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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.
Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.
Von C. Guillery, Baunat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10, 11, 13, 14 und 16 auf Tafel XXIX und Abb. 15 auf Tafel XXX.
(Fortsetzung von Seite 215)

1. B) Tenderlokomotiven filr Personenziige. | Lokomotive ist den hesonderen Bedirfnissen der kurzen und
Nr.19) 1C2.II.T.[".P.-Tenderlokomotive, gebaut ’ kriimmungsreichen Strecken des Netzes der bayerischen Staats-

von Kraufls und Co. in Manchen. (Textabh. 12 bis 14). Die | bahnen in der Pfalz angepalst. Die Anorvdnung der vordern

Abb. 12, 1C2.11.T.[.P.-Tenderlokomotive der hayerischen Staatshalinen. Mafistab 1: 100.
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Laufachso unter den boch gelogten Dampltindernentspricht {81 b Viprichups, goss o Eppens o Soneriutr bl
dem Bestreben, den Achsstand moglichst kurz zu halten. Der KraubB. Malistab 1:20.

feste Achsstand betriigt nur 3,6 m, da die vordere Laufachse
mit der mittlern Kuppelachse zu einem Drehgestelle nach
Kraufls vereinigt ist. Duas Drehgestell hat die neue Bauart
von 1908 (Textabb. 13), Tlmmerhalb der Spielriiume s ist die
Winkelstellung der Laufachse unabhiangig von der Stellung
der Deichsel. ILrst wenn einer der Anschlige A zum Anliegen
kommt, wirkt die Deichsel auf Einstellung der Laufachse nach. g

Abh, 18, Drehgestell der 1C2.11.T.[". I’. - Lokomotive der bayerischen
Staatshahnen, Baunart. Krau B, Mafistab 1:45.

Jahnkriimmung. Bei der
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durch der Drehung der Deichsel und damit der Seitenver-
schicbung der Achsen entgegen. Durch diese Anordnung soll
das friher beobachtete cinseitige Scharflaufen der lLaufrader
vermieden werden, Die Anordnung ist mittlerweile im Betriebe
erprobt.

Die Lokomotive hat einen Regler nach Zara und Rauch-
verbrennung von Staby. Das Klappern der Steuermutter ist
durch Klemmbacken B (Textabb. 14) abgestellt, die von der
Sperrklinke ¢ der Steuerschrauhe aus gegen die Steuerwelle
gedriickt. werden.

1. y) Giiterzuglokomotiven mit Tender.

Nr. 20) und 21) 1D.II.T.{7.G.-Lokomotiven der
italienischen Staatsbahnen Gruppe 740. Diese neuen
Lokomotiven sind den iltern
Verbundlokomotiven der Gruppe 730
hervorgegangen

aus

und unterscheiden

vormals (. Egestorff (Abb. 12, Taf. XXVII). An der
L.entz-Ventilsteuerung sind gegeniiber der ersten Ausfihrung
nur unbedeutende Anderungen vorgenommen.*) Bis Juli 1911
waren 60 Lokomotiven mit dieser Steuerung im Betriche.

Die Feuerbiichse ist nach hinten herausnehmbar. Die
zweite und die vierte Achse sind nach jeder Seite wmn 10 mm
verschiebbar.

Nr. 25) B.IV.T.F.G.-Lokomotive der bayeri-
schen Staatsbahnen, gebaut von J. A. Maffei (Text-
abb. 15). Die mit dem in Bayern iiblichen Barrenrahmen ver-
sehene Lokomotive ist zur Beforderung eines Wagengewichtes von
800 t auf 11,1°/,, Steigung hestimmt. Die Niederdruckzylinder

liegen aufsen, die Hochdruckzylinder innen. Die beiden auf der-

Abb. 15. E.IV.T.[5. G.-Lokomotive der bayecrischen Staatsbahnen. Mafistab 1:150.
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Einzelheiten der Zylinderanordnung
und Steuerung sind in Abb. 9. Taf. XXVII und Abb.
und 11. Taf. XXIX dargestellt.
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Auf dem zweiachsigen Tender befindet sich ein etwa ein -

Drittel der linge cinnehmender Wagenkasten, der ein Dienst-
abteil far die Zugmannschaft enthilt.

Nr. 23) Kine fast 60 Jahre alte 2B -Lokomotive
der geschichtlichen Abteilung der italienischen
Staatsbalnen macht mit ihren eng zusammengebauten Achsen
und ilnen sehr hoch liegenden und deshalb stark geneigten
aulseren Dampfzylindern einen etwas ungeschickten Eindruck.

Nr. 24) D.II.T.[".G.-Lokomotive der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen mit Lentz- Ventilsteuerung, ge-
baut von der Hannoverschen Maschinenbau- Aktiengesellschaft,

*) Organ 1911, S. 389.

Abh. 16.

selben Maschinenseite liegenden Dampfzylinder haben gemein-
samen Kolbenschieber, Triebachse ist die mittlere der finf ge-
kuppelten Achsen. Der feste Achsstand betrigt nur 3,2 m, da
Die Spur-
kriinze der Triebachse sind verschwiicht. Gebremst werden alle
Achsen, mit Ausnahme der Vorderachse, mit der selbsttitigen
Westinghouse- Bremse. ‘

Nr. 26) Die 1 D.11.T.|7.G.-Lokomotive der rumé-
nischen Staatsbahnen, gebaut von Henschel und Sohn
in Kassel, soll fiir Gitterzitge auf allen Strecken und fiir Personen-
ziige auf Bergstrecken verwendet werden. Fir Giterzige ist
ein grofstes Wagengewicht von 1700 t auf der Wagerechten,

%) Yoitschr, des Ver. Doutscher Ing, 1910, 8. 1931 und 1911,
S. 979, Organ 1909, S 358; 1910. S. 437,

die beiden #ulsern Achsen seitlich verschiebbar sind.

1C.11.t.]F. G.- Lokomotive der sardinischen Eisenbahnen.




fir Personenziige 70 km/St grofste Fahrgeschwindigkeit bei
75, 140 und 278 t Wagengewicht auf 30, 20 und 10 %/,
Steigung vorgeschrieben.

Gefeuert wird mit Steinkohle und Erdolrackstinden.
Letztere werden wihrend der Fahrt durch zwei Strahlpumpen
in die Feuerbiichse eingefﬂ]n’t. Die flulseisernen Ieizrohre
haben Kupferschuhe am Rohrwandende.

Die vordere Laufachse und die erste Kuppelachse sind in
einem Drehgestelle nach Kraufls (Abb. 13, Taf. XXIX) ver-
einigt, die Spurkriinze der beiden mittleren gekuppelten Achsen
sind verschwiicht, die hintere Achse ist seitlich verschiebbar.
Gebremst werden die drei hintern Achsen mit der sclbsttitigen
Westinghouse- Bremse,

Nr. 27) 1C.ILt.F.G.-T.okomotive der sardini-
schen Kisenbahnen, gebaut von Hlenschel und Sohu in
Kassel (Textabb. 16). Die vordere Laufachse ist als Bissel-Achse
ausgefiihrt, die Riickstellung erfolgt durch eine mittlere ’endel-
stittze mit drei Gelenkbolzen. Die flulseisernen lleizrohre sind
mit Kupferstutzen angeschuhbt. Durch das Anfahr- und Wechsel-
Ventil der Bauart Winterthur wird bei ganz ausgelegter
Steuerung selbsttiitig Kesscldampf mit verminderter Spannung
in den Niederdruckzylinder geleitet. Wird die Steuernng bis
auf 65 °f, Fallung zuriickgelegt, so erfolgt Umschaltung durch
ein mit der Steuerwelle verbundenes Hilfsventil. Die beiden
hinteren Achsen. der Lokomotive werden mit Dampf gebremst,
aufserdem ist I.e Chatelier-Bremse vorgeschen.

Nr. 28) 1D.IV.t.|7.G.-Lokomotive der Paris-
Lyoun-Mittelmeer-Bahn (Abb. 14, Taf. XXIX). Die
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Lokomotive ist in den Einzelheiten der in Briissel ausgestellten
2D.IV.t.[F.G.-Lokomotive *) derselben Verwaltung ihnlich.

Nr. 29) Eine 1E.IV.T.[".G.-Lokomotive, Bauart 36
der belgischen Staatsbahnen, stimmt vollstindig mit
der in Brissel ausgestellten**) Lokomotive dieser Bauart aberein.

Nr. 30) D.IL.t.J7.G.-Gleichstramlokomotive nach
Stumpf, fir 750 mm Spur, gebaut von der Lokomotivbau-
anstalt Kolomna in St. Petersburg (Abb. 15, Taf, NXX). Mit
Riicksicht auf die kleinen Abmessungen der lokomotive sind
fir den Dampfeinlals Flachschieber statt der Ventile ange-
ordnet. Die Zylinder sind durch Dampfmantel an den Knden
der zylindrischen Wandung uund in den Deckeln geschiitzt.
Das Niederschlagwasser wird von dem durchstromenden Dampfe
mitgerissen, wihrend zu dessen Entfernung bei 1 C-Personenzug-
lokomotiven der russischen Staatsbahnen mit Gleichstrom eine
kleine, von der Steuerung aus angetriebene Pummpe vorgesehen
ist. Die Gleitfichen der Kinlafsschieber werden mit DPrelsol
geschmiert. Fir den Fall, dals dies zur Schmierung des
Dampfes nicht ausreicht, sind noch besondere Zylinderdler an-
geordnet, Bei Leerlauf der Lokomotive erfolgt Druckausgleich
durch zwei von der Steuerwelle aus selbsttitig geoffnete Um-
laufventile, wihrend dic Steucrung auf Mitte gelegt ist. Zur
Milderung des Auspuffes wird der austretende Dampf in einen
durch die Zylinderversteifung gebildeten Aufnehmer geleitet.
Vergleichende Versuche mit ciner Teilsdampf-Wechselstrom-
maschine sind eingeleitet.

*) Organ 1911. S. 387.
*) Organ 1911, S, 241,

(Fortsetzung folgt.)

Neuerungen an Weichen.
Von Oberbanurat Schmitt in Oldenburg.

Unter obiger Uberschrift unterzieht Herr Ingenieur
Baumann*) dic in dhnlicher Ausfihrung auch bei verschiedenen
siddeatschen Verwaltungen eingefithrte  Weichenbanart der
schweizerischen Bundesbahnen einer niheren Betrachtung und
stellt im Anschlusse an frithere Mitteilungen**) des Verfassers
Vergleiche mit Federweichen an,

Soweit diese Ausfithrungen bezwecken, die Vorziige der

schweizerischen Bauart der Ausbildung des Zungendrehpunktes

~in

hervorzuheben, ist nichts dagegen einzuwenden, wenngleich diese :

Bauart geniigend bekannt ist. und es keinem Zweifel unterliegt,
dals sie erhebliche Vorziige vor der in Deutschland am meisten
verbreiteten Drehstuhlweiche Desitzt.

Wenn der Verfasser aber die ['rage der bessern Zungen-
anordnung immer noch fiir cine offene hilt, und bei
mehr theoretischen Betrachtungen zu dem Krgebnisse kommt,
dals dic schweizerische Baunart die
strebten Vorteile erreicht, olme deren Nachteile, so muls dem
doch entgegen gehalten werden, dafs diese Ansichten durch
die scit etwa 12 Jahren an viclen Tausenden von Federweichen
gemachten Erfahrungen nicht bestiitigt werden.

Beziiglich des Wurzeldrehpunktes der schweizerischen
Weiche in seiner Bauart fir schwehenden Stofls ist aus den

*) Organ 1912, S. 66.
**) Organ 1911, S. 138.

seinen

mit den Fedeiweichen er- -

Zeichnungen, die ibrigens im Widerspruche zu der Beschreibung
nur festen Stols zeigen, zu ersehen, dals die Weichenzunge
mit der Anschlufsschiene nur durch einen Bolzen verbunden
ist, der auf der einen Seite in einem Iutterstiicke aus ge-
schmiedetem Stahle, der Keilanlage, sitzt, auf der andern Secite
einer lasche, Kine solche Verbindung kann der
Laschenverbindung am Ende der Federzunge nicht verglichen
Bei dieser handelt es sich um einen aus zwei ge-

mit

werden.
wohnlichen Laschen mit vier Schrauben bestehenden, regelrechten
Schienenstols, bei dem die Laschen eine dauernd feste Ver-
bindung zwischen Federzunge und Anschlulsschiene herstellen,
withrend es sich bei der hier fraglichen Drehstuhlweiche um
cine ungewohnliche Laschenverbindung handelt, die die volle Be-
weglichkeit der Zunge in ihrem Drehpunkte zulassen muls.
Die Lasche ist aus diesem Grunde durch nur cinen Bolzen mit
der Zunge verbunden und mufs aulserdem, ehenso wie das
I'utterstiick. besonderc Aussparungen erhalten, um die »vollige
Freiheit des Drehpunktes« zu erreichen. Von einer festen
Verlaschung, wie bei den Federweichen kann also nicht die
Rede sein; in seinen Aus-
fihrungen in dieser Beziehung selbst.

Auch im Ilinblicke auf die Aufgabe, die der Wurzel-
drehpunkt der Drehstuhlweiche hat, kann er nicht mit dem
Stolse der Federzunge verglichen werden: denn dem Gelenk-

36*

der Verfasser widerspricht sich
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punkte der Drehstullweiche entspricht nicht dieser Stols, sondern
der nach der Mitte zu liegende Teil der Federzunge, wo diese
sich beim Umstellen elastisch biegl. und wo sie zu diesem
Zwecke seitlich etwas geschwacht ist.

Die Federweiche hat also an der Stelle, die dem Wurzel-
stolse iler Drehstullweiche entspricht, iiberhaupt keinen Stols,
und grade hierin liegt sowoll ihr Hauptunterschied, wie ihr
Hauptvorzug gegeniiber Weichen mit gelenkig ausgebildetem
Waurzelstolse.

