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Wasserschlag in Lokomotivdampfzylindern.

Von Dr.-Qng. M. Osthoft, Regierungsbaumeister in Hattingen, Ruhr.

(Schlufs von Seite 169.)

V. 5. Doppelsitzventile,

Zu den Flach- und Kolben-Schiebern hat sich in aller-
neuester Zeit als Stemerungsteil fiir Lokomotiven auch das an
ortsfesten Maschinen bereits seit langen Jahren bewiilirte Doppel-
Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen,

sitzventil gesellt.

| deren Verwaltung wie seiner Zeit bei der Einfihrang der Dampf-
| @berhitzer auch hier bereitwilliges Entgegenkommen gezeigt

hat, sind bereits eine grofsere Anzahl von Iokomotiven mit
1 Lentz-Ventilsteuerung, und einige mit Stum p f-Steuerung im
i Betricbe. Bei den L entz-Ventil-T.okomotiven*) werden Ein-
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und Auslafs (vergl, Textabb. 27) durch je ein Ventil (Text- |

abb. 28) gesteuert.

Die Stum pf-Lokomotiven*) sind nach dem Vorbilde der
Gleichstromdampfmaschine **) gebaut, bei der der Zylinder
etwa doppelt so lang ist, wie der Kolbenhub, und der Kolben
ctwa so breit wie sein Hub. Sie haben als Auslissec Auspuff-
schlitze, die unverinderliche Vorausstromung von 10 bis 129/,
und Pressung von 90 bis 88°/, bedingen. Als Einlisse dienen
gewohnliche Doppelsitzventile. Der -Antrieb erfolgt wie bei

*) Zeitschritt des Vereines deutscher Ingenieure 1909, IHefte 28
und 38; Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongress-Verbandes
1910, Nr. 3. Organ 1910, S. 335, 355.

*) Bei Lokomotiven zuerst angewendet von der Intercolonial
Jahn in Kanada, Railread Gazette 1901, Seite 395.

Organ fiir |li|; Fartsehritte des Kisenbahnwesens. Noﬁo Folge. XLVITI. Band. 11. Heft. 1911.
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Lentz durch eine Stange, nur befinden sich hier die Hub-
bogen an den Ventilspindelképfen und die Rollen an der An-
triebstange.

Bei einer Gleichstromlokomotive ist zwar der grolste Aus-
lafsquerschnitt der Schlitze etwa dreimal so grols wie bei ge-
wohnlichen Lokomotiven, dagegen ist bei ersterer die Zeit fir
den Auspuff nicht halb so grofs wic bei letzterer. Bei den
Gleichstromlokomotiven mit 12°/, Vorausstromung und 88°/,
Pressung ergibt sich die Dauer des Auspuffes auch bei den
grofsten Fillungen zu nur etwa 0,233 der fiir eine Treibrad-
umdrehung erforderlichen Zeit t, bei gewohnlichen Schwingen-

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905, Heft 17,

21 und 26: Organ 1909, Seite 358, 372, 391; Dingler, Po]ytech;
nigches Jourpa] 1909, Heft 10 bis 17.
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Abh. 28,
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durch die Verwen-
dung der Schlitz-
auslafs-Steuerung vermieden werden.

Um die beiden Gattungen der Ventillokomotiven hinsicht-
lich ihres Verhaltens bei Wasserschlag zu untersuchen, soll
vorerst die Wirkungsweise eines Doppelsitz- und zwar zuniichst
des Auslafs-Ventiles von Lentz beispiclsweise an einer G-
Lokomotive betrachtet werden. Die Doppelsitzventile sind
nicht vollstindig entlastet, da der obere Sitz (Textabb. 29)

Abb. 29.

Einlab- Vanti/ Auslab-
Frischdamgf Abdampf
p=13 at p12at
f— 187 —— 780 ——=
R QAN

Schadlicher Raum
P15 bis 13 af
zwecks Durchsteckens des Ventiles einen grofseren Durch-
niesser hat, als der untere,
Nach zcichnerischer Untersuchung*) der auf ein Lentz-
Auslals-Ventil an Lokomotiven wirkenden Kriifte ist allein der

*)Dingler, Polytechnisches Journal 1909, S. 215.

Dampfdruck auf die Ventilringfliche wiihrend der Einstromung
von Frischdampf mit 13 at Spannung oder der Pressung und
das Ventilgewicht fir die Berechnung der Auslafsventilfeder
maflsgebend.

Hierfir soll angenommen werden,*) dals von Innenkante
des Auslalsventiles bis zur Aulsenkante (Textabb. 30) ein

Abb. 30. \
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gleichmiifsiger Abfall der Dampfspannung von p, = 13 at auf
p, = lat erfolgt, also eine mittlere Spannung von Po =1,

-+ &’—:—p* == 7 at ab, oder ein Uberdruck p von p,, — p, = 6 at

&

auf jeder der beiden Ringflichen lastet.

Bei der sehr geringen Breite dieser Flichen von nur
2,5 mm kann dieser Wert von p als ziemlich genau betrachtet
werden, und ist dementsprechend der Sicherheitszuschlag zwecks
Vermeidung von Dampfverlusten in der Federvorspannung zu
nur 20 kg gewiihlt. Bei breiteren Ventilsitzfliichen hangt es
ganz von deren jeweiligem Zustande ab, ob sie tatsichlich in
ihrer ganzen Breite gleichmiflsig zur Abdichtung beitragen
oder nicht. Ks kann vorkommen, dals die Abdichtung vor-
wiegend durch die innere oder iulsere Zone der Ringfliche
bewirkt wird. Im ersten Falle wirde p kleiner, im zweiten
grofser, als 6 at werden. Letzterm Umstande miifste man
durch einen grifsern Sicherheitszuschlag zu der Federvorspan-
nung Rechnung tragen,

Der Dampfdruck auf die beiden Ringflichen des Lentz-
Auslalsventiles von zusammen 27,5 qem ergibt sich zu 165 kg.
und demgemiils die Federvorspannung bei der Anmnahme, dafs
das Gewicht des Ventiles zur Uberwindung seines Reibungswider-
standes erforderlich ist, zu 165 4- 20 = 185 kg. Zur Uber-
windung der Sicherheitsspannung von 20 kg 4 6 kg Ventil-
gewicht |- 6 kg Reibung = 32 kg ist ein mittlerer Uberdruck

32 .
von Y 1,16 at erforderlich, Die Spannung im Zylinder

k] -
mufs also um mindestens 2, 1,16 = 2,32 at, also auf 14,32 at

erhtht werden, damit das Ventil durch den Druck des Ge-
misches gedfinet wird.

Bei einem Lentz-Einlafsventile nach Textabb. 29 links,
wo der Dampfdruck auf die Ringfliiche auf Schlufs des Ventiles
wirkt, wird die Grofse der Federspannung durch Massenkriifte
bedingt**). Man erhilt hier bei der Gy - Lokomotive eine
Vorspannung der Feder von etwa 96 kg. Hat der Gemisch-
druck vom Zylinder her die Hohe der Dampfspannung im
Ventilkasten erreicht, so konnte man das Ventil frei bewegen,
falls nicht noch andere Krifte darauf wirkten, nimlich: auf

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1903, S. 403.
**) Dingler, Polytechnisches Journal 1909, S. 214.
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Offuen wirkend der Dampfdruck von 54,2 kg auf die Ventil-
spindel, ferner auf Schluls wirkend die Federspannung von
96 kg, das Ventilgewicht von 6 kg und der Reibungswider-
stand von 6 kg. Um das Einlalsventil zu o6ffnen, muls also
der Gemischdruck auf die 3 mm breiten Ringflichen von 33 qcm
eine Kraft von 96 4 6 4+ 6 — 54,2 = 54 kg iberwinden.
Hierzu ist ein mittlerer Uberdruck von 1,63 at auf die Ring-
fliche erforderlich. Zum Offnen des Ventiles mufs daher die
Spannung im Zylinder um mindestens 2.1,63 = 3,27 at also
auf 15,27 at erhoht werden.

Dieses Ergebnis stimmt sehr gut mit den Beobachtungen
von ter Meer an Lentz-Einlalsventilen einer liegenden
Dampfinaschine itberein*). Es sei hier bemerkt, dals sich die
Lentz-Auslafsventile an einer liegenden Maschine nach Text-
abb, 31, deren Bauart das Ausfliefsen des Wassers wegen der

Abb, 31.

tiefen Lage der Ventile wihrend der Ausstromung zwar be-
giinstigt, bei Wasserschlag nicht 6ffnen konnen, weil der Wasser-
druck auf Schlufs dieser Ventile wirkt.

Bei den fir die Gg-Gleichstromlokomotive verwendeten,
nur 150 mm grofsen Kinlafsventilen, iiber die niahere Angaben
fehlen, soll der zum Offnen erforderliche Uberdruck nach ahn-
lichen Ausfilhrungen von Lentz-Ventilen auf etwa 3,5 at,
also der Gemischdruck auf 15,5 at geschatzt werden.

In den vorstehenden Untersuchungen ist die zum Offnen
erforderliche Zeit**) bisher nicht bericksichtigt; auf recht-
zeitiges Offnen des Ventiles kommt es zur Vermeidung
von Uberspannungen aber wesentlich an. Eine gewisse Zeit
ist erforderlich, bis der mittlere Druck auf die Ringflache
soweit erhoht ist, dafs das Ventil sich abheben kann. Dampf
kann wegen seiner Dinnflissigkeit viel eher, als Wasser,
zwischen die Sitzflichen treten, und so ein frithzeitiges Abheben
des Ventiles bewirken. Beim Lentz- Auslalsventile befindet
sich zwischen den Sitzflichen stets Dampf, der vom Prelsraume
her in das Blasrohr zu entweichen sucht. Bei dem Lentz-

**) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905. S. 79.
*#%) Die Versuche von ter Meer scheinen bei niedrigen Um-
laufzahlen ausgefithrt zu sein.

und Stum pf-EKinlafsventile befindet sich zwischen den Sitz-
flachen withrend des ersten Teiles der Pressung nur Wasser.
Bei Wasserschlag hat niamlich das gegen den Dampfstrom etwas
verspitete Wasser das Ventilinnere ausgefillt, und sucht nun
vom Kesseliberdrucke getrieben zwischen den Sitzflichen hin-
durch in den Zylinder zu entweichen. Aus diesen Griinden wird
das Offnen der Lentz- und Stump f- Einlalsventile spiiter be-
ginnen, als das der Auslafsventile. Auch die Breite des Ventil-
sitzes dirfte auf den Zeitbedarf zum Offnen der Ventile Ein-
fluls haben.

Bei einem 17,5 cm weiten Lentz-Ventile mit 1,3 cm Hub
betrigt der freie Durchflufsquerschnitt 143 qem. Die Lentz-
und Stumpf-Ventile diirften in Wirklichkeit bei hohen Wasser-
driicken eine grofsere als die durch die ¥orm der Nocken be-
dingte Hubhohe haben, welche hier fiir eine Vergleichsrechnung
bei beiden Ventilen zu 1,3 cm angenommen werde. Die Ventile
konnen sich nimlich soweit abheben, bis die Spindelképfe von
unten her gegen die Nocken- oder Rollenstange stofsen. Rechnet
man bei den Lentz-Ein- und Auslafs-Ventilen wegen der Ein-
schniirung nur die Iilfte der Durchflulsquerschnitte, so ergibt
sich f zu 143 qem, das ist !/, der Kolbenfliche F von 2827 qem.

Nimmt man an, dafs beide Lentz-Ventile Auslafsventile
und um 1,3 cm bei Wasserschlag geoffnet wiren, so ist bei einem
Druckunterschiede “zwischen Zylinder und Blasrohr von etwa
14 at = 140 m Wassersiiule die Wassergeschwindigkeit v = ctwa
53 m/Sek. Lilst man gegen Ende der Pressung das Gesetz
F.c=f.v gelten, so darf die Kolbengeschwindigkeit bei f=
0,05 F wihrend des Schleuderns 53:20 = 2,66 m/Sek betragen,
ohne dafls eine wesentliche Drucksteigerung des Gemisches ent-
steht. Sind die beiden Lentz-Ventile dagegen unter denselben
Verhiltnissen Einlafsventile, betriigt also der Druckunterschied
zwischen Zylinder und Ventilkasten nur etwa 2,5 at, so ergibt
sich eine Wassergeschwindigkeit v von nur etwa 22,4 und eine
dieser entsprechende Kolbengeschwindigkeit ¢ von nur1,12 m /Sek.'

Da nun stets ein Ein- und ein Auslafs-Ventil vorhanden
sind, so liegt die Grofse der zuldssigen Kolbengeschwindigkeit
in Wirklichkeit zwischen den errechneten Zahlen. Man sieht
hieraus, dafs ein Auslafsventil, das sich eher offnct und auch
bei grofserm v mehr Wasser auslifst, die Lokomotive viel
wirksamer gegen Beschidigungen durch Wasserschlag schiitzt,
als ein Einlaflsventil.

Bei dem Stum pf-Ventile ergibt sich unter Beriicksich-
tigung ciner Kinschniirung von 50°/, die grofste Offnung f zu
F:46. Bei einem Druckunterschiede von nur etwa 3,5 at fir
das Einlalsventil betrigt die Wasserausflulsgeschwindigkeit v
etwa 26,5 m/Sek und die dem Gesetze f.v = F . ¢ entsprechende
Kolbengeschwindigkeit ¢ etwa 0,58 m/Sek.

Lehrreich erscheint hier ein Vergleich der Gleichstrom-
mit der belgischen lokomotive auf S, 155. Behillt man unter
der Annahme, dafs die grifsere Einschniirung des Stumpf-
Ventiles mit zwei Offnungen gegeniiber nur einer bei dem
belgischen Sicherheitsventile durch die Moglichkeit grifsern
Ventilhubes als 1,3 cm ausgeglichen wird, die Grolsen f—=F : 46
und F:61 und demgemils auch ¢ = 0,58 und 1 m/Sek als
Vergleichszahlen bei, so ergibt sich, dals sich die Gleichstrom-

*) Zeitgchrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1905, 8. 79,
29%



lokomotive bei gleicher Grofse der schiidlichen Riume und bei
gleich grofsen Mengen des in den Prefsridumen eingeschlossenen
Wassers bei Wasserschlag ungiinstiger verhalten dirfte, als die
belgische Lokomotive.¥)

Tatsichlich sind an den Gg-Gleichstrom-Heilsdampf-Toko-
motiven mehrfach Zylinderdeckelbriiche vorgekommen, die nicht
nur auf Spannungen durch Wirmeunterschiede im Deckel,
sondern auch wohl auf Wasserschlag beim Schleudern zuriickzu-
fithren sein dirften.

Bei den seit einigen Jahren im Betriebe befindlichen Lentz-
Ventil-Lokomotiven fir Nals- und fiir Heifsdampf, deren Zahl
40 ibersteigt, ist bisher keine Beschiidigung des Triebwerkes
durch Wasserschlag vorgekommen. Diese Tatsache und die
vorstehenden Uberlegungen berechtigen zu der Annahme, dals
bei der Lentz-Lokomotivsteuerung dank dem Vorhandensein
von auf Offnen beanspruchten Auslafsventilen cine freic Auslals-
offnung frithzeitig genug in solcher Grofse entstcht, dals dem
Wasser rascher Abflufs moglich ist und das Triebwerk vor
grofserer Uberlastung geschiitzt wird.

