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A. III) Bauausftihrungen.
III. a) Die Hochbahnen.

Die nitchternen Eisentragwerke der 1lochbahnen, bei deren

Durchbildung hauptsichlich dic Sparsamkeit wirkte, und deren
Falhrbahn keine Vorkehrungen zur Ddmpfung des Lirmes auf-
weist, sind durch die nenen Ausfahrungen in Berlin, Phila-
delphia und Boston aberholt. DBesonders in Boston
neuerdings zu guten DBauweisen gelangt, die das Aussehen der
Bahnen verbessern und den Larm mindern,
In den verhiltnismifsig engen Strafsen der Unterstadt sind
den Hochbahnen benachbarten Gebdude, deren Unter-
geschosse durch die Hochbahngeriiste verdunkelt werden, far
Wohnzwecke schon des Lirmes halber kaum benutzbar. Immerhin
hat die starke, gegen die Hochbahuen in der Offentlichkeit
genihrte Feindschaft nicht vermocht, die stdtischen Korper-
schaften iiber den hervorragenden Nutzen dieser in Neuyork
verhaltnismilsig billigen Schnellbalnen zu tiuschen, die sich
wohl nur fir die dufseren Stadtteile eignen.

Die meist als Fachwerke ausgebildeten Haupttriger sind
eelenkig auf fest eingespannten Stitzen gelagert. Die Haupt-
triiger weisen bei den alteren Ausfihrungen flache Zugschrige
und mit Spannschlossern versehene Gegenschriage aus Rundeisen
auf. Die in die Pfosten eingenieteten vollwandigen Quertriger
stitzen die Schwellentriiger, diese die holzernen Querschwellen.
Steinbettung wird nicht durchgefihrt. Die Querverbinde bestehen
bei den alteren Strecken gleichfalls aus Rundeisen mit Spann-
schlossern.

die

Die Erweiterung der Strecke zur Haltestelle entsteht
Die mit Holz abge-

gleise.
durch Hinzufigung zweier Stiitzenreihen.

deckten Aufsenbahnsteige ruhen auf von der Fahrbahn unab- !

hingigen Tragwerken. Zu jedem Bahnsteige fihren eine oder
zwei- iberdachte Treppen von den Fulswegen der Querstralse
hinauf. Die nur teilweise uberdachten Bahnsteige sind in der
Mitte verbreitert und enthalten einen geschlossenen Raum fiir
die Fahrkartenausgabe und fir Wartende. Nur der Zugang
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ist man |

Die zweigleisigen Bauwerke stehen in Stralsenmitte
und bieten zwischen den Stiitzen Raum fir zwei Strafsenbahn- -

! wird iberwacht. Die Hochbahnen in Manhattan haben meist
Aulsenbahnsteige, die in Brooklyn auch Mittelbahnsteige. Nicht
selten ist der zweigleisige Unterbau in zwei eingleisige mit
Mittelstitzen aufgelost (Textabb. 2). Die in der Nahe der
Fulswegkante angeordneten eingleisigen Unterbauten sind stellen-
weise durch starke vergitterte Quertriiger, hauptsichlich in den
Haltestellen, gegen einander versteift. Die Kabel werden an
den Haupttragern aufgehdngt.

Die neuen zwei- und dreigleisigen Hochbahnbauten, be-
sonders die des «Subway», haben zweistielige Joche, vollwandige
Tragwerke und steife Querverbinde. Wo far die Haupttriger
grifsere Spannweiten vorkommen, sind die Stitzpunkte auch
als eiserne Geristpfeiler ausgefihrt. Bei bedeutender Hohenlage
* der Haltestellen wird die Zuginglichkeit durch Firderbinder

mit Stufen erleichtert.

"TIL b) Der «Subway» und die neuen stidtischen
Untergrundbahnen.

b. 1) Tunnel.

Um moglichst bequeme Zugangstreppen zu den Haltestellen,
erleichterte Tunnelliftung und erhohte Sicherheitsverhiltnisse
zu schaffen, wurde die Untergrundbahn als Unterpflasterbahn
mit geringer Uberdeckung ausgefihrt (Textabb. 14 bis 19).
Den Tunnelquerschnitt bildet ein den Fahrzeugen scharf um-
schriebenes Rechteck von 3,96 m Hohe iiber Schienenunterkante
und bei zweigleisiger Ausfihrung 7,62 m Breite, der Gleismitten-
abstand betriigt die halbe Breite. Wo Fernverkehr stattfindet,
liegen die Ferngleise innerhalb der Ortgleise. Die meist flache
Tunneldecke wird von zwischen den Gleisen stehenden, ge-
nieteten Statzen auf Steinsockeln und von Wandstiitzen vor den
Winden getragen (Abb. 2, Taf. 6).

