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I. Lokomotiven.

I. A) Ubersicht.
A.

Nach den Lindern, in denen sie in DBetricb kommen
die ausgestellten neuzeitlichen Dampf-

1) Dampflokomotiven.

sollen, verteilen sich

lokomotiven wie folgt:

Zusammenstellung 1.

Betriehsland Zahl
[talien und Kolonien 19
Deutschland .o 8
I'rankreich und Kolonien . . H
Belgien . . . . . . . . . 3
Schweiz . . . . . . . . . 1
Rumanien . . . . . . . . 1
Rufsland . . . . . . . . 1
unbestimmt 11

Bei der Kinordnung der Lokomotiven nach den Lindern,
in denen sie gebaut sind, andern sich die Zahlen erheblich,
namentlich wegen der starken DBeteiligung Deutschlands an dem
Baue der fir Italien bestimmten Lokomotiven und der Loko-
notiven it noch unbestimmtem Verwendungsziele.

Ursprungsland Zahl
Deutschland 24
Italien 13
Frankreich . b
Belgien . 4
Schweiz . 2
Rulsland 1

Fine kleine feuerlose Verschiebelokomotive ist in beiden
Fallen mitgezihlt, nicht dagegen die Dbeiden Lokomotiven aus
den Jahren 1853 und 57 in der geschichtlichen Ausstellung
Italiens.

Vou diesen Lokomotiven haben 13 Verbundanordnung, |

21 sind mit Rauchrohreniiberhitzer von Sc¢hmidt versehen.
Die in Brissel mit einem Uberhitzer eigener Bauart versehene

Schnellzuglokomotive der franzgsischen Ostbaln erscheint in
Turin bei etwas abgeanderten Abmessungen des Triebwerkes
ohne Uberhitzer. Dem Beispiele der belgischen und der
preufsisch - hessischen  Staatsbahnen folgend hat auch die
italienische Staatsbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahu
grofse Schnellzuglokomotiven als Doppelzwilling mit Uberhitzer,
also in IV.T.[. -Anordnung ausgestellt. Vier Zylinder mit
Verbundwirkung und Uberhitzer, also 1V.T .- Anordnung
haben Lokomotiven der bayerischen, wiirttembergischen und
siichsischen  Stantsbahnen , der Paris-Orléansbahm  und  der
schweizerischen Bundesbahmen.

Line Giterzuglokomotive mit Lentz- Ventilsteuerung.

Zwillingswirkung und Rauchrihreniitherhitzer nach Schmidt

ist von den preufsisch-hessischen Staatsbalinen, eine Schnellzug-
lokomotive mit Gleichstromwirkung der Bauart Stumpf und
Rauchrohreniiberhitzer nach Schmidt seitens derselben Ver-
waltung und eine Schmalspur-Gleichstromlokomotive mit Satt-

" dampf seitens der Lokomotivhauanstalt Kolomna in Petersburg
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ausgestellt.

Als Feuerungs-Einrichtungen sind aulser der bekannten
Rauchminderung von Marcotty, der Rost mit Dampfbrausen
von Menner an ciner leilsdampf-Schnellzuglokomotive der
wiirttembergischen Staatsbahnen und der aus Mailand 1906
bekannte, aus kleinen Gulseisenkorpern von quadratischem
Grundrisse zusammengesetzte Rost von Carloni hervorzuheben.

A. 2) Preflsluftlokomotiven.

EKine Lokomotive besonderer neuer Bauart ist die Prels-
luftlokomotive mit Differenzial-Verbundzylindern ohne Stopf-
bichsen far Tunnelbau vor A. Borsig. (Nr. 55, Textabb. 26.)

A. 3) Elektrische Zuglokomotiven.

Von den ausgestellten vier elektrischen Lokomotiven sind
drei deutscher Herkunft. Davon gehoren zwei der preulsisch-
hessischen und eine der badischen Staatsbahn. Die vierte elek-
trische Lokomotive ist Eigentum der italienischen Staatsbahn.
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1. B) Einzelheiten.
1) Dampflokomotiven.
1. 1) Personen- und Schuellzuglokomotiven mit Tender.

Nr. 1 bis4)1C.II.T.[.S.-,1C1.IV.¢t.[=.8
Abb. 1. 1C.II.T.[".S.

.- und J

-Lokomotive der

italienischen Staatshahnen.

16

2C1.IV.T.F.8.-Lokomotiven der italienischen

' Staatsbahnen (Textabb. 1 bis 5). Die Bauart der neueren

italienischen Schnellzuglokomotiven ist von Briissel her be-

Malstab 1:100.
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kannt *). Hervorzuheben sind die schon erwihnten neuen Doppel- |
zwilling-Lokomotiven mit Rauchréhreniiberhitzer von Schmidt,
die fir 130 km/St Geschwindigkeit bestimmt sind. Sie sind
mit Speisewasservorwiirmer von von Golsdorf versehen. Im
Ubrigen ist die Ausriistung die bei den neueren italienischen
Lokomotiven iibliche.

%) Organ 1911, 8. 389,

Abb. 6. 1C.1I.T.[".P.-Lokomotive der italienischen Staatsbahmen.

-

{

Nr. 5) 1C.II.T.|.P.-Lokomotive der italienischen
Staatsbahnen (Textabb. 6) ist fiir starke Steigungen bestimmt,
Der Kessel hat gleiche Bauverhiltnisse wie Nr. 1. Die vordere
Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu einem Drehgestcll
vereinigt. Die Dampfzylinder liegen innen, die Heusinger-
Steuerung aufsen. Die Lokomotive ist mit Ranchrohreniiber-
hitzer nach Schmidt versehen. Im Ubrigen ist folgende Aus-
riistung vorhanden: Reg-
ler und Achsbiichsen

nach Zara, Luftdruck-
sandstreuer von Leach,
Geschwindigkeitsmesser
von Hassler, Dampf-
heizung Haag,
Schmierpumpe von Mi-
chalk. Die Westing-
house - Bremse  wirkt
auf die gekuppelten Rider
der Lokomotive.

Nr.6) C.1I.t.[.
P .- Lokomotive der ita-
lienischen Staatsbalhnen
(Textabb, 7), Gr. 290,
frither 360, fir gemischte

nach

Zige auf stark gencigten
Die Ausrisstung
ist iihnlich wic bei Nr. 5.
Die unter Dampt gehenden
Teile werden durch einen
Nathan-Oler geschmiert,
fitr die Radreifen ist eben-

Strecken.,

fallsSchmierung vorgesehen.
Die Westinghouse-

Bremse wirkt auf alle Rader
der Lokomotive.

Nr. 7) Eine in guten
Verhitltnissen gebaute, alte
ungekuppelte englische

Schuellzuglokomotive  der
italienischen Staats-

bahnen war vor eincm
Zuge aus alten ita-
lienischen Personen-
wagen in der ge-

schichtlichen Abteil-
ung vorgefihrt.

Nr. 8) 2B.1I.
T.|7.S.- Gleich-
strom - Lokomotive

nach Stumpf, ge-
bhaut von Bres-
lauer Aktien-Gesell-
schaft fir Eisenbahn-
wagenbau und Ma-
schinenbauanstalt

der

Breslau fiir die preu-
33%



fsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 8 und Abb. 1 und 2,
Taf. XXVII). Dic Lokomotive ist die dritte Schnellzugloko-
motive dieser Bauart. Als Verbesserung ist die Milderung des
Auspuffes durch entsprechende Ab#andernng der Auspuffschlitze
zu erwihnen. Der Zylinderdurchmesser ist gegen den der
crsten Versuchslokomotiven von 500 auf 550 mm vergrolsert.
Die Anordnung der lleusinger-Steuerung ist vereinfacht.
Der Gang der Lokomotive hat sich uls ruhig erwiesen, obwohl
die hin- und hergehenden Massen nur zu 3% ausgeglichen
sind.  Wesentlich fiir den ruhigen Lauf beim Leergange ist
cine der Breslauer Aktien-Gesellschaft gesetzlich geschiitzte
selbsttitige Einrichtung, mittels deren die Dampfeinlalsventile
bei Leergang durch die Prefsluft der Bremse gleichzeitig ge-
offuet werden, so dals Druckausgleich vor und hinter

Abb, 9. 2C.IV.T.F.
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S.-Lokomotive der siichsischen Staatshahnen.

Barrenrahmen stéren den Zusammenhang des Gulsstiicks nicht,
daher konnten auch Ein- und Ausstromung vereinfacht werden.
Die friher verwendeten Druckausgleichvorrichtungen sind als
entbehrlich weggelassen. Der Tenderwasserkasten und die
Schmiergefifse sind fiir 300 km Fahrt ohne Aufenthalt bemessen.
Mit Lokomotiven dieser Gattung sind Versuchsfahrten
angestellt worden, Hierbei betrug das angehingte Wagen-
gewicht 380 bis 514 t, die Grundgeschwindigkeit 90 bis
95 km/St. _ Auf 1 qm Teiztliche wurden bis zu 60 lfg/St
Dampf erzeugt, auf 1 qm RostHiche bis zu 550 kg/St Kohle
und daritber verbrannt. Die Wirme des iberhitzten Dampfes
betrug mindestens 335 und bis zu 355° Die Kolbendruck-
Leistung betrug 1300 bis 1600 'S oder 8,5 his 10,4 PS/qm
der Heiztlache, die grofste Zugkraft beim Anfahren 10413 kg.
MaBstab 1 :100. Nr. 10) Die2C.IV.T.F.8.-l.oko-
motive (Textabb. 9) der sitchsischen
Staatsbahnen, gebaut von der sichsi-

schen DMaschinenbauanstalt, vormals R.

Hartmann, Aktiengesellschaft in Chem-
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nitz, hat in ihrver &aufsern Erscheinung

Ahnlichkeit mit der in Brissel ausgestellten
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2C. 1. T.[".-Lokomotive*). ~Auch yiele
— . Einzelheiten stimmen iiberein. Der Ven-
. tilregler ist nach Bauart Hartmann, die

i ) gekropfte Kurbelachse nach Bauart Fre-
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mont, mit Aussparungen zur Verhiitung

Kolben stattfindet*). Lokomotive und Tender sind mit Kreuz-
gelenk gekuppelt, die Stolsfeder ist auf 8000 kg gespannt.

Nr. 9) Die 2C.IV.T.{".S.-Lokomotive der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen, gebaut von der Berliner
Maschinenbau- Aktiengesellschaft, vormals L. Schwartzkopff
(ADbb. 3 Dbis 5, Taf. XXVII), weist einige Abiinderungen gegen-
iber der sonst gleichen Lokomotive der Ausstellung in Drissel
auf *¥),  Der Rahmen ist im vordern Teile als Barrenrahmen
mit bequemer Zuginglichkeit der Dampfzylinder und Zubehor-
teile ausgebildet. Wilrend der die Dampfzylinder, Schieber-
kasten und das Kesselauflager enthaltende Gulskorper friher
dreiteilig und von den Plattenrahmen durchschnitten war, ist
die Ausfiabhrung jetzt in nur zwei, in der Mitte zusammen-
geschraubten Teilen erfolgt. Die wenig Raum beanspruchenden,
/Wlschen je einem idufsern und innern Zylinder durchgefiihrten

*) Organ 1912. S. 133.

**) Organ 1910. S. 428.

10. 2¢C

Abb,

~sind diese gewellt.

C1.1V.T.F.S.-Lokomotive der Paris-Orléansbahn.

von Rissen an den gefihrdeten Stellen,
ausgefithrt.

Nr. 11) 2C1.1IV.T.[.S.-Lokomotive der wiirt-
tembergischen Staatsbahnen, gebaut von der DMa-
schinenbauanstalt Efslingen. Die Lokomotive dient zur Befor-
derung von 350t mit 100 km/St Geschwindigkeit in der Ebene
und 60 km/St auf langen Steigungen von 10°/,,. Zur Erzielung
rauchschwacher Verbrennung sind Rauchminderungseinrichtung
nach Langer, Beschickung des Feuers durch zwei Schiirlocher
und ein Rost der Bauart Menner (Abb. 6, Taf, XXVII) ange-
ordnet. Durch die Rohrleitung bc wird von dem Ventile h aus
Dampf zu den Aussparungen d der Roststibe gefihrt. Hierdurch
wird der Rost gekihlt, Verschlacken des Rostes verhindert, die
Luftzufuhr und die Verbrennung gefordert. Der mittlere Teil
des Rostes ist als Kipprost ausgefithrt, Zur Erhohung der
Nachgiebigkeit der die Uberhitzerrohre enthaltenden Rauchrshren
Als Anfahrvorrichtung Lkann die Druck-
ausgleichvorrichtung  der
Hochdruckzylinder benutzt
werden. DieEntwisserungs-
ventile aller Dampfzylinder

Mafistab 1:140.

o Psind
{ T
= D D - l werden mit Dampf gesteuert.
— ! T Alle Achsen sind der Linge
. / Ve —r N = S nach durchbohrt. Der Ko-
- %m! Tngszapfen des Drehgestelles
| Yo afacoa | _ = ist um 100 mm aus der
} || | Mitte nach hinten gertickt.
f«—7550—>e—7800 2700 733541—1575-—«—2600—»-(—3050——<—2050—->ne—-1700—><-1150-ﬂ#—ﬂ50->-—1430—’{ Nr 12) Die 2C1.1IV
i 18110 . SV LRt
be 21090 1 ¥ i T.F.S.-Lokomotive
75,675 t erst 76,000t 16,6501 12,650% 17,650% 1650t #600t n600° der Paris-Orléansbahn
46,350t 92,800t

(Textabb. 10) stimmt nach
* Organ 1911, S, 205.
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Bauart und wesentlichen Abmessungen mit der in Briissel aus-
gestellten 2 C 1 - Schnellzuglokomotive *) iiberein, bis auf den
Einbau des Rauchréhreniiberhitzers von Schmidt und die
dadurch bedingten Abinderungen des Kessels.

