ORGAN

fir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.
Fachblatt des Vereines deutscher Kisenbahn-Verwaltungen,

XLIX. Baml.

Neue Folge.

| Die §i|1;it‘tleii;né hilt sich fir den Inhalt der mit ‘dem Namen des Verfassers -
) versehenen Aufsiitze nicht fiir verantwortlicl.

T - pe—s—

(5. Heft. 1912, 1. August.

Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.

C. Guillery, Baurat in Miinchen. .

Hierzu Zeichnungen Abh. 17 und 18 auf Tafel XXX, Abh, 19 aul Tafel XXXIII, Abb. 20 und 21 auf Tafel XXXIV und Abb. 22 bis 24
anf Tafel XXXV,

1. 8) Tenderlokomotiven fiir Giiterziige
Nr. 31) Die 1C.11.t.I7.G.-Tenderlokomotive
(Abb. 16, Taf. XXIX) der preulsiseh-hessischen

Staatsbahnen, gebaut von der Orenstein und Koppel-
Arthur Kopypel-Aktiengesellschaft hat ein Drehgestell nach
Krauls mit keilformigen Auflagerfiichen als Rickstellvorricht-
ung an der vordern Kuppelachse, und nahtlos gewalzte Lang-
kesselschiisse. Die #ufsern Wasserkasten sind so hoch gelegt,
dals die Triebwerksteile gut zuginglich bleiben. Als Ausriist-

ung sind zu nenuen: Rauchminderung von Marcotty, We sting-

Abb. 17.

(Fortsetzung von Secite 235.)

house- und Ileberlein- Bremse, Damptheizung, Gasbe-
leuchtung und Dampfliutewerk, Prelsluftsandstreuer von Knorr
und cine Vorrichtung mit Feder zur Bestimmung der Saug-
wirkung in der Rauchkammer.

Blauasbest bekleidet.

Nr. 32) B4B.IV.t.F.G.-Tenderlokomotive
(Abb. 17, Taf XXXII), gebaut von A. Borsig. Die An-
ordnung ist die iibliche, Die Westinghouse-Bremse wirkt
einseitig auf alle Rider.

Nr. 383) 1C. I, t.i.G.-Tenderlokomotive der

Kessel und Zylinder sind mit

LC. 1. t.{. G.-Tenderlokomotive der italienischen Staatsbahnen.

Die Loko-
motive hat Westinghouse-DLremse, die einseitig auf alle
gekuppelten Ritder wirkt.

italienischen Staatshahnen (Textabl. 17).

Dampfheizung von Ilaag, Ventil-
Zara,
von Hassler, Sandstreuer nach Leach, Sicherhcitsventile
nach Ctoale, Metallstopfbiichsen der Banart l.eeds
Schmierpumpe von Michalk.

regler und Achsbichse von

und

Organ liir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Fol‘ge. XLIX. Band.

Geschwindigkeitsmesser

Nr. 34) D.II.t.[.G.-Tenderlokomotive der
italienisehen Staatsbahnen (Abb, 18, Taf. XXXII).
Die Ausriistung weist abweichend von Nr. 83: Nathan-Oler
statt, Schmierpumpe aunf, Dampfheizung und Geschwindigkeits-

messer fehlen.

15. Heft. 1912, 39
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1. &) Tenderlokomotiven fitr Neben- und Klein-Bahmen und fiir Abb. 20, B.II.t.|™.-Tenderlokomotive. Mafistab 1:70.
Verschiebedienst.
e. A. Far Regelspur.

Nr.35) 1C.1I.t.[7.-Tenderlokomotive von A. Bor-
s1g (Abb. 19, Taf. XXXIII) far gemischten Detrieb, Die Loko-
motive hat Blattfedern an den Kuppelachsen, Schraubenfedern
an der verschiebbaren vordern Laufachse, Lagerung der Kuppel-
achsen in Kugelbacken aus Stahlguls, Polygon-Roststibe. Asch- - SEE

00

3800

kasten mit je zwei Klappen itber einander, vorn und hinten,
Doppeldach iber dem Fithrerhause. Die Westinghouse-

-
2

dremse  wirkt einseitig auf alle Kuppelrider. Dampfheizung

. | |
ist ‘vorgesehen. 1 & I
. . — " . o !
Nr. 36) .1 4. . G.-Tenderlokomotive (Text- :J _L
abb. 18) von A. Borsig. Die Lokomotive hat Dampf- und ll;“” e g Sk 875—

0%
Nr. 38) bis 41) sind kleine B.11.t. 7. -Tender-
lokomotiven, iber die nichts besonderes zu berichten
ist.  Textabb. 20 zeigt ein Deispiel dieser Lokomotiven.
Nr. 42) Eine feuerlose Dampflokomotive
fir den Betrieb von Werk- und dergleichen Bahnen,
wo es auf Vermeidung von Rauch und Feuersicherleit
ankommt und Dampt zum Aufladen zur Verfigung stéht,
wich von der iblichen Anordnung solcher Lokomotiven
in keinem wesentlichen Punkte ab. Ausgestellt war
sie von der lokomotivhauanstalt Maffei in Minchen,
E Nr. 43) C.I.t.I7.- und C 4 A.IV.t.F.-Tender-
; ; ! ‘ i lokomotive (Textabb. 21). Die Lokomotive ist, wie
R ﬁ{r—moaj 7850 — — - — e 575 Nr. 44 nach der Bauart der Lokomotivbauanstalt Winter-
e — e 720 ~—  — thur far gemischten Betrieb auf Reibung- und auf Zahn-
Exter-Bremse, die einseitig auf die iulsern Achsen wirken, = Strecken cingerichtet und arbeitet, wic unter Nr. 44 be-
eine Mittelachse ohne Spurkrinze, Liftungsaufsatz von Reils ‘ schrieben, auf glatter Strecke mit Zwilling-, auf Zahnstrecken
auf dem Dache des Fihrerhauses, vom Fihrerstande aus stell- = mit Verbund -Wirkung. Die Lokomotive wird, wie Nr. 45
bare Entlcerun‘r%kl‘lppen im Boden des Aschlastens. L auch mit 950 mm-Spur fir das sizilische Netz der italienischen
l

Abh. 18, C.IT.t.[. (. -Tenderlokomotive. Malistah 1:75.

Nr. 87) G A1.t.[".-Tenderlokomotive der italie- ' Staatshahnen gebaut. Erbauer ist das Tochterwerk Saronno der
nischen Staatsbahnen (Textabb. 19), gebaut von der | Maschinenbaunanstalt Kfslingen, Costruzioni Meccaniche in Sa-
Abb. 19. C.I[.t. |7, - Tenderlokomotive der italienischen Staatsbahnen, ronno bei Mailand. Bauart und Aus-

ristung entsprechen Nr. 44, nur ist die
selbsttiitige Hardy-Bremse statt der
Westinghouse-Bremse vorgesehen.

e B. Fiar Schmalspur.

Nr. 44) ist eine von der schwei-
zerischen Lokomotivbauanstalt Winter-
thur gebmte cot T und C4-AL
IV.t.F.-Tenderlokomotive der
italienischen Staatsbahnen nach cigener
Bauart des Werkes fiir gemischten Be-
trieb auf Reibung- und anfZahn-Strecken
(Textabb., 22). Auf den Reibung-
strecken arbeitet die l.okomotive als

Zwilling mit den beiden untern Zylin-
. dern allein auf die Triebachse, 'Auf
lmnm\ el\Lhen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals G. | den Zahnstrecken tritt der Dampf aus den untern in die beiden
N "(‘sf()l ff. Dic Tokomotive hat Serve-R nhre aus Messing.  obern Zylinder tiber, so dals eine Vierzylinder-Verbundlokomotive
cine  Rauchkammerrohrwamd aus Kupfer, Ausriistung nach " cntsteht.  Da Durchmesser und [ub aller Zylinder gleich sind,

italienischer Vorschrift. so ist das Zylinderraumverhiltnis im letztern Falle gleich der
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Abb, 21. (}J Il. t»-_|"_- - un_d C-p AL l.V. L. = 'TCIH]el'IOkOI!IOtiVO der italienischen Staats-  bremse. Der Zug ist ferner mit der selbst-
mhnen fiir gemischten Reibung- und Zahn-Betrieh. Mafistab 1:75. tatigen Westinghouse- Bremse ausge-

X & l stattet.
[ ; 1 i Nr. 45) D.Il.t. .- Tenderloko-
BN motive der italienischen Staats-
- : : & bahunen far 950 mm-Spur des sizilischen
N - ' | | §  Netzes (Abb. 20 und 21, Taf. XXXIV), ge-
g :3 %""l‘_‘:‘; ________ i — - i o baut von der Berliner Maschinenbau-Aktien-
\ i "“u":' ------- -ﬁ'; ; T i Gesellschaft, vormals [.. Schwartzko pff.
' ' ’,'1,' f‘{"‘“" ~7 = e ,r—]l A S Die stirkste Neigung ist 30 ¢[,, der
= e = =2\ % /J’ = = : f;% kleinste Kriimmungshalbmesser 100 m. Die
: X S . ——~ E] ]:f I Vorderachse ist bei 2,5 m festem Achs-
i - = DT < i ,_‘t‘_‘_ E§ i stande verschiebbar. Die Feuerbiichse
:L i 87 s s o :J' i besteht aus arsenhaltigem Kupfer, die
lle51o->-|<——z15o———><——17oa—-—;-|<-730~r—lf——- 1370——91<—1aao-><—-1oao—+5104 Schiiréfinung ist nach Webb angeordnet.
L 3800 ] | Des schlechten Speisewassers halber ist

8970 - ——-

Abb. 22, C.Il1.t.|7.- und C+ A.IV.t .=, -Tenderlokomotive der |

italienischen Staatsbahnen fiir gemischten Reibung- und Zahn-Betrieb. .
Mafstab 1:100.
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Zahnradithersetzung, da die grolsere Geschwindigkeit der Nieder- |
druckkolben der entsprechenden Vermehrung des Kolbenhubes
gleich zu rechnen ist.

An Bremsen sind vorgeschen: 1) eine Handklotzbremse
fir alle sechs glatten Rider und ein Zahnbremsrad, 2) eine
Bandbremse fir das Zahntriebrad, 3) eine bei der Talfabrt in
Zahnstrecken auf die Dampfkolben wirkende [lauftrickdruck-

Abb. 23.

+ sind aus Messing mit Kupferstutzen am Feuerbiichsende,

B+ B.1V.t. .- Lokomotive der italienischen Staatsbahnen.

= auch die Rauchkammerrohrwand aus ar-

* senhaltigem Kupfer gefertigt, der lLangkessel unten auf ein

Drittel des Umfanges mit Kupferblech belegt und zwischen
Bodenring und #ufsern Feuerbiichsmantel ein 50 mm iiber den
Bodenring vorstehendes Kupferblech eingenietet. Die Heizrohre
Der
Boden des Aschkastens ist doppelt, der Kithlung halber mit
Durchbrechungen im untern Bleche. Die Einstromrohre sind
mit Stopfbitchsen in die Dampfzylinder eingefiihrt, die Schieber
sind Flachschieber der » American Balanced Valve Co.« (Abb. 21,
Taf. XXXIV). Die Hardy- Schnellbremse wirkt einscitig auf
alle Rader. Im Ubrigen ist dic Ausréistung die in Ttalien ibliche.

Auf der stirksten Steigung von 30 °/y schleppt die Loko-
motive in gerader Strecke 120 t Wagengewicht mit 15 km St
Geschwindigkeit.

Nr. 46) bis 48) sind kleine Baulokomotiven dblicher
Anordnung. Abb. 22 bis 24, Taf. XXXV zeigt als Beispiel eine
B.11 t.i".-Lokomotive fir 60 mm-Spur, erbaut von der Hannover-
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals G, ligestorff.

Nr. 49) Uber eine 1C-Lokomotive der Algierbahn
fir 1055 mm-Spur warde keine Auskunft erteilt.

Nr. 50) B4 B.IV . t.[F.-Lokomotive der italieni-
schen Staatsbahnen
fir die Kolonie LEritrea,

(Fortsetzung folgt.)

- Spurweite 950 mm (Text-
~ abl. 23). Die Hochdruck-
zylinder sind mit dem hin-
tern, die Niederdruckzylin-
der mit dem vordern Dreh-
gestell verbunden. Fur die
erstern sind Kolbenschie-
ber, fiur die letztern Flach-
schieber vorgesehen. Dic
Ausriistung  besteht  aus
einer schnellwirkenden
sclbsttatigen Hardy-
Bremse nebst Handbremse,

cinem  Handsandstreuer,
einem Nathan-Oler mit
4 Leitungen und einem
Regler mit Flachschieber.

39%




Kugelachslager fiir Eisenbahn-Fahrzeuge.

A. Sternberg, Ingenicur der Eisenbahu-Fahrzeng-Fabrik Sternbherg und Co.,

Die DMitteilungen der IHerren Regierungs- und Baurat
Baum in Hannover und Schmid-Roost in Zirich*) ver-
anlassen den Verfasser, ciniges itber dic von ilim entworfencen
Kugelachslager fiir Kisenbahn-Fahrzenge auszufithren,
einem neuartigen Standpunkte ausgehen und vein praktischen
Erwigungen cntsprungen sind.

Es lag nahe, bei dem Baue von Kraftdienstwagen und
Triebwagen, wie sic in dem Werke in Frankfurt afM. her-
gestellt werden,
Man machte jedoch die Erfahrung.
seltensten Iillen einen Daunerbetrieb aushielten und bei Wagen
fiir 70 bis 80 km/St Geschwindigkeit fast ausnahmslos zer-
stort wurden.

Die verwendeten Kugellager-Ringe waren solche mit Lant-
rillen im Aufsen- und im Innen-Ringe.
schadhaften Ringe ergab stets, dals sic durch die auftretenden
Stolse beim Befahren von Bogen in der Achsenrichtung zer-
trimmert wurden. Zum Teil wurden der innere
Ring am schwichsten Punkte, also im Scheitel der
gesprengt, oder die Laufkugeln wurden durch dic Keilwirkung
der sich gegen einander verschichenden Laufrillen verdrickt
und mit der Zeit zertriunmert.

Man glaubte, dem Ubel stirkere DBemessung
Kugelringe, oder durch Einbau mehrerer Ringe abhelfen zu

dic von

durch der

die iblichen Kugellagerringe zu verwenden.
dals diese Ringe in den !

. mit der Achse durch die Kugelringe hindurch.

Die Untersuchung der

oder anfsere
Laufrille, -

G.m. h. H. in Frankfart a. M.

Das Lager besteht im Wesentlichen aus einer Bichse aus
selmiedbarem Stahlgnls oder Temperguls mit Filzdeckel-Abschluls
und einer Einfallklappe far O, aus drei gewohnlichen Aulsen-
ringen. in denen cine anf den Achsschenkel gezogene, glatte
Hiilse ruht, Die
Kugeln sind in den iiblichen Kifigen gefithrt.

Der wesentliche Vorteil dieses Tagers gegeniitber Ring-
lagern Desteht darin, dafls sich die Achse beim Befahren von
Bogen verschiehen kann, und die Stolse auf den clastisch ge-
lagerten Druckring  iibertragen werden. Iahrt das Fahrzeug
so schiebt sich die auf den Achsschenkel

und einer Drucklager-Anordnung mit Feder.

in cinen Bogen ein,
gezogene, Aulserst genau geschliffene und gehirtete Stahlhalse
Die die Hiilse
haltende Achsmutter driickt den in der Regellage durch dic
Anordnung der Federschale entlasteten Druckring gegen die
Feder, die den Stofs gegen den Achssatz im Bogen aufnimmt.