Die Wande bestehen entweder aus Kisenbeton von 38 bis
i 45 cm Stirke mit Bewehrung aus verdrehten oder geriffelten

Vierkanteisen von 28 mm Stirke, die in 150 em Teilung durch
| Winkeleisen gesteckt sind, oder aus flufseisernen Wandstittzen
mit Betonfillung. Bei den gegenwirtigen Ausfihrungen, beispicls-
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Abb. 14. Bau der IV. Avenue-Untergrundbaﬁn in Brooklyn. Blick
in die abgesteifte Baugrube. Beginn der Betonierungsarbeiten an
den Widerlagern.

Abb, 15. Bau der IV. Avenue-Untergrundbahn in Brooklyn. Blick
in die abgesteifte Baugrube; im Hintergrunde hewegliche, eiserne
Schalungsgeriiste zur Betonierung des Tunnels..

Abb. 16. Bau der IV. Avenue-Untergrundbahn in Brooklyn.
Anwendung beweglicher, eiserner Schalungen fiir den Betontunnel.

weise in der IV. Avenue in Brooklyn (Abb. 2 und 3, Taf. 6),
wird der mit Maschinen bereitete Beton aus Portlandzement,
scharfem Sande und Kies oder Steinschlag der Mischung 2: 5 : 9
gegossen und nur so viel gestampft, dafs er sich satt an die
Schalung legt. In den geré.den Tunnelstrecken wurden teilweise
fahrbare eiserne Schalungen mit Blechhaut verwendet (Textabb. 15
und 16). Die Berechnung erfolgt unter Vernachlissigung der Zug-
festigkeit des Betons mit einem Verhaltnisse der Elastizititszahlen
des-Eisen und des Beton von 15 und zuldssigen Spannungen fir

Abb. 17. Baustelle der 1V. Avenue-Untergrundbahn in Brookiyn,
sstidlich der 7. Strabe.

Abb. 18. Baustelle der 1V. Avenue-Untérgrundhalin in Brooklyn,
in der Nihe der Warren-Strale.

Bau der Untergrundbahn in Neuyork.
Materialziige in die Erdschiffe,

Abb. 19,

Fisen von 1100 kg/qem und fiir Beton von 35 kg/ycm auf pruék.
Eine 51 mm starke Einbettung der schlaffen Eiée_neinlggeﬁ wird
gefordert. ebenso eine starke Umhiilllung der Triiéefﬂanscheh
bei gemischten Bauweisen. Tn der Regel ist der Tunnel mit
einer Betonsohle versehen. ) . o ) o

Die Tunneldecke bhesteht bei Verwendung _stt_ai-fer
Triger aus zwischen diesen gestamp‘f‘t.en; Betonkefﬁpen. ‘ Wir(}
sie in Eisenbeton ausgefithrt, so erhalt sié 32 mm ’st_arke“'Ei‘;‘i:‘-
lagen in 152 bis 254 mm Tei‘l‘l‘mgkrau's {"ei'dl'éhtéii"odr‘"‘;g_‘(%—
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riffelten Viereckeisen : die in Kuropa tibliche Rundeisenbeéwehrung
ist nicht gebriuchlich: die in Amerika verwendeten Einlagen
haben den Vorteil der Erzielung grbfaelel Haftfestigkeiten -und
sind nicht erheblich teuerer als glatte. Die Starke der Tunnel-
decke schwankt zwischen 45 und 75 ¢m.

. Die Tunneldichtung., Gegen Krdfcuchtigkeit
Grundwasser wird der Beton durch Umhillung mit in Asphalt
vellegten Jutegeweben oder Teerpappe -gesichert. Die Um-
hillung wird auf eine dinne DBetonschicht oder. hart. ge-
bmfmte Ziegel in Asphalt, oder bei den neuesten Ausfihir-
ungen “auf ‘eine Schicht von llohlllegeln geklebt. Bei grolse-
rem 'Wasserandrang verstirkt man diese Umhullung auf  der
Innenseite durch Vormauerung einer schwachen Wand von in
Aaphalt verlegten Ziegeln (Abb. 2 bis 5, Taf. 6). In den
Tunuel eingedrungenes Wasser wird durch Entwisserungsrinnen
(Abb 4, Taf. 6) zu I’umpensumpten geleitet, wenn nicht un-
mittelbare Ableitung in die stidtischen Kanile moglich ist. Die
Pumpensimpfe befinden sich stellenweise aufserhalb des Tun-
nels: die Einschaltung der Pumpen erfolgt bei bestimmten
\\'zyséerst'iuulgn selbsttitig durch Schwimmer.

und

Die Speisekabel und sonstigen Leitungen werden
in Tonkanillen gefalrt, die bei den ncueren Ausfihrungen in
einer begehbaren Stufe auf der Innenseite der Tuunelmmauer
vorgesetzt werden (Abb. 3, 6 und 11, Taf, 6).

“In Haltestellen erfolgt dic Verlegung der Kabel dhnlich
unterhalb der Bahnsteige (Abb. 7, Taf. 6). Die Tonkanale
enthalten 32 bis 128 Kabel und sind durch Mannlécher vom
Tunnelinnern und durch Kabelschiichte von der Stralse aus in
Abstinden von 60 bis 135 m zuganglich.