Wie dieser auch ausgebildet sein mige, er bleibt stets
ein unvollkommener Schiencnstols, der starken Angriffen aus-
gesetzt ist, ungiinstig beansprucht wird, und hei dem schidliche
Abnutzungen nicht ausbleiben. Darin unterscheidet sich die
schweizerische Buauart grundsitzlich nicht von andern, wenn
sich die Abnutzungen auch wegen grofserer Anlageflichen und
widerstandsfihigerm Baustoffes in engeren Grenzen halten mogen.
Ganz verhindern aber lassen sie sich nicht, wie dies beziiglich
der lLaschen ja auch zugegeben wird. ‘Iritt dieser I‘all ein,
dann kinnen die Folgen auch nicht ausbleiben, und es ist
dann nicht ausgeschlossen, dals die Fahrkanten im Wurzelstofse
aus ihrer urspriinglichen Richtung kommen,

Weichen missen aufgeschnitten werden kénnen: dals dies
ein besonderer Vorzug der Federweichen sei, ist nicht behauptet
worden ; ebensowenig kann das als ein Vorzug fr die schweizerische
Weiche in Anspruch genommen werden. Die Behauptung jedoch,
dals sich diese Weiche beim zweispurigen Befahren genau wie
die Felderweiche verhalt, triftt nach folgender Uberlegung
nicht zu,

Fahrt ein Fahrzeug zweispurig gegen die Spitze einer
einfachen Weiche. so werden die heiden Weichenzungen von
den Riidern der ersten Achse gepackt und immer mehr gegen
einander gedriickt, je weiter das Fahrzeng in der Weiche
vorriickt.  Denn der Abstand der beiden Radreifen ist kleiner
als der der beiden Zungen am Wurzelstolse von Aulsenkante
zu Aulsenkante gemessen.  Krsterer betrigt nach den technischen
Vereinbarungen in regelrechtem Zustande 1360 mm, letzterer
nach einer Weichenzeichnung der schweizerischen Dundesbahnen
von 1903 1420 mm, nach den mitgeteilten Zeichnungen*) an-
scheinend sogar 1435 mm. Die Zungen dieser Weiche miilsten
also, wenn das zweispurig eingefahrene Fahrzeug bis zum
Wurzelstolse vorgeriickt witre, um 60 oder 75 mm zusammen-
gedriickt werden konnen, wenn dicse Weiche sich ebenso ver-
halten sollte, wie die Federweiche.
sich die von den Radrcifen gepackten Zungen elastisch ohne
jede nachteilige I'olge, und ohne dals sie durch die Bauart der
Weiche daran gehindert werden. Bei der schweizerischen
Weiche ist dies aber nicht moglich, da deren Zungen im Dreh-
punkte unverriickbar in der Zungenplatte gelagert sind. Iis
bleibt also nichts anderes ibrig, als dals das zweispurig ein-
gefahrene Fahrzeug die Zungen zuniichst verbiegt, und dann,
wenn diese nicht mehr nachgeben konnen, aufsteigt. Ob diese
Verbiegungen immer nur elastische sein werden, und die Weiche
nach einer solchen Entgleisung stets betriebsfihig bleiben wird,
ist nicht sehr wahrscheinlich, und wird von verschiedenen

Nebenumstinden abhangen. Jedenfalls aber bestehit in dieser

%) Organ 1912, Taf. X.

Denn bei dieser verbiegen ;

Beziehung ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der
schweizerischen und der Feder-Weiche, und es kann keinem
Zweifel unterliegen, dals letztere den Vorzug verdient.

Die Angaben aber die Herstellungskosten der Federweichen
sind ungenau: wenigstens sind Federweichen in Deutschland,
wenn es sich nicht grade um Versuche handelt, nicht tcurer,
als beispiclsweise die Drehstuhlweichen der preufsisch-hessischen
Staatshahnen.  Aufserhalb Deutschlands erhohen sich die Kosten
freilich betriachtlich durch Zoll- und Fracht-Abgaben, einstweilen
auch noch durch Patentgebithren.

Beziglich der Unterhaltungskosten der Federweichen werden
die von Herrn Bawmann aufgestellten Vermutungen durch die
Erfahrung widerlegt. Ebenso ist im Allgemeinen nicht be-
obachtet worden, dals die vermifste Verbindung zwischen Zunge,
Anschlulsschiene und Stockschiene ein Wandern der Zunge zur
Folge hat. Sollte dies unter besonders schwierigen Betriebs-
verhiltnissen ausnahmsweise vorkommen, dann gibt es einfache
Mittel, dieses Wandern mit Sicherheit zu verhindern.

Sollten hieriiber noch Zweifel bestehen, oder die Erfahrungen
an den im Bereiche der schweizerischen Bundeshahnen verlegten
zwei Federweichen andere sein, dann werden die, demnachst
der Offentlichkeit zu fibergebenden ]%eant.\\v'ortlmgeh det vom
Technischen Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen neu aufgestellten »Technischen Fragen«, die sich

auch eingchend mit Federweichen befassen, die erwinschte und

einwandfreic Aufklirung dariiber bringen, dafs Federweichen
besser, betriebssicherer, in der Unterhaltung billiger und in
der lHerstellung, wenigstens in Deutschland, nicht teurer sind,
als Drehstublweichen.

Yon den erwithnten Nachteilen der Federweichen gegen-
iiber Drehstuhlweichen bleibt also nur die Spannkraft in der
abliegenden Zunge iibrig. Aber auch hier lehrt die Erfal‘n'ung,
dafs bei dem auf deutschen Bahnen meist iiblichen Zungen-
aufschlage von 140 mm hieraus keine Unzutriglichkeiten er-
wachsen, :

Ktwas anders liegt es in dieser Deziehung bei den neuen
Doppelkreuzungsweichen mit biegsamen Anschlufsschienen, wo
die Spannkraft der letzteren, da es sich um die doppelte Anzahl
Zungen handelt, grifsere Bedeutung hat. Indes haben sich bei
den im Bereiche der oldenburgischen Staatsbahnen verlegten
und an  mechanische Stellwerke angeschlossenen - Kreuzungs-
weichen dieser Art mit’ dem Neigungsverhiltnisse 1 :9 bisher
keine Unzutriglichkeiten herausgestelllt, so dafs also auch noch
keine Veranlassung vorlag, die Spannkraft der gebogenen An-
schlufsschienen durch Verschmilerung des Schiencnfulses herab-
zusetzen. Zu diesem Mittel wird man wohl erst bei einem
grolsern Zungenaufschlage oder bei Weichen mit grifsern
Kreuzungswinkeln greifen niissen, bei denen die Zunge kiirzer,
ihre Spannkraft aber unverhaltnismilsig grofser wird. Dals
mit Einschriinkung des Schienenfulses die Wider-
standsfahigkeit der Zungenanordnung schr beeintrichtigt wird,
kann in dieser Allgemeinheit nicht zugegeben werden, da man
¢s in der Hand hat, wie weit man wmit dieser Schwachung der
Anderseits aber hat man, wenn der grolsere
Zungenaufschlag bis 220 mm in dieser Beziehung zu Schwierig-
keiten fithrt, die Wahl, sich entweder mit einem geringern

dieser

Schience gehen will,
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Zungenaufschlage zu begniigen, oder nach geeigneten Mitteln
zu suchen, wie dieser unbequemen Federkraft zu begegnen ist.
Derartige Mittel werden schon gefunden werden. wenn sich dafir
ein wirkliches Bedirfnis geltend macht.

Ob die hei diesen Weichen angewandte lackenlose Stofs-
verbindung zwischen der eigentlichen Zunge und der biegsamen
Aunschlufsschiene dauernd eine vollstindig lickenlose Verbindung
bleiben wird, kann mangels hinreichender Erfalirungen dahin-
gestellt bleiben. Da aber der Stols vollstindig auf der Zungen-
platte aufliegt, keinen Wirmeausdehnungen ausgesetzt ist und
auch keine nennenswerte Zugkrifte auf ihn einwirken konnen,
liegt zunachst kein Grund vor, die Stolsausbildung in dieser
Beziehung ungiinstig zu beurteilen. Selbst wenn mit der Zeit
eine, ibrigens leicht zu beseitigende, Lockerung im Stofse cin-
treten solite. so konnte das kaum als ein grolser Mangel an-
gesehen werden. Denn die Folge wirde nur sein,

Anschlulsschiene, um in die Endlage gebracht zu werden, nicht

! so stark gebogen zu werden brauchte, die bemingelte Spann-

kraft also entsprechend geringer ware. Der Stols wiarde dann
je nach dem Malse der eingetretenen Lockerung bis zu einem
gewissen Grade Abnlichkeit mit dem Wurzelstofse einer Dreh-
stuhlweiche erhalten.

Auf die Betriebsicherheit aber hitte dies keinen Einfluls, da
die Zungen in der gebogenen l.age nicht befahren werden. Auch
diese Bedenken konnen daher nicht hoch angeschlagen werden.

Das abschliefsende Urteil iiber diese Kreuzungsweichen,
die gegenitber den bisher gebriuchlichen Bauarten denn doch
ganz wesentliche Vorzige haben, und von denen auch die
preufsisch-hessischen Staatsbahnen neuerdings versuchsweise eine
Anzahl in verschiedenen Bezirken verlegt haben, sollte man
aber einstweilen so lange zuriickstellen, bis lingere Erfahrungen

dals die ! eine snchelele Beurteilung gestatten.

Verfahren, ausgeschlagene Laschen mlt neuen Anlageflichen zu versehen.*)

Von G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26 auf Tafel XXXI.

I. Das Prefsverfahren.

Die Mangel ausgeschlagener Laschen hat man bisher durch
Einziehen verstirkter Laschen, Einlagestreifen oder
Sprengen der alten Laschen zu beseitigen gesucht, doch wird
damit nur eine unvollkommene Verbesserung der Stolsverbindung
erreicht.

Bei dem nachstehend beschriebenen
die alten Laschen durch Pressung so gestreckt,
Anlageflichen an den Iaschen entstehen und die ausgeschlagenen
Kammern der Schienenenden auf ihre ganze Linge gefillt
werden, so weit die Ungleichmilsigkeit der Abnutzung dies
gestattet. Dic ausgeschlagenen Laschen werden nahezu weils-
warm in ein Gesenkunterteil gelegt, dessen Stahleinlagen A
und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI) Anlageflichen mit einem
der Abnutzung der Kammern entsprechenden Spielraume um-

neuer

Verfahren werden
dafs neue

schlielsen,
kammern nach der Streckung tunlich wieder ausfiillen. In den
Abb. 14 bis 21, Taf. XXXI sind cinige im Bezirke Breslau aufge-
prelste Laschen dargestellt. Zur Fillung der entstandenen Hohl-
raume (Abb, 22, Taf. XXXI) werden die Laschen so gestreckt,
~ dals beispielsweise die Flichen zwischen den Linien ab und
¢ d nach der Pressung die Lage e!f' und g'h!, entsprechend
den ausschlagen an Laschenkammern bei ¢f und gh, erhalten.

so dals die Laschen die ausgeschlagenen Laschen- :

Die Lasche wird hierbei in der Mitte etwas an Stiarke ver- ¢

|

Beim Strecken wird das Gewicht der Laschen durch Ab-
was bei der Herstellung
wiederholtes

zundern um etwa 2°/, vermindert,
neuer Laschen zu beachten ist, wenn spateres
Umpressen in Frage kommen sollte.

Bei einmaligem Aufpressen kommt diese geringe Schwiichung
jedoch noch nicht in Betracht, weil das Widerstandsmoment
nur unwesentlich verringert wird. Bruchproben haben ergeben,
dals das Gefige der Laschen bei der Streckung nicht ver-
schlechtert wird, durch das Ausglithen wird es eher verbessert.

Die Unterschiede des Ausschlagens der Laschenkammern
sind je nach Lange der Liegezeit und der Stirke des Ver-
kehres sehr erheblich, deshalb muls die durch Umpressen zu
gebende Gestalt jedesmal besonders bestimmt werden.

Vierzehn Aufmessungen auf einer eingleisigen Strecke mit
13 Jahre altem Oberbaue 649 und 31 Zigen tiglich, sowie
zehn auf einer zweigleisigen Strecke mit 16 Jahre altem
Oberbaue 64 und 22 Zigen tiglich ergaben mit Bezug auf

Abb. 1.

k—175-——-—-100——-*--a——1
25 25 00

Textabb. 1 die¢ je oben und unten zusammengezihlten Ausschlag-

ringert, um die oben und unten notige Stahlmenge zu gewinnen. | mafse der Zusammenstellung I.

Zusammenstellung 1.

a b ¢ d e f
: , 'M.t- . 71\@ W Mit-| [Mit- ,_7 7Mit- . Mit-
Oberbau 6 d Gir. \ i | G | KL { ol KL [\ | Gr. | KL ' ol Gr.J KL e || tir KI.' o)
o o ] , ‘ o o i —
I i ‘

1. Eingleisig. 14 Beobachtungen 1,5 ‘0,38 1,05 163|050|109 163 075 1,08,1,88 0,63!1.21 1,50 0,50 1,05]1,38 063 0,99
o . . ! | o ' I ‘ | ,[7 } i ,i,i__
i ! |
2. Zweigleisig. 10 Beobachtungen . 2,00'1,00 1,81 2,25'0.88,1,70 2,38 0,75{1,86}‘}2,25 1,50 188 225 125|166 2,251.25" 1,51

| ! h !

*) Organ 1911, Seite 53. D.R.P. 224635 und Auslandpatente.
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Aus den gemittelten Werten folgt, dals die Abnutzung
der Laschenkammern der Schienen im Falle 1) annidhernd
gleichmiifsig, im Falle 2) an den Fnden der Schiene erheblich
grofser ist, als an den lLaschenenden.

Wenn die aufgeprelsten TLaschen

die [.aschenkammern

tunlich ausfallen sollen, so muls man im Falle 1) zwischen
den Stahleinlagen und der urspringlichen Begrenzung der
Laschen einen gleich-

Abb. 2.

Lasche mit Stahleinlagen.

Ny

miilsigen Spielraum  von
je 0,5 mm nach Text-
abb. 2 im

anorden ,

o
A
N

CEINN 2
Falle 2) aber an den R 3
Enden der Laschen je E
einen  Spielraum  von 2
0,75 mm und in der $§,
Mitte einen solchen von p— «
je 1.00mm nach Text-

Abb. 3.

l.asche mit Stahleinlagen.’

abb. 3.

Das Verfahren zur
Herstellung aufgeprefster
Laschen hat den Vorteil,
die  Laschen entweder
ohne Uberhohung oder
mit derjenigen Uberhioh- 44
ung anfpressen zu kon-
nen, die der Gestalt der .
Laschenkammern anniihernd entspricht.
Laschen kann ohne Nachschlagen wmit Hiammern und ohne zu
starkes Anziehen der Laschenbolzen erfolgen, was bei den hisher
verwendeten gleichmifsig hoch gewalsten, verstirkten Laschen

dpelhare der Lasche

R

nur selten mdaglich war.