In allerneuester Zeit hat sich das die L entz- Lokomotiv-
steuerung ausfihrende Werk veranlafst gesehen, dic Dampf-
fahrung im Ventilzylinder so einzurichten, dafs der Dampfdruck
auf die Ringfliche der Auslalsventile auf Schliefsen der Ventile
wirkt. Diese Anderung hat folgende Vorteile: dic Auslalsventile
werden wahrend der Einstromung von Frischdampf und der
Pressung statt durch die Federn durch den Dampfdruck stets
mit Sicherheit geschlossen gehalten, so dals Dampfverluste als
Folge des Erlahmens der Federn ausgeschlossen sind *¥). Ferner
konnen erheblich schwichere Auslalsfedern verwendet werden,
wodurch die Betriebsicherheit der Steuerung erhéht wird. Bei
den alteren, auf Offucn beanspruchten Auslalsventilen betrug

die Vorspannung der Federn bis zu 300 kg. Die hierdurch

'in die Steuerung gebrachten grofsen Krafte haben zu starker

Abnutzung oder zum Fressen der Nockenstangen, Rollen,
Rollenbolzen und Spindelkopfe nebst Fihrungen Veranlassung
gegeben. Als Nachteil ist dagegen zu bezeichnen, dafs die
Wirkung der Auslafsventile als Sicherheitsventile bei Wasser-
schlag durch die veranderte Dampffihrung aufgehoben ist.
Es kann sich bei der neuen Ventilanordnung jetzt nur noch das
Einlalsventil genau wie bei Stumpf durch Uberdruck vom
Zylinder her offnen.

Vergleicht man die ncue Anordnung der Lentz- mit
der Stumpf-Steuerung, so erkennt man die Uberlegenheit der
letztern, bei der trotz der geringern Zeitdauer des Auspuffes
wenigstens ein Teil des ubergerissenen Wassers durch die tief-
liegenden Schlitze ausgeblasen wird, was bei den hochsitzenden
Lentz- Auslalsventilen ausgeschlossen ist. Somit diirfte, ab-
gesehen von der iltern, nicht mehr ausgefiihrten Lentz-
Steuerung, die Gleichstromsteuerung mit Einlafsventilen und
an tiefster Stelle der Zylinder befindlichen Auslafsschlitzen die
beziglich Wasserschlag zur Zeit betriebsicherste Steuerung fir
Heifsdampflokomotiven sein.

*) Vergleiche S. 155,
*¥) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, S. 456.

VL. Schlufshetrachtungen.

Falst man den Inhalt vorstehender Untersuchungen zu-
sammen, so kommt man zu folgendem Ergebnissc:

Wilhrend des Anfahrens, Lesonders, wenn Schleudern ein-
tritt, kann in allen Lokomotivkesseln starkes Wassermitreilscn
eintreten, Besonders ungiinstig verhalten sich in dieser Be-
ziehung dic Heilsdampflokomotiven, deren Uberhitzer erstens
einen grolsen Rauminhalt besitzt und zweitens einen Wasser-
sack bildet, aus dem das Wasser nicht abgelassen werden kann,
Beim Ubertreten des Wassers in die Zylinder kann elne Uber-
beanspruchung des Triebwerkes erfolgen, dic starke Abnutzung
bewirkt, also hohe Unterhaltungskosten verursacht. Bei starken
Wasserschligen konnen betriebsgefihrliche Briiche auftreten,
dic hohe Kosten mit sich bringen.

Verstirkungen des Triebwerkes konnen unter Umstiinden
dic Betriebsicherheit vergrofsern, diirften aber zugleich auch
die laufenden Unterhaltungskosten durch stiirkere Abqytzung
erh6hen, o

Zur Vermeidung der Wasserschlage ist es erforderlich, das
Ubel an der Wurzel zu fassen. Hicrzu bieten sich etwa folgende
Maglichkeiten: Verwendung von uur vorziglichem, natiirlichem
oder gut gercinigtem Speisewasser in Verbindung mit ll‘zill,,lﬁgem
Auswaschen der Kessel; Verwendung moglichst hoher Dampf-
spannung im Kessel; Vergriofserung des Wasserspiegels: Ver-
grolserung der Dampfriume unmittelbar iiber den Stellen der
starksten Verdampfung zwecks wirksamerer Wasserabscheidung :
Kinschaltung des genau einstellbaren Reglers etwa wie beim
Pielock-Uberhitzer zwisehen Uberhitzer und Schieberkasten
wo dies nicht miglich, Verwendung von Reglern, durch die
beim Offnen der Spannungsausgleich zwischen Kessel und Uber-
hitzer nebst den sonstigen Riumen nur schr langsam vor sich
gehen kann: ferner zur Vermeidung des Schleuderns: Ver-
kleinerung der Zylinderdurchmesser, wodurch die grofste Kolben-
kraft in bessere Ubereinstirmnung mit der Reibungszugkraft
gebracht wird., ) .

Bei dem derzeitigen Stande des I.okomotivbaues lassen
sich die vorstehenden Anderungsvorschlige nicht soweit durch-
fibren, dals das Wasseriiberrcilsen vollig verhiitet wird. Man
muls dieses als unvermeidliches Ubel hinnehmen und fiir recht-
zeitigen und geniigenden Abfluls des Wassers aus den Zylindern
sorgen, Dies Lilst sich mit folgenden Mitteln erreichen: Ver-
wendung von Uberhitzern, die keinen Wassersack bilden, wie bei
Lanz, oder aus denen das Wasser durch Ventile abgelassen werden
kann, wie bei Coale; Vergrofserung der Zylinderablafsventile und
der schidlichen Riume; bei allen Lokomotiven Verwendung von
an ticfster Stelle der Zylinder liegenden Steuerungsteilen, durch
die das Wasser schon beim Auspuffe abflielsen kann: bei Nalfs-
dampflokomotiven: Verwendung von Flachschicbern, die sich
geniigend weit abheben konnen ; bei vorhandenen Kolbenschieber-
lokomotiven: Verwendung von moglichst grofsen Zylinder-Sicher-
heitsventilen; hei neu zu bauenden Lokomotiven, insbesondere
solchen mit Heilsdampfbetrieb, statt der bisherigen Kolben-
schicbersteuerung, die zur Verhitung von Uberlastungen des

' Triebwerkes sehr grofse und daher unbequeme Sicherheitsventile

erfordert, Verwendung von Ventilsteuerung in Verbindung mit
an tiefster Stelle der Zylinder befindlichen Ausputfschlitzen,



Sache des Lokomotivingenieurs ist es, diese ganz einseitig,
lediglich mit Racksicht auf Verhiitung von Wasserschlag auf-
gestellten Forderungen von Fall zu Fall mit den aus anderen
Riicksichten folgenden, sich vielfach widersprechenden Forder-
ungen in Einklang zu bringen. ‘
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| Durch den vorstehenden Aufsatz hofft der Verfasser etwas
‘ Licht in ein bisher wenig beachtetes, aber darum nicht weniger
‘ wichtiges Gebiet des Lokomotivbaues und Betriebes gebracht

zu haben., Er wiirde sich freuen, wenn hierdurch Anregung
| zu weiteren Untersuchungen gegeben wiirde.

Ein Beitrag zur Lehre von den Gegengewichten der Lokomotive.

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

.

Il Ausdehnung der Untersuchung auf heide oder mehrere
Triebwerke,.

Eine Lokomotive hat mindestens zwei Triebwerke.

Zihlt man die gleichzeitig wirkenden K-Krifte der Trieb-
werke zusammen, so erhilt man die Zuckkrifte der ILoko-
motive.

Bildet man aus ihnen die Momentengleichung, indem man
als Hebelarm den Abstand des Triebwerkes von der Mittel-
linie der Lokomotive einfithrt, so erhilt man die Schlinger-
momente.

Nur die auf Schienen laufende Lokomotive soll unter-
sucht werden, P soll von vornherein gleich Null gesetst
werden, so dafs nur die Massenkrifte in Krscheinung treten.

-

IT1. A. Bauart mit zwei um 90° versetzten Triebwerken, deren
’ Massen gleich sind, Zwillingslokomotive.
"A. 1. Zuckkrifte.

Wenn keine Gegengewichte vorhanden sind, so ist Gl. 9)
zu verwenden. Aus dem K dieser Gleichung und dem vom
zweiten Triebwerke herrilhrenden, bei dem der Kurbelwinkel
=¢ -+ 90° ist, ist dic Summe zu bilden.

Man erhalt

SKg=M Vr leos ¢ 4 cos (p 4- 909)] — M ¥ N
[sin 2@ + sin 2 (@ - 909}

Mit Halfe der Beziehungen cos (¢ + 909 = —— sin ¢,
sin 2 (@ 4 909 == — sin 2 @ geht diese Gleichung iber in
2
Gl 17) . 2 Kg=M Yi"’ (cos @ — sin ).

Das zweite Glied, das nach den Bemerkungen zu Gl. 9)
den Einflufs der Abstitzung der Lokomotive auf den Schienen
angibt, verschwindet also fiir den iiblichen Kurbelversetz-
ungswinkel von 90° und wenn die Gestingemassen rechts
und links gleich grols sind*). Die Lokomotive dieser An-
ordnung ist also denselben Zuckkriiften unterworfen.
eine schwebende. Diese fiir die tblichen Lokomotivhauarten
gewissermafsen zufallig zutreffende Tatsache hat den Irrtum
moglich gemacht, dals man die Untersuchung der stirenden
Bewegungen einer Lokomotive auf dem bekannten Grundsatze
von der Nichtverschiebbarkeit des Schwerpunktes einer Massen-
gruppe durch innere Krifte aufbauen kann. Xs wird sich
zeigen, dals ein solches Verfahren schon bei der in Rede
stehenden einfachsten Bauart versagt, wenn man dic Kin-
wirkung der Massenkrifte auf das Schlingern untersucht.

*} Vergleiche die Bemerkungen hierzu von Liihotzky in seiner
eingangs angefithrten Arbeit.

wie

(Fortsetzung von Seite 173.)

Weitere Fehlschlisse kommen zu Stande. wenn die Triebwerk-

~ massen rechts und links verschieden sind, wie bei Verbund-
. lokomotiven, oder wenn die Anordnung hinsichtlich der Kurbel-

versetzungswinkel vom Herkommlichen abweicht.

Wenn die hin- und hergehenden Massen durch Gegen-
gewichte ausgeglichen sind, so ist Gl. 15) malsgebend und
ebenso wie Gl. 9) zu behandeln. Sie unterscheidet sich von

2
(1. 9) durch Ausfall des Gliedes I 11_ cos ¢. Die Entwickelung

der Gl 17) und Gl 9) zeigt, dals sich dann ergeben muls
Gl. 18) 2 Kgy = 0.

9

e

A.

Die Triebwerke beider Seiten mogen um 2t von einander
abstehen, Die Gegengewichte konnen in der Ebene der Trieb-
werke liegend angenommen werden, Unterscheidet man die
Seite der nacheilenden und voreilenden Kurbel durch die
Zeiger n und v, so ist das Schlingermoment M =K, t — Kt
= (K, — K)t. :

Wenn keine Gegengewichte vorhanden sind, so erhalt
man aus Gl. 9)

Schlingermomente.

M=M ~;’; [cos @ — cos (p 4 90|t
—m g}, [sin 2 ¢ — sin 2 (p + 90 )] t.
= I
M=M vl~ [sin @ - cos @] t — M ‘[,:— sin2@><t.
A u
Wenn die hin- und hergehenden Massen vollstindig aus-
geglichen werden, so hat man statt Gl. 9) Gl 15) zu be-
nutzen. In dieser fehlt das erste Glied der Gl. 9), also er-

halt man statt Gl. 19)
Gl. 20) M, =

m

Gl. 19)

. v2
— M " sin 2 @ ><t.

Bei Lokomotiven mit umm 909 versetzten Trich-
werken ist ohne Ricksicht auf die endliche Lange
der Pleuclstange vollstindige Beseitigung der
Zuckkriafte, soweit sie von Massenwirkungen her-
riichren, moglich [Gl. 18)]. Die Schlingermomente
hingegen konnen durch Gegengewichte nur hin-
sichtlich des lFinflusses der Schwerpunktsver-
schiebung, nicht aber hiunsichtlich des Einflusses
der Abstiitzung beseitigt werden.

III. B. Bauart mit zwei um 900 versetzten Triebwerken, deren
Massen verschieden sind, Verbundlokomotiven.

Bei Verbundlokomotiven sind die Massen beider Trieb-

werke nicht gleich. s sei die hin- und hergehende Masse
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der Niederdruckseite n-mal so grofs, wie die der Ilochdruck-
seite, n wird etwa 1,3 sein.
B. 1.

Durchliuft man die Entwickelung, die zur Aufstellung
der Gl. 17) fihrte, so erhiilt man statt deren jetat

Zuckkrifte.

Gl 21) . EKS=‘JJIXI:— (cos @ — n sin @) —-
v?
m o

Das zweite Glied hebt sich also nicht heraus,

Ausgleich der hin- und hergehenden Massen fithrt nur
zur Beseitigung des ersten Gliedes, wie durch den fritheren
entsprechende Uberlegungen und Ableitungen festgestellt werden
kann. Bei vollstindigem Ausgleich der hin- und hergehenden
Massen verbleibt also gleichwohl cine Zuckkraft

Gl 22) . ZKgn——M ;)Vfi( sin 2 @ (1 — ).

sin 2 @ (1 — n).

B. 2. Schlingermomente.

Dic sinngemifse Anderung der Ableitung von Gl. 19)
und 20) ergibt:

Wenn ¢ nicht agsgeglichen wird

GL 23) . M="90 —y—r-[nsintp—}-cosqa]t—ﬂﬁ

ve

2R
sin 2 @ (1 - n)t,
und wenn Massenausgleich vorgenommen ist
Gl 24 My =—M s :
) m ‘JJIQRsm2(p(1—|—n)t

Bei Lokomotiven mit ungleich schweren Trieb-
werken auf beiden Seiten kaun durch Gegen-
gewichte also weder das Zucken noch das Schlin-
gern vollstindig beseitigt werden.

HI. C. Lokomotiven mit drei um 120° versetzten Triebwerken,
deren Massen gleich grofs sind.

Die Voraussetzung gleich schwerer Triebwerke trifft fiir
die Dreizylinderlokomotive mit einfacher Dampfdehnung, wic
auch sehr annihernd fir die Verbundbauart mit innen liegendem
Hochdruckzylinder zu. Eine besondere Besprechung fir den
Fall verschicden schwerer Triebwerke ist also nichf notig.
Ubrigens sind dic betrcflenden Formeln nach dem Gesagten
notigen Falles abzuleiten.