Die Unterfahrung des Harlem- und Ost-Flusses liegt in
mit Beton ausgefiitterten Rohren, die nach Art der Rohren-
bahnen in London aus verschraubten eisernen Kreisringstiicken
bestehen (Abb. 11, Taf. ¢). Der Tunnel unter dem Ost-
Flusse wurde unter Anwendung von Prelsluft und eines Schildes
vorgetrieben; jedes Gleis hat sein Rohr. Der Tunuel unter
dem Harlem-Flusse konnte im 'Tagebau mit Prelsluft hergestellt
werden. Dic an die Flulstunuel anschliefsenden Tieftunnel-
strecken sind als gewolbte, zweigleisig in Beton” mit Eisen-
hewehrung und kraftiger Sohle ausgebildet. Sonst sind gewolbte,
tief liegende Tunnelstrecken moglichst vermieden, schon it
Riicksicht auf die Zuginglichkeit der Ilaltestellen, Die Aus:
fahrung der Unterpﬁaéterba]mcn konnte meist in offener Bau-
grube erfolgen, die da, wo der Verkehr es elfgldertc,A mit zum
TeJl befahxbalen Holzbriicken abgedeckt wurde. :

‘L \

b. 2) Haltestellen.

Die Haltestellen liegen fast immer knapp unter Pflaster

und ‘sind so angeordnet, dals der ausfahrende Zug durch Gefille
beschleunigt wird. Die Ausbildung ist verschieden, je nach
dem nur Ort- oder auch Schnell-Zige halten. In ersterm
Falle (Abb. 7, Taf. 6) haben sie fast immer Aulsenbahnsteige,
um die Treppen in den Birgersteigen ohne Linbauten in die
Strafse unterbringen, und um die Beleuchtung durch in die
Fulswege eingelegte Oberlichter bewirken zu konnen. Im
zweiten Falle (Abb. 9, 12 und 13, Taf. 6) sind zwei breite
Mittelbahosteige vorhanden, zwischen denen die Schnellgleise

liegen, und die vereinzelt durch Aufseubahnsteige vom Ort-
verkehre befreit werden (Abb. 12 und 13, Taf. 6). Meist
sind die Mittelbahnsteige durch eine unterirdische Briicke von
den Fulswegen aus zuginglich; auf den Mittelbahnsteigen
vollzieht sich der Umsteigeverkehr zwischén‘ 'Ort'— un'd- Feifn-
Schnellzigen. T i

Die Bahnsteige wurden urspr inglich fir den Ort\erkehr
nordlich der 96. Stralse. 60 m. sadlich davon und fir den
Schnellverkehr 105 m lang angeordnet. Diese Malse haben
sich schnell als unzureichend . erwiesen.” Die. Bahnsteigé ~far
Schnellziige sind 1911 far zehn Wagen, die fiir Ortvérkehr. von
fiinf auf acht Wagen ausgebaut worden. DielBélmsteige'siild,'in
Beton oder Kisenbeton hergestéllt (Abb. 10, Taf: 6), :die:Ober-
flache bestelit aus ciner Feinschicht aus Zement: und  Granit-
splittern.  Dei den neuen ‘Ausfihrungen wiid'die‘Bahnsteigkailte
durch eine gewalzte, auf cine llolzbohle aufgeschraubte Schiene
gestiitzt, deren rillenformige Vertiefungen mit einer Mischung
von Zement und Carborund ausgefullt sind. Die Bahnsteige
liegen in der Hohe der Wagenfulsboden und laden sehr weit
aus, damit man sich unter dem Vorsprunge retten kann
(Abb. 7 und 9, Taf. 6). '

" Die Treppen licgen nicht selten in Hiusern, namentlich
Warenhiusern, deren Desitzer den frcien Dirchgang gewahr-
leisten. - Bei allen belebten Haltestellen ist auf Trennung von
Zu- und Abgang Bedacht genommen; da die Haltestellen meist
unter Stralsenkreuzungen liegen, sind die- Zu- und Abgangs-
treppen in den beiden Fulswegen der (luerstla['se angemdnet
so dafs sich far jeden Aufsenbahnsteig vier Tleppen ergeben.
Fir tief liegende Haltestellen werden genelgte I‘orderbander
mit Stufen durch Maschinen betrieben (Abb. 19, Taf.- 6)

Die Breite der Aulsenbalinsteige ist an der Emmundung
der Treppen vergrofsert, der entsteliende Vorraum ent-
halt die Fahrkartenschalter, Selbstverkiufer, und die Sperre,
die tindes nur von den zugehenden Kahrgisten durchschritten
wird, die dic gekaufte Fahrkarte in einc Glasbiichse werfen
(Abb. 12 und 13, Taf. 6). Kine Uberwachung der Aus-
gange findet nur msowelt statt, dals sie nicht zum "Eintritte
benutzt werden. Zu dicsem Zwecke betatigt- der an der Spene
sitzende Angestellte, der ‘zugleich den K sinwurf - der I\Lhrk‘lrten
in dic Glasbichse tuberwacht, nach der Ankunft jedes Zuges
die die Ausginge schliefsenden Scheren_gi;tiei'.;ADic_i'l‘;'g})I)en-
stufen bestehen aus Beton und sind mit Sicherheitschienen belegt.

erl Innenausbau. Von den Bahnsteigen sind in )cdel
Station /\\cckl’ml’mge und reichlich ausgestattete Waschy_und
Abmt”Raume crreichbar,, die elektrisch geliftet und gehelzt
werden. .

