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‘Schienenstofs mit Unterfangschiene und Spannlaschen.

Von Dr.-Jng. 0. Soulavy, Oberinspektor und Oberbaureferent der Siidbahngesellschaft in Budapest.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXIX.

kann cine Kinspannung der Schiencnenden gegen die Unter-
Auflagerung auf cine, die Anbringung einer hinreichend starken  fangschienc crzielt werden.

Kuppelung erschwerende Stolsplatte lilst sich errecichen durch Durch Iinaufreichen der beiderseitigen Laschen bis an
Anbringung einer auf zwei Schwellen ruhenden Stolsbriicke¥®), —dic Schienenkipfe wiirde deren zusammenspannende Wirkung
auf der die Schienenfiifse aufruhen. Dabei lilst sich durch

Unmittelbare Unterstiitzung der Schienenenden ohme ihre

beeintriachtigt werden, da es wegen mangelhafter Ausfihrung
gleichzeitige Anorduung seitlicher Traglaschen auch eine kriftige ;| und unvermeidlicher Abnutzung unmoglich ist, dauernde Be-
Kuppelung der Schienen erzielen, wie dies beispielsweise beim © rithrung von Schienen und Laschen beiderseits an drei oder
Starkstolsoberbaue von Haarmann*¥) in weiterer Verbindung = vier Stellen zu erzielen. Daher werden zwischen den lotrechten
mit der Uberblattung der Schienenenden durchgefiihrt ist. Schenkeln der Laschen und den Schienenkdopfen Iugen ge-

Die bisher vorgeschlagenen Stolsbriicken tragen jedoch die | lassen, welche auch mit cinem clastischen Mittel »8«, etwa
Mingel des festen Stofses insofern mehr oder weniger, als sich = Prefsfilz, oder mit leicht herausnehmbaren Keilen ausgefillt
ein ITammern der Schienen auf der als Ambofls dienenden Briicke werden kénnen, wodurch sich die ngfiihigkeif der Schienen-
hemerkbar macht, was als ecine Folge des Fehlens einer ge- = stofsanordnung ohne Beeintriichtigung der Keilwirkung auf die
niigenden Verbindung zwischen Briicke und Schienen bezeichnet  Schienenfifse erhshen lifst.

werden kann, da so stets ein, wenn auch geringer Spielraum Die Unterfangschicne 3 wird nun cntweder nach Abb. 1,
st g PN - N H T 1Y \ . .
zwischen Schicnenfuls und Brickenkopf verbleibt. Taf. XXXIX links an den Enden stumpf abgeschnitten und liegt

Der Verfasser ist Dbestrebt gewesen, eine Schienenstols-  iuht auf den Stolsschwellen, sodals der Stofs ein »schwebendere

verbindung zu entwerfen, der die angefiihrten und sonstigen bleibt, oder sie wird nach Abb. 1, Taf. XXXIX rechts durch
bekannten Mangel nicht auhaften.

Abb. 1, Taf. XXXIX zeigt zwei Beispiele der Ausfihrung,
Abb. 2, Taf. XXXIX den Querschnitt. Die Enden der I'ahr-
schienen rulien mit ihren Fufsflichen in voller Breite auf der ~sich die Verbindung dem festen Stofse nahert.
nach oben gekehrten Fulstliche der Unterfangschiene gleichen Die erstere Anordnung hat den Vorteil grofserer Einfach-
oder andern Querschnittes und sind mit dieser durch kriftige,

~ heit und Billigkeit und dirfte bei geniigender Sicherung der

die aufeinander liegenden Filse klammerartig umfassende Laschen — poy o gegen Lockerung ein ruhiges, elastisches Fahren dber
verbunden **¥) den Stols gewahrleisten.

Die Schienenfiifse bilden mit den Flachen ab, ac und
a'b’, a'c’ Keile mit doppeltem Anzuge, die durch Laschen mit
gleichfalls  keilformig gestalteten breiten Anlageflachen zu-
sammengespannt werden.

Durch kriftiges Anziehen der in den lotrechten Schenkeln |
der Laschen oben und unten angebrachten Laschenschrauben

Wegnahme von Kopf und Steg zu ciner vollkommenen Stols-
briicke ausgestaltet, deren verbleibender Fufls mittels eigencr
Unterlagspannplatten 9 auf den Schwellen gelagert ist, sodals

Zur Verhinderung von Lockerungen wird die Verwendung
von Grover-Stahlfeder-Ringen oder besser eine besondere
Ausfuhrung der Schrauben mit je zwei Muttern 5 und 6
empfohlen, von denen die erste, 5, am Laschenschenkel anliegende
rechtsgingige Gewinde besitzt, wahrend die »Gegen«-Mutter 6
linksgingig ist, und auf dic durch die erste Mutter mit ver-

1888 2 O;g;‘“ 11888(5’ SS 81398;18}?86§ Sl'597'4. 150 und 186; 1887, S. 29: ' yyindertem Querschnitte hindurchgefihrte Verlingerung des
, S. 205; 1889, S. 18491, 8, 157,

) Bolz aufgeschra ist.
*+ Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band II, 2. Auflage, §.299. 0 cno AUISESCHL ubt ist ) o o
*¢%) Fine andere Benutzung desselben Gedankens: Organ 1889, Die Unterfangschiene kann beliebigen Querschnitt haben,

9. 245, doch “muls sie immer mit dem Tulse der Fahrschiene Keile

Organ fir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge. XLV, Band 19, Heft, 19u8. 52
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zum Zusammenspannen mit den passend geformten Laschen | die mitunter llohenunterschiede bis 1 mm aufweisen, sollten

ergeben.

Die Verwendung eines Fahrschienenstickes gleichen Quer-
schnittes hat den Vorteil billigerer Ausfihrung unter Bildung
von Kcilen mit doppeltem Anzuge; bei den neueren Schienen-
querschnitten, namentlich den osterreichisch-ungarischen und
nordamerikanischen, sind die beiderseits an den Steg an-
schliefsenden Flichen der Schienenfilse auf die ganze Breite
eben, wodurch sich sehr breite Anlageflichen zwisclien Laschen
und Schienen ergeben, was geringe Abnutzung verbiirgt.

Die Unterfangschiene kann zweckmiilsiy aus der Mitte
abgefahrener Altschienen herausgeschnitten oder aus den bei
~der Walzung neuer Schienen abfallenden Schopfenden her-
gestellt werden. Falls die Ausfithrung einer vollkommenen
Stolsbriicke gewihlt wird,

lafst sich das teilweise Abnehmen

des Kopfes und Steges der Unterfangschiene in noch rotglihen- .

dem Zustande der neu gewalzten Schienen leicht bewerk-
stelligen, sodals zur vollstindigen Illerstellung der Stolsbriicke

nur geringe Nacharbeit am Schienenfulse erforderlich ist. Wird-

die Unterfangschiene auf beide Stolsschwellen gelagert, so stellt
sie einen an beiden Knden autliegenden Triger mit dem Quer-
schnitte der Fahrschiene dar. Bei Nichtauflagerung der Schienen-
enden ist dic Unterfangschiene ecin mittels der Fulslaschen auf
seine ganze Linge an die Fahrschienen gehingter Triger, der
bei geniigender Sicherung der Schraubenbefestigung gleichfalls
eine gute Stolsdeckung crgibt. In beiden Fillen wird durch
die feste Iinspannung der Enden der IFahrschienen die gegen-
seitige Verschiebung und Verdrehung der Schiencnenden ver-
hindert, wodurch bei gleicher Hohe der aneinander stolsenden
Schienen ein stofsfreier Ubergang der Rider geliefert wird.
Wihrend bei Verwendung gewdhnlicher Traglaschen in-
folge der raschen Abnutzung der schmalen Anlegeﬂﬁchen am
Schienenkopfe die Durchlncrrunrr der Enden der Tragschienen

nach Textabb. 1 unabhiingig erfolgt, sodals dic Iahrflichen
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Enden scharfen Knick bilden, wird diese
Winkelbildung bei Verwendung der Unterfangschiene durch
Einspannung der Schiencufiilse verhindert und eine gleichmilsig
gekriimmte Durchbiegungslinie erzielt, was fiar den Ubergang
der Rider aber den Stols von Bedeutung ist.

Wird das Walzen der Schienen in nicht zu grofsen Liangen
und bei sorgfiltiger Instandhaltung und rechtzeitiger Aus-
wechselung der Walzen vorgenommen, so sind dic in der Hohe
der Schicnen vorkommenden Abweichungen sehr gering und
nahezu belanglos. Um jedoch stets nahezu gleich hohe Schienen
zu stolsen, empfiehlt sich Auswahl nach genauer Hohenmessung
beim Verlegen.

 Mit geringer Sorgfalt in grofsen Lingen gewalzte Schienen,

-

der beiden einen

durch entsprechendes Abfriisen der Schienenfiilse und Ausfrisen
der Laschenanlegeflichen nach Lehre auf die Liange der Unter-
fangschiene bearbeitet werden.

Die Befiirchtung, dals die Reibung zwischen Laschen und
Schienenfiifsen durch das feste Einspannen der Schienencnden
zu grofs wirde, um den Schienen bei Wirmeidnderungen
freies Spiel zu lassen, ist unbegriindet, wenn vor Eintritt der
grofsen Hitze im Sommer gelegentlich des Nachziehens der
Schrauben diese zunichst etwas geliftet werden, sodals sich
einc vollkommene Losung der etwa vorhandenen Klemmungen
einstellt. Die in der warmen Jahreszeit an einem Tage auf-
tretenden Wirmeschwankungen sind nicht gefahrlich, die
Schienen nehmen die daraus folgenden Spannungen, 26,5 kg/qem
fir 1° C., auf, ohne sich zu werfen. Auflserdem ist die Reibung
zwischen Schicnen und Laschen stets bedeutend kleiner, als
die Wiarmekraft.

‘Wenn dic zwischen Laschen und den Ifahrschienenkdpfen
belassenen Kugen nicht ausgefillt werden, so wirken die
Laschen hauptsiichlich als Mittel zur Einspannung der Schienen-
cnden, die Unterfangschiene ist dann der wesentlich tragende
Teil der Verbindung.

Werden diese Fugen mit einem elastisch zusammendriick-
baren Stofte, oder Stellkeile ausgefallt, so wird die
Wirkung der Laschen auf die Schienenfiilse nicht behindert,
ihre Nachstellbarkeit gewihrleistet und die Tragfihigkeit der
Stolsanordnung dadurch erhdht, dafls auch dic Laschen
selbst zu tragenden Teilen werden.

Die Schioncnstofsverbindung mit Unterfangschienc
Spannlaschen wurde zuerst mit bestem Erfolge auf einem Teile
elektrischen Bahnlinie Modling-Hinterbrithl der Siudbahn-
gesellschaft angewendet, die innerhalb der Ortschaft Modling
einen Oberbau ohne Querschwellen aus in den Steinschlag ver-
legten und durch Spurstangen im richtigen Abstande gehaltenen
Phonixschienen besitat.

Die friher angewendete Schicnenstolsverbindung mit ge-
wohnlichen Seitenlaschen hatte sich nicht bewihrt. Die schlechte
Ntolslage wurde durch Anwendung von ctwa 1m langel{ Unter-

einem

nun
und

der

fangschienen und Spannlaschen grindlich verbessert.

Da far die wenigen Laschen keine Walzen gedreht werden
konnten, wurden sic aus I'lufsstahl gegossen und an den An-
lageflichen gehobelt, und zwar, um die Ifobelung moglichst zu
beschranken, nicht der ganzen Linge nach, sondern blofs an
den Enden auf je 180 mm und in der Mitte auf 330 mm Linge
auf angegossenen Arbeitsleisten (Abb. 3 bis 6, Taf. XXXIX).

Die Aulsenlaschen reichen bis zum Schienenkopfe hinauf,
haben somit drei Anlegeflichen und sind wie die gewohnlichen
Seitenlaschen die Laschenkammer der Iahrschienen ein-
umschliefsen @berdies mit ihrem untern Schenkel den
I'uls der Unterfangschiene. Die Moglichkeit der Nachstellbar-
keit und die Krzielung des Anschlielsens an drei Flichen ist
durch die seitliche Verschiebbarkeit der Unterfangschiene ge-
withrleistet. An der Innenlasche ist zwischen Lasche und
Schienenkopf eine Fuge gelassen, sodals sich durch kraftiges
Nachziehen der starken Laschenschrauben bei gleichzeitigem
scitlichem Antreiben der Unterfangschiene mit Hammerschligen,

in
gepalst,



‘dic auf den Kopf der letaztern in der Richtung gegen dic
Aulsenlasche gefiihrt werden, eine vollkommene Einspannung
der Schienenenden gegen die Unterfangschiene erzielen lafst.
— Um nach erzicltem Einspannen eine Feststellung der ganzen
Verbindung zu erziclen und auch die Innenlasche als tragenden
Teil in Anspruch zu nehmen, wurde die obere, dem Schienen-
kopfe zugekehrte Kante der Innenlasche mit zwei gegen einander
geneigten schrigen Ebenen versehen, und zum Schlusse in die
I'uge zwischen dem Schienenkopfe und den schrigen Flichen
der Lasche zwei mit entgegengesetzter Neigung gegen einander
gerichtete Feststcllleile eingetrieben (Abb. 6, Taf. XXXIX), die
beim Nachziehen der Schrauben gelockert und nach Beendigung
der Arbeit wieder angetrieben werden konnen. Die etwas
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weitgehende Bearbeitung der Laschen lifst sich vermeiden, so-
bald sie gewalzt werden.

Versuchsweise wurde die beschriebene Schienenstolsverbin-
dung mit Unterfangschiene und Spannlaschen auf Hauptbahnen
bisher nur in einem Teile der Schnellzuglinie DBudapest-
Bruck afL. der ungarischen Staatsbahnen eingebaut. Die ge-
wonnenen Irfahrungen sind sehr zufriedenstellende, freilich
gestattet dic Kirze der Beobachtungszeit noch kein endgiltiges
Urteil.

Der Verfasser hofft durch diese Zeilen die Fachgenossen
zu weiteren Versuchen mit der neuen Schienenstofsverbindung
anzuregen und damit auch ein Scherflein zur endlichen Losung
der Frage einer vollkommenen Stelsverbindung beizutragen.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenicur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenicur F. Turber, Maschinen-Oberkommissir der
Siidbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 20 auf Tafel XL.
(Fortsetzung von Seite 335.)

F. Schweiz.
Wagen fir Vollspurbahnen.

Nr. 126) Vierachsiger Durchgangwagen I. Klasse
A" 71 der Gotthardbahn, gebaut 1897 bei Van der Zypen
und Charlier in Coln-Deutz (Zusammenstellung S. 68,
Nr. 13: Abb. 11, Taf. XXXVL)

Die Gotthardbahn verwendet fiur ihre Schnellziige seit dem
Jahre 1897 ausschliefslich vierachsige Wagen, deren Bauart
mit der dieses Wagens, abgeschen von der fur die einzelnen
Klassen oder fir besondere Zwecke abweichenden Ausstattung
hinsichtlich des Laufwerkes, der Drehgestelle, der Untergestelle
und des Kastens im allgemeinen iibereinstimmt.

Die Wagen nachbeschriebener Bauart verkehren hauptsich-
lich in Tagschnellziigen auf der Strecke Basel-Luzern-Mailand
und Zirich-Mailand.

Die- Bauart der Drehgestelle ist der der Personenwagen-
Drehgestelle der franzosischen Ostbahn dhnlich. Die Dreh-
gestelle haben Rahmen, Kopfteile, Quer- und Lingsverbindungen
aus 10 mm starken Prefsblechen. Die Wiegenbalken sind aus
Holz hergestellt und mit Blech verstirkt. Die Drehpfannen
aus Stahlguls haben kugelabschnittformige Auflagen und Rot-
metalleinlagen. Das Spiel der Wiegebalken ist durch seitliche
Pufter gefedert, deren Federn leicht nachstellbar sind.

Die einfachen Tragfedern haben 8 Lagen von 90><13 mn
Stahlquerschnitt und 1250 mm IHauptblattlinge bei 21 mm/t
Senkung. Die Federgehinge ruhen in Stahlgulsschneiden und
hesitzen Schraubenfedern. Der Stahlquerschnitt der letzteren be-
tritgt 26><18 mm, ihre Einsenkung 15 mm/t.

Die Wiegenfedern, je 3 Doppelfedern an jedem Wiegen-
ende, haben jede 2><6 Lagen von 90><9 mm Querschnitt bei
930 mm Linge des llauptblattes. Die Senkung betrigt 50 mm/t.

Die Lager nach Bauart der Gotthardbahn sind zweiteilig
mit seitlicher Schraubenverbindung und haben Ober- und Be-
darfs-Unterschmierung. :

Die Riaderpaare haben Speichenrider aus Schweilseisen,

die Achsen und Radreifen sind aus Martinstahl. KErsterc haben
Achsschenkel von 120><220 mm und 150 mm Nabenstirke.
Die Radreifen sind 65 mm stark.

Das Traggerippe besteht teils aus Formeisen, teils aus
Prefsblechen, und zwar sind fiir die Langtriger, Brusteiscn,
Lang-, Quer- und Schriigsteifen C-Eisen, fiir die oberhalb der
Drehgestellmitten befindlichen Hauptquertriger 250 mm hohe
und 12 mm starke Prefsbleche verwendet. Die E-Langtrager
der Malse 2003><75><8,5 mm haben kein Sprengwerk.

