ORGAN

fiir die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eigsenbahn-Verwaltungen.

N o F Die Schriftloitung halt sieh fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
ene ¥o

Ige. XLVIHL Band. Versshonon Auisize icht % versswordich. 9, Heft. 1911, 1. Mai.

Wasserschlag in Lokomotivdampfzylindern.
Von Dr.-Jug. M. Osthoff, Regierungs-Baumeister in Hattingen, Ruhr.

(Fortsetzung von Seite 135.)

IV. 2. Sicherheitsventile. aus der Bewegung mit V=50 km, St oder ¢ == 6,77 m/Sek grolster
Aus vorstehenden Griinden ist es bei Lokomotiven, bei = Kolbengeschwindigkeit noch um s, =10 mm (Textabb. 12)
denen die Steuerungsteile dem im Prefsraume eingeschlossenen VOr seiner Endlage, so ist die augenblickliche Kolbengeschwindig-
Gemisch keinen Ausweg gestatten, wie bei den Heils- und ' keit ¢, =c verkleinert im Verhiltnisse a:R = 1,07 m/Sec.
Nafsdampf-Kolbenschieber-Lokomotiven erforderlich und daher Beim Schleudern der Triebrider mit einer sicher nicht zu hoch
allgemein tblich, noch besondere Sicherheitsventile anzubringen, | geschatzten®) Umfangsgeschwindigkeit von V= 10 km/St ist
dic sich zur Vermeidung von Dampfverlusten wihrend der Ein- | die Kolbengeschwindigkeit 10 mm vor Endlage ¢, = 0,34 m/Sek,
stromung von Frischdampf erst bei einem Uberdrucke offnen, ' In ersterm Falle wirde sich eine Wassergeschwindigkeit v, von
der der Kesselspannung gleich oder etwas grofser ist. © 400.1,7 = 680 m/Sek entsprechend einem Uberdruck im Zylinder
Die Heifsdampflokomotiven der preufsisch-hessischen Staats- = von 2300 at ergeben, in letaterem wire v, — 136 m/Sek und
bahnen besitzen wohl durchweg Sicherheitsventile*) mit ge- = der Uberdruck 92 at.
radem Durchgange am untern Teile der Zylinderdeckel. Bei In Wirklichkeit ist nun stets aulser dem Wasser auch
den dlteren Sicherheitsventilen, beispielsweise an den S,-Loko- & Dampf im Prelsraume, so dals das Gesetz F.c=f.v keine
motiven, wird der Wasserstrahl im Ventilgehiiuse vor seinem | Volle Giltigkeit hat. Fir Zylinder mit gleich grolsen Quer-
Austritte unnotig um 90° abgelenkt, also der Stromungswider- Schnitten F und schiidlichen Riumen s, hiingt die Drucksteigerung
stand erhGht. des Gemisches ab von der Kolbengeschwindigkeit ¢, dem Ver-
Die Sicherheitsventile von 36 mm Durchmesser der ilteren A Diltnisse der Wasser- zu der Dampf-Menge in dem Gemische,
Heilsdampflokomotiven haben abziiglich der Ventilstege 8,02 qem | dem Bewegungswiderstande des Wassers und Dampfes in den
Offnung, der eine Hubhohe von 0,73 cm entspricht. | Ventilen, deren Offnungsquerschnitt unter Beriicksichtigung der
Falls die auf Druck beanspruchten Ventilfedern, deren Linschniirung mit 7 qcm als unverdnderlich angenommen werde,
grofste Durchbiegung 1,07 cm betriigt, nicht oft gereinigt werden, ~Uund dem Beginne der Pressung. Je eher letztere beginnt, um
konnen sie verschmutzen, dadurch weniger nachgiebig werden = SO grofser wird die Endspannung des Gemisches im Zylinder.
und somit den Durchflufsquerschnitt verringern. Rechnet man zu | Zur Vercinfachung der folgenden Betrachtungen soll fir das
dieser Ventiloflnung von 8,02 qem noch die des mit dem Ablafs- | Anfahren aus dem Stillstande mit voll ausgelegter Steuerung
ventile vereinigten Sicherheitsventiles (Textabb. 13), abziglich und fir das Anfahren aus der Bewegung mit kleineren Fillungen
der Stege von 4,83 qem hinzu, so betrigt die grofste Offnung 20ngenommen werden, dafs der Beginn der Pressung im Mittel
etwa 13,03 qem. Wegen Einschniirung und Reibung soll nur etwa  unverénderlich bei 20°/, des Kolbenweges liegt. Dies ent-
die Hilfte mit 7 qem als freier-Querschnitt f gerechnet werden, Spricht bei der iiblichen Bauart der Schwingensteuerungen etwa
das bedeutet bei der Gy-Lokomotive mit F = 2827 qem Kolben- einer Fillung von 40°/,. Die Annahme ist um so eher zu--
lissig, als die voll ausgelegte Steuerung beim Schleudern der
anfahrenden Heifsdampflokomotive zuriickgelegt wird, also die
Beginn der Pressung ganz mit Wasser gefiillt, so miilste die Pressung frither beginnt,

. 1 . . .
querschnitt etwa 100 F. Denkt man sich also den Zylinder bei

Wassergeschwindigkeit v, da Wasser sich nicht zusammendriicken Der Bewegungswiderstand des Wassers in den Ventilen

lifst, entsprechend der Beziehung F.c=1f.v stets 400 mal wéchst mit seiner Geschwindigkeit. Letztere nimmt zu mit

grolser sein, als die jeweilige Kolbengeschwindigkeit c. * der Quadratwurzel aus dem Drucke im Zylinder und der Druck
Steht nun der Kolben einer Gg-Lokomotive beim Anfahren ' wiederum hingt von dem Mengenverhiltnisse des Dampfes und
*) Garbe, Dampflokomotiven, S, 815. | *) S 138
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des Wassers in dem Gemische und von der Kolbengeschwin-
digkeit ¢ ab. Die Drucksteigerung ist also Jjetzt in Beziehung
zu nur noch zwei veriinderlichen Grolsen gebracht.

Zunichst werde der Einfluls des Mengenverhiltnisses be-
trachtet.  Das Wasser bebélt bei der Pressung seinen ur-
spriinglichen Rauminhalt v abziiglich der durch die Ventile
entwichenen Wassermenge bei. Die dem Hubwege des Kolbens
entsprechende Verkleinerung des Gemischrauminhaltes wird allein
durch die Zusammenpressung der Dampfmenge v, etwa nach
dem Gesetze bewirkt, dafs p. v unveriinderlich bleibt. AufS. 102
ist bereits untersucht, wie viel Wasser mindestens im Gemische
vorhanden sein mufs. um eine Drucksteigerung iber die Kessel-
spaunung hinaus zu verursachen, Je kleiner die Dampfmenge
vq im Verhiltnisse zu dem sehr grofsen Hubraume des Kolbens
zu Beginn der Pressung war, oder in deren Verlaufe geworden
ist. umso schneller wiichst nach dem Gesetze, dafs p.v unver-
finderlich ist. die Gemischspannung, und umso mehr niihern sich

die Verhiltnisse dem gefihrlichen Zustande, in dem die Wasser- -

ausflulsgeschwindigkeit v stets im Verhiltnisse von T : f grofser
ist als die Kolbengeschwindigkeit ¢, und der Druck im Zylinder

F 2 v
(“——f . \/2g‘> . C

Kolbengeschwindigkeit ¢ veriinderlich ist.

nach der Formel: p quadratisch mit der

Bei grofser Kolbengeschwindigkeit ¢ fliefst im Verhiltnisse

zu kleinem ¢ wegen der kiirzern Zeit wiihrend einer Triebrad-
wmndrehung erstens weniger Wasser wiihrend der Einstromung,
Dehnung und - Ausstromung durch die von Hand gedftneten
Auslafsventile und gegebenenfalls durch die Steuerungskaniile
ab, es gelangt also mehr Wasser in den Prelsraum, und zweitens
ist auch wihrend der Pressung iiber 12 at hinaus die durch
alle Ventilquerschnitte ausflielsende W assermenge geringer. Bei
gleichen Wassermengen zu Anfang der Pressung ist demnach
die Prefsspannung p, des Gemisches spiiter fiir gleiche Kolben-
stellungen bei grolsem ¢ grifser, als bei kleinem c. Man

kimnte nun glauben, dals das wegen der bei grofsem ¢ hiohern

Gemischspannung sicher raschere Ausfliefsen des Wassers eine
grofsere Drucksteigerung wieder verhindern wiirde. Eine ein-
fache Uberlegung zeigt jedoch, dals dies nicht der Fall ist.

IV. 3. Grofse der zum Zersprengen eines Zylinders erforder-

v lichen Gemischspannung.

Um einen Begrift von der Grofse der in den Zylindern
tatsiichlich auftreten-
den Gemischspannun-
gen zu erhalten, soll
versucht werden fest-
zustellen. bei wieviel
atUberdruck = p; der
Zylinder einer Gy-Lo-

komotive mit s =

2,8 em  Wandstiirke
und =60 cm Durch-
messer entsprechend

r; = 30 cm platzt,
Das verwendete Zy- ",
lindergulseisen habe
eine Zugfestigkeit von

Pi-T;
, k,
rund 186 at. Da die Drucksteigerung anfangs wohl lang-
sam, hernach aber sehr schnell, ja plotzlich erfolgt, so kann
hier der Fall plotzlicher Belastung angenommen und demgemils
die Hilfte von p;, also 93 at gerechnet werden.

Die Zylinder brechen bei Wasserschlag stets an den Enden.
Daher miilste hier die Verstiirkung der Zylinder durch den

Aus der Formel s =

k, = 2000 kg/qem. ergibt sich p;

Zu

s.k,

Flansch in der Formel p;, = mitberiicksichtigt werden,

Da dies sehr schwierig sein dﬁrft]e, so soll p; noch auf folgende
Weise berechnet werden. An der Gg-Lokomotive Essen 4814 ist
im Juli 1909 durch Wasserschlag nicht nur der rechte Zylinder
mit dem hintern Deckel geplatzt, sondern auch der rechte Kreuz-
kopfkeil, der den vollen Druck des Gemisches aufzunehmen
hatte, um nahezu 4 mm durchgédriickt. Man kann annehmen,
dals die Scherfestigleit, wenn auch nur fir sebr kurze Zeit,

erreicht oder iiberschritten ist. Der Keil

hatte den mittlern Querschnitt von 17,4 qem
4 ——75 —~ (Textabb. 14). Rechnet man fir Flulsstahl

/////////////////// eine Scherfestigleit von 5000 kg/qem, so
betriigt die zum Abscheren des Keils erfor-

derliche Kraft K etwa 2.17,4.5000

=174000kg. Dieser Kraft entspricht bei der G4 Lokomotive
mit 2820 qem Kolbenfliche ein Uberdruck von p = 62 at im
Zylinder. Hiernach ergibt sich also fiir p; ein noch geringerer
Wert, als nach der ersten Rechnung. Ungezwungen ist dies
dadurch zu erkliren, dals die Beanspruchung der Zylinderwiinde
durch die Massen des Kolbens und der zu ihm gehérenden

Teile in Verbindung mit dem nicht elastischen Wasser mehr
stofsweise als plotzlich erfolgt.

Abb. 14.

