der hohen Fahrgeschwindigkeit sind alle Gleis- und
Briickenbaaten schr kriiftig ausgefiihrt und stirkere Steigungen
and ‘Krﬁmmungen moglichst vermieden. Der fir den Bahnbau
erworbene Landstreifen ist auf zweigleisiger Strecke 161 ™ auf
eingleisiger 106 ™ breit. Die Stromzufihrung erfolgt durch-
gingig mittels einer dritten Schiene bis auf eine 2,4 km lange
Strafsenstrecke in Aurora, auf welcher Oberleitung angewendet ist.
‘ Nur an zwei Stellen itbersteigt die Steigung 10°/,. So
hat die Zweiglinie nach Batavia in der Nihe des Kraftwerkes,
wo die Bahn in das Tal des Fuchsflusses hinabfihrt, auf 1,6 km

" Liinge eine Neigung von 189/, und die Linie Aurora-Wheaton

f

hat an einer Stelle 12°/,,. Westlich des Des Plaines-Flusses
kommen nur Krimmungen mit mehr als 970 ™ Halbmesser vor,
Ostlich des Flusses waren einige schirfere Kriimmungen bis zu
325 ™ Halbmesser nicht zu vermeiden.

Als Bettung ist allgemein Kies verwendet, Steinschlag nuv
in Einschnitten, in denen leichtere Bettung der Gefahr des

| Fortschwemmens ausgesetzt schien.

Alle Briicken mit einer Spannweite unter 18,3 ™ sind aus
Beton und Eisen hergestelit, Bei grofseren Spannweiten sind
Blech- und Gittertriiger angewendet.

Die Fahrschienen wiegen 37,5 kg/m: sie sind in Liingen
von 18,3 ™ geschnitten und auf 2,5™ Jangen Holzschwellen
von 15 >< 20 cm verlegt., Die Schienen der Arbeitsleitung wiegen
49,6 kg/m, sind 10™ lang und bestehen aus weichem Stahle
von guter Leitungsfihigkeit. Die nicht leitenden Stiitzen der
Arbeitsleitung sind auf jeder fiinften Schwelle angeordnet, deren
Linge entsprechend grofser ist. Die Stiitzen sind Holzblocke,
welche mit Paraffin getriinkt sind. Zum Schutze gegen Rost-
bildung ist die dritte Schiene mit Asphaltfarbe tiberzogen. Die
Stofse der Fahrschienen und Arbeitsleitung sind durch Kupfer-
briccken elektrisch verbunden, desgleichen sind die Schienen
jedes Gleises in Entfernungen von je 150 ™ unter einander in
leitende Verbindung gebracht. In Kreuzungen ist die dritte
Schiene unterbrochen und die Stromverbindung durch Kabel
bewerkstelligt.

Die Bahn erzeugt ihren Strombedarf selbst. Das am Ufer
des Fuchsflusses liegende Kraftwerk liefert aulser fir den Vor-
ortbahnbetrieb noch den Strom fiir die Linie Aurora-Elgin der
Elgin-Aurora- und Siid-Bahn und fiir die Stralsenbahnen dieser
Stidte. Die Vereinignng der Stromerzeugung fiir diese Betriebe
bot den Vorteil gleichmifsigerer Belastung der Anlage, als sie der
Vorortbetrieb allein ergeben hiitte. ' Im Maschinenraume sind drei
liegende Corliss- Verbundmaschinen mit Niederschlag von 2200 PS.



aufgestellt, welche unmittelbar mit ihneo gekuppelte Drehstrom-
erzeuger von 1500 KW antreiben. Der Raum bietet noch Platz
fir einen vierten Maschinensatz. Der Maschinenstrom von
2300 Volt Spannung und 25 Wellen in der Sekunde wird im
Kraftwerke auf 26 000 Volt gespannt und in Aluminjum-Kabeln
nach den sechs Unterstationen der Bahn geleitet, in denen eine
Umvoltung auf 420 Volt und alsdann eine Umformung in Gleich-
strom von 600 Volt stattfindet, mit dem die Arbeitschienen
gespeist werden. Die Unterstationen liegen etwa 16 km von
einander entfernt und speisen die dritte Schiene in jeder Rich-
tung auf eine Liinge von 8 km.