Nr. 13) 2C1.1V.T.[".S.-Lokomotive der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn (Abb. 7, Taf. XXVIII). Die in den
eigenen Werkstiitten der Bahn gebaute Lokomotive ist die erste
franzosische Doppelzwillinglokomotive mit Ileifsdampf. Ver-
gleichende Versuche haben erwiesen, dals diese Bauart dieselben
wirtschaftlichen Vorteile bietet, wie die entsprechenden Ver-
bundlokomotiven. Daraufhin sind 30 gleiche Schnellzugloko-
motiven in Bestellung gegeben.

Abb. 11. 2.C.1V.t.[~.S.-Lokomotive der franzisischen Osthahn.

Der in seiner ganzen Linge !
seitlich iiber die Rahmen hinausgebaute Feuerkasten hat halb-
kreisformige, unmittelbar an den Langkessel anschliefsende | schen Ostbahn (Textabb. 11).

Decke. Die Decke der innern Feuerbiichse ist in der Quer-
richtung schwach gewolbt und von vorn nach hinten etwas
geneigt, um Entblofsungen der Decke bei der Fahrt auf ge-
krimmten und geneigten Strecken zu verhiten.

Das vordere Drehgestell ist von Briissel her bekannt *).
Die hintere Laufachse ist als Bissel-Achse ausgeftihrt, auf deren
Gestelle sich die Lokomotive mittels eines kugelformigen Trag-
zapfens stitzt. Dic Rickstellung erfolgt mittels schrauben-
formiger, unterhalb des Tragzapfens angeordneter Druckfiiichen,
deren Mittelachse mit der Senkrechten die Mitte des
Deichselzapfens zusammenfillt.

Die Achsen sind auf ihre ganze Linge durchbohrt.

Nr, 14) 2C.IV.t.F.S.-Lokomotive der franzosi-
Die Lokomotive stimmt mit

durch

Mafistab 1:75.
64
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der in Briissel *¥) ausgestellten iiberein, nur ist der bei letzterer

angeordnete zweistufige Uberhitzer fortgelassen und die Durch-
messer der Dampfzylinder und der Triebrider sind etwas ge-
andert,

Nr. 15) 2C.IV.T.F.S.-Lokomotive der schwei-
zerischen Bundesbahnen, gebaut von der Lokomotivbau-
anstalt Winterthur (Abb. 8, Taf. XXVII). Die Lokomotiven
dieser Gattung sind fir den Dienst auf den Strecken Genf-
Lausanne-Bern, Lausanne-Brig und Zirich-St, Gallen- St. Marga-
rethen-Chur bestimmt.

Als  Anfahrvorrichtung dient ein bei ganz ausgelegter
Steuerung zwanglaufig gedffnetes Ventil. An zwei Lokomotiven
sind die Luftsaugeventile der Niederdruckzylinder fiir den Leer-
lauf durch selbsttitige Umstromventile ersetzt. Die Kropfachse
ist wic bei Nr. 10 nach Fremont ausgefuhrt.

'''' %) Organ 1911. S. 115 und 366.
**) Organ 1911, §. 367.

Der Wasserkasten des Tenders ist nach von Gélsdorf mit
seitlichen Fulloffnungen versehen, deren Deckel vom Fithrer-
stande aus bewegt werden. Die Feuerwerkzeuge sind in einem
rohrenformigen Behalter innerhalh des Kollenraumes unter-
gebracht. Dic selbsttitige Westinghouse-Bremse wirkt auf
alle Rider der Lokomotive, die nicht selbsttitige auf die Tender-
rader.

Nr. 16) und 17) Die 2C. und 2C1.1V.T.[".S.-Loko-
motiven der belgischen Staatsbahnen stimmen véllig
mit den in Briissel ausgestellten Lokomotiven tberein, **)

Nr, 18) Von der Maschinenbauanstalt Humboldt in
Koln-Kalk war die grofse, farbig angelegte Schnittzeichnung
einer 2B.T.S.-Lokomotive ausgestellt, die einen guten Kin-
blick in das Iunere gestattete, und auch die #ufseren Teile
erkennen liefs.

*) Organ 1911, S, 337,

**) Organ 1911, S. 239.

(Fortsetzung folgt )

Feuerung mit Olriickstinden bei den rﬁiniinischen Staatsbahnen.

Von F. W. Kraft in Bukarest.

Die Petroleumriickstéinde, ruminisch Pacura, rithren aus
der Destillation des Rohpetroleums oder Roholes her, wenn
dem die leichten Teile, Benzin und Leuchtpetroleum ausgezogen

sind. Bei dem Reichtum Ruminiens an Rohilgruben lag die
Feuerung der Lokomotiven mit flissigem Heizstofte nahe, der
zu 40%/, der ganzen Petroleumgewinnung zur Verfigung steht.
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Seit 1901 horten denn auch die Kokskiufe der Staats- Abh, 1. Olzerstiuber von Urquhart. Mafistab 2:15.

bahnen auf und die Olfeuerung hielt ihren Einzug. Diese Heizstoff fj —

konnte nicht gleich auf alle Linien und Lokomotiven |an|l ' % qw "" —

ausgedelnt werden, da mit Einfihrung dieser Heizungs- < § N ulz ‘N

art der Bau von Behiltern und Kesselwagen verbunden \ 7N % Ky 4N

ist, und diese Anschaffungen die Aufbringung bedeuten- g S = N e U O s 1 ?

de;' Mittel erfordern. E A ;% S S \\\\, - ;Q;,\ VR — = 4
Dic Verwendung von Ol als Heizstott auf den rumi- N =vee e

nischen Bahnen entwickelte sich mit dem jungen rumnini- N P v § ‘:.“Lk 7:-7

schen I'etroleumgewerbe. Von 1895 bis 1902 betrug Sy

der Verbrauch 80000t im Jahre, er stieg 1903 auf
384301, 1904 auf 508000, 1905 auf 614880, 1906
auf 887091 t. Die ersten planmilsigen Versuche, die Abb. 2. Zerstiiuber von Dragu. Malistab 1:4.
Rickstandfeucrung fir Lokomotiven einzufilhren, cr-
folgten 18837. Seinerzeit wurde die Feuerkiste einer
Lokomotive nach Urquhart*) hergerichtet (Text-
abb. 1). Die Rickstande wurden durch einen Dampf-

strahl mittels des Zerstiubers von Urquhart einge- A RIL “\w Qg%}/\}/ _

blasen, Die Probefahrten dieser Lokomotive mit einer mm\“m.ﬁ-,ﬂ‘.“ﬂ””’:’é’.—”’”‘!””m%?’//mh i

Last von 18 Wagen oder 162t ecrgaben bei einer w— —%anW/w ///%”’/%Z/// Wtons
%

Fahrdauer von 2 Stunden und 42 Minuten auf der } > S “““\\“\\““*&\ \\\
Strecke Bukarest-Buzeu von 128 ki wihrend der -
Fahrt einen Verbrauch von durchschnittlich 60 kg.
Das Gewicht von 11 war 0,94 kg, das auf der Fahrt
verbrauchte Wasser betrug 10617 kg, im Ganzen
11769 kg.  Nimmt man fir 1kg Cardifi-Kohle eine
Verdampfung von &,5 kg Wasser an, so entspricht
1 kg Rickstinde 1,63 kg Carditt-Kohle. 1896 wurile
nach ausgezeichnet gelungenen Versuchen mit dem auf

der englischen B

Grolsen  Ostbahn ) T

erprobten Zerstiu- 1y ([‘;, J . _ L

ber vonHolden*¥) i T Ahb. 3. Fiicherbrenner von Cosmovici, Malistab 3:14. ‘
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bis 1903 353 Lo-
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jener Zeit hohen
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Abb. 4. Olfeverung von Holden. Mafistab 1:20.

Abh 5. Olbliiser und Einhlasofftnung zu Textahh, 4. MaBstah 2:11.
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gegenwirtig auf etwa 20 M/t ab Werk, so dafs sich die reine
Olfeucrung immer mehr ausbreitet. Gegenwirtig sind von 639
Lokomotiven 132 auf volle Olfeuerung und 368 auf gemischte
I'euerung eingerichtet, Das Gewicht von 11 Pacura betrigt
890 bis 955 gr bei 15°C, die Zihigkeit erst unter 5° nach
Engler, der Flammpunkt zwischen 80 und 120° C. Metalle
werden nicht angegriffen, die Eigenschaften sind wihrend des
Lagerns keiner Verinderung unterworfen. DPacura enthilt 869/,
Sauerstoff, was annithernd 10000 W ki entspricht. Gegen-
wirtig wird bei den ruminischen Staatsbahnen der Zerstiuber
des rumianischen Eisenbahningenieurs Dragu am meisten ver-
wendet, durch den der flissige Heizstoff mit Dampf eingeblasen
wird (Textabb. 2). Vergleichsweise werden die Bliser von
Cosmovici (Textabb. 3), Holden (Textabb. 4 und 5) und
Karting verwendet, vou denen der letzte zu Verstopfungen neigt.

Bei allen Zerstiubern miissen Feuerkiste und Aschkasten
feuerfest ausgekleidet scin, und der Feuerstrahl darf nicht un-
mittelbar in die Heizrohre gelangen. In der Feuerkiste wird
das zerstiubte Ol ecinzig mit der aus dem Ascheherde durch

ein Rohr zugefithrten Luft gemischt. Die Feuerkiste soll nicht

©zu lang sein, um nicht zu grofsen Zugwiderstand zu Dbieten,

noch zu kurz, damit die Rohrwand nicht von zu heilsen Gasen

-~ getroften wird,

Line Schwierigkeit hesteht darin, dals sich dic Feuerkiste
withrend der Aufenthalte und Talfahrten nicht stark abkihlen
darf, da sonst Undichtheiten entstehen. Die Auskleidung bildet
cinen Wirmebehilter, der die Wiederentziindung nach Unter-
brechung des Olstralles ermoglicht. Die Feuertir und der
Aschkasten miissen withrend solcher Unterbrechungen sicher
verschlossen sein. Der Grad der Rauchentwickelung und die
Farbe der Flamme geben dem Fihrer Mittel zur Beurteilung
der richtigen Mischung mit Luft an die Hland. Weilser Rauch
zeigt zu grolse, rotlicher ungeniigende Zufuhr und Mischung
der Luft an. Ein durchsichtig verschlossenes Loch gestattet
den Einblick in die IFeuerkiste.

Um eine mit Olfeuerung ausgestattete Lokomotive anzu-
muls ihr Strahlbliser von eciner anderweiten Dampf-
quelleversorgt wer-
den, die sich in
den Schuppen vor
der Ausfahrt in den
anderen Lokomo-
tiven bietet.

Vorwiirmen
der Olriickstinde
macht sie dinn-
flissiger und ver-
mindert denDampf-
niederschlag beim
Einblasen, im Win-
ter mufls es als
bezeichnet

heizen,

nitiy
werden, hesonders
der  gesteigerten
Dickfliissigkeit des
Oles wegen.  Der
der verlangten
L.eistung der Loko-
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motive angepalste Oelbehilter wird zweckmilsig aufserhalh des | aber fir den Winter leizschlangen, die mit Dampf betrieben
Fuhrerhauses angebracht. Die Filloffnungen erhalten Siebe, | werden.  Der Inhalt schwankt mit der Grilse der Bahnhofe
aufserdem ist ein Schwimmer mit gut sichtbarer Fillteilung | zwischen 200 und 2300 cbui.
und am Boden ein Hahn zum Ablassen des etwa angesam- Die Hohenstellung ist so gewithlt, dafs die Tenderfallung
melten Wassers anzubringen. unter natirlichem Drucke erfolgen kann, zur Fillung der

Die Ausstattung einer Lokomotive mit Tender kostet etwa  Vorratbehalter aus den Kesseln ist jeder Behilter mit einer

2000 M, die Schwankungen mit der Leistungsfihiglkeit der | Dampfpumpe ausgestattet. Die Vorratbehilter haben die Bauart

Lokomotive sind nur gering. Intze. die Tenderbehilter die von Lachapelle, die Pumpen
In den grofseren Bahnhofen sind Olbehalter aufgestellt, | die von Worthington. ‘
die zuerst aus Eichendauben bestanden, dann durch geputzte | Dic Bahnverwaltung fihrt die Olvorrite mit 222 Kessel-

Mauerbehilter ersetzt wurden. Da das O aber das Mauerwerk  wagen von 3230t Ladefihigkeit selbst an. Die Wagen fassen
durchsetzte, so ist man schliefslich zu den im Petroleumgewerbe | rund 15t und sind mit Heizschlangen und Westinghouse-
iberhaupt ublichen Behiltern aus Eisenblech @bergegangen. | Bremse ausgeriistet. Die Entleerung stolst trotzdem im Winter
Diese stehen auf Untermauerung, haben keinen Wirmemantel, | wegen der grolsen Zihtlissigkeit nicht selten auf Llindernisse,

Abb. 6. Reine Olheizung einer 1 C-Lokomotive. Mafstab 2:63.

Schmtt & -5 Schnt c-d-e-f
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so dals man zu unmittelbarer Dampfzufubhr gezwungen wird. | ruminischen Staatshahnen im Ganzen 2,4 Millionen M aufge-

Das dabei niedergeschlagene Wasser schidigt das Ol nicht | wendet worden.

und kann unten leicht abgezogen werden. Schliclslich zeigt Textabb. 6 die volle Ausstattung der
Fir die Ausstattung mit Olfenerung sind bislang bei den | Feuerkiste einer ruminisehen Lokomotive fir Olfeuerung.
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Uber die gleichmifsigste Verteilung der Achsbelastungen bei Lokomotiven.

Von Dr. techn. A. Langrod in Wien.