Besondere Vorkehrungen sind in den Haltestellen zur Ver-
hitung der Bildung von Schwitzwasser an den Decken und
Wanden getroffen, die doppelt, wmit einer Luftschicht ausgefiihrt
sind und aus einem tragenden Teile und einer Verblendung
bestehen (Abb. 5, Taf. 6). Auf einem Sockel aus Kunststein
baut sich eine dianne Wand vom Bahnsteige bis zur Decke
auf, die 51 mm von der tragenden Betonwand absteht und mit
verglasten Tonplittchen und Glasmosaik belegt ist (Abb. 14,
Taf. 6). Die Absonderung der Decke wird bewirkt, indem
entweder mit kleinen U-Eisen unter die flache Tunneldecke

16*
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eine Drahtputzdecke gehiangt wird, oder zwischen den Triger-
flanschen unterhalb der Betonkappen Drahtputzgewolbe ein-
gespannt werden.

Bei den neuen Ausfilirungen werden in den Haltestellen
leine oder nur wenige Geschaftsanzeigen zugelassen. Die Namen
der IHaltestellen sind an den Wianden in Mosaik angebracht
(Abb. 14, Taf. 6).

. b. 3) Liiftung.

Die im Betricbe der Untergrundbahn gemachten K-
fahrungen haben nach zwei Richtungen nicht befriedigt, die
Luft ist im Sommer unertriglich schwiil, und die Leistungs-
fahigkeit geniigt fiir die starken Verkehrsstifse nicht. DBeim
Kntwerfen der neuen Bahnen sind deshalb Tunnelquerschnitte
vorgesehen, die den Durchgang von Fahrzeugen der Aufsen-
bahnen gestatten (Abb, 6, Taf. 6), und zwischen den Gleisen
hat man statt Siulenreihen Betonwinde vorgesehen, um einc
Kolbenwirkung der Ziige und damit bessere Liftung zu erzielen.
Abgesehen von urspringlich mit Dampf betricbenen, zum
elektrischen Detricbe iibergegangenen Stadtbahnen bestehen
sonst keine elcktrischen Stadtschnellbahnen, die die weite
Umrifslinie der Aufsenbahnen frei halten: die meisten ausge-
fuhrten Stadtschnellbahnen haben kleinere Wagenquerschnitte,
als die Untergrundbahn in Neuyork. In Neuyork scheinen fir
die Wahl des weiten Querschnittes weniger die Verbesserung
der Leistungsfahigkeit und der Liftung malsgebend gewesen
zu sein, als die lloffnung, durch solche Tunnel auch elcktrisch
gezogene Ziuge der Aulsenbahnen einfihren zu konnen, was
aber bald als undurchfihrbar erkannt wurde, denn so weit die
neuen Bahnen nicht schon mit dem grofsen Querschnitte in
Ausfahrung begriffen sind, wird man wieder zum alten Quer-
schnitte zuriickkehren.

Der «Subway» liegt grofstenteils grundwasserfrei, er hat
daher nicht die natirliche Kihlung tief im Grundwasser
steckender Bauten, wie die Untergrundbahn in Berlin und die
Hudson- und Manhattan-Réhrenbaln.*) Nachtriglich cingebaute
Luftungsanlagen haben keine wesentliche Verbesserung der

Verhiltnisse lerheigefahrt. Um den Fahrgisten einige Linderung '

in der driickenden Sommerschwiille der Untergrundbahn zu ver-
schaffen, sind an den Decken der Wagen kraftliufige Wind-

7’7“) Kiinftig soll die Umhiillung der Tunnel mit Dichtstoften auf
das Unentbehrliche eingeschriinkt werden, um die Wiirmeahgabe an
das Erdreich nicht zu beeintriichtigen,

(Fortsetzung folgt.)

flagel angebracht, die sich bewdhren. Bei den neuen Anlagen
sind zahlreiche Luftungschichte angelegt (Abb. 8, Taf. 6).
Falls diese nicht geniigen, werden Ficher in vorgesehene,
aulserhalb des Tunnels befindliche Kammern eingebaut werden.
Die oberen Mindungen der Luftschachte sind in den Stralsen
zum Teil durch Ausbildung zu Brunnen verdeckt (Abb. 20, Taf. 6).

b. 4) Die Beleuchtung der Tunnel und Haltestellen, }

Die Tunuel sind so weit mit elektrischen Glithlampen be-
leuchtet, dals die Angestellten sicher verkehren kounen. Grelles
Licht mufste schon der Signale halber vermieden werden;
die Beleuchtung ist von der Stromversorgung durch die dritten
Schienen unabhingig in einer besondern Rolll'leitllqg unter-
gebracht. Um beim Versagen vollige Dunkelheit der [Halte-
stellen' zu vermeiden, sind diese immer tunlich reichlich mit Ober-
lichtern in den Fufswegen versehen, aulserdem ist ein Teil
der Gliahlampen fiir Ausnahmefille an die dritte Schiené an-

weschlossen.
b. 5) Oberbau.