Mit der Auswechselung der ausgeschlagenen Laschen wird
meist erst begonnen, wenn die Laschenenden an den Schienen-
stegen anliegen und daher nicht mehr nachzuspannen sind.
Nach Zusammenstellung 1 nutzen sich die Laschen-
kammern  an der Stolsliicke wesentlich mehr ab, als an den
Laschenenden.  Daher treten der Laschenmitte zwischen
Schiene und Lasche bereits Spielriume auf, wihrend dic
Laschenenden noch lingere Zeit nachspannfihig bleiben,

Sghald...die Laschen aber an der Stofslicke nicht mehr
fest anlicgen, treten beim Befabren der Stofse an den Schienen-
Mit den Schienenenden
bewegen sich dann auch gleichzeitig die Laschen ctwas in
den lLaschenkammern. Schon bei geringer Bewegung der
Schienenenden werden dann die Schienenkopfe breitgeschilagen.
Abgeschen von der Stirung des lLaufes der Fahrzeuge ent-
stehen dann wesentlich hohere Krhaltungskosten des Oberbaues
und der Fahrzenge. Die dauernde Senkung der Stofse ist
eine Folge der Spielriiume an den Stofsen.

Da mit dem Prefsverfahren selbst geringe Abnutzungen
der Laschen ausgeglichen werden konnen, wird es sich zur
Schonung der Schienenkopfe empfehlen, dic ausgeschlagenen
Laschen aufzupressen, sobald sich wahrnehinbare Spiclriiume
zwischen T.asche und Schienenkopf zeigen. Dies wirde aller-
dings bedingen, dafs einzelne Laschen abgeschraubt werden,
um den Unterschied der Abnutzung der laschen in der Mitte

aber

in

enden esonkrechte Bewegungen ein.

Das Anbringen solcher !

und an den Enden mittels Lehre festzustellen. Betrige die
Senkung 0,25 mm, was eine Verbreiterung der l.asche um
1 mm erforderlich machen wiirde, so wire dadurch der dufserste
Zeitpuukﬁ fir die Vornahme der Nachpressung angezeigt.

Bei den starken laschen der Form 8 und 9 ist besonders
sorgfaltige Aufnalime der Abnutzung nitig, da diese des
kriftigen Querschnittes wegen nicht nachgeben und bei un-
genauen Abmessungen mangelhafte Anlage erhalten.

Da bei dem DPrefsverfahren zur Herstellung verschiedener
Formen nur die geringe Kosten verursachende Ilerstellung
verschiedener Stahleinlagen in Frage kommt, wird das Pressen
dem Walzen da vorzuziehen sein, wo nicht neuc Laschen ver-
langt werden und vorhandene Schmiedepressen zeitweise nicht
anderweit ausgenutzt werden konnen. Bei gréfserm Bedarfe
kann sich aber auch die Beschaffung besonderer Pressen bezahlt
machen.

Die Trelsvorrichtungen konnen je nach der Art der zur
Verfagung stehenden Schmiedepressen verschieden gestaltet
werden.

Bei einer ganz einfachen Prefsanlage (Abb. 1 und 2,
Taf. XXXI) kann ein besonderes Gesenkoberteil in fester Ver-
bindung mit dem Kolben euntbehrt werden. Kin Prefsbalken
mit Handhaben wird auf die innere Fliche der Lasche gelegt,
der nach Bedarf verschoben werden kann.

Bei Prelsanlagen grofserer Leistungsfahigkeit (Abb. 2
bis 13, Taf. XXXI) hat es sich als zweckmilsig erwiesen, mit
dem Kolben ein Gesenkoberteil mit eingeschobenem Druck-
sticke in feste Verbindung zu bringen.

Dic untere Fliche des Druckstiickes ist schwach gewiolbt,
Daher erfolgt das Aufpressen der Lasche bei schwicherm
Drucke iberwiegend in der Mitte, bei starkerm auf der ganzen
Linge der Lasche. Durch die Wolbung wird ferner erreicht,
dals die grofseren Spielriume’in der Mitte der Lasche zwischen
l.asche und Stahleinlage gut ausgefillt werden.

In den meisten Fillen wird die angestrebte Form durch
Anordnung nach Abb. 4, Taf. XXXI erreicht; ist die Abnutzung
der Laschen aber schr stark, oder soll die Lasche eine grofsere
Uberhohung erhalten, so dafs der Spielraum zwischen Lasche
und Stahleinlage aulsergewdhnliche Breitstreckung erfordert, so
kamn zur Vertiefung der Druckfliche der Lasche mit Erfolg
eine Prelslehre nach Abb, 5 und 7, Taf. XXXI aufgelegt werden.
Bei stark ausgeschlagenen Laschen empftiehlt es sich, etwaige
Vorspringe, die sich meist an den Stolsliicken bilden, durch
Niederhammern oder Abstemmen vor der Streckung zu heseitigen.

Vor jeder Pressung wird die Stahleinlage B auf den seit-
lichen Anlageflichen mit einem Gemische von Graphit und 01
bestrichen. damit sje leichter aus dem Gesenkunterteil heraus-

genommen werden kann, desgleichen dic Auflagerfiache der
Lasche. Dic Handhaben zuin Linfigen der Stahleinlage B3 in

das Gesenkunterteil sind mit B nicht fest verbunden, sie konnen
nach Bedarf withrend des Pressens entfernt werden, wenn sie
dic Bedienung der Dresse erschweren,

Um ein Verdricken der Laschenlocher bei der Form-
inderung durch die Breitstreckung zu verhiiten, konnen die
Locher bei dem Aufpressen durch auswechselbare Stahlstifte
ausgefiillt werden (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI).
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Diese Stahlstifte, die nach jeder Pressung durch eine an
der Maschine angebrachte Vorrichtung mit Wasser abgekiihlt
werden, sind in das Druckstiick des Gesenkoberteiles eingesetat.

In dem Gesenkunterteile ist bei dieser Einrichtung eine
weitere Stahleinlage C erforderlich, und aufserdem zur Ab-
leitung des Kihlwassers der Stahlstifte eine Entwiisserungsrinne,

Die Prelslehre kommt selten zur Anwendung,
weil die verlangte Form meist durch den Druck auf die innere
Vertiefung des obern Laschenteiles erzielt wird.

Ist dies bei einzelnen lLaschen nicht der Fall, so wird
die l.ehre auf die stirkere Randfliche der Lasche gelegt
(Abb. 11 und 12, Taf. XXXI), da sie hei Verwendung von Stahl-
stiften nicht in die Verticfung der Lasche gelegt werden kanu.
Ob man mit Stahlstiften eine in allen Beziehungen befriedigende
Breitstreckung bei einmaligem Drucke erhilt, hiangt von der
Leistung der Schmiedepresse ab.

Die in Abh. 8 bis 10, Taf. XXXT dargestellte Prefs-
vorrichtung ist fiir lingere Laschen eingerichtet:
konnen aber auch l.aschen der Form 6 aufgeprelst werden,
nachdem die dieser Form cutsprechenden Stahleinlagen A und B
eingesetzt sind.

Da bei dem Aufpressen der Laschen ohne Anwendung
von Stahlstiften (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI) eine geringe
Formanderung der Taschenlgcher eintritt, missen diese ent-
weder durch Dorne etwas aufgetrieben werden, was Dbei dem
Nachrichten der Lasche erfolgen kann, oder die Locher miissen
durch cine Friasmaschine (Abb. 24 bis 26, Taf. XXXI) nach-
gearbeitet werden. Zu diesem Zwecke werden in einer der
Werkstitten in Breslau Dockenstock und Reitstock vom 'l
einer geeigneten Frismaschine entfernt und dafiir ein Schienen-
der Form der Schienen, fir
aufgeschraubt. Die Schiene
richtigen T.age

dann nur

mit ihr

"ische

stiick von etwa 1 m Linge von
die die Laschen bestimmt sind,
dient dazu, gleichzeitig zwei Laschen in der
festzuspannen und nachzufrisen,

Die Bewegung des Tisches von cinem lLaschenloche zum

andern erfolgt durch eine unter dem Tische angebrachte Zahn-

stange. Das Frisen geschicht mit einem auf Drall gearbeiteten
Fraser, dessen Spitzen zur LKinfithrung in das Loch etwas ver-

jingt sind.

Die in den letzten Jahren mit grofsem Krfolge durch-
gefilhrte Kiirzung der Schienen zur Erzielung guter Schiencn-
kopfe und guter Verbindung mit neuen Laschen erfordert in
der Regel 1 m Schienen-

. Abb, 4. Aufgeprefite Laschen.

linge. Sie konnte er-

heblich geringer sein, =
¢

wenn aufgeprefste La- - —

schen nach Textabb. 4 1O O 0:

verw(fndet .werd‘(?n. Bei =

der Form 6 b wiirde zur 5§

Erzielung voller Kopfe

die Kitrzung um 175 mun auf jeder Seite geniigen,
in jeder Schiene nachzabohren.

so weit bekannt,

Derartige
noch nicht angestellt.

nur zwei Lécher
Versuche sind jedoch,

1I. Die Kosten,
Die Kosten des Aufpressens der Laschen und der Neben-
arbeiten schwanken mit den Lohnsiitzen der einzelnen Werk-

dann wiiren
- kommen,

stitten, mit der Vollstindigkeit der zur Verfiigung stehenden
Einrichtungen und den Preisen fiir Kohle, Wasser und elek-
trischen Strom.

Bei den Fiurichtungen zaum Aufpressen von Laschen in
jreslau, Witten und Tempelhof sind bei durchschnittlich neun
Stunden tiglicher Arbeitszeit die in Zusammenstellung I mit-
geteilten, tunlich auf Stiicklohn beruhenden Kosten entstanden.

Zusammenstellung 1I.

| Tempel-
A. Anzahl der tiiglich heschiiftigten | »Blesl.ul 1 \’Vltten ‘ f'l:lpfe
Arbeiter: ‘— L b

dem Nachbohren und Nachfriisen
der l.aschenlocher

. dem Nachstanzen der Laachen ‘
Iocher . . . . . . . . . — 2 —
B. Anzabl der tiiglich behandelten La- i
schen: ! P
aufgeprefite Laschen . 150bis170l220bis250 110
nachgebolrte Laschen mit runden ‘ ;
Lochern
nachgefriste L
Lochern .
nachgestanzte Laschen lmt ].mfrcn
Lﬁchem e e e e e e e e —

]
bei der Aufpressung der Laschen . = 4 6 '
\
|

I

| ! 100 1275
130 |

aschen mit lmlgen I

C. Tigliche Kosten des Pressens und
der erforderlichen Nebenarbeiten.

Arbeitslohn,
a) fiir das Aufpressen der Laschen
) ., . Nachbohren der Laschen-
locher
Nachfriisen der Laaclu-n
16cher

Nachstanzen der Lascheu- |
locher . . . . . . . — 100 - —

20,10 32,50 | 22,10

5,20 5,50
o 1f 5,20

” bl

|

5,00
d) n b

Betriehskosten.

Kohlen-, Wasser- und Strom-Ver-
brauch. Abschreibung der Ma-
schinen :

fir das Aufpressen der Laschen

. . Nachbohren, Nachfriisen und
Nachstanzen der Laschen .

Als Abschreibung sind 10 bis 139/,

der Beschaffungskosten gerechnet™)

5830 | 21,56

6,60 1,10

*) Die Kosten der (iesenke sind im Verhiltnisse zu denen der
Maschinen unerheblich und deshalb nicht beriicksichtigt, fiir die

! Werkstiitte in Breslau haben sie einschlieBlich verschiedener Ein-

lagen 250 M betragen.
Die Kosten fir die Forderung der Laschen in den Werk-

. stiitten schwanken zwischen 1 und 3 Pf fir die Lasche.

Bei den angegebenen Leistungen schwanken die Kosten
fir das Aufpressen einer Lasche und fir besondere Nach-
arbeit an den Loschern von 42 bis 57 Pf, beim Auftreiben
der Locher mit der Aufpressung der Laschen von 39 bis
51 Pf, sie konnen mit Locharbeit zu 50 Pf,
fiir blofses Aufpressen zu 45 Pt angesetzt werden.
nicht in

also annihernd

den Schrott
neuer

Da die aufzupressenden Laschen
ist Deim Vergleiche ihres Wertes it
Laschen der Altwert zu bericksichtigen.

Kostet 1t Laschen der ¥orm ¢ 148,50 M im Ankaufe
und 10,50 . an Fracht und Nebenkosten und konmmen 70 M ft
Altwert ein. so ergeben sich fir eine Lasche der Form :6b
und 6d etwa folgende Neu- und Alt-Werte:

dem
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Neues verstirktes Laschenpaar der Form 6b

bei 12,43 4 12,03 kg Gewicht 1,94 M
Altwert eines Paares bei 12,58 —}— 13,65 kg

Gewicht . 0,92 »
Neues Laschenpaar der F()rm 6 d mit 13 7 0 '

-}- 13,83 kg Gewicht . 2,19 »
Altwert eines I'nares hei demselben Ge v1chte 0,96 »

Tn Zusammenstellung 111 sind die Kosten fir Stahl und
Herstellung eingetragen. Die Unterschiede der Spalten 2
oder 3 gegen die Spalten 4 his 7 ergeben die Krsparnisse:

Zusammenstellung I1I.

S S O S A B S R
Anfgepreﬁte Aufgeprefite
Neue | Luschen mit nach- || Laschen, bei deren
gebohrten, nach- Aufpressung die
Laschen gefristen oder Laschenlocher
o nachgestanzten gleich mit aufge-
| lLaschenléchern _Pr_el's‘t”gerden - l
6L 61 &b 64 | 6b 6d |
MM Mo Mo M M
Stahl . . . .. 1,94 2,19‘t 0,92 0,96 ‘ 0,92 0,96
Herstellungs- : !
kosten, .. — | — | 050 050 ., 045 0,45
Im Ganzen. . 1,94 | 219 | 142 | 146 | 137 | 14l

Die Ersparnisse betragen somit

bei einer Lasche der Form 6 h,
wenn die Locher nachgebohrt werden 1,94—1,42 = 0,52 M
aufgeprelst 1,94—1,37 = 0,57 »

» » » »

bei einer l.asche der Form 6d,

wenn die Locher nachgebohrt werden 2,19—1,46 = 0,73 »
» aufgeprelst 2,19—1,41 = 0,78 ».

» »

b4

Diese Zahlen werden giinstiger, wenn die Einrichtungen
fir das Prefsverfahren so verbessert werden, dafs die Tages-
leistung auf 250 Aufpressungen erhoht wird, wie in Witten,

: Laschen

wo aulserdem kein Nachbohren der l.aschenlocher erforderlich
ist. Dabei stellen sich die
Lasche auf nur 39 Pf.