Die Achse kehrt am Bogenende von selbst wieder in die
Regellage zuriick. s hat sich nun gezeigt. dals die Feder
rechnerisch ermittelten Fliehkraft des Wagens im Bogen
nicht voll zu entsprechen braucht. Die Ursache hierfiir konnte
nicht cinwandfrei festgestellt werden. Die Annahme, dals die
Kugelringe dem Durchgleiten der glatten Hilse einen Wider-
stand entgegensetzen, scheint berechtigt. Bei Stillstand der
Laufachse ist cs selbst Dei unbelastetemn Lager nur

der

durch

konnen. Bei kleineren Falnzeugen wurde so auch eine lingere | starken Druck oder Schlag moglich, dic Hilse durch die
Lebensdauer erreicht, doch war dic Sicherheit der Lager keine | Ringe zu treiben. Mit zunehmender Umdrehungszahl der
Achsen wird die zum
Abb. 1. Kugelachslager, Liangsschnitt. Mabstab 5:9. B Verschieben erforder-
liche Kraft der Ililse
geringer.
. Die  hauptsach-
- . e lichsten  Bedenken
~ > i v / gegen diese Kugel-
/ / ///////// e lager waren, dals sich
MM N N . ’ "
15 1 i “"@ A 1 die glatten - Hilsen
NS 7 7 7 nicht lange ohne
iom @ | .I@S:—‘ F‘ e~ I@ufspuren lmlt'en
! wiirden, und dafs nicht
- ~ A *"“3’?—1 - el:—'l |‘ — I z alle Ringe des Lagers
zu  gleichmilsigem
10 "rag { -
77 I T Tragen l\.omm‘e'zn wilr
7~ T ok o den. Beide Finwend-
1 i ungen haben  sich
T I T e ugen haben
5229 // / // ///////// //// //7/ nicht als richtig be-
p—271—Is|— 3 PR N stitigt. Kin Einlau-
90 fen der Kugeln in die
115 glatte  IMiilse  fand
selbst bei hoher Be-
grofse und bei schweren Fahrzeugen war es nicht maoglich, | lastung der Kugeln nicht statt, das Spielen der Achse durch

dauerhafte Kugelringe einzubauen.

Der Verfasser bildete nun das inzwischen geschiitzte Lager
nach Textabb. 1 aus und erreichte trotz theoretischer Kin-
wendungen von I*'achleuten einen iberraschenden Krfolg.

, *) Organ 1910, S. 875: 1911, 8. 264; 1912, S. 26,

Anpassung an die Unebenheit des Gleises scheint in dieser
Hinsicht von ginstigem Kinflusse zn sein, da die Laufbahn der
Kugeln dabei stetig wechselt.

Dals das ungleichmilsige 'I'vagen der Laufringe tatsiich-

lich nicht in Frage kommt und auch keine Nachteile zeitigte,



fahrt der Verfasser auf die grolse Genauigkeit der verwendeten
Kugeln und Laufringe zuviack und aueh darauf. dals sich die
Wandung des Gehiuses wahrscheinlich der Ungenauigkeit der
Ringe, dic nur wenige Tausendstel cines Millimeter betragen
anpalst,

b

Nach Textahb. 2 sind die Lager in hesomleren Bigeln
Abb. 2.

Achsfithrungstiick mit Kugellager fir leichte Trichwagen.

und Fihrungstiicken kreuzgelenkig aufgehingt, so dals Klemmn-
ungen’ hei einseitiger Belastung des Wagens oder Dbei Verecken
des Rahmens nicht auf dic Kugellager itbertragen werden
kinnen und die Belastung des Lagers nur in einem Punkte
erfolgt.  Die Anordnung ist so getroffen, dals die Mitte des
tragenden Bolzens iber der Mitte des mittlern Ringes liegt,
ities scheint chenfalls das gleichmiifsige Tragen aller Ringe zu
begiinstigen.

Die Versuche im Detriebe tfielen iiher Krwarten giinstig
Seit drei Jahren ist noch kein Lager schadhaft ge-
worden, aufser hei ecinem Wagen, der cine Boschung mit
70 km St Geschwindigkeit hinunterfuhr, In  diesem Falle
zeigten die Kugeln Flachen und der Aulsenring und die glatten
Hilsen Vertiefungen. Dieser Fall kann jedoch nicht als mafs-
gebend betrachtet werden. Die Wagen zeichnen sich durch
leichten Lauf aus und aberraschen durch ihre Bogenbeweglich-
keit, die die Erhohung der Achsstinde um 50"/, ermoglicht
und selbst bei grofser Geschwindigkeit ruhiges Fahren zulafst.

aus,

die Verschicblichkeit der Achsen wurde cine be-
sondere Ausbildung der Bremsen notig, die aber mit dem hier

Durch
zu erirternden nichts zu tun hat.  Nach den gemachten Fr-
fahrungen steht nichts im Wege, die Lager unter Benutzung
ciner belichig grofsen Anzahl von Kugelreilen selbst fir die
schwersten Triebwagen zu verwenden.

Ein Vorteil der Lager ist ferner, dafs sie nach l.dsen
des  Querbolzens ohne weiteres vomn Achsschenkel herunter-
gezogen werden konnen, was bisher bei keiner andern Anord-

Uber den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkriimmungen.

~
>

Ingenicur Dr. Schlols*) untersucht den Lauf zwei-
achsiger, steifachsiger Falirzeuge, Er beginnt mit dem Satze:
»Es st bekannt, dals steifachsige Fahrzeuge in der Bahn-
kranmung Diese  lor-
scheinung erklirt er aus Wirkungen der Kegelform der Liad-
lauftlachen.  Abgesehen von aufseren auf das Fahrzeug aus-
geibten Kraften, tritt diese Wirkung auch tatsiichlich Dei

heiden Achsen auf,

eine  Spiefsgangstellung  einnelmenc.

Nun wirken aber auf das Fahrzeug beim
Durchfabren der Krammung dufsere Krifte, die Schicnen-
fubrungsdriccke, Zugkraft, Flichkraft und Kuppelungskriifte.
Davon tritt stets auf der Fihrungsdrack der iunfsern Schiene
gegen das Aufsenrad der Vorderachse, dazu hei Spielsgang
noch der IFihrungsdruck der innern Schiene gegen das Innen-

rad der Hinterachse. Diese Krifte wirken dem Drehen des
Fahrzeuges in die Spiclsgangstellung entgegen.  Diese  tritt

dalier auch nicht stets ant.

“abrzeuges in der Bahnkrimmung. von

dingungen

geometrischen  Be-

abgesehen, das Ergebnis aller  darauf wirtkenden
Krifte, also «der Reibungswiderstinde an  den Autlager- und
Anlaut-Punkten, sowic der Summe aller dufseren Krafte,  ine
aul dieser Grundlage durchgefithete, rechmende oder zeichnende

Untersuchung zeigt bei Vernachlissigung der Flichkraft. Zug-

Tatsichlich ist die Stellung des ‘

kraft und Kuppelungskrifte, dafls sich dic Hinterachse bei sehr ‘

%) Organ 1912, S. 50,

raJng. Heumann, Regierungsbaumeister in Metz.

grofsem Achsstamde € annithernd nach dem Kritmmungsmittel-
punkte zu richten sucht, dals mit abnehmendem Achsstande r
der Punkt der Richtung nach dem Mittelpunkte hinter die
letzte Achse viiekt, und zwar fir v == 8,0 m um etwa 0,1 m,
bei r=1,5m um ectwa 0.54 m; dieser Abstand y der Hinter-
achse von der Rechtwinkeligen aus dem Mittelpunkte auf die
Wagenmittellinie, dndert sich angenihert nach dem Gesetze der
gleichseitigen Hyperbel: (y.r) m = 0.8. Bei geniigend grofsem
Spiclraume ¢ zwischen Schiene und Rad wiirde also iiberhaupt
keine Spiefsgangstellung auftreten: bei der tatsichlichen Be-
grenzung von o tritt diese bei grofseren Achsstinden auf, so-
bald das Innenrad der Hinterachse bei dem Bestreben, sich
annihernd nach dem Mittelpunkte zu richten, an dic Innén-
anliuft.  Derjenige Wert von r. bei dem die Iinter-
achse innen anlauft, ist gegehen durch die geometrische Be-
r=—y4 Vy’4 2 ko, amihernd r = V2 RRo.
Dem entsprechen die Werte

schicne
zichung ;

Zusammenstellung 1.

R=150m, 6= (354 25) mm, r=4,50m
= 300m, = (304 25)mm, =5,6>m
=500m, =(0 4+ 25)mm. =490 m.
Bei grofserm r o tritt Spiefsgang auf, bei kleinerm liuft die
Hinterachse frei.
Sodaun  berechnet Schléfs den Widerstand in der Be-



1]

rithrenden ey Balinkriimmung, den das Fahrzeug seiner Be-

wegung durch diese entgegensetat,  Diesen Widerstand w kgt

setzt er zusammen aus w, o dem Widerstande zwischen Lauf-

fiche wnd Sehienenkopfobertliche. und aus wy. dem  Wider-

staidde  zwischen  Radtansch  und

Schienenkopfttanke. W, W, Abh. Fla.]llf(::l(“:“:/llllﬁésit‘:luIhis

seien die  entsprechenden  vollen T ——

s . . Ao, ¥ =7 —

Widerstinde in . Dann bemerke N —_ 4

ich zu W, nach Uebelacker®) ::jTM\< _=

folzendes.  In Textabh. 1 ist ein _4--7—“‘ ‘ — v

zweiachsices Fahrzeug im Grundrisse w"! IN

dargestellt,  Die Hinterachse liege ' I K

um ¥y = x 1 vor der Reehtwin- } i :

keligen ans dem Mittelpunkte.  Sie o s :

kanm frei oder innen  anlaufen, ' : I

Das Fahrzeug bewege sich it der \ ; I

Geschwindigheit V= R .y durch ; } }

dic Krammung  um  den Mittel- l | :

punkt €. Die Bewegung aller Ra- : : :

der auf den Schienen  gehf unter ‘ : |

gleichzeiticem Rollen und  Gleiten L;&df———ﬁ'—v
—_—

vor sich.  Yon der Kegeltorm der

Laufflichen kann bei der Betrachtung beider Achsen zusammen
abgeschen werden, da ihre Wirkung im Mittel verschwindet, was
auch Schlifs in GL 5a) cinsetzt. Dann ist der Rollweg aller vier
Rider in der Zeiteinheit gleich grofs = R .y (Textabb. 1).

Der  gleichzeitige Gleitweg  erzeugt den  gesuchten  Wider-
stand W,. Die ganze Bewegung der einzelnen Rider um C

wird in zwei Seitenbewegungen, in Richtung der Lingsachse

des TFalnzeuges und rechtwinkelig dazu zerlegt, also in

Drehungen wm C* und €' wie um A, und Bj. Dann ergibt
sich aus den geometrischen Beziehungen, dafs die Gleitbewegung
vier Riider als Drehbewegung  mit Winkel-

geschwindigkeit y um den Punkt M aufgefafst werden kann,

der cine der

Zeiteinheit
n
von Rad A und lr_y) /2 +< )

von Rad Found l)—yj\/ \*1)—_}./ 7y

Die entsprechenden Reibungsarbeiten  erhitlt man durch Mal-

also ergeben sich die Gleitwege in der

nehmen mit §. Q. worin Q dic Radbelastung hedeutet.  Die
Langskraft zur Uherwindung des Widerstandes W, hat in der
Zeiteinheit den Weg R .y zuriickzulegen, also ist:

W, .R.yp=

- ; .,7 mo\? . J/' -, m\2
2. .00 \, X (»2 > +2 q:.\o,.(,)\/w (x—nr)+ <2>

g ey )

findet W,

W, =

Sehlafls ., unabhiingig von r.

)
L

l
Obige Gleichung stimmt mit der von Schlofs aberein,

fir:x = O, und x — r =0, also unter der Annahme,

beide - Achsen nach dem Mittelpunkte weisen.

Das ist aber

*) Organ 1903, Beilage.

dals

8
fir dic erste Achse aueh nur annithernd niemals, fir die zweite
mar hei grofsem v annihernd der Fall,  Die Gleichung  von
Schlofls liefert cin zu kleines W, mit den Bezeichnungen
- . , Al
der Textabb, 1T ist der Wert der fache des tat-
MA + MK
siichlichen,
Absichtliclc habe ich in der obigen Berechnung von W,

der fihrenden Rider nicht
also ungenau gerechnet.
der

die abweichenden Gleitverbalinisse
berieksichtigt, um richtige Vergleichs-
von Schlols zu haben,
Unter Beraeksichtigung dieser Abweichung ergeben sich folgende
Werte tine W, kg/ft.

verhiltnifle mit Rechnungsweise

Zusammenstellung 11,

|
v o= 1‘ 1502540 4505 | 6|7 10w
o o R R T e
R e 1[ T *—‘ ‘_
ko= 180m 158 1.8 2,62‘2.86‘3.00 3,30 3.70 [ 4,20 | 5,21
6 = 60mm | . I I
k= 300 095 113|157 172 1,87 [ 1,98 2,22 12,52 3,14
6 = bd l [ | |
T | ]
= {0,57 [0,68[0,0¢ 1,08 1,08 1,19 133151 188
- ! . ; :

W, witchst mit r; diese Zunahme verlangsamt sich von
dem Werte von r an, bei dem Spielsgangstellung eintritt.

Weiter ist W, zu erdrtern.

Tu Textabb.
laufende Rad der Vorderachse
dargestellt. Al bezeichne die
Auflagerlinie, C den DBerithr-
ungspunkt zwischen Radflansch
und Schiene, nach Schldols
10 mm unter Schienen-Ober-
kante angenommen. Der Reib-
ungswiderstand 8 in C ist mit
den Bezeichnungen von Sch16 6:

Abb. 2. Anlaufendes Rad der
Vorderachse.

2 ist das an-

. &, dannist nach Schiok

Q
w, .
© 2

die Kraft W, an der Radachse angreifend, zur Uberwindung

dieser Reibung S:

Q D4 20 min
1Y
Wy=w;.. 6§ 0
Das setzt voraus, dafs S den durch C gezogenen Be-
rithrungskreis vom Durchmesser DD 4 20 mm  berohrt.  Tat-

sichlich hat aber S dicse Riehtung nicht, sondern steht recht-

winkelig auf ¢ = A' (%, da sich ¢ um A! dreht. Fiir W, gilt

also der Ausdruck:
Q 2 '
Wy=wy. . )+ nun ist aber 2¢ bedeutend kleiner

als D - 20 mm, bei neuen Spurkrinzen 2e = 0 bis 30 mm,

D -+ 20 mm == 1020 bhis 2020, mithin ist der tatsichliche

Wert W, = 0 bis etwa 31(—)» des von Schlols ernittelten, dieser

. - r °, o . 3
d 1L Z1IL 2101 £ " ka [ i HE /
also viel zuw grofs: W, kann gegeniiber W, fast Immer ver-

nachlassigt werden.
So ist der Widerstand W kg;t im Ganzen:



Zusammenstellung I1I.