Die Breitfuls-Fahrschienen von 49 kg/m Gewicht sind 'auf
Unterlegplatten verlegt und mit Schwellenschrauben auf eng
liegenden, holzernen Querschwellen in Steinschlagbettung be-
festigt (Abb. 15, Taf. 6). Kine Schiene dient fiii' den
Signalstrom, die andere zur Rickleitung des Betriebstromes,
zu welchem 7Zwecke sic mit den Schienen der ubrigen Gleise
leitend verbunden ist. Die urspriinglich verwendeten IBessemer-
stahl-Schienen mulsten nach 5,5 Jahren als verbraucht ausge-
wechselt werden.  Neuerdings werden Manganstahl - Schienen
erprobt.  Der kleinste Krimmungshalbmesser betrigt 45 m, 'die
steilste Neigung 81°/,,, in den Bogen licgen Leitschienen.

Die Stromschiene (Abb. 16, Taf. 10) rubt auf strom-
dichten Stiitzen aus gebranntem Tone, der Betriebstrom, Gleich-
strom von 650 Volt, wird von den Umformern zugefihrt, die in
Abstianden von 3,6 bis 4,5 km den vom Kraftwerke mit 11000 Volt
gelieferten Drehstrom umformen, Die Stromschiene ist cine
stihlerne Breitfulsschienc von 837 kg/m, die durch eine wagercchte,
in 120 ¢m Teilung von kurzen llolzstiitzen getragene Bohle ge-
deckt ist. Die Holzstittzen sind an die stromdichten Tonbloeke
gebolzt.  Die Speisekabel werden in Tonrohrleitungen gefiihrt,
dic bei den alteren Ausfihrungen die ganze Hohe der Tunnel-
winde cinnahmen (Abb. 2, Taf. 6), bei den ncueren Aus-
fuhrungen eine begehbare Stufe bilden (Abb. 3 und 6, Taf, 6).

Einrichtungen zur Aushessérung der Rauch- und Uberhitzer-Réhren der Heifsdampflokomotiven.

) ﬁhlmann, Eisenbalindirektor in Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 19 auf Tafel (1.

Zwecks Herausnahme werden die Rauchrohren mit den
in Abb. 1 bis 12, Taf. 11 darstellten, vom Verfasser ent-
worfenen Rohraussclineidern an beiden Enden hinter der Rohr-
wand abgeschnitten und nach Entfernung-der in den Winden
sitzenden Stummel durch die vordere Rohrwand aus dem Kessel
gezogen.

Der grofsern Weite wegen wird zum Abschneiden der |

vorderen Rohrenden ein anderer Rohrausschneider benutzt als
fir die hinteren. Der fiir letztere gebrauchte ist in.Abb. 1
bis 6, der fur erstere in Abb. 7 bis 12, Taf. 11 dargestellty
die Abh. 13 und 14, Taf. 11 zeigen die Anbringung. Beide

| J ‘
Rohrausschneider beruhen auf demselben Gedauken. — Zwei
Spindeln, von denen dic eine hohl ist, gehen je an einem
Ende in eine runde Scheibe von gleichem Durchmesser aber.
Die llohlspindel sitzt auf der vollen Spindel derart, dafs sich
die einander gegeniiber stehenden Planflichen der Scheiben
bertiliren.

Wihrend die Berihrungstliche der Scheibe der vollen
Spindel mit Plangewinde versehen ist, besitzt die der Hohl-
spindel eine Anzahl gleichmilsig verteilter Strahlnuten zur
Aufnahme von Schneidstihlen aus naturhartem Stahle; die um
die Ticfe des vorgenannten Plangewindes vorstehen und in
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dieses eingreifen. Wird nun die eine Spindel langsamer oder
schneller, als die andere bewegt, so werden die Schneidstihle
in Strahlrichtung vor oder zuriick bewegt und zwar um die
Hohe eines Gewindeganges, sobald die eine Spindel gegen die
andere um eine volle Umdrehung zuriick geblieben oder vor-
geeilt ist,

Dieses Voreilen oder Zuriickbleiben wird durch Differential-
antrieb erreicht, so dals bei einer Umdrehung ein Vorschub
der Stalle von hochsens 0,083 mm bewirkt wird. Behufs
schnellen Zurickziehens oder Vorschiebens der Stahle wird das
auf der innern Spindel mit Keil befestigte Zahnrad gelost.
Das Festspannen des Rohrausschneiders in der Rohrwand er-
folgt durch sechs Backen, die chenso wie die Schneidstihle
durch Plangewinde bewegt werden. Der Antrieb geschieht
durch eine elektrische oder Prelsluftbohrmaschine, die an einer,
auf dem Vierkante des kleinen Triebrades befestigten, auszieh-
baren Gelenkwelle angreift (Abb. 13 und 14, Taf. 11).
Die Anwendung der Gelenkwelle bietet den Vorteil, dals die
Bohrmaschine zum Ausschneiden aller Rauchrohren fest ge-
lagert bleiben kanu.