Kosten der Aufpressung einer

In Beriicksichtigung eines Altwertes von

0,92 M fir eine
0,96 »

l.asche der Form 6b
» 6d

und der Herstellungskosten von 0,39 M Lkostet eine aufgeprefste
Lasche der Form 6h 0,92 4 0,39 = 1,31 M und eine Lasche
der Form 6d 0,96 4+ 0,39 = 1,35 M,
tragen dann bei einer
= 0,63 J/, bei einer
=0,84 M.
Arbeitet eine

» » » «

Die Krsparnisse be-
Form 6b 1,94—1,31
6d 2,19—1,35

l.asche der

laasche der Form

leistungsfiihige Presse an 300 Tagen im

| und Neben-Bahnen mit mittlerm Verkehr,

Jahre. so wirde sich bei Fertigung von 250 Laschen der

Form 6b taglich eine Ersparnis von 300 .250.0,63 = 47250 A '

und bei Laschen der Form 6d von 300.250.0,84 = 63000 M
im Jahre ergeben.

'

Ferner wachsen die Ersparnisse sehr erheblich, wenn statt
der Laschenform 6b und 6d die schweren Laschenformen 8,
9 und 15 aufgepre(st werden, da der Wert dieser [.aschen
bei dem Preise von 144,50 Mt fur Stahl und 10,50 M far
Fracht und Nebenkosten um 389/, hoher ist, als der der
6b und 6d, die Arbeit des Aufpressens aber an-
niahernd dieselbe bleibt. Die Ersparnisse betragen dann fur
die Lasche etwa 1,18 3/ oder unter den oben gemachten An-
nahmen 88500 M im Jahre.

Da die Laschen zam Aufpressen nach einer Werkstitte
gesandt werden miissen, so wird es sich empfehlen, zugleich
auf Verbesserungen der Laschen Bedacht zu nehmen. Bei der
Form 6b sind nach dem Vorschlage des Oberbaukontrolleurs
Wiesner im Bezirke Breslau laschen far 667 mm Teilung
der Stofsschwellen urch Ab-
stanzen der Laschenkrempen
so umgestaltet, dafs sie nach
| Textabh, 5 fiir 500 mm Teil-
ung passen.

Die Kosten fir das Ab-
stanzen der laschenkrempen
betragen bei 90 l.aschen tig-
lich fir ein Stick 23 Pf. Die

Abb. 5. Laschen der Form 6b mit
abgestanzten Laschenkrempen,

| ; NI Neubeschafftung von lLaschen
I fir Oberbau 6 b mit kleiner
b . %0 . sleilung der Stofsschwellen
kann so vermieden werden.

111. Wirtschaftliche Ergehnisse bei der Gleiserhaltung.

Beziiglich der Prifung der wirtschaftlichen Lkrfolge der
Verwendung aufgeprelster Laschen ist frither davon ausgegangen
dafs die Kosten des Verfalirens nur mit den Kosten
neuer oder verstirkter Laschen zu vergleichen seien, Die viel
langern Dauer der Schienen und Stols-
schwellen, also der Verbilligung der Krhaltung des Gleises und
der IMahrzeuge, lifst sich lcider nicht restlos behandeln. Bei
der meist nur geringen Abnutzung der Schienen auf den Haupt-
besonders dem geringen

worden,

wichtigere Frage der

Verschleilse des Kopfes von der Schienenmitte bis zu geringem
Abstande von den Knden, hiingt die Lebensdauer des Oberbaues
in erster Linie von guter Unterhaltung der Stofse ab. Werden
die Laschen rechtzeitig verbessert und die Abmessungen der
aufzupressenden Laschen sorgfiltig ermittelt, konnen zahl-
erforderliche  Gleisumbauten
»Enzyklopiadie des Eisenbahnwesens«¥)

S0
sonst hinausgeschoben
Nach der

den friher

reiche,
werden.
dauernden Oberbau nach den
Erfalirungen des letzten Durehschnitte
finfzehn Jahre Liegezeit erwartet werden. Bei Aufpressung
der Laschen in Zeitabstinden von zehn Jahren wird die Lebens-
walirscheiulich  auf  dreilsig Jahre verlingert

Welche Wirkung dies in wirtschaftlicher Beziehung
geht beispielsweise aus der Kostengegeniiberstellung |

konnen fir langer

Jahrzehntes  im nur

dauer werden
kinnen,
hitte,

hervor.

*) S. 27. Abs. 2, Abnutzung der Bahnanlagen.



Die eingesetzten Zahlen konnen zwar bei dem starken
Schwanken der Unterlagen nicht ohne Weiteres auf andere
Kostenvergleiche ahertragen werden; das Irgebnis darfte aber
doch den iiberzeugenden Nachweis liefern, dafls eine sorgsame
Unterhaltung der Stifse mit sehr grofsen Ersparnissen fir die
Verwaltung verbunden ist. Deshalb soll auf die bisher it
aufgeprelsten Laschen gemachten Erfalirungen niiher ¢ingegangen
werden,

Dic ginstigste Anniherungsgestalt der Laschen far dic
Kammern mufs in jedem Falle durch zahlreiche Aufmessungen
ermittelt werden. Bei vielen Dienststellen liegt die Neigung vor.
den Verschleifs der Laschenkammern und die Malse der Abstinde
zwischen den Stahleinlagen A und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI)
zu grols anzunehmen.  Die lolgen machen sich in weniger
gutem Laschensitze fithlbar. Auch bei aufgeprelsten Laschen
ist es nitig, Probelaschen anfertigen zu lassen, um die ginstigste
Anniherungsgestalt fitr die ausgeschlagenen Kammern zu er-
halten.  Schon eine um 1 mm oben oder unten zu hoch ge-
prefste Lasche bewirkt bei der flachen Neigung 1:4 der
Anlageﬂiichen ein Abweichen der Lasche um 4 mm von der
richtigen Anlage; dic gute Unterstiitzung des Schienenkopfes
ist dabei bereits in I'rage gestellt.

jeim Einlegen der Laschen in die Kammern ist ferner
darauf zu halten, dals die Laschen nicht schriig zum Schienen-
stege stehen und zuniiehst die Schrauben in der Mitte angezogen
werden, sonst schliefst oft nur das eine Ende der Lasche innig
in der Kammer, das andere steht weiter vom Stege ab. Dei
sorgfilltiger Beracksichtigung  dieser Umstinde wird man in
der Regel ecinen so guten Sitz der Laschen erreichen, dafls die
Laschen wie ncue wirken. '

Auf Verschleils der Betricbe ist die
Teilung der Stofsschwellen von grofsem LEinflusse. Je geringer
sie ist, um so mehr werden die Laschen entlastet, so dals sie
schliefslich mehr Verbindungs- als Traglaschen sind. Zu enge
Teilung der Stofsschwellen ist aber besonders bei wenig nach-
giebiger Dettung fur die Erhaltung der Schienenkopfe nicht
vorteilhaft, Dieses mufs aber vor allem angestrebt werden,
auch auf Kosten stirkern Verschleifses der Laschen.

den Laschen im

Will man sanftes Fahren erreichen und die Schienenkopfe
tunlichst lange erhalten, so miissen die Laschen Traglaschen
bleiben, damit der Stofs nachgiebig bleibt. Es ist leicht eine
etwas ausgeschlagene Lasche zu ersetzen, aber ein herunter
gefahrener Schienenkopf lifst sich nur durch Einlegen zweier
neuer Schienen beseitigen. Sind die Schienen auf einer lingern
Strecke an den Stolsen herunter gefahren, so wird in neuerer Zeit
eine Kirzung aller Schienen vorgenommen. Auch dabei kinnen
die alten Laschen durch Aufpressen in regelrechte umgewandelt
werden, aber man sollte es nicht soweit mit der Verschlechterung
des Oberbaues kommen lassen, da die Kirzung der Schienen
volligen Umbau der Strecke und Befirderung der Schienen
von und mnach einer Werkstiitte bedingt. Daher wmiissen ge-
kiirzte Schienen in der Regel auf anderen Strecken verwendet
werden, als auf solchen, wo sie vorher lagen.

Nach diesen Ausfilrungen dirften zur Schonung der
Schienenkopfe schwebende Stolse unter rechtzeitiger Auf-

Organ tiir die Fortschrittc des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.
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pressung der Laschen wirtschaftlich festen Stofsen und wohl
auch den Stifsen autf Doppelschwellen vorzuziehen scin.

Bei den preufsisch-hessischen Staatshahnen sollten 1911
rund 80000 Laschen aufgeprefst werden. Diese Zahl ist nicht
ganz errcicht worden, da die Einrichtungen fiir das Pressen
erst hergestellt werden mulfsten und die Pressen nur zeitweise
zur Verfiigung standen. Die Zahl der aufzupressenden Laschen
wird voraussichtlich steigen, wenn das Verfahren bekannter
geworden ist und neue Pressen beschafft sind, Um
Uberblick iber das Bedirfnis far den Bezirk. Breslau zu
gewinnen, wurde eine Zahlung der in ilteren (ileisen vor-
handenen nicht mehr nachspannfihigen Laschen veranlalst.
In 3287 km Haupt- und 1526 km Neben-Gleisen wurden die
aufzupressenden Laschen auf rund 70000 fiir acht verschiedene
Oberbauformen ermittelt, ohne die Iaschen Ober-
bauarten.

einen

iilterer

Auf dem Verschiebebahnhofe DBrockau stellte sich der
Bedarf auf rund 20000 als Ersatz der in der I1Ihe bis
3 mm ausgeschlagenen Laschen zweier Oberbauarten.

Nach ministerieller Anordnung wurden im Bezirke Breslau
zuerst 1911 ein Teil der zwanzig Jahre alten Gleise mit
134 mmm Schienenhohe, 58 mm Kopfbreite, 9 m Schienenlinge
und 33,4 kg/m Gewicht auf der Nebenbahn Grottkau-Strehlen
und Glambach-Wansen, und ein Teil der bis zwolf Jahre alten
Gleise der Hauptschnellzugstrecke Berlin-Liegnitz «durch auf-
geprefste Laschen verbessert. Auf letzterer lagen Blattstols-
schienen von 138 mm IIdhe, 72 mm Kopfbreite, 15 m Linge
und 43,43 kg/m Gewicht. Die Blitter wurden abgeschnitten,
die Schienen auf 14,0 m gekiirzt und die vorhandenen nur
wenig ausgeschlagenen Laschen in regelrechte umgeprefst.

Aul den Nebenbhalmstrecken waren dic Kopfe der Schienen
noch so gut erhalten. dals eine Kiirzung der Schienen nicht
notig war.  Hier wurde vollkommener Schlufs der Laschen da-
durch erreicht, dals sie den Malsen der'n‘vusgeschlagenen Kammern

entsprechend nach den Mitten Krimmungen erhielten.

Aufser auf vorgenannten Strecken wurden noch auf den
Nebenbahnen Waldenburg-Wrangelschacht und Ileidersdorf-
Gnadenfrei und in Nebengleisen auf den Verschiebebahnhofen
Kohlfurt, Dittersbach, Schlauroth und Konigszelt
aufgeprelste Laschen zur Einzelauswechselung und beim Umbaue
verwendet, -

Brockau,

Das Befahren aller mit aufgeprelsten Laschen versehenen
Gleise ist ruhig, die Schienenenden werden vollstindig aus-
gefallt und wirken wieder mit den ganzen Anlageflichen als
sichere Triiger der Radlast. Da dem guten Sitze und
der Nachspannfihigkeit der Laschen die gute Erhaltung des
Schienenstofses abhiingt, ist durch das Verfahren ein Mittel
gegeben, die Dauer guter Frhaltung der Gleise mit ver-
hilltnismalsig geringen Kosten zu verliingern und Krsparnisse
zu machen, fiir die die Gegeniberstellung I einen Anhalt
bietet. Vorbedingung ist, dals der Ersatz der Laschen durch
aufgeprelste je mach der Stirke des Betriebes und dem Zu-
stande des Oberbaues in bestimmten Zeitabschnitten plan-
milsig festgelegt wird,

yon

14. Heft. 1912, 37
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Gegeniiberstellung 1%)

* der Kosten von 1km Gleis, Form 6e, in 30 Jahren: I. bei Umbauten nach je 15 Jahren, .
I1. bei Verwendung aufgeprefiter Laschen nach je
10 Jahren und Umbau nach 30 Jahren.

I.
90;@0=H5ﬂ@wﬂhzu&WaM:. L X

Arbeiterlshne in 15 Jahren = 437,50.15 =

Gleisteile: Schienen 59y von 66,74t zu 116 + 8,30 At = . .
Kleineisenzeug 20/ von 84,10t zu 161,05 + 838 Jtlt—
Schwellen 209y von 1500 Stiick zu 4 28 40,10 4 = .

Altwert: Schienen 3,34t zu 65 [t . .
Kleineisenzeng 0.68t zu H7 [t
Schwellen 300 Stiick zu 1 4 .

1 km Gleisumbau, Form 6 e, Gleisteile

Geschiitzte Zuschliige fiir Fracht- und Nebenkosten:
Fiir 66,74 t Schienen zu 83 At . .
Fiir 34,10t Kleineisenzeug zu 8.8 |t
Fiir 1500 Schwellen zu 0,10 & . .
1km Gleisumbau: Arbeitslohn .

Altwert aus Gleisumbau:

609/y altbrauchbarer Schienen = 40.04 t mit 709/ des Neuwertes zu 87,01 Jt/
400y unbrauchbarer Schienen = 26,70 t zu 65 L

8009/y altbrauchbares Klemelsenzeug— 27,28t mit 700 des Neuwertes zu 1189 J(/
200/p unbrauchbares Kleineisenzeug = 682t zu ST M.t . . .

50Y/p altbrauchbare Schwellen = 750 Stiick mit 709/o des Neuwertes zu 307 M
509/ unbrauchbare Schwellen = 750 Stiick zu 1.4 . .

Unterhaltung:

Davon:

ebenso die zweiten 15 Jahre

ab Einnahme

bleibt Ausgabe in 30 Jahren
. in 1 Jahre
IL.

=175 Tagewerke zu 250 6= . . . . . . . . . . . . . 437504

Unterhaltung: 1—50—;:@

Arbeiterlshne in 10 Jahren = 437,50.10 = .

334 Stiick Laschen 6e aufpressen zu 50 Pf . .
334 Stiick Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 30 Pt
Unterhaltung: Avbeiterlohne in 10 Jahren 225 Tage zu 2,50 A = 562, 50 10 ==
Gleisteile fiir die Unterhaltung:

Schienen 7,59y von 66,74 t zu 124,30 At .