” nnch”Schlﬁ Is nach den obigenw

i o Ausfiihrungen
beir= 5m . . . . H T
fir R = 180m . oL 2.1 kgjt 3,00 kgft
=300m 1,3 1,87
. =50m . ., e ! 07 1,08
bei v = 10m . . ., . ! -
firR= 180m . . . . i 2,3 5,24 kgt
= 300m . . .. ¥ 1,5 \ 3,14
=50m . . . .| 0,8 | 1,88

%9

Auf S. 51 miissen wohl Jlauten:

w . ) ,
GL3)A=—. Q& statt A, w. Q Sund Gl 4) P = A statt
2 Do

A .
DA QO 8. diesen Werten entsprieht auch das 8. Glied der
Gl 4).

Ablaufanlagen auf Verschiebebalinhi):fen fiir Eselsriickenbetrieb,

Pr.-Jng. Sammet, Dipl-Ing. in Karlsruhe.

Herr Professor Cauer*) hat hei seinen Betrachtungen itber |
die zweckmifsigste Neigung der Ablaufgleise von Hauptablauf-
anlagen und dic vorteilhafteste Verteilung des ganzen Gefalles
ausgefithrt, dafs man

1. die Fallhshe auf die ganze Liange des Laufweges von dem
Ablaufpunkte bis an das knde der Richtungsgleise an-
nihernd gleichmilsig verteilen kanne, so dafs das Gefille
iiberall gleich dem Widerstande ist.
das verfigbare Gefille an der Ablaufstelle vercinigen
und die Richtungsgleise wagrecht anlegen,
dem Ablautherge nur die unbedingt erforderliche Hohe
zum Auseinanderziehen der Wagen geben und das iibrige

Gefalle auf die Richtungsgleise verteilen konne, wobei

dieses annihernd gleich dem Laufwiderstande der Wagen

sein solle.

Die beiden ersten Anordnungen hilt Herr (‘auer nicht
far brauchbar, die crste, weil die Wagen wmit der Abdrick-
geschwindigkeit wohl bis an das Ende der Richtungsgleise

rollen, aber einander so dicht folgen, dafls eine Verteilung durch
der Weichen nicht maglich ist. die zweite, weil die Ablauf-
geschwindigkeiten fiir die Wagen, die nicht bis an das Ende
der Sammelgleise rollen sollen, zu hoch sind und deshalb fir
den Ablanfbetrieh Gefahren in sich bergen.

Die richtige Anordnung sieht Herr Cauer in der dritten, .
deren Durchfithrbarkeit an einem Beispiele angedeutet worden
ist. Es soll nun durch eingehendere Behandelung des Gegen-
standes untersucht werden, ob und wie weit den von Herrn
Cauer aufgestelllen Grundsiitzen
Gefillverhiltnisse
niumlich ;

fir dic Ausgestaltung der

von  Ablaufanlagen fiir  Eselsriickenbetrieb.

I. den Richtungsgleisen ist ein Gefille zu geben. das gleich
dem geringsten Wagenwiderstand ist, und

Il. dem Ablaufriccken ist cin Gefille zu geben, das zum Aus-

einanderzichen der Wagen oder Verschiebeginge grade

ausreicht,

zugestimmt werden

kann,

VA diesem
Zwecke soll die Ab-
laufanlage in drei
Teile zerlegt wer-
den (Textahh, 1):

Abb, 1.

Liingsschnitt einer Ablaufanlage.
o =

Ablautrichtung

!

:

| 1
Sommelgleise., Verte/lungstracke v fblouticken

il m“L—*—

*) Siehe: Cauer, Zeitung des Vercines dentscher Eisenbahn-
Verwaltungen 1912, Nr. 17 und 18; Ammann, daselbst Nr, 41
und 49,

L. in den eigentlichen Ablaufriicken,

2. in die Strecke mit den Verteilungsweichen einschliefslich
der Gleishogen und

3. in die Sammelgleise,

Die  Forderungen des Betriebes fir die Bewegung der
Wagen auf den Sammelgleisen ciner Ablaufgruppe lauten all-
gemein: »Malsige Laufgeschwindigkeiten an jeder Stelle der
Sammelgleise bei allen Wagengattungen. so dals dic Wagen
an jedem Punkte ohne Ubereilung von den Radschuhlegern
aufgefangen werden konnen, oder nicht ubermilsig stark auf
die in den Gleisen stehenden Wagen aufstofsen, wenn der
Radsehul versagt, oder wenn es nicht mehr gelingt, die Wagen
aufzufangen.«

Die von einem Ablaufriicken abrollenden Wagen haben
auf gleichen Ablautbahnen und bei gleicher Ablaufhihe wegen
Unterschiede im Laufwiderstande verschiedene l.aufge-
schwindigkeiten,  Den geringsten mittlern Laufwiderstand fiir
die Gewichtseinheit haben die heladenen oﬂ'ei)en, den grilsten

der

die leeren gedeckten Wagen.

Die Laufwiderstinde sind aul grader Bahn bei windstillem
Wetter:
2,4 kgft eigentlichen  Laufwiderstinde, nach  den

Versuchen der
v. Roekl und
0.0704 19w e (vmiSek)? fip den Luftwiderstand nach Ledten-
bacher. Die
Ausdrucke, in dem I die Stirnwandiliiche und v die
die
offencn Wagen mit Stirnwandtliiche : Kigengewicht

fiar die

bayverischen Staatsbahmen durch

Lauftwiderstiinde sind nach diesem

Laufgeschwindigkeit. bedeutet, fir beladenen

- Ladung == 1:5.8 und tiwr die leeren gedeckten
Wagen mit Stirnwandtliiche : Figengewicht=1:13

4

herechnet und in ‘Textabl. 2 aufgetragen.,

Abb. 2. Luftwiderstiinde von Wagen,

N <
B Luftwiderstinde 00704 FvZ N
42 50
J0 30
20, 20
en
W

14 5] 10

l P )

Leers stepwagel
Mﬁy

g ) - V4
o é J + 5 &5m
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Die [aufgeschwindigkeit der Wagen an einem Punkte
der Ablaufbabn s ist: v™Sek — /v ¥ L 2g (h — h,), worin
v, 8¢k — die Anfangsgeschwindigkeit, ¢ = die Fallbeschleunigung

wkgit gn

die  Ablaufhohe, n" il

w 1000
w = der Laufwiderstand, genau Laufwiderstand <~ Luftwider-
stand fiir grade Bahn.

9,8 mfSek?, hm

Auf den Verschiebebahnhofen fiir Eselsriickenbetrieh kénnen
die Sammelgleise in den Ablanfgruppen wagerceht oder mit
Gefille gelegt werden. Wenn man, der Eigenart dieser Bahnhife
entsprechend, daran festhalt, Jdals die laufgeschwindigkeit der
Wagen in den Sammelgleisen der Ablanfgruppen cine abnehmende
sein soll. im Gegensatze zu den Bahnhifen mit reinem Schwer-
kraftsbetriche, wo die Laufgeschwindigkeit in den Sammelgleisen
zunimmt, so ist das grifste in Betracht zu ziehende Gefiille
gleich dem geringsten mittlern Wagenwiderstande rand
1:400. Die Gefiillverhiiltnisse fiir die Sammelgleise auf Ver-
schiebebahnhofen fiir Iselsriickenbetrieb reichen demnach von
1:a bis 1:400, Um einen raschen Finblick in die Ablauf-
bewegung der Wagen auf Gefillstrecken zu gewinnen, sind, von der
Anfangsgeschwindigkeit 6 m/Sek ausgehend, die Laufgeschwindig-
keiten der beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen
mit den oben angegebenen Widerstandswerten, wobei hinsichtlich
des Luftwiderstandes der der jeweiligen Geschwindigkeit ent-
sprechende Widerstandswert eingesetzt ist. fur die (efallverhalt-
nisse 1:02, 1:1000, 1:900, 1:800, 1:750, 1:700, 1:650 und
1 600 berechnet und in den Textabb. 5 bis 7 aufgetragen. Die
Sammelgleise von Richtungs- oder HHaupt-Ablaufgrappen werden
in Lingen von rund 800 m angelest. Die Laufgeschwindig-
keit der Wagen am Anfange cines Sammelgleises soll nach

Abb. 3 bis 7. Laufgeschwindigkeit beladener offener und leerer

gedeckter Wagen.

Abh, 7.
4 =
5 hy \.\\\ Geffile 1:60
“ e [~
~J T~
s Al k\\ |
™.
'~
2 3 \\\
~. N
, ~+. N
= N
\\ -
g
= 200 400 600 800 1000 1200 %00 600 1800 L2000
8 m lay elle‘;
6
N .
N Gefille [1:650
5 ‘\\; @f&
‘ \\\ M~
~ Ty
I ~an
3 [~ ™
\\
2 I~ S~
B/ er N b
1 “'JTQWJ% qr s \\ -
) 1:124 000
200 Yoo 600 800 000 1200 %00 600 800 2000
m layfwerte

der Frfahrung im  Allgemeinen nicht mehr als 5 m/Sek be-
tragen, wenn erheblichere DBeschiidigungen Wagen und
Giitern und sonstige Betriebsgefahren vermieden werden sollen.
Haben die beladenen offenen Wagen am Anfange wagerechter
Sammelgleise dicse Laufgeschwindigkeit, so rollen sie nach der
Ablauflinie der Textabb. 3 noch etwa 500 m bis zum Still-
Die leeren gedeckten Wagen haben fir dickelbe ' An-
Alle
ithrigen Wagen, deren Laufwiderstinde zwischen denen der
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen liegen,
kommen dazwischen zum Halten, Bei einer Anfangsgeschwindig-
keit von 5 mjSek laufen somit nicht einmal die Wagen mit
den geringsten Laufwiderstinden bis ans Ende der Sammel-
gleise von Hauptablaufanlagen. Man miilste dic l.aufgeschwindig-
keit der Wagen am Anfange der Sammelgleise zur Erzielung
ausreichender Laufweiten auf mehr als 6 m/Sck erhihen, |Dies
wiire aber fiir den Ablaufbetrieh durchaus unerwiinscht, auch

an

stande.
fungsgeschwindigkeit eine etwas geringere Laufweite.

Abb. 3. Abh, 4,
Seh o/ Sek heim Vorhandensein von Gleisbremsen am Iufse der Ablauf-
: S Gefile 100 i X Geille 111000 riicken, Die Anwendung wagerechter, sowie schwach geneigter
‘ ~ Sammelgleise mufs aber noch aus cinem gewichtigern, bisher
4 _ P N N S ) ]
s [ 5 N unerdrterten  Grunde vermieden werden. Nicht alle Wagen
1 P~ . . . R e
; NN 5 N NG haben gleiche l.aufweiten, ein Teil lauft ans Ziel, andere
—N\ - - . " v 0 i
ne —~5\—J¢ . \, \ , bleiben vorzeitig stehen. Zu den letzteren gehoren zunichst
0 \ oL 4a%gen p:20p00 \ | | die Wagen mit den grifseren Laufwiderstanden, also die leeren
200 400 600 700 200 wo 600 800 1000 7209 . . .
m Layfwerte miagfwere ' gedeelten Wagen, sowie die beladenen und unbeladenen Schwenr-
Abb. 5 Wb 6 liufer jeder Wagengattung,  Sind
hh, 5. Abb, 6. o . .
6 Gileisbremsen am Fulse der Ablauf-
s T 1 fo#”i"m - Geflille |1+ 740 riiccken vorhanden, so wird aufser-
~O TN 1 s e D A N S S e S A . . .
i ~ B i Wl " dem ein Teil der gut laufenden be-
4 < N N e e e | ~ e ¥ \'\ o . B S e
34— ™A \\‘ I S A \\%_ N ladenen Wagen in Folge der Ab-
N R ~L] et .
Py N NG >,\\ ] S %‘ bremsung das Ziel nicht errcichen,
N 20 - i N ot e A - . . .
1t - S %\ , I *\\ tkw nitmlich die zur Vermeidunyg des Auf-
4 1 \ N | stofsens auf Schwerlinfer oder zur
< 200 w0 60 dw w0w w0 g o '
' 200 400 600 800 1000 17200 %00 %00 . . .
§ 7 Lagfuweire § m Layfwere . Einhaltung des DPufferabstandes einer
N Gefylle |1: = Geflitie |1:7%0 Abbremsung unterzogenen. Doch sind
5 U F——1 5 _‘> gy i
v SR _ S T auch unter den wegen Schnellaufes
> 4 N ~ v .
3 - *\\ N N e abgebremsten  Wagen  vielfach  zu
N 5t . .
2} h ™S ™~ stark abgebremste, die deshalb nicht
N b 2 >
7 \ ™ , ™ | _| weit genug laufen. Bleibt ein Wa-
Ldingen ¥:24900 \ N N N o .
¢ Ldrgen |1 24004 \ \ gen vorzeitig stchen, so muls er
200 400 600 800 1000 1200 0 0 500 w0 7] 506 000 7200 7460 w00 b=} 8 K i .
m Lagweite schnellstens nach dem Kndziele ge-



schoben werden, damit die nachfolgenden nicht angehalten
werden miilssen.  Am zweckmiifsigsten werden die stehen ge-
bliebenen Wagen durch die Radschulileger, spiitestens nach dem
Ablaufe cines Zuges, von Iland geschoben. Auf wagerechten
und schwach geneigten Gleisen ist dies bei einzelnen
leeren oder leicht beladenen Wagen miglich. Schwer beladene
Wagen oder Wagengruppen Linnen dagegen aut derartigen
nur mit Lokomotiven verschoben werden. Wihrend
es bei der Verwendung von Menschenkraft gelingt. dic stehen
geblichenen Wagen so an ihren Bestimmungsort zu schieben,
dals das Ablaufgeschiift keine Unterbrechung erleidet, kann
das Weiterdriicken bei Verwendung von Lokomotiven nur nach
Beendigung des Ablaufes eines Zuges bewirkt werden, oder
das Ablaufgesehift muls so lange unterbrochen werden, bis
die den weitern Ablauf hindernden Wagen heseitigt sind. Auf
mit wagerechten (ileisen

nur

Gileisen

dem Verschiebebahmhofe Karlsruhe
der Hauptablaufgruppe und Gleisbremsen am Fufse des Ablauf-
riickens, missen bei durchschnittlicher Witterung tiiglich etwa
zwolf Lokomotivstunden Weiterdricken
gobliebener Wagen aufgewendet werden. wodurch der Wagen-
ablauf tiiglich etwa vier Stunden unterbrochen wird, Wie das
die Leistungsfihigkeit und die Betriebskosten dieses Bahnhofes
im Verlage von

AN vorzeitig stehen

becintlufst, weist der Verfasser in  einer
J. Liang’s Buehhandlung in Karlsruhe erschienenen Doktor-
arbeit. »Uber die bauliche Aulage, den Betrieb, die Leistungs-
fahigkeit und die Betrichskosten des Verschiehehahnhofes Karls-
ruhe« nach.  Xhnliche Verhiltnisse scheinen fibrigens auch an
der Ablaufanlage W-Siid des Verschiebebahnhofes Soest zu  De-
stelien, da hier stetig eine Lokomotive zum Weiterdriicken zu
frith stehen gebliehener Wagen bereit. gehalten wird*).