Mit diesen Rohrausschneidern erfordert das Durch-
schneiden eines Rohres an der vordern Rohrwand etwa 7,
der hintern etwa 9 Minuten. Vor Anwendung der
Rohrausschneider wurden die Rauchrohren mit Wasserstoft
und Sauerstoff hinter der Rohrwand durchgeschinolzen. Dieses
Verfahren erfordert zwar etwas weniger Lohn, aber wegen
der Verwendung von Wasserstoff und Sauerstoff im Ganzen
schwankende und holere Kosten, es wird auch von den
Arbeitern ungern ausgefuhrt, da sie sich dabei sehr hiufig die
Kleider verbrennen.

Das Reinigen der Rauchrohre erfolgt auf einer dem
grolsern Robrdurchmesser entsprechend umgebauten Maschine,
und zwar zur Vermeidung von Staub, cbenso wie die Ileizrohre
unter Zufihrung von Wasser.

Zum Anschweilsen, das zweckmalsig vorn erfolgt, werden
die Rohre auf einer dazu Desonders
umgebauten Drehbank am anzuschweis-
senden Ende kegelformig abgedreht, ‘
der Vorschuh wird entsprechend aus-
gedreht (Textabb. 1). Zum Schweilsen
dient ein fir diesen Zweck besonders
hergerichtetes Schweilsfeuer,

In letzter Zeit sind mit -Erfolg Versuche gemacht, die

an

Abb, 1. Anschweifien
der Rohre,

!

L X . 3 o »
Rohre mit Azetylen und Sauerstoff zu schweilsen. Dabei werden

die zu schweilsenden Enden von aufsen etwas abgeschrigt, so
dafs sich zwischen den Teilen eine Rinne bildet, die mit ge-
schmolzenem, schwedischem Holzkohlencisen gefillt und vor
dem Krkalten glatt gehimmert wird.

Zerreifsversuche mit so geschweifsten Rohren fielen giinstig
aus. Die Stabe zerrissen neben der Schweilsstelle und ergaben
eine Festigkeit von 35 bis 36 kg/qmm, wiahrend die Festigkeit
der im oben erwihnten Schweilsfeuer geschweilsten Rohre von
30 bis 37,5 kg 'qmm schwankte, je nachdem der Rifs in der
Schweilsnaht oder daneben erfolgte.

Das Schweilsen mit Atzetylen und Sauerstoff ist etwas
billiger, das Verfahren kann empfohlen werden.

Das Einengen der Rohre am Feuerbichsende erfolgt in
einem Gesenke unter dem Dampfhammer. ’ -

Vor dem Wiedereinbringen der Rohre in den Kessel
werden auf der vorher erwihnten Drehbank die Einwalzstellen
am Feuerbiichsende glatt gedreht und mit drei Rillen ver:
sehen. Aufserdem miissen aber die nicht melr runden Loécher
fiir die Rauchrohren in der kupfernen Rolrwand, unter mog-
lichster Schonung der Stege mit der Vorrichtung Abb. 15,
Taf. 11 genau rund gebohrt werden. Diese besteht aus einem
Gehiuse aus Stahlformguls zur Aufnahme zweier Wellen mit
drei Fifsen zur Befestigung an der Rohrwand.

Die Bohrwelle tragt am hintern Ende eine mit recht-
eckigem Gewinde versehenc Hillse mit Mutter, die an der
Drehung der Welle nicht teilnelimen, sondern nur den Vor-
schub bewirken. Letzterer erfolgt von Hand, kann aber auch
selbsttatig eingerichtet werden.

Der Antrieb wird wieder
Prelsluft-Bohrmaschine bewirkt.

Sind die Rolrlocher durch das Rundbohren in der kupfernen
Rohrwand zu grofs geworden, so erhalten sie zur Erzielung
der erforderlichen Schulter der Rauchrohre glatte kupferne
Flanschbuchsen von 3 bis 4 mm Wandstarke.
die von der Wasserseite hinein getrieben und
an der Feuerseite um die gebrochene Kante
des Loches etwas aufgewcitet werden (Text-
abb. 2).

Die Biuchse soll an der I'euerseite glatt
mit der Wand abschneiden und der Flansch
an der Wasserseite gut anliegen: erforderlichen Falles wird
die Wand mit der beschriebenen Vorvichtung und einem ge-
eigneten Stahle vorher glatt gefrast.