IV. 4. Mindest-Querschnitt der Sicherheitsventile.

Nach den Erfahrungen an den Lokomotiven der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen hat sich der Durchmesser der Zylinder-
Sicherheitsventile von 30 und 36 mm als zu gering erwiesen,
neuerdings werden Ventile von 45 mm verwendet.*)

Die Frage der zur Vermeidung von Wasserschlag notigen
Grolse des freien Ventilquerschnittes lilst sich nur auf Grund

*) Ungiinstige Erfahrungen an amerikanischen Sicherheitsven-

tilen, die sich klemmen und bei grolfsen Kolbengeschwindigkeiten
zu klein sind.  Railroad Gazette 1904, S. 468,

Abb. 15.
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vorhandener Erfahrungen beantworten und fiillt je nach der
Bauart und den Betriebsverhiiltnissen der Lokomotiven ver-
schieden aus,

Bei den belgischen Staatsbahnen, dic niichst den preufsisch-
Lessischen die grofste Anzall Heilsdampflokomotiven besitzen,
sind anfangs bei Verwendung von Sicherheitsventilen mit 60 mm
Weite auch vielfach Triebwerksbriiche, besonders an den Deckeln,
durch Wasserschlag vorgekommen. Krst nach
Ventilen mit 100 mm Weite (Textabb. 15) ist einc Desserung
der Verhiltnisse eingetreten*). Jetzt kommen dort bei Heils-
dampf- nicht mehr Triebwerksbeschiidigungen vor, als bei Nals-
gleiche herangezogenen Nafsdampflokomotiven Kolben- oder
Flach-Schieber haben und ob etwa der Durclhmesser der Sicher-

heitsventile an den Nalsdampfkolbenschieberlokomotiven eben- |

falls auf 100 mm vergrofsert ist.

Der freie Querschnitt f eines belgischen Ventiles von 100 mm
Durchmesser betrigt abziiglich- der Rippen 63,5 qem. Zu
diesem Querschnitte gehort eine Hubhohe von etwa 20 mm.
Die grofse Feder lafst nach Textabb. 15 einen Hub von
hochstens 23,5 mm zu. Rechnet man fiir f wegen der Ein-
schuiirung nur 32 gem, so ist das Verhiltnis f: I bei 50 cm
Zylinderdurchmesser = 1: 61, also wesentlich giinstiger, als bei
den preufsisch-hessischen Lokomotiven,

Wird auf Grund der Federschaulinic die zum volligen
Offnen des belgischen Ventiles erforderliche Gemischspannung
zu etwa 20 at**) angenommen, so ergibt sich die Ausflufs-
geschwindigkeit des Wassers zu v =63 m/Sek. Die dem Ge-
setze F . ¢ = f . v entsprechende Kolbengeschwindigkeit ¢ betrigt
somit etwa 1m/Sek. Diese Geschwindiglkeit kann beim Schleu-
dern der l.okomotive und Dbesonders beim Anfahren aus der
Bewegung erreicht oder aberschritten werden***), also kann
unter ungiinstigen Umstiuden ein Triebwerksbruch erfolgen,

Um Dbei der Lohen Vorspannung von etwa 1100 kg der
Federn so grofser einsitziger Ventile die zum weitern Durch-
biegen beim Offuen des Ventiles erforderliche Spannungszunahme
des Gemisches gering zu halten, mifste man weiche Federn mit
Hacher Federschaulinie, also von grofsen Aulsenabmessungen ver-
wenden, wozu meist der Platz fehlt. Man hat, wohl zu demselben
Zwecke, bei den belgischen Ventilen die Feder getcilt und die
kleinere in die grofsere gesteckt. Hierdurch wird aber die fir
ihre sichere Wirksamkeit unbedingt erforderliche Reinigung der
innern Feder von Sehmutzkrusten sehr erschwert.  Bei Verbund-
masehinen kann man das Sicherheitsventil zur Erzielung einer
Hlachen Federschaulinie Lei geringer Vorspannung in den Ver-
binder miinden lassen. Man begibt sich dadurch aber wieder
des Vorteiles des zwischen Hochdruckzylinder und Aufsenluft
grifsern Spannungsunterschicdes, der rascheres Austlielsen des
Wassers bedingt. Beziiglich des Einbaues der Sicherheitsven-
tile an den Deckeln der Lokomotivzylinder ist noch zu be-
merken. dals tief sitzende, vorwicgend Wasser auslassende Ventile
das Triebwerk besser gegen DBeschidigungen schiitzen als etwa
hochsitzende, vorwiegend Dampf auslassende Ventile.

*) Dingler, Polytechnisches Journal 1909, &
S, 255.

**) Die Kesselspannung betriigt 14 at.

*4%) & 158,

T66: 1910,

. vor Bruch zu schitzen.

Fir die besonders leicht schleudernden Heilsdampfloko-
motiven, deren Uberhitzer beim Reglerofinen starkes Wasser-
iiberreifsen begiinstigt, diirften noch grofsere Sicherheitsventile
erforderlich sein, um das Triebwerk unter allen Umstiinden
nahe, statt dem vieltei-
noch zwei grolse Sicher-

Is liegt nun
ligen Kolbenschieber fir jeden Zylinder

~ heitsventile von etwa 150 mm Weite hinzuzufigen, diese Sicher-

Sinbau von |

heitsventile nach entsprechendem Umbaue in Doppelsitzventile
gleich als in Bezug auf Dampfdichtheit hochwertige Steuerungs-
teile zu verwenden, die dem Wasser geniigend raschen Ausfluls

. ermoglichen, und den Kolbenschieber ganz fortzulassen. Dieser
dampflokomotiven. Leider ist nicht angegeben, ob die zum Ver-

Anordnung entspricht die altere Ausfihrung der seinerzeit zum
Zwecke der Dampfersparnis eingefihrten Lentz-Ventilsteue-
rung, bei der die Dampfauslafsventile alsSicherheitsventile wirken.

V. Verhalten der verschiedenen Steuerungsteile bei Eintreten
von Wassersehlag,

Nachdem festgestellt ist, dals Wasscrschlag besonders bei
Heilsdampflokomotiven verhaltnismilsig leicht eintreten kann,
und dafls das Triebwerk nicht vor Briichen dureh Ablafs- und

Abb. 16,
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Sicherheits-Ventile unter allen Umstinden geschiitzt werden | der Dampf und gegebenen Falles das Wasser entweichen in den

kann, falls letztere nicht unbequem grofsen Querschnitt erhalten,
soll jetzt untersucht werden, wie sich die verschiedenen Steue-
rungsteile der [Lokomotiven bei Wasserschlag verhalten,

V1. Flachschieber.

Die Nafsdampflokomotiven der preuflsisch-hessischen Staats-

bahnen haben fast durchweg den altbewiihrten Flachschieber
mit Trick-Kanal, wie er in Verbindung mit dem Zylinder -

einer G;-Lokomotive in Textabb. 16 dargestellt ist. Bei dieser
Schieberanordnung seitlich vom Zylinder, die zum Teil durch
die Verwendung der Allan- Steuerung bedingt ist, hat das tiber-
gerissene Wasser wihrend des Auspuffes Zeit und Gelegenheit,
der Schwere folgend und vom Dampfe mitgerissen nach dem
Schieberkasten abzuflielsen und durch die Schiebermuschel in
die Ausstromung zu gelangen, DBei dieser Dauart werden da-
her wohl selten oder nie Briiche durch Wasserschlag eintreten.
Die G;- und die dhnlich gebauten G,-Lokomotiven sind wohl
in jeder Beziehung die betriebsichersten Lokomotiven der
preufsisch-hessischen Staatsbahnen.

Ungiinstiger liegen dié Verhiltnisse fir Lokomotiven mit
Heusinger-Steuerung. beispielsweise den I’ und S, -TLoko-
motiven, bei denen sich die Flachschieber oben auf den Zylin-
dern (Textabb. 17) befinden, Hier kann das Wasser aus der

Abb. 17.

Scﬁieberkasten, zum Teil gelangt das Gemisch auch durch die
Ausstromung unmittelbar in das Blasrohr,

Die Bauart des Schicberrahmens gestattet nach Textabb, 17
bei neuen Lokomotiven ein Abheben des Schiebers um 5 mm,
durch Verschleils der arbeitenden Teile wird das Spiel jedoch
grofser. Durch Abheben um 5 mm entsteht eine grofste Offnung
von (38,44 3,7).2.0,5 = 42,1 qem. Bei 46em Zylinder-
durchmesser ist F' = 1662 qem, demnach f: F =1:39,5, oder
bei 50°/, Einschniirung =1:79. Auch fir eine Nalsdampf-
lokomotive mit verhdltnismiilsig geringem Wasseriiberreifsen be-

1 . N
deutet f=§§F nicht sehr viel, Es ist aber anzunehmen, dafs

sich der Schieberrahmen bei stirkerm Drucke des Gemisches
vom Zylinder her nach oben hin durchbiegt, und so der Durch-
flulsquerschnitt vergrolsert wird, Hierauf Lifst das hiufig erfor-
derliche Richten und Nachdrehen von verbogenen Schieber-
rahmenstangen schliefsen. Leider konnte Verfasser, da hierauf
bisher nicht geachtet war, nicht feststellen, ob die Rahmen
tatsichlich vorwiegend in der vom Schicberspiegel abgekehrten
Richtung durchgebogen werden. ‘

Grofsere Beschidigungen des Triebwerkes durch Wasser-
schlag dirften auch bei den Lokomotiven mit oben liegenden

. Flachschiebern wohl ausgeschlossen sein.

Abh. 18.

Vielleicht lassen sich aber
die ofter beobachteten in Text-
abb. 18 angegebenen Ein-
briiche an den Schubstangen-
kopfen der S,-Lokomotiven*)
auf die Uberbeanspruchung
durch Wasserschlag zuriick-

tiefsten Stelle des Zylinders wiibrend der Ausstromung nicht
durch die Schiebermuschel entweichen; erst wenn der Kolben
seinen Hub beinahe vollendet hat, steigt das etwa vorhandene
Wasser bis an den Schieberspiegel.

Wenn der Druck des Gemisches wihrend der Pressung
auf einen dem Kanalquerschnitte entsprechenden Teil der un-

teren Fliche des Schiebers den Druck des Dampfes auf die
obere Schieberfliche ubersteigt, wird der Schieber zum Ab-
klappen um diec am weitesten entfernte Kante gebracht, und

fahren. Man hilt allgemein
die von einigen Lokomotivbau-
anstalten zu scharf ausgefihr-
ten Ausrundungen bei a fir die -
Ursache dieser Britche, Wiirden
aber die Schubstangen stets nur
mit der rechnungsméfsigen Kol-
benkraft beansprucht, so wirden sie wahrscheinlich trotz der
scharfen Ausrundungen nicht brechen. Der Wasserschlag bildet.
eben auch in sciner Jmildesten Form ein sehr empfindliches
Priifmittel auf schwache Stellen des Triebwerkes. ’

Die seitlich oder oben angeordneten Flachschieber sind

*) .Mitteilungen des Eisenbahnzentralamtes® zu Berlin, 1. d.
Z. A. 1909, Nv. 612.
Preise von 2 JM. vierteljilulich abgegehen.

Die Mitteilungen werden neuerdings zum



7

somit in Bezug auf Betriebsicherheit bei Wasserschlag wohl | des Triebwerkes sind bei Flachschieberlokomotiven itberflissig.

uniibertreffliche Steuerungsteile.
und besonderc Vorrichtungen zur Verhiitung von Beschiidigungen

Sicherheitsventile am Zylinder

Auch die Handhabung des Reglers beim Anfahren und Schleudern
ist dabei die einfachste.

(Fortsetzung folgt.)

Neuere Lokomotiven derr Lokomotivfa'brik J. A, Maffei.

Von K. Vogl, Oberingenieur in. Mumhen .
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVIII. Abb. 1 und 2" auf Tafel ‘(IX und AI)I) 1 bis 10 .auf Tafel XX.

I.
1D.1IV.it.F=.P. -Lokomotive,

Gotthardbahn,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XVIII und Abb. 7
bis 10 auf Tafel XX.