Die Formeisen und Prelsteile des Traggerippes sind durch
geprefste Knotenbleche und Winkel verbunden. Die Haupt-
triger haben Aussparungen im Stege.

Die Zugvorrichtung geht durch. Die Puffer haben Stols-
ausgleich mit zwei Schraubenfedern, Winkelhebel und Verbin-
dungstange. In die Buffergehiiuse sind Wickelfedern eingesetat.

Das Kastengerippe besteht aus Fichen- und Pitchpineholz.
Die Seitenwinde sind aufsen mit 3 mm starken, bis zur Unter-
kantec der Fenster reichenden, der ganzen Wandlinge nach
laufenden Tragblechen versteift und gegeneinander aulser
der Versteifung durch dic Querwinde auch noch durch
Spanustangen abgestiitzt. Der Fulsboden ist doppelt, die un-
tere Dretterlage ist quer, die obere in der Lingslage ange-
ordnet. Zwischen beiden Lagen liegt eine 3 mm starke
Asbestschicht. Das bogenformige Dach ist doppelt und hat
keinen Aufbau. Am Dache oberhalb der Fenster befinden sich
spitzbogenformige Wasserablaufrinnen. Die Verschalung besteht
aufsen aus 1,5 mm Blech, innen aus Fichtenbrettern.

Der Wagen hat Westinghouse- und Henry- Doppel-
bremse, Spindelbremse fir jedes Drehgestell einzeln wirkend,
Notbremseinrichtung und Hochdruckdampfheizung.

Er Desitzt einen Abortraum mit Wascheinrichtung, ein
Abteil zu vier Sivtzpliitzeu mit 1145 mm breitem Seitengange,
zwel Abteile zu zwolf Sitzplitzen (Raucher und Nichtraucher)
mit Mittelgang, zwei Abteile zu vier Sitzplitzen fur Nicht-
raucher mit Seitengang wic oben,

Die Sitze in den Raucherabteilen sind mit rotbraunem
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Plissche, die in den Nichtraucher-Abteilen mit blaugrimem Plische | raucher mit blaugrimem und die in den Abteilen TI. Klasse

Die Wiande sind iber den Fensterbristungen mit
Linkrusta ausgeschlagen, die Decken gemalt. TUnterhalb der
Fenster sind die Wande mit dem Sitzstoffe bezogen. Alle
sichtbaren Holzteile sind in poliertem Nulsholz ausgefiihrt.

iiberzogen.

In den kleinen Abteilen lassen sich cinander gegeniitber
befindliche Sitze zu Schlafstellen herauszichen*). An den Abteil-
wiinden hingen Klapptische.

Die Wiinde in den Seitengiingen sind mit poliertem Nuls-
liolze verkleidet.

Der Fulsboden der Abteile ist mit ciner Korkschichtlage,
dariiber mit Linoleum und mit Wollteppich, in den Gingen
mit Linoleum und dariiber mit Kokosfaserteppich belegt.

Von den zwischen den Sitzen angeordneten grolsen, drei-
teiligen Fenstern sind nur die mittleren herablalsbar. TIn der
Aulsenwand jedes Seitenganges befindet sich je ein 1500 mm
breites Fenster. Die beweglichen Fenster haben Metallrahimen,
die Abteilfenster Schiebevorhinge, die Gangfenster Rollvorhi’mge.

Die Winde und die Decke des, Abortraumes sind mit
hellblau gestrichenem Eiscnblech verkleidet, der Fulsboden ist
mit einer Bleiplatte und dariiber mit einer Xylolith-Lage uber-
zogen. Die Abortschale steht frei. Das Wasch- und Spitiwasser
wird in cinem unter dem Wagenkasten angeordneten Behiilter
mitgefithrt und von da mit ciner Handpumpe in den Behiilter
des Abortraumes gefordert.

Die elektrische Belcuchtung ist die von Aichelc. Der
Antrieb des Stromerzeugers erfolgt mit Riemen von einer Achse
aus. In jedem Abteile findet sich ein Torpedoluftsauger.

Die Lackierung des Wagens ist ultramarinblau.

Nr. 127) Vierachsiger Seitengangwagen IfIL KL
AB 4 254 der Gotthardbahn, gebaut 1899 bei Van der Zypen
und Charlier in Coln-Deutz. (Zusammenstellung S. 68,
Nr. 14: Abb. 6, Taf. XXXVL)

Das Drehgestell ist ahnlicher Banart wie bei Nr. 126,
nur sind dic Querstiicke weiter auseinander gerickt, wodurch
die Wiege leichter zuginglich wird, auch sind die Bruststiicke
mit den Stegen nach innen gestellt und héher.

Die Doppel-Tragfedern haben eine Blattstirke von 10mm
and 45 mm/t Einsenkung, sonst wic unter Nr. 126. Trag-
gerippe, Laufwerk, Kasten, Bremse u.s.w. sind in gleicher
Art wie unter Nr.-126 ausgefithrt.

Der Wagen verkehrt in den Nachtschnellziigen Berlin-Mai-

Er enthilt: ecin kleines Abteil 1. Klasse zu vier, ein
grolseres I. Klasse zu sechs, vier grilsere Abteile 1I. Klasse
7w sechs und ein kleineres zu vier Sitzplitzen, cinen Seiten-
gang und zwei Aborte mit Wascheinrichtung.

Die Abteile sind durch Schiebetiiren abgeschlossen.

In den kleinen Abteilen I. und II. Klasse lassen sich
durch lerausziehen der Sitze und Aufschlagen der Lehnen je
zwei Schlafstellen, in dem grofsen Abtcil I. Klasse und in
denen der IL Klasse durch Aufklappen der Ricklehnen je
vier Schlafplitze herstellen. '

Die Sitze im kleinen Abteile I. Klasse fir Raucher sind
mit rotbraunem, die im grofsen Abteile I. Klasse fiur Nicht-

land.

*) Einrichtung #hnlich wie bei der franzosischen Ostbahn.

mit hellgrauem DPlische iiberzogen.

Die Decken sind gemalt, dic Winde mit Sitzstoff und
Linkrusta iberzogen: die Holzteile in den Abteilen und im

Seitengange sind Nulsholz. Die Gangwiinde sind bis zur Fenster-
| bristung mit braunem Linoleum, weiter oben mit Wachstuch-
. tapete verkleidet. Auch bei diesem Wagen sind dic Fulshoden

" Pintschgas beleuchtet.

aller Abteile mit einer Korkschicht, Linolenm und Wollteppich
belegt. In den Vorriumen liegt Linoleum und daritber ein
Kokosbiirstenteppich. !

Im Seitengange befinden sich zwei Kasten fiir Wasche.

Die Abortriume sind in gleicher Weise wie beim vor-
genannten Wagen I. Klasse ausgestattet. Der Wagen wird mit
Seine idulsere Blechverschalung ist
blau lackiert.

Nr. 128) Vierachsiger Seitengangwagen L/1L. Klasse,
AB!' 2630 der schweizerischen DBundes-Bahnen, gebaut von
der Schweizerischen Industrice-Gesellschaft in Neu-
hausen. (Zusammenstellong 8. 70, Nr. 22:- Abb. 12,
Taf. XXXVIL)

Die Drehgestelle bestehen in den Haupttragteilen aus Prefs-
blechen und sind den unter Nr. 126 und 127 beschriebenen
dhnlich. Die Raderpaare haben Achsen mit den Schenkelmalsen
120><220 mm und 1956 mm Mittel-Kntfernung., IDie Lager
sind einteilig. Die seitlichen Tragfedern haben 8 Lagen 90><
13 mm bei 1250 mm Liinge. lhre Hiangungen sind abgefedert.
Die Wiegenfedern haben je 2><¢ Lagen 90><10mm bei
930 mm Sehnenliinge. Das Traggerippe besteht aus IFormeisen;
die IHaupttriiger, Drusteisen und Hauptquersteifen sind aus
E- Fisen 200><87>< 10 mm, die Lang-, Quer- und Schrig-
steifen aus [-Eisen verschiedener Malse. Die Haupttriger
sind durch je ein nicht spannbares, aus Flacheisen 100><35 mm
hergestelltes Sprengwerk versteift. Die Traggervippe-EFisen sind
durch Inotenbleche, Winkel und Ilacheisen- Andreaskreuze
verbunden. ‘

Die Zugvorrichtung geht durch, die Stolsvorrichtung hat
doppelte Federung und Ausgleichhebel.

Der Wagen ist fir den Verkehr nach Belgicen, Frankreich,
Deutschland und Ttalien und fir Einreihung in D-Zige bestimmt,

Lir enthalt zwei Ganzabteile 1. Klasse und fiinf I1, Klasse,
jedes zu sechs Sitzpliatzen, und zwei Aborte mit Wascheinrich-
tungen.

Der Wagenkasten hat hohes gewdlbtes Dach ohne Aufbau.

Die Langwinde sind durch Ilingewerke aus l"lgcheiscn
versteift.

Die Sitze 1. Klasse sind mit rotem Plasch iiherzogen und
konnen darch Aufklappen der Riicklehnen in Schlaflager ver-
wandelt werden. Die Sitze zweiter Klasse sind mit grauem
gestreiftem Plische bezogen.

Dic Holzausstattung ist in der I. Klasse poliertes Nulsholz,
in der I1. Klasse im Seitengange und Vorbaue lackierte Eiche. Die
Fallungen iiber den Sitzen und neben den Fenstern sind mit
Alutin dberzogen, die Decken haben Leinwandiiberzug mit
Blumen-Malerei.

Die gegengewogenen, herablafsharen, 1200 mm breiten und
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950 mm hohen Fenster haben DMetallrahmen. Die Ienster-

schutzstangen sind fiir Gefahrsfille minklappbar.

Die zu den Abteilen falirenden Schicbetiren laufen auf !

Glassicherungen nach Ausfithrungsart Kithn.

Der FKulshoden hat Asbesteinlage, ist mit einer Iork-
schicht und dariiber mit Linoleum in Granitmuster, aulserdem
in der I. Klasse mit Briisseler Teppichen belegt.

Die Aborte haben Wasserspillung und selbsttitige Deckel-
niederlegung.

Die Liaftung erfolgt durch Torpedo-Luftsauger, sie ist mit
den Beleuchtungskorpern verbunden.

Die elektrische Beleuchtung ist die von Aichele.
Lampen sind Duplexlampen, zwei weifse Lampen leuchten bei
Ilellstellung, eine kleine blaue bei Dunkelstellung.

Die Heizung erfolgt durch Dampf, die Regelung durch
Drehschieber nach der Bauart der Bundesbahnen. Die Heiz-
ieitung hat zwei Anschlisse an jeder Stirnseite und Metall-
kuppelung. Die Uberginge sind mit Faltenbilgen versehen. Die
Ubergangsbleche haben Holzfutter. Der Wagen trigt Westing-
house-Henry-Doppelbremse, Luftsaugebremse nach Hardy,
Spindelbremse und Notbremsziige in allen Abteilen.

Die Handbremse ist von jedem Vorbaue aus zu bedienen,
und zwar fiir das zunichst Defindliche Drehgestell getrennt,
Die Aulsenverschalung ist Blech in grolsen Tafeln und
schlielst mit der Unterkante
Lackierung ist dunkelgriin.
Nr, 129) Dreiachsiger Durchgangwagen I/IL. Klasse
2150 der schweizerischen Bundesbahnen, gebaut von
Schweizerischen Industrie-Gesellschaft in
Ncuhausen. (Zusammenstellung S. 76, Nr. 41; Abb. 8,
Taf, XXXVI und Abb. 15 bis 20, Taf. XIL.)
Das Traggerippe besteht auf T- Haupttrigern
"><8,7 mm, E-Bruststicken 240><85><9,5 mm,
L 240><85><10 mm, je eine hiervon zuniichst jedes
stitckes, 8 Querstreben E 105><68><11 mm,
laufenden Langstreben L[ 125><72><93/, mm und 4 LKkurzen,
7zt den
streben [ 240><65><6 mm,

Fiar die DMittelachse dieses Wagens
»Schiebegestell« vorgesehen,
hebeln pendelnd aufgehiingt ist. (Abb. 18 bis 20, Taf. XL.)
I"iir die Befestigung dieser ebel dienen je zwei der vorhandenen
acht Quersteifen.

der Langtriiger ab. Die #ulsere

AB?

der

240><106
2 Querstrehen
Brust-
2 mittleren gleich-
schriglaufenden

hohen Querstreben Brustversteifungs-

ist ein  besonderes

Das Schiebegestell besteht aus zwei 140 mm hohen E-
Liangstragern, an denen dic Achshalter befestigt sind, 2 Paar
C-Bruststicken gleicher Hohe und zwei E- Querstiicken
105 mm Hohe, die die Hingung fir die Bremsklotze tragen.
An den Bruststiicken sind die Pendel der Authingung befestigt.
(Abb. 15 bis 17, Taf. XL.)

Die #ufseren DBruststiicke sind verlingert, tragen unten
dic Federstitzen fir die Mittelachsfeder und haben oben cine
Platte zur Begrenzuug des 60 mm nach jeder Seite betragenden
Querspieles des Schiebegestells. Zwischen den zwei Bruststiicken
des Schiebegestelles und den iber ihnen gelagerten Quersteifen
des Traggerippes befindet sich cine Rickstellvorrichtung.

yon

das ain Traggerippe mit Gelenk-

Die
'Fedelung und Stolsausgleich mit Gelenkhebeln,

" 290 mm nach innen verlegt.
. an den ITauptquertrigern an,

An |

den Haupttragern sind Widerlager zur Verhinderung der Lings-
verschiebung des Gestelles angeschraubt. :

Die Endachsen haben ein Querspiel von je 10 mm und
ein Lingsspiel von je 25 mm aus der Mittelstellung, die Mittel-
achsen ein solches von je 1mm in jeder Richtung.

Die I'edern der Fndachsen haben 10 Blatt 120><13 mm,
jene der Mittelachse 9 DBlatt gleichen Stahlquerschnittes, dic
Sehmenlinge des Hauptblattes bei allen Federn betrigt 2300 mm
bei leerem Wagen. ‘

Dic Achsschenkelmafse betragen 120><220 mm.
Die Lager sind zweiteilig mit Schraubenverbindung.
Die Zugvorrichtung geht durch, die Buffer haben doppelte

Der Wagen hat Westinghouse-Henrybremse, Lutt-
saugebremse nach Hardy und Spindelbremse. Die Spindel-
bremse wird von einem Vorbaue aus mit Handrad und Ketten-
antrieb Dbetitigt. ,

Der Wagen hat zwei Abteile 1. Klasse zu 5 und 6 Sitzen
mit Seitengang, ein Abteil II. Klasse zu acht und cin Abteil
II. Klasse zu 16 Sitzplitzen mit Mittelgang. Zwischen beiden
Klassen befindet sich der Abort mit Vorraum. In letzterem
ist eine Wascheinrichtung vorgesehen. Die Ausstattung der
1. Klasse ist dieselbe wie bei Nr. 128, jedoch ohne Schlaflager.

In der II. Klasse besteht die Holzausstattung aus Eichen-
friesen und Ahornfillungen mit Nulsholzstiben. Die Decken -
sind weifs gestrichen.  Faltenbalge, Luftung, Beleuchtung,
Ileizung, Notbremse und Schiebtiiren sind denen von Nr. 128
gleich.

Die I'enster sind rahmenlos und gegengewogei.

An den Winden befinden sich. farbige Lichtbilder in Glas
und Rahmen.

Der I'ufsboden hat Asbest- und Kork-Einlagen und ist
mit Linoleum belegt, in der I Klasse sind aulserdem Teppiche.

Der Wagen hat aulsen dunkelgrimen Lackanstriqh.

Nr. 130) Vierachsiger Mittelgangwagen IIL Klasse,
40 1956 der Gotthardbaln, gebaut 1898 von der Schweizeri-
Industric-Gesellschaft in Neuhausen. (Zu-
sammenstellung S. 68, Nr. 15: Abb. 13, Taf. XXXVL)

Dic Drehgestelle haben dieselbe Bauart, wie unter Nr. 12
Das Traggerippe ist dem dieses Wagens dhnlich. Die Haupt-
triger sind durch nachstellbare Sprengwerke versteift, die
langen Traghleche am ‘Kasten fehlen. Die Splen"wukc sind
nicht wie iblich unter den Haupttrigern antreordnet sondern
Die schicfen Zugstangen greifen
die lotrechten Stitzen sind an
hefestigt und gegen die

schen

4);-

zweien von Mittelquersteifen
Haupttriger schriig abgesteift.

Laufwerk, Bremse, Ileizung, Zug- und Stolsvorrichtung
und Kastengerippe sind den entsprechenden Teilen der Wagen
Nr. 126 und 127 gleich.

Der Wagen ist fir die Strecken Basel-Mailand und Zirich-
Mailand bestimmt. Fr enthilt ein grofses Abteil fir Raucher
mit 48 und ein kleineres fir Nichtraucher mit 36 Sitzplatzen.
In letzteres ist an der Wagenstirnwand der Abort mit Wasch-
einrichtung eingebaut. Die beiden Abteile sind durch eine

Wand mit Drehtir getrennt.

den



Die Sitze sind gepolstert, ferner sind Armlehnen und

gepolsterte Kopfstreifen vorgesehen.