Die Biichsen werden aus Kupferblech von passender Starke
gestanzt und erfordern nur gex'ingc weitere Bearbeitung, sic
haben sich seit Jahren bewihrt und halten dicht. Sie tragen
wesentlich zur Schonung der Stege zwischen den Rohrlochern
bei, auch dem Strecken und Unrundwerden der Rohrlocher

durch eine elektrische oder

- leisten sie mehr Widerstand.

Zum Einwalzen der Rohre in dic Wande werden die in
Abb. 16 und 17, Taf. 11 dargestellten Rohrwalzen benutzt,
von denen letztere zur Herstellung der Schulter an der hintern
Rohrwand dient.

Bei den Uberhitzerrohren ist vor ihrer Widderbefestigung

- an dem Uberhitzerkasten darauf zu achten, dals die Dicht-

flachen sauber und glatt sind. Raube und unebene Flichen

" missen  vorher nachgefrist werden, weil sonst zuverlassige

Dichtung auch bei Anwendung der besten Dichtringe nicht
gewiahrleistet ist.

Das Nachfrisen der Dichtfichen erfolgt mit der in Abb. 18,
Taf. 11 dargestellten, vom Verfasser entworfencn Vorrichtung,
die zur Erreichung einer genauen Ebene das gleichzeitige Be-
arbeiten beider Dichtflachen eciner Uberhitzerzelle gestattet,
aber auch die Einzelbearbeitung ermoéglicht, da jede der beiden
Spindeln fiir sich nachstellbar ist. Das Werkstick ruht auf
ciner durch eine Schraube it Handrad verschiebbaren Platte,
so dafs beide Fraser gleichzeitigz an- oder abgestellt werden
konnen.



Der Antrieb erfolgt wie bei den anderen. Vorrichtungen.
Als Dichtringe haben sich am besten die aus weichem Fluls-
eisen mit Asbesteinlagen in Ringrillen
bewihrt (Textabb. 3). Bei Wiederver-
wendung missen die Rillen neu mit

Abb. 3. chhtun" aus
weichem Fluﬁexaen it
Asbesteinlagen in Ring-

Asbest gefiillt werden. , rillen.
Um die Uberhitzerrohre gegen Rost =i
zu.schiitzen, werden sie vor ihrer Wieder- !

einbringung gut gereinigt und geteert,
Das Teeren geschieht in einem eisernen 7Troge. (Abb 19,
Taf. 11), der etwa bis zur Halfte mit Teer gefillt wird
und so lang ist, dals er eine Uberhitzerzelle aufnehmen kann.
Ein lings durch den Trog gefiithrtes Dampfrohr hitzt den Teer.

Die Uberhitzerzelle ruht beim Einbringen in den Trog auf

laufenden Seilen auf-

dem Teeren wird -das Rohr

itber feste Rollen
Nach

zwei eisernen, an
gehingten Biigeln.

auf

- Erfahrung hat gezeigt,

rohrschnecke, damit das Anschlufsstick je nach der Linge
des Halsendes ‘der Uberhitzerzelle leicht in die drei ver-
schiedenen Lagen I, 1I und III gebracht werden kann. Die
dals die Uberhitzerzellen im Innern

- mit der Zeit, stark- angefressen werden, und zwar in dem Mafse,

zwei vorspringende Halter gelegt und zum schnellen Trocknen -

an die Dampfleitung angeschlossen; dann wird auch-das Hals-
ende des Rohres von Hand geteert. .
Die Dampfrohrleitung endet in einer federnden Kupfer-

in dem der die Zellen durchstromende Dampf uberhitzt wird,
daher weisen die Rohre am Austritte des Heilsdampfes die
starksten Anfressungen auf.

Die Zellen bediirfen daher namentlich am Austrittende
vor dem Wiedereinbauen der .genauen . Untersuchung, indem
man einige Rohre ldngs aufschneidet, um den Grad der An:
fressung zu erkennen. .Die Wasserdruckprobe gibt das nicht
an, denn bei der nesterartigen Gestalt der Ausfressuhg n kann
das Rolir noch dicht. sein, obwohl es stark gelitten hat. .

Nach den Erfahrungen des Verfassers ist- .eine Unter-
suchung erst bei iiber drei Jahre im Betriebe befindlichen
Uberhitzerrohren notig.

Um das Alter der Rohre stets feststellen zu konnen, \md
bei Erneuerung von Rohren Monat und Jahr auf den, Be-
fcstlauugskloben der Zelle gestempelt.

Bremsschlaunch -Werkstatt der Siid-Pacific-Bahn in Los Angeles,
Dr.aJng. B. Schwarze, Rewcnungsb‘tulnehter in Berlin.
Hierzu Aclclmuugen Abb. 1 Dbis 33 -auf Tafel 12.
| II. b) Die Maschine I fiir das Abstreifen der alten Schlauch-

I. Einleitung,.

In der Hauptwerkstatt Los Angeles der Sid-Pacific-Bahn

sind eine Reihe vortrefflicher Sendermaschinen fir dic Zu-
richtung der Bremsschliuche in Gebrauch, die sich durch
grolse Leistungsfahigkeit und uberlaschend schuelle und spar-
same Arbeit auszeichnen.