In vorliegendem Aufsatze soll untersucht werden, wie der
Regel, wonach die gekuppelten Achsen moglichst gleichmiilsig
zu belasten sind*), am genauesten entsprochen wird. Unter
der gleichmafsigsten Belastungsverteilung ist hierbei jene zu
verstehen, bei welcher der Unterschied zwischen der grolsten
und der kleinsten Achsbelastung der erreichbar geringste ist.

Eine vollstandig gleiche Belastung aller Achsen ist nur
bei einer bestimmten, von den Achsstanden abhiangigen Lage
des Lokomotivschwerpunktes moglich.  Die lotrechte Quercbene
durch dicse besondere, gleiche Belastung aller Achsen ermog-
lichende, im Kinzelfalle im Allgemeinen nicht eintretcnde, da-
her gedachte Lage des Schwerpunktes der Lokomotive wird
bei der Untersuchung eine wichtige und in den Ergebnissen
die Belastungsverteilung bestimmende Rolle spielen, sie wird
daher mit besonderem Namen die Mittelebene aller Achsen
genannt; ebenso ist auch die Bezeichnung : Mittelebene irgend
einer Gruppe von Achsen, etwa der Lauf- oder Kuppel-Achsen,
zu verstehen,

Fur den Fall. dafs nur gekuppelte Achsen vorhanden sind,
gelten folgende Sitze:

Der Unterschied zwischen der grofsten und
der kleinsten Achsbelastung wird dann am ge-
ringsten, wenn alle auf einer Seite der Mittel-
ebene befindlichen Achsen dieselbe Belastung
erhalten.

Daber treten im Allgemeinen, mit Ausnahme eines noch
zu erwihnenden Dbesondern Falles, Dei der gleichmifsigsten
Lastverteilung zwei verschiedene Belastungswerte auf, von
denen der grofserc auf die mit dem Lokomotivschwerpunlkt
auf derselben Seite der Mittelehene liegenden Achsen entfillt.

Geht dic Mittelebene durch eine Achse, so kann deren
Belastung jeden beliebigen Wert annehmen ohne die Unter-
schiede der Belastungen der ibrigen Achsen zu #ndern. In
diesem besondern Falle kionnen bei der gleichmilsigsten Be-
lastungsverteilung drei verschiedere Belastungswerte auftreten.

Der geringste iberhaupt erreichbare Unter-
schied zwischen der grofsten und der kleinsten
Achsbelastung stehtin geradem Verhiltnisse zum

Momente des Lokomotivgewichtes in Bezug auf

die Mittelebene,
Diese Satze sind nun zu beweisen,

n ist die Anzahl aller Achsen,

4 2 ... q, sind die Entfernungen der Achsen vom beliebig
gewéahlten Ausgangspunkte,

¢, ist die Entfernung der Mittelebene aller n
Ausgangspunkte, ’

; Ist die Entfernung der Mittelebene von r-Achsen vom Aus-
gangspunkte,

. ist die Entfernung  des Lokomotiv—Schwerpunktes vom Aus-
gangspunkte,

G, das Gewicht der Lokomotive,

Achsen vom

o

w

*) T. V. $0.

Aus der Momentengleichung ergibt sich unter der An-
nahme der gleichen Belastung aller Achsen
1

2a,

worin m alle Werte von 1 bis n annimmt.
arithmetische Mittel aller Achsentfernungen,
der Ausdruck fir ¢, gebildet

¢, ist also das’
Alnlich  wird

. 2a
r

. T
worin sich das Summenzeichen im Zahler iiber die LEntfernungen
aller r betrachteten Achsen erstreckt. Auch ¢, ist das arith-
metische Mittel der Abstinde der r-Achsen.

Licgt der Schwerpunkt der Lokomotive nicht der
Mittelebene, so kann das Lokomotivgewicht durch eine in der
Mittelebene  wirkende , gleich grolse und gleich gerichtete
Kraft und ein Kriftepaar ersetst werden, dessen Moment M
gleich dem Momente des Gewichtes G in Bezug auf die Mittel-
ebene ist. M soll wegen seiner die Ungleichmiifsigkeit der
Belastungsverteilung bestimmenden Kigenschaft das Ungleich-
mifsigkeitsmoment genannt werden.

Diese in der Mittelebene wirkend gedachte Kraft wird

in

1

¢
so zerlegt, dafs auf jede Achse die Belastung —;— entfiallt. Hierzu

treten noch Zusatzbelastungen und Zusatzentlastungen aus dem
Kriftepaare M. Der Unterschied zwischen der grolsten und
der kleinsten schliefslichen Achsbelastung ist gleich der Summe
der grofsten Be- und Entlastung aus M. Diesc Summe muls
sonach moglichst klein gemacht werden, damit die Verteilung
der Achshelastungen moglichst gleichmiifsig wird.

Die Anzahl der Achsen, auf die eine Zusatzbelastung ent-
fallt, sowie die Grifse der Last, die sich auf die einzelnen
Zusatzbelastungen verteilt, werden spiter ermittelt. Wie grols
aber diese Last und Jjene Anzahl auch sein mogen, die grolste
Zusatzbelastung wird nur bei Gleichheit aller Zusatzbelastungen
am geringsten.  Denn sind alle Zusatzbelastungen gleich, und
wird eine von ihnen verringert, so wird gleichzeitig eine andere
vergrofsert werden misssen  Da dasselbe auch finr die Zusatz-
entlastungen gilt, so werden nur zwei verschiedene Grofsen der
Zusatzkriifte auftreten: eine der
andere der Zusatzentlastungen,

Zusatzbelastungen und eine
Diese heiden Grofsen werden
mit p, und p,, bezeichnet, das Vorzeichen wird angeben, welche
einen Zuschlag, welche einen Abzug bedeutet.

Entfallt p, auf r und Py auf r, Achsen, dann ist, da die
Mittelkraft aller Zusatzkrifte — o sein muls,

r p, + ' pny = 0.
Weiter folgt aus der Momentengleichung fir die Mittelebene
der Lokomotive als Ausgang:
M=rp ¢ + T Py
Aus den beiden Gleichungen ergibt sich
M=rp e, — ¢ ] = — ry Dey ey — ¢yl

Aus dieser Gleichung folgt, dafs dem Zahlwerte nach p, und

. Pry bei gegebenen r und r; moglichst klein werden, wenn der
Organ fiir die Fortschritte des Liscnbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

13. Heft. 1912, 34
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Zahlenwert von [¢, — ¢, | moglichst grols wird. ~Daber mitssen
die Mittelkrifte der Zusatzkrifte p, und p, miglichst nahe

a, <L Cy +n oder ¢, + <Ay (-

" ist. Mit abnehmenden r oder 1, hingegen wichst der Zahlen-

an die Fndachsen heranviicken. Daraus folgt, dals die Reihen- | wert von S(r,r,), solange bei positivem S(r,r))

folge der mit p,

lasteten Achsen.

Bezichen sich dic Zeiger 1, 2, . . . v auf die mit p, und
. die Zeiger n — (r; — 1), n —(r;, —2) . . ..
zusatzlich belasteten Achsen, dann ist

n auf die mit py

_ 1 3
G = —— <y
T r
1 n‘-'— (r-1)
Cyp = = =&,
s n

worin m erst die Werte der ganzen Zahlen von 1 bis r, dann
von n — (r, — 1) bis n annimmt, Ferner ist
M T

pr = - = — 1 Tl_ ST 1\[
r(c, —¢ . —(r1—1)
(er n) r, 2a, —ra,
1 n
M r M
pl‘|='—'———_—:—"__l—— . 'l*‘ ]
r, (¢, — Cy) \ n-(r—1)
1 r rl S o Mg
r, Ya, —rla,
r n
und
r 4 ‘
Dr — Py == M.

1 n—(ri--1)
1, 2a, —rYa,

r n
Da eine von den heiden Grolsen p, und p, negativ ist, so ist
der Zahlenwert von p,—py, gleich der Summe der Zahlenwerte
der zusitzlichen Belastung und Lntlastung. Der Zahlenwert

von p,—),, mufs demnach moglichst klein, also der von

1 n-- (r1--1)
o
r, Za, —r2a,
r . n
v+

maoglichst grofs sein. In diesem weiter mit S(r,r,) zu he-
zeichnenden Ausdrucke sind zwei Verinderliche r und r, ent-
halten. Die Werte dieser Veranderlichen, fur die S (v,r1,)
am grofsten wird, sollen nun bestimmt werden.

Hierzu suche man die Anderung von S(r, r;) mit der
Anderung von r und r,. Setzt man in S(r,r;) r—1 an Stelle
von r, dann r,—1 an Stelle von r; und zieht die so erhaltenen
Ausdriicke S(r—1, r;) und S (r,r,—1) von S(r,r;) ab, so er-
gibt sich
S(r.1)— S(r—1,1,) = -~ (@ — 1)

r+ r—1

I
S(I’, rl) - S(l'v 1'1_1) = i . (“r+r|) —qn — (1 — 1))1
r+r -1

wobei

1 1 n—(ri—1)
—_— N )M
€ 4y = " = ap + SRUMN
r+r \(r

n
die Entfernung der Mittelebene aller r - r, zusitzlich be-
lasteten Achsen vom gewihlten Ausgangspunkte ist.

Der Zahlenwert von S(r, r,) wichst mit wachsendem r
oderr,, solange S (r, r;) — S (r—1, r;) oder 8 (r, r,)—S@,r—1)
dasselbe Vorzeichen hat wie S(r, r,), solange also bei positivem
Vorzeichen von S(r,r,)

A > Cr 4y Oder ¢ 4
und bei negativem

T g (1)

belasteten Achsen durch keine mit p,, be- | a,<Ccrqr, oder €ryr > n—@m—1 und bei negativem S (v, 1)
lastete oder iberhaupt unbelastete Achse unterbrochen werden |
darf. Dasselbe gilt beziiglich der Reihenfolge der mit py be- ¢

A >Cr4p OdEr Crtyy . Bp— (1‘1—;)-

Der Zahlenwert von S (r, r,) wird sonach bei kleinstem Zahlen-
werte von (a,— Cr4 r,) und (c,+,.,—a,,_(r,__1)) am grofsten,
und das findet dann statt. wenn zwischen der Mittelebene der
(r 4 r,)- Achsen und der r- oder n—(r, — 1)- Achse keine
Achse liegt, das heifst, wenn r oder n —r, der Anzahl der
Achsen auf der einen oder andern Seite der Mittelebene gleich
ist. Daraus folgt, dals

r-+r1r =n
und die Mittelebene zwischen den zusiitzlich belasteten und
entlasteten Achsen liegen mufs, damit p,— py, am kleinsten wird.

Schliefslich ergibt sich, dafs alle r-Achsen auf der einen
Seite der Mittelebene aller n-Achsen mit

oGy M
n ' r{¢c,—¢p_r)
und (n —r)-Achsen auf der andern Seitc mit
G M

Pn—r =

n  (n—r1) (¢;—Cn- ) |
su belasten sind, damit der Unterschied zwischen der grolsten
und kleinsten Achsbelastung am geringsten wird. Hierbei ist

M = G (s, —¢,)-

1. Beispiel (Textabh. 1) D-Lokomotive.
Es sind:
a, = 0, a, = 1350,

, = 2550, a,== 3750,
s, = 1930, G sei
51900 kg.

Daraus elj'giht sich:

Abb. 1. D-Lokomotive.

w 11, /4 I

1200_,‘-&—' 1200 —=—1350 ‘ \
!‘_ re 2550 — 1 ; 1
e 3750——— O =~ 2 8 =
n .
(1350 4 2550 4 3750) = 1912,5 mm, somit ist r= 2 und
1 1 .
¢ = —- 24, = 5 (0 4 1350) = 675 mm,
T oy
1 ! 1
Cnox =1 Sag, = _ (2550 + 3750) = 3150 mm.
—r 9

Ferner ist
M=G (s, — ¢,) = 51900 (1930 —1912,5) = 908250 kg, mm
und schliefslich

G M 100, 908250
T T re,—eaor) 4 2 (675—3150)
= 12792 kg.

G M 51900
P(n —_r) — T T — T T
n (@ — 1) (¢, -— Cn-r) 4
908250 = 13158 kg,

— 5 (675 — 3150)
oder abgerundet P, = 12790 kg, Py = 13160 kg.

Bei der gleichmifsigsten Lastverteilung erhalten somit die
erste und zweite Achse je 12790 kg, die dritte umdl vierte je
13160 kg.

Geht die Mittelebene durch eine Achse, so ist es noch
ungewils, ob diese Achse beziiglich der DBelastung zu den r
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ersten oder zu den (n — r) folgenden zu zihlen sei. Da jede
in der Mittelebene. wirkende Kraft gleichmilsig auf alle
Achsen verteilt werden kann, ohne dafls sich dadurch die ur-
spriinglichen Belastungsunterschiede indern, o kann die in die
Mittelebene fallende Achse ohne Anderung der Belastungs-
unterschiede der ibrigen Achsen beliebige Belastung erhalten,
Damit jedoch der Unterschied zwischen der grofsten und der
kleinsten Achsbelastung am kleinsten ist, darf die Belastung
der in die Mittelebene fallenden Achse nicht geringer, als die
kleinste, und nicht grofser, als die grofste Belastung einer
andern Achse sein.