Die Wiinde haben Fichtenholzfallungen mit Nulsholzrahmen
und sind in Eichenholzanstrich, die Decke ist in lichtem An-
striche gehalten; der Fulsboden hat rotbraunen Anstrich.

Zwischen je zwei Sitzbinken befindet sich ein 700 mm
breites, herablalsbares, mit Rollvorhang versehenes Fenster.

Die Beleuchtung erfolgt mit Olgas nach Pintsch.

Der iulsere Lackanstrich ist blau,

Nr. 131) Dreiachsiger Mittelgangwagen III. Klasse
C?® 8420 der schweizerischen Bundesbahnen, gebaut in der
Schweizerischen Wagenbauanstalt Schlieren in Zirich, (Zu-
sammenstellung 8. 74, Nr. 40; Abb. 6 und 7, Taf. XL.)

Untergestell, Schiebegestell, Buffer, Zug- und Stolsvor-

richtung sowie Achslager entsprechen dem Wagen Nr. 129,
Die Endachsfedern haben 9 Lagen, die Mittelachsfedern

8 Lagen vom Stahlquerschnitt 120><13 mn.

Der Wagen hat ein Abteil zu 30 Sitzplitzen fir Raucher
und eines zu 26 fiir Nichtraucher, zwischen beiden licgt der
Abort ohne Wascheinrichtung, welcher vom Mittelgang aus
durch einen Vorraum zuginglich ist.

Der doppelte Fulsboden ist zwischen den beiden Holz-
~lagen mit einer Asbestschicht versehen, im Abortraume mit
Xylolith belegt. Der Raum zwischen iuflserer und innerer
Kastenverschalung ist mit schlechtem Warmeleiter ausgefiillt.

Die Wiinde sind eschenartig hell gestrichen. Die 750 mm
breiten und 850 mm hohen Fenster haben Metallrahmen und
sind gegengewogen. Sitze- und Gepicktriger bestehen
Latten. Die Sitze haben seitliche Armlehnen.

aus

Die Liftung erfolgt durch Torpedoluftsauger, die leizung
mit Dampf. Die Beleuchtung ist elektrisch wic bei Wagen
Nr. 128.

Nr. 182) Vierachsiger Post- und Gepickwagen
FZ* 1659 der Gotthardbahn, gebaut im Jahre 1905 in der
Wagenbauanstalt in Rastatt. (Zusammenstellung S. 90, N1. 77:
Abb. 14, Taf. XXXVI).

Die Einzelteile und die Ausristung des Wagens entspre-
chen denen der Wagen Nr. 127 und 130, nur haben die Wiegen-
federn 7 Blitter vom Stahlquerschnitt 90><10 mm und 38 mm t
Finsenkung. Das Traggerippe hat vier Sprengwerke, deren
schriige Gurte an den Hauptquertragern oberhalh der Drehge-
stellmitten angreifen, und deren Stitzen an Doppelquersteifen
befestigt sind.

Der Wagen ist fir den Post- und Gepiackdienst Basel-
Luzern-Mailand Dbestimmt. Ir enthilt einen Postraum mit
Seitengang und einen Gepiickraum; zwischen beiden ist ein
Abort mit Wascheinrichtung und cin Abteil mit Klappsitz,
Pult und Schriftenfach fir den Zugfilhrer vorgesehen.

Der Postraum besteht aus einem Kanzleiraume und einem
Postgepackraume; er ist mit Tisch, Fichern, Gepiicktrigern,
Sackhaltern, verschliefsbaren Kasten nach postamtlicher Vor-
schrift verselien. Die beiden Riaume sind durch eine Schiebe-
tir “verbunden,
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8 min starken Korkholzlage und daritber mit 5 mm starkem
Linoleum iberzogen. ,

Der Gepickraum fiir Bahnzwecke ist ein 7 m langer Raum,
in dem ein Wandtisch, zwei gegen die Wagenmitte "umleg-
bare Klapptische, ein IHundekifig und ein Werkzeugkasten,
ferner die fir die Zollabfertigung wihrend der Fahrt notigen
Behelfe untergebracht sind.

Der Postgepickraum ist durch drei 900 mm breite, an
den Aulsenwinden und an der Gangwand befindliche Schiebe-
tiitren zuginglich,

Der Bahngepickraum hat zwei seitliche, 1500 mm breite
Schiebetiren.

Die Fenster der beiden Gepiickriume sind zollsicher ver-
gittert.

Die Beleuchtung ist elektrisch nach Aichele mit 10 und
16 kerzigen Lampen.

Der dufsere Lackanstrich ist dunkelblau. ,

Nr. 133) Dreiachsiger Gepackwagen I3 18230
der schweizerischen Bundesbahnen gebaut von der Schweizeri-
schen Industrie-Gesellschaft in Ncuhausen. (Zusammenstel-
lung 8. 92, Nr. 82; Abb. 10 und 11, Taf. XL.)

Untergestell, Schiebegestell, Zug- und Stolsvorrichtung,
Achslager, Faltenbilge, Beleuchtung, Beheizung und Liiftung
sind wie bei Nr. 129,

Dic Federn der Endachsen haben 7 Lagen mit 120><15 mm
Stahlquerschnitt, jene der Mittelachse 6 Blitter gleicher Malse,
Die Sehnenlinge bhei leerem Wagen betrigt 1800 mm.

In jeder Kastenlingswand ist eine Schiebetir mit ver-
gitterten Fenstern und 1500 mm lichter Offnung angebracht.

Der Wagen hat zwei Hundeabteile. ein Abteil fir Be-
forderung von Hiftlingen, einen Abort mit Wasserspi‘llung, einen
Schreibtisch it IWichern fir den Gepickschaftner, Aufhinge-
haken fir Fahrrader, Feuerloschmittel und Werkzeuge zum
Gebrauche bei Unfillen.,

Die Dampfheizungsanschlisse sind an jeder Stirnseite
doppelt vorhanden. Die metallenen Kuppelungen sind zweiteilig.

Der Wagen hat dunkelgrimen Lackanstrich.

Nr. 134) Dreiachsiger Bahnpostwagen 73 53 der
Schweizerischen Ober-Postdirektion, gebaut von der Schweizeri-
schen Industrie - Gesellschaft Neuhausen.

in (Zusammen-

v stellung S. 92, Nr. 83: Abb. 9 und 10, Taf. XL.)

Der Fulsboden des DPostraumes ist mit einer :

Der fur Nebenlinien bestimmte Wagen hat zwei offene

¢ Endbithnen und einen offenen, in der idulseren Langseite mit
. einem Ziergitter abgeschlossenen Seitengang. Dachaufbau, cinen

Post-Arbeitsraum und einen Gepickraum.

Die Federn der Endachsen sind mit Laschen, die Federn
der Mittelachse mit Kettenbiigeln an  dic Kreuzstiicke der
Federstiitzen gehingt. Die Kreusstiicke der IEndachsfedern

© sind mit Schraubenfedern versehen.

Aulser der Dampfheizung besitzt der Wagen cine Warm-
luftheizung nach der Bauart der Krbauerin.

Abweichend vor: der Zeichnung ist auch die Mittelachse
gebremst. Der Wagen hat Westinghouse-Henry-Bremse
und Spindelbremse. Letztere wird von einer Endbiihne bedient.
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Der Kasten ist mit Blech verkleidet, dunkelrot lackiert,
trigt goldene Anschriften und das Wappen der eidgenossischen
Postverwaltung, )

Die beiden Riume im Innern sind durch eine Schiebetir

verbunden.

Die Fenster des Gepiickraumes sind vergittert, jene des
Postraumes haben im untern Teile Netze. Der Wagen ist durch

zwei im Gepidckranme befindliche einteilige Schiebetiiren zu-
ginglich. Die Liftung erfolgt durch Torpedo-Luftsauger.

Nr. 135 und 136) Zwei gedeckte Giterwagen, aus-
gefithrt nach den Regelblittern der schweizerischen Bundes-
halnen.  Die Wagen warven mit der selbsttitigen Kuppelung
von Ch. Vinzio ausgeriistet und dienten dazu, diese vorzu-
fithren.

(Sehlufs folgt.)

Innenbeleuchtung von Giiterwagen vor Giiterschuppen.

Von H. Romer, Regierungs- und Baurat in Crefeld.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLI.

Das Ladegeschift in den Stiickgutwagen an den Giter-
schuppen wird durch mangelhafte Beleuchtung aufserordentlich
erschwert. Um miglichst rasche und fehlerfreic Abwickelung

zu erzielen, ist gute Innenbeleuchtung der Wagen von groflser

Wichtigkeit. Grofse Giterabfertigungen haben tiglich 100
bis 150, einzelne sogar bis 300 Stickgutwagen mit einer
Durchschnittsbelastung von etwa 3t auszuladen und chensoviele
7 beladen. Die Behandlung solcher Mengen erfordert voll-
kommene Kinrichtungen.

Eine neuartige Anlage finr elektrische Innenbeleuchtung
von Wagen ist auf Anregung des Vorstandes der Llisenbahn-
Verkehrsinspektion Crefeld Dr. Drilling nach dem Vorbilde

ciner vorher von ihm in Gemeinschaft mit Regierungsbanmeister -

Spiro ausgefilhrten Probeanlage am Giiterschuppen in Saar-
briccken. 1907 an dem Giiterschuppen in Crefeld hergestellt

worden ; die Anlage hat sich sehr gut bewihrt und soll nach-

stechend beschrieben werden.

Von in der Mitte jedes zweiten Binderfeldes des (ritter-
schuppens am Dachtragwerke angebrachten stromdichten Rollen
fahren je zwei lose durchhingende Gummiaderleitungen zu
Pendeln, die mittels einer Rolle auf Stahldrihten von 5 mm
Stiirke laufen. Die Pendel konnen an jede Stelle des Binder-
feldes versehoben werden.  Die Stahldrihte iiber der
Schuppenbithne an den Holzbalken des Bithnendaches, iiber der
niichsten nicht itberdachten Bithne an besonderen am
Dach befestigten L-liisen aufgehiingt und stark gespannt; die
Stahldrihte sind in je einer Linge an dem Giterschuppen
entlang gefihrt. Die Rollen der Pendel bestehen aus Rotguls.
Dic Gabeln der Rollen sind so lang gewihlt, dals die Pendel,

sind

mehr

wenn sie verschoben werden, um etwa 30° aus der Senkrechten

gedreht werden Lkonnen, ohne dals ein Klemmen der Gabeln
cintritt. Auf die leichte Verschiebbarkeit der Pendel mafs
besonderer Wert gelegt werden.

Die lose durchhingenden Leitungen treten durch KEin-
fithrungstillen
Pendel und fihren zu unten an den Pendeln angebrachten

in das Innere der aus Gasrohr hergestellten

¢ krifftigen gufseisernen Anschlufsdosen, in denen auch die Siche-
rungen angebracht sind. Die Anschlulsdosen bleiben mit dem
tiefsten Punkte 1,9m idber dem Fufsboden der Biihne, sodals
sic im Allgemeinen nicht hinderlich sind, doch aber von kleinen
Leuten noch erreicht werden konnen, damit auch diese die
Pendel verschichen und die zu den Anschlufsdosen gehorenden
Stecker handhaben konnen. Die in den Giterwagen zu ver-
wendenden Handlampen sind durch Drahtkorh geschiitzt und
! an schmiedeeisernen Aufhiingebiigeln befestigt, die ither die
Gepicklatten der bedeckten Giiterwagen geschoben werden
Die Lampen erhalten dabei wagerechte Lage. Die
gepanzerten Schnurleitungen der Lampen sind mit einem Gummi-
Der Anschlufs wird durch einen Stecker

Ikénmen.

schlauche iberzogen.
mit Pockholzhandgrift vermittelt.

Dadurch, dals die Anschlulsdosen hoch liegen und die
Pendel nahe an die Turéfinungen der Giiterwagen heran-
geschoben werden konnen, wird erreicht, dals die Anschluls-
leitungen der Handlampen bedeutend kiivzer ausfallen und DBe-
schiidigungen weniger ausgesetzt sind, als bei Verwendung von
Wand-Anschlufsdosen. Letztere waren frither in Giebrauch und
verursachten, trotzdem- sie um eine senkrechte Achse drehbar
angeordnet und angebrachte Haken das
Schleifen der Leitungen auf dem DBoden verhindern sollten,
cinen sehr grofsen Verbrauch an Anschlufsleitungen.

waren, hesonders

Die Handlampen geben bei wagerechter statt friher senk-
rechter Stellung in den Wagen besseres Licht.

Die Anwendung der Pendel ermoglicht in einfachster
Weise auch die Innenbeleuchtung der an der zweiten, offencn
Ladebithne stehenden Wagen.

Die [-Eisen, die den Stahldraht iaber der zweiten Lade-
bithne tragen, werden zum Aufhingen von Glihlampen aber
diescr Bithne Die Zuleitungen zu diesen Glith-
lampen sind in Gasrohren verlegt.

mitbenutzt.

Eine weitere Anlage der vorbeschrichenen Art ist auf
Bahmnhof M.-Gladbach in Ausfithrung.
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Blockeinrichtung fiir nicht stindig besetzte Posten.

Von Ingenicur R. Edler, Professor der Elektrotechnik am Technologischen Gewerbe-Museum in Wien.

(Sclilufs von Seite 331.)

Dieselbe Aufgabe lifst sich nach einem Vorschlage des Ver-
fassers noch in anderer Weise nach Abb. 2, Taf. XXXVII losen.

Dabei wird die Ausschaltung und Absperrung des Blockwerkes °

durch Verwendung der beiden in gegenseitige Abhangiglkeit
gebrachten Knebel K; und K, bewirkt, wobei die beiden Um-
schalter u, und u,, sowic die Dbeiden Datterie-Ausschalter a
und b in Verbindung mit entsprechend angeordneten Schiebern

Sy, Ss S,. S, und mit geeigneten Tellerstromschlielsern an den
Sperrstangen die richtige Einhaltung der vorgeschriebenen De- .

dingungen erzwingen.

" Der Einfachlieit halber, und um die Schaltungsanordnung
nach Abb. 2, Taf. XXXVII moglichst ‘durchsichtig zu gestalten,
ist die Moglichkeit, den Blockposten auszuschalten, durch
mechanische Verschlufsteile am Schieber S; und damit auch
am Kuebel K, und an den Sperrstangen der beiden Signal-
felder m; wund my sowie an den beiden Gleichstromsperr-
feldern m, und my davon abhingig gemacht, dafs beide
Signaifelder frei uud beide Gleichstromsperren verschlossen
sind, dals also die zuletzt bei B vorbeigefahrenen Zuge bereits
von dem in der Fahrrichtung folgenden Nachbarposten gedeckt
wurden, wihrend die demniichst erwarteten Ziige zwar vielleicht
schon den vorhergehenden Dlockposten verlassen haben und
dort geblockt wurden. aber noch nicht bis zu den Sonder- .
schienen i, oder i, des aulser Betrieb zu setzenden Block-
postens B3 vorgeriickt sind. Nur wihrend dieser Zeit ist es
zuliissig, die beiden benachbarten Teilstrecken AB und BC der
Blocklinie durch Ausschalten von B in eine Blockstrecke A C

zu verschmelzen. ,

Nach Abb. 2, Taf. XXXVII kann der Knebel K, bei der
dargestellten Lage der Signalfelder und der Sperrfelder nach
links umgelegt werden, vorausgesetzt, dals Deide Signalstell-

hebel H, und H, in »Halt«Lage stchen, was mit Hilfe der |

beiden Nasein N, und N, am Schieber S; und der beiden
Sperrstingelchen o, und @, oder in sonst geeigneter Weise
aberprift wird. Dabei wird der Sperrhaken It auf der Achse
0, des Knebels K; nach abwirts gedreht, sodals der Ansatz n
auf dem Schieber S, frei wird. Der auf der Knebelachse O,
befestigte Daumen 0§, bewegt dabei zwangliutig den Schieber

S, nach links, wobei dieser mittels eines Stiftes auch den
Daumen d, auf der Hilfsachse O mitnimmt, und letztere nach
links dreht. Dadurch werden gleichzeitig die beiden Daumen
d, und d, nach links umgelegt, und die beiden Umschalter u,

und u, zwangliufig von 26—26 und 45—46 auf 25—22 und

45—42 umgeschaltet. Man kann dabei nicht notwendiger aber
empfehlenswerter Weise auf die Hiulfsachse O eine Feder I
derart einwirken lassen, dafs sic die Achse O in iliren beiden
Endlagen festhiilt, bei der Bewegung aus der einen Endlage
ither die Mittelstellung hinaus aber die andere Endlage sprung-
weise herbeifihrt. Man kann nach Textabb. 2 diese Ieder I'
entweder unmittelbar auf einen kleinen, fliegend auf der!
Hillfsachse O angeordneten Kurbelarm §, einwirken lassen, oder .

man kann nach Textabb. 3 mittels der beiden ungleich grolsen
Zahnridchen Z, und Z, eine kurze Nebenachse O, drehen,
auf die der Kurbelarm O, aufgesteckt ist, an deT dann

Abb. 3.

Abb. 2.

die

anderes Ende iiber
Die letstere. anscheinend ver-
wickeltere Anordnung hiitte den Vorteil, dafs der vom Kurbel-
arme d, bestrichene Winkel durch zweekmilsige Wahl der

die Feder I angreift. withrend ihr

Hilfsachse O gehingt wird.