Das Bediirfnis nach einer leistungsfihigern Vorspann-
lokomotive veranlalste die Gotthardbahn im Jahre 1906 zur
Anschaffung einer neuen Gattung.

Glundbednwung fir den Lnt\\uxf dxeses Neubaues war

. die Beforderung cines Zuges von 200 t auf 26 9, Steigung
1 D Vierzylinder -Verbund - Personenzug - Lokomotive (C 4/5) fiir die 1

mit 30 km/St als Dauerleistung und dic Zulissiglkeit der Hochst-
geschwindigkeit von 65 km/St. DBei vollem Dienstgewichte
sollten 15,6t als Reibungsgewicht ciner Achse eingehalten
werden.

Hiernach ist die 1 D-Lokomotive entworfen. die in Text-

abb, 1 und in Abb. 1 bis 6 auf Taf. XVIII dargestellt ist,

Abb. 1

Die Hauptabmessungen sind:
Kessel-Uberdruck p . . . . . . . 15 at

Hochdruck-Zylinder, Durchmesser d . 395 mm
Niederdruck-Zylinder, Durchmesser d, 635 «
Kolbenhub h 640 «
Triebrad-Durchmesser D . 1350 «
Laufrad-Durchmesser . 870 «
Heizfliche der Feuerbiichse, feuerberuhrt 13,15 qm
Heizfliche der Heizrohre, feuerberiihrt 200,0 <«
Heizfliche des Dampftrockners . 41,0 «
Ganze Heizfliche mit dem Dampftrockner H 254,15 «
Anzahl der Heizrohre 367
Weite der Heizrohre . . 52/47,56 mm
Rostfliche R 4,07 qm
Fester Achsstand 4800 mm
Ganzer Achsstand . 7520 «
Leergewicht . 70,7 t
Dienstgewicht G 76,4 «
Triebachsgewicht G, Coe . 62,2 «
2
Zugkraft Z = 2.0,45.15. &’15?;5 04 _ 10000 kg
Verhiltnis H: R 62,5

Verhiiltnis H: G, 4,1 qmjt
« Z:H 39,5 kg/qm
« Z:G, e 161,0 kgt
Widerstand W -— 2,4.76,4 4 1,7 . 238
—}—314,4.(14‘5(())6~-|—-26>bei40 km/St-— 9100 kg
Verhiiltnis G, : W . 6,86
« W:G, . 146 kgt

Die vier neben einander unter der Rauchkammer liegenden
Zylinder treiben die Mittelachse. Die Hoclgdruckzy]inder sind
innen angeordnet, um die Kurbelarme richtig bemessen zu konnen.

" Die aufsen liegenden Niederdruckzylinder sind mit den Hoch-

druckzylindern verschraubt. Die Verbinderriume der Hoch-
und Niederdruckzylinder sind durch Bogenstiicke verbunden
(Textabb, 2). Die Hochdruckzylinder mit ihren Schieberge-

" hiiusen sind in cinem Stick gegossen, sie bilden zugleich die

vordere Rahmenquerverbindung und, oben als Sattel ausgebildet,
den vordern Kesseltriger.
Alle vier Zylinder haben Kolbenschieber, die in einge-
prefsten Schieberbiichsen aus hartem, zéihem Gufseisen laufen.
Die Hochdruckschieber haben einfache innere Ein- und
iufsere Ausstromung (Abb. 9 und 10. Taf. XX).



158

rung ein Hilfsdampfhahn verbunden, der sich, bei
etva 709/, Zylinderfillung selbsttiitig Offnet  und
aus der Hochdruckdampfkammer Frischdampf nach
den Niederdruckschiebern tberstromen lLifst: um
jedoch in jeder Stellung sicher anfahren zu konnen,
sind auf jedem Niederdruckzylinder Fillventile an-
gebracht, die die Fillung dieser Zylinder bei aus-
gelegter Steuerung entsprechend vergrofsern.

Als Triebachse wurde die Mittelachse gewiihlt;
durch Abricken von der vordern Kuppelachse
konnten durchaus befriedigende Verhiltnisse fir
Steuerung und Kurbelstangenlingen des Verhilt-
nisses 6,4 erzielt werden.

Die Hochdruckzylinder sind stark geneigt, da-

Die Niederdrucksehieber (Textabb. 3 uud 4) haben dagegen \I mit die Kurbelstangen in ihrer tiefsten Lage noch iiber der
doppelte Dampf-Ein- und Ausstromung (Abb. 7 und 8, Taf, XX). ' vordern Kuppelachse bleiben, die Niederdruckzylinder mufsten
Die Vorteile dieser Bauart liegen in der Herabminderung der der Umgrenzungslinie wegen ebenfalls etwas geneigt werden,

Abb, 3. Niederdruckschieher.

Abh. 4. Niederdruckschieber.

Der Rahmen ist nach amerikanischer Bauart aus Packet-
eisen geschmiedet und geschweifst und besteht aus zwei
Teilen (Textabb. 3).

Der vordere Teil nimmt die Laufachslager auf und dient
zur Befestigung der Zylinder, im hintern Teile sind die
vier Kuppelachsen gelagert. Unmittelbar vor der vordern
Kuppelachse ist der vordere Rahmenteil in den hintern ein-
geschoben und verschraubt. Die Vorderenden des Rahmens
sind durch eine geprefste Kopfschwelle, die Hinterenden durch -
den Kuppelkasten verbunden. Als weitere Querversteifung
dienen der Feuerbiichstriger, der als Kesseltriger ausgebil-
dete Kreuzkopf-Fiihrungstriiger, der iiber der Triebachse lie-
gende Kesseltriiger und vorn das Hochdruckzylinder-Gufs-
stiick.

Die lL.okomotive hingt so in vier Punkten, dafs die Last-
verteilung auf die Riider zwei Gruppen bildet: die eine um-
falst die beiden, durch Lingshebel verbundenen hinteren
Achsen, ddie andere die drei vorderen Achsen, von denen
die beiden gekuppelten durch Liingshebel, aufserdem aber
auch die vordere Kuppclachse und Laufachse durch Winkel-

Beschleunigungsdriicke, und der zur Schieberbewegung auf- jehel verbunden sind.

zuwendenden Arvbeit, sowie in der Vermeidung von Druckver-

Die Federn der vier gekuppelten Achsen liegen unter den

lusten. Die Abdichtung der Schieber erfolgt durch Federringe Lagerkasten, die der Laufachse dariiber.

aus Gulseisen, deren Bauart aus Abb. 7 bis 10, Taf. XX her-

Der Kessel mit seiner stark geneigten Hinterwand liegt it

vorgeht. dem Rundkesselmittel 2870 mm iiber Schienenoberkante. Die

Je ein Hoch- und Niederdruck-Kolbenschieber wird durch

I'euerbiichse liegt iiber den Ridern und ist bis iiber diese hinaus

eine gemeinsame iufsere Steucrung der Bauart Heusinger " verbreitert,

bewegt.

Im vordern Teile des Rundkessels ist dureh Einbau einer

Zum Anfahren aus den Totpunktlagen ist mit der Steme- zweiten Robrwand ein Raum geschaffen, der dem Dawmpf-

Abh, 5.

trockner Dbildet. Die Heizrohre sind
in beide Rohrwiinde fest eingewalzt und
gehen durch die drei eingebauten Zwizchen-
wiinde lose durch. Der durch zwei Sammel-
rohre nach der vordersten Kammer ge-
leitete Dampf stromt durch die erweiter-
ten Heizrohrlocher der Scheidewiinde, die
vier Kammern durchziehend, nach dem
auf dem vordersten Kcsselschusse ange-
brachten Dome mit Regler.
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Die 367 Illeizrohre von 47,5
zwischen den Rohrwiinden 3674 mm, im ganzen 4450 mm lang.

Der Kessel ist an der Rauchkammer mit dem Zylinder-
sattel fest verschraubt, mit dem Feuerbiichsrahmen jedoch ver-
schiebbar auf dem Rahmen gelagert.
Kessels mit dem Rahmen erlaubt das Heben der Lokomotive
mit offenen Achsgabeln ohme Gefahr fir den Rahmen.

Zur Ausriistung der Lokomotive gehiren:

Zwei saugende Friedmann-Strahlpumpen Nr. 9, ein
- Hand- und Luft-Sandstreuer, zwei Schmierpumpen der Bauart
Friedmann zur Schmierung der Zylinder, Schieber- und
Stopfbiichsen, zwei Pop-Sicherheitsventile auf einem Mannloch-
deckel oben auf dem Kessel,
Klose,

Die selbsttiitige Westinghouse-Bremse wirkt auf alle
Triebriider mit je einem Bremsklotz.

Der zugehorige dreiachsige Tender hat U-formigen Wasser- |

ein Geschwindigkeitsmesser von

kasten. Seine Hauptabmessungen sind:
Wasservorrat 17 cbm
Kohlenvorrat . 5t
Raddurchmesser ., 1060 mm
Fester Achsstand 3500 «

/52 mm Durchmesser sind |

Die Verbindung des

Grofste Liinge 6250 mm
Grofste Breite 3108 «
Leergewicht . 16 t
Dienstgewicht 38 <«

Der Achsstand von I.ol\omome uml 1 ender betriigt 13715 mm.

' Die Probefahrten haben gezeigt, dafs die Leistung die gestellten
" Bedingungen ibertrifft *).

IL
2C.IV.T.F. 8. - Lokomotive,
2 C-Vierzylinder - Weifsdampf - Verbund - Sehuellzug - Lokomotive
(A 3/5) der Gotthardbahn,
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 aunf Tafel XI1X und Abh. 1 bis 6
auf Tafel XX.

Im Jahre 1907 beschlofs die Gotthardbahn eine neue
Schuellzuglokomotive in Dienst zu stellen, um die von der
dlteren 2 C-De Glehn- Lokomotive geforderte Leistung leichter
zu bewiiltigen.

Die neuen Lokomotiven sollten auf anhaltender Steigung
von 2679, 140t Wagengewicht mit 40 km/St als Dauer-

1 ]elS[lll]“ befiordern und auf der Talstrecke eine IIochstﬂeachwm(lw-

keit von 90 km/St gestatten,
Diese im Februar 1908 in Dienst gestellten Vierzylinder-

Abb, 6

Verbund-Heilsdampflokomotiven sind in Textabb. 6, in Abb., 1 |
und 2, Taf. XIX und in Abb. 1 bis 6, Taf. XX dargestellt. |
Die Hauptverhiltnisse sind:

Kesseliiberdruck p 15 at
Hochdruckzylinder, Durchmessel d 395 mm
Niederdruckzylinder, Durchmesser d, 635 «
Kolbephub h . . . . . . . 640 <«
Triebraddurchmesser D 1610 «
Laufraddurchmesser . . 870 «
Heizfliche der Feuerbiichse, feuelberuhlt 15,4 qm
Heizfliche der Heizrohre, feuerberihrt . 173,2 «
Heizfliche des Dampftrockners « 47,4 «
Ganze Heizfliche mit Dampftrockner H  236,0 <«
Anzahl der Heizrohre 316

Durchmesser der Heizrohre 46/50 mm
Rostfliche R 3,34 qm
Fester Achsstand 3900 mm
Ganzer Achsstand 8635 «

Leergewicht 73 t
Dienstgewicht G . 79 =
Adhiisionsgewicht G, . . . . . . 495 =«
. 39.5%.6 _
Zugkraft Z = 2.0.45.15. — — = 8370 kg
- 161
Verhiiltnis H1:R . . . . . . . . 70,8 qm;t
:G, 4,77 «
« Z:H. 35,4 kg/ym
Verhiltnis Z2:G, . . . . . . . 169 kgt
Widerstand W, =24.79+41,7.117 4
957 .(14%;) + 2() 7350 kg
Vechiiltnis G : W, | 6,75 kgt
« \\ G, 148 <

Die /v]nulemnmdnung ist die der 1 D Vv oxspannlokomotlve

" Die Kolben der vier Zylinder wirken gemeinsam auf die dritte

Achse.