Bezeichnet P, die Belastung jeder Achse auf der einen
Seite der Mittelebene einschliefslich der in dieser liegenden
Achse, und P, dic Belastung jeder der ibrigen Achsen,
ferner ,\ die grolste zuldssige Belastungsinderung der in der
Mittelebene liegenden Achse und O die dadurch bedingte Be-
lastungsiinderung jeder der iibrigen Achsen, so ist A = (n-—1)9,

1

und P, — A =P, 40, folglich A\ — }1: (P, — P,)

1
und 0 = e (Py—P,). Wird die Belastung der in der Mittel-

ebene liegenden Achse um das X-Fache von »\ geandert,
so erhalten alle Achsen mit der urspringlichen Belastung P,
mit Ausnahme der in der Mittelebene liegenden die Belastung

1 - . . .
P4+ x (P, —P,), die in der Mittelebenec liegende wird

n

on—1

mit I - x (P; — P,) und alle ibrigen werden mit

1

1
P+ x (I'y -=P,) belastet, worin 1 >X 0 st

n

2. Beispiel: (Textabh, 2). E-Lokomotive,
Den Ausgang bil-
det die Achse I, dann

ist a, =0, a,=1400,

Abb. 2. E-Lokomotive.

v v m V4 I
3»3:—28“(), 1l4=4200, i T - I- @
a; = 5600, | :

. i.‘_moa{‘_ma 400 ~=—1400
2770 mm, G sei ' e !

E—-; Y200 ‘__]
66500 kg. : sé00 —=
Daraus ergibt sich

—{1)— (0 + 1400 4- 2800 4 4200 4 5600) =

2800 mm.
Die Mittclebene geht somit durch die Achse I1T. Soll diese
Achse zuniichst die Belastung der I. und II. Achse bekommen,

0 ist r=23, und n—r = 2, folglich

1
2a, = % (0 4 1400 + 2800) = 1400 mm,
r

Sn =

1!
ey = -— 2a,
n 4,

Cr

1 r4J
Chr = —  Ja, =

(4200 :+ 5600) = 4900 mm.
n—r

Ferner ist
M = G(s, — ¢,) == 66 500 (2770—2800) = — 1995000 kg/mm,
und daher
G M o 66 500
P 7117 r ((;n;-cn—r) 5
13490 kg.

1995000 .
3 (1700 — 4900)

D J—

|

G M 66500
Ppp=— = _ " .
" n (n—r1) (¢, — ¢, ;) 5 +
199500
+ 0 = 13015kg.

2 (1400 — 4900)
Im Allgemeinen entfillt daher
auf die Achsen T und 1I die Belastung von je
1 13490—13015
Pi4x - (P —P,) = 13490 + x——0—5————— :
= (18490 - x 95) kg,
auf die Achse III die Belastung

n—1

(P, —P,) = 13490 — y > !

Pp—x
(13490—13015) = (13490 — x 380) kg,
auf die Achsen IV und V die Belastung von je
1 13490 — 13015
Py x - (B, — Py = 13015 4 x 12490 — 18015

5
= (13015 + x 95) kg.
In Zusammenstellung I sind mehrere Fille der gleich-
mifsigsten Lastverteilung far dieses Beispiel wiedergegeben.

Zusammenstellung 1.

—~——

Unterschied

Belastung der Achse
o | der groften

x | : 1 l 1 v und kleinsten
| ‘ Belastung

0 ' 18490 | 134490 1‘[ 13490 13015 13015 475

% (135200 13520 13370 | 13045 | 13045 | 475

}g J 13550 | 18550 13250 13075 ’ 13075 ; 475

1 18585 13110 13110 13110 475

| 13585

Nunmehr soll der I'all untersucht werden, dafs neben den

- Kuppelachsen*) auch Laufachsen vorhanden sind. Vor allem

ist das die Unterschiede der Achsbelastungen verursachende

Ungleichmilsigkeitsmoment zu bestimmen und auf die Kuppel-

und Lauf-Achsen moglichst zweckmilsig zu verteilen. Sollen

alle Kuppelachsen gleich belastet sein, so entfillt das ganze

Ungleichmafsigkeitsmoment auf die Laufachsen und wird durch

deren Belastungen nach den vorher erliuterten Regeln so zum

Ausgleiche gebracht, dafs der Unterschied zwischen der grofsten

und kleinsten Laufachsbelastung moglichst gering ist.

Es bezeichne:

Gy das Lokomotivgewicht auf den Kuppelachsen,

G, » » » » Laufachsen,

G = Gy + G, Lokomotivgewicht im Ganzen,

s den Abstand des Schwerpunktes von G von einem beliebig
gewihlten Ausgangspunkte,

Sy » > » » von Gy vom gleichen Aus-
gangspunkte,
8§ » » » » von Gy vom gleichen Aus-
gangspunkte,
¢ » » der Mittelebene der Kuppelachsen vom gleichen
Ausgangspunkte,
c; » » » Mittelebene der Laufachsen vom gleichen
Ausgangspunkte,

*) Zu den Kuppelachsen wird hier auch die Triebachse geziihlt.
34%
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1

a, den Abstand der Kuppelachsen vom
punkte,

gleichen Ausgangs-

a  » » » Laufachsen vom gleichen \usgangspunkte,

M, das auf dic Kuppelachsen entfallende Ungleichmilsigkeits-
moment,

M, » » » Laufachsen entfallende  Ungleichmilsigkeits- |
moment,

M = M, - M, das ganze Ungleichmilsigkcitsmoment,
k die Anzahl der Kuppelachsen,

1 Laufachsen,

n =k 41 die Anzahl aller Achsen.

» » »

Das Ungleichmilsigkeitsmoment ist nach der oben ge- |

gebenen Erklarung gleich dem Momente des Gewichtes in Bezug
auf die Mittelebene also

I\Ik = Gk (Sk—— Gk) und I\Il = G| (S] — (’|),

daher
M = My + M = (Gi s + Gis) = (G e
und da
Gy sg + Gys) == Gs
so ist

M Gs— (Gyep— Gyoy).
Somit ist M von s, und s, d.i von der Belastungsverteilung
unabhangig.

Tm letzten Ausdrucke findet der Begriff des Uugleich-
malsigkeitsmomentes eine Verallgemeinerung, indem zwischen
den einzelnen Achsgruppen in Bezug aunf die Belastungsver-
teilung ein Unterschied gemacht wird. Dicser Ausdruck geht
in den frither fir das Ungleichmilsigkeitsmoment aller Achsen
angegebenen iiber, sobald die Kuppel- und Lauf-Achsen in
Bezug auf dic Belastungsverteilung als gleichwertig betrachtet
werden. Denn es ist sodann ¢, = ¢; = ¢x 4 und daher

M=G (S ——Ck+1).

M muls vor Allem bestimmt werden und sodann auf die
Kuppelachsen und Laufachsen zweckmifsig verteilt werden.

Da vor allem die gekuppelten Achsen moglichst gleich-
miifsig belastet sein sollen, so ist My = 0 zu setzen, wenn da-
durch nicht zu grofse Unterschiede in den Laufachsbelastungen
auftreten, da das ganze Ungleichmafsigkeitsmoment nun auf
die Laufachsen entfallt. Dann ergeben sich mit Riicksicht
auf die Ergebnisse der vorherigen Untersuchung nachstehende
Achsbelastungen:

Auf jede Kuppelachse entfallt

Alle auf der einen Seite der Laufachsmittelebene befind-
lichen 1, Achsen erhalten die Belastung
G, M
1 + 11 (Cll — 0 2)
und alle ubrigen 1, Laufachsen die Belastung

b, =

P — G M
12 1 ]2(0“—-012) ’
3. Beispiel: (Textabb., 3) 2B 1.-Lokomotive.

Fir Achse I als Ausgang ist a, = 0, a, = 2440,
a, = 4320, a, = 4120, a; = 9020, s = 4544 mm, G ist
68380 kg, Gy = 29600 kg, G, = 38750 kg.

Sind die Achsen 111 und IV gekuppelt, so wird

26

' 1 1 )

| o= - S = 5 (4320 4 7120) = 572 um,

Py o= ll Ya = % (0 + 2440 4 9020) = 3820 mm und
M= (s— o) G+ —e) & = (4544—5720) 29600 -+

(4544 — 3820) 38750 = — 6754600 kg/mm.

Abb. 8. 2B1.-Lokomotive.

7880 —f=——24%0—1
"t——[ 4320 !
7120

9020

Die Kuppelachsen sollen gleich belastet scin, dann entfallt
das ganze Ungleichmilsigkeitsmoment auf die Laufachsen. Thre
Belastung ergibt sich wie folgt. Da e > a, ist, so liegen
die Laufachsen T und 11 von der Mittelebene der Laufachsen,
V hinter dieser, also ist

=2, l,=1,
) 1
0y = 1 ;‘a“ = 9 (U 2440) = 1220,
| :
I
Clg == i Ly, = a5 = 9020 mm 1

und schliefslich

P, == G M 38750 6754600
T T (e — @) 3 9 (1220—9020)
== 13350 kg,

p, = G M 8870 6754600 _
? 1 Iy (¢, — Cip) 3 1220—9020

12 050 kg.

Die Lastverteilung wird also |

Achse I 13350 kg, Il = 13350 kg, 11l = 13300 kg,
IV = 13300, V = 12050 kg.

Ist nur eine Laufachse vorhanden, so entfillt das ganze
Ungleichmifsigkeitsmoment auf die Kuppelachsen. Verschwindet
das Ungleichmilsigkeitsmoment in diesem Falle nicht, so ist
es unmoglich, die Kuppelachsen vollstindig gleich zu belasten,
ihre Belastung muls nach den Regeln

gleichmilsigen Lastverteilung ermittelt werden.

dann der moglichst

4, Beispiel: (Textabb. 4) 1E-Lokomotive.

Bildet die Laufachse 1 den Ausgang, so ist a, == 0,

| Abb. 4. 1E - Lokomotive.
é?@@ é}< Da :
r<—15ao +_1530_,J.._ma 1530_,1_— 2130—~
64[7
. L,-i g 7140

1
f—

a, = 2130, a, = 3660, a, = 5610, a; = 7140, a; == 8670,
s = 4778 mm, G sei = 76000, G, = 66 300 und Gy =9700 kg.

8670

Trerner ist
= —11? Xa, = % (2130 4 3(‘6()]4— 5610 + 7140 -+ 8670)

S

— 5442 mm,
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G=2a =0, M=(s—c;) G- (5—¢) Gy= (4778 — 5442)
66300 + (4778 — 0) 9700 = 2323600 kg/mm.
¢ ist grolser als a, und kleiner als a4, folglich befindet sich

die Achse IT und UI vor der Mittelebene der Kuppelachsen |

(ky =2) und IV, V und VI (ky = 3) hinter dieser. Daher ist

1 1
C, =—kl Zay, =5 (2130 +- 3660) = 2895 mm,

Cpg = k1_2 2oy, = -;— (5610 - 7140 4 8670) = 7140 mm
und schliefslich
o= G M 66300 asas600
k K, (e — cyp) 5 2 (2895 —-7140)
= 12986 kg rund 12990 kg.
Gy M 66300 2323 600
sz = - ' B

kK k(o —og) 5 3 (2895--7140)
= 134425 kg rund 13440 kg.
Die Belastung betriigt also fiir Achse I 9700kg, 11 12990 kg,
I 12990 kg, IV 13440 kg, V 13440 kg, VI 13 440 kg.
Der geringste erreichbare Unterschied der grofsten und
kleinsten Belastung einer Kuppelachse betragt 450 kg.

Nach Feststellung des Belastungsplanes werden die Langen
der Arme der etwa anzubringenden Ausgleichhebel berechuet.
Hierzu ist die Kenntnis der ungefederten Gewiclite notig.

Bezeichnen: P, und P, die vollen, q, und q, die un-
gefederten, Q, und Q, die gefederten Belastungen zweicer durch
einen Hebel verbundenen Achsen, ferner a, und a, die Liingen
der Hebelarme, so ergibt sich aus der Momentengleichung
Q, a;, = Qy a, das Verhiltnis der Hebelarme unter Berick-
sichtigung, dals Q, = Py —q und @, = P, — q, ist, mit

3 _ Py—q,
a, Py—gq~
Schlufsbemerkungen.

Die Werte der Achsbelastungen sind durch zwei Gleich-
ungen, die Momenten- und die Gewichts-Gleichung, mit ein-

. als die folgenden Achsen.

ander verknipft.  Daher sind die Aclisbelastungen nur bei
Vorhandensein von zwei Achsen bestimmt, schon bei drei Achsen
hat man unter verschiedenen Belastungsplimen zu wihlen, deren
Zahl sich mit jeder hinzutretenden Achse vergrifsert,  Eine
einfache wnendliche Maunigfaltigkeit lifst sich durch eine ge-
rade Linie veranschaulichen. Bei geontetrischer  Veranschau-
lichung einer zweifach und mehrfach unendlichen Mannigfaltig-
keit gelangen wir in den Raum von drei und mehr Mals-
richtungen, wodurch ihre Verwendbarkeit besonders zur Be-
stimmung eines geeigneten Belastungsplanes recht fraglich wird.

Gut brauchbar ist diec zeichnerische Darstellung der Be-
lastungspline nur bei drei Achsen. Ierzu kann man sich
eines rechtwinkeligen Kreuzes bedienen, wobei entweder dic
cine Achsbelastung die Lingen und die beiden anderen die
Hohen, oder, entsprechend der Darstellung nach Clapeyron,
eine veritnderliche [MHiilfsgrolse die Langen und alle Achs-
belastungen die I16hen bilden,

Besonders die Darstellung nach Clapeyron wird viel
verwendet.,  Sobald aber als drei Achsen vorhanden
erschipft  die nun besonderen Annahmen auf-
gezeichnete Darstellung nicht alle mdogliche Fille, wozu eine
unendliche Anzahl solcher Darstellungen nétig ware.

mehr

sind , unter

Die vorliegende Untersuchung gibt den Weg an, aus der
im Allgemeinen wichrfach  unendlichen Mannigtaltigkeit von
moglichen Belastungsverteilungen jene herauszufinden, bei der
der Unterschied zwischen der grofsten und der kleinsten Achs-
belastung der geringste ist. Iis ist nicht immer moglich diese
gleichmiilsigste Belastungsverteilung cinzuhalten, insbesondere,
wenn es erwiinscht ist die fiilhrende Achse weniger zu belasten
Auch in diesen Fillen empfiehlt
sich von der gleichmilsigsten Belastungsverteilung auszugehen.
Das Verhitltnis des geringsten Unterschiedes zwischen der
grofsten und der kleinsten Achsbelastung zu diesem Unterschiede
bei der schlielslichen Belastungsverteilung konnte als Gleich-
milsigk eitsgrad der letzteren bezeichnet werden,

Vorzugfrachtgiiter.