C. 1. Zuckkrifte.
Gegengewichte seien nicht vorhanden [GL. 9)].

Die Niederdruckseite eile vor. !

i

ZKsg=M ‘r [cos @ - cos (p 4+ 120") 4 cos (@ 4 2409)]

— M %{ [sin2 @ + sin 2 (p + 120°) 4 sin 2 (p -+ 2409)].

Gl 25) 2 Kgm = 0.

In dieser Gleichung ist eine bekannte Eigenschaft der
Dreizylinderlokomotive mit 120° Kurbelversetzungswinkel dar-
gestellt.

Der Ausgleich der hin- und hergehenden Massengewichte
ist, soweit es sich um die Beseitigung der Zuckkrifte handelt,
also iberhaupt uberflissig, denn nach Gl. 25) ist 2K so wie
so fir die Dreizylinderlokomotive gleich Null, solange man die
endliche Triebstangenlinge unberiicksichtigt lifst.

C. 2. Schlingermomente.

Die beiden #ufseren Triebwerke haben wieder den Ab-
stand 2 t, das innere liegt in der Mittelebene, kann also kein
Schlingermoment hervorrufen.

Sind keinc Gegengewichte vorhanden, so fihrt Gl. 9) mit
lulfe der Gleichung M = (K, — K,)t auf

[cos ® — cos (@ + 240 0)]t,

v2

M=M"

T

2
— M 2ll"{ [sin 2@ —sin 2(p 4 240 0)]t,.
ve
M=Mg;

v? _
—Myn [ 3sin2¢ — \/3 cos 2 (p]t.

Wenn die hin- und hergchenden Massen durch Gegen-

Gl 26) . [3 cos @ —V/3 sin (p}t

¢ gewichte vollstindig ausgeglichen sind, so entfallt wieder das

erste Glied der Gl 26) und man erhalt

R [3 sin 2 ¢ — \/'3<cos2q)]t.

Die Dreizylinderlokomotive mit drei um 120°
versetzten Kurbeln und gleich schweren Trieb-
werken ist auch dann von Zuckkriften frei, wenn
keine Gegengewichte angewandt werden [GL 25)].
Die Beseitigung der Schlingermomente hingegen
kann durch Gegengewichte nur soweit bewirkt
werden, wie die Krafte von der Schwerpunktsver-
schiebung der Massen, nicht aber, soweit sie von
der Abstitzung auf den Schienen herrithren.

|

9

v
Gl 27) . My = —M,

III D. Lokomotiven mit vier Triebwerken, von denen je zwei
an einer Seite liegende um 1800 gegen einander
versetzt sind.

Diese heute weit verbreitete Bauart ist nichts anderes,
als die Zusammensetzung einer Innen- und einer Aulsen-
zylinderlokomotive mit Versetzung der Tricbwerke um 18009,
Beriicksichtigt man  dies, so gehen die (ileichungen ohne
weiteres aus den Gleichungen fir die Zweizylinderlokomotive
hervor. Es werde vorausgesetzt, dals dic Massen der Innen-
und Aulsentriebwerke gleich grols sind.

D. 1, Zuckkrifte.
Aus Gl 17) folgt:

2Ky =M va:' [ (cos ¢ — sin @) - (cos (¢ -} 180)
2
— sin (@ -+ 1800))] = ‘JR\T[(COS @ — sin @)

+ (— cos o -+ sin w)].
Gl. 28) SKs=0.

Auch ohne Verwendung von Gegengewichten sind also
die Zuckkrifte vermieden. ‘ ’

D. 2.

Die Aulsentriebwerke mogen den Abstand 2 t,, die Innen-
triebwerke den Abstand 2 t; von einander haben.
Mit Gl. 19) erhilt man

Schlingermomente.
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2
M="" err [ (sin @ - cos @) t, 4 (sin (p 4 180°9)

—+ cos (p - 1809)) ti] —Mm _‘l({— [sin 2 p<t,

-+ sin 2 (p 4 1809) ti]. '
Gl 29) . M=N ~‘;“’ (sin @ -+ cos @) (t, — t,)

2
—m —;l—{— sin 2 ¢ (t, + t;),
In dieser Gleichung kommt eine bemerkenswerte Tatsache
dadurch zum Ausdrucke, dals das erste Glied t, —t;, das
zweite t, -} t; enthilt, das heilst: Durch Anordnung von vier

soweit erzielt, als die Schwerpunktverschiebung die Ursache
dieser Momente ist, nicht aber hinsichtlich der durch die Ab-
stiitzung nach aufsen wachgerufenen Momente.

) . . . i gewichte erforderlich.
Triebwerken ist eine Milderung der Schlingermomente nur ! &

i Beseitigung des durch die Schwerpunktverschie-

Wenn die hin- und hergelienden Massen durch Gegen-
gewichte ausgeglichen werden, so verschwindet das erste Glied
der GI. 29) und man erhilt

9
GL. 30) M,,,=—9J21R sin 2 ¢ (t, - t;).

Die Vierzylinderlokomotive mit vier Trieb-
werken, dercn je zwei an einer Maschinenseite
um 180° gegen einander versetzt sind, ist auch
dann von Zuckkraften frei, wenn keine Gegenge-
wichte angewandt werden |Gl 28). Zur Milde-
rung der Schlingermomente sind jedoch Gegen-
Jedoch gelingt nur die

bung hervorgerufenen Anteiles dieser Momente.

(Schlufi folgt.)

Die im Zuge der Fogaras-Brasséer Eisenbahnlinie ausgefihrten Eisenbeton-Hochbriicken,
Von Dr.:Jng. J. Kossalka, Koniglicher Baurat und Privatdozent in Budapest.*)
Hierzu Zeichnungen Abb. 31 bis 45 auf Tafel XXII.
(Schlufs von Scite 176.)

B. Die ,zweite’ lochbriicke,
(Abb. 81 bis 42, Tafel XXII.)

Die »zweite« Hochbricke liegt bei km 30,3, also ungefahr
1km von der »ersten<. Die allgemeine Anordnung geht aus
Abb. 31 bis 35, Taf. XXII hervor.

Das Gleis liegt auf dieser im endgiltigen Entwurfe auch
in drei Teile geteilten Briicke in einer Kriimmung von 250 m
Halbmesser. Die mit einem seitlichen Anlaufe 1:10 an-
geordneten Bogen haben 0,5 m Breite bei 1,15 m Hohe im Scheitel
und 1,90 m an den Kimpfern.

Die Bogen und deren Querverbindungen haben abweichend
von der »erstenc¢ DBriicke keinen Kopfgurt und die Quer-
verbindungen sind hier nicht rechtwinkelig, sondern senkrecht
angeordnet. Diese Abweichungen sind dadurch bedingt, dafs
der Windverband nicht entlang dem Bogen, sondern in der
Ebene der Fahrbahnplatte angeordnet ist. Die Gurtung dieses
Windverbandes wird von den 25 >< 25 e¢m starken Dalken ge-
bildet, die die Fahrbahnplatte siiumen.

Die iber dem Bogen liegenden Joche, Lings- und Quer-
Triger und die Fahrbahnplatte sind im wesentlichen ebenso
ausgefithrt wie unter A.

Die Widerlager der Bogen liegen auf der cinen Seite auf
schotterigem Untergrunde, auf der andern in Schiefer.

Die Anordnung der Bewehrung (Abb. 36 bis 42, Taf. XXII)
ist im Allgemeinen dieselbe wie bei der ersten Briicke. Der
wesentlichste Unterschied in der Bewehrung liegt in der An-
ordnung des Windtriigers in der Fahrbahnplatte. So fehlen
hier die Eiseneinlagen, die beim ersten Bogen und dessen
Querverbindungen in den Kopfgurtplatten angeordnet waren:

dagegen liegen in dem 25>< 25 cm starken Gurte der Fahrbahn- -

platte Eiseneinlagen, welche dort nicht vorkamen Diese Eisen
sind aus mehreren Stticken durch einfaches Ubergreifen ge-

stofsen, die Enden sind zur Erzielung grofsern Haftwiderstandes
abgebogen.

Der iiber die Endjoche hinausragende Kragteil der Fahr-
bahnplatte ist verstirkt, um einerseits die 22 mm starken, in
der Ebene der Platte liegenden Gurteisen des Windtrigers
iiber den Endjochen des Bogens in die Platte fihren zu konnen
(Abb. 42, Taf. XXII), anderseits um den Widerstand des
wagerechten Trigers den Querkriiften
grofsern.

Die Berechnung dieser Briicke ist nach denselben Grund-
sitzen durchgefithrt, wie die der »erstenc.

Der Windtriger ist als 36 m langer, 5,0 m hoher Trager
betrachtet, der sich auf die Endjoche des Bogens stiitzt.

Die Verteilung der wagerechten Windkraft auf die ein-
zelnen Teile des Endjoches geschah in derselben Weise wie
bei den Jochen der »ersten« Briicke.

gegeniiber zu ver-

(. Baustofle uud Arbeitsausfihrung,.

C. I) Beschaffenheit des Eisens, des Zementes und des Beton.

Die Eiseneinlagen bestehen aus basischem Martin-Fluls-
eisen von 3600 kg/qem Festigkeit, das den iiblichen Biege-
proben entsprechen mulste.

Das auf der Baustelle anstehende Gemisch von Sand und
Schotter enthielt ziemlich viel Glimmer. Es schien zweifelhaft,
ob es zur Erzeugung eines frostbestindigen Beton von der
nitigen Festigkeit geeignet sei. Deshalb ist der Beton aufser
den Testigkeitsproben auch Krostproben unterworfen, die
ginstige Erfolge geliefert haben, indem die Probekorper ein
25 maliges Gefrieren gut bestanden.

Portlandzement wurde von Labitlan bezogen.

Der einzubauende Beton sollte in Wirfeln von 30 em
Kantenlange nach drei Monaten 200 kg/qem Druckfestigkeit

*) Aus dem Ungarischen iibersetzt von Ingenicur F, Thoma in Budapest.
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nachweisen, die fiir Erfillung dieser Bedingung nitige Menge
an- Zement wurde vorher durch Versuche mit den im Bau-
werke zu verwendenden Stoffen festgestellt. Dabei wurde reichlich
Wasser verwendet, weil der Beton in den Teilen der Briicken,
in denen viele Kiseneinlagen liegen, sehr nals sein mufste, damit
alle Liicken sicher ausgefillt und die Einlagen vollkommen
umhillt werden.

Die Probewiirfel wurden in Kisten hergestellt, die aus
je fiinf gehobelten gufseisernen I’latten gebildet wurden. Dabei
war tunlichst dieselbe Stampfarbeit anzuwenden, die fir den

Bau geboten schien, niamlich mit schmalen, flachen Eisen-

stangen.
~ Die .Versuche ergaben, dals zur FErreichung der vor-

geschriebenen Iestigkeit zu 1 chm des eingebauten Beton
mindestens 376 kg Zement nitig seien, wenn der Wasserzusatz
nicht grofser ist, als 489, des Zementgewichtes. Danach
wurden Mischung und Anmachung des Beton geregelt. Der
hochste Wasserzusatz von 48"/, des Zementgewichtes wurde
jedoch nur selten und an solchen Stellen verwendet, wo die
Umstiinde es unbedingt erforderten.

Die Proben mit Mortel aus 1 Zement von Labdtlan und
3 Sand nach Gewicht gemengt crgaben nach 28 Tagen eine
Festigkeit von 31,56 kg/qem auf Zug und von 343 kg'qem
auf Druck.

Die Festigkeit der aus elf verschiedenen Zement-Licfer-
ungen angefertigten Mortelproben betrug:

28 Tagen

I 7 Tagen
kgfqem nach . . ’7' S —
| Zug l Druck Zug Druck
Durchschnittlich . . . . { 226 | 240 319 369
Mindestens . . ] 1710 . 176 26,1 264
Hochstens | o207 | 32 1% | 568
| | |

Zur Untersuchung der Deschaffenheit des eingebauten
Beton sind zwei Wege eingeschlagen.

Erstens sind aus dem einzubauenden Beton Probewiirfel
von 30 cm Kantenlinge auf dem Bauplatze gemacht und zwar
womdglich mit derselben Stampfarbeit, die zu derselben Zeit
im Bauwerke angewendet wurde. o

Zweitens wurde die Schalung einzelner Teile, des Dogeus,
der Joche, der Fahrbahnplatte, derart ausgefiihrt, dals hervor-
stehende, kleine, nach der Ausschalung abzunchmende Beton-
klgtze mit eingestampft werden konnten, die von vorn herein
durch diinne Bleche abgetrennt wurden. Aus diesen Klotzen
wurden dann mit Diamantsigen je zwei Wiirfel von 20 cm
Kantenlinge geschnitten, von denen der eine an der Druck-
flache geschliffen, der andere 8 bis 10 Tage vor der Druck-
probe mit einer dinnen ausgleichenden Zementschicht ver-
schen wurde. Letztere sind nicht als malsgebend betrachtet:
siec. wurden nur versuchsweise hergestellt, um den Erfolg der
verschiedenen Ausfilhrung der Druckflichen zu erkennen.

Die geschliffenen und die mit Zement glatt gestrichenen
Wiirfel ergaben nahezu vollkommene Ubereinstimmung, wenn der
Zementstrich so dinn, etwa 1—2 mm dick, angebracht war,

*) :Dor—niichst niedrige Wert war jedoch 41.

dafs er grade nur die Unebenheiten der gesigten Oberfliche
ausglich.

Alle 18 Probewiirfel von 30 cm -Kantenlinge waren zur
Zeit der Druckprobe 90 Tage alt, ihre durchschnittliche Druck-
festigkeit betrug 201 kg/qem, die grofste 279 kg/qem, die
kleinste 128 kgfqem.

Das Alter der 27 Probewiirfel von 20 cm Kantenlinge lag
zur Zeit der Druckproben zwischen 91 und 156 Tagen, die
durchschnittliche Druckfestigkeit betrug 220 kg/qem bei einem
Alter von 156 Tagen, die kleinste 174 kg/qem bei einem
Alter von 91 Tagen. Da die 20 cm-Wirfel tatsichlich aus
dem Beton der Bauwerke stammen, konnen sie als malsgebend
betrachtet werden. Aus diesen Zahlen geht hervor, dals die
durchschnittliche Druckfestigkeit des Beton die ausbedungene
von 200 kg/qem zur Zeit der Probebelastung iberholt hat.

Allerdings gab es Wirfel, deren Festigkeit den vor-
geschricbenen Wert nicht erreichte. Diese mindere Festigkeit
ist jedoch nach Meinung des Verfassers auf zweierlei Ursachen
zuriickzufithren.  Erstens war die Festigkeit der Normalmortel-
proben eines Teiles des verwendeten Zementes kleiner, als die
der Vorversuche, zweitens mulste ein Teil des Schotter-Sand-
Gemisches gewaschen werden, wobei die feinkérnigen Sandteile
abhanden kamen. Mit Ricksicht auf diese beiden Umstinde
hitte jener Beton, um die ausbedungene Festigkeit zu erreichen,
mit grofserm Zementzusatze angefertigt werden sollen, was
jedoch tatsiichlich nicht geschah.