Zialmezahlen der beiden Zahnridchen 7, und Z, beliebig
grofs gemacht werden kann, so dafs eine kriftigere Herbei-
fihrung der beiden KEndlagen der Iilfsachse und dadurch
eine kriftigere Einstellung der beiden Umschalter u, und u,
erzielt wird. Fir die Umschalter u; und u, konnen dabei
Stromschlicfser derselben Bauart wie bei den Blockwerken ver-

wendet werden.

Wenn man sich aber dazu entschlielst, fiir die Umschalter u;
und u, mit Birsten iiber Schleifbogen streichende Schalthebel
zu verwenden, sodals sie in den beiden Endstellungen durch
Reibung stehen bleiben, so kann die anf die Hulfsachse O
einwirkende Feder I' ganz wegbleiben: die Anordnung nach
Textabb. 2 oder 3 wire dann iberfliissig. DBedenklich kann

. die Verwendung derartiger Schalter mit Barsten nicht werden,

da ja die Umschalter u, und u, mittels des Knebels K,
zwangliutig in die untere Lage 25—22 und 45—42 gebracht
werden. Der umgelegte Knebel K, wird aber, sobald dann
beide Stellhebel H, und I, in die »Fahrt«-Lage gebracht
sind, mittels des zweiten Kuebels K, vollkommen sicher ver-
riegelt, da der durch K, und d, bewegte Schieber S, mittels
des Ansatzes n den Sperrhaken h auf der Achse O, des
Knebels K, sperrt.

Man kann dabei auch nach Abb. 2, Taf. XXXVII die beiden
Stellhebel H, und H, mit r, und r, in der »Fahrte-Stellung
verriegeln, weil ja withrend der Dauer der Aulserbetriebsctzung
des Blockpostens 13 beide Signale auf sFahrt« stehen miissen.
Die Umlegung des Knebels K, wird aber nitig, um den An-
satz p auf dem Schieber S; vor dem Schlolsriegel SR wegzu-
schieben, da sich sonst der Schlissel S, dessen Linksdrehung
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durch den Stift ¢ verhindert ist, nicht vor das Schliisselloch
SL bringen und abziehen lafst. Ist aber der Schieber 8,
mittels des Knebels K, nach links verschoben, wobei auch
cine erforderlichen Falles angeordnete Riickzugfeder I ge-
spannt werden kann, dann wird das Schlofs beim Umdrehen
des Schlissels S abgesperrt, und dadurch auch der Schieber S,
Der nunmehr freigewordene
Schliissel S, oder ein mit ihm zusammenhiingender Schliissel
kann dann zum Abschliefsen der Tir der Blockhiitte ver-
wendet werden, wobei sich ibrigens noch durch Verwendung
cines Wechselschlosses an der Tir der Blockhitte die Ab-
sperrung der letztern erzwingen lilst.

und der Knebel K, verriegelt.

Man kann die beiden Batterieausschalter a und b auch
unmittelbar an die Knebelachse O, hiingen statt an 0,, dagegen
nicht an die Hilfsachse O, welche nur fir die beiden Um-
schalter u, und u, bestimmt ist.

Die
sprechenden Vorginge werden sich demnach im wesentlichen
in folgender Weise abspielen.

der Aulserbetriebsetzung des DBlockpostens B cnt-

Der Blockwarter verstindigt zuniichst mittels des Fern-
sprechers oder der beiden Wecktasten t,, t, die beiden Nachbar-
posten A und C von seiner Absicht, den Blockposten B aus-
zuschalten und abzusperren; dabei miissen die Signalfelder
die weilse und die Gleichstromsperren die schwarze Blende
hinter dem Fensterchen zeigen, und es darf kein Zug in un-
mittelbarer Nihe sein. Sobald dann von A und C mit den
Weckern W, und W, nach B »Verstanden« zuriickgegeben
ist, legt der Blockwirter in B den Knebel K, nach links,
stellt beide Signalhebel H, und H, auf »Fahrte«, und kann
nun auch den Knebel K, umlegen, sodals sich jetzt das Schlofs
absperren und der Schlissel S abziehen lifst. Hat der Block-
wiirter B nun noch die durchgefihrte Ausschaltung des Block-
werkes nach A und C gemeldet, so kann er die Blockhiitte
verlassen und abschliclsen.

Die von A kommenden Blockstrime géhen wihrend der
Dauer der Aulserbetriebsetzung des Postens B von 1, uber
45, 42, 43, 44 nach 1, wihrend die von C kommenden Strome
ihren Weg von 1, iiber 25, 22, 23, 24 nach 1, nehmen, also
in B keine Wirkung ausiiben.

Soll der Dienst im Posten B wieder aufgenommen werden,
so schliefst der Wirter in B das Blockwerk wieder auf,
Feder F' wieder in die Ruhelage zuriickkehren oder von Hand
in diese zuriickgefithrt werden. Iicrauf stellt der Wirter
_beide Signale auf »Halt« zuriick, legt den Knebel K, nach
rechts um und zieht dann das Signal in die »Fahrt«-Stellung,
das dem zunichst filligen Zuge entspricht. Bei zweigleisigen
sStrecken konnen beide Signale auf »Fahrt« gestellt werden,
da dann die gegenseitige Abhingigieit der beiden Stelihebel
I, und I, wegfallt.

Tiar die Fahrrichtung A BC ist beispielsweise der Stell-
hcbel H, auf »Fahrte zu ziehen, wobei der Daumen d,' die
Stromwege 1—2 und 11—12 schliefst, und 32-—33 unter-

achse und iber i,, 1, 2, 3, 4, 5, ¢ mit der Erde oder Riick-
leitung verbunden wird. Dadurch wird aber auch die Batterie
B, auf folgendem Wege wirksam: + B,, b, 6, », a, 7, 8, 9,
10, 11, 12, 13, y,, m;, — B,; das Gleichstromsperrfeld my
wird daher ausgelost, wobei der soeben erwihnte Stromweg
bei 13—y, durch die Sicherheitsklinke wieder unterbrochen
wird, withrend die freigewordene Sperrstange von m; den Schieber
S; und damit auch den Knebel K, wieder sperrt. Man kann
aber diese mechanische Abhingigkeit auch weglassen und sie
ahnlich der Anordnung in Abb, 1, Taf, XXXVII durch die elek-
trische Uberprifung der Sperrstangen mittels Tellerstrom-
schlielser crsetzen.

Endlich wird nach Freiwerden des Sperrfeldes m, durch
die Sicherheitsklinke der Stromweg x,—14 geschlossen, so-
dals jetzt die Batterie - B, iber a, 5, 14, x,, 1 unmittelbar
mit i, verbunden wird, und der Schaltmagnet M ebenso, wie
in der Anordnung nach Abb. 1, Taf. XXXVII, auch nach der Aus-
losung der Gleichstromsperre m; und nach der mittlerweile
vielleicht bewirkten, die Unterbrechung zwischen 1 und 2
hervorrufenden Riickstellung des Signales auf »Halt« noch so
lange erregt bleibt und die Wechsclstromklemme c¢ des In-
duktors bei 8 ausschaltet, bis die letzste Achse des Zuges die
Sonderschiene i, verlassen hat. Nun kann der Wirter mit
Erfolg den Druckknopf T, niederdricken und Wechselstrome
auf folgendem Wege absenden: Induktorklemme ¢, 15, 16, 8,
7, a, B, 17, 18, 19, m,, das Signalfeld wird rot, 20, 21, 22,
23, 24, 1, nach A; dort wird das Signalfeld wieder frei, und
dann kehrt der Strom iiber die Rickleitung zum Induktor-
korper K in B zurick.

Dic niedergedriickte Sperrstange A, des Signalfeldes m,
nimmt dabei mittels des Schlitzes e, den Schieber S,, daher
aber auch mittels des Daumens d, die Hilfsachse O zwang-
laufig nach rechts mit und bringt dadurch die beiden Um-
schalter u, und u, wieder in die Ruhelage (Abb. 2, Taf. XXXVID
zuriick, Diese Lage der Umschalter u, und u, bleibt aber
solange gesperrt, als Signalfeld m, geblockt ist. Ebenso wirde
der Schieber S, beim Verschlusse des Signalfeldes m, auf dic
Umschalter u, und u, einwirken und diese in der Ruhelage
zwanglautig sperren, sodafs die beiden Umschalter u, und u,
erst dann sich selbst iiberlassen sind, oder nur durch die auf
der Halfsachse O angeordnete Schnappfeder in ihrer Ruhelage

. gehalten werden, wenn beide Signalfelder m; und m, wieder
worauf Schieber S, und Knebel X, unter dem Linflussc der }

frei geworden sind, dann ist aber auch die Sperrung der Um-
schalter u, und u, in ihrer Ruhelage iberflissig, weil dann
weder von A noch von C Wechselstrome nach B gesendet
werden konnen, da dann in A und C die Gleichstromfelder
nach der Deckung der zuletzt voritbergefahrenen Ziige wieder

! in ihre Sperrlage gekommen sind, und das Niederdricken der-
- jenigen Blockdruckknopfe in A und C hindern, mit denen die

Absendung der Wechselstrome nach B bewirkt werden mifste.
Dann konnen also nur Weckerstrome nach B hereinkommen
und iber u, und u, flielsen, und dafir geniigt es vollstindig,
wenn die Umschalter u, und u, durch dic Schnappfeder auf
der Hilfsachse O gehalten werden, oder wenn sie durch Reibung

bricht. Krreicht der Zug die Sonderschiene i,, so wird der | stehen bleiben, falls sie mit Birsten auf Schleifbogen die Strom-
Schaltmagnet M erregt, da die Batterie - B, iiber die Rad- | wege herstellen.
Organ fiir die Fortschrilte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XLV, Band, 19, Heft. 19(8. 53
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Endlich konnen nach Erfordernis durch Anhiingen weiterer

Wenn dann der Zug den Blockposten ' erreicht hat und

Tellerstromschliefser an die Sperrstangen der vier Blockfelder i dort ordnungsgemilfs gedeckt ist, so kommen die Freigabestrome
m;, my, my, my beliebige andere Abhingigkeiten hinzugefigt

werden, ihnlich der Anordnung in Abb. 1, Taf. XXXVII: man
kann dadurch auch bei den strengsten Anforderungen die je-
weilig erforderliche Lage der einzelnen Blockfelder oder Sperr-
felder unmittelbar uberprifen, und die Moglichkeit der ein-
zelnen Blockvorginge von dem richtigen Vollzuge der vorher-
gegangenen abhingig machen. Diese unter Umstinden erforder-
lichen Abhingigkeiten treffen aber nicht mehr unmittelbar das
"Wesen der Ausschaltbarkeit des Blockpostens, sind daher in
Abb. 2, Taf. XXXVII nicht beriicksichtigt.

von C auf der Leitung 1, nach B herein, und fliefsen iber
den durch A,, S,, d, und O gesperrten Umschalter u,. und
zwar iber 25, 26, 27, 28, 20, my, 19, 29 zum Wecker W,

cund zur Frde oder Rickleitung, und dann nach C zurick.
" Das Signalfeld m, wird also wieder frei, und damit ist auch

der Ruhezustand wieder hergestellt, da die Sperrstange A, den
Schieber S, wieder in die Ruhelage zuriickfihrt, jedoch ohne
die Hilfsachse O und die Umschalter u; und u, witzunehmen,
da der Daumen d, durch 8, zwangliufig nur einseitig bewegt
wird.

Achswechselvorrichtung fiir Eisenbahnfahrzeuge, Bauart Prefs. #)

Hierzu Zeichnungen Abb, 7 und 8 auf Tafel XLI.

Das Auswechseln von Achsen der Lisenbahnfahrzeuge er-
folgt jetzt in einer umstindlichen, kostspieligen Weise: geradezu
gefahrbringend wird das Auswechseln von heiflsgelaufenen
Achscn beladener Giiterwagen. Um die Kosten des Umladens
zu vermeiden, werden die Wagen vielfach an einem Bufferende
so hoch angehoben, dafs man die auszuwechselnde Achse hervor-
rollen kann, vorausgesetzt. dals das Ladegut dies zulifst, sonst
miissen diese Wagen, ferner die dreiachsigen und Drehgestell-
Wagen in der iiblichen Weise mit zwei bis drei Windebock-
paaren durch zwdlf bis achtzehn Mann hochgenommen werden,
und bei Drehgestellwagen ist dann ein nochmaliges Anheben
des Drehgestelles erforderlich, um eine Achse zu entfernen.

Mit der nachstehend beschriebenen Achswechselvorrichtung,
zu deren Unterbringung nur eine Arbeitsgrube erforderlich ist
(Abb. 7 und 8, Taf, XLI), kann man ecine beliebige Achse eines
Wagens beliebiger Gattung in ungefihr acht Minuten durch

zwei Arbeiter auswechseln, ohne die Ilohenlage des Wagens zu

verindern. Der Vorgang ist dabei etwa folgender:
Zu beiden Seiten einer gewdhnlichen Arbeitsgrube, an der

zwel in der Lingsrichtung des Gleises etwas versetzte Grund-

mauer-Aussperrungen den klappbaren Gleisunterbrechungen G

die scitliche Umlegung gestatten, sind auf zwei nicht in dic
Umrifslinie 1 der Betriebsmittel hineinragenden. mit den Grund-
mauern fest verbundenen Triigerunterbauten T zwei fahrbare
Hebelwerke I quer zur Gleisrichtung angeordnet. Nachdem
der Wagen mit der auszuwechselnden Achse auf die Gleis-
unterbrechungen geschoben ist, werden die beiden Abfange-
vorrichtungen an den Wagen gefahren, sodals die kurzen
Hebelenden zu heiden Seiten des Federbundes unter die Trag-
feder t der betreffenden Achse greifen; ein geringes Andrehen

der Spindel s bewirkt das Abheben des Federbundes von der
Achsbiichse und die Entlastung der Achse, die dann mit Hilfe | Borsigwalde.

*) D. R. P. 166568 und D. R. P. ang.

der Achssenke entfernt werden kenn. Mit letzterer wird die
Achse zuniichst soweit hochgedriickt. dals die Achshiichsen
wieder zur Anlage an die Federbunde kommen und der zum
Umlegen der Gleisunterbrechungen nitige Spielraum entsteht,

Mittels der Aussparungen in den Grundmauern und der
Bauvart der Achssenke mit zwei unter 45° zur Gleisrichtung
auf einer Platte f befestigten Prefszylindern p, deren Kolben k
durch cinen gekripften, mit drehbarer Pfanne n versehenen
Quertriiger v verbunden sind, lilst sich die Achse um 90°
schwenken und unter dem Fahrzeuge wegfahren, Auf der
Platte ist ferner eine Pumpe angcordnet, dic die Prefsflissig-
keit, Glyzerin, einem e!enfalls auf der Dlatte befindlichen
Flussigkeitsbehiilter entnimmt und den Prelszylindern durch
Rohrleitungen zufithrt Befindet sich die Achssenke aufserhalb
des Bereiches des Wagens, so wird die Achse hochgedriickt
und nach ciner Zuriickschwenkung von 90" durch Offnen eines
in die geschlossene Rohrleitung cingebauten Hahnes auf das
Gleis abgesetzt, Das Unterbringen der Frsatzachse vollzieht
sich in umgekehrter Reihenfolge.

Das Liigengewicht der Prelskolben mit Quertriigern ist so
grols, dals die Prefsflissigkeit bei unbelasteter Senke selbsttiitig
nach dem Behilter zuriickgetrieben cin Verlust an
Glyzerin tritt demnach nicht ein. Der Iub der Kolben wird
ferner durch Sicherheitsvorrichtungen begrenzt.

wird,

Die schinelle und bequeme Auswechselung mit Hiilfe der
beschricbenen Achswechselvorrichtung bietet bedeutende Vou-
teile und hat sich in der Iauptwerkstitte b Konigsberg i. Pr.
bewihrt.

Dic Liefernng crfolgt durch die ~Berliner Wagen- und

llebezeug - Werke, vormals 1. Bockhacker< in Berlin
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Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauinspektor in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 387.)

1. Die Heifsdampf lokomotiven,

a) An den unter 2 mitgeteilten Schnellfahrversuchen auf
der Strecke Hannover-Spandau im Jahre 1904 war auch eine
2 B-Ileilsdampf-Zwilling-Schnellzug-Lokomotive #lterer Bauart
beteiligt, die Lokomotive Nr. 6 Elberfeld, mit Rauchkammer-

itberhitzer, Bauart Schmidt, mit Dampfzylindern von 530 mm -

Durchmesser, 600 mm Iub, 1980 mm Triebraddurchmesser,
2,27 qm Rostfliche und 12 at Kesseliherdruck.

Die Lokomotive beforderte auf der erwihnten Flachland-
strecke cinen Wagenzug aus 10 vierachsigen Wagen mit
40 Achsen und rund 320t Gewicht mit ciner mittlern*)
IFahrgeschwindigkeit von 93 km/St., und verbrauchte stindlich
6282 kg Dampf fir dic Zylinder, oder

6282
b=, = 2767 kg/St.qm
far 1 qin Rostfliche. ’

Die verwendete Kohle war dieselbe, wie bei den Ver-
suchsfahrten mit den beiden anderen Lokomotiven.