Wemn man auch die Postheforderung nicht ohne
auf schwere, grofse Frachtgiiter anwenden kann, so sind doch
durch Verbesserung der V erfahren, Anlagen und Ausstattung in
den Verladestellen Schnelligkeit und Sparsamleit zu steigern.

Etwa 210 Schreiber und 249 Hofarbeiter sind an
Verladestelle der Pennsylvaniabahn zu Waverly, Neujersey bei
Neuyork, beschiftigt, wo 1911 mehr als 100000 Wagen mit
Stickgut eingingen und in Vol]wagen]adungen nach Hunderten
von Stationen umgeladen wurden.  Dabei wurden etwa 11 400
Wagen weniger gebraucht, als sonst, und vielen Versendern
Zeit erspart.

Hier treffen die Wagen von dreizehn Beforderungs-, zwei
Bestatterungs-Gesellschaften und der Docks von Neuyork zu-
sammen, auch Frachtgut von Jersey City und Neuark. Bei
regem Verkehre werden tiglich 700 Wagen verladen.

Kommt ein voll geladener Wagen aus einem kleinen Bahn-
hofe im Staate N euyork mit Fracht fir fanfzehn Bestimmungsorte
in mehreren Staaten an, so wird er schunell nach Waverly ge-
fahren, wo sein Inhalt mit anderen Sendungen fir dieselben

Weitercs

der

finfzehn Stadte, oder mit anderen Sendungen vereinigt wird,
die zu klein sind, um einen Wagen von Waverly zu fallen.
Derart beforderte Frachtgiiter heifsen » Vorzugsfracht«. Die
sie befordernden Ziige fahren fahrplanmilsig it derselben
Panktlichkeit und fast derselben Geschwindigkeit, wie die Ziige
fiir Reisende.

Die Verladebithnen zu Waverly geniigen fiir 212 Wagen
zu je 20t.  Die zu beladenden Wagen stehen auf bestimmten
Gleisen, die vollen angekommenen Wagen auf der andern
Seite der Bihne; ihr Inhalt wird in etwa 250 Wugen unige-
laden, die taglich nach 121 verschiedenen Bahnhéfen gehen.

Das Verfahren ist so ausgearbeitet, dafs die Verladung
schnell und sicher stattfindet. Neben Jjedem -abzufahrenden
Wagen befindet sich eine Ziffer und ein Kasten mit kleinen
Zetteln mit derselben Ziffer. Die das Ausladen iberwachenden
Schreiber stellen fir jedes Stuckgut cinen Frachtbrief aus.
Kin Plan gibt den Platz jedes abgehenden Wagens und die
seinen Bestimmungsort bezeichnende Ziffer an. Das Ausladen
Jedes Frachtstiickes wird in den Frachtbrief eingetragen. Dann



wird das Stick mit einem die Ziffer des zu beladenen Wagens '
tragenden Zettel einem Rollkutscher iibergeben.  Hat dieser
das Stick an den Wagen abgelicfert, so nimmt er einen Ziffer-
zettel aus dem Kasten, der also dieselbe Zitler triigt. wie der vom
Uberwachungsbeamten erhaltene; sodann liefert er beide Zettel zu-
sammen ab, zum Beweise, dals die Ablieferung richtig erfolgt ist.
Sodann werden Frachtbriefe fiir, die nen heladenen Wagen aus-

gestellt, die nach ihrer Abfahrt durch andere ersetzt werden.

Die Arbeit, die die 210 Schreiber zu
leisten haben, ist verwickelter. Aufser der Ausstellung  von
bis zu 3500 Frachtbriefen tiglich durch 52 Schreiber sind die

oben erwiihnten

Frachtberechnung und Buchung zu leisten. da Abrechnungen
mit fanfzehn verschiedenen Gesellschaften nétig sind.  Die Fest-
stellung der Schuld und des Guthabens der Pennsylvaniabahn

ist der Arbeit einer Bankabrechnung ahnlich.

Aulser den mit dem Verladen beschiftigten Giiterbeamten
sind acht andere Abteilungen fir alle Kinzelheiten natig
darunter eine Lechnungs-Abteilung fir die Pennsylvaniabahm,
eine fir die Union-Linic. Desondere Abteilungen fitr die nach
Osten und Westen abgehenden Frachtbriefe und Wagen-Ver-
zeichnisse, eine Abteilung fir verlorenc Gegenstiande, und eine i
fitr die Berichterstattung iber die Verladungen. :
Der Verladebahnhof zu Waverly wurde im September 1904

" das Durchschnittsgewicht der von anderen Gesellschaften

eroffnet. Zuerst war nur das Verladen der Frachtgiiter von
den Stadten Neuyork, Neuhaven und Hartford, sowie der Long
Island-Bahn geplant. Die Leistungsfahigkeit betrug nur 96
Wagen auf einmal. Schon nach sechs Wochen wurden Tag-
and Nacht-Schichten notig. Der Bahnhof wurde fiir die gleich-
zeitige Aufnahme von 212 Wagen erweitert. Von 1905 bis 1910

! stieg das Gewicht der keine volle Wagenladung gebenden

Stiickgater um fast 100°/,. das der Volladungen um mehr
als 100°/,: @hnlich die Zahl der an- und abfahrenden Wagen.
Der Unterschied der Anzahl an- und abfahrender Wagen stellt
die erzielte Ersparnis durch Befordern der Fracht in vollen
Wagenladungen dar, namlich 10 872 Wagen 1905 und 11352
im Jahre 1910.

Dals die amerikanischen Eisenbahnen allgemein Sparsam-
keit an Wagenkilometern iiben, wird dadurch bewiesen, dals
in
Waverly eingehenden Wagenladungen in der Zeit von 1905

" bis 1910 von 5,67 t auf 6.03t gestiegen ist. Diese Zahlen

stehen auch in Zusammenhang mit der hessern Geschitftsfithrung,
die vollere ladungen ermoglicht. Von Beginn ist eine Er-
sparnis an Wagenkilometern durch den Verladebahnhof erzielt,
denn die abfahrenden Waggons beforderten 1905 je 6,44,
1910 je 7,42¢t. G —w.

Die Groifse der Stﬁfé am ﬁnbél;stgten Schienenstolse.

Von Dr. H. Raschka, Ingenicur

In dem unter obiger Uberschrift im Organ 1912, Seite 147, |
veroffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be-
richtigende Fehler:

Scite 149, Zusammenstellung 1, les in der Uherschrift |

" gwei Messungenc,

in Fggenburg, Niederisterveich.
der vierten Spalte »Stufe bei unbelastetem Stofse.  Mittel aus
Mittel

—l.

statt »Stufe beim belasteten Stolse,

aus zwei Messungenc.

Uber die Neigung der Laschenanlageﬂﬁchen von Eisenbahnschienen.

Von E. C. W. van Dyk,

In dem unter obiger Uhersehrift im Organ 1912, Scite 172, |

veroftentlichten  Aufsatze Dbefinden sich die folgenden zu he-
richtigenden I'ehler:

Seite 172, rechts, Uberschrift der Textabb, 2

»Sehlagspuren an Laschen bei der Neigung 4 : 7 der Laschen-

anlageflache«, statt »Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben

lies

bei der Neigung 4:7 der Laschenanlagefliicheq.

Ingenieur der Niederlindischen Zentral-Eisenbalin-Gesellschaft. 1

Seite 179 rechts lies: »So ist die vom Bolzen _ausgoi{bte
Kraft 1l = D sin (@ — ¢), wahrend 11, =D, tg (x — @) die
wagerechte Seitenkraft der Kraft D, ist, die von der Last auf
die Anlagefliche ausgeiibt wird; sie nimmt mit « ab und ver-
schwindet fir o = ¢«, statt: »So ist die vom Bolzen aufzu-
nehmende Kraft H = D sin (¢ — ¢), sic nimmt mit « ab und

' —d.

verschwindet fiir « = ¢.«

Bericht iiber die Fortschritte des Hisenbahnwesens.

Bahnho

Amerikanische Holztrinkanlage.
64, Nr. 5, 29, Juli 1911, S. 182, Mit
Abbildungen.)

Die Anlage der »National Lumber and Creosotinge«-Ge-
sellschaft in Texarkana, Arkansas, umfafst Vorrichtungen zum
Tranken von Holzschwellen und Telegraphenstangen mit Kreosot
und Zinkchlorid. Zu beiden Seiten der vier Ladegleisc liegen
183,00 m lange und 12,35 m breite Ladebithnen in der Hohe
der Sonderwagenbiden. Diese vier Gleise fiahren mit zwei

(Engineering Record, Bd.

Strangen durch die beiden nebeneinanderliegenden Trank-
zylinder. Schiebebihnen machen die Zylindergleise von allen

Gleisen unmittelbar zuganglich, In einem grofsen Ilaupt-
gebiude von 46,60 m Linge sind dic beiden Trinkzylinder
aund alle Maschinen untergebracht, die Wasser-, Kreosot- und
Zinkchlorid-Behalter liegen unmittelbar dancben.

Die Trinkzylinder sind 40,57 m lang, 2,14 m weit und

bestehen aus genieteten 17,5 mm dicken ILisenblechen fiir

17,5 at Uberdruck. Sie sind an beiden Enden mit eisernen ,

fe und deren Ausstattung.

Deckeln durch je 32 Schrauben von 6,35 cm Durchmesser
verschliefsbar. Auf die Zylinder sind etwa in der Mitte Flassig-
keitsdome genietet, die mit einer Schwimmervorrichtung die er-
forderliche Menge Kreosot oder Zinkechlorid selbsttatig zufithren.

Die Flassigkeit wird zu und von den Behiltern und den
Trankzylindern von einer doppelt wirkenden Kolbenpumpe mit
Zylindern von 305 >< 203 >< 305 mm und 7.8 at Druck ge-
pumpt. Den Druck im Trankzylinder erzeugt eine doppelt
wirkende Olpumpe mit Zylindern von 191 >< 102 >< 152 mm
fir 8 at Druck. Die Aussaugung wird durch eine doppelt-
wirkende Kurbel- und Schwungrad - Wasserstrahlpumpe mit
Zylindern von 305 >< 408 >< 305 mm bewirkt. |

Die Hauptflussigkeitsbehalter fassen etwa 570.cbm und
speisen die drei arbeitenden Behilter von je 152 cbm Inhalt.
Alle Behilter enthalten Heizschlangen, um den Inhalt der
Hauptbehalter auf -+ 52° C, den der Arbeitsbehilter auf
+ 829 C zu bringen. Zwei der Arbeitsbehalter sind aus
Kisen, der dritte for Zinkchlorid aus Holz.
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Ferner enthiilt die Anlage einen Kippzylinder zum Tranken
" Schenkel von Jochen gebolzt, dic durch Stangen an den Dach-

der Staminenden von Telegrafenstangen. Die Stangen werden
aut kleine Wagen geladen, in den wagerecht liegenden Zylinder
gefahren, die Tiren geschlossen und der Zylinder in lotrechte
Lage gekippt. Wiihrend unten die Flussigkeit bis zur ge-
wiinschten Hohe zufliefst, wird oben Prefsluft zugefithrt,

Flacheisen und haben 286 mm Mittenabstand. Sie sind an die

trigern aufgehiangt und durch seitliche Versteifungen fest-
gemacht sind,
Das fahrbare llebewerk hat zwei gekuppelte Laufachsen,

© von denen die eine durch eine Triebmaschine getrieben wird.

lei dreimaligem tiiglichem Finsatze konnen in der Aulage
- Durchmesser, der Achsstand betrigt 292 mm. Die Hebemaschine

Jahrlich 1,25 Millionen Schwellen getrinkt werden, H—s.

Hebewerk fiir Eisenbahnwagen.
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongref-Verbandes., Mai 1911,
Nr. 5, 8. 581.  Mit Abbildungen.)

In den Werkstiitten der Schlafwagengesellschaft in Slykens
bei Ostende ist seit zehn Jahren eine Hebevorrichtung in Ge-
brauch, dic die Untersuchung besonders der schweren D-Wagen
in kurzer Frist ermoglicht. Zu beiden Seiten eines Arbeit-
gleises liegen in einer verbreiterten Gleisgrube je zwei 18 m
lange und 0,7 m hohe Doppelfachwerktriger, die sich an den
Enden auf je zwei senkrechte kriftige Hubschrauben stiitzen.
Diese sind in starken Eisenbicken gelagert und werden von
einer gemeinsamen Hauptwelle aus mit Stirn- und Kegel-Rad-
Vorgelegen angetrieben.  Zum Anhceben der I'ahrzeuge ver-
schiedener Bauart und Linge werden eisernc Quertriger unter
dem Gestellrahmen  verteilt . sich auf die
stitzen., Far die D- und Schlaf-Wagen sind an den Iunen-
seiten der Haupttriiger drehbare Kragstiicke angebracht, die
nach dem Einfahren der Wagen unter die Kastenschwellen
geklappt und mit Haken festgestellt werden. * Das Gleis ist in
der Arbeitgrube nur mit kurzen Siulen gestittzt, so dals die
Untergestelle sehr leicht zugiinglich sind.  Die Quelle bringt
ausfalrliche Angaben iber die Bercchnung des Ilubwerkes,
24 t tragen kann und mit Riemen von einer kleinen Dampf-
maschine angetrieben wird. Das Anheben eines Schlafwagens
um 0,80 m erfordert 5 Minuten. Die Drehgestelle werden an
beiden Kopfseiten herausgefahren, ihrerseits angehoben und
dann die Achsbiichsen geoffnet, so dafs die Lagerschalen und
Achsschenkel bereits eine halbe Stunde nach Lingang des
Wagens zur Untersuchung frei liegen. 1In der Zwischenzeit
kdnnen die Untergestelle, Brems- und eiz-Finrichtungen nach-
gesehen werden. Die Kosten fir dus Anheben eines Wagen-
kastens um 0,8 m betragen 0,08 J/, wilrend die gleiche
Leistung bei Benutzung eines Satzes von acht  Stick der
iiblichen Handwindebicke 2,0 A kostet. A. 7.

die Langstriger

das

Gepiick-Hingebalin auf Bahnhof Vietoria in Manchester.
(Engineering News 1911, II. Band 66, 17. August, Nr. 7, S. 208,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXVIII.