Nun mufs die Neigung ermittelt werden, anf der die Wagen
von Hand geschoben werden kinnen. Das in Betracht kommende
Hachstgefille st 1:400. Cauer schligt in seinem Grund-
satze I ein Gefalle 1: 500 vor. das annihernd dem geringsten
Laufwiderstande der Wagen gleich ist. Diese Ciefille sind fir
das Verschieben der Wagen von Hand reichlich. Doch werden
die schwer beladenen Wagen bei so starkem Gefillle mit der
anfanglichen Laufgeschwindigkeit am Inde ankommen, nach
der bisherigen Voraussetzung also mit 5 mfSek. Dies ist wegen
der Aufstofse und des Fntlaufens der Wagen nicht erwimseht.
Man konnte hei Verwendung dieser Neigungen eine entsprechende
Ermitlsigung der Lanfgeschwindigkeit der Wagen am Anfange
der Sammelgleise in Lrwiigung ziehen, doch darf man wegen
der Schwerliufer, Gegenwind und sonstigen Hemmungen hierin
nicht zu weit gehen, Dic Laufwege vom Rickenfulse bis an den
Anfang der Sammelgleise sind namlich bei Hauptablaufanlagen
dnrchsehnittlich 300 m lang. Die Wagen mit den grifseren
Laufwiderstinden werden hei gleicher Geschwindigkeit aller
Wagen am Riickenfulse mit geringerer Laufgeschwindiglkeit am
Anfange der Sammelgleise ankommen, als die leicht laufenden. Die
Geschwindigkeitsverminderung betriigt bei Laufwegen von 500m
etwa 0,5 m/Sek**). Kommen also beladene offene Wagen mit
5 m/Sek Laufgeschwindigkeit an den Anfang der Samnelgleise,

*) Zeitschrift fiir Bauwesen 1997, S. 211,
**) Um die Ungleichheiten im Wagenablanfe zu beschriinken,
sind die Verteilungstrecken miaglichst kurz auszubilden.

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

so ist die Laufgeschwindigkeit der leeren gedeckten Wagen
und der Schwerliufer nur etwa 4,5 m/Sek, wodurch (ie Lauf-
weite dieser in den Sammelgleisen, die ohnedies weringer ist,
als die der oftenen Wagen, noch weiter verkiirzt. wird.  Wegen
dieser Verzogerung dart die lLanfgeschwindigkeit der offenen
Wagen nicht unter -£.5 m Sek hemessen werden, weil man sonst
Gefahr lantt, dals die Laufweiten der Leerwagen und Schwer-
liufer ungenitigend werden und dic geringste Erhihung der
Laufwiderstinde durch Gegenwind oder Kilte viele Wagen zu
vorzeitigem  Stillstande  bringt*),  Die Anfangszeschwindigkeit
kimnte  demmach nar um etwa 0,5 m;Sek ermiifsigt werden,
Da dadureh aber die Betrichsgefahren ans dem raschen Laufe
der schwer beladenen Wagen nicht beseitigt werden, so kinnen
die Gefiille 1 : 400 oder 1
keit von 4,5 m:Sek nicht zngelassen werden.

Die geringste Neigung, anf der schwer heladene Wagen
durch einen Arbeiter fortbewegt werden kénnen, ist nach den

2500 aueh fir die Anfangsgeschwindig-

lirfahrungen im neuen Verschichebahnhofe Mannheim 1 : 800.
In der Hauptablaufgruppe des Versehiebebahnhofes Iausbergen
hei Stralsburg ist 1: 600 angewandt. Dieses Gefille reicht
nach Mitteilung der Betrichsleitung fiir das Verschichen der
Da die Wagen bei
mySek auf beiden

Wagen aus und soll sich selnr hewihren.

Anfangsgeschwindigkeiten 4,0 und 5
den Ablauflinien bis an das Knde von 800 m

von
Geefilllen nach
fangen Gleisen rollen, so geniigen diese Gefillverhiiltnisse aueh
hinsiehtlich der Lautweite. Die Laufeeschwindigkeiten bleiben
innerhalb der zulissigen Grenzen. Demnacl diirfen die Simmel-
gleise von Ablaufgruppen nicht schwiicher als 1 : 800 und nicht
sticker als 1: 600 geneigt sein. weil im letzteren Falle sonst
die zuliissigen Geschwindigkeiten iiberschritten werden.

«

Der von Herrn Cauer aufgestellte Grundsatz 1, dals das
Gefille far die Richtungsgleise, Stnmelgleise von Hanptablauf-
anlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein miisse,

wird dureh diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle

treten dic nachstehenden Bedingungen :

A) »Die Laufgeschwindigkeit der heladenen offenen Wagen
am Anfange der Sanmelgleise soll bei Hauptablaufanlagen
etwa 4,5 bis H mfSek, bei Nebenablaufanlagen etwa 4,0
his 4,5 mfSek Dbetragen.

B) »Den Sammelgleisen von Haupt- und Neben-Ablaufanlagen

ist mindestens cin Gefillle zu geben, auf dem alle vor-

zeitig stehen gebliehenen Wagen von Hand geschoben
werden kinnen. Das Mindestgefille ist 1 : 800, stirkere
Gefialle als 1:600 <ind zu vermeidenc,
IYitr  die Verteilung des iihrigen Gefiilles

Verteilungstrecke und den Ablaufriicken ist zuniichst zu beachten,

der erstern mindestens so angelegt werden

noch auf die
dafs die Neigung
muls, dals wegen
schon hier stehen

Gegenwind oder selnr schweren lLaufes etwa
geblichene Wagen sofort und raseh von Iland
geschoben werden kinnen: das erforderliche Mindestgefille ist
bei den Sammelgleisen zu 1:800 bestimmt worden. Legte
man dieses bei 5 m/Sek Laufgeschwindigkeit fiir die beladenen

*) Bei Nebenablaufanlagen, Stationsgruppen, wo nicht nur die
Sammelgleise, sondern auch die Verteilungstrecken wesentlich kiivzer
sind, als bei den Hauptablaufanlagen, kann die Laufgeschwindigkeit
der beladenen offenen Wagen anf 4 bis 4,5 m/Sek herabgehen, wie
aus alen Ablauflinien zu erschen ist.

15. Heft. 1912, 40
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offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise hier an, so
miilsten diese Wagen bei 300 m Linge der Verteilungstrecke
am Fulse des Ablaufriickens 5,8 m/Sek Geschwindigkeit haben,

damit sie mit der Apb, 8 his 10. Wagenlauf durch die Verteilung-

- Verteilungstrecke gleich sind.

In diesem Falle miste ihr ein
Giefalle gegeben werden, dessen Beschleunigung durch die Ver-
zogerung des Widerstandes genau aufgezehrt wird, h = hy; dem
entspricht die Neigung 1:370 (Textabb. 9).

Drittens kann man die Neigung der Verteilungstrecke noch
so withlen, dals die Wagen in der Verteilungstrecke beschleunigt
werden. Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Rickenfulse
mifste dann geringer sein, als die Laufgeschwindigkeit |von
5 mjSek am Anfange der Sammelgleise (Textabb, 10). Da

i aber diese Anordnung dem Bestreben widerspricht, das Gefalle

moglichst am Ablaufriicken zu vereinigen, so kommt sie nicht
weiter in Betracht. Die beiden ersten Anordnungen sind dem-

. nach die Grenzfille far die Austihrung, indem die Anordnung

i nach Textabb, ¥ das zulissige Mindestgefille far die Ver-

geforderten  Ge- strecken.
schwindigkeit in oor Abb. 8.
. . £ d’ -,
die  Sammelgleise (beladere O-Wagen) <428 ek
ecinlaufen ext- : 800 f
bi ‘ ] {Foxt tWW/,,lu T 8375 ‘
abb. 8). | SRR 300y o oo .. w27y |
Man konnte Verteilungstrecke w = Q87m
im Gegensatze zu Abh. 9.
. S Y Sehy
dieser Anordnung T ek
das Gefille fir die 1:370 'ﬂﬂ,«rm
T apt ol . TIITITITT TIIIIT? i’ R
Verteilungstrecke i  ———TA
aber auch so wih- ' Yerteilungstrecke thehws q&?m
len, dafs die Lauf- Abb, 10. ‘
. . . |
geschwindigkeit — —effTek Yo S 5ok i
\y I
der beladenen offe- pefstle 1370 M :
nen Wagen am An- g 7 Wa ;
3 1 e e FOm rw=27, '
fange und Ende der Verterlungstrecke S W=alhg /1 ‘
(Schlnkz

teilungstrecke und den lochstwert fur die Iaufgeschwindigkeit
der Wagen am Fulse des Ablaufrickens, die Anordnung nach
Textabh, 9 das Hichstgefille fiir die Verteilungstrecke und
den Mindestwert fiir die Laufgeschwindigkeit der Wagen am
Rickenfufse enthalt, wenn die beladenen offenen Wagen mit
5 mfSek in die Sammelgleise einlaufen sollen.

folgt.)

Eine fahrende Maschinéﬁverkstatt.

Um Ausbesserungen fern von Werkstitten schnell vorzu- | 564 mm, eine Maschine zum Schneiden von Gewinde auf Bolzen

nehmen, hat die Nordkiisten - Eisenbahn Seattle- Spokane im
Staate Washington einen Triebwagen mit einer Anzahl Werk-
zeugmaschinen gebaut, der die erste fahrende Maschinenwerkstatt
in den Vereinigten Staaten bildet und sich hesounders fir
neuere Banarten als sehr nittzlich bewihrt hat. Die fahrende
Werkstatt hat eines grofsen Giterwagens mit
hohen Fenstern und folgenden Maschinen: c¢ine Drehbank fiir

das  Ausschen

auf Rohren von 15 c¢m Durchmesser, eine
Bohrmaschine 539 mm und eine Schleifmaschine. Den
Antrieb durch Riemen und Wellen leistet eine Benzin-Trieb-
maschine von 12 PS, die durch Reibungskuppelung, Kette
und Kettenrad mit den Wagenachsen fir 16 km/St Fahr-
geschwindigkeit verbunden ist. Die innere Lange des Wagens be-
trigt 12 m, die Breite 2,75 m und die Lichthohe 2,70 m. G—w.

von 38 mm, eine

von

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.

Preiserteilung.

Nachi Prifung der auf unser Preisausschreiben vom
November 1909 eingegangenen Bewerbungen hat der Preis-
ausschuls des Vereins folgende Preise zuerkannt:

1. einen Preis von 6000 Al :

Herrn Lehmann, Geheimen DBaurat,
Gemeinschaft mit Herrn A. Diedrich, Regierungs-
baumeister, Essen,

Gegenstand der Bewerbung:
Sauggeneratorgasanlagen mit Kohlenloschebetrieb.
2, einen Preis von 3000 A :
Herrn Johannes Grimme, Oberingenieur, Bochum,
Gegenstand der Bewerbung:
Schraubenspannplatten fiir Schienenstolsverbindungen und
fiir Klemmplattenschrauben.
3. je einen Preis von 2000 2f:

a) Herrn A. Dameris, techn. Fisenbahnobersekretar,

Kéln,
tiegenstand der Bewerbung:

Apparat zum selbsttiitigen Aufzeichnen von Tunnel-
profilen.

b) Herrn L. Sulsmann,
Limburg a. L.,

Gegenstand der Bewerbung:
Olfeuerung fiir Kisenbahnbetriehsmittel, insbesondere

Regierungsbaumeister,

Konigsberg, in |

}
i

Teerolfeuerung und Teerdlzusatzfeuerung fiir Loko-
motiven.

¢) Herrn Ulrich, Wirkl. Geheimer Oberregierungs-

rat, Kisenbahndirektionsprisident a. D., Cassel-
Wilhelmshdhe,

Gegenstand der Bewerbung:
Verkehrspolitik  und  Staatsfinanzen
(schriftstellerische Arbeit).

einen Preis von 1500 M:

a) Herrn M. Wirtgen, Kisenbahn-Betriebs-Ingenieur,
Blankenburg a. H.,

Gegenstand der Bewerbung:
Profilzeichner fiir Schienen und Spurkranzmessungen,
auch verwendbar far die verschiedenartigsten anderen

Profile,
Herrn Kleimenhagen, Regiernngs- und Baurat,
Frfurt,

Preulsische

b)

(egenstand der Bewerbung:
Kuppelungskopf fiir Dampfheizleitungen. .

Herrn ¥. Zimmermann, Vorstand der Grolsherzog-
lichen Maschinen-Inspektion, Mannheim,

Gegenstand der Bewerbung:
Lokomotivbekohlung.

d) Herrn Heinrvich Wittner, Oberbahumeister,

Lambrecht Pf.,



(Gegenstand der Bewerbung:

Yorrichtung . zum Aus- und KEinheben von Klein-

wagen (Bahnmeisterwagen).
e) Herrn Hinrichs, Bahmneister, Wolfenbiittel,
Gegenstand der Bewerbung:

Vorrichtung zum Aussetzen der Kleinwagen (Baln-

meisterwagen).

f) Herrn Dr. Ing. Hans Mavtens,
baumeister, Thorn,

Gegenstand der Bewerbung:
Grundlagen des Eisenbahn-Signalwesens fir den Be-

Regierungs-

trieb mit llochgeschwindigkeiten unter Beriicksich- |
tigung der Bremswirkung (schriftstellerische AI‘bClt) ‘

g) Herrn Scheibner, Oberbaurat, Berlin,
Gegenstand der Bewerbung:
Mittel zur Sicherung des Betriebes, 1.—3. Lieferung
(schriftstellerische Arbeit).

h) Herrn F. (raiser, Koniglichen Gymnasialprofessor,
Aschaffenburg,

Gegenstand der Bewerbung:
Die Crampton - l.okomotive wmit hesonderer Be-
riicksichtigung  der deutschen Bauarten (schrift-
stellerische Arbeit).
Berlin, im Juli 1912,

Geschiftstihrende Verwaltung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn- Unterba,u, Briicken und Tunnel.

Eisenbahn-Fachwerkbriicke aus Eisenbeton,
(Génie civil, Band 59. Nr. 14, 5. August 1911, S. 288.
Mit Abbildung.)

7 bis 9 auf Tafel XXXII.

In Montesquieu, Siid-Frankreich, hat
briickung der Arize, eines Nebenflusses der Garonne,
Eisenbahnbriicke in Kisenbeton als Fachwerkbriicke von IHalb-
.parabelform gebaut. Die Haupttrigerentfernung betrigt fiir
die meterspurige Bahn 4,40 m, bei 30,80 m Stitzweite und
30,00 m Lichtweite. TDie Berechnungslasten sind zwei Loko-
motiven von je 20t und Wagen von je 16t. Die ganze
Lange der Haupttriiger betrigt 31,30 m. Die Fahrbahn ruht
auf Zementplatten von 8 em Dicke auf Quer- und Léings-
tragern. Die 15 >< 39 cm starken Lingstriger liegen unmittel-
bar unter den holzernen Lingsschwellen der Schienen.
Quertrigerteilung betragt entsprechend der Feldteilung der
Haupttrager 2,80 m.