*) Zeitschrilt des Vereines deutscher Ingenieure 1908, 8, 1923,
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Hoch- und Niederdruckzylinder einer Seite sind zusammen-
gegossen, beide Gruppen sind in der Mitte verschraubt. so dals
die Steuerung beider Zylinder durch einen gemeinsamen Kolben-
schieber erfolgen kann, der aus drei Teilen auf gemeinsamer
Stange besteht, nimlich aus (Textabb, 7):

Abb. 7.

a) dem mittlern Schieber mit innerer Einstromung fir
Hochdruck, dessen Durchmesser entsprechend dem In-
halte des Hochdruckzylinders klein gewiihlt ist. Die
Berithrungsflichen derSchieberwandungen mit dem Heils-
dampfe sind tunlich klein gehalten (Textabb. 7 und 8,

Abb. 8. Gemeinsamer Schieber.

Abb. 6, Taf. XX), so dals die Forminderungen durch
die hohen Wirmestufen des éberhitzten Dampfes gering

sind: aufserdem ist das Hochdruckschicbergehiuse
derart mit den Zylinderwandungen verbunden, dafs es
sich moglichst frei dehnen kaun,

b) den beiden dufseren Schiebern mit fiulserer Einstromung,
deren Durchmesser dem grofsern Inhalte der Nieder-
druckzylinder entsprechend vergriolsert sind.  Die
Schiebergehiuse mit den ecingezogenen Bichsen sind
unabhingig von dem Hochdruckschiebergehiiuse ge-
lagert, so dafs die hier in Betracht kommenden niedrigen
Wiirmestufen ohne Einfluls auf das Hochdruckschieber-
gehiuse mit seiner Heilsdampfwiirme bleiben.

Kin- und Ausstromung sind bei Hoch- und Niederdruck-
zylindern nur einfach.

Die Abdichtung der beiden Niederdruckschieber erfolgt

auf der Innenseite durch je zwei gulseiserne Federringe, auf
der Aulsenseite durch einen U-formigen Tragring und zwei
gulseiserne Federringe in derselben Weise, wie beim Hoch-
druckschieber (Abb. 7 und 8, Taf. XX).

In Bezug auf Dampfverteilung arbeitet dieser gemeinsame
wie zwei von einer gemeinsamen Welle angetriebene Schieber.

Zur Erleichterung des Anfahrens erhalten die Niederdruck-
zylinder auf jedem Einstromkanale Fiallventile, die von der
Steuerwelle aus selbsttitig bei 709, ,, die Fillung der Nieder-
druckzylinder bis auf 96 ¢/, vergrilsernd, gedffnet werden.

Mit demselben Gestinge wird das in der Mitte des
Schicbergehiuses befindliche Hilfsdampfventil gesffnet, so dals
Frischdampf aus der Einstromung in den Verbinder stromt.

Das Luftsaugventil sitzt auf dem Einstromkreuzrohre. Wie
bei den 1 D-Lokomotiven sind alle Kreuzkopfe einschuhig aus
Stahlguls mit Bronzeschuhen und Weilsmetallfutter ausgefihrt.

Die Kuppel- und Trieb-Stangenkopfe haben nachstellbare
Lagerschalen. Der Rahmen ist aus Packeteisen geschmiedet.
Die¢ Federung geschieht bei den gekuppelten Achsen durch
unten liegende Blattfedern, beim Drehgestell durch oben liegende.

Zwischen den zwei hinteren Kuppelachsen sind
Ausgleichhebel angeordnet. Der Rahmen stitzt sich
mit in Gleitplatten gelagerten Kugelzapfen auf das
Drehgestell.  Das Gestell ist um einen Mittelzapfen
drehbar, hat Seitenverschiebbarkeit und Feder-Ruck-
stellvorrichtung.

Die Feuerbiichse hat stark geneigte Feuerbiichs-
hinterwand, ist schmal gebaut und ruht mit ihrem
Rahmen gleitend auf dem Lokomotivrahmen. In den
Vorderteil des Rundkessels ist der Dampitrockner ein-
gebaut. iber dessen Mitte ein kleiner Dampfdom fiir
iberhitzten Dampf sitzt, wihrend auf dem Mittelschusse
der Nafsdampfdom ruht, aus dem der Dampf gut entwiissert
durch ein Rohr in die vorderste Kammer des Dampftrockners
stromt.  Von dort wird er ebenso. wie bei der 1 D-Lokomotive
nach dem Regler gefiihrt.

Der Regler ist ein Doppelsitzventil, verbunden mit einem
Hulfsventil, das sich zuerst offnet, wodurch ruhiges Anfahren
erzielt wird.

Die 316 Heizrohre von 46/50 Durchmesser haben zwischen
den Rohrwiinden des Nafsdampfkessels eine Linge von 3800 mm
und durchziehen mit aufgeweitetem Durchmesser die vier Uber-
hitzerkammern: ihre ganze Liinge betrigt 4800 mm.

Lokomotive und Tender sind der selbsttitigen
Westinghouse-Bremse ausgeriistet, dic bei der Lokomotive
auf alle Riider einseitig, beim Tender auf alle Rider zweiseitig
wirkt: die Bremsung des Tenders kann aulserdem durch Hand-
bremse erfolgen, Der Tender ist der der 1 D -Vorspannloko-
motive mit 5t Kohlen- und 17 cbm Wasser-Fassungsraum,

mit
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Entgleisungsursachen und die Deutung der Aufschreibungen des Gleismessers von
Dorpmiiller.

Von H. Dorpmiiller in Aachen.

~ Mehrfache Anfragen aus den Kreisen der Bahuerhaltung
haben die Ilerausgabe einer Anweisung zur Deutung der Auf-
schreibungen des Gleismessers von Dorpmiiller erwiinscht
erscheinen lassen, deren wesentlichen Inhalt wir hier mit-
teilen.

Die ehemalige Eisenbahn-Direktion Koln linksrheinisch,
hat schon in fritheren Jahren anlifslich einiger Entgleisungen
auf offener Strecke betont, dals die oberflichliche Priifung der
Aufschreibungen nur auf Spurweite und (Tberhshung nicht ge-
niigt. Durch wiederholte Entgleisungen in freier Bahn, be-
sonders in Bogenenden war durch nachtrigliche genaue Unter-
suchung der einige Zeit vorher bei Priifungsfahrten aufgenommenen
Schaulinien die Ursache der Entgleisung in der nicht vor-
schriftsmilsigen Anordnung von Uberhshungsrampen gefunden,
die durch den Gleismesser zuverliissig und auffallend zur Dar-
stellung kommen.

- Die Neigung dieser Rampen im Iiin- und Auslaufe von
Kriimmungen ist fur die Betriebsicherheit. von grolser Wichtig-
keit, denn in ihnen bildet die Fahrfliche eines Gleises eine
windschiefe Fliche, so dals die Rdader des darauf rollenden
Fahrzeuges wegen Steifigkeit des Untergestelles und des Wagen-
kastens keinen gleichmilsigen Druck auf die Schienen ausithen
konnen, vielmehr bei einem zweiachsigen Fahrzeuge nur drei

Riider mit voller und vermehrter Belastung auf den Schienen |

rollen, das vierte Rad aber entlastet wird.

Die Entlastung

wird um so stirker, je steiler die Rampe und je groflser der

Achsstand des Fahrzeuges ist.
federn nicht vorhanden, so wirde das vierte Rad beispiels-
weise bei 6m Achsstand und 5°/,, Rampenneigung 30 mm

Denkt man sich die Wagen-

iber den Schienen schweben, also seine Fithrung durch den

Spurkranz vollstindig verlieren.

Die Anordnung der Federn und Achslager verhindert nun

zwar unter gewissen Umstinden dieses freie Schweben, sie kann -

aber besonders bei unginstiger Lastverteilung nicht die mog-
licherweise vollstindige Entlastung des Rades hindern.

Beim Ilinauffahren der Uberhohungsrampe ist die Gefahr der
Entgleisung deshalb geringer, weil die beiden fithrenden Rider,
das #aulsere Vorderrad und das innere Hinterrad, stets belastet
sind, beim linunterfahren der Rampe ist aber entweder das
julsere Vorderrad oder das innere Hinterrad entlastet,
also zum Entgleisen. Innerhalb des Bogens kann fehlerhafte

neigt

Lage ahnlich wirken. Jede Senke, selbst in einem geraden Gleise

mit grolserer Querneigung ist betriebsgefahrlich, ihre Erkennung
also besonders wichtig.

Auch wenn Uberhohungsrampen bis an den Stols vor
Weichen reichen, liegen #hnliche Gefahren vor, weil dic
Weichenzungen an den Spitzen niedrig sind, also die Gefahr
der Entgleisung durch Erleichterung des Aufkletterns bei Ent-
lastung des filhrenden Vorderrades noch grofser wird, als im
freien Gleise. Vor einem Weichenstolse, vor dem eine Uber-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 9. Heft. 1911.

|

hohungsrampe endigt, soll daher mindestens ein ¢ m langes
Gleisstiick ohne Querneigung liegen, ebenso 10 m Gerade
zwischen den Rampenenden von (vegenkriommungen.

Auch die Anordnung der Uberhohungsrampen halb in der
Geraden und halb im Dogen ist von besonderer Bedeutung.

Alle diese fir die Gestaltung der Gleise wichtigen Mals-
nahmen sind bei Priifung der Schaulinie des Gleismessers zu
beachten:; ihre Mangel kommen wegen des verzerrten Mals-
stabes augenfillig zur Iirscheinung und lassen sich leicht auf-
finden, wenn man aulser der Langenbezeichnung; Bogenanfinge,
Bogenenden, Weichenstilse und alle fiir die Bahngestaltung
wichtigen Punkte in dem Schaubilde festlegt.

Mit Recht hat Oberbaurat Sigle schon vor lingeren
Jahren *) auf die Nutzlichkeit des Gleismessers autmerksam ge-
macht. Die Strecke sollte vor und nach den” Erhaltungs-
arbeiten mit dem Gleismesser aufgenommen werden, um den
Erfolg einwandsfrei festzulegen. Die Abnahme neuer Gleisc
wird durch den Gleismesser sehr erleichtert.

Die Feststellung von Mingeln der (ileislage mittels des
Gleismessers wird durch die Beispiele Textabb. 1 bis 9 er-
liutert.

* Abb. 1. GroBe Spurfehler im geraden Gleise. *¥)

Ldngern 7:750
Spur 2:3

Verengung Regelspur.
bredgefatrene \f

Schiene

N

Abb. 2. Krumme, nach auBien gebogene Schienen.

Langen 7:750
S1o8 Spur 2:3

Regelspur

St

Stol8

Textabb. 2 zeigt die Schaulinie eines dltern geraden Holz-
schwellengleises, in dem die Befestigungschrauben nach auflsen
stark ausgeleiert sind. Die spitzen Hocker zeigen die Schienen-

*) Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894, 8. 667. Hier heifit es:
Bei dieser Gelegenheit mige noch auf den Gleismesser von Dorp-
miiller hingewiesen werden. Dies Instrument, das fiir die Be-
urteilung der Gleislage vorziigliche Dienste leistet und bei wieder-
holter Benutzung auf derselben Strecke ein zutreffendes Bild von
der Avt und Weise der Gleisunterhaltung gibt, ist noch viel zu wenig
im Gebrauel.