Kleineisenzeug 39/ von 34,10t zu 169,85 4/t

Schwellen 309/9 von 1500 Stiick zu 4,38 .#
Altwert:

Schienen 501t zu 65 4t .
Kleineisenzeug 1,02t zu 57 Itlt
Schwellen 450 AL Y /A

334 Stiick Laschen 6 e aufpressen zu 50 Pl ..
834 Stiick Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 30 Pt .
Unterhaltung: Arheiterlshne in 10 Jahren 250 Tage zu 2,50 4 = 625,00 . 10—

Gleisteile fir die Unterhaltung:

Schienen 100/ von 66,74 t zu 124,30 4, t .
Kleineisenzeug 404 von 34,10t zu 169, 85 l(/t
Schwellen 509y von 1500 Stiick zu 4,38 A

Altwert :

Schienen 6,67t zu 65 # t . .
Kleineisenzeug 1,36 t zu 57 ([t
Schwellen 750 Stiick zu 1 M

1km Gleisumbau

*) Aufgestellt von Oberbaukontrolleur Wiesner in Breslau,

oM I Pt

M t Pf
| |
; \
{
6562 50 6562 50
414 79
115 84
1314 — 1844 | 63
217 10
38 76
300 — 555 86
19653 = 57
553 94
300 08 |
150 — ‘
2500 — | 23157 . 59
3483 | 88 i
1735 50
3248 ' 59
388 | %
2302 . 50
50 | — | 11904 | 21
Ausgz;be Einnahme
6562 50 555 86
1844 63 | 1190¢ | 21
23157 | 59
31564 | 72 | 12460 ' 07
31564 | 7 12460 . 07
63129 | 44 | 24920 | 14
24920 | 14
38209 | 30
1823 64
!
4375 | — VC Y -
167 — |
100 20 267 | 20
5625 | — | 5625 | --
|
622 | T4
173 24
1971 — 92766 98
325 65
58 14
450 — 83 | 79
167 | — !
100 20 267 20
6250 | — | 6250 | —
829 58
169 55 |
3285 — 4084 |13
433 55
77 52
0 — 1261 07
23157 | 59
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Altwert aus Gleisumbau:

499/¢ althranchbare Schienen == 26,70 t mit 709’y des Neuwertes zu 87,01 aft/

60°/y unbranchbare Schienen = 40,04t zu 65 /[t . .
30"/0 altbrauchbares Kleineisenzeug = 10.23 t mit 40°Io
709/ unbrauchbares Kleineisenzeug = 23,87t zu 57 4 .

500/y altbrauchbare Schwellen = 750 Stiick mit 7000 des Nenweltes zu ‘-307 s

500/o unbrauchbare Schwellen = 750 Stiick zu 1,00

M Pf M " Pf
2323 17 !
. co . 2602 60
des Neuwertes zu 1189 Ht . 1216 35 )
.. 1340 59
2302 | 50 :
750 | — | 10855 | 21
davon Ausgabe Einnahme
4375 | — 833 79
267 20 1261 07
5625 ‘ -— 10555 21
2766 98
267 20
6250 —
4284 13
23157 59
46993 | 10 | 12650 | 07
ab Einnahme 12650 07
bleibt Ausgabe in 30 Jahren 34343 03
in 1 Jahre 1144 77

Der Gleisumbau nach den ersten 15 Jahren kostet .
Ab Altwert

Zum Vergleiche mit der Unterhaltungsart 1I miissen die Zinsen von 11253,38 .4 mit 9008 .4 auf 15 Jahre

als Ausgabe gerechnet werden

23157,59 M i
11904,21

hleihen 11253,38

Bei I entstehen Ausgaben . .
Zinsen von 11253,38 # auf 15 Jalue zu 40/0 .

Bei 11 entstchen Ausgaben

Daher bei I mehr

38209.30 .
9008,00 |,

47217,30 . |
34343.03 .«
12874,27 A

zusammen

Nachruf

Stanislao Fadda 1

Yor Kurzem ist einer der bekanntesten Fachminner des
Eisenbahnwesens Italiens aus dem I.eben geschieden, Ingegnero
Commendatore Stanislao Fadda, Generaldirektor der Konig-
lichen Gesellschaft der sardinischen Kisenbahnen,
dessen lebenslauf wir der »Rivista Technica« der italienischen
Eisenbahnen das Folgende entnehmen :

Fadda wurde am 17. Mirz 1846 in Cagliari geboren,
verliels die technische Schule in Turin 1870 mit dem Preise
der Austalt, wurde dann von der Unternehmung Guastalla
beim Baue der Linie Turin-Savona beschiiftigt und trat 1873
in die Dienste der Lisenbahngesellschaft der Alta Italia, wo
er sich schnell so auszeichnete, dals wir ihn schon 1884 als
Vorstand des Maschinen- und Wagen-Wesens finden.

Als sich 1885 die Mittelmeergesellschaft bildete, fiel ihin
die Aufzabe zu, das Werk
fur die Zwecke der Gesellschaft auszugestalten, wobei ihm Ge-
legenheit geboten war, seine hohe Befihigung sowohl fir die
technischen, wie fur die Verwaltungszweige darzutun.
ging er zur Leitung des Werkes in Turin als Vorstand des
Fahrzeugwesens zuriick, und 1905 wurde ihm die Stellung als

Generaldirektor der sardinischen Bahuen ibertragen. Noch |

beziiglich |

von Pietrarca und Granili |

1892

im Sommer 1911 beteiligte er sich eifrigst an den Arbeiten
des Preisgerichtes der Ausstellung in Turin in der Abteilung
fir Fisenbahnwesen.

Durch angestrengte dienstliche Titigkeit liefs sich Fadda
nicht von tatkriftiger Mitarbeit an den Fortschritten der Technik
abhalten, Er war ciner der Begrimder und erfolgreichsten
Mitarbeiter des Sammelwerkes »costruzione ed esercizio delle
strade ferrate«. dessen Fortschritt wir regelmilsig verfolgt
liaben, und das ihm die Erteilung des Telford-Preises seitens
der Institution of Civil Engineers eintrug. Er gehort zu den
Schopfern des »Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviarie,
als solcher hat er verdienstvollen Anteil an der MHerausgabe
der von vorn herein wiirdig und gehaltvoll auftretenden »Rivista
Technica«, deren Schriftleitungs-Ausschusse er angehdrte, und
die ihre Entstehung grofsen Teiles der Ubernahme erheblicher
Verantwortung durch Fadda verdankt,

Mit geistiger Begabung verband Fadda ein reifes Urteil ;
ruhiges, liebenswiirdiges Wesen und ein warmes Herz fiir seine
Umgebung, besonders seine Fachgenossen. Die Trauer der
italienischen Fachgenossen iiber seinen Verlust ist nur zu ver-
mit ihnen widmen wir ihm ein ehrenvolles Andenken.

stindlich,

Bericht tber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Die Berninabahn,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXI1X.

Einem Berichte des Oberlehrers Herrn K. Strohmeyer, !

| Buxtehude, aber die Berninabahn entnehmen wir nachstehende

. Einzelheiten.

Die 60,617 kim lange Bahn steigt von St. Moritz im
37*
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Engadin von -}- 1778,00 m dem Tale des Berninabaches fol-
gend zur Haltestelle Bernina- Hospiz auf -+ 2256,00 m und
fallt, von Poschiavo, das Poschiavinotal benutzend, bis Tirano
auf 4 429,00 m. Mit Ricksicht auf die schwierigen Gelinde-
verhiltnisse ist auf 27 km Linge die grofste Steigung von
70 %/, gewihlt worden. Die kleinste Steigung der freien Strecke
ist 16°/,,, wahrend die Haltestellen in 10°/,, Steigung liegen.
Der kleinste nur wenig verwendete Kriimmungshalbmesser ist 40 m.

Die Bahn ist bei 1 m Spur eine reine Reibungsbahn und

iiberwindet die ungewohnlich grofsen, alle bisher gebauten
Reibungsbahnen, ja sogar Zahnradbahnen der Alpen iibertreffen-

und Tunneln, darunter fianf Kehrtunneln.

Dic Bahn wird elektrisch vom Kraftwerke Campocologno
der A. G, Kraftwerke Brusio betrieben.
von je 3000 K W Leistung bei 375 Umdrehungen die Minute
erzeugen den Strom, der mit 25000 Volt auf eigener Leitung
iiber den Berninapafls gefithrt wird. An dieser Leitung liegen
in Campocologno, Poschiavo, Bernina-Ilospiz und Pontresina
vier Umformerstationen, deren jede zwei Umformergruppen ent-
halt und Gleichstrom von 750 Volt erzeugt. Der Strom wird
den Tricbwagen durch Oberleitung zugefiihrt, wihrend der
Rickstrom die Schienen benutzt.

Dem Verkehre dienen Personen- und Giter-Triebwagen, Per-
sonenanhiingewagen, Postwagen uud offene und gedeckte Giter-
wagen. Die Personen-Triebwagen haben zwei doppelachsige Dreh-
gestelle und enthalten 31 Sitzplitze I1I. Klasse, 12 Sitzplitze

Zwolf Maschinensittze |

1. Klasse und einen Waschraum. Mit Ricksicht auf die grofse

Steigung sind alle Triebwagen mit einer achtklotzigen Hand-

spindelbremse, einer Luftsaugebremse von Hardy, einer elek-

tromagnetischen Schienenbremse und einer elektrischen Kurz-
schlulsbremse ausgeriistet.
Der Bau der Bahn ist von Albert Buss und Co. in
Basel ausgefihrt und dauerte veranschlagsgemils vier Jahre.
H—s.

Schweizerisehe Ostalpenbaln, *)

‘ (Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVIII, 16. Dezember, Nr. 25,

S. 342)
In den letzten Tagen ist ein von der Generaldirektion

der schweizerischen Bundesbahnen vor vier Jahren der Eisen-
bahn-Abteilung iber dic Ostalpenbahn-Frage erstattetes ver-

den Hohenunterschiede mit zahlreichen Taliibergingen, Briicken i trauliches Gutachten durch ein von Wirmli, Vorstande des

. Verkelirsdienstes der

veroffentlichtes Gut-
Das ver-

rhitischen  Baln,
achten vom September 1911 bekannt geworden.
trauliche Schriftstick der Generaldirektion gliedert sich in ein
bautechnisches und ein volkswirtschaftliches Gutachten. Der
bautechnische Bericht sagt am Schlusse, dals vom bautech-
nischen Standpunkte der Greina-Entwurf mit kirzerm Tunnel
und 20°/,, Neigung auf der Nordseite in erster Linie zur Aus-
fihrung empfohlen werden miisse. Der volkswirtschaftliche
Teil stellt, indem er durchblicken lafst, dafs der Spliygen-Uber-
gang hinsichtlich der Beschaffung der Geldmittel und der Be-
deutung far den Verkehr dem Greina-Ubergange iiberlegen
scheine, den Antrag, der Bundesrat wolle bei der Bundesver-
sammelung die Versagung der Genehmiguug einer Ostalpenbahn
beantragen, in der Meinung, dals der Bundesrat der Bundesver-
sammelung innerhalb einer I'rist von acht Jahren den Ent-
wurf cines Bundesgesetzes itber die Erbauung einer Ostalpenbahn
durch die Bundeshahnen vorzulegen habe. B—s.

#) Organ 1904, S, 183,

Bahn-Unterbé,u,ﬁBriicken und Tunnel.

Verstirkung der Pecos-Hochbriicke.*)
(Engineering News 1911, Band 66, 7. September, Nr. 10, S,288. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 28 bis 82 ant Tafel XXXI.

Die 1891 gebaute Pecos-Hochbriicke der Galveston-, Harris-
burg- und San-Antonio-Bahn wurde 1910 verstirkt. Der alte
Bau war zwischen den Endpfeilern 664,464 m lang und bestand
aus 43 10,668 bis 19,812 m langen Balkentragern und einer
mit Bolzen verbundenen Kragtrigerbriicke mit einer 56,388 m
weiten llauptofinung und zwei 26,06 m langen Rickarmen,
Alle Trager rubten auf 10,668 m langen, stihlernen Tirmen.
Die Fahrhahn war eingleisig, dic beiden Haupttrager hatten
3,048 m Mittenabstand. Das Stahlwerk der drei hochsten
Tarme ist 82,118 m hoch von den Steinfilsen bis Schienen-
unterkante, dic ganze Hohe von Niedrigwasser bis Schienen-
unterkante betragt 97,81 m. Die Kragtriger sind iiber den
Haupttiirmen 8,69 m hoch.

Beim Umbaue wurde dic Linge des Bauwerkes (Abb. 28

bis 31, Taf. XXXI) zwischen den Endpfeilern auf 462,153 m |
i die neucn Stangen straff angezogen werden, bevor die alten

verringert, indem 1Y Triger und 18 Joche des niedrigen west-
lichen Teiles durch cinen bis ungefihr 16 m hohen Damm er-

setzt wurden. Alle diese Turm- und Zwischen-Triger waren

*).Organ 1893, S. 155.

10,668 m lang, wiihrend der grofsere Teil des jetzigen Bau-
werkes 19,812 m lange Fachwerk-Zwischentriger hat.

Die acht Siulen der beiden Tirme unter den Kragtrigern
hestanden aus je zwei genicteten [_]- Gliedern, alle anderen
aus vier 152 mm hohen 7}_- Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI). Diese
Teile waren Stahl. der ganze iibrige Bau Schweilseisen.

Zur Verstirkung wurde eine Mittelreihe von Haupttragern

eingesetzt.  Zur Ubertragung der Belastung von den Mittel-

| trigern auf die Siaulen wurden Quertriger oben in den Jochen

angebracht. Diese Quertriiger wurden doppelt gemacht, jede
Ialfte ist an dic Aulsenseite der Siulen genietet, beide Hilften
sind in der Mitte durch eine Querwand verbunden. Zwischen
die Mittel- und Aulsen-Triger wurden neue Querrahmen ein-
gesetzt, Die neuen Querverbiinde der Kragtriger haben Rund-
eisenschriigen, nur zwischen den geneigten Glicdern an den
Enden der Riick- und Krag-Arme sind stcife Schrigen ange-
wendet. Die Rundeisen sind zu Paaren angeordnet und sitzen mit
Gewinde in Gabelmuttern an Winkeln, die an die Aulsenseiten
der Glieder der alten Kragtriiger genictet sind. So konnten
entfernt wurden. Die Pfosten des mittlern Trigers wurden
zwischen die Stangen gesteckt, aber nicht mit ihuen verbunden,
so dals sich die Aulsen- und der Inmentriger unabhingig von
einander durchbiegen konnen.