Die beiden Haupttriger bestehen
Obergurten, graden Untergurten, Pfosten und Schriigen.
Obergurt hat wechselnden Querschnitt, in den
feldern von 40 >< 50 cm, in den iibrigen von 40 >< 55 cm.
Die Eiseneinlagen bestehen aus Rundeisen vonr 15 mm Durch-

Hierzu Zeichnungen Abb,

eine

aus parabelformigen
Der

man zur Uber- :

Die .

beiden End-

messer, deren Zahl von den Knden nach der Mitte hin wiichst.
Der Untergurt hat tiberall gleichen Querschnitt von 48 >< 50 cm.
Die Eiseneinlagen hestehen in dem Mittelfelde aus 20 Rund-
eisen von 26 mm Durchmesser, von denen nach den Endfeldern
hin einzelne aufgebogen die Eiseneinlagen der Schrigen bilden,
so dafs in den Kndfeldern unten nur noch 4 Eisen liegen.
Die Schriigen und Pfosten sind 25 >< 30 c¢m stark, bis auf die
Schrigen des Endfeldes von 30 >< 40 cm, Die Eiseneinlagen
wechseln je nach der Beanspruchung der Teile. Im Briwcken-
querschnitte haben die Pfosten dreieckige Versteifungsrippen
von 2,00 m Hohe und unten 0.40 m Breite mit 2 Eiseneinlagen
von 20 mm Durchmesser.

Die Auflager Dbestehen aus 30 ¢m dicken Zement-
blocken, 0,90 >< 1,60 m grols, die unten eine Pressung von
5,3 kg/qm geben. Die bewegiicheu Auflager bestehen aus je
drei Gufsstahlwalzen von 150 mm Durchmesser.

Die volle Probebelastung ergab eine Durchbiegung von

3,2 mm oder etwa — der Stitzweite.

1
10000
Die Baukosten erreichen diejenigen einer ebensolchen
Briicke in Eisenfachwerk. Der Vorteil besteht in dem Tort-

falle qller Unterhaltungsarbeiten. H—s.

Oberbau.

Neue Schlagprobe fiir Schienen wach Fremont,
(Engineer 1911, 10. November, Nr. 2915, S. 478, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXXIV.

C. Fremont verwendet zu der von ihm angegebenen
Ein-Schlag-Probe des Stahles 8 mm hohe, 10 mm breite und
30 mm lange Proben, die auf Messerschneiden in 21 mm Ab-
stand gelegt und durch einen Schlag eines 10 kg schweren,
4 m fallenden Widders mit 40 kgm Schlagarbeit geprift werden.
Eine Probe wird fiir gefahrlich spriode gehalten, wenu die zum
Brechen verbrauchte Arbeit nur 20 kgm betragt.

Das Iirgebnis der Prifungen mit aus einer grofsen Zahl |
Schienen aller Arten geschnittenen Proben zeigt, dals bei spriden |

Schienen die aus dem Innern des Kopfes und dic aus dem

Stege eine Schlagzahl unter 20 kgin haben, die ibrigen leisten

aufser bei sehr schlechten Schienen, mehr. Da das Zerschneiden
einer Schiene in so viele kleine ’roben zu kostspielig und zeit-
raubend sein wirde, hat Fremont vorgeschlagen, diesc
Schlagprobe mit kurzen Schienenstiicken vollen Querschuittes
auszufithren, von denen der obere Teil des Kopfes in der
Langenmitte auf mindestens 20 mm Tiefe entfernt ist. Fremont
hat auch’eine Schlagmaschine (Abb. 8 bis 10, Taf. XXXIV) zur
Ausfithrung dieser Priifung entworfen. Das 46 bis 48 cm lange
Schienenstiick wird flach auf die Dlatte 4 gelegt. Diese ruht
auf Federn 5, die durch die Sperrhaken 7 frei gelassen, die
Platte mit der Schiene emporschnellen, so dafs diese von dem
Anschhgv 2 auf dem Schwungrade 1 getroffen wird. Die Arbeit
im Schwungrade betrigt 1500 lkgm. B—s.

Bahnhéfe und deren Ausstattung

Ausbesserungs-Bahnhof der Hudson- und Manhattan-Bahn zu
Jersey-City.
) H. Hazelton.
(Electric Railway Journal 3911, 6. Mai, Band XXXVII, Nr. 18,
S. 780. Mit Abbildungen.)
Hierazu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXIII.
Der Ausbesserungs-Bahnhof der Hudson- und Manhattan-

Bahn (Abb 1, Taf. XXXIIT) liegt in Gelandehohe in Jersey-City,
nahe einer der Tunnellinien*). Die Wagen weirden von dem
Tunnel auf einem Zufuhrgleise heranfgebracht, dessen Neigung
in der Geraden 45°,, in den Bogen 20°,, betrigt. Das

' Zufuhrg]vls ist vom Tunneltore bis zu dem von ihm durch-

*) Org-m 1912, 8. 10 und 123,
40*
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fahrenen Werkstattgebiitude mit einem Dache aus Eisenbeton
versehen. s endigt in cinem llalbkreise von 27 m Halbh-
messer, wenn der Zug die Gelindehohe erreicht hat, hat er
vollstindige Uwndrehung Der 60 >< 150
messende Dahnhof falst mit den Werkstiatien 119 Wagen.
Der 121 m lange Untersuchungschuppen enthilt die beiden
lingsten , schrig durch die Mitte
Gleise und falst 16 Wagen.
jedem Ende mit den Ilauptgleisen des Bahnhofes verbunden.
Sie ruhen
mit ilirer Oberkante 1,02 m dber dem Schuppenboden.

cine wemacht.

des DBahnhofes laufenden
Die Untersuchungsgleise sind an
mit holzernen Blocken auf Betonsiitulen und liegen
An
joeder Scitenwand und in der Mitte zwischen den Gleisen ist
ein hingender Fufsweg in Hohe der Wagenboden 2,16 m iher
dem Schuppenboden vorgeschen.  Dice dritte Schiene fiir Strom-
zuleitung st in den Untersuchungsgleisen weggelassen, aber
nahe jeder Scitenwawd ist ecine Coburn- Fahrleitung  aufge-
hiingt.  Der Schuppen hat stdhlernes Gerippe, Mauern, Fuls-
aus Eisenbeton. In der Mitte des
Schuppens ist ein Stellwerksturm  cvbaut, von dem aus alle
Weichen und Signale des Bahnhofes gestellt werden,

Die Maler-Werkstatt fafst sechs Wagen. A Eingange
cines ihrer Gleise ist cin Sandgeblise- und Waseh-Ilaus aus
Wellblech erbaut.

An dlie Maler-Werkstatt. grenzt die ebenfalls sechs Wagen
fussende Aushesserungs-Werkstatt.  Der in dieser vorgesehene
clektrische Laufkran von 13,6 t Tragfihigkeit hebt cin Fnde
des Wagenkastens mit einem stihlernen Joche vom Drehgestelle
Die Drehgestelle

hoden und Dach bestchen

ab, werden auf' einer Drehscheibe  gedreht
und pach dem an die  Ausbesserungs-Werkstatt  grenzenden
Drehgestellvaume dberfithit,  Auf jeder Seite der Drehseheibe
sind Stitzen fiir den Wagenkasten withrend der Reinigung
des Drehgestelles vorgeschen, so dafs der Kran fiir andere
Zwecke gebraucht werden kann.,

Drehgestell- und Aushesserungs-Werkstatt haben ungefihr
LU tiefe Arbeitsqruben. Die schwere  Ausbesserungsarbeit
wird im Erdgeschosse dieser Werkstitten verrichtet, die leich-
tere im ozweiten Geschosse des vordern ‘Teiles des  Gebiudes.
Die Drehgestell-Werkstatt hat einen elektrischen Lautkran von
13,6t Traglihigkeit, so dals Sticke in jeder Werkstatt vom

Fulsboden nach  der Maschinen - Werkstatt gehoben  werden
konnen.  Ein durch die ganze Maschinen-Werkstatt laufendes

Iangebalin-Kran von 4.5 t Tragfihigkeit bringt die vom Lauf-
krane auf den Fulsboden gesetzten Stiicke nach den einzelnen
Maschinen.  Die grofseren Werkzeuge werden dureh unmittel-
har verbundene Triecbmasehinen, die kleineren in der Maschinen-
Werkstatt  von
verbundenen
arbeiten  mit

einer it einer elektrischen
Wellenleitung  getrvieben,  Alle
Gileichstrom von 600 V. Das Erdgeschols unter

Maxchinen-Werkstatt, Lager- und

Triebmaschine
Tricbmaschinen
der als

wird Heiz-Raum

henutzt,

Die Werkstitten werden dureh eine Heilsluft-1leizung er-
wirmt, die die Luft mit Maschinenkraft durch (ie Ieizrohre
dreier 1leizkorper unmittelbar iber den Kesseln treibt wid
durch verzinkte eiserne Leitungen nach den verschicdenen Teilen
des Gebiawudes leitet.  Der Teizraum enthiillt auch eine Luft-
pumpe mit 17 chm;Min Leistungsfihigkeit fir den Detrieb der

Signale. Sie wird nur fir Notfille benutzt, da gewohnlich der
Tunneldruck von 6 at verwendet wird.

Werkstitten und Bahnhof werden durch Waolfram - Lampen
von 100 W erleuchtet, die mit Strom von 25 Wellen/Sck und
110 V gespeist werden, B—s.
Der neue Endbahnhof der Chicago- und Nordwest-Bahu in Chicago.
(Kngineering News 1411, 11, Band 66, 17. August, N 7, 8. 191,

Mit Abbildungen.) :
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 anf Tafel XXXV,

Der am 3. Juni 1911
Chicago- und Nordwest-Bahn in Chicago (Abb. 8 und 9,
Taf. XX XV) liegt an der Nordseite der Madison-Stralse, zwischen
der Kanal- und der Clinton-Stralse und erstreckt sich vier
Blocks Norden bis zur Milwaukee-Avenue. Die Gleise
liegen wngefahr 5,5 m itber der Stralsenobertliche und sind
auf cisernen Briacken aberfihrt.  Der Balinhof hat zwei vier-
gleisige, hoch liegende Zufahrten, cine 1,6 km lange fir den

eroffucte neue  Endbahnhot der

nach

* Galena-Zweig vom Westen und eine 2,1 km lange fir den

Wiskonsin-Zweiz von Norden. Diese vereinigen sich zu ciner
sechsgleisizen Zufahrt, aus der sich 16 Bahnsteiggleise ent-
wickeln. Das Kopfgebiude ist 97,54 >< 66,42 m  grols,, dic
Bahnhofsgleise bedecken eine IFliiche von 97,54 >< 325,94 m.
An der Stelle, wo der Bahnhof die Washington-Stralse kreuat,
betindet sich dic geneigte Zufahrt zum Washington-Strafsen-
Tunne ler Stralsenbahn, In der Sce-Stralse ist die Chicago-
und Eichpark-Hochbaln iiber die hoch liegende Zufahrt zum
Bahnhofe hinweggetiihrt.

Das Empfangsgebdawde umfalst nicht nur das eigentliche
Kopfgebaude, sondern auch den Rawm unter der Bahnhofshalle,
Der erste Block von der Madison- bis zur Washington-Stralse
enthiilt das erste Geschols des Kopfgebiudes. ferner den Raum
fir ankommendes Gepitek , eine Falrstrafse fiir (repickwagen
und Wageneinfahrten. I niichsten Blocke bis zur Randolph-
Stralse befinden sich das Bahu-Postamt, Raume fir Einwanderer,
ein Wagenstand und eine mit den Bahnsteigen durch Treppen
verbundene Kopthalle fiir Vorort-Iahrgiste. Im dritten Blocke
his zur Sec-Stralse liegen der unn fir abgehendes Gépi'\ck,
eine Fahrstralse fir Gepiackwagen,
und Postriume.

die Gepick-Destitterung
Letztere sind durch Aufziige mit den Bahn-
steigen kurzer Stumptgleise fir Postwagen verbunden. Der
Raum fitv abgchendes Gepiick ist mit dem im Haupttcile des
Empfangsgebiiudes hefindlichen Raume fir ankommendes Ge-
piick, an dessen Schalter das ganze Geschitft mit den Fahr-
gasten  besorgt  wind . durch  ciformige  Prelsluft-Rohre  von
76 >< 152 mm zur Delordernng der (epickscheine verbunden.
Der dreieckige vierte Block bis zur Milwaukee Avenue enthilt
das Krafthaus und das untere Geschols des Haupt-Stellwerks-
turmes.

Die Vorderseite des Kopigebaudes an der Madison-Stralse
zeigt cine sich iber drei Geschosse erstreckende Siulenhalle,
deren Stralsenseite durch ecine Reihe von sechs gl'nllifellt'll
2,13 m 18,59 m llihe
gebildet wind,  Drei hoch gewolbte Offnungen filren in cine
gewdlbte Vorhalle von 40,23 >< 6.71 m Grundfliche und 12,19 m
Hohe. an der Kanal- und Clinton-Stralse

sind Vordiicher iber den Fulswegen angeordnet. Die

Siulen  von unterm Durchmesser und

Vor den Vorhallen
drei
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Vorhallen fithren in cine grolse Eingangshalle. Vor- und Kin-
gangshallen  haben  breite, nach der Haupt-Wartehalle oder
nach der zwischen dieser und der Bahnhofshalle liegenden
Kopfhalle fiahrende ‘Treppen.  Aufziige sind ebenfalls vorge-
schen.  Um die Eingangshalle im ersten Geschosse sind Fahr-
karten-Ausgabe, Gepiickabfertigung , Yacketabfertigung . Ifern-
schreiberzimmer, cin Erfrischungszimmer, cin Drogenladen und
ein Zeitungstand angeordnet. - Um  die Haupt-Wartehalle im
zweiten Geschosse, 6,1 m dber der Strafsenoberfliche, sind
Damenzimmer, ein Rauchzimmer, ein Speisezimmer, eine Ilaar-
scherstube und Aborte angeordnet. Die Wartehalle hat un-
gefihr 60 >< 36 m Grundtiache und 26 m Hohe. Sie ist mit
einem sich das Hauptdach des Gebiudes erhebenden
Tounengewslbe von 27,43 m Spannweite und 9,45 m Pfeilhihe
bedeckt. Das dritte und vierte Geschols befinden sich nur an
den Seiten des (iebitudes. Das dritte Geschols enthilt Dienst-
zimmer, eine Iaarscherstube, Badezimmier, Aborte, das Zimmer
fur die Krankenwirterin und einen Raum fiar Frauen. Das
vierte Geschols enthilt die Fernsprech-Verbindungstelle und
Dienstzimmer. Im Kellergeschosse befinden sich Kiiche, Gie-
picklagerraum, Tleizungs- und Liftungs-Anlagen und verschie-
dene Riume fir die Beamten. Die Kopfhalle ist 18,29 m breit
und erstreckt sich iiber die ganze Breite des Gebiiudes.  Sic
ist durch cine Glaswand von der Bahnhotshalle abgeschlossen.

Die Bahnhofshalle ist 97,54 m breit und 286.51 m lang,
ander Ostseite jedoch fir sieben Gleise ungefihr 60 m kiwzer.
Ihre Blechbogenrippen ruhen auf in der Mitte jedes Dahn-
steiges in 7,77 m Teilung angcordueten  Siulen.
Scite fubrt ein Halbbogen von den
Sédulen in den Seitenmaucrn.

iber

An jeder
Bahnsteig-Siulen nach
Je zwei durch einen Bahnsteig
getrennte Gleise haben 8,155 m, jedes zwischen zwei Bahnsteigen
liegende Gleispaar hat 3.658 m oder bei zwischenliegendem
Forderbande *) far dic Post 3,81 m, dic Bahnsteige und ihre
Saulenreiben hahen daher 11,813 m oder 11,965 m Mitten-
abstand.  Die Kimpferlinie er liegt 3,35 m
Schienenoberkante, die  Pfeilhdhe  des  Bogens
1.8m, so dals dic ganze Hohe in der Mitte
Schiencnoberkante betrigt.