**) In Wirklichkeit ist der Lingenmafistab bei der neueren Aus-
fillrung durchschnittlich 1:550, frither 1:500, fiir die Spurweite
wirkliche GroBe und fir die Uberhshung 1:3.

25
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stolse an, die Spurerweiterungen haben bedeutende Grolsen er- . Das Bild zeigt zwei (regenbogen von 300 m Halbmesser
reicht und rufen unruhigen Gang der Fahrzeuge hervor. Ahn- | mit aneinander stofsenden, zu Hach geneigten [Tberhohungs-
lich sieht dic Schaulinie im alten eisernen Oberbau nach Aus- rampen. Der rechtsseitige Bogen hat auch nicht die vor-
leierung der Schwellenlochung und Hakenplattenkrimpe aus. geschricbene Uberhohung. Die Zwischengerade von 10 m ist
Abb. 3. Spurfehler in Folge fehlerhafter Schwellenlochung. nicht erkennbar. Die — .— . — Linie gibt die richtige

Erwesterung Lage an.
Die mit x, xI', x| xI hezeichnetenStellen sind Schienen-

Verepgung o Regelspur e,
\ N Ldngen7:750 -

Spurz:3 Abb. 8. Hohenschaulinie.
Abb. 4. Spurschaulinic. Sa_ W T ——a—
Regelspur X X bod > o
Hleineisenseuy Jir 400m Holb Lingen 7:750 a, Langen 7:750
Bogern 260mHalbmesser Spur 2:3 wagerecht Hihen 2:9

Ubergang in dle Geradke

Aleineiseneug fiir Vertayf der Spurerwedferung

260 Halbmesser

ersener Oberbau Abb. 9. Hoéhenschaulinie.
‘ "vTextabb. 4 zeigt bei a den \'ferla.uf der Spurerweiterung - Lingen 7750
im Ubergange aus der Geraden in einen Bogen von 260 m Hihen 2:9

Halbmesser, bei bb die falsche Anwendung von Kleineisenzeug

fiir einen Bogen von 400 m in einen solchen von 260m Halb- q,o? §
messer. "0"6( y G
Abb. 5. Schaulinie der Hohenlage im Beginne eines Rechtsbogens von ¥\\m/ ?

300 m Halbmesser. : )
~ stofse mit zu grofsem Spielraume, auf denen im-

Gleismesser ein kleiner Schlag entsteht, der ver-

wischte Schrift liefert. Stark gewandertes Gleis.

N Textabb. 9 zeigt mangelhafte Lage einer

N Uberhshungsrampe und anschliefsend den Ver-
wagerecht mo Y o . .

Begenarfirng Fesiom We’”‘/" lau'f der Uberhohung. Die Rampe hat eine

) ) ) Lime  Neigung von 1:151 statt 1:200. Das Mals

Die Hihenlage in d.er Yoraufgehenden Geraden bei m ist | der Uberhshung ist im Anschlusse an die Rampe viel zu klein

sehr mangelhaft, bald die linke, bald die rechte Schiene er- und sehr verschieden; auch der Beginn der Rampe nicht vor-

Ldngen 71:750
Hohern 2:9

hoht.  Obgleich die Uberhohungsrampe ziemlich gute Lage schriftsmifsig. Die— . — . — Linie zeigt die richtige Lage. Ge-
11achweist, ist. doch gleich anschliefsend bei n die vorgeschriebene fahrliche Senke bei x.

Uberhohung viel zu gering, auch ist eine scharfe Senke s mit Bestimmungsgemils sollen die Uberhohungsrampen eine

der Neigung 1:200 erkennbar, die bedenklich sein kann. kleinste Neigung von 1:200 erhalten*), man gibt ihnen aber

Die — ... — Linie gibt die richtige Lage an. haufig eine solche von 1:300 und selbst von 1:500. Halt

Abh. 6. Hohenschaulinie. man mit Riicksicht auf eine mangelhafte Unterstopfuﬁg, die die

T limgentrse Rampen unter der Last noch steiler gestalten kann, die Neigung

1:250 fest. so milste der Gileismesser bei 60 mm Uberhshung
1/, > 60 = 20 mm CUberhohung zeigen, die Rampe wirde
250 >< 60 = 15 m lang sein. Da der Lingenmalsstab der
. by Schaulinie etwa 1:3500 ist*¥), so ist die Rampe im Bilde

Die Uberhohungsrampe beginnt nicht an der richtigen | 30 m lang. Bei 20 mm Héhe und 30 mm Linge entsteht das
Stelle vor dem Bogenanfange. Der Fuls f ist fast an den | Neigungsverhiltnis 2 : 3. stirkere Neigung des Schaubildes zeigt
Bogen gelegt, wihrend er 20 m. 10 m vor Beginn des Uber-

. - Hithen 2:
Uberhohungs Aampe ohen &:9
bei Bagen von 500m Halbmesser § §
’ / ’ g‘“
7 wagerecht

also Betriebsgefahren an.

gangsbogens vorgeschoben liegen soll. Die — .— . — Linie Fbenso zeigen sich Senkungen auf der Strecke durch
gibt die richtige Lage an. | starke Neigungen im Schaubilde an. Auch lose liegende
Abb. 7. Tishenschaulinie. Schwellen rufen Schwankungen der Fahrzeuge hervor; sic

ST werden zwar vom Gleismesser nicht unmittelbar an-

yd ’ ggggf- gezeigt, da sie aber bald zu schlechter Lage auch

. Ramp® der Schienen fithren, so werden auch diese Fehler

bald mit dem Gleismesser gefunden. Ubrigens bieten

Ldngen 7:750 > s : in wichtic pr
1 Hotomgia wogerecht 0 1robefa'hrten mit der Lnkomot.lve ein w ich'tlges‘, Ergin
N Vi R zungsmittel der Aufnahme mit dem (ileismesser fur
. ;. S
< l/}/(s»/ﬁogen 3 solche nur unter schweren Lasten erkennbare Fehler.
< < -
' © *) Nach den neunen Oberbauvorschriften der preuBisch-

hessischen Bahnen sogar 1:300; die regelrechte Gestaltuny
der Uberhshungsrampen soll 1:600 geneigt sein.

**) Bei den neucn Ausfithrungen sogar 1:550 durch-
schnittlich.
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Zum Schlusse mag noch erwithnt werden, dals sich eine auch nicht allzu scharf verfahren: bei den groberen Mangeln
vollkommene (ileislage nicht schaffen lilst, immerhin werden ‘
in den Gleisbildern auch bei der sorgfaltigsten’ Ulitéi'hﬁlt |

afiltig altung . e . . . .

) e auf diese Pflicht hinzuweisen, ihr eingehende (reltung zu ver-

kleinere Unregelmiilsigkeiten zur Darstellung kommen, da heifst | ’ ° ' ¢ 1

o4 . - . !

es, abwigen. Der die Sehanlinien prafende Beamte darf daher

hat er aber die Tflicht, mit grilster Sorgfalt zu prifen. Und

schaffen, ist der Zweck dieser Ausfithrungen. A

Die selbsttitige Scharfenberg-Kuppelung.
Von Sausse, Regierungsbaumeister in Kiel.

/Zu dem unter obiger Uberschrift veroffentlichten Auf- ' in allen gewerbetreibenden Staaten Europas durch Patente *)

satze*) teilen wir noch mit. dals dic Kuppelung der Wagen-  geschitat ist. —d
bauanstalt L. Steinfurt, G. m. b. H., in Konigsberg i. Pr.
“) Organ 1911. 8. 60. *) D. R. P. 183845.

Ein Beitrag zur Lehre von den Gegengewichten der Lokomotive.

Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig.

I. Die Stellung der Aufgabe. ‘ »s0, dafs diese Momente verschwinden, so ist Ausgleich
Uber das Wesen des Massenausgleiches bei Lokomotiven - »erreicht.
herrschen noch heute gewisse Unklarheiten, die zu Dbeheben, In dieser Betrachtungsweise liegt die Annahme versteckt.

Zweck der folgenden Zeilen ist. Der Grund dieser Unklarheit dals die Lokomotive schwebe, denn in dem Krafteansatze
ist. kurz gesagt, der, dafs man wieder und wieder in den fehlen die im Berithrungspunkte des Rades mit der Schiene
Fehler verfillt, die Lokomotive als schwebende Massengruppe | auftretenden Kriifte. Solche Kritfte sind aber vorhanden, denn
anzusehen. In Wahrheit ist sie aber nicht mur in lotrechter, | nach Textabb. 1 muls sich eine am Triebzapfen wirkende
sondern auch in wagerechter Richtung gegen die Schienen ab- | Kraft . gleichgiltig, ob sie von dem Dampfdrucke oder von
gestiitzt, auch in wagerechter durch die Zugkraft am Trieb- Massenwirkungen herrihrt, auf den Berithrungspunkt zwischen
radumfange als wagerechten Statzdruck.  Einige neuere | Rad und Schiene und das Wellenlager verteilen, Das Rad
Arbeiten, die die storenden Bewegungen der Lokomotiven be- ist ja nichts anderes, als ein in diesen D'unkten gestitzter und
handeln, nehmen auf diese Abstiitzung beim Ansatze ihrer | am Tricbzapfen belasteter Triger. Nur der Trichzapfendruck
Gleichungen Riicksicht, ndmlich die Arbeiten von Strall erfahrt eine solche Verteilung auf Aufstandpunkt und Wellen-
,Ist das Zucken der Lokomotiven eine storende Bewegung?<*) | lager. Die Iliehkraft des (iegengewichtes hingegen kann
und von Lihotzky »Kritische Betrachtungen iiber das Zucken niemals eine Radumfangskraft hervorrufen, denn sie wirkt in
der Lokomotiven und die zur Berechnung des Zuckweges = Richtung des Radhalbmessers, geht also durch den einen Stitz-
dienenden Formeluc*¥). Der Massenausgleich durch Gegen- = punkt im Lager (Textabb. 3 und 4), so dals der zugehivige

gewichte wird jedoch in diesen Arbeiten nicht erirtert, Auflagerdruck im Aufstandpunkte unveriinderlich gleich Null
Das Verfahren, das ich zur Behandelung dieses Gegen- sein muls.
standes anwenden mochte, muls von den Massenwirkungen des Bevor die Wirkung der Gegengewichte untersucht werden

Gestiinges ausgehen. Dabei wird es sich nicht vermeiden . kaun, missen die Kraftwirkungen betrachtet werden, die durch
lassen, dafs neben dem Neuen auch einiges Alte, wenn aiteh | die Gestingemassen hervorgeraufen werden. Da der Kintlufs
in neuem Gewande erscheint. Besonders werden dem Leser | der Abstitzung am Tricbradumfange im  Mittelpunkte der
diese und jene Beriihrungspunkte. gelegentlich auch etwas ab- Untersuchung stehen soll, so soll zur deutlichen Kennzeichnung
weichende Auffassungen gegenitber den oben genannten Arbeiten | dieses Einflusses das Verhalten der Lokomotive fiir zwei Fille

nicht entgehen. eepraft werden, namlich
Zunichst werde das allgemein ubliche Verfahren hei Ent- 1. fir den Fall der schwebenden, also nicht am Rad-
wickelung der Gleichungen zur Berechnung der (iegengewichte umfange abgestiutzten,
mit einigen Worten gekennzeichnet: 9. far den Fall der auf Schienen laufenden Lokomotive.
»Man denkt sich die ganze Gestingemasse am Trieb- | Zunichst soll von dem Vorhandensein zweier oder mehrerer

»zapfen vereinigt. Diese Gestingemasse und ebenso die | Triebwerke abgesehen und ferner ein fir alle Male ange-
»Masse je eines Gegengewichtes im Rade derselben und | nommen werden, dafs Triebwerk, Rad und Lager in einer
»der andern Seite kann als Sitz einer Massenkraft an- & Ebene liegen.
sgesehen werden. Diese Krifte rufen in eciner wage- Die Gleichungen sollen ganz allgemein aufgestellt, also
srechten, durch die Lingsachse der Radwelle gelegten soll auch die Wirkung des Damptdruckes I mit beriicksichtigt
»Ebene Momente hervor. Withlt man die Gegengewichte | werden. Setzt man diesen nachtriglich gleich Null, so erhilt
mﬂs Annalen fiir Gewerbe und Bawwesen 1907, 11, " man die reine Wirkung der (%estallgemfl55011 auf die leer
Qeite 27. laufende Lokomotive.