247

Die 10,668 m und 13,716 m langen mittleren Trager sind
ebenso hoch, wie die dulseren. Fiir die 19,812m weiten Fach-
werktriger-Oftnungen wurden mittlere Blechtriger von der Hohe
der alten verwendet, an den Enden sind sie auf die 1,219 m
betragende Hohe der benachbarten 10,668 m langen Triger
abgeschragt. Die neuen Triger der Kragtragerbriicke haben
denselben Umrifs, wie die alten, sind aber genietet statt durch
Bolzen verbunden.

Die neuen Mitteltriger sind fir finf Achtel der Be-
lastung berechnet, die alten Triiger konnen ein Viertel der Be-
lastung tragen.

Die Saulen aus 7_- Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI) wurden
durch Winkeleisen und Kopfplatten verstirkt, die Verstirkungs-
winkel durch fiir drei Niete ausreichend lange Platten in 1,219 m
Teilung verbunden. ’

Die Siulen der Joche 12 bis 17 (Abb. 29. Taf. XXXI)
wurden nicht verstirkt: diese Joche erhielten eine Mittelsiule
aus zwei Platten und vier Winkeleisei oder aus zwei zusammen-
gesetaten |_l-Gliedern. Sie wurden in Ililften in den Werk-
stitten hergestellt, die Verbindungsplatten wurden auf der Bau-

stelle aufgenietet. So brauchte der alte Verband nicht zer-
schnitten zu werden, ausgenommen die Lingsstibe in der
Mittellinic der Briicke. Die Joche hatten cinen senkrechten

Stab in der Mittellinie der Bricke auf ungefihr die Halfte
ihrer Hohe, er wurde von den neuen Mittelsiiulen eingeschlossen.
Letzterc crhielten Querverband, indem sie mit den alten wage-
rechten Stiben, aber nicht mit den Schriigen verbunden wurden.
Die beiden Mittelsiulen jedes Turmes erhiclten Lingsverband
dhnlich dem der i#ulseren geneigten Pfosten.

Der alte mittlere senkrechte Stab der Joche 11 und 18
wurde auf deren ganze Hohe verlingert und durch Lings-
verband mit den Mittelsiiulen der gegenitberlicgenden Rahmen
verbunden.

Zur Unterstittzung der Mittelsiiulen wurden neue Mittel-
pfeiler hergestellt, die in Form und Gréfse den alten ihulich
sind und wie diese im Grundrisse schrig zur Mittellinie der
Briicke stehen. Ihre Oberkante liegt 61 ¢m unter der der
alten, so dals der Fuls der ncuen Siule unter dem alten untern
Stabe des Joches hervorragt.  Die beiden Hilften dieses Fulses
wurden auf der Baustelle mit Nieten durch die aulsen stehenden
Schenkel der senkrechten Winkeleisen der Seitenplatten ver-
bunden. B—s.

Cambridge-Tunuel,
(Engineering News 1912, Band 67, 1. Februar, Nr. 5, S. 187, Mit
Abbildungen)
Hierzu Zeichnung Abb. 27 auf Tafel XXXI.
Der Cambridge-Tunnel, der hald fir den Verkelr er-
offnet werden soll, liegt in einer Linie der Hochbahngesell-

schaft in Boston. Fiur die Stadt Boston sind zwei sich kreuzende
Hauptlinien vorgesehen. die zu einander annahernd rechtwinkelig
durch den mittlern Teil der Stadt gehen. Diese Linien sollen
die IFahrgaste von der Strafsenbahn an Aulsenpunkten sammeln
und nach verschiedenen Bahnhiofen im Geschiftsteile der Stadt
bringen.  Von diesen IHauptlinien ist die von Sullivan-Square
in Karlstadt nach Dudley-Strafse in Roxbury seit einigen Jahren
in Detrieb. Sie wurde kirzlich sidlich bis Forest Hills und
wird gegenwirtig nordlich bis Malden verlingert. Sie ist
Hochbahn, nur unter der Washington-Stralse liegt sie ungefihr
2,6 km im Tunnel. Sie enthilt eine IHochbahnschleife um die
Wasserseite. wobei sie der Atlantic-Avenue folgt und den Siud-
Endbahnhof aberfahrt.  Kin Teil der Ziige fahrt iber diese
Schleife, die meisten aber durch den Tunnel.

Der Cambridge-Tunnel (Abb. 27, Taf. XXXI) ist ein Teil
der anderen Hauptlinic und wird der zuerst in Betrieb zu
setzende Teil dieser Linie sein. Die Linie ist unterirdisch,
ausgenommen der Teil, der tber dic Cambridge-Briicke fahrt
und sich eine kurze Strecke in Boston fortsetst, bis er Deacon
Hill erreicht. Die Linie fihrt von Bahnhof Park-Strafse in
Bostou nach Harvard-Square in Cambridge und soll iber Balin-
hol" Park-Stralse iiber Winter- und  Somuner-Stralse,
unter dem Washington-Strafsen-Tunnel, dann iber den Siid-
Iindbahnhof hinaus und unter dem Fort- Point - Kanale nach
einem Punkte in Sid-Boston in der Nihe von Andrew-Square
verlingert werden.

Der jetzige Endpunkt in Boston liegt unmittelbar unter
und ungefihr rechtwinkelig zu dem jetzigen Bahnhofe Park-
Stralse des 'Tremont-Strafsen-Tunnels, dem verkehrsreichsten
Bahnhofe dieses Tunnels. Letzterer wird jetzt ganz von Stralsen-
bahnwagen benutzt und soll @ber Boyvlston-Strafse und wahr-
scheinlich Beacon-Strafse bis zur Vereinigung von Commonwealth-
Avenue und Beacon-Strafse verlingert werden. Der Tremont-
Stralsen-Tunnel hat zwei durchgehende Gleise vom Nordhahn-
hofe bis Pleasant-Strafse, zwei weitere Gleise vom Nordbahnhofe
bis zu einer Schleife unter Scollay-Square und vom offentlichen
Garten bis zu ciner Schleite bei Park-Stralse.

Ferner wird gegenwirtig eine Hochbahn fir Stralsenbahn-
wagen in der Nahe des Nord-Union-Bahnhofes gebaut. Sie
enthialt eine Betonbogen-Bricke iiber den Karls-Fluls grade
unterhalb des Karls-Fluls-Wehres und erstreckt sich vom Nord-
im Lechmere - Square in Ost-

hinaus

bahnhofe nach ciner Rampe
Canbridge.

Der Cambridge-Tunnel ist im Ganzen 5,2 km, von der
Cambridge-Dricke bis Iarvard-Square 3,6 kin lang. Als die
Cambridge - Bricke im Jahre 1907 gebaut wurde, wurde in
ihrer Mitte ein Raum fir diese Linie freigelassen. Die I"ahr-
zeit zwischen Park-Stralse und Harvard-Square wird 8 Min

betragen. B—s.

Bahnhofe und ;lerein— Ausstattung.

Forderkette mit Bogen- und Schrauben-Fihrung von C. Schenck
zu  Darmstadt,

Die Becher der auf Schienen laufenden, gelenkigen Forder-

kette mit Bogenfihrung (Textabb. 1) sitzen unmittelbar frei

schwingend auf den Laufachsen, ihre Rahmen sind durch

mittlere Zugstangen gelenkig verbunden. Die um die Lauf-
achsen schwingenden Rahmen gestatten senkrechte, die die
Rahmen verbindenden Zugstangen wagerechte Krammungen

der Kette.

Soll die Kette nach senkrechtem Aufstiege in einer andern



Abb. 1.
Auf Schienen laufende gelenkige
Forderkette von C. Schenck.

Ebene, wie der untere Strang wagerccht weitergefihrt werden,
so kann die Forderkette mit Schraubenfihrung (Textabb. 2)
angewendet werden. Bei dieser sind die Zugstangen zweiteilig
und mit Kuppelmuffen derart verbunden,
dafs Verdrehung der Kette um ihre Lings-
achse moglich ist.

Bei der Forderkette mit Bogen- und
Schrauben-Fihrung, »Kurven- und Spiral-
Conveyore, von C. Schenck zu Darm-
stadt sind alle 'Teile des Stranges mit } ;
Ausnahme der aus Grauguls bestehenden
Laufrollen aus Schweilseisen oder Stahl
gefertigt. Die Laufachsen haben eine dem
Werke geschitzte Schmiervorrichtung. Die
Schmierbiichsen fiir feste Fettschmiere sitzen
auf den Naben der Laufrollen und geben
ihr Fett, wenn von lland oder selbsttatig
nachgedreht wird, allmillig an die Lager-
stellen ab. Die Kapseln schiitzen zugleich
die Lagerstellen vor eindringendem Staube.
Bei grolseren Anlagen emptiehlt es sich,
die dem Werke geschiitzte selbsttatige
Nachstellvorrichtung  der Schmierbiichsen
cinzubauen, Dies geschieht am besten an
der Triebmaschine. Der Bedienungsmann
Kette

Abb. 2. Forderkette
mit Schraubenfithrung
von C. Schenck.

hat zum Durchschmieren der nur
die Nachstellvorrichtung fiir die Stauffer-
Biichsen anzustellen und danach den Strang
lassen.  Der Ver-
brauch an Schmiermittel betrigt bei 300 m
Lange, 100 DBetriebstunden und 20 t/St
Leistung etwa 6,5 kg festes Fett und &8 kg
01, oder 0,000024 kg/tm.

Der Strang wird durch ein der Kettenteilung entsprechen-
des Triecbrad mit Schneckengetrieben und Stirnradvorgelegen
unmittelbar mit der elektrischen Triebmasehine
gekuppelt sind.  Die Schnecke liuft wit Kugellagern in cinem
Olbade.  Alle Teile des Antriches sind auf gemeinsamer Platte,
oder auf fahrbarem Rahmen angcebracht. Letztere Anordnung
wahlt man, wenn mit der Trichmaschine die Feder- oder Ge-
wicht-Spannung des Stranges verbunden werden soll, andern

Falles ist eine besondere Spannvorrichtung noétig.

einmal herumlaufen zu

bewegt, dic

Die Fallmaschinen sind nach Art und Korn-
grofse des Fordergutes verschieden. Meist wird
ein einfacher Fillschieber angeordnet, der durch
den Strang selbst regelmilsig aber jedem Becher
gesfinet und durch Feder oder Gewicht wieder
geschlossen wird, Soll Kohle an mehreren Stellen
cines Kohlenlagers entnommen werden, so bringt man
cine fahrbare Fillvorrichtung an.  An den Fillvorricht-
ungen kann der Filllungsgrad der Becher geregelt, auch
konnen verschiedene Kohlenarten gemischt werden.

Zur Entleerung der Becher schaltet man in die Bahn be-
sondere Anschlige ein, die die Becher an seitlich an-
geordneten Rollchen kippen. Diese Anschlige konnen fest,
etwa in den einzelnen Kohlenbehiltern vor den Kesseln, von
Hand ein- und ausrickbar, oder auf einem durch Seil oder
Kette aber eine beliebig grolse Strecke selbsttitig oder von
Hand verfahrbaren Wagen unterhalb der Forderbahn angeordnet
werden. Dieses Verfahren kann von einer beliebigen Stelle
aus geschehen, wobei ein Zeiger auf einer Teilung die Stellung
des Abladers anzeigt. Die Anordnung kann auch so ge-
troften werden, dals cine gewisse Anzahl von Trichtern aus
ciner gleichen Anzahl von Bechern zu gleicher Zeit gefillt
Es ist maoglich, den Ablader selbsttitig ausriicken zu
Auch diese

den

wird.
lassen, wenn der betreffende Trichter gefallt ist.
Einrichtung ist dem Werke geschitzt.

Die Torderkettenwage des Werkes wiegt die DBecher
withrend des Laufes ohne Zeitverlust, zihlt sie und schreibt
sic auf; so wird unbeschrinkte Uberwachung des Kohlen-
verbrauches jedes Kessels durch halb selbsttiitige Wiigemaschinen
erzielt, dic unter den Bunkerausliufen so aufgehiingt werden,
dafs die Kohlen nach Eintragung ihres Gewichtes in die selbst-

titigen Kesselfeuerungen fallen, B—s.

Die Gasanstalten der preufsiseh-hessischen Staatsbahnen.
(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der prenfiisch-hessischen
Staatsbabnen im Rechnungsjahre 1910.)

Die preulsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung stellt
das Gas fiar die Beleuchtung der Bahnhofe, Finpfangsgebaude,
Werkstiatten und sonstigen Bahnanlagen nur zum Teil, fir die
Beleuchtung der Zige. besonders der ersonenwagen, durchweg
in eigenen (rasanstalten her.

Die Zahl der am knde des Rechnungsjahres 1910 vor-
handenen Gasanstalten und die erzeugte Gasmenge sind folgende:

“ . " Erzeugte
Anstalt zur Herstellung von G:sa:::}cgﬁlt'on Gasmenge
S chm

. . - — o
Steinkoblengas . . . . . . . . . ‘ 13 ‘ 8214 255
Fettgas . P 1 11 918 390
Wassergas . . . . . . . . . . .| 7 3574542
Azetylengas ‘ 8 20 573
Gasolingas . . . . . . . . . . 3 47 930
Aérogengas e e e 10 ‘ 93 651
Benoidgas . . . . . . . . . . . “ 9 191 860
109 | 24061201
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Mischgasanstalten sind nicht mehr vorhanden, sie wurden
nach Einfihrung der Beleuchtung der Personenziige mit Gas-
glahlicht in Fettgasanstalten umgewandelt.

Fiir Betriebsawecke wurden im (ianzen rund 23,1 Millionen

Maschinen
Die Wagen der Zahnbahn Stresa—>Mottarone,
(Ingegneria ferroviaria 1911, Band VIII, 1, Septemher, Nr. 17, 8. 263,
Mit Abbildungen.) )

Die Zige der elektrischen Zahnbahn Stresa—Mottarone*)
bestehen aus einem Triebwagen mit zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen und aus einem Anhingewagen.
Triebwagens hat

Jedes Drehgestell des
100 PS. deren
eine die Zahnrad-, deren andere die Reibungs- Achse treibt.
Erstere hat doppelte, letztere cinfache Ubersetzung. Auf den
Zahnstrecken arbeiten die beiden Zahnrad-Trichmaschinen in
Nebenschaltung, die Reibungs-Triebmaschinen in Reihenschaltung.
Die grilste Leistung der Triebmaschinen betriigt 330 P'S bei
einem Zuggewichte von 44 t auf einer Neigung von 200 oo
Auf den Reibungstrecken sind die  Zahnrad - Triebmaschinen

zwei Triebmaschinen von

stromlos, die Reibungs-‘Irichmasehinen arbeiten in Neben-
schaltung.  Um das ganze Gewicht des Wagens fiir die Rei-

bung auszunutzen, sind die Achsen jedes Drehgestelles durch
Stangen gekuppelt.  Die vier Triebmaschinen werden dureh
einen einzigen Falrschalter gesteuert, der zu diesem Zwecke
mit zwei getrennten Walzen fir die Reibungs- und Zahnrad-
Triebmaschinen und einer dritten Walze far die Umsteuerung
auf den Zahn- und Reibung-Strecken versehen ist.  Die Fahr-
schalter haben Stromschliefsstiicke fir die Fahrt bei Reihen-
und Nehen-Sclmltung der Zahnrad - Tricbmaschinen und fir
Kurzschlufshremsung.