Der Bahnhof Victoria der ILancashire- und Yorkshire-
Bahn in Manchester hat eine elektrische Hingebaln (Abb. 1,
Taf. XXVIII) zur Beforderung von leichtem Gepick und Packeten
zwischen der Packetabfertigung und den Bahnsteigen. Die
Packetabfertigung befindet sich in Hghe der Strafse unter den
Gleisen. Das schwere Gepick wird auf Karren bewegt, die
iber eine die Gleise und Bahnsteige iberspannende, durch
Aufziige mit den Bahnsteigen und dem untern Geschosse ver-
bundene Briicke gerollt werden. Die Hiangebaln  bildet eine
Schleife von 746 m Linge. Die beiden Schienen bestehen aus

|

|
|
|
|

Die mit doppelten Spurkriinzen versehenen Riider haben 254 mm

ist ungefihr 80 cm lang, 1,2 m einschlielslich des Rahens,
an dem der ledernc »Hingematten«-Sitz fir den Fihrer auf-
gehangt ist. Die 0,5 PS leistende Triebmaschine hat cine
senkrechte Welle, die die Tricbachse oder die Hebetrommeln
betitigen Lkann. wird die Kraft durch
Schneckengetriebe iibertragen. Die Hebemaschine hat Tragketten
zur Befestigung eines Korbes fiir Gepack oder Packete. Der
mit kleinen Ridern versehene Korb ist ungefihr 1,7 m lang,
90 ¢m breit und 90 em hoch. Die Hubgeschwindigkeit betrigt
7,3 m/Min, die Fahrgeschwindigkeit 2,22 m'Sek. Das Iahr-
gestell wiegt 276 kg, die Triebmaschine 98 kg, der Korb 164 kg,
der Fahrer 45 kg, im Ganzen 583 kg. Die zuliissige Belastung
ist 500 kg.

In beiden Tillen

| H——

Bewegliche Treppen des Bahnhofes Earl's Court der Stadtbahn
in London,

(Génie Civil 1911, 17, Jani, Band LIN, Ni. 7, S, 146, Mil Abbildungen,)

Jede der beiden beweglichen Treppen des Bahnhofes Iarl's
Court der Stadtbalm in London wird durch eine cinzige Gelenk-
kette ohne Ende bewegt, deren Achsen Querstibe mit je einer
um den Stab drehbaren Stufe fortziehen. Die Querstithe tragen
an ihren knden zwei mit der Oberfiche der Stufen  gleich-
laufende Schwinghebel. an deren Fnden sich Lollen befinden,
die auf zwei Schienen laufen und die Stellung der Stufe
regeln.  Auf der obern Seite des ‘Treppenlaufes sind die Stufen
wagerecht, auf der untern ungefihr gleichlaufend mit der
Richtung des Treppenlaufes.  Au den Enden vermindert sich
die Neigung der Treppe, und e Laufschienen der Rollen
sind hier derart gebogen, dafls sich der Abstand der Stufen
in den Anschliissen an die Gescholshiiden bis auf Null vermindert.

Die Treppe ist 1,2 m breit, jede Stufe 20 em hoch und
45 em breit.  Die Geschwindigkeit betriigt G0 Stufen in 1 Min,
Ein bewegliches Gelinder erleichtert das Aufsteigen. Die Kette

Jjeder Treppe wird durch eine unter dem Fulsboden des obern

Geschosses aufgestellte elektrische Triebmaschine unter Ver-
minderung der Geschwindigkeit durch Zahnrad-Vorgelege bawegt.
Die beiden Treppen sind dicht neben einander-in einem
gulseisernen Rohre von 5 m innerm Durchmesser und 50/
Neigung angeordnet. Die eine kamn umgesteuert und fiir den
Abstieg benutzt werden. Der gemeinsame  senkrechte Weg
der beiden Treppen betrigt 11,6 m. B—s.

Sturzvorrichtung zum Entladen von Massengut,
(Engineering News 1911, 22, Juni, Band 65, Nr. 25, S. 765. Mit
: Abbildungen.)

Eine kirzlich auf den Markt gebrachte Sturzvorrichtung
zum Intladen von Kohlen, Steinschlag und #hnlichen Stoffen
besteht aus einer kleinen Rutsche, die auf einem Gleise liuft,
das quer iber den Eisenbahnwagen oder mit cinem Ende auf
die Seitenwand gelegt wird. Das zu entladende Gut wird in



die Rutsche geschaufelt, die, wenn voll, mit einer an ihr an-

gebrachten Winde nach der Sturzkante des Wagens heriiber

oder herauf gezogen wird. Der Inhalt wird ohne Verschlech-

Maschinen
2C.IVT.[=.S.-Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen,
(Schweizerische Bauzeitung 1911, BA.LVIIL, Juli. 8. 7. Mit Lichtbild.)

Die von der Lokomotivbauanstalt Winterthur gelieferte
Lokomotive unterscheidet sich von der im Jahre 1907 be-
schafften*) dadurch, dafs die Kesselabmessungen zur Krzielung
grofserer [Leistung vergrifsert wurden; dadurch hat sich das
Gewicht der Lokomotive, besonders das Reibungsgewicht erhoht.
Um den zuliissigen Achsdruek von 16 t nicht zu berschreiten,
wurde der Abstand der hinteren Kuppelachsen um 200 mm
erhoht. Im Ubrigen ist das Triebwerk unverindert geblieben.
Die Kurbelachse wurde aus Nickelstahl
hergestellt und in den runden Kurhel-
scheiben mit Aussparungen nach I'r¢-
mont versehen. (Textabb. 1). Durch
diese Aussparungen sollen Risse ver-

Abh, 1.

mieden werden, die sich erfahrungsge-
mils bei der gewdhnlichen Ausfihrung
im Ubergange vom Achsschenkel oder
vom Triebzapfen zur Kurbelscheibe
zeigen.

Der dreiachsige Tender ist mit 3,6 m langen, seitlichen
Fulltrogen nach von Golsdorf versehen, deren Abschiulsdeckel
vom Fithrerstande aus bewegt werden. Durch diese Anord-
nung  wird das Wassernehmen erleichtert, auch bleibt die
Ubersicht tiber die Strecke bei Rickwirtsfahrt offen. '

Die Lokomotive hat sich im Detriebe als leistungsfihig
und sparsam im Kohlenverbrauche erwiesen. Auf der Gott-
hardbahn wurden bei einer mittlern Fahrgeschwindigkeit von
40 km/St Dauerleistungen von rund 1180 PS8 erreicht.  Bei
60 km/St sticg die lLeistung auf 1350 PS.

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 4 . 425 mm
> »  Niederdruck- » d, . 630 »
Kolbephub h . . . . . . . . . . 66O »
Kesselitberdruek p . . . . . . . . 14at
Mittlerer Kesseldurchmesser . . . . . 1600mm
Heizrohre, Anzahl . . . . . . . 21 und 152
>, Durchmesser . . . . 125/138 und 46/50 mm
> , Lange . . . . . . . . . 4500mm
Heizfliche der Feuerbiichse . . . . . 15,5 qm
» » Heizrohre . . . . . . 161,6 »
> des Uberhitzers . . . . . 40,7 »
» im Ganzen 1L . . . . . . 217,8 »
Rostflaiche R . . . . . . . . . . 2,8 »
Triebraddurchmesser D . . . . . . . 1780mm
Triebachslast G, . . . . . . . . . 48,0t
Leergewicht der Lokomotive . . . . . 65,6t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 73,1t
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 4350 mm
Ganzer » » » . . . 8650 »

*) Organ 1910, S. 241,
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| terung in einen Stralsenwagen entladen, indem der Rutsch-
winkel an der Sturzwinde geregelt wird. Die Vorrichtung kann
| durch zwei Mann gehoben werden. ) B—s.

Zugkraft Z=2.0,75.p —@i%)-ll— = . . 14064 kg
Verhaltnis I1:R= . . . . . . . . 77,8
» H:6j= . . . . . . . . 4,54 qm,'t
» n:6= . . . . . . . . 2,98 »
» Z:H= . . . . . . . . 6406kg/an
» Z:G= . . . . . . . . 2930 kglt
» Z:G= . . . . . . . . 1924 >

—k.

2C. 1. 0. ] . G.-Lokomotive der Rio Grande del Norte-Bahn.
Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft, vormals G. Egestorff in Linden fir 1 m Spur gebaute
Lokomotive ist fir Kohlen- und Iolz-Feuerung hestimmt;
Feuerkiste und Heizréhren bestehen aus Flufseisen. Sie ist
mit Westinghousc-Bremse, Dampfstrablpumpen nach Fri ed-
mann sowie Prefsluftsandstrever nach Knorr ausgeristet
und hat folgende Hauptabmessungen: ‘

Zylinderdurchmesser d . . . . . . 350 mm
kolbenhub h . . . . .« . . . B0 «
Kesseliberdruck p . . . . . . . . 12 at
[ohe der Kesselmitte iber Schienenober-

kante . . . . . . . . . . . 1950 mm
Heizrohre, Anzabl . . . . . . . . 152

« Durchmesser . . . . . . 43[48mm
Heizfliche H . . . . . . . . . 90 qm
Rostfliiche B . . . . . . . . . 1,35 qm
Triebachslast G, . . . . . . . . 26t
Betriebsgewicht G . . . . . . . . 33«
Leergewicht . . . . . . . . . . 29 «
Triebraddurchmesser D . . . . . . 1100mm
Wasservorrvat . . . . . . . . 8Dbis10cbm
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 3100 mm
Ganzer « < « . . . B8HO «

« « <« « mitTender 12800 «
Zugkraft 7 =06 .p. &n;))u—h— = . . 4410kg
Verhiiltnis H: R = 66,7

« H:G, = 3,46 qm/t

« H:G = 2,73 «

« Z:H = 49,0 kg/qm

« Z:G,= . . . . . .. 169,6 kg/t
« Z:G = . . . . . . . 133,6 «

Die Lokomotive befordert auf der Geraden eine Zuglast
von 180t mit 60 km/St und bei 30°[,, Steigung noch 65t
mit 20 km/St. ) —k.

1F. IV, T.[=.G.-Lokomotive der isterreichischen Staatshahnen,
(Ingegneria fervoviaria 1911, Juli, 8. 222. Mit Lichthild; Zeitsphrift
des Vereines deutscher Ingenieure 1911, Oktober, Band 55, Nr. 42,
S. 1783, Mit Abbildungen; Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereines 1912, April, Nr. 17, 8. 264, Mit Abbildungen.)

Die mit Uberhitzer nach Schmidt ausgeristete, von dem

Ministerialrate Golsdorf entworfene und von der Lokomotiv-




Bauanstalt Floridsdorf gebaute Lokomotive
auf der Strecke Villach-Salzburg bestimmt.
schwere Schnellziige auf Steigungen von
30 bis 32 km/St Geschwindigkeit.

Alle Kolben wirken auf die dritte Triebachse, deren
Reifen flanschlos sind. Die sechste Triebachse ist mit der
finften durch Kreuzgelenkkuppelung verbunden und hat Jje
40 mm  seitliches Spiel. wiihrend die vierte und die zweite
Triebachse nach jeder Seite 25 mm ausschlagen konnen. Fiir
die Launfachse ist ein seitliches Spiel von 50 mm vorgesehen.

Bei 85 km/St Geschwindigkeit lief die Lokomotive noch
vollig ruhig.

Abgesehen von einer fir die Pennsylvaniabahn gebauten
F-Lokomotive, die jedoch wegen Steifheit und zerstorender
Wirkung auf den Oberbau bald umgebaut werden mufste, ist
diese Lokomotive die erste sechsfach gekuppelte der Welt.

Die erstgenannte Quelle gibt folgende Hanptverhiltnisse :

28 bis 299/, mit

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 450 mm

« «  Niederdruck- - d, 760 «
Kolbenhub h . 680 «
Kesseliiberdruck p o 16 at
Heizrohre, Anzahl . 210 und 27

=, ilulserer Durchmesser. 53 « 133 mm
Heiztliche der Feuerbiichse 17,4 qm

w « Heizrohre 231.6 «

< des Uberhitzers 47,0 «

« im Ganzen H 296,0 «
Rostliche R o«
Triebraddurchmesser b . 1410 mm
Triebachslast G, . .o 82,17t
Leergewicht der Lokomotive . 88,26 «
Betriebsgewicht, der Lokomotive G . 95,77 «

., ‘ . (dcm)2 h
Zugkraft Z =2.0,75p —p = . 23438 kg
Verhiltnis H: R=. . . . . 59,2

« H:G,=. 3,60 qm/t

« H:G =. 3,09 «

< Z:H=. Ce e 79,2 kg/qm

« Z:iG=. . ", . . . . 2852kgft

« Z:G = 244,7 «

—k.

201 1.t und T. [ ~Lokomotive der Sudanbalnen.
(Engineer 1911, Juli, S, 100. Mit Abbildungen.)

Die Nordbritische Lokomotivgeselischaft in Glasgow lieferte
fir die Sudanbahnen neun 2C1.1I. [ --Lokomotiven fir ge-
mischten Dienst, davou vier mit ["berhitzern nach Schmidt.