C. II. Die Baunausfithrung.

Dic empfindlichsten Teile der Hochbriicken, di? Bogen,
wurden in folgender Weise ausgefiihrt.

Vor allem wurden die beiden Bogen betoniert, wobei mit
dem Detonieren an je sechs Stellen cines jeden Bogen be-
gonnen wurde.

Auf Vorschlag ‘des Verfassers wurden an jeder Ausgangs-
stelle zwei, rechtwinkelig zum Bogen stechende, Bretterwinde in
60 cm Abstand aus wagerecht auf einander gekanteten Brettern
aufgestellt, deren aus dem Bogen hervorstehende Enden an
der Verschalung befestigt und so in rechtwinkeliger Stellung
festgehalten wurden (Abb. 43, Taf. XXII), aufserdem waren
je zwei Bretterwande gegeneinander abgestitzt. Jede obere
Wand eines solchen Paares hatte den Zweck, den oberhalb
einzustampfenden Beton zu stiitzen, die untere dagegen be-
grenzte den unmittelbar unter ihr liegenden Bogenteil. Ohne
die untere Wand jedes Paares hitte der obere Abschluls des
Bogenteiles nicht rechtwinkelig zur Druckrichtung abgeschlossen
werden konnen. Beide Bretterwinde hatten Schlitze fir die
Durchfihrung der Kiseneinlagen.

Zuerst wurden gleichzeitig die Teile I, Il und III (Abb. 43,
Taf. XXII) des Bogens betoniert, nach 5 bis 6 Tagen wurden
die Bretterwiande entfernt, die Anschlulsflichen des Beton ge-

. reinigt, mit dem Steinmeilsel bearbeitet, angefeuchtet und die
* Zwischenteile besonders sorgfiltig mit ziemlich trockenem Beton

vollgestampft.

Da der Beton der aneinander schliefsenden Teile an den
Stellen der Bretterwiinde nicht gleichen Alters ist, muls trotz
der sorgfiltigsten Arbeit damit gerechnet werden, dals die



Zugfestigkeit des Beton in den Anschlufsflichen geringer ist,
als an anderen Stellen. Daher sind an diesen Stellen aulser
der gewohnlichen Bewehrung noch acht besondere Eisenstibe
von 25 mm Durchmesser eingelegt, die die benachbarten Trager-
teile verbinden, obwohl der Zug in der Berechnung vernach-
lissigt ist.

Die beiden mit III bezeichneten Teile des Bogens trafen
im Scheitel ohne Fuge als ein Stiick zusammen. '

Die Betonierung der Teile I, 11 und III des »ersten« Bogens
(Abb. 43, Taf. XXI) war far zwei vollstindige Tage ohne
Arbeitsunterbrechung geplant. Wegen zweimaliger Betriebs-
unfahigkeit der Benzinmaschine des Mischers und eines heftigen
Regens mulste die Arbeit jedoch dreimal unterbrochen werden,
so dals die Betonierung des ersten Bogens, statt der geplanten
zwei, vier Tage in Anspruch nahm. Die Teile I, 11 und III
des »zweiten« Bogens wurdeun in zwei Tagen eingestampft.

Die Querverbindungen der Bogentriger und der die
Bogen am Scheitel verbindende Teil der Fahrbahn wurden
nicht gleichzeitig mit den Bogen gestampft, weil man be-
firchtete, dals sich das Lehrgeriist unter den beiden Bogen
nicht in gleichem Malfse senken wiirde und daher der wihrend
der Arbeit schon teilweise erhiirtete Beton der Querverbind-
ungen Risse bekommen kénnte.

Die Schalung der Bogen war nur nach oben offen, an
den Seitenwanden waren nur einzelne Offnungen fir den Ver-
kehr der Arbeiter gelassen. Die mit dem Einstampfen des
Beton beschaftigten Arbeiter standen in dem zu bearbeitenden
Trigerraume selbst, wobei sie sich auf die Querbiigel des
Bogens stittzten. Letztere sind in solcher Zahl angeordnet,
dals sich die Arbeiter stets uumittelbar hear-
beitenden Beton aufstelleu konnten.

Bei Tageslicht konnten die Arbeiter
ungehindert arbeiten, in den Nachtstunden
liche Beleuchtung gesorgt werden.

Nach den Bogen wurden in erster Reihe deren Quertriiger,
dann der Reihe nach die Joche, die lLingstrager und die
FFahrbahnplatte gestampft.

Das Lehrgerist der »ersten« Bricke wurde 58 Tage, das
der »zweiten« 30 Tage nach Schluls der Einstampfung gesenkt
und entfernt.

Die Anordnung der um 5 em aberhdhten Lehrgeriste ist
in Abb. 43, Taf, XXII dargestellt.

Das Lehrgeriist des grofsern Bogens senkte sich wihrend
des Stampfens unter dem einen Tritger 23,5 mm, unter
dem andern um 19,3 mm, die Senkungen des kleinern Lehr-
bogens betrugen 8,1 wf und 9,5 mm.

Das Losen der Lehrgeriiste wurde mittels der in Abb. 44,
Taf. XXII gezeichneten Schemel im Wesentlichen wie bei
der 85,0 m weiten Isonzo-Briicke bei Salcano bewerkstelligt.

Diese unten in ihren mittleren Teilen mit 10 ¢cm hohen
Ausschnitten versehenen Schemel wurden lings der Geraden I
und I (Abb. 44, Taf. XXII) von oben nach unten durchsigt,
wodurch sie auf Kanten zu liegen kamen, die wegen des

iber dem zu

in der Verschalung
mufste fir kinst-

um
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grofsen Druckes nachgaben und das Gerist allmahlig und in -

vollkommen gelungener Weise zum Senken brachten. Die
wihrend des Sigens frei gewordenen, in Abb. 44, Taf XXII !

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

XLVIIIL. Band. 11. Hefl.

mit a und b bezeichneten Teile des Schemels mufsten immer
wieder beseitigt werden, weil sie sonst die Sage eingeklemmt
hitten.

Beim Herablassen der Geriiste senkte sich der Scheitel
der grolsern Bogen um 2,2 mm, bei den kleinern war kaum
eine Bewegung zu bemerken, ein Zeichen, dals diese zur Zeit
des Senkens der Geriiste ihre Kigenlast schon selbst trugen.

Der Beton des »ersten« Bogens wurde teils mit Maschinen,
teils von Hand, der des »zweiten< nur von Hand gemischt.
Bei der Handmischung wurde das trockene Gemisch dreimal,
das feuchte weitere viermal umgeschaufelt.

In den Anschlulsteilen der Briicken wurde wit der Ein-
stampfung der Lingstriiger erst nach der Verlegung aller Ein-
lagen des I'ahrbahngerippes begonnen. Die Bearbeitung des
Beton geschah von oben und sein Wasserzusatz niherte sich
hier dem Hochstwerte, um die Liicken der dicht angeordneten
Eiseneinlagen gut auszufillen. Nachtriglich mulste der bereits
erhartete Beton der von Fogaras aus ersten Anschlufsoffnung
abgetragen werden, bei welcher Gelegenheit festgestellt werden
komnte, dals der Beton tatsiichlich die kleinsten TLiicken aus-
gefiillt hatte.

C. II1. Die Seitentffnungen der ersten Briicke nach
Fogaras zu.

Ursprimglich  war der Seitenteil von Fogaras mit drei
Offnungen  geplant (Abb. 1, Taf. XXI1I), dabei wire der den
Damm abschlielsende Boschungskegel fast zweimal so hoch
geworden als der jetzige ist.

Der Bau war diesem Plane gemils auch bereits aunsgefillirt

und auch der hohe Boschungskegel war nahezu vollendet, als
die unter dem Kegel liegende obere Schicht um ungefihr

2 m abrutschte. Schon zur Zeit, als nur ein kleiner Teil des
Kegels angeschiittet war, und nur die Joche der Briicke ohne
Langstriiger und Platte fertig standen, konnte festgestellt
werden, dals sich die in dem Kegel stehenden Joche aus der
Senkrechten gegen das Tal neigten. Diese Neigung hatte am
obern Ende des letzten Joches eine Lingsverschiebung von

ungefihr 30 em gegen das Tal zur Folge.

Da der Grindungsklotz auf zuverlissigem, tragfihigem
Boden ruhte, mufste angenommen werden, dals sich die

Grandung nicht bewegt hatte und die Ausbiegung des Joches
entweder durch ein Kippen seiner Sohlenplatte auf der Grindung
entstanden sci, oder dals auch die Sohlplatte unbewegt blieb
und die betriichtliche Ausbiegung die T'olge inneren
Spannungen sei. ’

Im ersten Falle hatte zwischen der Sohlplatte und der
Grandung eine I'uge entstehen miissen, im zweiten Falle wiiren
die inneren Spannungen so grols gewesen, dals der im EKrd-
kegel steckende Teil des Joches unbedingt hiitte reilsen miissen.
Mit Ricksicht hierauf tauchte schon damals der Gedanke auf,
die Langstriger dieser Offuungen vorliufig nicht ecinzustampfen,
sondern den angeschiitteten Teil des Kegels wieder abzutragen
und die DBricke zu verlingern. Die Bauunternehmung war
jedoch der Meinung, dals sich der Kegel gar nicht bewegte,
da sichere Becobachtungen damals noch fehlten und die Durch-
i biegung der Joche blofs von der natiirlichen Senkung des. Kegels
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verursacht wiren. Die Unternehmung erwartete, dafls nach
dem Aufhoren dieser. Senkung ein Gleichgewichtszustand ecin-
treten wiirde und die Risse der Joche dann nachtriiglich ohne
Schwierigkeit auszubessern sein wirden. Auf Grund dieser
Annahme liefs die Unternehmung die Lingstriiger und die
Platte auf eigene Verantwortung einstampfen.

Wahrend der Bauausfihrung wurden die 5 em weiten
Wirmeliicken zwischen den Lingstrigern mit holzernen Keilen
ausgespreitzt um die Lingstriger der Seitendffnungen gegen
den bereits fertiggestellten mittlern Teil der Bricke zu stitzen.
Aufserdem wurden die gefihrdeten Joche in ihrer halben Hohe
mit besonderen Stiitzen gegen das Bogenwiderlager gepolzt.

Leider erwies sich die Annahme der Unternehmung als
irrig. Die spiteren Beobachtungen bestatigten, dals der Teil
des Kegels auf der rechten Seite der Briicke tatsdchlich in
Rutschung geraten sei und zwar war seine grolste Verschiebung
2,0m. Durch diese Verschiebung gegen das Tal entstanden
ungefghr 15 m vom Kegelfulse Faltungen des Gelindes, ein
sicheres Zeichen der Bewegung der oberen ungefihr 1,0 m
dicken Schicht des Erdreiches. Dieser Bewegung des Kegels
konnten die Joche nicht folgen, da sie an drei Punkten: unten,
mitten und oben festgehalten waren. Der vom Kegel auf die
Joche ausgeiibte Druck rief in den Sdulen der Joche bedeutende
Risse hervor, sogar beide Lingstriger der letzten Offnung
wurden beschidigt.

Besonders an dem in der Richtung Fogaras-Brassé zweiten
Joche konnten mehrere durchgehende Spriinge betrachtet werden
(Abb. 45, Taf. XXII).

Unter den obwaltenden Umstinden blieb nun nur das
Abtragen des Kegels und das Verlangern des Bauwerkes um
zwei weitere Offnungen ubrig.

Nach dem Abtragen des Kegels wurden die Lingstriiger
und die Fahrbahnplatte der letzten Offnung, sowie auch der
obere 45 cm starke Querbalken des letzten Joches zerstort, so
dafs letaterer ganz frei wurde. Hierdurch wurden die schid-
lichen Nebenspaunungen aus der Rutschung vollstindig be-
seitigt.

Die durch die Rutschung gleichfalls sehr beschidigten
Siiulen des zweiten Joches wurden von den schiidlichen Neben-
spannungen dadurch befreit, dals der Beton an den Stellen
der grofsten Risse, nach entsprechender Unterpolzung des
untersten Jochquerverbandes entfernt wurde bis die Kisen-
einlagen ganz frei lagen. Die entstandenen Liicken wurden dann
nach Annissung der Anschlulsflichen mit ziemlich trockenem
Beton sorgfiltig ausgestampft,

. Die Mittellinien der so ausgebesserten Siulen des zweiten
Joches sind an den in Abb. 45, Taf. XXII mit A bezeichneten
Stelle gebrochen, so dals sie nur iiber dieser Stelle senkrecht
sind.  Um den schidlichen Einfluls dicser Bruchstelle aus-
zugleichen ist der im KErdreiche stehende Teil jeder Joch-
siiule mit einem kriftig bewehrten Betonmantel versehen, der
sich auf die ecntsprechend abgestufte Sohlplatte des Joches
stutzt. Damit die nachtriiglich angebauten Mintel mit den
Séulen moglichst als ein Korper arbeiten, wurden die Ober-
flichen der Siulen an den Anschluflsstellen der Mantel 3 em
tief unregelmilsig behauen, aufserdem die Eiseneinlagen des

Mantels durch Biigel mit den stellenweise vom Beton befreiten
Lingseisen der Sinle verbunden.

Beim Abtragen der letzten Oftnung wurde die Bewehrung
kaum beschidigt, so dals abgesehen von cincer geringen Ir-
ginzung der Eisen und der durch die Verlingerung der Bricke
notig gewordenen Abbicgung einzelner Stithe, die alte Beweh-
rung verwendbar blieb,

Bei dem Abtragen der beschidigten Teile bot sich Ge-
legenheit, festzustellen, dals im Beton keine Ilohlviiume ge-
blieben sind, der Beton sogar die Stellen vollkommen ausgefillt
hat, wo zwei Rundeisen unmittelbar dber cinander liegen.

C. IV. Verlauf der Ausfithrung und Massen.

Das Einstampfen der Widerlager des grofsern Bogens
wurde am 25. November 1907 begonnen und am 17. Dezember
desselben Jahres beendet, alle ubrigen Arbeiten wurden im
Jahre 1908 zu EKnde gefiihrt.

Die Griindungsklstze beider Briicken wurden vom 6, Mirz bis
zum 8. April hergestellt und die Lehrgeriiste in der Zeit vom
18, Januar bis zum 20. Mirz abgebunden und aufgerichtet,

Das Einstampfen der Eisenbetonteile begann am 16. Mirz,
das des grifsern Bogens am 5. Juni, des kleinern Bogens am
13. Juni. Beide Briicken wurden Mitte August 1908 vollendet.
In demselben Monate wurde die Verlingerung der ersten
Briicke um zwei Offnungen beschlossen, bis Knde September
war die Verlingerung mit den wichtigsten Ausbesserungsarbeiten
fertig gestellt.

In die Griindung der ersten Briicke -wurden 510 cbm
Beton eingebaut, dic Eisenbetonteile enthalten 930 cbm, die
ganze Bewehrung wiegt 140t  “u dem Lehrgeriste des
grolsern Bogens (Abb. 43, Taf. XXI1) wurden 270 cbm Holz
verwendet, der ganze Bedarf an [Holz betrug for die erste
Bricke ungefihr 1000 cbm.