Die auf dem Roste entwickelte Wiirme, soweit sie zur
Dampferzeugung nutzbar gemacht werden konnte, ist an den
Kessel teils zur Verdampfung, teils zur Uberhitzung abgegcben
worden. Zur Tuterhaltung des Siedevorganges wurden etwa
89 %, dieser Warme verbraucht und nur 11 %/, zur Uberhitzung
des Dampfes bis auf 350",

Unter der Voraussetzung, dals auf 1 qm Rostfiiche ebenso-
viel Kohle stindlich verbrennen kann, wie bei den beiden
anderen  Nalsdampflokomotiven, wo Be-
harrungszustande der Verdampfung

Q = 3500 kg/St. qm Dampf

geliefert hat, und dals der Gitegrad des Kessels nicht schlechter
war, hiitten

dieselbe Kohle im

0,80 . 5500 = 3120 kg/St. qm
Heilsdampf erzeugt werden konnen.
nur 2767 kg, St. qm.
nicht die grofste Dauerleistung gewesen sein.  Au'serdem Dbe-
trug der Schicberkastendruck im Mittel nur 8,7 at. withrend
im Kessel 11,7 at im Mittel beobachtet wurden. Der Schieber-
kastendruck hitte ctwa 2 at hoher scin konnen.

Entwickelt sind aber

Die lLoko-

motive hitte dann  Dbei gleichem Dampfverbrauche etwa
2 >< 3 == 6", mehr leisten konnen, *¥)
Nach den Widerstandsformeln im Abschnitte 2 Gl. 12),

S. 322 ist
) 93\?
Wy = 2,5 4 0,03 <1_6> = 5,09 kgt

und, da das Gewicht 1. der Lokomotive mit Tender 96,5t
und das Reibungsgewicht 1., 30,8t betrug,

93

1,98)

93\?
wy=2,5 - 0,067 (10> -+ (2,5 + 0,116
Z; =320.5,09 - 96,5. 10,84 = 2675 kg:

= 10,84 kgjt:
*) Organ 1906, S. 321, Zusammenstellung XIb.
**) Siehe Seite 339 unten links.

30,8

96,5

2675.93

L; = 975 = 921 P.S; und
1, 921 P.5
S P 060,
R 2,27 qm

oder mit Ricksicht auf die Moglichkeit hohcrer Leistung bei

geringerer Drosselung des Dampfes und bei besserer Dampf-

entwickelung
L 3120 P.S;
! o= 479 =rund 480 - .
R 406 . 1,06 9767 47 rund (m

Dieser Leistung wiirde, auf Nalsdampt bezogen, ein Dampf-
verbrauch entsprechen von
3500

480

ein Wert, der mit den Dampfverbrauchsziffern ortstester Heils-
dampf-Auspuffimaschinen derselben Grofse gut tbereinstinumt.

7,3 kg/P. SiSt.,

In der Annahme, dals die beobachtete (reschwindigkeit
V=093 km/St.. n =249 in der Nihe der fir diesc Loko-
motive vorteilhaftesten Fahrgeschwindigkeit lag, ergibt sich der
Wert C nach Gl 5)

():nl, :'2"9.

In Anbetracht, dafs die Dampfentwickelung und die Dampf-
ausnutzung hitte Dbesser sein konnen, denn der Kessel war
aus irgend cinem Grunde nicht ganz ausgenutzt, hitte eine
etwas grofsere Fahrgeschwindigkeit als 93 km, St. im Beharrungs-
zustande unter gewdhnlichen Verhiltnissen erreicht werden

konnen. Demgemiils wirde auch der Wert C etwas grolser
sein, etwa C =15 und

R
Gl 20y, ........ n =15, 2

cbm
Umliaufe in der Miuute,

Da es sich im vorliegenden Falle nicht wm die beste

: : ! Leistung der Lokomotive gehandelt hat, kann vorstehende
Dementsprechend kann auch die Leistung °© 8 ’

Daher sollen noch
herangezogen

Feststellung nicht allein malsgebend sein.
andere Versuche mit Heilsdampf-L.okomotiven
werden, um die Berechtigung und Brauchbarkeit der Werte
C=15 und If:: 480 zu priifen.
A0

b) Auf der 7,5 km langen Steigung 1:50 zwischen den
Stationen Dorrberg und Gehlberg der Strecke Arnstadt-Suhl
beforderte die Ii-Heilsdampf- Giterzug- Tenderlokomotive der
preuflsischen Staatsbahnen Nr. 8123, Breslau, mit Dampfzylindern
von 610 mm Durchmesser, 660 mm Hub, 1350 mm Triebrad-
durclnnes}ser, 2,25 qm Rosttiche und 12at Kesseliberdruck
am 20. Juni 1907 einen 507t schweren Giiterzug mit einer

" mittlern Fahrgeschwindigkeit von rund 16 km/St.

Der mittlere Dampfiberdruck im Schieberkasten betrug
etwa 10,8 at und die Dampfwirme daselbst 320° bis 336° C.
Um diec Widerstandsformel von Frank¥*) fir Wagen-

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 96,
Gl 2). ‘ .

53%
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zige, hestehend aus beladenen offenen Guterwagen nebst Ge-

pickwagen mit cinem Gewichte des cinzelnen W‘Lgens von 15 ¢, |

Vkm/St.
W, =254 0,032 ( kgft,

und die Formel von Sanzin¥) fir die Lokomotive nit a =17,0,
I, = 74 t anzuwenden, setzen wir

16\
W, = 2,5 + 0,032 (1(;> = 2,58 kg/t;
16N\ 16
— 95 67( - .
W, =2, +0,0)7<10>—|—(7—|—0,116 1,35>

= 11,05 kg/t
und den Steigungswiderstand
1000
W S
Der Widerstand des ganzen Zuges ist hiernach
507 . 2,58 4 74 . 11,05 - (507 + 74)20 = 13746 kg.
Mit Beriicksichtigung des Wirkungsgrades der Maschine
von 0,91 ist die nutzbare Zugkraft am Triebradumfange
7¢=10,91.13746 = 12509.
Bei cinem Reibungsgewichte von 74 t wire demnach der
Reibungswert

= 20kg t.

12509:74 = 167 kg/t =1 : 6,
entspriiche also der ablichen Annahme. Die Zugkraft war so-
mit bis an die Reibungsgrenze ausgenutzt und der Kessel
gleichzeitig bis an die Grenze der Dauerleistung angestrengt.
Die Rechnung ergibt eine Zylinder-Leistung

L 18746 .16

AT e10
die in guter Ubereinstimmung mit der Beobachtung stcht,
da durch Schaulinien-Aufnahme 815 bis 820 P.S; ermittelt .
wurden.

= 815 P.Si,

Aus Gl. 4) folgt fir diese Lokomotive die vorteilhafteste

Umlaufzahl mit

n'=15. 2 2—§— Umlaufe in der
0,612, f',, 0,66
Minute und die vorteilhafteste (xeschwmdlgl\elt Zu
V' = 44,5 rund 45 km/[St.
Um Gl. 18) und 16) anzuwenden, setze man
]]Tl, =%=i§— = 0,356 und
3§ = 0,6 (2 — 0,356) 0,356 + 0,4 = 0,751.
Man erhalt die grofste J.eistung
L = 480.2,25 = 1080 P.S;
und die von der Lokomotive auf der Steigung ausgeiibte

L;=17.L=0,751.1080 = 811 P.§,
also cbenfalls nahezu die beobachtete Leistung.

¢) Fuar die 2.B-Heilsdampf-Schnellzug-Lokomotive ncuester
Bauart der preufsischen Staatsbahnen mit Dampfzylindern von
550 mm Durchmesser, 630 mm IIub, 2100 mm Triebraddurch-

messer und 2,29 qm Rostfliche ergeben die Werte C = 15
1
und é = 480 als grofste Leistung

Ly = 480. 2,29 = 1099 rund 1100 P.S; Dbei
*) Gl 12) Seite 322.

1

|

i als Erfahrungswerte anzusehen unter der Voraussetzung,

2,29
Z(0,5)%. 0,63

in der Minute oder

= 15

n'=15s. . 15,3 = 230 Umliufen

V' = 91,1 km/St.

Eine solche Leistung ist tatsichlich bei den Leistungs-
versuchen der Direktionen Berlin und Breslau mit dieser Loko-
motivgattung durch Aufnahme von Dmnpfdrucksclmulipien als
mittlere Hochstleistung Beharrungszustande  festgestellt
worden, wenn die Lokomotive zwischen 90 und 95 km, St. mit
Fillungen zwischen 0.2 und 0,3 mit einem Schieberkasten-
itberdrucke zwischen 10,5 und 11,5 at und mit 300 bis 350°
Dampfwarme im Schieberkasten gefahren wurde.

s dirfte also nichts im Wege stehen, fir Ieifsdampt-
Zwillings-Lokomotiven

im

P.S;
qm

Ly
C=15 |
2 und R

dals

- das zu befordernde Zuggewicht aus dieser Leistung auf der

Grundlage obiger Widerstandformeln von Frank und Sanzin
fir Kisenbahnwagen und Lokomotiven ermittelt wird.

3. Schlufshetrachiung,

Aus Vorstehendem ergeben sich folgende ecinfachen Ge-
sichtspunkte fiir den Bau und Betrieb einer moglichst leistungs-
fahigen Lokomotive.

Der Entwarf wird zweckmilsig von der Stelle ausgehen,
wo die ganze in Arbeit umzusetzende Wiarme erzeugt wird,
von der Rostfliiche.

Die Grofse der Rostfliche richtet sich nach der verlangten
nl'bl'sten Dauerleistung der Iokomotive. wofir
]eistung angenommen werden kann:

300 Pbx

cine Zylinder-

fiir Nalsdampf-Zwillingslokomotiven,

340%—1— fiir Nafsdampf-Verbundlokomotiven wmit zwei
Dampfzylindern,

PSl

360 fiir Nafsdampf-Verbundlokomotiven mit vier

Dampfzylmdern,
48028 ‘

o fiir Heilsdampf-Zwillingslokomotiven.

1)1(,5(, Werte gelten fiir Giitegrad  des
Kessels # == 0,63 bis 0,68, cinen Dampfuberdruck im Kessel
von 12at und einen Spannungsabfall vom IKessel

Schieberkasten von etwa 0,5 at.

cinen mittlern
bis zum

Fiir hohere Kesselspannungen ist die Leistung auf 1 qm

. entsprechend zu erhohen, und zwar nach Vorstehendem far 1 at

um rund 3%/ (S. 339), so dals Dbeispielsweise die grofste
Leistung aut 1 qm der Rosttliiche bei einer preufsischen vier-
zylindrigen Nafsdampf-Verbundlokomotive und ecinem Kessel-
iiberdrucke von 14 at

1 14—1 2 .S,
360 00 + (1 ) = 381,6 rund 380 P.5;
: 100 qm

betrigt.

Die Verluste durch Drosseln des Dampfes mit dem Regler
sind in der angegebenen Weise zu beriicksichtigen.

Die Leistung der zweizylindrigen Nalsdampf-Verbund-Loko-

" motiven auf 1 qm Rostfliche ist etwas kleiner angenommen,
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als die der vierzylindrigen, mit Ricksicht auf die durch dic
ungleichfirmige Feueranfachung beeintriichtigte Verdampfungs-
fihigkeit des Kessels der ersteren Gattung.

Der Heizfliche fillt die Aufgabe zu, dic auf dem Roste
durch Verbrennung erzeugte Wirme fir die Dampfbildung
nutzbar zu machen.

Je grofser das Verhilltnis der Heizfliche T zur Rost-
fiche R ist, desto vollkommener ist dic Ausnutzung. Doch
wiichst der Giitegrad des Kessels keineswegs geradlinig mit
dem Verhaltnisse H : R.

Da der \’Vﬁfnwiibergang von den leizgasen in das
Kesselwasser im geraden Verhiltnisse zum Wirmeunterschiede
steht, ist die Heizfliche in der Nihe des Feuers schr viel
wirksamer, als in der Nihe der Rauchkammer.

Daher kommt es, dals die Wirme der Abgase von Loko-
motiven in ziemlich weiten Grenzen des Verhiltnisses Il : R
nicht so verschieden ist, dafs sie die Verdampfungsfihigkeit
des Kessels erheblich beeinflussen kinnte. Diese Verhiltnisse
lassen sich auch nicht annihernd richtig durch Rechnung
wicdergeben, so lange keine Versuche ither den Wirmedurch-
gangswert und die Wirme der Heizgase
Stellen der Rohrheizfliche vorliegen.

an verschiedenen

Is ist eine bekannte Erfahrung, dals man einen Teil der -

Heizrohre zupfropfen kann, ohne dals die Dampfentwickelung |

merklich darunter leidet. Fs ist demuach durchaus nicht ge-
rechtfertigt, die Verdampfungstithigkeit und Leistungsfihigkeit
ciner Lokomotive als in geradem Verhialtnisse zur Heiztliche
stchend anzunehmen, wie es ablich ist.

Mit weit grofserer Berechtigung darf man den Gitegrad
des Kessels zwischen den iiblichen Grenzen des Verhiiltnisses
II : R nur wenig veriinderlich voraussetzen und die Verdampfungs-
fihigkeit oder Leistung ciner Lokomotive auf 1 qm Rosttliche
hezichen, also voraussetzen, dals die Heizliche immer grofs
genug ist, um die auf dem Roste erzeugte Wirme fiir die
Dampfentwickelung nutzbar zu machen. Eine solche Beziehung
hat aufserdem den Vorzug, dals die Schwierigkeit fortfallt, die
Heizfliche des Uberhitzers richtig einzuschitzen.

I'iir leichte Heizstoffe wird die Leistung auf 1 qm Rost-
fliche im allgemeinen geringer sein, als fiir schwere, oder mit
anderen Worten, dic RostHiche mufs finr gleiche Leistungen
je nach der Beschaffenheit des Ieizstoffes verschieden grofs
sein, Fir Stickkohle ist jedoch der Unterschied nicht er-
heblich, wie die Erfahrung im Lokomotivbhetriebe gelehrt hat.
Die vorstehenden Leistungsangaben fiir 1 qm  Rostfliche sind
daher auf Steinkohle in Stiicken zu bezichen. Fir leichtere
lleizstoffe verringern sich die Leistungsxalillun entsprechend.

Nach meinen fritheren Untercuchungen*) iiber den Wert
der eizflache fir die Verdampfung und Uberhitzung im Loko-
motivkessel ist 1 qm der Heizfliche in der Feuerbiichse Hg
wegen der gleichzeitigen Wirmeaufnahme durch Strahlung und
Berithrung mit den Teizgasen fir den Giitegrad des Kessels
Wird
beispielsweise die Aufgabe gestellt. cinen Lokomotivkessel von
cinem bestimmten Giitegrade, das heilst fiir cine unverinderliche

ctwa viermal wertvoller als 1 qm der Rohrheiztliche H,.

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905, S. 722.

|

Rauchkgmmerwiirme zu entwerfen, so lautet die Bedingung
ctwa
4 H, I,
— -+ — == Festwert.
R R 7
An|diese Bedingung braucht sich der Erbauer nicht streng

Innerhalb der Grenzen

4 H H
s Ikl

zu halten.

i > G4,
die bew{}hrten Ausfithrungen entlehnt sind, ist die Verschiedenheit
des Gitegrades tatsichlich belanglos. Dieser Erfahrungswert
kann als Anhalt dienen, wenn es sich darum handelt, zu einer
Rostﬁﬁcl;le von bestimmter Grofse die passende lHeiztliche zu
finden. |Man braucht nicht #angstlich bemiiht zu sein, einen
bestimmten Wert fiir das Verhiltnis H : R einzuhalten, sondern
kann die Heiztliche mit Ricksicht auf gute Lastverteilung in
ziemlich' weiten Grenzen verindern, ohne fir den Gitegrad
des Kessels fiirchten zu miissen.

Lokomotiven mit Rosttliichen unter 2 qm weisen auch
grﬁfsere‘ Werte auf, und bei den in den letzten Jahren in
Amerika gebauten, schweren Lokomotiven mit erheblich
grofseren Heizflichen erreicht obiges Verhaltnis sogar Werte
bis 95;} doch ist bekanntlich dic Leistungstihigkeit dicser
Riesenlokomotiven keineswegs in dem erwarteten, der grofsen
IIeizﬂﬁc]I(e entsprechenden Verhilltnisse gestiegen, ecine Er-
fahrung,| dic ebenfalls den hier vertretenen Standpunkt ver-
stirkt, dals es nicht angebracht ist, die Leistung der Ver-
d:unpfuuF einer Tokomotive auf dic Einheit der Heizfliiche zu
beziehen.

Aué dem Umstande, dals die Heizflaiche in der Feuer-
biichse iwegen der strahlenden Wiarme der Heizschicht schr
viel wirksamer ist, als die Heiztliiche in den Heizrohren, darf
nicht etwa geschlossen werden, dals moglichst grofse Ieuer-
biichsen [von Vorteil sind*). Wenn auch 1 qm Heizfliche in
der Feucrbiichse viermal melr Wirme fir 1° Wirmeunter-
schied zwischen den ITeizgasen und dem Wasser im Kessel
iibertragen kann, als in den Rohren, so beansprucht 1 ¢qm in
der Feuerbiichse doch eine grilsere Kessellainge und mehr Ge-
wicht, als die gleichwertigen 4 qm Rohrheizfliche, sodals cs
aus Grinden der Gewichtsersparnis von Vorteil ist, die Feuer-
biichse klein zu machen, soweit c¢s die Rosttliiche und ihre
Lage zum Rahmen znlafst, und die erforderliche lieiztlache
lieber in die Rohre zu legen. So gewinnt man beispielsweise
durch Verlingerung des Langkessels der preulsischen 2.B-
Schnellzug-Verbundlokomotive um 1 m etwa 28 qm Ileiztliiche
in den Rohren und durch eine gleiche Verlingerung der
Feuerbiichse nur etwa 3,5 qm, nur den achten Teil, wahrend
der vierte Teil fir den Wirmeiibergang erst gleichwertig wiire,
Die Gewichtszunahme ist in Dbeiden Fillen nahezu dieselbe,
nitmlich [ 2060 und 2030 kg einschliefslich des I esselwassers
bei gewghnlichem Stande.