Der Wagenbestand ist 20 Trieb- und 10 Anhiinge-Wagen.
Jeder Triecbwagen ist 14,4 m lang, 2,64 ™ breit und wiegt leer
33,6 t. Der Wagenkasten wird von zwei Drehgestellen getragen.
Die I-Langtriiger sind durch Unterziige versteift. Die Rider
haben 915 ™m Durchmesser. Jede Achse hat einen Antrieb
von 125 PS, so dals der Triebwagen mit 500 PS. ausgeriistet
ist. Auf beiden Wagenseiten sind Schube zur Stromabnahme
angeordnet. Das Wagendach trigt aulserdem an jedem Ende
eine Stromabnehmerstange fiir die Stromzuleitung auf der Strecke
mit Oberleitung. Zur weitern Ausrilstung der Wagen gehoren
Luftdruckbremse, clektrische Heizung, Beleuchtung und Fern-
sprecheinrichtung. Jeder Wagen hat 56 quer zur Lingsrich-

tung angeordnete Sitzplitze. An einem Ende der Wagen ist
ein Raum fiir Raucher vorgesehen. Die Endbithnen sind geschiossen
und durch Seiten- und Kopftiiren zuginglich. Die Wagen-Haupt-
werkstiitte und der grofse Wagenschuppen liegen in Wheaton.

Die Zige hestehen in der Regel aus 3 bis 5 Wagen,
welche vom vordern Triebwagen aus gesteuert und gebremst
werden, Sie verkehren in beiden Richtungen in Abstinden von
30 Minuten und legen die Strecke Aurora-Chicago und Elgin-Chicago
in 1 Stunde und 15 Minuten zuriick. Die Fahrzeit soll spiter-
hin bis auf 1 Stunde verkirzt und 15 Minuten-Zugfolge auf
der Strecke Wheaton-Chicago eingerichtet werden. Auch Schnell-
verkehr ist geplant, bei welchem nur in Wheaton gehalten und
die ganze Strecke in 45 Minuten durchfahren werden soll.
Hierbei wiirde die durchschnittliche Geschwindigkeit | rund
70 km/St. und die Hochstgeschwindigkeit etwa 80 bis 95 km/St.
betragen.

Die Leitung des Betriebes geschieht nach dem Fernsprech~
Abfertigungs-Verfahren. Der Schaffner kann den Fernsprecher
des Zuges mit der am Bahnkorper entlang fithrenden Fernsprech-
leitung in Entfernungen von je 300 m, sowie an allen Ausweichen,
Kreuzungen und Unterstationen verbinden und sich mit dem
Betriebsleiter in.Wheaton verstindigen. Die Einfulrung der Block-
einrichtung auf der Strecke Chicago-Wheaton wird erwogen. S—n,

Wi;ittéf’atur.

Technische
E. Schubert, Die Sicherungswerke im Eisenbahubetriebe, Vierte '
Auflage. Wiesbaden 1903, J. F. Bergmann. Preis 6 M.,

geb. 6.80 M.
Wer im Sommer des vergangenen Jahres die reichhaltige

eine Ifaltestelle mit einem Ueberholungsgleise fiir beide! Rich-

. tungen mit Stations- und Streckenblockung, Fahrstrafsen-Fest-

Ausstellung der rheinisch-westfilischen Eisenbahn-Direktionen in

Diisseldorf zu sehen Gelegenheit hatte, dem mulste sich auch
dort die Ueberzeugung aufdringen, dals das Sicherungswesen
im Eisenbahnbetriebe heute den Schwerpunkt der Kortschritte
des Eisenbahnwesens bildet.