Die Grindung der zweiten Briicke = crforderte 294 c¢bm
Beton, in deren Kisenbetonteile wurden 520 c¢bm Beton und
80t Eisen eingebaut. Der Iolzbedarf des kleinern Lehr-
geriistes war 162 cbm, der der ganzen zweiten Driicke 600 ¢bm,

Die behérdliche Beaufsichtigung aller Arbeiten war dem
Verfasser iibertragen, unter dessen Aufsicht K. Thoma,
Ingenieur der ungarischen Staatseisenbahnen, mit Ililfe zweier
ihm unterstellter Bauaufscher die stindige Uberwachung an
Ort und Stelle ausiibte.

D. Die Probehelastung,

Zur Probebelastung wurde ein Zug aus zwei .Ldkomotiven
und einseitig angereihten Lastwagen (Abb. 28a, Taf. XXII) ver-
wendet, der schwerste zur Zeit verfiigbare.

Mittels der fiir die Durchbiegungen der zu beobachtenden
Punkte der Bogen gezeichneten Einflulslinien wurden die Lasten-
stellungen festgestellt, die die grofsten Durchbiegungen ergaben.

Gemessen sind die senkrechten und die wagerechten
Lings-Verschiebungen des Scheitels, der Viertelpunkte und der
iber den Kampfern liegenden Bogenpunkte, aulserdem auch die
wagerechten Seitenschwankungen des Scheitels bei der Schnell-
fahrprobe.



Nur durch die Beobachtung der Kampfer war es moglich,
die ctwaige Dewegung der Widerlager unter der Belastung
festzustellen. Dic diesbeziiglichen DBeobachtungen hatten ein
giinstiges Ergebnis, indem nur federnde Bewegungen beobachtet
werden konnten.

Die grolste, am grofsern Bogen beobachtete Durchbiegung
war 2,5 mm, dic wagerechte Verschiebung in der Lingsrichtung
23 mm und die Seitenschwankung 0,6 mm, fir den kleinern
Bogen ergaben sich die entsprechenden Zahlenwerte mit 1,2 mm,
2,0 mm und 0,7 mm.

In den Seitenoffnungen wurden die senkrechten Durch-
biegungen der Lingstriger in der Mitte der Offnung und dber
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den Jochen und aufserdem noch deren Querschwankung bei
der Schnellfahrprobe beobachtet. Die grofste Durchbicgung
der Lingstriger war bei der ersten Briicke 2,1 mm, bei der
‘zweiten 1,9 mm, die Seitenschwankung erreichte einen Wert
von 0,8 mm.

Die genauen Beobachtungen withrend der Belastungsproben
zeigten, dals die Proben an den Bauwerken nicht die geringsten
Spriinge verursacht hatten.

Die Belastungsproben fanden am 28. und 29. Oktober
1908 statt; auf Grund der ginstigen Ergebnisse wurden heide
Briicken gleichzeitig auch mit der Bahn Fogaras- -Brassé am

‘ 7. November 1908 dem offentlichen Verkehr ibergeben.

Klein- Lokomotlve der Hannover’schen Maschinenbau-

Aktiengesellschaft vormals G. Egestor ff, Linden-Hannover.

Hierzn Zeichnungen Abb.

Fir den Entwurf der Lokomotive sind die folgenden Ge-
sichtspunkte maflsgebend gewesen.

1. Erzielung cines Reibungsgewichtes von 10 bis 12t unter
solcher Verteilung, dafs die Lokomotive auch auf deutschen
Ncbenbahnen verkehren kann.

2. Bequeme Bedienung, nitigen Falles durch einen Mann*).

3. Sparsames Arbeiten.

4. Zulassige Geschwindigkeit 50 km/St.

Dicse Forderungen sind wie folgt beriicksichtigt:

Zu 1, Das Reibungsgewicht betrigt bei leeren
Behaltern 10 t,
bei vollen Behaltern 12 ¢,

die Reibungszugkraft ist bei der Reibungsziffer 0,15 = 1500
bis 1800 kg.

Zu 2. Der Wasserinhalt des Kessels ist moglichst grols
gemacht, so dals der Kraftvorrat im Kessel weniger haufiges
Feuern erfordert. Der Heizer oder Fihrer kann dies meist
wihrend eines Aufenthaltes besorgen.

Das Fithrerhaus ist sehr geriumig, alle Ausriistungsteile |

sind auf der rechten Lokomotivseite dem Fihrer bequem zur
Hand angeordnet und zwar so, dafs er sie an der rechten
Seite zwischen Kessel und Wand stehend bequem zur Hand
hat, gleichgiltig ob er nach vorn oder nach hinten sieht. Das
Fihrerhaus ist reichlich mit Fenstern versehen, so dals der
Fithrer guten Uberblick aber die Strecke und wahrend des
Haltens auch iber den Bahuhof hat.

7 Zu 8. Grofser Wert ist auf guten Wirmeschutz des
Kessels und auf Erzielung moglichst trockenen Dampfes gelegt.
Aus diesem Grunde ist der Dom im Verhaltnisse zum Kessel
sehr reichlich bemessen und mit einem Wasserabscheider ver-
sehen. '

Der Dampfiberdruck von 20 at erfordert bei so kleinen
Kesseln keine ungewohnliche Wandstiarke. Da bei diesem Uber-
drucke geringe Undichtheiten in der Steuerung wesentliche
Verluste bedingen, ist die Lentz-Ventilsteuerung benutzt.

7u 4. Bei einem Raddurchmesser von 1100 mm ergeben
sich bei 50 km/St Geschwindigkeit 242 Umdrchungen in der

*) ﬁber einmiinnige Bedienung, Bulletin des Internationalen
Eisenbahn-Kongrels-Verbandes 1910, S. 138,

1 und 2 auf Tafel XXIII.

Minute, eine Zahl, die nach § 102 der T.V. noch erheblich
iiberschritten werden kaun.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Spurweite 1435 mm
Zylinderdurchmesser d 225 »
Kolbenhub h 400 »
Raddurchmesser D 1100 »
Rostfliche R .o . 0,4 qm
Feuerberithrte Heizfliche der Feuerklste 2,56 »
» » »> Heizrohre 14,5 »
> » im Ganzen H 17 »
Dampfiiberdruck p 20 atm
Achsstand 2850 mm
Leergewicht 15t
Dienstgewicht . e e e e 21,5t
. . bei vollen Behaltern 12t
Reibungsgewicht Gy | leeren R 10 »
2
Zugkraft Z = 0,6 20. 2121?) 40 = 2200 kg
Verhiltnis I1: R 425
> H:G, 1,7 t/qm
» Z:H 130 kg/qm
» Z:Gy . 220 kgt
Wasserraum 4 ¢cbm
Kohlenraum = .- - oo e 1000 kg

Leistungen der I;b'komotivg.
Zugkraft aus der Kesselleistung.
Nach den in der Eisenbahntechnik der Gegenwart gegebenen
Zahlen kann man auf etwa folgende Kesselleistungen rechnen:

Geschwindigkeit km/St . .10 20 30 40
Umdrehungen in der Sekunde 0,80 1,61 2,42 3,22
Leistung in PS . . 59 71 79 83
Zugkraft in kg . 1595 957 711 561
Zugkraft aus der Reibung. '

Vorriite voll halb leer

Reibungswert 1/7 . . 1714 1571 1430

. 16 . . 2000 1833 1667

. epd?h

Zugkraft aus den Zylindern nach Z =—a

fiir =06 0.5 0,4 03

Zugkraft in kg 2205 1840 1470 1100
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Aus den Kesselleistungen folgen unter Annahme eines |

(VEmiSty2
Widerstandes der Lokomotive von & + 1000 und der |
i
3 2 VkmSt)2
Wagen von 7,(1)0-'0_70‘{7 LIOOO) — auf gerader Strecke

|
{
r

folgende Schleppleistungen in t:

V km/St,
Steigung 9/gg

10 [ 20 | 30 | 40

0 . . . .|l 468 | 234 | 138 | 83
10 97 45 25 13
20 43 18 7 0

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der Vereinsversammelung zu Budapest
am 6. bis 8. September 1910.

Aus der 31 Gegenstinde enthaltenden Tagesordnung be-
richten wir hier namentlich wber die Beschliisse, die betreffs
der vom Technischen Ausschusse und der Techniker - Ver-
sammelung vorbereiteten Angelegenheiten gefalst wurden.

Von 66 dem Vereine angehirenden oder angeschlossenen
Verwaltungen waren 56 durch 88 Abgeordnete  vertreten,
aulserdem waren die Schriftleiter der Vereinszeitung und der
technischen Vereinszeitschrift, sowie der Generalsekretar des
Vereines anwesend.

Nach Erofinung der Sitzung durch den Vorsitzenden Herrn

Eisenbahn-Direktionsprﬁsidcnt Behrendt wurde die Ver-
sammelung durch Ansprachen Seiner Exellenz des Koéniglich
Ungarischen Landesverteidigungsministers Herrn . Hazai,
des Oberbiirgermeisters der ITaupt- und Residenz-Stadt Budapest,
Herrn Fillepp, des Prisidenten der Koniglich Ungarischen
Staatshahnen 1Ilerrn von Marx und durch ein Telegramm
Seiner Exellenz des Herrn Iandelsministers von Hieronymi
aus Karlsbad in warmer Weise begriilst, wobei der Entwickelung
des ungarischen Verkehrswesens gedacht wurde. Der Herr
Vorsitzende brachte erwidernd den Dank der Versammelung
fir den mit bekannter ungarischer  Gastfreundschaft dar-
gebrachten Empfang zum Ausdrucke.

Die fiunfzehn ersten Punkte der Tagesordnung betreffen
die allgemeine Verwaltung des Vereines und Angelegenheiten
der Ausschiisse fir die Satzungen, die Preisverteilungen, den
Giiterverkehr und die gegenseitige Wagenbenutzung.

I1I betrifft die Zustindigkeit des Technischen
Ausschusses zur selbststiandigen Yorbereitung von
Antrigenaufdnderung technischer Bestimmungen
des V.W.U. fiir die Beschlufsfassung der Vereins-
versammelung#),

Die Angelegenheit wird durch Vereinsbeschlufs in folgender
Weise geregelt,

Alle das V. W. U. berithrenden Angelegenheiten sind ein-
heitlich zu behandeln, deshalb miissen alle Anderungen durch
den Wagenausschuls geprift werden. Rein technische An-
gelegenheiten, dic Leine Rickwirkung auf das Verfahren bei
gegenseitiger Wagenbenutzung haben, konnen dem technischen
Ausschusse von der geschiftsfihrenden Verwaltung zur selbst-
standigen Vorbereitung der Beschlufsfassung der Vereins-Ver-
sammelung #berwiesen werden. Etwaige Anderungen des
V. W, U. sind jedoch dem Wagenausschusse zur Zustimmung
vorher mitzuteilen. Bei Meinungsverschiedenheiten hat jeder
Ausschuls an dic Vereinsversammelung zu berichten.  Die Ent-
scheidung daritber, ob es sich um rein technische Angelegen-
heiten handelt, steht der geschaftsfihrenden Verwaltung allein zu.

XVI Antrag der Direktion der Warschau-
Wiener Eisenbahn auf Abinderung des § 64, Abs. 4,
der T.V,, betreffend das auf 1m Wagenlinge ent-
fallende Gewicht.

*) Organ 1910, S. 852, Ziffer XV.

In der im Technischen Ausschusse vorbereiteten *) An-

gelegenheit wird folgender Beschluls gefalst:
§ 64,
Raddruck und Radfolge.

Abs. 1 Dbleibt wie bisher.

Abs. 2: * Bei Lokomotiven mit Gegengewichten nach
§ 102, Absatz 2 und mit Drehgestellen oder einstellbaren
Achsen nach § 88, Absatz 1, 2 und 3 und § 90, Absatz 2,
ferner bei Wagen, die ausschlielslich in Zige mit hochstens
50 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde eingestellt werden,
ist ein Raddruck von 7,5 t, im Stillstand gemessen, zulissig,

Abs. 3 bleibt wie bisher.

Abs. 4: ! Das auf ein Meter Wagenlinge einschlielslich
der Puffer entfallende Gesamtgewicht (Eigengewicht und Lade-
gewicht) soll in der Regel nicht iiber 3,6 t betragen.

§ 140.

Anschriften an den Wagen, Richtungsschilder,

Abs. 1a bis d bleibt wie bisher.

Abs. le: e) das auf ein Meter Wagenlange ein-
schlieflslich der Puffer entfallende Gesamtgewicht
(Kigengewicht und ladegewicht) in Tonnen, wenn
es itber 3,1t iwbersch reitet*). s wird empfohlen, diese
Anschrift auf weifsen Grund in schwarzer Farbe und mit
schwarzer, rechteckiger Umrahmung anzubringen.

Die iibrigen Festsetzungen des § 140 bleiben unverindert.

Anmerkung auf Seite 70 der T, V.:**) erforderlich wegen
bestehender Briicken.

XVIL. Antragder o6sterreichischen Sidbahn-
gesellschaft auf Einfuhrung einer verstirkten
Schraubenkuppelung.

Die Einfuhrung der Verstarkung der Kuppelung wird be-
schlossen. Der Wortlaut des Beschlusses mit den zugehérigen
Zcichnungen ist bereits frither **¥) mitgeteilt. .

XVIIL Antragder Generaldirektion der badi-
schen Staatsbahnen auf Festsetzung cinheitlicher
Vorschriften fur die Anbringung von Seilhaken
an Giterwagen.

Der Antrag des technischen Ausschusses wird in der
friher 1) mitgeteilten Fassung genehmigt.

XIX. Antrag der Direktion Erfurt auf Ab-
inderung des § 116, Abs. 3, der T.V. betreffend
die Hohenmalse iber Schienenoberkante der durch
die Breite des Radreifens gedeckten Wagenteile.

Der Antrag wird mit dem Wortlaute der Bearbeitung im
technischen Ausschusse 1) genehmigt.

*) IX der 86. Sitzung, Organ 1908, S. 842: IV der 89. Sitzung,
Organ 1910, S. 35; VI der 90. Sitzung, Organ 1910, S, 348,
***) Organ 1911, 8. 15,
1) Organ 1909, S. 299, Ziffer III.
t1) Organ 1910, S. 36, Ziffer I

Blatt XXII



XX. Antrag der Direktion Berlin
idnderungen der Bestimmungen des § 140, Abs. 3¢,
d und n, der T.V. betreffend die Anschriften der
Eigengewichte an Giterwagen.

Der iber den Antrag gefalste Beschlufs entspricht dem
im technischen Ausschusse festgestcllten Wortlaute *).

XXI. Antragdes ésterreichischen Eisenbahn-
ministerium auf Feststellung von Bestimmungen
iber die Gestaltung der Achsformen.

Der Antrag des technischen Ausschusses*¥) geht dahin,
zur Zeit von der Aufnahme von Destimmungen iber die Ge-
staltung der Achsen in die T.V. abzuschen, aber die vom
Antragsteller vorgeschlagene Achsform den Verwaltungen zu
eingehender Erprobung zu empfehlen.