*) Dieser sehr nahe liegende Schlufs ist auch von mir irrtéimlich
gezogen worden in Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905,
8. 722, Die Krgebnisse der Lokomotivpriifungen auf dem Versuch-
stande der Pennsylvania-Bahn in St. Louis im Jahre 1904 haben Dbe-
wiesen, dafs eine grofse Heizfliche in der Feuerbiichse keine be-
sonderen Vorteile bietet. Glasers Annalen 1906, S. 124.
(Fortsetzung folgt.)




Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Bjriickén und Tunnel

Klappbriicke zwischen Portsmouth und Tiverton,

(Enginzering Record 1908, Bd. 57, Nr. 9, Februar, S. 287.
Abbildung,)

Die Briicke fithrt @iber den Saketon-Flufs und wurde pach
Beschidigung der alten Stcinbriicke durch eine Sturmflut fiir
1000000 M. gebaut, Sie hat neun Offnungen. Uber den
mittlern schiffbaren Teil des Flusses fiihrt einc Klappbriicke,
die beiden Offnungen rechts und links sind durch Eisenfach-
werk, dic tibrigen durch Bogen aus Quadermauerwerk iiber-
brickt. Zwei Rampen, Erdfillung zwischen Stiitzmanern,
fihren zur Hohe der Briicke. Sie liegt 4,00 m iiber Hoch-
wasser und wird von Sandsteinpfeilern auf Pfahlrostgrindung
getragen.

Die Klappbricke des Mittelfeldes hat 30,5 m Spannweite
und ist zweifligelig. Die Fligel sind unabhiingig von einander
durch Gegengewichte entlastet und sind vollwandige Blechtriiger
mit Quer- und Lingstrigern. An den Enden der Fliigel sind
Gulseisenlager fir dic Drehzapfen. An dem wmittlern Ende
greift an jeder Seite aulsen ein Zugbalken an, dessen Zapfen
durch das Lager hindurchgefithrt und in dem rechteckigen
Ausschnitte eines Liingstrigers verankert ist. An seinem obern
Ende ist der Zugbalken mit einem Wagen verbunden, der auf
dem Obergurte des seitlichen Fachwerktriigers linft und das
Gegengewicit triigt. Dic Einklinkvorrichtung befindet sich in
der Mitte, ist durch einen L-formigen Hebel auslosbar und
nicht selbsttiitig,

Die Spannweite der Seitenfelder betrigt 21,5 m. Das
Eisenfachwerk ist statisch bestimmt., Der Untergurt ist gerade,
auf dem Mittelpfeiler verlingert, von grofserm Querschnitte
und trigt das Lager fiir den Drehzapfen der Klappbricke.
Der Obergurt ist gekrammt. Auf ihm liuft in U-Eisen der
Wagen mit dem Gegengewichte. Dic Krimmung ist so er-
mittelt, dafs das Moment in Bezug auf den Drehpunkt der
Bricke stets gleich 0, die Briicke also in jeder Stellung in
der Rulelage ist. Dicse Anordnung des Gegengewichtes er-
fordert keine Gruben, die \ntriebe sind leichter zugiinglich und
besser gegen Beschidigungen durch Feuchtigleit zu schiitzen.

Der Wagen hat zwei Haupttriiger, die mit den Rad-

gestellen vernietet sind. Letatere tragen in der Mitte die
Gulseisenlager fiir die obern Zugbalkenzapfen. Diese ragen

vach innen iiber das Lager hinaus und sind im Blechtriger
der Radgestelle verankert. Dic DBewegung des Wagens erfolgt

durch elektrischen und Handantrieb. Fir erstern sind zwei

Mit |

Triebmaschinen vorgesehen, die unabhiingig von cinander die

Die unteren Flansche
der I-formigen Haupttriiger sind durch Bleche verbunden, der
so entstandenc Trog ist mit Beton ausgefillt.
" Die Zugbalken haben Doppel-Z-Form., Sie sind 23,0 m
Jang und tragen an den Enden Gulseisenlager fir die Zapfen.
Dic Fahrbahn besteht auf den eisernen Brickenteiler aus
Bollenbelag. sonst aus Steinschlag mit zwei 75 ¢cm  breiten
Granitpflasterstreifen fiir die Wagen. F—r,

Fliigel in zwei Minuten heben konuen.

Eisenbeton hei Eisenhahnbauten,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Bd. XXII,

Nr. 3, Mirz 1908, Vortrag und Besprechung im Verbande.)

Um zu einem Urteile iiber die Brauchbarkeit des Liscn-
beton als Baustoff zu gelangen. den schr
starken und ungleichmifsigen Eisenbahuverkehrslasten, wurden
dic beiden Fragen aufgeworfen:

inshesondere bei

1. Welche Beweise sind vorhanden, dals der Eisenbeton den
schweren Belastungen und den Kriiften im Eisenbahn-
verkehre widerstehen kann?

2. Welche Beweise liegen dafir vor, dafs die im Eisenbeton
verwandten Baustoffe nicht verwittern?

Im Eisenbeton-Briickenbaue fiir Eisenbahnverkzhr besitzen
wir noch nicht die notige Anzahl von ausgefiithrten Beispielen,
um daraus abschlielsende LErfahrungen schépfen zu konnen,
auf anderen Gebieten hingegen ist diese Bauweise schon lingere
Zeit bewiihrt.

Dafls bei Verwendung von Eiscueinlagen im Beton ohne
schidliche Wirkungen bedeutend schwerere Lasten mit be-
deutend hoherer Beanspruchung des Baustoffes zugelassen
werden konnen, als bei reinen Steinbauten, ist an zahlreichen
Ausfibrungen besonders im Ingenieurfachbau bewiesen. Auf
diese Gebiete, beim Baue grolser Werke, Lagerhituser, Waren-
hituser und dergleichen hat sich der Eisenbeton vorziiglich be-

¢ withrt, vor allem wegen der bedeutend cinfacheren Griindungs-

maglichlkeiten, sei es mittels grolser Girundplatten oder mittels

abzusenkender, in ihrer Linge kaum beschrinkter Grund-
pfeiler.
Von mancher Scite wurde dem FEisenbeton als Baustoff

auch wegen seiner Billigkeit der Vorzug vor reinen Eisen- und
Stein-Bauten gegeben, allerdings nicht unwiderstritten, indem
andere Ingenieure es fiir notig halten, Dbei Eisenbahubeton-
bauten einen so hohen Sicherheitsgrad einzufiliven, dals da-
durch oft die Wohlfeilheit aufgehoben wird. i

Dic Giite des Kisenbeton, seine Tragfihigkeit und die zu-
lissige Delastung hingen sehr stark von der Sorgfalt der Her-
stellung ab, von der genauen lLage der Eisenanlagen im Beton
und dem sorgfiltizen Umstampfen mit Beton. Wichtige Eisen-
betonbauten sollen daher nur an leistungsfihige, erfahrene
Unternehmer vergeben werden. Die Ansichten dariiber, ob
die Kiseneinlagen in moglichst reinem Zustande eingebracht
werden miissen, oder ob ein Rostiiberzug der festen Ver-
bindung zwischen Beton und Eisen forderlich ist. gingen weit

' auseinander. In beiden Lillen sollen die Krfahrungen giinstige

gewesen sein.

Iiir die Verwitterung des Eisenbeton ist in erster Linie
die Dichtigkeit malsgebend. Im Trocknen gehort er jedenfalls
zu den bestiindigsten Baustoffen. Im Feuchten, auch im See-
wasser, hat er sich grofstenteils ebenfalls als widerstandsfihig
Eisenbetonpfeiler, die jahrelang  wechselnden
Witterungseinfliissen ausgesetzt waren, haben eine dulserlich
ziemlich gute Beschaffenheit crwiesen bei vollig unverinderter

erwiesen.



Beschaffenheit der Kisenkerne. Uble Erfahrungen hat man im
Wasserbau mit Eisenbetonpfeilern aus Lisenschlackenbeton ge- |
macht, was wohl anf die porige Beschaffenheit und den Siiurc- !
gehalt der Schlacke zuriickzufithren ist,

Bei Anwendung von Eisenbeton im Wasserbau fiir Hafen-
bauten; Molen, Pfeilergriindungen ist trotz aller bisher in der
Hauptsache giinstigen Krfahrungen grolse Vorsicht geboten,
unter anderem auch eine griindliche Nachprifung neuer Bauten,

\ etwas mehr Vertrauen dazu, auch bei Eisenbalnbriicken,

In

Amerika bestehen schon seit lingerer Zcit Kisenbahnbeton-

! bricken fir Eisenbahunverkehr, zum Teile ziemlich bedeutende

frithestens ein Jahr nach der Vollendung zur Ausbesserung

schadhafter Stellen.

Leider besitzen wir im Briickenbau noch keine <o grolse
Frfahrungen. In Ingland hat man sich bisher bei Kisenbahn-
britickenbauten dem neuen Baustoffe gegeniiber sehr vorsichtig
verhalten. Auf dem Festlande falst man in den letzten Jahren

Bauwerke.

Die Lrfahrungen hiermit sind durchweg giinstig und man
glaubt, mit ziemlicher Sicherheit schliefsen zu konnen, dals der
Eisenbeton imstande ist, den sehr starken Bicgungs- und Zug-
Spannungen Eisenbalinverkehre Widerstand zu leisten.
Aber, wie der Vorsitzende der Versammlung zum Schlusse zu-
sammenfassend bemerkte. »wir brauchen noch Beispiele von
Eisenbetonbriicken. um zu erfahren, ob wir steinerne und
schweilseiserne Bauten, dic schnellfalirende Lokomotiven zu

im

i tragen haben, durch Eisenbetonbauten ersetzen konnen«,

Gr——.

Oberba u.

Neue Nchiene der Kanadischen Pacifichahn,
(Railroad Gazette 1908, Band XLIV, April, S. 543. Mit Abbildung.)
Die Kanadische Pacificbahn hat an Stelle des bisher ver-
wendeten Schienenquerschnittes der American Society of Civil

Abh L
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Fngineers den in Textabb. 1 dargestellten angenommen, Dic

Schiene besitzt folgende Werte:

Maschinen

Elekirische Triebwagen mit Kuppelstangen,
(Street Railway Journal 1907, 8. 1145. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb, 7 auf Tafel XXXIX. |
Die Pittshurger Eisenhahngesellschaft hat jingst Vergleichs- 1
versuche zwischen gewdhnlichen elektrischen Triebwagen mit !
und vier Triebmaschinen und cinem Wagen mit zwei ‘
Trichmaschinen angestellt, bei dem die Achsen durch Kuppel- i

zwel

stangen verbunden waren.

Von einem gewohnlichen Wagen mit vier Triebmaschinen
wurden zwei Maschinen entfernt und die Achsen cines jeden
Drehgestelles auf beiden Seiten durch Kuppelstangen verhunden
(Abb. 7, Taf. XXXIX).
152,4 ™ und der Durchmesser des Kurbelzapfens 76,2 mm,
Die aus Stahl hergestellte Kuppelstange hatte eine Liinge von
1370 ™™ und eine Stirke von 76,2><38,1 @ Das Gewicht
des Wagens mit vier Trichmaschinen betrug 22,09 t, mit zwei
Kuppelstangen 19,37 t.
wurden 27 Tage lang mit beiden Wagen auf derselben Strecke

Die Lange des Kurbelarmes betrug |

Maschinen und den Die Versuche

Gewicht . . . ., o, 42,2 kg/m

Fliicheninhalt :

Kopf e e 36,77,

Steg . . e e e e e 292,21 «

Fafs . . . . . . . . .. . 41,02 «
Senkrechtes Trigheitsmoment . 122446 cm?!
Wagerechtes « ... 297,13 «

Senkrechtes Widerstandsmoment :

Kopt . . . . . . . . . . . 170,82cem
Fuls . . . . . . . . . 210,40 «
Wagerechtes Widerstandsmoment 46,78 «

Kiihlungsverhiiltnis = Verhiiltnis  des Um-
fanges zur Fliche:

Kopt . . . . . . . . 0,77 'fem

Steg e e e e e e e e e e e 1,21 «
Fals . . . . . . . 0 00 . 1,13 «
Ganze Schiene . . . . . . 1,02 «

B—-s,

und Wagen.

angestellt.  Nach Zusammenstellung I ergab der Wagen mi
Kuppelstangen 259/, Ersparnis an K.W. St.

Zusammenstellung 1.

Ver- . E | Befor- |Auf 1 Wagen- .
or Versuchs- ||K.W.-| &4 ': er(;;le km wurden Er
suchs- z L . for- :
daner wagen Std. E., ,%o Fffh‘" bl}’;lfcllt :‘;eh;i Sparnis

s | 86580 | 500 | gaste | Ol
Wagen mit |
27 Tage ©
20, Juni |LopPelstangen | 9991 | 3107|20231] 220 | 96 | 2
bis maschinen L L
16. Juli | Wagen mit -
1907 vier Trieb- [10287] 349832560 | 2,94 ' 9,3 —
maschinen

Ferner wurde ein Vergleichsversueh  zwischen dem um-
gebauten Wagen mit Kuppelstangen und einem  gewohnlichen
Wagen it zwei Triebmaschinen sechs Tage lang angestellt :
zu diesem Zwecke wurden zwei Maschinen aus einem Wagen
mit vier Maschinen ausgebaut. Die Ergebnisse waren:
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Zusamm (!llstellllug 11

Ver- . E |Befor-|Aufl Wagen-’ .
o Versuchs- ' K.W.-| ’: derte | ¥m wurden | Fr
suchs- 2 .| bofdr- :
rener wagen Std. | 3 EJ Fahr- ;m—ﬁﬁcm dort, | SPATIIS
B | suste | K- i | o,
S Wagen mlt i ! -
6 Tage |Kuppelstangen . ‘ | <

und oevei Trie.| 1695 | 845 | 7183 2,00 | 85 | 16
11. bis mascl}_mgl}ﬁ B B .
Wagen mit _ ‘
16. Juli | ywei Trieb- [| 2140 | 901 | 810 | 238 89 | —
maschinen { ‘

Nach Beendigung obiger Versuche wurde der Wagen it
Kuppelstangen in den regelmillsigen Dienst ciner fast durchweg
hiigeligen Strecke eingestellt,
fahr 1,83 km cine Steigung von 5°/, hat.

die auf einer Linge von unge-
Zehn Tage
wurden vergleichende Versuche mit einem gewdshnlichen Wagen

lang

mit zwei Trichmaschinen angestellt.  Das Frgebnis derselben zeigt

Zusammenstellung I

Wagen mit

10 Tage Kuppelstangen | o0, } 1530 1 13773| 183 | 90 | 16

vom 19, und zwei Trieb-
nmschmen

" Wagen agen mnﬁ
zwei Trieb- 3092
maschinen

Der Wagen mit I\uppﬂlstaugen ist seit Juli vorigen Jahres
im Betriebe geblieben. Aushesserungen sind nicht erforderlich
gewesen,  Wiirmemessungen an den Triebmaschinen crgaben
bei angestrengtestem Betriebe hichstens 60 °, sodals eine Uber-
lastang nicht zu befurchten war.

bis

|
\
|
}
28. Juli

) 1379 111323

2,18 | 8,6

Vom 20. Juni bis 1. November 1907 hat der Wagen

, 34950 km zuriickgelegt und 213200 Fahrgiiste befordert.
I —t—.

Lokomotiv-Feuerkiste Bauart Laughridge,
(Ingegneria Ferroviaria 1908, Jan., Nr. 2, 8. 32, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Taf. XLI

Feuerkisten mit dehnbaren Wiinden nach einer in Abb. 9
i bis 13, Taf, XI.I angegebenen Bauart Laughridge sind bei ver-
schiedenen amerikanischen Bahngesellschaften bereits eingefiihrt
oder in Krprobung. Die eisernen Seitenwinde der der Bauart
Belpaire ihnlichen Feuerkiste bestehen aus je vier Platten,
die durch gewellte Blechstreifen verbunden sind. Die Nietnaht
dieser Ausgleichstreifen ist durch untergelegtes Kupferblech
gedichtet. Statt des Grundringes verbindet ein gegen senk-
rechte Verschiebungen nachgiebiges, doppelt gebirteltes Kupfer-
blech Feuerkiste und Kessel. Auch die stark abgerundete
innere und #ulsere Hinterwand soll zur giinstigen Verteilung
der Ausdehnungspannungen beitragen. Die Berichte der Hocking
Valley-Bahn lauten trotz Verweundung schlechten Wassels schr
. ginstig und schiitzen die Unterhaltungskosten unter Euucch-
nung der Zinsen fir den Mehrpreis der Laughridge-
Feuerkiste fiir cinen Zeitraum von 10 Jahren auf etwa 2430 M.
gegen 13770 M. beim gewohnlichen Kessel. Die Lebensdauer
der ersteren soll grofser sein, die Ausbesserungen erstrecken
sich Auswechselung der Wellstreifen und sind rasch aus-
‘ fabrbar. A. 7.

auf

'BesoAndere EFisenbahnarten.