Unter diesen Umstinden erscheint ein die nenesten Fort-
schritte beriicksichtigender, unparteiischer und gedringter
Fithrer auf diesem Gebiete um so wertvoller, als die Auf-
hebung der Telegrapheninspektionen und die Uebertragung

Eisenbahn - Betriebsinspektionen der preufsischen Staatsbahnen
doch auf lange Zeit manchen iltern Betriebs- und Bahn-
Unterhaltungsbeamten nétigen wird, sich rasch und in zuver-
lissiger Weise auf einem bisher verhiiltnismifsig fremden Ge-
biete zu unterrichten,

Die vierte Auflage des in Rede stehenden DBuches trigt
nun voll diesem Umstande Rechnung.
Grundziigen der FElektrizititslehre die unterirdischen Leitungen
aufgenommen, sondern es ist auch ein neuer Abschnitt #ber
den Fernsprecher zugefigt,

Aeltere und weniger bewiihrte Anordnungen sind durch
neuere ersetzt.
elektrischen Fahrstrafsensicherung die auf dem Diisseldorfer Aus-
stellungsbahnhofe im Betriebe vorgefiihrte mechanisch-elektrische
von M. Jitdel und Co.
schiene aufgenommen,

dem Personeubalmhofe angeordnetem (Juterbahnhofc, und fiir

Fur dla Redactxon vemntwort.hch Geh. Reglelungsrath Professor (} Barkhnusen in Hannovex

l
!

. miifsige Angabe des T

!

legung und Auslosung durch die letzte Achse des Zuges ver-
vollstindigen das Werk. ‘
Wenn wir hier noch einige Winsche dufsern, so kann und
soll dies dem Werte des Buches keinen Eintrag tun. So hitten
wir fiir die beiden Tafeln einige néhere Erliuterung(;en ge-
wiinseht. Auch diirfte sich der Abdruck der einschligigen Be-
stimmungen der DBetriebsordnung fiir die Haupteisenbahnen
Deutschlands empfehlen, da das Werk ja auch fir Studierende
| bestimmt ist. Da alles im Flusse ist, erscheint ferner die regel-
'ages des Erlasses der mitgeteilten Bestim-

' mungen zweckmiilsig, ein Punkt, den wir auch fir andere Werke,
der Unterhaltung der -elektrischen Sicherungsanlagen an die

wie den Heusinger'schen Kalender und das Handbuch der

. Eisenbahn-Technik der Gegenwart beispielsweise hin'sichtli‘ch der

So ist neben der Siemens und Halske'schen |

mit der mechanisch bewegten Fiihl-
Zwei vollstindig neue Tafeln mit der !
Darstellung der Sicherungsanlagen fir eine Station mit nebeu |

!

| hervorgehoben sehen.
Nicht nur sind in den '

Grundsiitze fir die elektrische Streckenblockung in Preufsen fiir
beachtenswert halten. Die Bestimmung der Betriebsordnung
itber die Aufstellung von Vorsignalen vor Einfahrt- und sonstigen
Signalen wiirden wir in § 108 und § 144 gern grundsitzlich
Auch die Aufnahme eines Beispieles von
Ausfahr-Vorsignalen bei einer Station mit Streckenblockung und
durchfabrenden Schnellzigen erscheint erwiinscht. Bei Neu-
auflage wird auch die Einbeziehung der Signal- und Siche-
rungsanlagen fiir Verschiebebahnhofe, sowie der Wegeschranken
zy erwiigen sein, um so vielleicht unter Finfiigung eines die
Grundziige der Sicherung des Zugverkehres zusammenfassendel‘
Abschnittes das vorziigliche Werk zu einem kurz gefafsten Lehr-
buche des Sicherungswesens zu erweitern. Das Buch wiirde in
dieser Gestalt auch neben umfangreicheren Werken, wie das
leider noch unvollstindige von Scholkmann in der Eisenbahn-
Technik der Gegenwart einem tatsiichlichen Bedirfnisse ent-
Sprechen Wegele.
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