Beide Teile dieses Antrages werden angenommen,

XXII. Antrag der Direktion Magdeburg auf
irginzung des § 138 der T. V. durch Bestimmungen
ither cinen einheitlichen Ring far die Glahkorper
indenmit hingendem Gasglihlichte ausgeriisteten
Personenwagen.

Der Antrag kommt durch Annahme der vom technischen
Ausschusse vorgeschlagenen**) FKrginzungen der T. V. zur
Erledigung.

XXIII. Antrag der Direktion der Warschau-
Wiener Eisenbahn auf Erginzung der T.V. durch
Bestimmungen iiber die Hochkuppelung der Luft-
saugebremsen.

Der Antrag wird entsprechend dem Vorschlage des tech-
nischen Ausschusses abgelehnt.

XXIV. Antrag der Direktion Magdeburg auf
Herbeifihrung der Ubereinstimmung der vom
V.d.E.V, herausgegebenen »Sicherheitsvorschriften
fir die Einrichtung elektrischer Beleuchtung in
Eisenbahnwagen« mitdenSicherheitsvorschriften
des Verbandes deutscher Klektrotechnikert).

Dic Versammelung stimmt den vom technischen Ausschusse
ausgearbeiteten neuen »Sicherheitsvorschriften fir die Ein-
richtung elektrischer Beleuchtung in Eisenbahnwagen« zu,
empfiehlt sie den Vercinswaltungen, statt der ilteren Vor-
schriften zur Anwendung und ersucht die geschiftfahrende
Verwaltung, die Drucklegung zu veranlassen,

XXYV. Bericht iiber das Ergebnis der seit der
Vereinsversammelung in Danzig 1904 mit selbst-
tatigen Kuppelungen verschiedener Bauart ange-
stellten Versuche,

*) Organ 1910, S. 35, Ziffer I.
*¥) Organ 1909, S, 299, Ziffer X.
*¥**) Organ 1910, S. 350. Ziffer X.

1) Organ 1910, S. 349, Ziffer 1V.

auf Ab- -

Gemiifs dem Antrage des technischen Ausschusses®) und
der Technikerversammelung*¥) beschliefst die Vereins-Ver-
sammelung, bis auf Weiteres von der Verfolgung der I'rage
iiber die Versuche zur Einfihrung einer sclbsttitigen Kuppe-
lung abzusehen.

XXVI Antrag der Sidbahngesellschalt he-
treffend die Frage der Bauart der Weichen und
Kreuzungen.

Die bereits***) mitgeteilten »Leitsatze fir den Bau von
Weichen und Kreuzungen in Hauptgleisen, dic mit groflser Ge-
schwindiglkeit hetahren werden«, werden den Vereinsverwaltungen
zur Beachtung empfohlen. Dic Leitsitze sollen als besondere
Drucksache von der geschiftsfithrenden Verwaltung heraus-
gegeben werden.

XXVII. Antrag des Dbayerischen Staats-
ministerium far. Verkehrsangelegenheiten auf
Begutachtung wichtiger Fragen der Bahn-Unter-
haltung und Bewachung.

Das Gutachten, dessen Wortlaut wir bereits mitgeteilt
haben §), wird gebilligt, aulserdem wird beschlossen, den Ver-
einsverwaltungen zu empfehlen, bei den Staatsregierungen auf
cine Minderung der bestehenden gesetzlichen  Anforderungen
hinsichtlich der Zahl der vorzunchmenden Streckenuntersuchungen
hinzuwirken, um dem wirtschaftlichen Gesichtspunkte mehr
Rechnung tragen zu konnen.

Die geschiftsfihrende Verwaltung wird das dem Beschlusse
entsprechende veranlassen,

XXVIIL Antrag des technischen Ausschusses
auf Anderung der von der Vereinsversammelung
in Danzig 1904 genehmigten Meldebogen fir die
Giterprobenstatistik hinsichtlich der Zeichnungen
der Zerrcilsprobestibe.

Die vom technischen Ausschusse vorgeschlagenen Ander-
ungen ) der Meldebogen fiir Giteproben werden genehmigt,

Die weiteren Punkte der Tagesordnung hetretfen  die
Rechnung der Vereinskasse und der Versorgungskasse fiir Ver-
einsheamte.

XXXI. Die nachste Vereinsversammelung soll
auf Einladung der wiarttembergischen Staatsbahu-
Verwaltung im Jahre 1912 zu Stuttgart abgehalten
werden.

1909, S. 299, Ziffer V1.

1910, S, 867, Zifter 111,

1911,.8. 16; 1910, S. 367, Zifter 1L

1910, S. 867, Ziffer I; 1910, S. 421 und 444
1909, S. 301, Ziffer XVI.

*) Organ
**) Organ
**%) Organ
T) Organ
t1) Organ

Bericht itber die F&Eschritlg des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Paris als Seehafen,
(Engineering, 2. Dezember 1910, S. 588.)

Seit einiger Zeit beschiftigt die Ausbaggerung der Seine
von Rouen Dis Paris diec stadtischen Behorden, Der schon
ofter erorterte Gedanke hat seit der Uberschwemmung von
Paris im Jahre 1909 an Bedeutung gewonnen, die bessere Ent-
wiisserung mit der Eroffnung des Seeverkehres zu verbinden.
Unter Abschneidung der grolsen Seinebogen will man dem
neuen etwa 185 km langen Kanale 6,20 bis 8 m Tiefe bei
durchschnittlich 35 m, stellenweise 45 m Breite geben, Der

- 240 Millionen ./ veranschlagt, so dals

[Iafen soll zwischen den Vororten Saint-Denis und Clichy an-
gelegt, die Ufer sollen dort mit 60 Millionen cbm Baggergut
Die Kosten dieser Arbeiten sind auf 200 bis
der Stadtverwaltung

erhoht werden.

bei ciner mit ziemlicher Sicherheit zu erwartenden jihrlichen

. Schiffshewegung von 6 bis 7 Millionen t ungetihr 14,6 Millionen .}/

Abgaben zuflossen, der Aufwand also geniigend verzinst wird,
so dafs der Staatshaushalt durch diese fiir den Handel von
Frankreich wichtigen Frage nicht in Anspruch genommen zu

werden braucht. Ein grolses Hindernis far die Durchfubrung
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bilden die zahlreichen Seinebriicken, im Abschnitte Roucn-
Paris, die alle hoher gelegt oder durch bewegliche ersetat
werden miissen, und hohen Aufwand bedingen. Sollten diese
fir den cbenfalls schon seit lange geplanten Kanal von der
Seine zur Marne um vieles billiger werden, so wird wohl die
Ausfahrung dieses Planes vor dem Flufshettkanale Rouen-Paris
den Vorzug verdienen. G. W. K.

Spliigen- und Greina-Bahn.*)

Yon U. Ancona. Professor am Polytechniknm zu Mailand.

(Ingegneria Ferroviaria 1910. 16, Juli, N, 14, 8. 212, Mit Abbildungen.) |

Hierzu Zeichnung Abh. 1 auf Tafel XXII.

Fir die von der Schweiz geplante Eisenbahn iiber dic

Alpen o6stlich vom Gotthard bestehen zwei Pline. Nach dem
einen mufs die Bahn den Greina, nach dem andern den Spligen
durchqueren. Abb. 1, Taf. XXII zeigt den Lingsschnitt der bei-
den Linien. Die Greina-Bahn liegt ganz auf schweizerischem, die
Spliigen-Bahn halh auf schweizerischem, halb auf italienischem
Gebiete.

Die Greina-Bahn zweigt bei Biasca von der Gotthard-
Bahn ab, steigt mit 25°/, bis Olivone, tritt in einen unge-
fahr 20 km langen Tunnel, verlalst ihn bei Somvix, wendet
sich dem Vorderrheine folgend nach Osten und fuhrt nach
Chur, dem gemeinsamen Endpunkte der beiden Linien.

Die Spligen-Baln beginnt bei Chiavenna, dem Endpunkte
der Linie Lecco—Colico—Chiavenna, steigt ebenfalls mit 25 9/,
durch das Bergell, tritt bei Vho in einen ungefihr 24 km

langen Tunnel, aus diesem bei Andeer in das Tal des Hinter- |

rheines und fihrt durch dieses nach Chur.
findet sich in der Mitte des Tunnels.

Die Grenze be-

Die Spligen-Bahn lauft ganz in der fir einen Alpen-

ﬁbﬁerg'a!lg giinstigsten, nordsiidlichen Richtung. Die Greina-

*) Organ 1908, S. 124.

t

Bahn hat dagegen zuerst siidnordliche, geht dann plotzlich in
westostliche Richtung aber.

Dic Neigung der Sidrampe ist bei beiden Linien gleich,
die Nordrampe der Spligen-Bahn hat steilere Neigung, da der
Spligen-Tunnel hoher liegt, als der Greina-Tunnel.

Wenn man von der Greina-Bahn von Biasca aus die
" italienischen Ilaupt-Verbindungslinien aber Mailand erreichen
will, so mufls man iber Bellinzona in 292 m Mecreshiohe iber
den auf 475 m Mecereshohe liegenden Ceneri hinauf- und
herabsteigen.

Vom Ende der Spligen-Bahn in Chiavenna ab sind da-
gegen auf der Linie Colico, Lecco, Mailand keine Hohen mehr
zu iiberwinden.

Dic Ilauptangaben der beiden Linien sind folgende:

QN L Spltgen | Grena
Verfasser des Entwurfes Locher und Moser
Rigoni
Jahr der Entstchung  des
Entwurfes . 1909 1905

| Endpunkte - Chiavenna—Chur Biasca—Chur
Linge

i Im Ganzen - 88 km 97 km

; Auf schweizerischem Ge- : ‘

} biete e 50 | 97 -

Auf italicnischem Ciebicte 38, —

Meereshohe des Scheitels 1033 m 918 m
Steilste Neigung 25 %40 250/og

. Liinge des Tunnels 24 290 m 20 350 m

. Veranschlagle Kosten 120 Millionen Mﬁ 99 Millionen M

. - . Novara—Pino
Zufuhrlinien . Lecco—Chiavenna . : .
Mailand—Chiasso
Grenze . Mitte Tunnel ~ Pino und Chiasso

Von Coira bhis zur italieni-
schen (irenze . '

| 142 km his Pino
|172 , , Chiasso
B—s.

50 km }

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Tentralbahnhof Washington. *)

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefiverhandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8 bis 9, 8. 8524, Mit Zeichnung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XXIII.

Das Kopf-Empfangsgebaude ist als romanischer Bau in
weifsem Granit ausgefihrt und bei 189 m Linge zwischen
19,8 und 36,6 m hoch. Tn der Mitte befindet sich ein allge-
meiner Warteraum von 40 m Breite und 67 m Linge, in dessen
nichster Nahe Fahrkartenschalter und (iepiickabfertigungen
liegen. Die oberen (icschosse des Gebiudes enthalten Geschafts-
und Dienstriitume, das untere Geschols dient fast ganz zur
Bewiltigung des Gepick- und Dost-Verkehrs, im Ganzen ent-
spricht das Gebiude bekannten amerikanischen Mustern.

In der Ebene der Bahnsteighalle liegen 20 Kopfgleise,
im Krdgeschosse 8 Ferngleise, die von einem Tunnel aus zu-
ginglich sind und 3 Aufstellgleise an der Ostseite fir Post-
und Gepiack -Wagen. Die Gleise der oberen (ilcischene sind
von 13 Bahnsteigen mit Regenschutzdachern zuginglich, 5 da-
von dienen ausschliefslich zur Abfertigung des Gepickes und
der Post. Zwischen den 8 unteren Gleisen sind 5 Bahnsteige
angeordnet. Die Bahnsteige sind 280 m lang und 6,29 m breit

*} Organ 1909, S. 37 und 308.

und mit zahlreichen Aufziigen ausgeristet, die das Gepack

\ nach unten befordern,

i Vor dem Personenbahnhofe liegen ein Aufstellungs- und
ein Lokomotiv - Bahnhof, deren Anordnung aus dem Plane
Abb. 4, Taf. XXIHI mit der zugehirigen Beschreibung der
Teile folgt. Schr.

Weichenschlofs der Strafsenbahn zu Hot Springs in Arkansas,
(Electric Railway Journal 1910, 14. Mai, Band XXXV, Nr. 20, 8. 878.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abh. 7 auf Tafel XXIV.

Die Strafsenbahn zu Hot Springs in Arkansas verwendet
das in Abb, 7, Taf XXIV dargestellte, von ihrem -Verkehrs-
leiter K. Hardin entworfene Weichenschlols zur Verhiitung
der Bewegung der Weichenzunge, auflser durch den iblichen
Stab des Wagenfihrers. An der Weichenzunge ist ein Durch-
bolzen angebracht, der eine an einer starken Blatffeder be-
festigte Rolle triigt. Diese stofst gegen eine idlmliche Rolle an
der Innenseite des das Weichenschlols enthaltenden Kastens.
Bei der Bewegung der Weiche hebt sich die bewegliche Rolle
gegen den Druck der Feder und rollt uber die feste Rolle
in ihre zweite Stellung. Die Feder ist auf einem Ste]lblqcke be-

festigt, durch den ihre Spannung geregelt werden kann, B—s. -
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Maschinen und Wagen.

Schotter-Trichterwagen der Queensland-Bahnen,
(Engineering 1910, 28. Januar, Band LXXXIX, Nr. 2300, S. 109,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXIV.

Auf den Queensland-Staatsbahnen sind gegenwirtig 200
stahlerne Schotter-Trichterwagen (Abb. 1 bis 3, Taf. XXIV) in
Gebrauch. Die Seiten- und End-Winde des Trichters sind
unter 45° geneigt. Der Trichter milst oben 4,48 >< 2,65 m.
Der untere Teil des Trichters ist durch eine mittlere Quer-
wand geteilt.

|

Die Zugstange geht durch und ist innerhalb des !

Trichters durch ein dachformig angeordnetes Winkeleisen ge-

schiitzt.  Ahnlich werden die
titigenden 'Triebwellen gesichert. Das Untergestell besteht
aus 229 mm hohen [ -Eisen. In 48 cm Entfernung von jeder
Kopfschwelle sind Quertrager aus [-Eisen derselben llche an-
gebracht. Der Trichter ist an diesen Quertrigern und an den
Langtrigern durch Knotenbleche und Winkeleisen befestigt. An
jedem Ende ist oben auf dem Rahmen ein Deckblech, auf der
Unterseite sind Knotenbleche angebracht.
Trichters liegt 229 mm iber Schienen-Oberkante. Der Trichter
hat an jeder Seite zwei in die Mitte des Gleises entleerende
untere Klappen. Diese sind an der Innenseite wit Holzbelag
versehen und werden von der Scite aus durch Handrad-Schrauben-
getriebe betitigt. Die Hauptabmessungen des Trichterwagens

die Entleerungsklappen be-

sind:

Achsstand . 2438 nm
Raddurchmesser . 1118 »
Spurweite . . 1067 »
Lange zwischen den Sto[sﬂachen 5613 »
Breite zwischen den Inden der Kopf-

schwellen . 2337 »

B—s.