Die Stadthahn in Paris.
(Le Génie Civil 1908, Band LII, Januar, S. 214, Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XXXIX.
Der Stadtrat hat durch verschicdene Beschliisse
neue Stadtbahnlinien angenommen®), die zusammen mit den '
acht Linien, die der Stadtbahngesellschaft am 9. Juli 1897

Pariser

bewilligt und durch das Gesetz vom 30. Miirz 1898 genehmigt .

wurden, in Abb, 8, Taf. XXXIX dargestellt sind.

Die frither bewilligten Linien waren folgende:

1: Von »Porte de Vinceunes« nach »Porte Maillot«.

Nordring 2n: Von »Porte Dauphine« nach »Place de la
Nation«,

Sitdring 2s: Von »Place de I'Ftoile« nach »Gare d'Orléans«.

3: VYon Bahnhof »Avcnue de Villicrs«
bettaplatze.

4: Yon »Porte de Clignancourt« nach »DPorte d’'Orléans-.

5: Yom Nordbahnhofe nach »Gare d'Orléanse.

6: Von »Place de la Nation« nach =DPlace d'Italie -,

7: Vom Donauplatze nach »Palais Royal«, ‘

8: Von Auteuil iber Grenelle nach der Oper.

Die beiden letzten Linien waren bedingungsweise
vorgesehen.  Sic sind inzwischen der Stadtbalngesellschaft he-
willigt worden. Die Linien 1. 2, 3 und 5 sind im Betriebe,
der Bau der vier iibrigen ist schon weit vorgeschritten.
WV;)VWn brachten Pline der Stadtbabhn von Paris im Organ:

1896, S. 149 und 185: 1899, S, 153, denen gegeniiber wir nun einc
Ubemcht des tatsiichlichen Netzes rreben

nach dem Gam-

nur

¢ Stadtrat hewilligt, aber
als zum Wohle der Allgemeinheit gereichend erklirt worden sind :

-

Die beiden Endbalinhofe der Linie 7 sind verlegt. Statt
des Bahnhofes »Donauplatz« ist ein ungefihr 400 m weiter,
| bei »Porte du Pré Saint Gervais« angelegter Bahnhof als
' Endbahnhof bestimmt. Der andere Endbahnhof war zuerst
»Place du Carroussel«, dann auf den Einspruch der
Architekten des Louvre durch Besehlufs vom 28. Dezember
1905 nach »Place de I'Hotel de Ville« verlegt, dann hat der
Stadtrat am 23. Dezember 1907 beschlossen, diese Linie noch
bis »Boulevard Henri IV.« zu verliingern und sie beim Bahn-
. hofe »DBoulevard Morland«
Ringlinie zu verbinden.

Durch einen Beschluls vom 13. Mirz 1903 hat
Stadtrat die beiden folgenden Linien angenommen, @ die
zwischen als zum Woble der Allgemeinheit gereichend erkliirt
und endgiltig bewilligt sind:

Nordwestliche Verlingerung der Linic 3 von DBahnhof

. unter

mit der unten crwiihnten innern

der
in-

=»Avenue de Villiers« durch »Boulevard Malesherbes« nach
»Porte de Champerret«.
Nordostliche Abzweigung  der Linie® 7 von »Carrefour

Louis Blanc« durch »Faubourg Saint Martin« und »Rue de
Flandre« nach »Porte de la Villette«.

i Diese beiden Linien befinden sich im DBaue,

Ferner befinden sich die folgenden Linien im Baue, die
der Nordsiilbahngesellschaft am 28. Dezember 1901 durch den
erst am 3. April und 19, Juli 1905
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Von »Place Jules Joffrin«, Montmartre, nach »Porte de
Versaillese mit Zweig vom Bahnhofe »Saint Lazare« nach
- »Porte de Saint Ouene,

Am 26. Mirz 1904 hat der Stadtrat der Stadtbahngesell-
schaft folgende Abzweigung des Sudringes 2s bewilligt, die
noch nicht als zum Wohle der Allgemeinheit gereichend er-
klirt worden ist:

Von »Porte de Saint Cloud« nach dem Trocadero.

Am 23, Dezember 1907 hat der Stadtrat der Stadtbahn-

gesellschaft cine Anzahl Linien endgultig, andere bedingungs-

weise genehmigt.
Die endgiiltig angenommenen Linien sind:
Verlangerung der Linie 7 durch die Seincufer
Bahnhof »Boulevard Morland«.
Ostliche Verlingerung der Linie 3 nach »Porte des Lilas«,
mit Verbindung mit der Linie 7 bei » Porte du Pré Saint Gervais«.
Verlingerung der Linie 4 von »Porte d'Orléans« nach
»Porte de Gentilly«.

Verliingerung der Linie »Porte de Saint Cloud«-Trocadero
nach der Oper und unter Umstinden nach »Carrefour Drouot«.
Abzweigung von der Bastille nach sPorte de Picpuse.

Innere Ringlinie vom »Hdtel des Invalides« durch die
grolsen Boulevards iber »Boulevard Saint Germaine und »Rue
de Sévres« zuriick nach dem »II0tel des Invalides«, zwischen
dem »Hotel des Invalides« und der Oper mit der Linie 8 zu-
sammenfallend.

Im Osten von »Place de la République« nach »DPorte des
Lilase,

nach

Aufserste Teile der Linie von »Porte de Choisy« im Siiden
"nach »Porte de Montreuil« im Osten.

Der mittlere Teil dieser letzten Linie 4\\1schen den Bahn-
hifen »Placc Maubert« und »Arts et Métiers« ist aufgeschoben.
Der stdliche Teil wird zusammen mit der innern Ringlinie
durch »Boulevard Saint Germain« gefiihrt und bei »Carrefour
de 1'0déon« mit der Linie 4 verbunden.

Die bedingungsweise angenommenen -Linien sind:

Abzweigung von »Saint Augustine nach »Porte des Ternes«
im Nordwesten.

Abzweigung der Linie 8 nach »Porte de Sévres« im Siid-
westen.

Mittlerer Teil der Linie »Porte de Choisy«-»Porte de
Montreuil« von »Place Maubert« bis »Arts et Métiers«.

Abzweigung von »Boulevard de la Villette« mnach »Porte
de Pantin« im Nordosten.

Verbindung der Linien 8 und 4 zwischen der Mirabeau-
Briicke und der Kirche von Montrouge bei »Porte d’Orléans-
im Stidwesten.

Die Stadtbahngesellschaft und die Nordsiidbahngesellschaft
haben sich unter der Bedingung der Gegenseitigkeit verpflichtet,

die von den Linien der andern Gesellschaft kommenden Fahr- .

giste unentgeltlich zu befordern. B—s.

Die Puy-de-Dome-Reibungshahn.
(The Engineer 1907, Dezember, S. 643. Mit Abbildungen.)
Die Puy-de-Dome-Bahn, die Clermont-IFerrand mit dem

Puy-de-Déme verhindet, ist cine Reibungshaln,
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

deren Dampf-
Neue Folge.

XLV. Band, 19. Heft.

lokomotiven mit ciner aus wagerechten, an einer Mittelschiene
wirkenden Ridern bestehenden Reibungsvorrichtung der Bau-
art Hanscotte ausgeriistet sind *).

Die Bahn ist 14,9 km lang und steigt auf die ersten
14,8 km um 945 m. Die stirksten Steigungen betragen
11,8°/,, und die Strecken mit Mittelschiene, die nur in Nei-

gungen von iber 5,9 %/, angebracht ist, haben eine Lange von

zusammen 8,9 km. Die letzte Steigung betrigt 11,8°/, auf
einc Lange von 4,6 km. Die Bahn hat 134 Bogen mit Halb-
messern von 40 bis 2000 m. Die Spur ist 1 m. Breitfuls-
Fahrschienen wiegen 22,7 kg/m, die 24,5 kg/m schwere Mittel-
schiene ist eine flach liegende Doppelkopfschicne und auf
Stittzen befestigt, dic mit den Schwellen fest verbolzt sind, sie
ragt 180 mm iber die Fahrschienen vor. Bei Wegibergingen,
wo die Mittelschiene unterbrochen ist, liuft sie spitz zu, um
sanftes An- und Ablaufen der wagerechten Réder zu sichern,
withrend die Anpassungsfihigkeit der Regelungsvorrichtung
verschiedene, den ortlichen Verhiltnissen entsplechende Grofsen
und Formen zuldlst.

Die Reibung der senkrechten Rider geniigt mit der Trig-
heit des Zuges, um die Licken der Mittelschiene auf den
Wegiibergingen zu itberwinden, die meistens so kurz sind, dafs
immer einer der beiden wagerechten Radsitze von 4264 mm
Mittenabstand wirksam bleibt. B—s.

Anordnung der dritten Schiene auf der Hudson- und Manhattan-
Bahn,
(Street Railway Journal 1908, Bd. XXXI, Nr. 9, Februar, 8. 329
Mit Abbildung.)

Die Schiene hat T j-Form und ist 18,25 m lang. lhre
Beimengungen sind: Kohle 0,10°/,, Mangan 0,55 °/,, Phosphor
0,10"/,, Schwefel 0,88°/,, Silizium 0,03 °/,. Diese Zusammen-
setzung gibt ihr im Verhiltnisse zu Kupfer cine Leitungfihig-
keit von 1:8,5. Die Enden der Schienen sind durch zwei
Drahtbiindel verbunden, deren zusammengeprefste Enden durch
den Kopf der Schiene gehen. Nach dem Legen der Schienen
werden sie glatt gefeilt. Die Stolslaschen bestchen aus zwel
Krampenplatten, dic den untern Teil der Schiene umfassen und
durch zwei Schrauben
verbunden sind. Die
stromdicht gesonder-

Abb. 1.

; ten  Porzellantriiger
4 werden von Stitzen
;/‘ aus Schweilseisen ge-
/;:’/ tragen (Textabb, 1)
N und haben eine

Schweilseisenkappe,
auf der die Schiene
ruht. Sie liegen in
2,75 m  Entfernung
und werden von Schweilseisenbiigeln getragen, die durch Holz-
schrauben auf der Schwelle befestigt sind. Erlaubt der Tunnel-
querschnitt diese Anordnung nicht, so sind die Stitzen der
Pouellanlx(”)pfe in einem Gufsstiicke befestigt, das in den Beton
del Sohle eingelassen ist.

;’) Die Fahrzeuge werden besonders beschrieben.

1908, 54



366

Yon der unter einer Schutzdecke hingenden Oberschiene
mit Stromabnahme von unten, die sonst von amerikanischer
Seite empfohlen wird*), ist hier also abgesehen, wohl weil es

sich hauptsiichlich um Tunnelstrecken handelt, auf denen Schnee .

und Fis lkeine Rolle spielen. )

In der Mitte ist die dritte Schiene durch eine Eisenkappe
von besonderer Anordnung verankert.

Der Biigel, welcher die Schiene triigt, ist verlingert und
trigt, dber ihr wagerccht umgebogen, eine Schutzbohle.

F—r.
Oberleitung der Erichahn,
(Engineering News 1907, Bd. 58, Oktober, S. 397. Mit Abbildung:

Railroad Gazette 1907, Oktober, S. 461. Mit Abbildung.)

Auf der Eriebahn kommen drei Arten von Oberleitung
zur Anwendung, die Anordnung mit Ausleger, mit Spannseil
und unter niedrigen Briicken. Die erste ist die gebriuchlichste,
die zweite wird nur auf Bahnhofen und tiber Weichen ange-
wandt, wo die erste Anordnung zu lange Auslegerstangen er-
fordern wiirde,

Der Ausleger besteht aus einem 3 m langen T-Eisen.
hinten durch einen Biigel am Maste befestigt, vorn getragen
durch zwei Stangen, die 70 cm vom vordern Ende des T-Eisens
und durch einen Gufseisenkranz und Verschraubung an beiden
Seiten der Mastspitze Dbefestigt sind. Ein Durchbohren der
Masten wird so vermieden, ihre Lebensdauer verlingert.

Dic Stiitzen der stromdichten Leitungstriger sind an dem
freien Ende gespalten und auf den Flansch des T-Eisens auf-
genietet. Die verfugbare Liinge von 70 cm gestattet, die
Leitung den Bigen der Bahn gut anzupassen.

Der Zuleitungsdraht ist ein starkes Stahldrahtseil, dessen

“)>Organ 1906, S. 129,

Teile an den Enden durch angeschweilste Muffen verbunden
sind, Der Abnahmedraht ist geriffelter Kupferdraht. Die
Schellen fiir beide Leitungen sind derselben Art, Sie sind
durch eine Hingestange verbunden und durch Gegenmuffen
gesichert. Ein Losrecilsen durch Schwingungen ist daher nicht
moglich.

Aufserdem sind Verstrebungstangen angebracht, um dic
Leitung in der richtigen Lage zu erhalten. Sie sind neben,
nicht unter dem T-Eisen angebracht, um in Bogen bei der
Schriiglage der Wagen nicht von dem Abnehmerbiigel getroffen
zu werden, Sie sind stromdicht am Stege des T-Eisens be-
festigt.

Jeder Ausleger hat Erdschluls, um bei mangelhafter Strom-
dichtigkeit die schadhafte Stelle auszuschalten und ein Inbrand-
setzen der Masten durch Kurzschluls zu verhindern.

Das Spannseil besteht aus Stahldraht. Ein Stick T-Kisen
ist durch kurze Hingestangen mit ihm verbunden, eine Art
Steigbiigel bildend. Die Leitungstriger sind wie in der crsten
Anordnung mit dem T-Eisen verbunden. Diese Art der Strom-
zufithrung wird auf Bahnhofen oft in Verbindung mit Stahl-
schienenmasten angewandt.

Bei der Anordnung unter niedrigen DBricken ist eine
Stange aus Eichenholz an der DBriickenunterseite aufgehiingt.
Auf diese Stange sind dic wagerechten Leitungstriiger auf-
geschoben, Dic iiberkragenden Enden tragen die Hochspannung,
die Mitte die Zuleitung. Verstrebungen sichern die richtige
Lage der Abnahmeleitung. Wenn die lichte Iohe unter der
Briicke es erlaubt, ist dic Steigbiigelanordnung wie am Spann-
seile angewandt. Da auch Dampfbahnen die Strecke befaliren,
sind Warnungsvorrichtungen vor solch nicdrigen Briicken auf-
gestellt, um dic Bremser der Giterziige aufmerksam zu machen.

F—r,

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Wirttembergische Staatsecisenbahnen.
Ubertragen: dem Eisenbahninspektor G old bei der Bahn-
station Stuttgart IIbhf. die Bahnhofinspektorstelle in Rott-
weil; den Regicrungsbaumeistern Barth ond Ammon
je ecine Abteilungsingenieurstelle bei der Generaldirektion.
Befordert: der Vorstand der Eisenbahnbetriehs-Inspektion
Heilbronn tit. Finanzrat Mossinger zum Iinanzrat.

Gestorben: der tit. Kisenbalmbauinspektor Hochmiller,
stellvertretender Bauinspektionsvorstand in Aalen.

Badische Staatsciscnbahnen.

Ernannt: zu Kollegialmitgliedern der Generaldirektion Zentral- .

inspektor, Baurat E. Roman in Karlsruhe unter Belassung
des Titels Baurat; Maschineninspektor, Oberingenieur H.
Zutt in Karlsruhe unter Verleihung des Titels Baurat;
Betrichsinspektor H, May in Karlsruhe, Zentralinspektor,
Betriebsinspektor Th, Fuchslocher in Karlsruhe, Hilfs-
arbeiter, Betriebsinspektor W. Dorrwichter in Karls-
rube, diese unter Verleihung des Titels Regicrungsrat:
Zentralinspektor, Oberingenieur
Mannheim unter Belassung des Titels Oberingenicur zum
Vorstand der Maschineninspektion Mannheim; Zentral-
inspektor, Bahnbauinspektor J. Biehler in Karlsruhe
unter Belassung des Titels Bahubauinspektor zum Vorstande

F. Zimmermann in |

der Bahnbauinspektion Waldshut; Hauptkassenverwalter,
Kasseninspektor F. Zimmermann unter Verleihung des
Titels Betriebsinspektor zum Vorstande der Betriebskranken-
und Arbeiterpensionskasse; Bahnverwalter, Betriebsinspelktor
J.Bertram in Karlsruhe unter Belassung des Titels Betriebs-
inspektor und Regierungsbaumeister M. Eichhorn in
Karlsruhe unter Verleihung des Titels Maschineninspektor zu
Inspektionsbeamten bei der Generaldirektion: Regierungs-
baumeister Dr. O. ITefft in Karlsruhe unter Verleihung des
Titels Maschineninspektor zum Inspektionsbeamten bei der
Verwaltung der Hauptwerkstiitte; Regierungsbaumeister I'.
Weinbrenner in Karlsruhe unter Verleihung des Titels
Hochbauinspektor zum Inspektionsbeamten bei der General-
direktion; Gerichtsassessor Dr. K, Wengler unter Verlei-
hung des Titels Amtmann zum Hilfsreferenten bei der Gene-
raldirektion ; die zweiten Beamten im Bezirksdienst, Regie-
rungsbaumeister L. Schléssinger in Waldshut, Regic-
rungsbaumeister A. Blum in Mannheim und Regicrungs-
baumeister A. Stauffert in Basel unter Verleihung des
Titels Bahnbauinspektor zu Inspektionsheamten bei der
Generaldircktion.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Gestorben: Direktionsrat M. Krieglsteiner in Minchen,
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Oberirdischer Stromabachmer aus einem Gelenkviclecke als Trag-
gestell und einem an diesem drehbar und federnd befestigien
Stromabnehmer.