In jedem der beiden Fahrergelasse an Enden
Triebwagens befinden sich ein Falrschalter, cin Spamnungs-
messer, zwei Strommesser und zwei selbsttatige Stromunter-
brecher fir die beiden Stromkreise der Zahnrad- und fir die
der Reibungs-Triebmaschinen. Diese Stromkreise sind zur Be-
grenzung einer Uberlastung der Detreffenden Triebmasehinen
durch eine Schmelzsichernng mit elektromagnetischer Funken-
loschung gesehiitzt. Die Sicherungen sind auf dem Dache
Triebwagens in der Nithe des Hirner-Blitzableiters und
Selbsterregung-Spule zum Schutze gegen Luft-Kntladungen
geordnet.

Der Scheren-Stromabnehmer hat doppeltes Stromschliels-
stick aus Aluminium und @bt auf die Fahrleitung mit einer
durch einen Prefsluft-Zylinder gespannten Feder einen gleich-
mifsigen, von der Hohe der Leitung aber Schienenoberkante
unabhingigen Druck aus. Das Ileben und Andricken sowie
das Senken des Stromalmehmers geschieht von jedem Fithrer-
gelasse aus durch Fillen und Entleeren des Zylinders,

Jeder 'I'viebwagen hat Beleuchtung und Heizung durch
den Stromkreis von 750 V, Tm hintern Fiithrergelasse be-
finden sich ein schreibender Geschwindigkeitsmesser und e¢in
Fernsprecher, der durch eine Stange mit zwei Stromschliefs-
sticken mit der Fahrleitung verbunden werden kann, so dals
man von jedem Punkte der Bahn bei

%) Organ 1912, S. 232,

den des

des
der
an-

stillstehendem Trieb-

| ¢bm, davon fir die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen
|
|

rundl 11,5 Millionen ¢cbm verbraucht, an die Postverwaltung,
fremde Eisenbalmen und sonstige Abuehmer 943 285 ¢him Gas
abgegeben,

—k.

und Wagen.

wagen mit den verschiedenen Bahnhéfen, mit dem Unterwerke
und Stresa am- Bahnhofe der Staatshahn
Schuppen in Verbindung treten kann.

Die Falnt vier ge-
sichert: eine Westinghouse-Prefsluftbremse, die auf eine
Bandbremse und aunf acht Bremsklitze

dem in liegenden

wird durch verschiedene Bremsen

wirkt. eine vereinigte
Handbremse. die ehentfalls auf die Bandbremse und die Brems-
klotze eine selbsttitige
Bremse, die unmittelbar auf die Bandbremse und dadurch
gleichzeitig auf die Westinghouse-Bremse wirkt, wenn die
Geschwindigkeit auf den Zahnstrecken

wirkt. cine Kurzschlufsbremse und

10 km'St ubersteigt.
Alle Bremsen kénnen von jedem Fihrergelasse des Triebwagens
betitigt Die selbsttiitige Bremse durch
Fliehkraft: sie lost ein Gewicht aus, das ein metallenes Band
der Zahnradbremse
Losen geschieht mit Prefsluft,

aus werden, wirkt

spannt.  Das Heben des Gewichtes zum
Damit man auf den Steigungen
der Zahnstrecken mit 80°/,0 Neigung mit ciner Geschwindig-
keit von 11,5 bis 12 km/St entsprechend der Kennlinie der
Triebmaschinen fahiren kann, ohne die selbsttiitice Bremse aus-
zuldsen, ist eine hesondere Vorrichtung angebracht. Damit die
selbsttiitige Bremse im Gefille nicht stolsweise wirkt, ist zwischen
Zahnrad und  Achse eine besondere Reibungskuppelung ein-
geschaltet, die beim Anhalten in Tatigkeit tritt, auflserdem die
Zahnrad-Triebmaschine gegen ibermalsige Belastung schiitzt.
Die Dienstbremse ist die Kurzschlufsbremse, die so geregelt ist,
dals man im Gefialle mit einer Geschwindigkeit von ungefihr
8.5 km/St auf den Zahnstrecken und von 20 km/St auf den
Reibungstrecken fahren kann.

Die Triebwagen haben cine Klasse and sind it
Mittelgang versehen. Sie enthalten Abteile fir Raucher, Nicht-
raucher und an cinem Ende fiir Gepick. Letzteres ist

den Bedarfsfall mit Klappsitzen fiir Fahrgiste versehen.

nur
fir

Das Gewicht eines Zuges setzt sich wie folgt zusaimnen:

Leergewicht des Triebwagens . . 3045t
44 Menschen im Triebwagen . . 3.3 »
Leergewicht des Anhiingewagens . 6 »
55 Menschen im Anhingewagen . 4,1 »
' Zusammen . 43,85t

Ein Zﬁg bietet 99 Sitzplitze. Weitere Fahrgiiste kionnen

in dem in der Mitte des Wagens befindlichen Vorraume und
im Gepiickgelasse Platz finden, so dals ein Zug von 44 t Ge-
wicht 110 Fahrgiiste bhefordert. B—s.

2D1.0.T.T. P . -Lokomotive der Chesapeake und Ohiohahn.
(Railway Age Gazette 1911, September. S. 555; Railway and Engi-
neering Review 1911, Sept., Nr. 38, S. 829; Bulletin des internatio-
nalen Kisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1912, April, S. 394. Alle Quellen
mit Abbildungen.)
Zwei Lokomotiven dieser mit »Mountaine bezeichneten
Bauart wurden von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft

} in Neuyork geliefert; sie sollen schwere, aus 10 bis 12 'Wagen
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bestehende Personenziige auf der Gebirgstrecke des 154 km
langen Clifton-Forge-Zweiges befordern und 98 t schwere Loko-
motiven der Pacific-Bauart crsetzen, die nur Ziige von 6 Wagen
zu hefordern im Stande waren.

Der Uberhitzer ist nach Sehmidt ausgefihrt, die Feuer- ;

biichse mit Verbrennungskammer und Feuerbriicke versehen.
Bemerkenswert ist an der Lokomotive eine selbsttiitige Rost-
beschickung von Street und ein durch Maschinenkraft und

von Hand zu betreibender, von der »Iranklin Railway Supply

Company« in Neuyork gelieferten Schittelrost. Der Aschkasten
ist mit sechs Filltrichtern versehen, die zusammen mechanisch
gedffnet und geschlossen werden. Die Quellen bringen Abbild-
ungen dieser Kinrichtungen und weisen besonders darauf hin,
dals die Umsteucrung mittels Schraube erfolge.

Nach den Liceferbedingungen sollte eine Lokomotive dieser
Bauart einen 544 t schweren Zug auf einer
4,29, mit 40,2 km St Geschwindigkeit befordern.
Bedingungen wurden im Betriebe voll erfiillt. So
ein 544 t schwerer Zug auf der Fahrt von Hinton nach Clifton
Forge, 128,7 km, ecine durchschnittliche Geschwindigkeit von
56,3 kin/St, ohgleich die herrschende Steigung von strecken-
5,799 25,7 km lang ist. Bei einer andern Gelegenheit
wurden beim Durchfahren ciner Strecke von 3,1 km auf der
Wagerechten 115,8 kin/St Gieschwindigkeit erreicht.  Als beste
Leistung wird die Beforderung eines 3809t schweren Zuges
iber eine Steigung von 2,8% . mit ciner durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 37,8 km/St angefiihrt, wobei die Loko-
motive schiitzungsweise 2480 I'S entwickelte.

Das Gewicht der Lokomotiven dieser Bauart ist grofser

Steigung von
Diese
erreichte

weise

als das irgend einer Lokomotive mit festem Rahmen; die ge-
wihlten grofsen Zylinderabmessungen sind noch hei keiner
Zwillingslokomotive vorgekommen.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Zylinder-Durchmesser d 737 mm
Kolbenhub h 711 »
Kesseliiberdruck p o 12,65 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorder-
schusse . e . 2128 mm
I1ohe der Kesselmitte iber bchlenen-
oberkante ., . 3048 »
Feuerbiichse, Linge . 2895 »
» , Weite ... 2134 »
Heizrohre, Anzahl 243 und 40
» Durchmesser 57 und 140 mm
» Lange . 5791 »
Heizfliche der Feuerbuchse 28,80 qm
» » Heizrohre . 352,55 »
» » die Fenerbiichse stiitzenden
Siederohre . 2,61 »
» des Uherhlt/els 78,50 »
> im Ganzen Il 462,36 »
Rostfliche R . 6,20 »
Triebraddurchmesser D . 1575 mm
‘I'riebachslast G, 108,41 ¢t
Betriebsgewicht der Lokomotlve G 149,69 »
» des Tenders . 78,65 »
Wasservorrat . 34,07 cbm
Kohlenvorrat . 13,61 t
Fester Achsstand der Lokomotlve . 5029 mm
Ganzer » » » 11405 »
» » » » .
mit Tender 21488 »

Ganzer <« « <

cm)2 -
Zugkraft 7 = 0,75 . p (d 1)) b0 ag064 kg
Verhiltnis 11 : R = 74,6
» H:G = 4,26 qm/t
» H:G = 3,09 »
» Z:H = . 5,08kg/qm
> 2:G, = . 214,6 kgt
» 7:G = . 1554 »
—k.

1D1.IL.T.I. G.-Lokomotive der Illinois-Zentralbahn,
(Railway Age Gazette 1911, S. 585, Mit Abbildungen.)

Die Baldwin-Lokomotivbauanstalt. in Philadelphia hat
fir die Illinois-Zentralbalhn fanfzig Lokomotiven von »Mikado«-
Bauart geliefert, die fir schwere Giterziige immer mehr ein-
gefiihrt Die Lokomotiven sollen hauptsichlich die
Kohlenziige zwischen Centralia, Illinois, und Chicago, sowie
zwischen Freeport, Illinois, und St. Louis Ost befiordern. Die
Zugkraft dieser Lokomotivbanart ist rund 309/, grolser, als
die der »Consolidation«-Lokomotive, die bisher fur diesen Dienst

September.

wird.

verwendet wurde.

Die Decke der Feuerkiste ist durch strahlenformig ge-
setzte Stehbolzen abgesteift, bei der Absteifung. der Sciten-
winde, der Rackwand und der Sticfelknechtplatie wurden
400 bewegliche Stehbolzen verwendet. Lline Feuerbriicke ist
in der Feuerkiste nicht vorgeschen; dagegen werden auf jeder
Seite der Feuerkiste und zwar der untersten Heiz-
rohrreihe vier Dampfstrahlen in den Feuerranm geblasen.

Zur Uberhitzung dient ein Uberhitzer Schmidt.
Die Dampfverteilung erfolgt durch iber den Zylindern liegende
Kolbenschicher 381 mm Durchmesser, die durch Wal-
schacrt-Steuerung bewegt werden. Zur Erleichterung des
Umsteuerns ist eine Kraftumsteuerung nach Baldwin vor-
geschen.  Jeder Schieberkasten ist mit einem I.uftsaugeventile
ausgeriistet, Druckausgleichvorrichtungen besitzen die Zylinder
nicht.

Der Rahmen besteht aus Gulsstahl und ist 114 mm stark,
das hintere einachsige Drchgestell ist nach Bauart Hodges
ausgefilirt.

Die Hauptverhaltnisse sind:

in Hohe

naclr

yon

Zylinderdurchmesser d 686 mm
Kolbenhub h. 762 «
Kesseliiberdruck p . 12,3 at
Aulserer Ixesselduulnnessel im \’mders(lmsse 2083 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3061 «
Feuerbiichse, Linge 3064 «
« Weite .. 21834 «

Heizohre, Anzahl 262 und 36

« Durchmesser 51 und 137 mm

« Lange . . 6248 «
Heizfliche der l‘eumbuchse . 21,83 qm

« <« Ieizrohre . 356,09 «

« des Uberhitzers 101,54 «

<« im Ganzen H . 479,46 «
Rostfliiche R . 6,50 «
Triebraddurchmesser 1 1600 mm
Triebachslast G, . 99,02 t
Betrichsgewicht der Lo]\omotlve G. 128,75 «

« des Tenders . 77,63 «

Wasservorrat 34,07 chm
Kohlenvorrat . . 13,6 t
Fester Achsstand der LleOlIlOthB . 5029 mm

10719 «
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Ganzer Achsstand der Lokomotive mit Tender 19847 mm Verhiltnis H: G = 3,72 qm/t
i - (dem™)2 h . « Z:H = 43,1 kg/qm
Zugkraft Z = 0,75 p . = 20675 kg « Z:G = 208:8 ket
Verhiiltnis H: R = 73,8 « 2:G == 160,6 «
« H:G, = 4,84 qmft —k.

Nenere Lokomotivbauarten, |

(Sonderdruckschrift der Zeitschrift ,The Locomotive Magazine,
1911, Nr. 16.)