Wagen der »Bloomington und Normal«-Bahn in Illinois.
(Flo(h ic Railway Journal 1910, 14, Mai, Band XXXV, Nr. 20, 8.879.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XXII.

Abb. 2, Taf. XXIIH zeigt den Grundrils ncuer mit Zahl-
kasten ausgeriisteter Wagen der »Bloomington und Normale-
Bahn in Illinois. Der Wagen hat 13690 mm innere Linge und
9144 mm Linge ohne Vorriume bei 2470 mm innerer Breite,

breiten Mittelgange. Zur Erleichterung des Kin- und Aus-
steigens sind an den Enden Lingssitze angeordnet. An jedem
Wagenende fithren vom Vorraume zwei Taren in den Wagen,
dic in eine. mittlere Wand geschoben werden. Die dulsere
Schiebetiir des Vorraumes, die in Verbindung mit einer Klapp-
stufe bewegt wird, wird in eine Wand am knde des Wagens
geschoben. Die Offnungen an der gegenitber liegenden Seite
des Vorraumes haben Flugeltiren. Das Rohrgelinder des Vor-
raumes kann abgenommen und als Schutzgelinder fur den
Wagenfihrer benutzt werden. :

Der Wagenkasten ruht anf zwei zweiachsigen Drehgestellen,
Der ganze Achsstand betragt 13716 mm. Die Achsen haben
127 mm, die Rider 838 mm Durchmesser. - Die Drehgestelle
tragen vier Triebmaschinen.

Die Unterkante des

Westinghouse-Luftbremsen, auf senkrechte Zahnstangen

wirkende Handrider und Prefsluft-Sandstreuer. v

Der Wagen hat 36 Sitzplatze. Sein Gewicht einschliefslich

der Drehgestelle, elektrischen Ausriistung und Luftbremsen

betriigt 23,5 t, also 0,65 t fiir den Sitzplatz. Das Gewicht der

Drehgestelle betragt 9,0 t, das der elektrischen Ausriistung 5,8 t.
B—s.

Amerikanischer Rauchrdhreniiberhitzer,

(Engineer, Dezember 1909, 8. 615. Mit Abbildung.
1910, Nr, 24, S. 471. Mit Abb)

Hierzu Zeichnungen Abh. 4 bis 6 auf Tafel XXIV.

Eine neue Uberhitzerbauart, ahnlich der von Schmidt, ist
von der »Amerikanischen Lokomotiv-Baugesellschaft« bei zwei
1 - Personenzuglokomotiven der Westbahn von Havana und bei
einer neuen 1 D-Lokomotive der Wabash-Pittsburg-Bahn ver-
wendet worden. In die Mitten der Rohrwiinde munden drei
Reilien von je vier Rauchrohren wmit 133 mm Durchmesser, die
je vier Uberhitzerrohre von 38 mm Durchmesser enthalten.
Diese reichen bis auf 813 mm von der Feuerbiichsrohrwand
in die Rauchrohre hinein und sind dort paarweise durch
Stahlgufskappen verbunden. Vor der Rauchkammerrohrwand
sind sie je zar Hialfte nach rechts und links abgebogen und
nach Abb. 6, Taf. XXIV an die beiden Dampfsammelkisten
angeschlossen. Die YForm dieser Stahlgufskisten, die An-
ordnung der Trennwinde zwischen Nafsdampf- und Heilsdampf-

iénie civil, April

Kammern und die Strémungsrichtung des Dampfes zeigt Abb. 5,
| Taf. XXIV.

Bemerkenswert ist der Anschlufs der Rohre. Die Rohr-
enden sind kraftig gestaucht, der Rand ist nach einer Kugel-
fliche bearbeitet und dichtet gegen den ebenfalls kugelig ver-
senkten l.ochrand des Kastens ab. Je zwei zusammengehorige
Rohre stecken in einer Anschlufsplatte, die in der Mitte durch
einen zwischen den Trennwanden der Dampfkammern hindurch-
gehenden Bolzen an den Sammelkasten angezogen wird. Die
Bolzen halten gleichzeitig letztere an den im Innern der Rauch-
kammerseitenwinde senkrecht befestigten Sattelsticken fest und
lassen sich durch besondere Luken im Rauchkammermantel
losen (Abb. 6, Taf. XXIV). Diese Anordnung ermoglicht grolse

Nachgiebiglkeit den Wirmespannungen gegeniiber und ver-

- hindert Undichtheiten.

Tr hat zwei Reihen 914 mm langer Quersitze mit einem 641 mm = 4o,

Durchtritt der heifsen Gase zu
eine wagerecht angeordnete

Den

Uberhitzerrohren regelt

. Klappe K, die nach Abb. 4, Taf. XXIV zwischen die Rauch-

Die Bremsausriistung enthilt

kammerrohrwand und das Schutzblech G eingebaunt ist, und
durch cine Dampfsteuervorrichtung gedffnet wird, sobald Dampf

in die Zylinder gegeben wird. A.Z.
Feuerkiste Bauart Jacobs-Shupert
' (Génie civil 1910, Mirz, Band LVI Nr. 19, 8. 357. Mit Zeich-

nungen und Abbildungen; Railroad Age Gazette, Mai 1909. Nr. 22.
8. 1126. Mit Abb.; Enginecr, September 1909, S. 316, Mit Abb.;
Zoitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1909, Nr. 37,
S. 1515. Mit Abb.: Ingegneria ferroviaria, Januar 1910, Nr. 2, 8. 21.
Mit Abb.).
Hierzu Zeichnung Abb, 8 auf Tafel XXII.

Bei der in Abb. 3, Taf. XXII dargesteliten Feuerkiste
von Jacobs-Shupert sind Seitenwinde, Decke und Mantel



aus einer Reihe U-formiger Binder bb, gebildet, die durch
Niete verbunden werden.
benachbarter Binder befindet sich ein Stehblech s, das die sonst
darch Stehbolzen bewirkte Verbindung zwischen Feuerkiste und
Mantel herstellt. Die unteren Inden der Stehbleche werden
mit dem Grundringe verbunden. In den Stehblechen ist eine
Anzahl von Offnungen vorgeschen, die dem Wasser und Dampfe

Zwischen den Flanschen je zweier '

|
;

freien Umlauf gestatten; die grifste, als Mannloch pedachte -
Offnung dieser Bleche befindet sich uber der Feuerkistendecke. |

Kesselstirn und Feuerkistenriickwand sowie Stiefelknechtplatte
und vordere Rohrwand sind in iblicher Weise durch Stehbolzen
gegeneinander abgesteift. Dic kriiftige Bauart der Feuerkiste
gestattet ihre Verwendung auch fiir den hohen Kesseliiberdruck
der Verbund-Lokomotiven,

Diese Feuerkiste soll dic mit der Verwendung von Steh-
bolzen in Feuerkisten verbundenen Ubelstiinde beseitigen,

Als '
Vorziige werden seitens der Erfinder angefiibrt : Erhohte Betrieb-

1

sicherheit, weil grofsere ebene Flichen vermieden sind; Ver-
meidung schidlicher Spannungen, weil sich die Wandungen
ungehindert ausdehnen kounen; Dichthalten der Vernietungen,
weil die Niete der Einwirkung des Feuers entzogen sind und
die Kopfe nicht abbrennen konnen; Verminderung der Unter-
haltungskosten um 409/,, weil die Decken-Stehbolzen und -Anlker
fortfallen: Erhohung der Verdampfungsziffer, weil die geringere
Waudstirke den Wirmedurchgang erleichtert; Verringerung
des Kesselsteinansatzes, weil mit der lebhaftern Verdampfung
ein beschleunigter Wasserumlauf verbunden ist; Verminderung
des Kohlenverbrauches um 12°/,; Verkiirzung der Ausbesserungs-
zeiten,

Die Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn hat eine 2 B
C 1-Verbund Schnellzug-Lokomotive mit einer Feuerkiste von
Jacobs-Shupert ausgeristet, die ans zwolf Bindern gebildet
wurde. Aus derselben Anzall ist der Mantel zusamimengesetzt,

—k.

Sign

Selbst(iitige Blocksignale und Zughremsen auf der eingleisigen
Stidtebahn der Wasserkraft-Gesellschaft zu Washington.
(Klectric Railway Journal 1910, 17. Dezember, Band XXX VI, Nr. 25,
S. 1182, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abh. 3 auf Tafel XX111,

Die Wasserkraft-Gesellschaft zu Washington hat kirzlich
die 19,8 km lange eingleisige Stidtebahn von Spokane nach
Medical Lake mit der in Cheney Junction, 11,3 km von Spokane
abzweigenden 13,8 km langen Zweigbahn nach Cheney wit
selbsttatigen Blocksignalen und Zugbremsen ausgeristet.

Ungefihr in der Mitte der Bahn, bei Jameison ist ein
Unterwerk angeordnet, wo den Leitungen Dreiwellenstrom von
66000 Volt und 60 Wellen in der Sekunde entnommen und
durch Triebmaschinen-Erzeuger in Gleichstrom von 600 Volt
fir den IFahrbetrieb wmgeformt wird. Der Strom fir die
Schienen-Stromkreise, Signal-Triebmaschinen, Signallampen und
Magnetschalter wird von ciner Welle der Leitung von 66 000 Volt
durch einen Abspanner erhalten, der Einwellenstrom von 2 200 Volt
und 60 Wellen in der Sekunde nach dem Signal-Schaltbrette
liefert, Jede Signalleitung ist durch selbsttitige Olschalter
geschitzt, die mit Zeit-Magnetschaltern und Liirmglocken aus-
geriistet sind.  An jeder Signal- und jeder Schienenspeise-Stelle
sind - Signal-Abspanner an hilzernen Pfilhlen angebracht. Die
Signalleitungen sind in ungefihr 800 m Teilung mit loch-
spannungs-Blitzableitern versehen.

An jeder Signalstelle haben die ahrschienen stromdichte
Stofse, damit der fiir die Schienen-Stromkreise
Wechselstrom nicht @ber die Grenzen der Blockstrecke fielsen
kann. Iar den Betriehs-Riickstrom ist ein Weg durch Wider-
stands - Stolsiiberbriickungen vorgesehen.  Gleisabschnitte
ungefihr 1200 m Linge werden von einem YXnde, lingere
ungefahr von der Mitte ilwver Linge aus gespeist. Um den
Stromflufs zu begrenzen, wenn diec Fahrschienen durch cinen
Wagen in der Blockstrecke geschlossen werden, sind
Rostwiderstinde mit den Schicnen-Niederspannungs-Wickelungen
der Abspanner und den Schienenverbindungen in Reihe ge-
schaltet. Die beiden Iahrschienen sind mit

bis

kurz

der

verwendete

ale.

' Wickelung eines Zweiwellen-Magnetschalters verbunden, durch

~ Schwellen gesetzten eisernen Kasten getaucht ist.

den dauernd Strom fliefst, aulser wenn der Schienen-Stromkreis
unterbrochen ist oder ein Wagen in der Blockstrecke Kurz-
schlufs bildet.

Die Widerstands-Verbindungen an den Enden der Block-
strecken bestehen aus einem stromdicht geschiitaten Kupfer-
leiter von grofser Leitfihigkeit, der um einen eisernen Kern
gewunden und in Ol in einem in die Bettung zwischen den
Die Enden

. der Wickelung sind mit den beiden Fahrschienen 'auf der-

' selben Seite der stromdichten Stolse verbunden.

Eine &hn-
liche Verbindung ist zwischen die beiden Schienen des an-
grenzenden Gleisabschnittes eingelegt, und beide Verbindungen
sind durch einen Schiitzenschalter von der Mitte der Wickelung
Jjeder Verbindung verbunden. Da ein von einem Widerstands-
unterschiede der I'ahrschienen herrithrender Unterschied im
Flusse des Betriebs-Riickstromes durch die beiden Hillften einer
Verbindung den Kisenkern magnetisch zu machen, und den
Widerstand zu veriindern streben wiirde, ist in dem magnetischen

+ Stromkreise der Verbindung ein verstellbarer Luftspalt vor-

gesehen, durch den jede Ungleichheit berichtigt werden kann,
Die Blocklangen schwanken ungefibr von 50 bis 4600 m.
Abzweigungen sind his zum Abstandpfable in die selbsttitige
Sichierung einbezogen,

An den Schicnenspeise- und den Signal-Stellen werden
gleiche Abspanner verwendet. Sie haben Olkiihlung und un-
abhingige Niederspannungs - Wickelungen fiir den Schienen-
Stromkreis und den Signal-Triebmaschinen-, Signallampen- und
Magnetschalter-Stromkreis.  Die Niederspannungs-Wickelung fiir
die Schienen-Stromkreise ist fiir die verschiedenen lLingen und
Widerstande der letzteren mit drei Schiitzenschaltern versehen,
die 1,5, 5 und 8 Volt geben, die Signal-1'ie(lm'sp;mmung&
Wickelung hat cinen Schitzenschalter von 220 Volt! fir die
Signal-Triebmaschine, cinen von 55 Volt fur die Signallampen
und einen von 28 Volt fir die Magnetschalter-Ortswickelungen.
Alle Schiitzenschalter sind

mit einem Schaltbrette zur Ver-

einen | bindung mit den iuflseren Stromkreisen verbunden.



Die zur Uberwachung der Betitigung der Signale ver-
wendeten Zweiwellen-Magnetschalter haben je zwei Siatze fest-
stehender Wickelungen, Die eine ist mit den Fahrschienen in
Reihe geschaltet und erhilt ihre Arbeit durch den Schienen-
Stromkreis, der von einem entfernt angeordneten Abspanner
gespeist wird. Die andere Wickelung wird von der Signal-
Niederspannungs-Wickelung eines Ortsabspanners gespeist, mit
dem eine Vorrichtung in Reihe geschaltet ist, die cine Wellen-
verschiebung von ungefihr 90° erzeugt. Durch diese . An-
ordnung wird der grifste Teil der Arbeit von einer Ortsquelle
mit geringem Verluste und nur ein kleiner Arbeitshetrag dureh
den Schienen-Stromkreis, wo die Verluste hoch sind, geliefert.
Wenn die Schienen-Stromkreis- oder die Ortsabspanner-Wickelung
Durch
wechselweise Umkehrung der Verbindungen der Schienen-Nieder-

karz geschlossen wird, oftnet sich der Magnetschalter.

spannungs-Wickelungen der Abspanner mit den Schienen wird
cin Wellenunterschied von 1800 erzeugt, so dals bei zerstirter
Stromdichtigkeit eines Schienenstofses die Schienenwickelung
des Magnetschalters des angrenzenden Gleisabschnittes durch
Strom von entgegengesetzter Welle erregt und dadurch eine
falsche Betiitigung des Magnetschalters verhiitet wiirde.