Rippen iither
ist ungefithr
5.15m aber
Jedes Hallenfeld hat eine 91 ¢
breite  Langsoffnung iiber jedem Gleise zur Abfihrung des
Rauches von den lokomotiven. 1,52 m breite Drahtglas-Ober-
lichter iiber Bahnsteigen und cine mittlere  Reihe von
Luftern. B—s.

den

Post-Betriehsanlage auf dem neuen Pennsylvania-Endbahnhofe
in Neuyork,
J. B. Baker.
(Bulletin des Internationalen Eisenbalin-Kongre-Verbandes 1911,
Band XXV, Dezember, Nr. 12, S. 1636, Mit Abbildungen.)
Das Empfangsgebiunde **) und das an seiner Westseite be-
findliche Postgebiude des nenen Pennsylvania-Fndbahnhofes in
Neuyork @berspannen die 15.25 m unter der Strafsenfliche in
westistlicher Richtung liegenden Gleise der Pennsylvania-Bahn.
Das Postgebiaude enthilt im Sohlengeschosse zwischen Bahn-
flache und Strafsenfliche einen 110 m langen und 52 m breiten

*) Organ 1912, S. 156.
**) Organ 1911, S, 221,

Gepickraum, im ersten Gesclosse in Stralsenhohe eine Lade-
bithne und cine an ihrer Westscite cntlang laufende Lade-
strafse.  Sechs Gleise an vier Dost-Bahnsteigen unter dem
Postgebiiude bieten Raum fir 26 Postwagen. Aufser diesen
Gileisen far den schweren Ein- und Ausgangsverkelr an Post-
sachen andere Gleise fur den ibrigen leichten. aber
hiiafigen Verkehr und fir Kilsachen vorhanden, Diese Post-
sachen werden ciner 3,65 m breiten Rollbahn  gesandt,
dic sich ostwirts unter den Gleisen nahezu 305 m lang er-
streckt. mit Abzweigungen nach Norden und Siiden versehen
und mit den Bahnsteigen und den beiden untern Geschossen
des Gebiaudes durch Aufziige und Schraubenschichte verbunden
ist.  Iar den Verkelir von einem Punkte zum andern in ver-
schiedencr oder gleicher 1Ishe und durch das weitverzweigte
Netz der wnterirdischen Giinge sind eine grofse Zahl elek-
trischer Karren von je 1815 kg Tragfihigkeit vorgeschen, die
der Hohe nach durch die Aufziige befsrdert werden.

sind

nach

Aufser diesen Einrichtungen sind zwei weitere Anlagen
vorgesehen, cine fiur den Post-Eingangs-, die andere fir den

Ausgangs-Verkehr.,  Die abgehenden Dostbeutel werden von
der Ladebithne im crsten Geschosse des Gebiudes  durch

Schraubenschiichte nach dem Sohlengeschosse gesandt, wo sic
geoftnet, dem Inhalte nach georduct und wieder geschlossen
werden.  Die wieder gesammelten Beutel werden dann zusammen
mit den ungestineten in Schraubenschiichte gebracht, die sic
auf Forderbinder iber den Post-Balnsteigen verteilen. Dicse
Bander mit. sclbsttatigen Kntladern mit  cinstellbarem
Endrohre verschen, die vor die Tir jedes Wagens des Post-
zuges  gefahren werden konnen, so dafls sic dic Postsachen
unmittelbar in den Wagen iberfihren. Uber jedem der vier
Post-Bahnsteige befinden sich zwei solche Férderbimder, das
cine geht von den verhindenden Schraubenschiichten nach Osten,
das andere nach Westen, Die Schraubenschiachte haben fir
jedes Band cin hesonderes Abteil.  Aal diese Weise konnen
an jedem der vier Post-Bahusteige gleichzeitig zwei Wagen

sind

beladen werden. Das Durchrutschen durch die Schrauben-
schiichte, ie sich sofort anschlielsende Bewegung auf den
schnell laufenden Forderbindern und das Entladen in den

Wagen dauert nur etwa eine halbe Minute.

Zur Dewaltigung der ankommenden Post sind in den
Postbahnsteigen in kurzen Abstinden trichterformige Offnungen
vorgesehen, in die die Postbeutel aus den ankommenden Wagen
weworfen werden. Von diesen ladetrichtern aus werden sie
durch Forderbiander unter dem Bahnsteiée weiter befordert.
EKine besondere, durch Prefsluft bewegte Vorrichtung sorgt
dafir, dals die Beutel in bestiinmten Zwischenriiumen auf das
Forderband fallen, so dals sie am Eunde der Bandforderung in
richtigen Abstinden ankommen, um von den Bechern eines
Hebewerkes aufgenomimen zu werden, das sie in die beiden
unteren (ieschosse des Gebiudes hinaufbefordert. Forderband
und Becherwerk werden durch eine Triebmaschine hewegt.
Ein in den Ladetrichter geworfener Leutel fillt auf einen Absatz
iiber dem Iorderbande, von dem er im richtigen Augenblicke
selbsttitig heruntergestofsen wird, so dals er auf das Forder-
band fillt. Dieses Herabstolsen wird von dem Becherwerke
aus geregelt, indem jeder aufsteigende Becher bei der An-



nitherung an  die Ablieferstelle des Bandes ein Ventil der
Prefsluft-Vorrichtung  bewegt.  Iine  Verschluls-Vorrichtung

verhindert, dals sich dic beiden Teile der Bandfirderanlage an

Maschinen
Walsey Drehgestell.
(Blectric Railway Jouenal, Juli 1911, Nv, 5, 8. 201 Mit Abb.)
Hierzn Zeichnungen Abh. 3 his 6 auf Tatel XXXIL

Dic « Vereinigung amerikanischer elektrischer Strafsenbahnen s
machl seit einiger Zecit Versuche mit Wagen, deren Dreh,
gestelle nach Halscy durch cinfache Laufachsen crsetzt sind,
die sich in Krimmungen zwangliufig eiustellen.  Durch Fort-
fall zweier Achsen mit elektrischer Ausriistung wird crheblich
an Gewichl gespart; in gleichem Malse verringern sich die
Kosten fiir Beschaffung und Unterhaltung der Wagen und fir
den Betriebstrom. Jede Achse lduft nach Abb. 3 bis 5,
Taf. XXNII in einem Rahmen mit Achshaltern C aus Stahlguls,
der auf der einen Seite in der Spurpfanne B den an der Lang-
schwelle des Wagengestelles befestigten Drehzapfen A trigt
und mit den Tragern D und zwei beweglichen Bolzen mit dem
Gestellrabmen verbunden ist. Auf der anderen Scite stiitzt
sich «der Wagenkasten mit einer als Kreishogenstick ge-
kriimmten Flachschiene ¥ auf zwei Rollen G des Laufachs-
rahmens. Die Bogenenden sind von der Mitte aus leicht nach
unten geneigt und zwingen dadurch die Rollen auf grader
Strecke zur Einstellung in die Mittellage, Eine Zugstange
verbindet die Rahmen der beiden Achsen, die sich somit nach
Abb. 6, Taf. XXXII in Krimmungen gegenseitig einstellen.
Nach sechsmonatlichem Betriebe auf Strecken mit zahlreichen
Kriitmmungen bis zu 7,6 m Halbmesser zeigte der Versuch-

wagen kein Scharflaufen der Radflanschen. A 7.
Schiirer fir Lokomotiven. W. Hanna.
(Railway Age Gazette. Juli 1911, Nr. 2, S. 85, Mit Abbh)

Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel XXXIV.

Ein Schirer mit Kraftantricb von W. Hanna wird aaf
amerikanischen Lokomotiven seit fiinf Jahren erprobt. Vor
der Peuertiir ist tiber dem Iulshoden des Iihrerstandes nach
Abb. 13, Taf. XXXIV cin Fulitrichter A angeordnet, der von
dem Heizer mit Kohle beschickt wird. Eine Forderschnecke B
driickt den Heizstoff durch ein weites stehendes Knierohr E,
das in eine Offnung der Feuertir einmindet. Die Kohle fallt
nun iiber den Sattel I und die Diisenplatte G auf die Ver-
teilplatte . In der Platte G sitzen acht Blasdiisen mit 3 mm
Bohrung fiir Dampf von 4,2 at, Darunter bestreicht Dampf
von 2,9 at Schlitze die
Platte 1.

aus cinem schmalen wagerechten

yeordneten Schwingplatten J zu den hinteren, sonst schwer zu
beschickenden Ecken des Rostes geleitet. Die grifseren Kohlen-

9

<
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Die herabricselnde Kohle wird zum ‘l'eile in zwei |
Stramen zwischen dem Sattel II und den zu beiden Seiten an-

wenn das eine Band in Betrieh ist,
1200 D'ostheutel
B—s.

der Ablieferstelle stiren ;
steht das andere still. Das Becherwerk kann

in der Stunde befordern.

und Wagen.

Tiefe des Rostes regeln.  Durch Einstellung der heweglichen
Platte J lalst sich die Beschickung einzelner Stellen des Rostes
beliehig verindern. Die Kinrichtung nimmt also dem Hgizer
nur das Einwerfen der Kohle ab, ihre Zufithrung zum Fill-
trichter und die Regelung des Feuers bleibt ihm iberlassen.
Der Schiiver ist wmit der Stahlgufstirplatte verschraubt und
erméglicht nach Abnahme des Knierohres I und ciniger An-
triebhebel der Schwingplatten J die Beschickung des Rostes von
Eine zweizylindrige liegende Dampfmaschine neben
dem Falltrichter treibt mittels aulsermittiger Scheibe die
Steuergetriebe der beiden Schwingplatten J und mit den Stirn-
und Kegel-Radvorgelegen C und D die schrig aufsteigende
Schnecke an, die bei 203 mm Durchmesser und 39 Um-
drehungen in der Minute etwa 8 t/St Kohlen fordert. Die
(uelle beschreibt ausfibrlich Einzelheiten der Steuerung und
dic Versuchsfahrten, bei denen die Beforderung voun Zigen bis
zu 1200 t Gewicht auf langen stark geneigten Streckeni'mit
einer schweren Lokomotive gelang, wobei der Dampfdruck
selbst bei dauerndem Arbeiten einer Strahlpumpe und zeit-
weiligem Anstellen der zweiten Pumpe dauernd gehalten werden
Die Einrichtung wiegt mit gefilltem Kohlentrichter

A Z.

Hand.

konnte.
860 kg.

Elektrische 2 B + B 2.- Lokomotive.

(Klectric Railway Journal, September 1911, Nr. 10, S. 385. Mit Abh.
Revue génerale des chemins de fer, Juni 1911, Nr. 6, S. 497,

Mit Abbildangen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel XXXTV, |

Dic Lokomotive ist von der Elektrizitiltsgesellsc]iaft Alioth
in Zirich fir die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn gebaut und nicht
nur durch ihre Bauart, sondern auch durch neuartige Ein-
richtungen zur Umwandelung des Einwellenwechselstromes in
Gleichstrom bemerkenswert. Sie ist nach Abb., 11, Taf. XXXIV
cine Doppellokomotive aus zwei kurzgekuppelten Iahrzeug-
einlieiten., Die Drehgestellrider haben 1,0 m, die Triebrider
Der kriftige Blechrahmen jeder Halfte
trigt ein geriumiges Iithrerhaus und davor einen Lkasten-
tormigen Aufbau mit zahlreichen Seitentiiren, in dem folgende
EKinrichtungen untergebracht sind: ein Abspanner, der niedrig
gespannten Wechselstrom tur die Antriebmaschinen der beiden
neuartigen Stromwandler und fir einen kleinen Hilfsumformer-
satz liefert: einen Abspanner fiir die Stromwandler selbst;
zwei feststehende Stromwandler nach Anvert, deren Birsten-
kranz in jeder Richtung gedreht werden kann: eine elektrisch
angetriebene Luftprelspumpe; einen Hilfsumformersatz
Anwerfen der Triebmaschine fir die Birsten der Stromwandler;

1,4 m Durchmesser.

zum

stiicke des Hauptstromes fallen vor die Diisen G und werden
durch die Dampfstrahlen nach vorne geschleudert, kleinerc
Stiicke und Staubteile rutschen zwischen den Diisen auf die
Platte ' und werden durch den schwichern Dampfstrom aus
dem Schlitze auf den hintern Teil des Rostes geblasen.: Der
Nachschub der Kohlen und die Geschwindigkeit des Blas-
dampfes lassen sich nach Beschaffenheit der Kohlen und der

die selbsttitigen Hochspannungsschalter. ‘
Die iibrigen Schalt- und Regel-Einrichtungen sind in die
Fahrerstinde verlegt, auf deren Dach je ein Westinghouse-
Biigelstromabnehmer sitzt. Die ganze Lokomotive wiegt 136 t.
Die 'I'riebachsen werden ummittelbar von je einer Gleichstrom-
teihentriebmaschine mit einer Stundenleistung von 400 PS bei
650‘Umdrehungen in der Minute angetrieben, womit 63 km/St
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Fahrgeschwindigkeit erreicht werden. Die Triebmaschinen sind
rechtwinkelig zur Achse angeordnet, so dals ein eingekapselter
Antrieb mit Kegelzahmradern (Abb, 12, Taf. XXXIV) erforder-
lich ist. Sie sind der senkrechten Schwerebene mit zwei
Federgehingen an einem wagerechten Balken aufgehiingt, der
auf einer Schneide nnter der Rahmenmitte gelagert ist. Der
Einwellenwechselstrom von 12000 V bei 50 Wellen in der
Sekunde wird zunichst abgespannt und in den Stromwandlern
zu Gleichstrom von 600 V umgeformt. Die vier feststehenden
Stromwender der beiden Maschinen fithren je 150 V und sind
hinter einander geschaltet. Von den drehbaren Biirsten kénnen
dauvernd 1200 Amp Gleichstrom abgegeben werden. Die Quelle
beschreibt ausfihrlich die Regelung der Haupttriebmaschinen
durch die Steuertrichmaschine vor den Stromwandlern. Die
Umsteuerhebel konnen mit Prefsluft von jedem Fihrerstande
aus bedient werden. Sie sind mit der elektrischen Steuerung
so verbunden, dals Umkehr der Fahrt unmoglich ist. so lange
die Stromwandler unter Strom stehen. Die Iochspannung-
schalter der Haupt- und Hilfs-Abspanner und die Strom-
abnehmer-Biigel werden mit Prefsluft betitigt. Der Fahrstrom
wird aus 80 (mm starker Oberleitung entnommen und durch die
Schienen zuriickgeleitet, die 150 m
60 qmm starken Riickleitung verbunden sind.