Der Quelle sind die wesentlichsten Angaben der nach-

stehenden Zusammenstellung einiger bemerkenswerter Lokomo-
tivbauarten entnommen, die aus dem Werke der Aktiengesell-
schaft fir Lokomotivbau »Hohenzollern« in Disseldorf-Grafen-
berg hervorgegangen sind.

l
Preu- . Preu- Hafen- Preu- ; ! . Malang- | Berg- Berg-
B.u]ga- Bisch- !, P'mg- fRisch- bahn Bisch- Nle'der- Moseltal- I?eh- Dampf- ' werks- | inspek-
rische | csische _SANE I hessische| Dort- | hessische lindische Eisen- | sirafien- | und %0'3 :m']
Staats- | gpiats. (SR8 | gioote | mund- | Staats- Staats- Bahn hahn, bahn, | Hiitten- B;;:iﬁig’-
bahnen hahnen | babn bahnen | Hirde | bahnen bahnen ; Sumatra Java Bahnen | hausen
i |
Spur . mml| 1435 1435 1435 1435 ‘ 1435 1435 1435 1435 1067 1067 1435 840
. | i E_; II(.t. lC.g.t. lBl.]I)I. :5+B.(IV B2, lé t. Bs.zl.tﬁ.l_.- Feuerlose Felllgelélose
' : Lok i LIt JL.T 1€ G- - -t.FELG -8 n- .G .- -
Art der Lokomotive. ! EF[.IGt. 1(|/_"PT lf_ IL .t IDI— (xt 'I!ender]o T|;1derlo ;'lendellm Teﬁler]o- 'I‘|e_ndexlo- ba}r:]lloekm Lokomo- |Grubenlo-
‘komotive | komotive komotive |komotive |komotive| motive tive | komotive
Durchmesser des Hochdruck- |
zylinders d : . mmf| 560 540 1 490 530 ' 540 480 '+ 380 350 295 £70 500 320
Durchmesser des Nieder- ; ;
druckzylinders d . 850 - - %0 — — — 530 — — — —
Kolbenhub h » 650 630 ' 630 630 r 630 630 560 550 400 400 370 250
Kesseliiberdruck p at 14 12 12 12 13 12 12 12 12 14 12 8
Heizfliiche im Ganzen H qm| 210 177,7 155 155 185 134 95 &b 51 33,7 — —
Rostfliche R . . . . 3,75 2,25 2,25 2,28 2.8 1,7 145 15 0,9 0,65 — —
Triebraddarchmesser D . mm| 1250 1600 1350 1250 ' 1200 1500 1530 1250 1110 850 900 572
Leergewicht der Lokomotive tl 61 51.5 484 478 | 60 481 374 38 23 14 23,5 7
Betriebsgewicht der Loko- :
motive G e ey 70 58 54 53,1 ' 78 63 48 48 30 19 34 12
Triebachslast G ) 70 45 43 53,1 78 48 25 48 16 19 34 6
Leergewicht des Tenders 16 22 22 16 — — — — — — — —
Betriebsgewicht des Tenders 35 43 43 33 — — — — — — — —
Wasservorrat . cbm 14 16 16 12 8 74 6 6 3 2,75 -- —
Kohlenvorrat . 4,6 6 6 6 3,5 3 2,5 1,5 3,3 0,75 — _
(Holz)
Fester Achsstand . . mm| 2800 2000 1650 4500 2600 1930 £000 1600 1900 2100 4000 900
Ganzer ” e e, 5600 6450 6000 4500 5200 6350 6000 5450 5450 2100 4000 3600
Zugkraft Z = k p(d_'"’ih ke 11415 i 6889 8067 8494 | 11931 5806 3171 6468 2258 2882 4000%) 800%)
’ D fiir k = 0,5 fiirk = 0,75 fiir k =0,6tiir k=0,5 fiir k = 0,6/fiir k =0,5/fiir k -=0,5|fiir k = 0,5|fiir k =0,6 fir k=0,6
Verhiltnis H: R . . 56 79 68,9 68,2 66,1 78,8 65,5 56,7 56,7 51,8 — —
" H:Gy . .qm/ft 3 3,95 3,60 2,92 237 28 38 1,77 3,18 1,77 — —
" H:G . » 3 3,06 2,87 2,92 2,37 2,13 1,98 1,77 1,70 1,77 — —
» Z:H . kg/qm| 54,4 38,8 52,0 54,8 64,5 433 334 76,1 443 85,5 — —
» Z: Gy . kgft)  163,1 153,1 187,6 159,9 153,0 121,0 126,8 1348 141,1 151,7 | 117,6 133,3
» 7:G . 163,1 118,8 149,4 159,9 153,0 92,2 66,1 134,8 75,3 1517+ 1176 66,7
|
*) Der Sonderdruckschrift entnommen. e ~k.
Die Schneeschleudermaschine der Bernina-Bahn. " gestellen zusammen, die bei 1 m Spur mit hochstens 7,5t

{(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911, Bd. LVIIT, Nr.
Mit Abb.)

Zum Riaumen der gewaltigen Schueemassen auf der Bernina-
Bahn ist von der Maschinenbauanstalt Wintherthur eine Dampf-
Schneeschleuder in dhnlicher Ausfihrung beschafft worden, wie |
sie in Amerika*), Norwegen und auf der Gotthardbahn Ver-
wendung finden. Vom elektrischen Antriebe wurde abgesehen, |
weil die Oberleitung der Bahn fir den erheblichen Kraft-

5, 8. 59.

ausgehende Blechkegel,
Messern besetzt sind.
stellen

sich

die vorn

erweitert sich trichterformig

often

. Achsdruck Kriimmungen bis zu 45 m Halbmesser durchfahren.
Das Schleuderrad hat 10 strahlenformig von der Hauptwelle .

und mit drehbaren
Die Messer sind paarweise verbunden¥),

durch den Schneedruck selbst ein,
; Schnee und leiten ihn in die Blechkegel.
Schleuderrades

vorn

zerteilen den
Das Gehiuse des
nach

zu

bedarf der Maschine nicht ausreicht und im Winter nicht von
Unterbrechungen verschont bleibt.

Das Fahrzeug bewegt sich mit eigenem Dampfe fort, es
setzt sich aus einem Liangsrahmen mit dem Kessel und der
Schleuder auf zwei unabhingigen, dreiachsigen Triebdreh-

*) Organ 1889, S. 219; 1893, S. 89; 1895, 8. 115; 1907, S. 215;

1909, S. 413; 1910, S. 147 und 400 1911 S. 297; E. T. d. G. Bd. I,
2. Auflage, S 987.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XLIX. Band.

rechteckigem Querschnitte, so dals aller Schnee innerhalb der
Umgrenzungslinie in das Rad geleitet wird. Eine Offuung im
obern Teile des Gehiluses erméglicht den Austritt des aus-
geschleuderten Schnees nach beiden Seiten. Die Schleuder-
welle macht 160 Umdrehungen in der Minute und wird mittels
I\egeltnebes und einer Kurbelwelle von einer Zwillingsheils-

*) Organ 1892, S. 82;
lage, S. 989.

14. Heft, 1912.

1895, 8. 128; E. T. d. G. Bd. 1, 2. Auf-
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dampfmaschine liegender Bauart angetrieben, die neben dem
Kessel angeordnet ist. Der gewohnliche Lokomotivkessel hat
den Raunchrohrenitberhitzer von Sehmidt und getrennte
Ventilregler fir die Schleuder- und Lokomotiv-Maschine. Die
beiden C-Triehdrehgestelle sind mit den Zylindern einander zu-

gekehrt. Sie haben aulsenliegendes Triebwerk und Heusinger-
Steuerung  mit  Kolbenschiehern.  Die  Frisch- und Abdampf-

leitungen haben Kugelgelenke und Stopfbiichsen. Die Drehzapfen
dieneh nwr zur Fihrung., zur Abstitzung des Hauptrahmens
sinll zwei Stiitzpfannen uwd abgefederte Pendelstiitzen auf den
Zylinderenden der Drehgestellrahmen vorgesehen.  Aulser einer
Dampf- und Spindel-Bremse ist fir Fahrt im Gefille eine

regelbare Rickdruckbremse wmit Luftklappe und Wasserein-
spritzung in alle vier Zylinder eingebaut. Kin zweiachsiger

leichter Tender mit iberdecktem Kohlenbehilter ist mit der
Maschine gekuppelt, deren Kastenaufbau die Verbindung
zwischen dem Heizer- und dem vorn liegenden Fithrer-Stande
ermoglicht, auch Schutz gegen die Witterung bietet. Die
Abmessungen sind:
Zylinderdurchmesser der Lokomotiv-
maschine d
Kolhenhub der

300 mm
350

Lokomotiviaschine h »

Zylinderdurchmesser ‘der Schleuder-

maschine d, 300 mm

Kolbenhub del Schleudermasclnne hl 450 »
Kesseldruck p . 12 at
Heizfliche im (ianzen lI 110 qm
Rostfliche R . 1.6 qm
Triebraddurchimesser 1 750 mm
Gewicht der Maschine (x, 60,8t

» des Tenders allein 15,8t
Wasservorrat . 7,5 chm
Kohlenvorrat . 25t
Ganzer Achsstand 5740 mm
Linge ohne Tender . 9740 »
Durchmesser des S(hlcudena([c 2500 »

(dcm) ]] -
Z=2.075p 7560 kg
H:R 68,8
II: G 18 qmt
Z:H 69 kg qm
Z:G, 124 kglt
A 7.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatshbahnen.

In den Rulestand getreten:

Der Vortragende Rat im -

Wirklicher Geheimer
-—d.

Ministerium der
Oberbaurat L.

offentlichen Arbeiten,
Koch in Berlin.

Bucherbeqprechunﬂ'en

llarteuntersuchungen an Radreifenstoff nach dem Kohn-Brinell®
schen I\ugeldlud\\elf‘lln(m Von Dr.=Jug. B. Schwarze,
Regierungsbaumeister im Koniglichen Eisenbahn- /entmlmnte.
Braunschweig, I'r. Vieweg und Sohn 1912.
Das Buch verdankt seine Entstehung dem Bestreben, fest-
zustellen, ob man mittels der vergleichsweise einfachen Kugel-
druckprobe so sichere Schliisse auf die Zerreilsfestigkeit ziehen

kann, dals die Probe auf letztere zu ersparen ist. Der Ver-
fasser bringt eine sehr griundliche Darstellung der Arbeiten

von Hertz, E. Meyer und Stribeck
den bekannten Werken iiber Elastizitit und Festigkeit.
Ergebnisse ausgedehnter
dann einen Uberblick aber dic Ungleichmilsigkeiten der Hiirte-
verteilung in Radreifen. und fihren zu bestimmten Vorschligen
- beziiglich der Malse des Abdrehens.

in Verbindung mit
Die

Mit der Ermittelung der Hirteverhiltnisse werden dann .
Versuclie iiber die Zugfestigkeit in Verbindung gebracht, auch

wird gepriift, an welchen Teilen des Reifenquerschnittes die
Kugeldruckprobe am zuverlissigsten vorgenommen wird.

Das LFrgebnis der Untersuchungen sagt, dafs in dem Ver-
hilltnisse zwischen der Zerreifsfestigkeit und Kugeldruckhirte
nach Brinell zwar betrichtliche Schwankungen bestelen,
dals es aber doch fest genug steht, um fir Abnahmezwecke
geniigende Schliisse aus letzterer anf die erstere ziehen zu
konnen, so dals es moglich wire, die Zerreilsproben erheblich
cinzuschrinken, ilmen etwa die Rolle zeitweiser Uherwachung
der Ergebnisse der Kugeldruckprobe zuzuweisen.

Auch die zur Anstellung der Kugeldruckprobe notigen
Kraft- und Beobachtungsvorrichtungen werden beschrieben.

Wir empfehlen die schr grindliche, auf eigener Erfahrung

beruhende Arbeit nicht blos den Kisenbahnfachleuten. sondern
allen an den Metallgewerben Beteiligten 2u eingehender

Kenntnisnahme.

Die erweiterte Ausgestaltung der Eisenhalnanlagen auf den Strecken:
Ruhrgehiet-Berlin, Ruhrgebiet-Namburg, Hamburg-Berlin, KEine
eisenbahntechnische Studie aus 20jihriger Reisepraxis von
H. Polte, Ressortchef der Sieg-Rheinischen Hitten-Akt.-
Ges. in Friedrich-Wilhelmshiitte. Mit Anhang: Automatisch
wirkende Bremsvorrichtung an in Fahrt befindlichen
Giaterzigen, 1910. Weiterer Index: Die Giiterabfuhr
bei der Llsenhahn und die Veremfachung des Rollfubr-

Versuche mit Kugeldruck schaften .

Per-
solche

sowie die Aufhebung der sog.
derselben durch

wesens, 1907,
soncnziige und die Erginzung

Ziige, die anf keiner Zwischenstation halten. Koppen,
Dortmund. Preis 1,2 M.

Die kleine Sammelung von Vorschligen eines Nichtfach-
mannes ist iberraschend reich, und wenn sie auch nichts Aus-
fihrbares enthiilt, so zeigt sie doch, wie stark gewisse Schwierig-
keiten aus der Steigerung des Eisenbahnverkehres auf die
aufsen stehenden Kreise wirken; insofern verdient sie wohl die
Beachtung der Eisenbahnfachkrelse Die Vorschlige kommen
auf folgende, mit einigen Worten zu bezeichnende Neuerungen
hinaus, deren Wesen allgemein bekannt sind:

a) Ueberweisung der vorhandenen Bahnen an den Giter-
verkehr, und ihre Ueberbauung mit eciner vierfachen Ein-
schienenbahn ohne Kreisel mit seitlicher Rollenstiitzung
fuar Orts- und Fern-Verkehr in Richtungs- oder Linien-
Betrieb:

Pufferbremse, ausgelost durch die Lokomotivbremse:
Abfuhr der Giter, indem die Gaterwagen aunf Kraftroll-
biocken mit Kippwinde in die Stadt gefahren werden:
Anhéngen von Kraftwagen an die durchfahrenden Schnell-
ziige, dic sich in . jedem Bahnhofe durch Ab- und An-
kuppeln ‘lllS\VeC]lSOID und so den Bahnhot bedlenen

b)

c)

Yortrieb und Ausbollung von Geblrgslunncln. Ein l\uner Abrils
der bergminnischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und
Begrindung der neuzeitlichen Aenderungen und Verbesse-
rungen von Dr phil. Dr.-Jug. Bader, Regierungsbaumeister.
Berlin, 1911, J. Springer. Preis 2.4 M.

Das 76 Oktavseiten enthaltende Buch gibt eine anregende

Uebersicht uber dic ilteste Geschichte des Tunnelbaues, bezieht

sich dann aber besonders auf die neuesten Erfahrungen, beispiels-

© weise dem Birken-, Arlberg-, Albula-, Simplon- und Karawanken-

tunnel, die Kigenschaften des Firstschlitzverfahrens denen der
ilteren Bauwcisen gegeniiberstellend. Der Verfasser gelangt
zur Befirwortung des schmalen Firstaufschlitzens vom Sohlen-
stollen aus, das im Albulatunnel in zwei Geschossen verwendet
ist, und von dem der Verfasser meint, dafs es sich ful deutsche
Verhaltmsse besonders eigne.

Die Entwickelung des Gedankenganges ist folgerichtig
und klar, die Darstellungsweise durchsichtig; es handelt sich
also um eine anerkennenswerte Veroffentlichung.

Flil‘ dxe Sclnnfﬂeitung vor-mtworthch
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Gehelmer Regierungsrat, Professor a. D. . -fjng G. Barkhausen in Hannover,
— Druck von Carl Ritter,

. m. b. H. in Wiesbaden.