D. R. P. 198132. K. Euler in Charlottenburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 anf Tafel XLL

Das Hauptmerkmal der Erfindung besteht darin, dals die
gegenseitige Bewegung zwischen der Drehachse des Strom-
abnehmers und einem oder mehrerén Punkten des Gestelles
dazu benutzt wird, den Stromabnehmer in eine mehr oder
weniger gencigte Lage zu bringen. Dies wird dadurch er-
reicht, dals ein Punkt des Stromabnehmers aufserhalb seiner
Direhachse mit Hiilfe eines oder mehrerer an dem Gestelle an-
greifender Glieder gelenkig und federnd verbunden ist. Diese
Anordnung bewirkt, dals sich der Drehpunkt des Strom-
abnehmers von selbst der jeweiligen Fahrdrahthohe anpalst,
und dafs sich der Stromabnehmer beim Niederlegen des Ge-
stelles selbsttiitig umlegt.

In Abb, 3 und 4, Taf. XLI sind verschiedenc Aus-
fulrungsformen der Erfindung, in niedergelegtem Zustande ge-
strichelt, veranschaulicht. Abb, 3, Taf, XLI zcigb einc Strom-
abnehmervorrichtung, deren Gestell in bekannter Weise als
Schere ausgebildet ist Die beiden Schwingen a und b sind
fest auf ihre Achsen e und f gekeilt und rulien mittels Lager-
bocken drehbar auf dem Dache des Fahrzeuges. In ihren
oberen Endpunkten sind sie mit den beiden Hebeln ¢ und d,
die sich in Drehpunkte i vercinigen, gelenkig verbunden.
Punkt i stellt gleichzeitig die Drehachse fir den Stromabnehmer k
dar. Die beiden Hebel g und h, die in den Drehpunkten m
und n mit den Hebeln ¢ und d verbunden sind, bilden mit
ilrer gemeinsamen Drehachse o den Angriffspunkt des Lenkers p
fir den Stromabnehmer k, dessen unteres Ende 1 aus einer
Blattfeder besteht. Dic Achsen ¢ und f sind in bekannter
Weise durch Kette q und Kettenvider r und s zwangliufig
gekuppelt. Das Niederlegen und Aufrichten geschieht mit
Hiilfe cines Prelsluftzylinders u, dessen Kolben v unter Ver-
mittelung der Feder w auf den lebel t wirkt, der mit der
Achse f fest verbunden ist. Wird die Fahrrichtung gewechselt,
so legt sich der Stromabnehmer I selbsttiitig um, falls der
Fahrdraht weit genug vom Falrzeuge entfernt ist.

Abb. 4, Taf. XLI stellt cine Ausfihrungsform dar, bei :

der das Gestell von zwei an iliren oberen Enden durch das
Zwischenstiick d gelenkig verbundenen Schwingen a und b ge-
bildet wird.
dem Dache drehbar gelagert. Der Drehpunkt i der Schwinge a

den Stromabnehmer k dar, dessen unteres Ende 1 von einer
Blattfeder gebildet wird. Der Angriffspunkt o des Lenkers p
fir den Stromabnehmer k liegt unmittelbar auf der Schwinge b.
llebel t und Schwinge a sind fest auf die Achse e gekeilt.
Das Niederlegen und Aufrichten geschielit gleichfalls mit Iilfe
dos Prefsluftzylinders u, dessen Kolben v mittels der Feder w
auf den Iebel t wirkt. G.

Yorrichtung zum Uberwachen der Eisenbahnziige in der Ntation.

D. R. P. 190174. G. Pruszning in Halle a. 8,

Hierzu Zeichnung Abb, 5 und 6 auf Tafel XLL

Die Achsen e und f sind mit Lagerbicken auf

. Drehung dieses Rades im cntgegengesetzten Sinne.

mit dem Zwischenstiicke d stellt gleichzeitig die Drehachse fir rechter Richtung fortbewegt.

drehbare Klappen cingerichtete und die Nummern der auf einer
Eisenbahnlinie verkehrenden Zige in der Reihenfolge des Fahr-
planes zeigende Schilder d tragen. Die Stiitzen ¢ tragen ferner
je zwei Elektromagnete e, die dazu dienen, die Schilder d
mittels Ruhestrom in aufrechter, ctwas nach aufsen geneigter
Stellung zu halten. Der erforderliche Ruhestrom wird durch
cinen ebenfalls an der Stitze ¢ drchbar befestigten Strom-
schliefser eingeschaltet. Auf dem Gestelle a befindet sich im
Kasten b aufserdem ein Ausriickschlitten g, der zwischen zwei
Fihrungsleisten auf dem Gestelle a liuft und mittels Feder-
klemme in eine ebenfalls auf a laufende Gelenkkette ohne Ende
eingreift. Letztere liuft um zwei liegende Zahurider h und i
von gleicher Grofse, die auf dem Gestelle a befestigt sind.
Von dem Zahnrade i fiilhrt cine stchende Welle k nach unten,
dic an ihrem untern Ende ein Zalmrad von der Grofse der
Riider h und i trigt. Kine zweitc Gelenkkette ohne Ende I
fibrt von diesem Rade nach aufsen. Aufserhalb des Dienst-
vaumes ist in der Niihe des Drahtzuges, durch den das Aus-
fahrsignal gezogen wird, cin Gestell m gelagert. Auf diesem
sitzt ein Zahnrad n, das mit dem Zahnrade o von der Groflse
der Riider b und i fest verbunden ist. Um dieses Rad o legt
sich die Gelenkkette 1. sodafs cine Verbindung zwischen den
Gestellen a und b hergestellt ist, In den Drahtzug, durch
den das Ausfalirsignal gezogen -wird, ist ein Kolben p cin-
geschaltet, auf dem ecine in das Rad n eingreifende Iebe-
klinke q drehbar befestigt ist. Eine Sperrklinke r hindert die
Die Wir-
kungsweise der Vorrichtung ist folgende:

Fir. den crsten Zug des tiglichen Fahrplanes, dessen
Zugnummer das erste der Schilder enthilt, ist das Ausfahr-
signal auf »Fahrt« gestellt. Danach befindet sich die Hebe-
Klinke g in der Anfangstellung. Nachdem der Zug die Station
verlassen hat, wird das Ausfahrsignal auf »Halt« zuriickgestellt.
Ilierbei wird der in den Drahtzug cingeschaltete Kloben p in
wagerechter Richtung mitgenommen, und dadurch auch die
Hebeklinke. Diese dreht das Zahnrad n und damit zugleich
das Rad o um einen bestimmten Teil « seines Umfanges, der
der Entfernung der Schilder d von Mitte zu Mitte entspricht,
bis die Klinke q, dem Ilube des Signales entsprechend, in der
Endstellung angelangt ist. Mittels der Kette 1 wird diese
Drehung anf die Welle k ibertragen. Das auf dieser be-
festigte Rad i bewegt die auf dem Gestelle a laufende Kette,
dic den Ausriicksehlitten g mitnimmt und letztern um die dem
Teil « des Radumfanges o entsprechende Entfernung in wage-
Hierbei gleitet d - Schlitten
unter den Stromschliefser f und hebt das den Ruhestrom ein-
schaltende Ende des Ilebels von der Stiitze ¢ ab, wodurch der
elektrische Strom unterbrochen und das erste Schild mit der
Nummer des Zuges umgeklappt wird, der die Station socben
verlassen hat. Das dem umgeklappten benachbarte, noch
stehende Schild gibt nun dem Fahrdienstleiter die Nummer des
Zuges an, der nun nach dem Fahrplane in der Station cin-
treflen soll. Wird fir diesen zweiten Zug das Ausfahrsignal
auf »Fahrt« gestellt, so geht die Hebelklinke q in die Anfangstel-
Jung zuriick. Ist dieser Zug eingetroffen und hat er die Station

. verlassen, so wird das Signal auf »Halt« zuriickgestellt und
" der Vorgang wiederholt sich, wodurch das zweite Schild nm-

Die Vorrichtung soll dem Fahrdienstleiter einer Eisenbahn-

oder Block-Station anzeigen, welcher Kisenbahnzug entsprechend
der Nummier des Fahrplanes jewgilig in der Station cintreffen

soll, um cine Verwechselung der bereits durchgelassenen und

der noch anzunehmenden Ziige zu verhiiten.

Im Dienstraume des Fabrdienstleiters ist ein Gestell a
aufgestellt (Abb. 5, Taf. XLI), auf dem sich ein verschliefs-
barer Kasten b befindet, dessen Vorderwand mit einer der
Linge nach durchgehenden Glasscheibe verschen ist.

An die
Riickwand des Kastens sind Stiitzen ¢ angeschraubt, dic als

geldappt wird. THaben alle Ziige des tiglichen Fahrplanes die
Station durchfahren, so werden die Schilder wieder aufgeklappt,
der Ausriickschlitten in die Anfangstellung vor das erste Schild
gesetzt und der Tagesvorgang wiederholt.

Um nun auch bei nicht fahrplanmifsigen Fahrten dic
Vorrichtung in ordnungsmifsigem Zustande zu erhalten, muls -
entweder fir solche Fahrten das Ziehen des Signales unter-
bleiben und eine Verstindigung durch Fernsprecher erfolgen,
oder dic Nummern des Zugmelders miissen entsprechend um-
gesteckt werden, wobei das Signal gezogen wird. G.
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Biicherbesprechungen.

Fin Hand- und Lchrbuch iber Forder- und

Von M. Buhle, ord. Professor
fir Maschinenelemente, Ilebe- und Transportmaschinen an
der Kgl. Tecln. Hochschule in Dresden. Deutsche Verlags-
anstalt, Stuttgart und Leipzig, 1908, Preis 20 M.

Der durch zahlreiche Verdffentlichungen aus dem Gebiete
der Behandlung von Schiittgiitern bekannte Verfasser bietet
hier eine breite und erschopfende Ubersicht iber alles, was
mit dem Verkehre der Massengiiter zusammenhiingt in wirt-
schaftlicher und technischer Beziehung.

Diese Verkehrsform ist so recht ein Kind der Neuzeit,
ist sie doch erst entstanden, nachdem die Férderung wirklich
grofscr Massen durch diec Entwickelung der Wasserstralsen
und ISisenbahnen im Innern der Linder moglich geworden war,
Ja sclbst der Uberseeverkehr hat dadurch ncue Formen an-
genommen, da er frither fast ganz auf dic Form des Stiick-
gutes beschriinkt war, nun aber iiberwiegend ein Massenverkehr
von Schiittgiitern geworden ist, Die neugestaltige Einrichtung

Masseuntransport,
Lagermittel fir Sammelgut.

unserer Hiifen zeugt hiervon.

Heute gibt es kaum eine Gestalt grofserer Betriebe, die
nicht beziiglich der Robhstoffe, Abfille oder KErzeugnisse auf
Massenforderung angewicsen wire, sclbst ferner liegende, wie
Erdarbeiten, Stiidtereinigung in der Miillabfubr, Schlachtereicn

zur Fihrung des Tieres durch alle Betriebstufen haben eigen- -

artige Ausgestaltungen der Massenforderung entstehen lassen

Mit ganz aufserordentlicher Sachkunde und Zihigkeit hat
der Verfasser nun diesen vielartigen und Ortlich sehr ver-
streuten Stoff zu einem greifbaren und geordneten Bilde zu-
sammengeschweilst, Gberall auch die Grundlagen und Verfahren
hinzufiigend, die zu wissenschaftlicher Durchdringung nétig
sind; er hat so ein Werk geschaffen, das fir den heutigen
Verkehrstechniker unentbehrlich ist. Insbesondere der Kisen-
bahn-Fachmann, der ja einer der erfolgreichsten Urheber des
heutigen Massenverkehres ist, bedarf dieser ungewéhnlich er-
schopfenden Grundlage sowohl der Einrichtung und Weiter-
bildung des cigenen Betriebes, als auch der Erreichung der

Betriebszwecke, mnidmlich der sachgemiilsen und sparsanen
Forderung der Massen.
Wir stehen nicht an, das Werk als ein héchst bedeut-

sames und ungewdhnliches Ereignis des technischen Schrift-
tumes nicht blofs unseres Vaterlandes, sondern der Welt zu be-
zeichnen, und empfehlen es insbesondere den Verkehrstechnikern
und Leitern irgend weleher Grofsbetricbe in voller Uberzcugung
von seiner Vortrefflichkeit.

Die bibliographische Dezimal-Klasseneinteilung und ihre Anwendung
auf die Eisenbahnfachwissenschaften von L. Weilsenbruch,
Oberingenieur und Inspektor der belgischen Staatsbahnen,
Generalsekretiir der stindigen Kommission des internatio-
nalen Eisenbahn-Kongrefls-Verbandes. Briissel, M. Weiflsen-
bruch, konigl. Hofbuchdruckerei, 1908.

Wir haben friher*) die von amerikanischen Biichereien
ausgchende Dezimal - Einteilung des ganzen Schrifttumes der

Welt eingehend besprochen, und betont, dals es geeignet er-
scheint, eine weltweite Ubersicht iiber das DBiicherwesen zu
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geben, die ohne Riicksicht auf Sprachkenntnis itberall ohne
weiteres verstindlich und benutzbar ist, wo derselbe Schliissel
benutzt wird, Die Ordoung der DBiichereien und die An-
fertigung von Bestandsitbersichten und Katalogen wird durch
sie vereinheitlicht und aufserordentlich erleichtert, im Ganzen,
wie fiir einzelne Wissenszweige.

Nach der Veroffentlichung im Bulletin de la commission
permanente du congrés des chemins de fer ist die Abhamllung
suniichst  franzosisch erschienen, der Generalsekretar Ilerr
Weilsenbruch veranstaltet nun auch eine deutsche Ausgabe.
Wir selbst haben das »Organ< seit 1899 mit den Mitteln aus-
gestattet, die zur Durchfiihrung der Einteilung allen mensch-
lichen Wissens gehdren, und konnen bestitigen, dals sie ein-
fach, ibersichtlich und zur Einfilrung gecignet ist. Wenn wir
die Durchfihrung seit 1908 wieder aufgegeben haben, so liegt
der (irund nicht in der Ansicht, dals die Sache unzweckmiilsig
sei, sondern darin, dals keine andere deutsche Veroffentlichung
mit uns gegangen ist, und wir im Zeitpunkte der Neuordnung des
Organ besonders vorsichtig in der Platzverwertung sein mulsten,

Wir empfehlen das sinureiche und leicht durchfihrbare
Ordnungsverfahren auch heute der allgemeinen Aufmerksamkeit,

Denkschrift anliifslich der Vollendung des 50, Betriebsjahres der
k. k. priv. Aufsig-Teplitzer Eisenbahn- Gesellschaft, Teplitz-
Schonau, Verlag der Aulsig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft,
1908.

Die Verwaltung der Aulsig-Teplitzer Fisenbahn ist, mitten
in cinem gewerbereichen und bergbautreibenden Bezirke liegend,
dabei wichtigem Durchgangsverkehre aller Art dienend, viel-
seitigen und schwierigen Aufgaben gegeniiber als ganz De-
sonders rihrig bekannt. So gibt denn die eingehende, an-
schauliche und klare Darstellung der Vorgiinge und Krfolge
ibrer ersten 50 Betriebsjahre zugleich ein Bild cines tatkriiftig
entwickelten Bahnnetzes, und damit ein fir die Allgemeinheit
beachtenswertes Stiick neuzeitlicher Entwickelungsgeschichte.

Die Eisenbahn-Fachleute werden in der Denkschrift auch
vicle liebe Erinnerungen an personliche Beziehungen finden,
denn der Verdienste der Minner, die in dem halben Jalr-
hundert ihre Kraft fiir die Forderung des gemeinsamen Werkes
cingesetzt haben, wird in warmer und wiirdiger Weise gedacht.

So konnen wir diese geschickt und mit richtigem Gefiihl
fir dic Bedeutung des Abschnittes verfalste Schrift allgemein
empfehlen, indem wir dem Wunsche Ausdruck geben, dals
dieser wirksamen Pflegestiitte der Fortschritte des Eisenbahn-
wesens auch ferner reiche Erfolge vorbehalten sein mogen.

Locomotives & vapeur par J. Nadal. Incyclopédie scientitique
publice sous la direction du Dr. Toulouse, Paris, O.
Doin, Preis 5 frs.

Das handliche Werk, welches die Teile der Lokomotive
erfahrungsgemils, statisch und dynamisch behandelt, ist fast
ganz den neuecren Lokomotivarten gewidmet, macht sich ins-
besondere auch die neueren Erfahrungen von St. L.ouis zu Nutze.

Fir unsern Leserkreis hat das Werk noch die besondere
Bedeutung, dafs die neueren Lokomotiven der verschiedenen
franzosischen Bahnnetze besondere Beriicksichtigung| erfahren.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regier{xhgsmt, Professor @. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wiesbaden,