Die Lokomotive wurde auf ciner 7,3 km langen, mit 2%/,
geneigten Strecke bei Caunes vor Ziigen von 198 bis 230t
erprobt. Der Wirkungsgrad schwankte zwischen 78 und 80°/,.
Bei Versuchen an der stehenden Lokomotive wuchs die Zug-
kraft ohne Gefahr fiv die elektrische Einrichtung bis zu
9800 kg an. Die Ergebnisse gestatten den Schlufs, dals mit
Hillfe der neuen Stromwandler Einwellenwechselstrom in Loko-
motiven mit hoher Kraftausbeute und grofser Regelfihigkeit
verwendet werden kann, Sie fithrten zum Entwurfe einer 1D 1-
Lokomotive mit 2000 PS Leistung, 12800 kg Zugkraft bei
42 km/St Geschwindigkeit und 75 km/St Hochstgeschwindigkeit,
die die Quelle im Bilde mit einigen Angaben bringt.

in

in

Lokemotivregler.
(Engineering News, Oktober 1911, Nr. 15, S. 439; Railway Age Gazette
1911, November. S. 999; Bulletin des Internationalen Eisenbahn-
Kongrefs-Verbandes 1912, April, 8.601. Alle Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafe] XXXV,
Bei der im Lokomotivbaue allgemein verbreiteten Anord-
nung der Dampfregler im Dome der Lokomotivkessel sind

Ausbesserungen umstindlich und schwierig, Mingel nicht olmne

{
weiteres zu entdecken oder abzustellen. Der technische Leiter |

6

7

der Atchinson, Topeka und Santa-Fé-Bahn hat daher den Regler
an einer Anzahl von Heilsdampf-Lokomotiven nach aulsen ver-
legt. Das Regelventilgehiiuse nach Abb. 1 und 2, Taf. XXXV wird
mit einem Stahlgulssattelstiicke unter dem vordersten Kessel-
schusse angebracht. Zum Abschlusse dient ein kolbenformiges
Doppelsitzventil mit langer Fihrung: die senkrechte, nach
unten verlingerte Ventilspindel geht durch eine Stopfbiichse
und ist mit einem Winkelhebelwerke verbunden, das durch eine
Zugstange von ecinem Steuerhindel am Steuerungsbocke auf
dem Fithverstande bewegt werden kann. An das Gehiuse

schlielsen sich zwel wagerechte Krimmer, die den Dampf
zu den Zylindern fihren. Je mach der Bauart der

Uberhitzer steht der Regler unmittelbar oder durch Heils-
dampt-Einstromrohre mit der Heilsdampfkammer in Verbindung.
Bei Nalsdampflokomotiven ist die Einrichtung nicht erprobt,
da sich das Niederschlagwasser iber dem Ventile sammeln
wiirde,  Alle Sehraubenverbindungen, Dichtungstellen und die

| Stopfbiichse liegen am Kessel aufserhalb der Verkleidung und

Teilung mit einer |

konnen leicht nachgesehen werden. In die Rohrleitung vom
Dome zum Uberhitzer ist cin Absperrschieber eingeschaltet,
nach dessen Abschlusse der Regler bei angeheiztem Kessel
ausgebessert werden kann. Infolge der Anordnung hinter der
TTherhitzerkammer ist diese im Betriebe stindig mit Dampf
gefullt, ihre Teile, insbesondere die Niet- und Rohr-Ver-
bindungen werden also besser geschont. A Z

Bremsluftsauger fiir Lokomotiven,
(Engineer, 17. Mirz 1911, S, 283. Mit Abb.)

Der mit der Zuglinge stetig zunehmende Luftinhalt der
Bremsleitungen verlangt bei Saugebremsen stirker wirkende
Dampfstrahlsauger. Gresham und Craven in Manchester
bauen einen neuen, kraftig wirkenden »Dreadnought« Doppel-
Luftsauger fiir Lokomotiven, der leicht gegen die vorhandenen
kleineren Dampfstrahlsauger ausgetauscht werden kann und im

A7 | wesentlichen dieselben Einzelteile besitzt, so dals Ersatzteile den

alten Saugern entnommen werden konnen. Die Quelle bringt
ein Lichtbild des Saugers und Schnittzeichnungen in kleinem
Malsstabe und fithrt die Einzelteile auf. Die beiden Blasdisen
haben 20 und 25 mm Bohrung. Auf dem Prifstande arbeitet
die Dampfstrahlpumpe bei einem Drucke von 6,3 at und dar-
itber gleich gut. In einer Prifleitung, in die falsche Luft durch
ein 13 mm weiles lLoch einstromte, konnte Unterdruck von
106 min Wasser gegeniiber 25 mm bei einem Sauger ilterer

Bauart gehalten werden. A 7.

Betrieb in technischer Beziehung.

! Gelenkbuande 1¢ versehen, mit dem das Schlofs an der Aulsen-

Bleisiegelverschluls von Fossati,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 7 anf Tafel XXXIV.,
Das in allen Staaten patentamtlich geschitzie Federschlofs
Niteken

von Fossati fir Bleisiegelversehluls  von

bahn-, Post- und Zoll-Dienste (Abh. 1 his 3, Taf. XXXIV) hesteht

aus zwei Klauen 1 und 2, die nn das Mittelstitck 3 drehbar
gind und an ihrem freien Inde die durch zwei halbe Kapseln
geschiitzte Verschlulsverbindung tragen.  Wenn man das Schlols
um die Ofthung des Beutels schliefst, bilden die drei Teile
einen biegsamen Ring (Abb. 3, Taf. XXXIV). 3

. L !
% ist mit einen

im Eisen- -

seitc des Beutels ungefihr 8 ein unter dem Rande seiner
Offtnung durch die inwendig angeschraubte Gegeuplatte 17 be-
festizt wird. Auf das Gelenkband 16 ist aulserdem ein leder-
streifen 18 genagelt, auf den man den Zettel 19 fir die Auf-
schrift. des Felleisens wnd fir den Tagesstempel des Versand-
Abb. 4. Taf. XXXIV ist eine Scitenansicht des
Gelenkbandes fiir das Schlols der kleinen Beutel fir cinge-
schriehene Briefe. Der Streifen 18 fiir die Aufschrift besteht

hier ans ausweéchselbarem Papiere mit DBefestigungsringe.

amtes klebt.
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Das vorher mit der Zange auf den beiden Iinden eines |
Drahtbiigels 15 fertig gedriickte Bleisiegel 14 wird mit diesem
Bigel in den Einsehnitt 4'" des Teiles 1 ecingefitirt, indem
man mit 15 auf den Riicken der Klinke 6 gegen die Feder 9
driickt. so dals der Draht in den linschnitt 10 diecser Klinke
eintritt. (Abb. 2, Taf. XXXIV).
nicht

Der Bleisiegelhiigel kann dann
und  hilt
Klinke 6 in der angenommenen Stellung fest, so dals sie in
Teiles 2 einhakt, anf die ge-
nitherten Teilg 1 und 2 (driickt.

'Itn

mehr aus dem Kinschnitte heraus die

- .

die Klinke 7 des wenn man
Um die Beutel zu dffnen, durchschneidet. man den hraht-
hitgel mit der Zange bei 10 (Abb. 3, "Tat. XXXIV), dicht au der ‘
Kapsel, und zieht «as Bleisiegel aus dem Schlosse heraus, so -
dals sich die Klinke 6 durch den Druck der eder von der
Klinke 7 lost.
Das Schlofs
lergestellt. mit hiegsamem Ringe

messer, um fiie die verschicdenen I'ormen

wird aus verzinkiem oder lackiertem Ilisen

von irgend einem Durch-
der Beutel zn passen.
Sein Gewicht betrigt ungefihr 125

o

tal

Das Sehlofs  fitr die Versiegelung der  Kisenhahnwagen
unterscheidet sich von dem Sackschlosse nur durch seine FForm.
Das S0 g schwere Schlols besteht aus einer die Verschluls-
vorrichtung enthaltenden rechteckigen Kapsel 1 (Abb.

Taf. XXXIV) und einer metallenen Schnur o, die mit einer aus

5 bis 7,

ihren eigenen Iiden gesponnenen Sehleife an die Kapsel ge-
hunden ist und in einer Verdickung o' endigt.
Um den Federverschinfs des Sehlosses vorzubereiten, [ithrt,

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Preulsisch-hessische Staatshahnen.

Krnannt: Der Regicrungs- und Baurat Mellin, bisher
Mitglied der Koniglichen Eisenbalhm-Divektion Berlin, zum
Gehecimen DBaurate und vortragenden Rate im Ministerium
der offentlichen Arbeiten in Berlin.

Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Kumbier, bisher
Mitglied der Koniglichen Lisenbahn-Direktion Krfurt, mit der
Wahrnchimung der Geschifte eines Referenten bei den Fisen-
bahnabteilungen des Ministeriums der offentlichen Arbeiten.

In den Rulhestand getreten: Der Oberbaurat Franken-
feld hei der Koniglichen Eisenbahn-Dirvektion Saarbriicken :

die Ober- und  Geheimen Bauriite Clausnitzer hei der
Koniglichen  Eisenbaln - Divektion  Frankfurt  (Main)  und

Kohler bei der Koniglichen EKisenbalhin-Direktion Essen,
Gestorben: Der Kisenbahn- Divektions- Priisident Dr. jur.

Michaclis in Mainz.

Bayerische Staatshahnen,

Verlichen: Dem Prisidenten der Koniglichen Eisenbalin-
Direktion Regenshurg, Ritter von Lnderes, der Titel
und Rang eines Kiniglichen Staatsrates im aulserordent-
lichen Dienste.

man den Teil h des fertizen Bleisiegelbiigels k in den Kin-
schnitt 1 der Kapsel 1 ein. Dann steckt das freie
Ende o' der Schnur o durch das Loch des Hakens der Wagen-
tir, darauf in den oben in der Kapsel des Schlosses ange-

man

brachten Einschnitt 1Y und driickt auf den lochansatz des
Teiles m, bhis «ie daran befestigte Klinke in die darunter

befindliche einhakt. Die Schmur o kann dann nicht mehr aus

]/l/

Kinschnitte da  dieser seitlich durch den

JAnsatz ' versperrt ist und ihr Knopf o’ grilsern Durchmesser

dem lieraus,
hat. als das sie cinschlielsende Loch.

Um das Schlols zu offnen, verfihet man wie beim Sack-
schlosse,

Soll vom Versender, der Balm- und der Zoll-Verwaltung
in den
Verwaltungen Bleisiegel
in drei iher einander betindliche Iin-
Hierbei
Nachdem die Zollverwaltung

Verschluls  angelegt so  konnen die  drei

Dienstzimmern  der
an demselben Schlosse

werden,
drei gedriickten
schnitte cingefithrt werden. hrauchen die Beteiligten
nicht gleichzeitig zugegen zu sein,
ihr Siegel angebracht hat, kinnen das Versandhans und die
Eisenbalin ilire Arbeit unabhiingig vervichten und das Sehlofs
nicht nehr oftnen,

Um das Sehlofs zu offnen, missen alle drei Siegel mit
der Zange abgenommen werden,  Die Reihenfolge, in der dies
geschieht, ist gleichgiltig,

Dieses Bleisiegelsehlols war 1411 in Turin ausgestellt.

3-—s.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Gestorhen: Der Ministerialrat im Koniglichen  Verkehrs-
ministerinm Dr. Henbaeh in Minchen.
Sichsische Staatshahnen,
Verliechen: Dem Oberbaurat Dannenfellser bei der

Koniglichen Generaldirektion in Dresden der Titel und Rang
eines (ieheimen Daurates; dem Finanz- und DBaurat Gallus
bei der Koniglichen Generaldirektion in Dresden der Titel
und Rang eines Oherbaurates.
Ernannt: Die Finanz- und DBauriite Balke bei der Konig-
lichen Generaldirektion in Dresden und Schneider bei der
Koniglichen Betriebsdirektion 1T in Leipzig zu Oberbauriten.
den Ruhestand getreten:  Der Geheime Banrat,
Andrae bei der Koniglichen Generaldirektion in Dresden.

In

Wirttembergische Staatshbahnen.
Verlichen: Den Baurdten Ott und Lupfer bei der Konig-
lichen Generaldirektion in Stuttgart Titel uud Rang eines
Oberhaurates.
In den Ruhestand getreten: Der Baurat, Obermaschinen-
meister Beyerten bei der Koniglichen Generaldirektion in
Stuttgart unter Verleihung des Titels als Oberbaurat. -—d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Steuerventil fiir Eisenhahnbremsen.
D.R.P23660Y  F. Y. Dibble in Ely, V. &t A,
 Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 anf Tafel XXXII.
Das Ventilgehiuse besteht aus zwei durch Bolzen ver-
bundenen Teilen 1 und 2, 1 enthiilt zwei durch das Anschluls-

rohr 50 stindig mit der Hauptleitung verbundene Zylinder 3
und 4, Vor diesen liegen die kleineren Zylinder 5 und 6.

Im Zylinder 3 mit der Uberstromnut 23 lauft der Kolben 7,
dessen Stange 10 cinen in dem Zylinder 5 gleitenden Schieber
triigt, der die Verbindung zwischen dem Hilfsluftbehilter und
dem Bremszylinder regelt. Der Schieber hesteht aus zwei mit

. Dichtringen versehenen Scheiben 8, zwischen denen sich eine

Ringnut 9 befindet. Der Zylinder 5 steht durch die ge-
strichelte Bohrung 13 (Abb. 1, Taf. XXXII) und Rohr 15

(Abb. 2, Taf. XXXII) mit dem Bremszylinder 16 in Verbindung.
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Gegeniiber dem  Bremszylinder 16 ist der IHilfsluft- ’
behillter 18 angeschlossen, dessen Verbindungsrohr sich gabelt
und bei 21 und 22 in die Zylinder 3 und 5 einmindet. Die
Offnung 21 liegt lhinter dem Kolben 7, 22 am Hinterende des
Zylinders 5. Die zum Bremszylinder fihrende Bohrung 13
wird durch die Ringnut 9 des Schiebers 8 iberdeckt, wenn
dieser in der Losestellung steht, so dafs dann die Verbindung
zwischen 18 und 16 unterbrochen ist. Der gleichfalls mit
einer Uberstromnut 38 versehene Zylinder 4 enthalt den
Kolben 24 zum Bewegen des den Bremszylinderauslals regeln-
den Abschlufskolbens 25, der in Zylinder ¢ drei getrennte,
durch die Stange 29 mit 24 verbundene Scheiben 26, 27 und
28 trigt. Die Ringnut 30 zwischen den Scheiben 26 und 27 -
iiberdeckt in der Losestellung sowohl die gestrichelte Off- -

nung 31 far den Auspuff des Bremszylinders 16, als auch die |
Auslafsofinung 32, so dals der Bremszylinder abblist. In der
Bremsstellung des Abschlulskolbens gleitet die Ringnut 33 .
zwischen den Scheiben 27 und 28 iiber den Auslals 32, so -
dafls der Bremszylinder Spannung erhillt. Hinter dem Zylinder ¢
sitzt ein besonderer Steuerluftbehilter 34, der mit dein vordern
Ende durch den Kanal 36 verbunden ist. so dals der Be-
hilter 34 durch die Uberstromnut 38 und den Kanal 36 in
der Losestellung der Bremse von der Ilauptleitung her gespeist
werden kamn.