*#) Die Lokomotive 1607, S. 149. ‘ Bekanntlich unterscheidet man umlaufende Gestiingemassen

25 %
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und hin- und hergehende.  Zu den ersteren rechnet man aufser

Die Summe aller auf den Rahmen in Lingsrichtung der

Triebzapfen und Kurbelwarze 609/, der Pleuelstangenmasse. | Lokomotive wirkenden Krafte K ist also

Auf die Ungenauigkeit, die in der letzten Annalime liegt, soll ' . 1)
umlaufenden Massen-

hier nicht cingegangen werden.  Die
anteile nun konnen vollstandig ausgeglichen werden, denn sie
und ihr ebenfalls umlaufendes Gegengewicht wecken in Rich-
tung des Radhalbmessers also durch den Stiitzpunkt im Lager
gehende Flichkrafte, die nur gleich zu sein brauchen, um sich
vollstandig aufzuheben, und die niemals Krifte im Beriihrungs-
punkte zwischen Rad und Schiene wecken kinnen.
Massenwirkung der umlaufenden Gestingeteile und ihres Gegen-
gewichtes ist aus letzterm Grunde auch unabhingig davon, ob
die Lokomotive schwebt oder auf Schienen lauft, sic ist fur
unsere DBetrachtungen also ohne Bedeutung. Darum soll M
in allen Ableitungen nur die hin- und hergehenden Massen

bedeuten. Ein entsprechender Zeiger kann entbehrt werden,

Die -

|Gl 3)

weil die umlaufenden Massen tberhaupt nicht in den Ableit- |

ungen vorkommen,.

Die Aufgabe liuft darauf hinaus, die Summe der am
Rahmen der Lokomotive in Richtung der Lokomotivlangs-
achse wirkenden Kriifte zu ermitteln. Dicse Summe soll X heilsen.

Auf den Rahmen werden an zwei Stellen Krifte #ber-
tragen:

a) am Zylinder: Zylinderdeckeldruck P,
b) am Achslager: Achslagerdruck I (Textabb. 1).

Abb. 1.

- Plgy

Y /2%

K=7—L.

Eine dem Drucke gegen den Zylinderdeckel gleiche
Kraft P wirkt auf den Kolben, Wegen der mit Beschleunig-
ungen wechselnder Richtung vor sich gehenden  Gestinge-
bewegung gelangt P nicht unverdndert an den Triebzapfen,
sondern an diesem wirkt statt I’ cine Kralt, deren wagerechte
Seitenkraft P’ den Wert hat

v2 r
P'=T —SJIvF(cos Pt cos2<p).

Das zweite Glied der Klammer beriicksichtigt die end-
liche Linge der Pleuelstange und soll vorliufig unberticksichtigt
bleiben, also ist mit

Gl 2)

Pr=P—M " cos @
r
zu rechnen. )

Dieser Kraft entspricht bei der schwebenden Lokomotive
ein Gegendruck nur im Lager der Triebachse, bei der auf
Schienen laufenden Lokomotive Gegendriicke im Lager der
Triebachse und im Aufstandpunkte.

Der zeichnerischen und zahlenmilsigen Auswertung der
weiterhin abzuleitenden Gleichungen soll eine Lokomotive fiar

‘mifsig schnelle Fahrt mit folgenden Werten zu Grunde gelegt

- werden: Gewicht der hin- und hergehenden Massen 250 kg,

R
also M =25, v=9 m/Sek.; r=0,6 m: 5 = 2
(Textabb. 1), die zugchirige Fahrgeschwindigkeit ist
I)
3,6 — v =65 km/St.
P T

- — 4]

Fir K sollen folgende Zeiger benutzt werden:
s = schwebende Lokomotive; S = auf Schienen lau-
fende Lokomotive: m = Ausgleich der Massen I
durch Gegengewicht vorhanden: p = endliche Pleuel-
stangenlinge beriicksichtigt.

(Fortsetzung folgt.)

VN a cilr_llt

llofrat Rosche .

Am 9. Minz ist in Wien Hermann Rosche aus dem ;

Leben geschieden, dessen langjihrige Tatigkeit im Eisenbahn-
fache ihn mit den meisten leitenden Personlichkeiten im Ver-
eine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in Berithrung gebracht

hat und dessen eigenartige Personlichkeit alle fesselte, die ihn

kennen lernten,

Rosche ist am 22. Marz 1852 in der mahrischen Irovinz-
stadt Znaim als Sohn eines angeselicnen Biirgers geboren. Er
vollendete schon 1871 seine Studien an der technischen Hoch-
schule in Wien und trat 1871 in die Dienste der k. k.
Generalinspektion der osterreichischen Eisenbalnen, wo er bei
Vorarbeiten verwendet wurde. Nach kaum cinjihrigem Staats-

dienste nahm er ecine Stelle bei der Kaiser Ferdinands-Nord- -

bahn an, in deren’ Dienste er bis zum Vorstande des bau-
technischen Konstruktionsbureaus vorriickte. Sein Lieblingsfach

war der Oberbau, dessen Wesen er theoretisch und praktisch
grimdlich  beherrschen lernte. Er damals ein hervor-
ragender Mitarbeiter des Baudirektors, Regierungsrates Wilhelm
Ast und beteiligte sich an dessen wichtigen Studien und
Arbeiten fir den Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und
fir den Vereinsausschuls fir technische Angelegenleiten, sowie
fir den Internationalen Eisenbahnkongrefs. In jener Zeit schon
kniipfte cr freundschaftliche Beziehungen mit den Fachgenossen
aller Vereinsverwaltungen an. )

war

1897 eroffnete sich Rosche ein weit grofseres. Ield der
Tatigkeit: dic Aulsig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft berief ihn
als Generalinspektor und Stellvertreter des Dirvektors in ihre
Dienste, wo ihm die Durchfithrung des eben crst begonnenen
Baues der Lokalbahn Teplitz- Reichenberg obliegen sollte;
Rosche trat am 1. Juni 1897 in diese neue Stellung. Hier
konnte sich seine aufsergewdhnliche Vielseitiglkeit, sein eiserner
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Fleils, scine rasche Auffassung und seine unermudliche Tat-
kraft aufs schonste entfalten. Schon wenige Monate nach
seinem Eintritte rickte Rosche an die Stelle des inzwischen
in den Ruhestand getretenen Direktors vor. IKr filirte den
Bau der erwihnten 150 km langen Lokalbahn unter Uber-
windung erheblicher Gelindeschwierigkeiten gliicklich durel.
In Anerkennung dieses Erfolges wurde er am 15. September
1900 zum Generaldirektor ernaunt. Gleichzeitig richtete er
den etwas veralteten Dienst der Aufsig-Teplitzer Eisenbalin
auf Grund eingehender Studien der besten fremden Ein-
richtungen ganz neu cin; insbesondere schuf er cine uneuzeit-
liche Rechnungsnachpriifung.

Nach Durchfihrung dieser beiden Hauptaufgaben widmete
er sich mit gleicher Liche und Sorgfalt der Kleinarbeit in
allen Dienstzweigen.  Ganz besonders strebte er, die Winsche
der Bediensteten wohlwollend und gerecht
zu prifen, und, wenn irgend moglich, zu
erfilllen. Die Verwaltung hatte denn auch
nie Auflehnungen zu beklagen.

Trotzdem il als Bauingenicur das
Maschinenwesen bisher mehr oder weniger
fern gelegen hatte, gelang es ihm bald,
auch in diesem Dienstzweige erfolgreich
Neues zu schaffen und alle Verbesserungen
und Neuerungen der Aulsig-Teplitzer Eisen-
bahn dienstbar zu machen. Schon 1899
hatte er eine neue, den gegebenen An-
lageverhilltnissen ginstigere Lokomotivbau-
art eingefiibrt. Im Jahre 1902 erschienen -
aut der Aufsig-Teplitzer Eisenbahn die
ersten Dreizylinder-Verbund - Lokomotiven
Osterreichs und 1906 stellte Rosche die
damals grofsten Heilsdampflokomotiven in
Furopa in Dienst.

Die  Dbesonderen Verhiltnisse der
Aulsig- Teplitzer Eisenbahn, ihr fiir eine
zeringe  Streckenlinge

aufsergewohnlich

Entschlielsungen handelte, beweist ein Vorgang, der sich im
Juhire 1908 abspielte. Damals hatten die benachbarten Privat-
balmen unter dem Drucke der Verstaatlichungsabsichten der
osterreichischen Regierung der Aufsig-Teplitzer Lisenbaln das
bis dahin bestehende Ubereinkommen Detreffend gemeinsame
Kohlenwagenbeistellung gekindigt. Im Verlaufe weniger Wochen
trug Rosche der neu geschaffenen Lage Rechnung, indem er
400 Kohlenwagen mietete und 1000 neue bestellte. Dadurch

~wurde der Kohlenwagenbestand der Gesellschaft mit einem

|

grofser Verkelr, ihre cigenartige Stellung als Kohlenaufgabebahn
veranlafsten Rosche, sich eingehend mit der Wagenwirtschaft |

zu beschiftigen, und sich an den Arbeiten des Vereins-Wagen-
ausschusses, dem er selbst durch cin Jahrzehnt angehorte, aufs
Kifrigste zu beteiligen. Er war hierbei in Vertretung der be-
sonderen Verhiltnisse der Aufsig-Teplitzer Eisenbahn manchmal
zu hartnickigen Kimpfen gezwungen, die ihm eine schone
Frucht eintrugen: denn auch diejenigen, it denen er in die
schirfsten Meinungsverschiedenheiten geraten konnten
nicht umhin, der Sachkenntnis und dem Pflichteifer dieses
Mannes die grofste Achtung zu zollen und ihm personlich
wegen seiner herzgewinnenden Liebenswiirdigkeit die auf-
richtigste Zuneigung entgegenzubringen. Als Rosche aus dem

war,

Dienste geschieden war, nahm der Vereins-Wagenausschuls sein

Abschiedschreiben mit dem Ausdrucke lebhaften Bedauerns iber
den Verlust eines so liebenswiirdigen Mitgliedes und einer so
tichtigen Kraft und mit der Zusicherung steten ehrenden Ge-
denkens zur Kenntnis.

Wie tatkriftig Rosche eingriff, wenn es sich um rasche

Schlage um mehr als 26"/, seiner Tragfahigkeit verstirlkt.

Eine weitere wichtige Arbeit, an deren Durchfuhrung
Rosche eifrig arbeitete, war die durchgreifende Verstiirkung
und Verbesserung des Oberbaues der Aufsig-Teplitzer Eisen-
bahn, wobei ihm seine tiefen Fachkenntnisse aufs Beste zu-
statten kamen.