Jedes Signal wird von dem beim nichst vorliegenden
Ortsignale angebrachten Abspanner unmittelbar durch den Uber-
wachungsdraht, ohne Verwendung eines Hiilfs-Magnetschalters
gespeist.  Die Liinge dieser Triebmaschinen betiitigenden Strom-
100 11000 m. In der
liingsten  Blockstrecke arbeitet die Signal-Tricbmaschine mit
fast

kreise schwankt ungefihr von his

einem  Stromkreise it
74 Ohm im Ganzen,

Die Welle der Signal-Triebmaschine ist unmittelbar mit
der Welle des Signaltligels verbunden, und die Triebmaschine
hilt das Signal in der »Fahrt«-Stellung fest.  Wenn der Trieb-
maschinen-Stromkreis durch den Schienen-Magnetschalter oder
durch Versagen eines der Leitungsdrihte unterbrochen wird,
kehrt der Signalfligel durch die Schwerkraft in die »Halt«-
Stellung zurick.

einem Leitungswiderstande  von

Die Signal-Stromkreise sind mit Uberdeckung angeordnet,
so dafs Dbeim Einfahren eines Wagens in eine Blockstrecke
nicht nur das Signal am EKingange und das die Fahrten ent-
gegengesetzter Richtung regelnde Signal
» Halt«-Stellung  annchmen,

am  Ausgange dic
das nitchst riick-
liegende Ortsignal und cin zwischenliegendes Vorsignal in der
»Halt«-Stellung bleiben, bis der Wagen aus der nichsten, vor
der befahrenen liegenden Blockstrecke, oder wenn die Uber-
deckung weniger, als cine ganze Blockstrecke betrigt. aus
dem fir die Uberdeckung bestimmten Teile der zweiten Block-
strecke herausgefaliren ist.  Kin Wagen ist
wenigstens zwei riickliegende und wenigstens ein vorliegendes
Ortsignal geschiitzt. i einen von zwei herankommenden
Wagen wird immer um eine Blockstrecke von dem am meisten
vorgeriickten Wagen entfernt ein »Halt«-Signal gestellt. Bei
gleichzeitigem Einfahren in die von ihnen abhingenden Ab-
schnitte erhalten beide Wagen »Halt«-Signal.

Abb. 3, Taf. XXIII zeigt die Schaltiibersicht eines Strom-
kreises fir die Uberwachung und Betitigung der Signale fir eine

sondern auch

immer  durch
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Blockstrecke. Der das Ortsignal 23 in der »Fahrt«-Stellung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 11. Heft. 1911.

haltende Strom fliefst durch Uberwachungsdraht 23, Strom-
schliefser M, Draht N, Signal-Triebmaschine nach dem ge-
meinsamen Drahte, Der Triebmaschinen-Stromkreis des Vor-
signales 21 geht vom Abspanner T durch Stromschliefser C,
Draht X, Weichenkasten, Uberwachungsdraht 21, Triebmaschine
nach dem gemeinsamen Drahte.  Der Triebmaschinen-Stromkreis
des Ortsignales 19 geht vom Abspanner T durch den Strom-
schliefser S des Magnetschalters 1, Stromschliefser am Magnet-
schalter 2, Weichenkasten, Draht Y, Stromschliefser am Magnet-
schalter 3, Uberwachungsdraht 19, Stromschliefser am Magnet-
schalter 4, Signal-Tricbmaschine nach dem gemeinsamen Drahte.
Wenn ein Wagen das Signal 23 aberfihrt, schliefst er die
Schienenwickelung des Magnetschalters 1 kurz, wodurch sich
die Stromschliefser M und S offuen. Durch das Offnen des
Stromschliefsers M wird der Tricbmaschinen-Stromkreis des
Signales 23 unterbrochen, der Signalfliigel fallt auf »Ialte.
Die Bewegung dieses Signalfliigels offnet den mit demn Signal-
fligel verbundenen Stromschlielser C. IHierdurch offnet sich
der Triebmaschinen-Stromkreis des Vorsignales 21, das daher
in der »Achtunge-Stellung bleibt, solange das Ortsignal 23
auf »Halte steht.  Das Offnen des Stromschliefsers S am
Magnetschalter 1 unterbricht den Triebmaschinen-Stromkreis
des Signales 19.

Signal 19 :wnrde durch Offnen des Stromschliefsers am
Magnetschalter 4 auf »Halt« gestellt, als der Wagen das
Signal 19 dberfuhr, und nachher durch Offnen des Strom-
schlielsers am Magnetschalter 3 und 2 in der »Halt«-Stellung
festgehalten, als der Wagen nach Signal 23 vorgeriickt war.
Als der Wagen das Signal 21 iberfulr, stellte das Offnen
cines in der Schaltiibersicht nicht dargestellten Stromschliefsers
am Magnetschalter 2 das Signal 21 auf »Achtunge, und das
Offnen des Stromschliefsers C am Signale 23 hilt das Vor-
signal 21 in der » Achtung«-Stellung fest, nachdem der Wagen
aus dem Schienen-Stromkreise gefaliven ist, durch den
Signal 21 unmittelbar geregelt wird, bis er iber den Uber-
wachungspunkt des Signales 23 hinausgefahren ist.

Sobald der Wagen aus der Blockstrecke hinausfabrt, wird
der Magnetschalter 1 erregt und schliefst die Stromschlielser S
und M. Hierdureh wird der Triebmaschinen-Stromkreis des
Signales 19 wieder geschlossen, wodurch dieses auf »Fahrte
gestellt wird, und sobald das Ortsignal 23 den Stromschlielser C
schlielst, geht auch das Vorsignal 21 in die »Falrt«-Stellung.
Das Signal fir entgegengesetzte Iahrten am Ausgange der
Blockstrecke wird durch der Schaltiibersichit nicht
dargestellten Stromschlielser am Magnetschalter 1 ebenfalls
iiberwacht und daher durch die Einfahrt des Wagens in die
Blockstrecke auf »llalt« gestellt.

An jedem Ortsignalmaste ist eine selbsttitige Zugbremse
angebracht. Diese besteht aus einem drehbaren, tber das Gleis
reichenden metallenen Arme, der sich bei wagerechter Lage
cbhen iber den Dichern der Wagen befindet. Der Arm ist
mechanisch mit dem Signalfligel verbunden und bewegt sich
mit ihm auf und ab. Auf dem Dache jedes Triebwagens steht
cine oben versicgelte und unten durch ein Rohr mit der Prels-
luftbremse des Zuges verbundene Glasrohre. Wenn Signal-
fliigel und Bremsarm wagerecht liegen, wird die Glasrohre auf
31
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einem durchfahrenden Wagen abgebrochen,
in der DBremsleitung entweicht. wodureh die Bremsen selbst-
“titig mit halber Kraft angelegt werden. Sie kdunen erst
wieder gelost werden, wenn eine neue Rohre aufgestellt ist.
Wenn Signal und Bremsarm wegen Unordnung in den Vor-
richtungen oder den Stromkreisen nicht auf »Fahrt«  gestellt
werden kinnen, kann der DBremsarm durch ecinen in ¢in Not-
schlols nahe dem Fulse des Mastes einzufithrenden Schliissel

Besondere Eis

Stromabnehmer der Triehwagen der Stadthahn in Paris,
(Génie Civil 1910. 12, November, Band LVIII, Nr. 2, S. 31
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 8 und 9 auf Tafel XXI1V,
Jeder Triebwagen hat an jeder Seite zwei Stromabnehmer.
Die vier Stromabnelmer sind je unter cinem Balken aus mit
Paraftin getriinktem Holze Dbefestigt, der zwischen den Achs-
biichsen ein und derselben Seite jedes der beiden /\\C‘l&(]l&l"(’

und die Prefsluft | von Hand gehoben werden.

Der Schlissel kann erst wieder
herausgezogen werden, wenn die Notauslosung wieder her-
gestellt und in ihrer Grundstellung verschlossen ist.- Jeder
Triebwagen ist mit zwei iiberzilligen Glasrohren versehen.
An jedem Ortsignale ist ein Fernsprecher angebracht, so
dals die Zugmannschaften an jedem »Halt«-Signale mit dem
Fahrdienstleiter in Verbindung treten und Befehle zum Weiter-
fahren oder Warten erhalten konnen, B—s.

enbahnarten.

Drehgestelle angebracht ist. Der Stromabnehmer besteht aus
cinem Schule, der an zwei in I'ihrungen gleitende Gelenk-
glieder angelenkt ist und bei den iiltesten Wagen (Abb. 8,
Taf. XXIV) durch sein Eigengewicht, bei den neueren (Abb. 9,
Taf. XXIV) durch dieses und zwei um die Gelenkglieder ge-
legte I'edern auf die Stromschiene gedriickt wird. Er kann
mittels cines senkrechten, aber dem Schuhe aufgehiingten
RlCll]C]lS gehoben und enwelﬁckt werden, B—s.

Bucllerbesprechunwen

Die Grofsenbestimmung reiner Versand- und Empfang-Schuppen,

von Dr.=Jng. K. Remy, 75 Seiten mit 33 Textabbildungen. -

Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1910,

Zu den schwierigsten Fragen der EKisenbahntechnik ge-
hort die zweckmilsige Gestaltung und Grolsenbemessung der
Giiterschuppen. Denn ihre Losung hingt von der Beriick-
sichtigung sehr verwickelter Verkehrsvorginge ab, deren Beob-
achtung noch dadurch erschwert wird, dals die vorhandenen
verschiedenartigen und oft nicht sehr zweckmilsigen Anlagen
auf die Erscheinungsformen der Verkehrsvorginge einen wesent-
lichen Einflufs iiben, So ist es mit Dank zu begriifsen, dals
der Verfasser sich in seiner Doktorarbeit der Bearbeitung dieser
schwierigen Aufgabe gewidmet und sie, wie hier gleich be-
merkt werden mag, auf dem Wege zu ihrer Losung ein wesent-
liches Stiick gefordert hat.

Nach einleitenden Abschnitten, in denen Zweck und Ein-
teilung der Giterschuppen erdrtert und die bisher vorliegenden
Grundsitze fir die Grofsenbestimmung von Giterschuppen be-
sprochen werden, folgt in dem etwa vier Finftel des ganzen

Umfanges der Arbeit umfassenden Hauptabschnitte die eigent- -

liche Untersuchung, in der der Verfasser mit Umsicht und
Sorgfalt unter Beriicksichtigung der Litteratur und auf Grund
vielfacher cigener Beobachtungen und Stoffsammelungen aus
den verschiedenen in Betracht kommenden Umstanden schliefs-
lich seine Iolgerungen zieht. Der Verfasser hat seine Aufgabe,
um ihre Losung nicht gar zu schwierig zu machen, begrenzt; er
hat Eilgutschuppen, Zollschuppen und Schuppen fir beson-
dere Zecke von der Untersuchung ausgeschlossen und ferner
nur je reine Versandschuppen und Empfangschuppen der Be-
trachtung unterzogen, wiihrend, wie er selbst hervorhebt, nicht
nur die Anlagen mit gemischtem Betriebe viel zahlreicher
sind, sondern auch auf den meisten Versandschuppen in mehr
oder weniger grolsem Malse Umladung vorkommt. Diese Selbst-
beschriinkung ist zu billigen, denn sic erleichtert es, zutreffende
Ergebnisse zu erhalten, bei deren Anwendung auf wirkliche
Falle jeder leicht die erforderlichen Zusammenstellungen und
Erginzungen vornchmen kann. Dagegen wire es erwiinscht
gewesen, wenn sich der Verfasser bei Krmittelung der Langen
der Karrwege und der Schuppengrofsen nicht auf die bei uns
iibliche Schuppenform mit Lingssteigen an den Aulsenseiten
beschritnkt, sondern untersucht hitte, wie sich in dieser De-
ziehung Schuppen mit Innengleisen verhalten, sowie Schuppen,
bei denen die Ladegleise in die Ladebiihnen eingeschnitten
sind, und dabei die Linge der Ladegleise im Vergleiche zur
Schuppenlinge vergrolsert ist. Bei der Grofsenbemessung der
Versandschuppen spielt eine wesentliche Rolle die Frage, ob

man die Giiter von der Wage weg unmittelbar in die Eisen-
bahnwagen verkarrt, oder ob man sie zuvor nach Richtungen

- und tunlich nach Wagen geordnet im Schuppen lagert. Diese
Frage, zu der der Verfasser freimiitiz auch gegen das

" aber, wie er hervorhebt,

herrschende Verfahren sprechende Gesichtspunkte anfihrt, die
einer eingehenden Untersuchung be-

diirfen wirde, bringt er nicht zur Entscheidung und berick-

- sichtigt daher in seinen Krmittelungen beide TFille.

Im Einzelnen berubt der Wert der Arbeit von Remy in
den eingchenden Untersuchungen, die er iber dic Verkehrs-
verhiiltnisse bei Giiterschuppen und itber die 1andhabung des
Betriebes angestellt hat, wenn auch einzelne seiner Schluls-
folgerungen anfechtbar sind. So sind besonders wichtig die
Ermittelungen iiber den Zusammenhang zwischen Tonnen-
Frachtbrief- und Stiick-Zahl, iber die Schwankungen des Vel-
kelires die an mehreren Schuppcn beobhachtet sind, iber die
Verhaltnisse bei der Anfubr, Vorprifung Annahme und Ver-
ladung, sowie bei der Entladung, Lagerung und Abfuhr, die
Untersuchungen iber die Karrweglingen, die allerdings nicht
ganz zutreffend festgestellt erscheinen, da sie die Schuppen-
breite nicht enthalten, und endlich die cigentliche Ermittelung
der Schuppenflichen. Letztere ermittelt er zutreffend nicht
nach dem durchschnittlichen Verkehre und fiir Lagerfliche,
Karrbahnen und sonstigen Bedarf im Ganzen, sondern nach
dem grofsten Verkehre und nach den Lagerflichen, Karrbahn-
flachen und sonstigem Bedarfe gesondert.

Nicht zuzustimmen ist dem Verfasser, wenn er iiberall
Durchschnittswerte als malsgebend fir die Praxis ermitteln
will.  Geht doch aus seinen eigenen Untersuchungen hervor,
wie verschieden die besonderen Verhiltnisse sein konnen, und
haben doch seine Untersuchungen, so grimdlich sie angestellt
sind, sich nur auf eine beschrinkte Anzahl von Fillen er-
streckt: zudem sind, wie oben erwahnt, gewisse Schuppenformen
nicht mit in Betracht gezogen. Darum ist es auch bedenklich,
wenn er die Ergebnisse seiner Untersuchungen iiberall und
wiederholt am Schlusse der Arbeit in starre Lelrsitze zu-

sammenfalst. Das ist fir gedankenlose Anwendung schr be-
quem, aber grade darum gefahrlich, namentlich, wenn An-

fainger sich dadurch irvefihren lassen. Der Verfasser hat sich
hier wohl durch die auch sonst in .der neueren technischen
Litteratur hier und da bemerkbare Neigung zum Dogmatisieren
becinflussen lassen. Das giinstige Urteil uber den Wert seiner
Arbeit wird durch diese Ausstellung nicht beeintriichtigt. Er
liegt in der ganzen Behandelungsweise des schwierigen Stoffes
und in den dabei geforderten Ergebnissen. Ihr eingehendes
Studium kann warm cmpfohlen werden. Cauer.
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