Auf der der Hauptleitungspannung ausgesetzten Seite des
Kolbens 24 befindet sich ein ausgehohlter, kolbenformiger
Vorsprung 40, der sich in der Bremsstellung des Kolbens
luftdicht gegen eine den Boden einer Biichse bildende Platte 41

des Kolbens 24 vermindert. An die mit einer Bohrung ver-
sehenen Platte 41 legt sich von aufsen ein Auslafsventil 45,
das mit einem Stofsbolzen 48 in das Innere des Zylinders 4
ragt und unter dem Kinflusse einer Feder 47 steht, die in der
Losestellung den gegen das Ventil 45 wirkenden Hauptleitungs-
druck iberwindet.

Beim Bremsen durch Druckminderung in der Hauptleitung
werden die Kolben 7 und 24 nach links verschoben. Dadurch
wird einerseits der Luft aus dem MHilfsbehilter der Zugang
zum Bremszylinder durch 22 und 13 gediffnet, anderseits schlielst
der Abschlulskolben 25 den DBremszylinderauslals 31, 32.
Wird der Druck in der Leitung langsam wieder erhoht, so
geht der Kolben 7 in die Losestellung zurick, in der die
Verbindung zwischen dem llilfsbehitlter und dem aufgeladenen
Bremszylinder unterbrochen ist. Der Kolben 24 dagegen ver-
harrt unter der Einwirkung des Druckes im Behilter 34 in
der linken Endstellung. Daher bleibt trotz vorgenommener
Druckerhohung in der Leitung die Bremse angelegt, wihrend
der alfsbehiilter durch die Uberstromnut 23 und den Kanal 21
nachgespeist werden kann. Die indes auch im Zylinder 4 ein-
tretende Spannungserhchung bleibt olme Wirkung auf den in
der Bremsstellung verharrenden Kolben 24, da dessen wirk-
same Flache durch den Vorsprung 40 vermindert ist und sich
etwa zwischen letzteren und der Platte 41 ansammelnder Haupt-
leitungsdruck durch das Auslafsventil 45 entlassen wird. Irst
wenn der Druck in der Hauptleitung wieder die ursprimgliche
Hahe erreicht hat, geht auch der Kolben 4 in die Lisestellung !
zuriick; in der der Bremszylinder durch 31 und 32 abblist.

G.
lugdeckungseinrichtung,
D.R.P. 240117. D. Samaia in Vicenza. Italien
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 4 auf Tafel XXXV,

Bei dieser Zugdeckungseinrichtung konnen die Blocksignale
nur dann auf »Fahrt«gestellt werden, wenn ein Blockabschnitt

 gedreht werden kann.

von allen Achsen eines eingefahrenen Zuges wieder frei ist.
Mittels eines federnden Gestiinges wird der Signalfligel durch

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

die erste Zugachse auf »Halt« gestellt und eine auf der
Fligelachse drehbare, mit Stiften versehene Scheibe, entsprechend
der Achsenzahl gedreht. Wird durch dieselbe Achsenzahl des
ausfahrenden Zuges cin zweites Gestinge bewegt, so kehrt die

. Scheibe in die Anfangslage zuriick und gibt den Statzhebel

des Signalfliigels frei.

An dem Gleise sind vier Druckschiencn angeordnet, von
denen zwei zum Blocken, zwei zum Freigeben der Strecke

. dienen. :

Die Bewegungsvorrichtung des Fligels 28 (Abb. 3 und 4,
Taf. XXXYV) hat zwei schnabelformige Hebel 5 und 6, die an
den Stiften einer Scheibe 7 angreifen konnen, so dals diese in
dem einen Sinne durch den IIebel 5, in dem andern durch 6
Um die Scheibe zu diesem Zwecke ab-
wechselnd freizugeben, sind Gabelstangen 8 und 9 in Ver-

bindung mit den Hebeln 5 und 6 so angeordnet, dals, wenn

i einer dieser Ilebel cingeriickt wird, um hinter einen Stift des

Rades zu greifen, der andere von der Scheibe entfernt wird,
die sich dann frei drehen kann. Ein unter Federwirkung
stehender Zalm 10 dient dazu, die Scheibe in ihrer jeweiligen
Stellung festzuhalten. Mit der Scheibe 7 ist ein Rad 1Llsstarr
verbunden, das an seinem Umfange eine Aussparung 12 be-
sitzt. Ein um die Achse 14 drehbar angeordneter und durch
eine Feder 15 gegen das Rad 11 gedriickter Hammerhebel 13

. gleitet mit seinem Kopfe an dem Umfange dieses Rades. Der

Hebel 13 trigt einen unter Federwirkung stehenden Arm 16,
der den Stift 17 des Flugels stiitzt. Gelangt der Kopf des

i Hebels 13 bei der Raddrehung unter dem Federzuge in die
legt und dadurch die wirksame Fliche auf der linken Seite .

Aussparung 12 des Rades 11, so wird der Arm 16 unter dem
Stifte 17 des Fliugels weggezogen, und dieser fillt durch sein
Eigengewicht in die Stellung 29 auf »Fahrt«<. Die Scheibe 7
wird in der einen Richtung durch ein am Gestinge 19, 20,
21, 5 angreifendes Seil 18 und eine Feder 23 gedreht, in der
andern durch ein Seil 24, eine Stange 25, einen Arm 26, den
Hebel 6 und eine Feder 27.

Befindet sich der Fligel in der Lage 29 auf »Fahrte,
und stofst das erste Rad des Wagens an die Druckschienen,

: so wird ein Zug auf das Seil 18 ausgeiibt, das mittels der

Hebel 19, 20, 21 den Hebel 5 niederdriickt. Dieser kommt
unter der Linwirkung der Feder 31 in Eingriff mit einem
Stifte der Scheibe 7, und der Kopf des Iebels 22 falst unter
den Stift 17 des Fligels (Abb. 4, Taf. XXXV). Nach Abb. 3,
Taf, XXXV kommt der Hebel 21 in die ge-
zeichnete Lage, und der Schnabelhebel 5 greift unter den
Stift 30 der Scheibe.

Sobald das Rad die Druckschienen iberfahren hat, hort
der Zug auf das Seil 18 auf, die Feder 23 fuhrt das Ge-
stinge 19, 20, 21 in die urspringliche Lage zuriick, der
Hebel 22 bewegt sich nach aufsen und hebt den Fligel auf
»Halt« 28. Gleichzeitig dreht der Hebel 5 die Scheibe 7,
und auch das an dieser befestigte Rad 11 dreht sich, so dafs
der Kopf des Hebels 13 aus der Aussparung 12 tritt und 16
ebenfalls den Stift 17 des Iligels unterstitat. Beim Uber-
rollen des zweiten Wagenrades wird das ganze Hebelwerk von
neuem niedergedriickt , withrend der Flagel sich nicht rihrt,
da er durch den Arm 16 dauernd unterstiitzt wird. Ist das
Rad voritbergerollt, so geht das Gestinge zuriick, der Hebel 22
wird nach innen durch die Feder 32 gedriickt, und der llebel 5
dreht die Scheibe um einen Stift weiter. Die Zahl der Stifte
der Scheibe 7 mufs genau mit der Zahl der Wagenachsen
ibereinstimmen, die die Druckschiene iberfahren.

Wird die Freigabedruckschiene niedergedriickt, so wird
ein Zug auf dasSeil 24 ausgeiibt und durch Vermittelung der
Stange 25 und des Armes 26 wird der Hebel ¢ nieder-
gedriickt, so dafs er unter cinen Stift der Scheibe 7 greift.

t Hort der Druck auf die Druckschiene auf, so fahrt die
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Feder 27 das ganze Gestinge in die Hohe, wihrend der
Hebel 6 die Scheibe 7 um einen Stift im entgegengesetzten
Sinne wie vorher dreht. Nachdem das zweite Wagenrad vor-
iibergefahren ist, dreht sich die Scheibe 7 noch um einen
Stift, das Rad 11 bewegt sich dabei so, dals seine Aus-
sparung 12 sich von neuem gegeniiber dem Kopfe des Hebels 13
befindet, der unter der Wirkung der Feder 15 in sie einfillt,
Jetzt unterstiutzt der Arm 16 nicht mehr den Stift 17 des
Fliagels, so dafs dieser in die Stellung 29 auf »Fabrte
fallt.

Um zu vermeiden, dafs der Iligel die Strecke freigibt,
wenn ein Wagen zurickrollt, ist an dem Umfange der
Scheibe 7 ein Vorsprung 33 angebracht. Gegen diesen stolst,
wenn der Eligel auf »¥ahrt« steht, die Nase 34 des Hebels 6,
so dafs der letztere bei Bewegung nach aulsen geriickt
wird. .
Die Gabelhebel 8 und 9 bieten dadurch, dals sie die
Drehung der Scheibe 7 in dem einen oder andern Sinne er-
lauben, auch den Vorteil, dals sie cin Ingangsetzen der ganzen
Vorrichtung vermeiden, wenn von zwei Wagen in demselben
Augenblicke der eine eine Blockungschiene, der andere eine I'rei-
gabeschiene itberfihrt, weil nun die Hebel 8 und 9 die Hebel 5
und 6 nach aufsen ricken und dadurch das Eingreifen der

letzteren in die Stifte der Scheibe 7 verhindern.
G.

, Tyiebgestell fiir Lokomotiven.
D.R.P. 237494, Schweizerisches Patent Nr.
H. Liechty in Bern.
Hierzu Zeichnungen Abb, 5 bis 7 auf Tafel XXXV.

Zwei gegenliufige Kolben eines Dampfzylinders a treiben
nach beiden Seiten die im Hauptrahmen ¢ gelagerten Vorlege-
wellen b. Diese treiben durch Zahneingriff die Zahnkrinze d
der ebenfalls im Hauptrahmen ¢ gelagerten Hohlachse e, die
in ihrem Innern mittels eines geeigneten Kuppelgliedes f die
Blindachse g mitnimmt. Diese ist im Drehgestellrahmen h
gelagert und treibt durch Kurbeln und Kuppelstangen - die
ebenfalls im Drehgestellrahmen h gelagerten Triebachsen i, die
entweder Reibungsriader oder wie in Abb. 7, Taf. XXXV ange-
. deutet, in ihrer Mitte Zahn-Triebrider k tragen. Die llohl-
"‘achse e bildet also auch die Verbindung des Hauptrahmens
\ mit dem Drehgestelle. Ihre als Kugel ausgebildete Mitte er-

50293,

laubt Verdrehungen des Drehgestelles gegeniiber dem Ilaupt-
" rahmen in der wagerechten wie in der senkrechten Ebene.

Durch seitliches Spiel der Lager der Hohlachse kann bei
Bedarf auch eine seitliche Verschiebung des Drehgestelles er-
reicht werden.

Der Patentanspruch lautet: Triebgestell fiir I.okomotiven,
dessen eine im Ilauptrahmen gelagerte Achse von einer am
Hauptrahmen sitzenden Triebmaschine angetrieben wird, wobei
. diese als Hohlachse ausgebildete Triebachse ihre Drehung
durch ein kugelformig gestaltetes Kuppelglied aut eine in ihr
liegende und in dem Triebgestellrahmen I gelagerte Blindachse g
zum Antriebe der Kuppelachsen ubertragt.

Biicherbesprechungen.

Handbuch fiir Eisenbetonbau. 2. ncu bearbeitete Auflage, In
12 Binden und einem Erginzungsband herausgegeben von
Dr.-Jug. F.von Kmperger, K. K. Oberbaurat, Regierungs-
Rat im K. K. Patentamt in Wien. VII. Band. Eisenbahn-
bau, Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen.
Bergbau. Bearbeitet von Homann, J. Labes, L,
Bastian, A. Nowak, B. Nast. Berlin, 1912, Ernst
und Sohn. Preis 21 M.

In allen Abschnitten dieses Bandes werden die betroffenen
Gegenstande sowohl nach Entwurf und Berechnung, als auch
nach Ausfihrung in einer Weise behandelt, die die wissen-
schaftlichen Fortschritte der Technik in den letzten Jahren so
recht klar hervortreten lalst.

Die eigenartigsten Ausfithrungen des Inlandes, aber auch
des Auslandes sind eingehend geschildert und dargestellt, und
die statischen Begrindungen stehen ganz auf der Hohe der
Zeit. Wir erwithnen in letzterer Hinsicht besonders die De-
handelung der Zugspannungen in Eisenbeton und deren Beein-
flussung durch Anfangspannungen, die Untersuchungen iber
Rohre mit unregelmifsigem Aufsendrucke im Tunnelbaue bei
Untergrundbahnen und im Bergbaue, die Berechnung von im
Erdreiche cingespannten Pfihlen mit Belastung durch momente
und wagerechte Krifte, dic Begrindung der Kraftwirkungen
im Kisenbahnoberbau und in Hochbauten fiir technische Zwecke.

Mit Befriedigung wird der Leser finden, dafs er in alle
diese, moch vor Kurzem schwer zuginglichen Gebiete, sach-
gemiils, grindlich und in einer Weise eingefithrt wird, die ihn
zum Fortschreiten auf dem gewiesenen Wege anregt. Das
Werk beweist schlagend, wie schnell die wissenschaftlichen
Grundlagen der Technik auf den sehr verschiedenen Gebieten
den verwickelten und grofsartigen Anforderungen unserer Zeit
gefolgt sind; wir zweifeln daher nicht, dals es die Benutzung
in weitesten Kreisen reichlich lohnen wird.

Cenni sulle locomotive a vapore delle ferrovie dello stato italiano

al 1905 ed al 1911. Notizie sugli esperimenti delle loco-
motive agrando velocitd dei tipi piti recenti. Compluiscutoai

»Résultati delle prove di trazione creguite coi nuovi hipi di
locomotive.« Roma, 1908.

Dic Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen gibt
in einem reich ausgestatteten llefte die Beschreibung ihrer
neuesten 1 C1 und 2C 1.S.-Lokomotiven heraus, und teilt die
Ergebnisse der damit angestellten Versuchsfahrten sehr aus-
filhrlich mit. Vorangeschickt ist eine Uebersicht der Versuchs-
ergebnisse einerseits mit Grundformen ilter als 1905, ‘anderseits
mit solchen, die nach 1905 entstanden sind.

Die Einzelheiten, namentlich die italienische Ausgestaltung
des Krauls-Helmholtz-Gestelles, werden eingehend be-
schrieben.

Diese Uebersicht der Entwickelung zeigt den Fortschritt,
den grade die italienischen Staatsbahnen im Lokomotivwesen
in dem angegebenen Zeitabschnitte gemacht haben. Auf die
Versuche ist grofse Sorgfalt verwendet, ihre Krgebnisse, die
allmiilig zu dem heutigen Stande gefithrt haben, bieten | viel
Lehrreiches. Wir machen auf diese grindliche Sammelung von
- Betriebserfahrungen besonders aufmerksam.

Statistische Nachrichten und Geschéftsberichte von Eisenbahn-
verwaltungen,
Schweizerische Eisenhahnstatistik for das Jahr
1910, XXXVIII. Band. Ilerausgegeben vom Schweizerischen
Post- und Eisenbahndepartement. Bern, 1. Feuz, 1912,
Yerhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial-
Wirtschaftlichen Komitees, E. V., wirtschaftlicher Ausschuls
der Deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den
Linden 43. 1912, Nr. 1. 11. April 1912.

Zur Kongo-Sangha-Ubangi-Expedition.

Bergbau in den Kolonien,

. Automobilverkehr in den Kolonien.

. Flugwesen in den Kolonien.

Drahtlose Telegraphie mit und in den Kolonien.

Eindriticke iber die deutsche Industric in Sidamerika,

. Geschaftliches. —d.
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