B Daneben machte Rosche schon
1903 Versuche iiber die Verwertbarkeit
der drahtlosen Telegraphie zur Verstindig-
ung zwischen Stationen und fahrenden
Zugen, bei deren erfolgreichem Abschlusse
er selbst das Telegramm abgab: »Wir
wollen mit diesen Versuchen dem tech-
nischen Fortschritte dienen<. In demselben
Jahre machte er auch Versuche zur Fr-
mittelung des Luftwiderstandes fahrender
Zige.

Rosche’s Erfolge veranlafsten die
Aulsig-Teplitzer Eisenbahn, ihn 1904 in
den gesellschaftlichen Verwaltungsrat zu
willen, dem er, seit 1909 als Vizeprisi-
dent, bis zu seinem Tode als eines der
eifrigsten Mitglieder angehorte.

Neben diesen Arbeiten befaflste sich
Rosche auch mit allen Fragen volkswirt-
schaftlicher Art, die das von ithm geleitete
Unternehmen zu beeinflussen ~ geeignet
waren. So war er ein schneidiger Kampfer
fiir die Abgabenfreiheit der Elbeschiffahrt und vertrat mit grofsem
Eifer die scither in die Tat umgesetzten Pline fir die Kana-
lisierung der Llbe in Bohmen. '

Eine besondere Freude fir Rosche war es, dals ihm
gelegentlich der Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn und ihres dadurch veranlalsten Ausscheidens aus dem
Ausschusse fiir technische Angelegenheiten des Vereines deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen durch die Wahl der Aulsig-Teplitzer
Eisenbahn, die 1890 bis 1896 durchgefihrte Mitarbeit in
diesemi Ausschusse 1907 wieder ermoglicht wurde. Leider
wurde er bald nachher durch ein schweres Leiden in seiner
Arbeitsfihiglkeit derart beschriinkt, dafs seine weitere Beteiligung
an den Sitzungen des Ausschusses nicht mehr moglich war.

Seine umfassenden Kenntnisse auf dem Gebiete des Ober-
baues hat Rosche in dem Werke »Ausfihrung und Unter-
haltung des Oberbaues« im Handbuche der Ingenieurwissen-
schaften niedergelegt. Die letste grolse wissenschaftliche Arbeit,
dic er unternahm, war der Bericht éber die »Verstirkung der
Gleise mit Ricksicht auf hohere Zuggeschwindigkeiten«, den
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er auf dem Internationalen Iisenbahnkongresse in Bern 1910
personlich erstattete und der ob seiner Gediegenheit und Grind-
lichkeit allgemeinste Anerkennung fand. Damals mulsten alle
Freunde Rosche’s schon mit tiefer Betriibnis erkennen, dafs
sein Leben nur mehr von kurzer Dauer sein werde. Trotz-
dem Rosche schon seit Jahren schwer leidend war, blieb er
auch nach dem Ubertritte in den Ruhestand bis zu seinem Tode
schriftstellerisch tatig und widmete sich dem Wohle der Aufsig-
Teplitzer Eisenbahngesellschaft und den Arbeiten im Staatseisen- -
bahnrate, in den ihn der Kisenbahnminister nach dem Rick-
tritte vomn aktiven Dienste berufen hatte. In beiden Korper- |
schaften fehlte er fast bei keiner Sitzung.

Die vieclseitige erfolgreiche 'Tatigkeit Rosche's wurde

auch von Allerhiichster Stelle wiederholt anerkannt: Der Kaiser

verliech ihm 1900 den Regierungsratstitel, 1907 den Ovden
der Eisernen Krone III, Klasse, 1909 den lofratstitel.

Man wiirde der Personlichkeit des Dahingeschieficxmu
nicht gerecht, wenn man nicht auch in Betracht zdge, dals
dieser beruflich so vielseitig und tberall erfolgreich titige Mann
ein durch und durch liebenswiirdiges Wesen besals und ein
fein gebildeter Kenner unserer Dichter und ein warmer Ireund
der Musik war. Ir selbst hol tbrigens gern hervor, welch
grofsen Einfluls auf seine Geistesrichtung philosophische Studien,
insbesondere das Studium Kant s, hervorgebracht hitten.

Nun ist dieser seltene Mann dahingegangen; sein Andenken
aber wird bei allen lebendig bleiben, die das Gliack hatten,
mit ihm zusammenzutreffen.

v. Enderes.

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

Weltausstellung zu Turin 1911,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1911, 7. Januar,

Band 55, Nr. 1. 8. 33: Génie Civil 1911, 25. Februar, Band LVIII,

Nr. 17, S. 355; Zentralblatt der Bauverwaltung 1911, 11. Mirz,
Nr. 21, 8. 132, Mit Abbildung.)

Zur Leier des fanfzigjihrigen Bestehens des Konigreiches
Ttalien findet von April bis November 1911 eine allgemeine
Weltausstellung za Turin und Rom statt, in ersterer Stadt fir
Gewerbe, llandwerke und Wissenschaften, in letzterer fir
schone Kiinste und Altertumskunde. Die Ausstellung zu Turin

(Textabb. 1) erstreckt sich im Siidosten und Saden der Stadt |
Abb. 1.
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auf mehr als 2,5 km lings des Po, auf dessen rechtem Ufer sich
ziemlich unmittelbar die Colli Forinesi crheben.

Den Kern des Festgebietes bildet der Giardino Pubblico
am linken Flufsufer. Das in franzésischen Formen um 1650
erbaute, gegenwirtig als Technische Hochschule dienende Schlofs
Valentin, der vom Stadtparke umschlossene Botanische Garten
der Universitat, eine fir die Ausstellung 1884 erbaute piemon-
tesische Burg nebst Marktfleckeu aus dem finfzehnten Jahr-
hundert und ein 1908 angelegter grofser Springbrunnen sind
in die Ausstellung einbezogen. Die Flache betragt etwa 120 ha,
einschliefslich etwa 30 ha Bebauung. Der Haupteingang zur

onale di Moncallier. . | 'j , u\1
4 — /(4% 7 5 o 3
R

« Verwaltungsgebiinde.

e Schlof Valentin. f Fest- und Konzert-Saal.

Ausstellung liegt am Corso Vittorio Emanuele II., nahe der Briicke

Umberto I. Aufserdem befinden sich auf dem linken Po-Ufer drei,

auf dem rechten zwei Nebeneingange. Die beiden Ufer waren ‘
auf die Liange des Ausstellungsgebietes nur durch die Briicke
Prinzessa Isabella verbunden, Aulser dieser sind aber zwei
Strafsenbriicken und zwei Fulsgangerbriicken vorgesehen. Die '
cine, nach dem 80 m iber dem Klusse crrichteten Wasser-
schlosse fithrende Stralsenbriicke ist 25 m breit und hat drei
Gange unter der laupt-Brickenbahn. Die beiden holzernen

Fulsgingerbricken tragen cine elektrische Schwebebahn inner- | schlosse.

halb der Ausstellung. Alle Gebaude sind der Ortlichkeit ent-
sprechend im piemontesischen Stile des achtzelnten Jahrhunderts
errichtet. Die llalle fir Buchdruckerkunst und Zeitungswesen,
die einzige aus Eisenbeton erbaute, soll nach Schlifs der Aus-
stellung erhalten bleiben und zu Kunstausstellungeni(:dvr zu
Testen verwendet werden: Die deutschen Aussteller sind den
Gruppen entsprechend auf verschiedene Hallen verteilt. Das

" einzige Gebiaude, das nur deutsche .Aussteller enthilt, ist das

10000 qm bedeckende Deutsche Haus rechts neben dem Wasser-
B—s.
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Maschinen
Triebwagen aus Stabl mit mittleren seitlichen Eingingen.

und Wagen.

' und Ausginge sind mit Prefsluftschliefsern versehen, die zu

(Electric Railway Journal, Bd. 86, Nr. 24, 8. 1142 und 1155. Mit
Zeichnungen und Bildern.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XVIII.
Die Oklahoma-Gesellschaft hat fiar ihren ausgedehnten :

Stadt- und Vorort-Verkehr stihlerne Triebwagen eingefiihrt, '
die 54 Sitze enthalten und gegenitber den holzernen die Vor- .

teile langerer Betriebsfihigkeit und leichtern Gewichtes haben,
da sie nur 24000 kg, also fir den Sitz nur 440 kg wiegen,
was 2200 A/ Stromersparnis im Jahre ausmacht.

Nach Abb. 7, Taf. XVIII wird der Wagen durch einen

mittlern Raum von 2,30 m Dreite mit den Ein- und Ausgangs- .
i aus Stahl, aber als Anhingewagen ausgebildet, hat die Pitts-

tiiren in ein meist vorn liegendes allgemeines Abteil und ein hinteres
Raucherabteil geteilt. Die Reisenden betreten den Wagen durch
eine 914 mm breite Tir, nachdem sie zwei 340 mm hohe Tritte

hinauf gestiegen sind. Sie gehen sodann nach links oder rechts und
entrichten dem Schaffner dabei sogleich das Fahrgeld. Die Fahr-

giiste verlassen den Wagen durch die beiden seitlich von der Ein-
gangstir angeordneten 68,5 cm breiten Ausgangstiiren. Durch
Gitteranordnungen findet cine klare Trennung des Verkelires
statt. Fir den Wagenfithrer sind an den Enden des \Wagens
besondere Tiren vorgesehcen. Die Tiren der seitlichen Ein-

" Hohe.

den beiden Abteilen fihrenden sind Schiebetiiren.
sind aus Mahagoni mit Riicklehnen.

Die Einrichtungen dieser Wagen haben sich im Betriebe
sehr gut bewiihrt.

Die Hauptabmessungen gehen aus Abb. 8 und 9, Taf. XVIII
hervor. Jeder Wagen ist mit vier Triebmaschinen von je
40 PS ausgeriistet. Das Doppeldach hat 15 cm weiten Zwischen-
raum, der durch geeignet angebrachte Klappen und Lufthauben
mit der Innen- und Aufsen-Luft in Verbindung steht, wo-
durch gute Liftung erzielt wird.

Wagen mit mittleren seitlichen ‘T'iren, gleichfalls ganz

Die Sitze

burger Eisenbahngesellschaft fiir ihre Linien bauen lassen.
Die SNitzbiinke erstrecken sich lings der Wagenwinde und
bieten 62 Fahrgisten Platz. TDer Wagenkasten ruht auf
Drehgestellen mit 6,85 m Schemelabstand.  Der Fufsboden
liegt 500 mm iber Schienenoberkante; der Wagen wiegt
10000 kg.

Bei 13,1 m Liinge hat er 2,48 m Breite und 3,20 m
Auf einen Sitzplatz kommen nur 162 kg Eigengewicht.

Schr.

Betrieb in technischer Beziehung.

Unfall bei Willesden Junction,
{Engineer 1910, 9. Dezember. Nr. 2867, S. 619. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abh. 11 auf Tafel XX.

Am 5. Dezember 1910 ereignete sich auf Bahnhof Willesden
Junction der »London und Nordwest«-Bahn ein Unfall, bei dem
viele Menschen schwer, zum Teil todlich verletzt wurden.

Der Unfall ereignete sich auf dem Vorortgleise nach
London (AbDb. 11, Taf. XX). Der 8,56 Ubr Vormittags
von Watford in Willesden ankommende, 8,57 Uhr auf der
Iauptlinie weiterfahrende, in Chalk Farm Junction nach
Broad-street abzweigende Zug fubr am Tage des Unfalles auf
den am Dahnsteige 4 stehenden verspiteten, fahrplanmifsig
8,47 Uhr von Watford in Willesden ankommenden und
8,50 TUhr nach Iuston weiterfahrenden Zug. Der bintere
Bremswagen III. Klasse dieses Zuges wurde in den vorletzten
Wagen III. Klasse hineingeschoben.