Die Dampfzylinder liegen aufsen, der zur Verwendung ge-
kommene Barrenrahmen geht vor der Feuerkiste in einen Platten-
rahmen iber. Auf der Feuerkistendecke befinden sich zwei
Crosby-Sicherheitsventile von je 75 mm lichter Weite.

Der Tender rubt auf zwei zweiachsigen Drehgestellen,

Die Hauptabmessungen der Heilsdampflokomotive sind:

Zylinderdurchmesser d . 457 mm
Kolbenhub h . 610 «
Kesseliberdruck p 12,65 at
Aufserer Kesseldurchmesser im V01 derschusse 1295 mm

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

ist far den Betrieb |
Sie befordert 360t |

Hohe der Kesselmitte iber Schienenober-
kante . 2134 mm

Weite der Feuexbuchse .o .. 1149 «
Heizrohre, Anzahl . 100 und 14

« , Durchmesser 51 « 127 mm

« , Linge 4861 «
Heizfliiche der Feuerbiichse 10,27 qm

« « Rohre 77,66 «

« des Uberhitzers 27,14 «

« im Ganzen H 114,97 «
Rostfliiche R 2,09 «
Triebraddurchmesser D . 1372 mm
Triebachslast G, . . 34,39t
Betriebsgewicht dex Lol\omotne G 54,92 «

« des Tenders . 46,59 «
Wasservorrat . 18.2 cbm
Kohlenvorrat . . ., . . 9,0 «
Fester Achsstand der Lokomome 3048 mm
Ganzer « < « .. . 7849 «

« « « « mit Tender 10053 «
Ganze Liange der Lokomotive . 19114 «

N . (dcm)‘.’ h
Zugkraft Z=0,75 p = 8810 kg
H:R= 55
H:G= 3,34 qm/t
H:G= 2,09 «
Z:H= . . . . . . . . .. 76,6 kg/qm
ZiGi= . . . . ... 256,2 kg/t
Z:G= . . . , 160,4 «

-—k.

Die Berechnung der Hauptabmessungen von Prefstuft-Lokomotiven.
{Zeitschrift des Vereines dentscher Ingenieure 1912. Miirz. Nr. 9, S. £57.
Mit Schaulinien.)

In der Quelle werden die thermodynamischen Vorgiinge
in den Behiltern und Zylindern von Prefsluftlokomotiven. be-
sonders bei Anwendung von Drosselung, Vorwirmung und Ver-
bundwirkung besprochen und hieraus Folgerungen fur die Bau-
art solcher Lokomotiven gezogen, Den Schluls der Abhandelung
bildet eine Berechnung der Zylinderabmessungen und ein Bei-
spiel fiir die Berechnung der wichtigsten Abmessungen einer
Prefsluft-Lokomotive, —k.

Elektrische Versehiehelokomotive.
(Electric Railway Journal, September 1911, Nr. 12, S. 463.
Mit Abbildungen.) )

Die Terre Haute, Indianapolis und Ost-Bahn
hat fiar den Verschiebedienst von Kohlen- und Asche-Wagen
auf dem Hofe ihres Kraftwerkes eine elektrische Lokomotive
mit zwei zweiachsigen Drehgestellen in Betrieb genommen,
Jede Achse wird von einer 60 PS Triebmaschine angetrieben,
Auf dem kraftigen, mit Stahlplatten abgedeckten Gestellrahmen
erhebt sich in" der Mitte das geriumige, ringsum mit grolsen
Fenstern versehene Fithrerhaus, an das sich nach vorn und
hinten niedrige Aufbauten mit abfallender Decke und seit-
lichen Liftoffnungen zum Schutze der elektrischen Ausristung
anschliefsen.  Die- Bauart der Drehgestelle, der Westing-
house-Luftdruckbremse, des Pre[sluftsandstreuers, der Zug-
13. Heft. 1912, : 35
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und Stols-Vorrichtungen und der sonstizen Ausriistung ent- | rahmens werden dann durch Bolzen in der neuen Stellung ge-

spricht amerikanischen Regelformen., Die Lokomotive wiegt im
Dienste 33,6 t. Die Quelle bringt aulser Lichtbildern die Rohr-
und Schalt-Plane der Lokomotive. A7

Drehgestell mit verinderlicher Spur.
(Génie civil. Oktober 1909, Nr. 23, S. 420. Mit Abb)

Die Bahnlinien von Nordchina haben teils Regel-, teils
Meter-Spur.  Um den Ubergang der Fahrzeuge zu ermoglichen,
werden von der Chan-Si-Bahn Versuche mit Drehgestellen mit
verschiebbaren Ridern angestellt. Auf der Ubergangstation
seht eine Verschiebelokomotive die Falrzeuge mit milsiger
Geschwindigkeit durch ein etwa 80 m langes Gleisstick, das
von der einen zur andern Spur fithrt und mit Zwangschienen
versehen ist. Die hierbei verschobenen Teile des Drehgestell-

sichert und der Wagen ist fahrbereit. Zwei YVersuchbauarten
sind in der Quelle eingehend beschrieben. Die Einrichtung
ist im Wesentlichen folgende: Die beiden Achswellen des

Drehgestelles sind geteilt und in einander verschiebbar. Jede

Halfte ist mit zwei Achsbiichsen in zwei Lingstragern ge-
lagert. Die Trager bestehen bei der einen Bauart aus Flach-

eisenstiben nach amerikanischem Muster, bei der andern aus
vollen Rahmenblechen und sind in der Mitte durch doppelte
Fithrungstiicke verbunden, mit denen sie sich auf der kraftigen
Drehzapfenschwelle verschieben lassen. Die Seitenwiinde der
Filirungen und der Querschwelle haben Bohrungen fir die
Sicherungsholzen beider Spuren, bei der andern Bauart sind
die Kopfbleche des Rahmens auf einander verschieblich und

feststellbar. A Z.

Betrieb in technischer Beziehung.

Zusammenstofs von Stahlwagen.

(Electric Railway Journal, Dezember 1911, Nr, 26, S. 1283. Mit Abb.;
Railway Age Gazeite, Dezember 1911. Nr. 25, S. 1267. Mit Abb.)

Der Zusammenstols zweier Gasolin-Triebwagen aus Stahl
bei einer Geschwindigkeit von etwa 120 km;St bestitigte
kiirzlich die Erwartungen, die man auf die Widerstandsfihig-
keit dieser Fahrzeuge gesetzt hat. Die Wagen, die aus der
Mec Keen - Triebwagen-Bauanstalt in Omaha stammen, blieben
mit eingedriickten Stirnwiinden, ohne sich einander zu
schicben und ohne sonstige Beschidigungen auf dem Gleise
stehen. Selbst die sechszylindrigen Triebmaschinen auf dem
vordern Drehgestelle blieben unbeschiadigt. Die Fihrer waren
vor dem Zusammenstolse abgesprungen, die Fahrgiste erlitten
unerhebliche Verletzungen.

in

nicht vor. Die Quelle bringt zwei Lichtbilder der Wagen nach

dem Zusammenstolse. A Z.
Einsturz der Brm-ke bel ]enay in lrankrelch.
(Génie civil 1911, Band LX, 23. Dezember. Nr. 8 §. 146. Mit

Abbildungen.)
Am 23, November 1911 ist die beim Dorfe Lenay, 4km
von Montreuil-Bellay iher den Thouet fithrende Brucke der

Knochenbriiche kamen iberhaupt |

' Linie

von Angers nach Montreuil-Bellay der franzosischen
Staatshahnen beim Ubergange cines Zuges mit Fahrgisten ein-
gestiirzt, wobei 14 DMenschen getotet wurden. Die Briicke
hatte zwei Oﬁ'nuuﬂen von je 28,3 m Spannweite mit durch-
gehenden, 57,82m langen und 2.75m hohen Gittertragern von
4,95 m )Ilttenabstand.

Der 5,02 Vormittags von Angers abgehende und 7,01 in
Montreuil ankommende Zug bestand aus zwei Lokomotiven vorn.
je zwei Packwagen vorn und hinten und finf Wagen fiir
lleisende. [Er fuhr mit 15 bis 20 km/St und war bis nahe an
das Widerlager auf der Seite von Montreuil gefahren, als die
Briicke einstirzte. Die beiden Lokomotiven mit Tendern, die
beiden vorderen Packwagen und die drei ersten Wagen far
Reisende stiirzten in den Thouet, die ibrigen Wagen blieben
auf dem Gleise auf der Seite von Angers. lHochwasser und
dic Erschittterung durch den Zug hatten den auf| Kies iiber
dem den Untergrund bildenden, knetbaren Tone g‘egrl’mdeten
Mittelpfeiler Er lag mit der Betongrindung
ungeteilt auf der Flulssohle, mit dem Kopfe nach Angers zu.
Die Griindung war an der Seite nach Angers hin unterwaschen.

umgeworfen.

Besondere Elsenbahnartem

Talmbahn Stresa—Motlarone,
(Ingegneria Ferroviaria 1911, Band VIII, 1. September, Nr. 17,
S. 261. Mit Abbildungen.)

Die am 12.
in zwei Bahnhofen;
stelle der Langensee-Schiffalrts-Gesellschaft, der
Bahnhofe der Staatsbahn Arona—Domodossola, der Zufahrt zum
Simplon. Die beiden Linien vereinigen sich bei der Unter-
fihrung der Staatsbahn, wo die erste Zahnstrecke beginnt.

Dic Hauptabmessungen der Bahn sind folgende :

(ranze Linge der Linie . 9,858 km
» » » Reibungstrecken 29 »
» » » Zahnstreclken 6,958 »
Meereshohe des Bahnhofes Stresa-See . 197 m
» » » Mottarone 1379 »
Erstiegene Hohe . 1182 »

andere beim

|

Juli 1911 erofinete elektrische Zahnbahn -
Stresa— Mottarone am Ufer des Langensees begiunt in Stresa |
der eine liegt in der Nihe der Anlege- '

|
|
|
1

|

|

: Teil der Linie Breitfufsschienen.

B—s.
Spur 1m
Kleinster K1unnnuugalmll)me&el der Reib-
ungstrecken in Stresa .o 25 »
Kleinster Krimmungshalbmesser auf eigenem
Bahnkorper
Reibungstrecken . 60 »
Zahustrecken . e 70 »
Steilste Neigung der Rexbunvstre(l\en . 5500
» » » Zalmstrecken 200 » .

Die Bahn hat aulser den drei Endbahnhifen drei Zwischen-
bahnhote und zwei Haltepunkte.

Die Stadtstrecke in Stresa hat Phonix-Schienen, der ubuge
Die Zalmnstange ist VQIl der
Bauart Strub aus Thomas-Stahl. Sie ist zur Verhtung
des Wanderns des Gleiscs stellenweise mit der Bahnkrone durch
swei oder vier in Betonklstzen steckende Schienenstiicke ver-
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ankert. Die Anordnung der federnden Linlaufstiicke an den
Enden der Zahnstrecken ist dje ibliche.

Der von zwei Gesellschaften zum Betriebe der Balm ge-
lieferte Dreiwellen-Strom von 8000 V und 42 Wellen in der
Sekunde wird nach einem in der Mitte der Bahn errichteten
Unterwerke geleitet, wo er in (ileichstrom von 750 V umge-
formt wird. Das Unterwerk enthiilt drei Umformergruppen von
Je 150 KW, eine vierte von 200 KW in Bereitschaft, einen
Tudor-Bufferspeicher von 444 Amp/St fur stindliche Ent-
ladung und das Schaltbrett. Die Stromerzeuger von 150 und
200 KW haben Nebenschluls - Halfspole und aufserdem eine
betrichtliche Spannungsminderung durch Nebenschaltung neben
die Bufferspeicher. Die Bereitschaftsgruppe bestelit aus einer
mit dem Stromerzeuger von 200 KW gekuppelten Diesel-
Triebmaschine mit vier Zylindern, die 1300 PS in SO0 m

|

|

| dern versehen sind.

Meereshohe leistet. Der Stromspeicher besteht aus 390 Zellen
in doppelten glisernen Behiiltern.

Die Oberleitung besteht aus zwei Lkupfernen Drihten von
64 qmm  Querschnitt. Die Fahrdrihte sind an Querdriihten
mit bronzenen Klemmen und stromdichten Haltern aufgehiingt.
Die Querdrithte werden mittels stromdichter Spanner durch
eiserne Kragtriiger gehalten, die aufserhalb der Stadt von
Masten aus mit Kupfersulfat getrinktem lolze, auf der Stadt-
strecke von solchen aus Lisenfachwerk getragen werden. Die
Fahrleitung ist durch eine kupferne Speiseleitung von 64 qmm
Querschnitt auf den Masten der Fahrleitung verstarkt. Die
Riickleitung geschieht durch die Schienen, die mit kupfernen
Stofsbriticken aus in zwei an den Schienensteg geprefsten Kopfen
endigenden, unter den Laschen angeordneten biegsamen DBin-
B—s.

Nachrichten iiber Knderungen im Bestande der Oberbeamten der

Preufsisch-hessische Staatsbahnen,
Verliehen: Dem vortragenden Rate im Ministerium der offent-
lichen Arbeiten, Wirklichen (ieheimen Oberbaurat K. Miiller
in Berlin, in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste

auf dem Gebiete des Eisenbahn-Maschinenwesens, insbesondere

Vereinsverwaltungen.

inder Vervollkommnung der Eisenbahnwerkstitten und in
der Forderung des Lokomotivbaues, vom Senat der Koniglichen
Technischen Hochschule in Berlin die Wirde eines Dolktor-
Ingenieurs chrenhalber,

—d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yorrichtung zum \uslésen von Zeichen und Bremsen auf
einem Zuge.
D.R.P.239429. W. Bermel in Velbert,

Das  Auslosen von Zeichen und Bremsen erfolgt durch
Streckenanschlige, von denen der eine bei Fahr-, der andere
bei Halt-Stellung des Streckensignales angehoben ist und ein
entsprechendes Zeichen auf dem Zuge erscheinen ldfst. Bei
Haltstellung wird dic Bremse von einem hinter den beweglichen
Streckenanschligen liegenden festen Anschlage durch einen
Hebel an der Lokomotive ausgelost, wenn dicser Hebel nicht
vorher durch den bei Fahrstellung des Signales  wirksamen
Lokomotivhebel aus dem Bereiche des festen Anschlages ent-
fernt wird.

Im Gleise liegt zuniichst ein stindig unter Strom stehender
Stromschlielser. Auf diesen folgen zwei bewegliche, von hinten
nach vorn ansteigende Schienenstiicke, die etwa durch einen
Seilzug wit dem Streckensignale so verbunden sind, dals bei
Haltstellung das eine, bei Fahrstellung das andere durch vom
Seilzuge bewegte Keilstiicke in die wirksame Stellung gebracht
wird.  Schliefslich ist zwischen den Schienen ein festes Keil-
stiick angebracht, das die Luftdruckbremse auslist, weun der
Fihrer alle Haltsignale gberfalrt.

Auf dem Fihrerstande ist ein horbares oder sichtbares
Zeichen angeordnet, das wirksam wird, wenn ein entsprechender
Lokomotivanschlag den Stromschliefser berihrt und so dem
Fahrer anzeigt, dals er sich dem Streckensignale nihert.

Ferner sind auf der ILokomotive an einer Achse drei

i Schwinghebel aufgeliingt, von denen zwei durch zwei Seilziige
" mit zwei Tafeln im Fihrerstande so verbunden sind, dals je

nach der Stellung des Streckensignales dic eine oder andere
dem Fihrer auf der Lokomotive sichtbar ist. Die Tafeln sind
entsprechend der Stellung des Signales mit den Aufschriften
»krei« oder »Halte versehen. An den untern Enden der drei
lebel sind Gleitrollen angeordnet. Steht das Signal auf
»Halte, so trifit der erste Hebel auf das eine Schienenstiick
im Gleise und wird so gedreht, dafs auf dem Fihrerstande
die Tafel »Halte erscheint. Steht das Signal auf »Fahrte, so
befindet sich das erste Schiencnstiick in seiner tiefsten Stellung,
das zweite ist angehoben. so dals der zweite Hebel anschliagt
und so dem Fahrer die Scheibe »Frei« sichtbar macht.

Der dritte Hebel 11 ist so mit der Luftdruckbremse ver-
bunden, dals er bei »Halt« am Signale auf das feste Keilstiick
im Gleise trifft und die Bremse auslost. Steht dagegen das
Signal auf »Fahrte, so kommt der dritte Hebel mit dem Keil-
stiicke nicht in Berithrung, denn er ist durch Seilzug so mit
dem zweiten Hebel verbunden, dals dessen Auflauf ihn ausschaltet.

Um zu verhindern, dafs der zweite und dritte Hebel bei
FFahrstellung des Signales schon vor dem Ueberfahren des Keil-
stiickes in ihre Anfangstellung zuriickkehren, der dritte also
dann doch die Bremse auslost, werden die zur Rackfihrung
der Hebel dienenden Gewichte durch eine einriickbare Vor.
richtung so lange in ihrer obern Endstellung gesperrt, bis das
Keilstiick ibertahren ist. G.

Biicherbesprechungen.

Anleitung zur Ausfithrung und Ausarbeitung von Festpunktnivellements.
Bearbeitet vom K. . Hydrotechnischen Bureau in Miinchen.
Minchen, Philohy und Loehlle.

Das handliche, gut ausgestattete Heft bringt in knapper.
aber griindlicher Fassung die Entstehung und die malsgebenden
Gesichtspunkte der Iestlegung der Hohen in Bayern, die Aus-
wahl und Ausstattung der IPestpunkte selbst, die Beschreibung
der Melsvorrichtungen mit der Krorterung ihrer Berichtigung,
die Gestaltung und Aufnahme der Festpunktziize, das Verfahren
der Aufschreibung der Ergebnisse im Felde und der Ver-
wertung und TFehlerausgleichung bei Herstellung der Ver-

zeichnisse der Festpunkte, Die Behandelung des Stoftes hilt
sich itberall an das unmittelbar notige, und verweist beziiglich
weiter gehender Untersuchungen auf geeignete Quellen, wodurch
der unmittelbare Gebrauchswert des Buches noch wiichst.  Wir
halten die Schrift fir ein ausgezeichnetes Hilfsmittel fiir die
Ausfithrung von Iohenmessungen mit Festpunktziigen.
Theoretische Hillslehren fiir die Praxis des Bau- und Erhaltungs-
dienstes der Eisenbahnmen, 1. Heft. Naturlehre. 2. Halfte,
Elektrizitdt, verfalst von Oberbahnmeister I. Gollmer. Vor-
steher der Telegraphen-Werkstatt in Altona. Preis 3.60 2], und
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Die Pravis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnenr, be-
arbeitet von Dipl-Ing. A. Birk, Professor fiur Stralsen-
und Tunnelbau und far Betriebstechnik an der Deutschen
Technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Oberingenicur a. D.
3. Heft, Oberbau- und Bahnhofsanlagen, Preis 5,0 M, beide
Pestandteile von Der Bahnmeister. Handbuch fir den
Bau und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen. herausgegeben
von E. Durok, Bahnmeister der K. K. priv. osterr. N. W,
and  S. N. D. Verbindungsbahn, und zwar des ersten und
zweiten Dandes.

Der Umstand, dals cin Werk der wmfassenden Anlage,
wie das vorliegende aus der Tatkraft und Erfahrung der Be-
amten der Zweige des Bahndienstes selbst hervorgeht, ist ein
Beweis far die Fortschritte, die die Durchbildung diescr Kreise
gemacht hat. und die nur eine Vereinigung mit akademischen
Kreisen bei der Verfolgung eines gemeinsam gewordenen Zicles
ermoglicht hat. gegen altere Bacher, die der Ausbildung unterer und
mittlerer Bediensteter der Eisenbahnen dienen sollten, und die
¢ich zunichst auf die Aufzihlung der einfachen Krgebuisse der
grundlegenden Wissenschaften, sonst auf die Mitteilung tech-
nischer Tatsachen und Frfahrungen beschrinken mufsten. Das
Werk zeigt diesen gegeniiber eine weitgehende Vertiefung der
Darstellungsweise in wissenschaftlicher Bezichung, nicht blofs
bei der Erorterung der Hilfswissenschaften sclbst, sondern auch
in deren Anwendung aut die Technik.

Beide Mefte behandeln ihre Gegenstinde so, dals die

theoretischen Grundlagen und die rein technischen Darleguugen
in gleichern Mafse zu ihrem Rechte kommen, beide erscheinen
far die Einfahrung der Beamten der entsprechenden Dienst-

zweige sowohl in die wissenschaftlichen Hiilfsmittel. als auch .
in die Erfahrungen der Technik wohl geeiguet und verdienen °

die  Aufmerksamkeit aller am  Eisenbahn-Baue und Betriebe
Beteiligten.

Briicken in Eisenbeton. Ein Leitfaden fir Schule und Praxis
von C. Kersten, Bauingenieur und Kgl. Oberingenieur a. D.
Teil I. Platten- und Balkenbricken. Dritte neu-
bearbeitete und stark erweiterte Auflage. Berlin, 1912,
W. Erust und Sohn. Preis 6,20 3L

Die neue Auflage¥) zeichnet sich abermals durch Vor-
fihrung einer sehr grolsen Zahl neuzeitlicher Briickenbauten
in zweckmilsiger Auswahl aus. die allen moglichen Verkehrs-
gebieten entnommen sind. Die mitgeteilten Grundlagen fir
die Berechnung sind einfach und zweckentsprechend gehalten
und durch viele Zahlenbeispiele fiir die Verwendung erlautert.

Die Vielseitigkeit des Gebotenen beweist die Raschheit
des Fortschritts auf diesem Gebiete, zugleich auch, dals der

Verfasser diesem gebithrende Rechnung getragen hat und dals

diese Auflage von neuem ein wertvolles Hitlfsmittel fir den

Briickenbauer bietet.

Leitfaden fiir das Entwerfen und die Berechnung gewdibter Briicken
von Tolkmitt, Koniglicher Baurat. ~ 3. Auflage. Neu
bearbeitet von A. Laskus, Regierungsrat. W. Krnst
und Sohn, Berlin, 1912. Preis 5,0 A,

Das Buch zeichnete sich bekanntlich von vornherein da-
durch aus, dafs es die wissenschaftlichen Grundlagen der Be-
rechnung von Gewolben den Bedirfnissen des ausfithrenden
Ingenieurs anzupassen verstand, so dals es zu einem besonders
wirksamen Hulfsmittel fir Entwurf und Bau solcher Diriicken
wurde. Dieser verdienstliche Zug ist auch der dritten Auflage
wieder eigen. Auch ist der alte Rahmen bei Fortfihrung des
Tnhaltes auf den Stand der jungsten Fortschritte beibehalten,
alte Freunde werden also einen alten Bekannten in neuzeit-
lichem Kleide, neue I'reunde eine auch jetzt wirksame Stiitze
ihrer Arbeit in dem Buche tinden.

Die belgischen Vizinalbahnen. Von C. de Burlet. General-
direkior der Société nationale des chemins de fer vicinaux.

.Gesetzes vom 9. Juli 1875 an,

Ucbersetzt von Ingenicur I, Egger. Brissel. Berlin, 1912,
J. Spinger. Preis 2,0 M.

Das 51 Oktavseiten starke Heft gibt cine Schilderung der
Tntwickelung der Nebenbahnen in Belgien vom Lrlasse des
und anschliefsend eine griind-
liche Erorterung der Entstehung und Frfolge der Nebenbahn-
gesetze vom 23, Mai 1854 und 24. Juni 1885. die die Grund-
lagen des Bestandes von Leute bilden. Die beigegebene Karte
zeigt die grofse Redeutung des engmaschigen belgischen Neben-
bahnnetzes, das Ende 1910 44822 km an genelhmigten und
1867,2 km geplanter Linien umfafste: von den 3736,501 km im
Betriebe betindlichen Linien wurden 290,9 km clektrisch, 5 km
mit Pferden, alle ithrigen mit Dampf Dhetrieben. '

Wie Belgien in der Geschichte der Entwickelung der
sisenbahnen aunf dem curopiischen Festlande iiherhaupt eine
bahnbrechende Rolle gespielt hat, so hat es auch sein Neben-
hahnnetz frithzeitig in zielbewufster Weise ausgestaltet, und so
hat dicse namentlich auch die wirtschaftlichen Verhiltnisse
und Ergebnisse eingehend darlegende Schrift wesentliche Be-
deutung fiir alle am Baue und Betriebe von Nebenbahnen be-
teiligten Kreise.

Yerhandlungen der Kolonial-Teehnischen Kommission des Kolonial-
Wirtschaftlichen Komitees, K. V., wirtsehaftlicher Ausschuls
der deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den
Linden 43.

Das vorlicgende Heft dder Berichte bringt eine Reihe be-
achtenswerter Aufsitze iiber die Bedeutung der Technik fir
die Entwickelung der Kolonien, so iber die Verwendung der
drahtlosen Telegraphie und das Flugwesen im ncuen Lande.
Wir weisen auf diese mit dem Lisenbahnwesen vielfach in
engster Bezichung stehenden Berichte wiederholt hin.

Das Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigentum vom 11.Juni
1874. Erlautert mit Benutzung der Akten des Konigl.
Preuls. Ministeriums der offentlichen Arbeiten von Dr. jur.
G. Eger, Geheimer Regicrungsrat. IL Band, 3. Auflage.
Breslau, 1911, J. U. Kern, Preis 18 4/

Sowohl dic Wichtigkeit des Inhaltes des vorliegenden
Werkes, als auch besonders die Fignung des Verfassers zu
sachgemiifser und eindringender Arbeit sind zu hekannt, als
dafs sie noch Dhesonderer Hervorhebung bedirften.

Wir sind iberzeugt. dafs die die neuesten Vorginge im
Enteignungsverfahren nach den malsgebenden Quellen behandelnde
Neuauflage ein willkommenes Hilfsbuch der Techniker und
Verwaltungsbeamten der Eisenbahubehorden bilden wird, heben
deshalb das abermalige Irscheinen besonders hervor.

Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung
von Berechnungen fiir Baukonstruktionen, Gesammelt und be-
rechnet von Franz Boerner. Vicrte nach den neuesten
Bestimmungen bearbeitete Auflage. DBerlin. 1912, W. Ernst.
und Sohn. Preis 4,2 M.

Das sehr handliche und gut ausgestattete Buch bringt die
mathematischen und statischen Verfahren und Iormeln, Be-
lastungs- und Spannungs-Angaben, die fir den Eisenfachbau
notig sind, einschliefslich der Hauptmalse fir den Kranbau in
Werkstatten. Der Inhalt ist mit grofser Sorgfalt bearbeitet
und geht in manchen Dingen aber das in vielen Hulfsbiichern
Uebliche hinaus. Wir erwihnen in dieser Beziehung die cin-
gehenden Angaben fir die Hauptachsen unsymmetrischer
Querschnitte, die geeignet erscheinen, die griindliche Unter-
suchung derartiger Glieder weiter zu verbreiten, als jetzt der
Fall ist, und die sehr bequemen Zusammenstellungen iber die
mafsgebenden Zahlen fiir zusammengesetzte Querschnitte.  Die
neuesten behordlichen Vorschriften sind beriicksichtigt.

Das Buch bildet ein zugleich wirksames und bequemes
Hilfsmittel far den entwerfenden Ingenieur.
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