Die Signale standen fiir den zweiten Zug auf »Fahrte.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Preufsisch-hessische Staatsbahnen.
Irnannt: Der Regierungs- und Baurat Labes bisher bei der

!

Man mufls daher annehmen, dals der Wiurter des Stellwerkes 2
vorzeitig meldete. dals der Zug nach Euston abgefahren wire,

- oder dals der Wiirter des Stellwerkes 5 den Zug nach Broad-
. street einfahren liefs, ohne dals er vom Wirter des Stell-

Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Berlin, zum Geheimen |
Baurat und vortragenden Rat im Ministerium der ffentlichen

Arbeiten.
Versetzt: Der Geheime Baurat Otto Krause bisher beim

werkes 2 angenommen war. Die Zufuhrgleise zur Haltestelle
Willesden von Norden sind etwas nach links gebogen, und
innerhalb der Haltestelle sind die drei Gleise zwischen Bahn-
steig 8 und 4 nach letzterm hinitbergefithrt, der wegen der
fir Bahnsteig 3 erforderlichen Breite selbst einwirts gebogen
ist. Diese Verhiltnisse, die Strafsen- und die Fulsgiinger-
Briicke am Nordende der Haltestelle beeintrichtigen den Blick
des Wiirters des Stellwerkes 5 und den des Lokomotivfithrers
eincs auf dem Vorortgleise nach London ankommenden Zuges
auf dieses Gleis in der Haltestelle. Wegen der neuen Euston-
Watford-Bahn werden in Willesden umfangreiche Anderungen
ausgefithrt, wobei Stellwerk 5 verlegt und der Dlick des Stell-
werkswiirters auf die Ilaltestelle verbessert wird. B—s.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Kéniglichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin, als Oberbaurat,
auftragsweise, zur Koniglichen Eisenbahn-Direktion Elberfeld.
In den Ruhestand getreten: Der vortragende Rat im
Ministerium der offentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer
Oberbaurat Dr. phil. Dr.-Jng. Zimmermann.
—d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente. A
" kuppelung versehen sind. Der Kuppelkopf der selbsttitigen

Ubergangskuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge.
D.R.P. 231158. Friedr. Krupp Akt-Ges. in Essen, Rulr,
Hierzu Zeichnungen Abb, 12 his 16 auf Taf, XX.

gcbracht werden, die

kuppelung und einer nur von Hand zu bedienenden Zughaken-

Diese Ubergangskuppelung soll an Lisenbahnwagen an- . angelenkt, dafs der

mit einer selbsttitigen Mittelpuffer- (

Kuppelung und der Zughaken der von Hand zu bedienenden
Kuppelung sind so an die Kuppelungstange des Fahrzeuges
Kuppelkopf um eine wagerechte und der
Zughaken um ecine senkrechte Achse schwingen kann.

Die Kuppelungstange A (Abb. 12 und 13, Taf. XX) ist-
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in bekannter Weise durch die Kopfschwelle B hindurchgefiihrt ;
ihr vor dieser vorstehendes Ende liuft in eine Gabel mit den
Armen A! und A% aus.
Mittelkuppelung . besitzt einen Schaft C! (Abb. 14, Taf. XX),

der an seinem vom Kuppelkopfe C entfernt liegenden Ende

von den Gabelarmen A' und A? umfafst wird und mittels eines
wagerecht liegenden Bolzens D an die Kuppelstange A an-
gelenkt ist. Zum Feststellen des Kuppelkopfes C in seiner
Gebrauchslage (Abb. 12 bis 14, Taf. XX) dient ein mit cinem
Handgriffe e! versehener Umsteckbolzen E, der zu diesem
Zwecke durch zwei an der Oberseite der Gabelarme angeordnetc

Der Kuppelkopf C der selbsttitigen

Augen a3 und ein Auge ¢® am Schafte (' des Kuppelkopfes C

hindurchgesteckt werden kann.

Der Zughaken 1I* der sonst nicht dargestellten gewdhnlichen
Zughakenkuppelung sitzt an einem Querstiicke F!, das an seinem

einen Ende mittels eines senkrecht angeordneten Dolzens G an °

der Aufsenseite des Gabelarmes A! an die Kuppelstange an-
gelenkt und am andern ¥nde mit einem Lagerauge f* ver-
sehen ist.

findet (Abb. 12 und 13, Taf. XX), kann der Zughaken I' mit
ihm leicht losbar verbunden werden. Zu diesem Zwecke sind
seitlich am Kuppelkopfe C zwei iiber einander licgende gleich-

achsige Augen c* (Abb. 12 und 15, Taf. XX) vorgesehen, von

denen das Auge f? des Querstickes F! gabelformig umfafst
wird, wenn der Zughaken I' in seine zur Verbindung mit dem
Kuppelkopfe C geeignete Lage eingeschwenkt ist. Zur Fest-
stellung des Zughakens in dieser Lage dienen zwei an einem
Biigel H gleichachsig angeordnete Bolzen H! und HZ, die in
den Augen c® verschiebbar gelagert sind. Die Liange der
Bolzen H! und H*? und der zugehorigen Augen c® ist so be-

stimmt, dals nur der obere Bolzen H! in das Auge f* des
Zughakens F cintreten kann. Um die Feststellung des letztern
in der Gebrauchslage (Abb. 15 und 16, Taf. XX) zu er-
moglichen, -sind an der Aulsenseite des Gabelarmes A? zwei
aber einander liegende gleichachsige Augen a* (Abb. 13,
Taf. XX) vorgesehen, die das Auge > in der Gebrauchslage
des Hakens F gabelformig umfassen und sich mit diesem decken.
In dicser I.age kann der Zughaken F durch Vermittelung des
auch zur Feststellung des Kuppelkopfes C benutzten Umsteck-
bolzens E, der in die Augen f2 und a* hineinpalst, fest mit
der Kuppelstange A verbunden werden.

In der Gebrauchslage nehmen die Teile der ﬁbergangs—
kuppelung die Stellung nach Abb. 12 bis 14, Taf. XX ein.
Der Kuppelkopf C ist dabei mit dem Umsteckbolzen E gegen
die Kuppelstange A festgestellt; der Zughaken T ist durch
den in das Auge t? eingreifenden Bolzen H! fest mit dem
Kuppelkopfe C verbunden.

Wird die Anwendung der Zughakenkuppelung erforder-

" lich, so hebt man zuerst den Biigel H so weit an, dafls der
Wenn sich der Kuppelkopt C in der Gebrauchslage be-

Bolzen H! aulser Eingriff mit dem Auge f’ des Zughakens F
gelangt. Hierauf schwenkt man den Zughaken in Richtung
des Pfeiles ¥ (Abb. 13, Taf. XX) so weit zur Seite, dals das
Auge f* vollstindig aulserhalb der Augen c¢® liegt und zieht
den Umsteckbolzen E aus den Augen a® und c® heraus, so
dals der Kuppelkopf C unter der Wirkung seines Gewichtes
um den Bolzen D in die Stellung nach Abb. 15 und 16,
Taf. XX kommt. Zuletzt schwenkt man den Zughaken F im
entgegengesetzten Sinne des Pfeiles y so weit, dafs das Auge f*
mit den Augen a* zur Deckung gelangt, und stellt dann den
Zughaken in dieser Lage mit dem Umsteckbolzen E fest.
G.

Biicherbesprechungen.

Ludwig Tesdorpf's Geoditische Instrumente. I°. Sartorius
vereinigte Werkstiitten fiir wissenschaftliche Instrumente von
F. Sartorius, A. Becker und L. Tesdorpt. DPreis-
liste . 21. Ausgabe 1910. Gottingen,

Da die reichhaltige, zweckmilsig und schin ansgestattete
Anzeige alles in vortrefflicher Auswahl enthilt, was far Vor-
und Vermessungs-Arbeiten bei Fisenbahuen nitig ist. so machen
wir auf ihren Inhalt besonders aufmerksam. Die Werkstitten
haben namentlich auch sehr zweckmilsige Neuerungen an den
gewohnlichen Handwerkzeugen fiir das Zeichnen eingefiihrt, in-
dem sic Schiene und Winkel mit ‘kleinen Leisten versehen, die
die Genauigkeit des Ausziehens crhohen, das Verwischen uund
Auslaufen eben  gezogener Tuschelinien verhindern, und das
Herabfallen von Dleistift, Mafsstab und Zirkel verhindern.

Die Haupt-, Neben- wund Hilfsgeriiste im Briickenbau. Iin Lehr-
und Nachschlagebuch iiber die auf dem Gebiete des Briicken-
baues vorkommenden Geriiste. Von Dr. techn. Robert
Sehonhofer, k. k. Oberingenieur
Berlin 1911, W. Ernst und Sohn, Preis 6,0 .1/

Mit dem Wachsen der Weiten und Hohen unserer Briacken-
bauwerke nimmt die Bedeutung der Art ihrer Aufstellung
rasch zu, und damit die der Rastungen, ja man kann sagen,
dafls Dbillige und einfache Riistung, erzielt durch zweckmiilsige
Art der Aufstellung heute den wesentlichsten Gesichtspunkt bei
der Gestaltung der Bauwerke selbst bildet, wihrend man frither
diese Hilfsvorginge meist erst nach Abschlufs des eigent-
lichen Briickenentwurfes iiberlegte.

Dem Ausbaue dieser wichtigen Fragen des Briickenbaues
ist das vorliegende Buch des durch seine Arbeiten iiber die
Berechnung elastischer Bogen bereits bekannten Verfassers*)
rewidmet.

Fr behandelt die Aufstellungsgeriiste eiserner und die
Lehrgeriste gewolbter DBriicken nach Theorie, Verbrauch.
Kosten und Ausfilrung eingehend, besonders teilt er eine
grolse Zahl eigenartiger und wichtiger Ausfithrungsbeispiele in
Wort und Bild eingehend mit. Unseres Erachtens deckt das
sorgsam ausgestattete Buch ein Bediirfnis des Bauingenieur-
wesens. dus sich gegeniiber dem Alter der auf diesem .Gebiete

. vorhandenen Werke fithlbar gemacht hat, und bietet dem ent-

und Privatdozent.

werfenden, wie dem ausfithrenden DBriickenbauer ein sehr
wichtiges Hilfsmittel.

['ir etwaigen weiteren Ausban haben wir den Wunsch,
dals aunch die geriistlose Aufstellung der Bauwerke gleich sach-

gemiifse Behandelung erfahren miige.

Die Beschaffung des die neuesten Verdftentlichungen be-
riicksichtigenden Buches kann warm empfohlen werden,

Die Berechnung von Gleis- und Weichenanlagen vorzugsweisze fiir
Strafsen- und Kleinbahnen von A, Kneller, Inge-
nieur der Bochum-Gelsenkiveheuer Stralsenbaluen in Bochum.,
Berlin. 1910. J. Springer. DPreis 3 M.

Die Festlegung von  Gleisverbindungen und Weichen ist
unter den gedviingten Verhilltnissen  der Stralsen- und Klein-
Balmen  betviiehtlich  verwickelter, als bei den Haupt- und
Neben-Bahnen.,  Die zum Teile aberaus verwickelten Berech-
nungsbeispiele in dem Werke zeigen, wice erspriefslich die
Veroffentlichung der in der Bauausfihrung gewonnenen Frgeb-
nisse auf diesem Sondergebiete wirken muls.  Die den regel-
millsigen Bediirfnissen grolserer Netze entnommenén und an-
gepalsten Einzellosungen werden dem Stralsenbahn - Ingenieure
eine willkommene Ialfe bicten, sind dbrigens auch beim Be-
arbeiten von Bahnhofsplinen far verwickeltere Fille ranchbare
YVorbilder.

%) Organ 1908, S. 212.
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