Mit Ausnahme einer Prefsluftzange (Abb. 33, Taf. 12)
sind die Vorrichtungen allc an einer Werkbank von 5,474 m
liange, 0,863 m DBreite und 0857 m szdlh()he angebracht,
namlich :

eine Maschine [ fiir das Abstreifen des alten Schlauches
von den Metallkopfen (Abb. 1 bis 7, Taf. 12);

zwei gleichartige Maschinen II und II fir das Uwmpressen
der Schellen (Abb. 1. 2 und &, Taf. 12);

cin Haken IV zum Gegenstitzen beim Autbiegen der auf-
geschnittenen Schellen (Abb. 1,72, 17 und 18, Taf. 12);

eine Maschine V fiir das Aufstilpen der Metallkopfe auf

ein  neues Schlauchstiick (Abb 1, 2,

Taf. 12).

Die Tischplatte der Werkbank besteht aus drei eichenen
Bohlen, von denen die vordere unten und oben durch Llsen-
platten von 25 mm Dicke verstirkt sind. ‘

Die vordere Bohle hat 70 >< 305 mm Querschuitt, jede
der beiden hinteren Bohlen 95 >< 279 mm. ’

19 und 20,

II. Beschreibung der Maschinen,
II. a) Die Prefsluftzange (Abb. 33, Taf. 12).

Die Zange wird von einem senkrecht an einem Gestelle
aufgehingten Prefsluftzylinder bedient. Die Kolbenstange a greift
am Kniehebel a,, a, an, der die zweiarmigen Zangenhebel b,
und by, bewegt.
bewirkt der Arbeiter durch Niederdriicken des Fufstrittes -d,
er behalt also beide Hinde frei.

Das Offnen und Schliefsen des Prefsluftventiles .

enden von den Metallkopfen (Abb. 1 his 7, Tal. 12)

. Dic Maschine I Desteht aus einem unter der ‘W(#rkbauk
angebrachten senkrechten Prefsluftzylinder von 152 mm Durch-
messer und 203 mm Hub. Die nach oben gerichtete Kolben-
stange hat einen stangenartigen Aufsatz ¢ (Abb. G, Taf. 12)
vou 25 >< 51 mm Querschnitt, der oben mit ciner lohlkehle
von 22 mm, Halbmesser versehen ist und lose Fihrung in der
Tischplatte * hat.. In . dieser ist uber dem durchtretenden
Sticke C ein Gegenhalter B (Abb. 1 und 2, Taf. 12) mit
der- Abstreifklaue A verschraubt. Ihre beiden Inden sind
unten messerartig zugescharft.

Unter der Tischplatte der Werkbank liegt der ganzen
lLinge nach die 38 mm weite Hauptleitung fiir Prelsluft, von
der eine 16'mm wéite Zweigleitung zu.ecinem Dreiweghaln D
fihrt, der nach Abb. 3, Taf. 12 durch Niederdriicken des
Fufstrittes 1 betatigt wnd

II. ¢) Die Maschinen IL und III fiir das Umpressen der

Schellen (Abh. 1, 2 und 8 bis 16, Taf, 12),

Dic Maschinen haben unter der Tischplatte einen wage-
rechten Prefsluftzylinder von 254 mm Hub und 203 mm liohrung.
Sein Kolhen wirkt auf ein Querhaupt I, dieses wiedér mit
einem Hebel G jederseits auf den beweglichen Zangenarm H;
(Abb. 8 und 10, Taf. 12). Der zweite Zangenarm H, ist

"

. an ein mit- der Werkbank verschraubtes Stahlformgulsstiick

genietet. .
Der oftene IKlammerring wird in das geotfinete Zanven-
maul gelegt und dieses dann durch Einlassen der Prefsluft in
den Zylinder .geschlossen. Dabei wird der Ring um den
Schlauch geprelst, so dals das Einsenken des Bolzens und Fest-
ziehen der Mutter erfolgen kann. S

Die Abb.. 9 bis 16, Taf.. 12 geben die Einzelabmess-

ungen der Hebel und sonstigen Teile der Maschine an‘.
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III. d)  Die Vorrichtung zum Abbiegen der’ alten Schellen
. : “(Abb, 1, 2, 17 und 18, Taf. 12). :

Dor mit der DPrelsluftzange (Abb. 33, Taf. 12) ge-
oftnete Klammerring wird so auf den Werktisch gelegt, dals

| mal durch

das eine Klammerende hinter den Widerhaken eines auf der

Tischplatte befestigten kriiftigen Hakens J (Abb. 17; Taf. 12) '

zu liegen kommt. Der Arbeiter falst dann mit dem iebel -1,
(Abb. 18, Taf. 12) hinter. das anderc Knde und hiegt die
Klammer auseinander. Der Hebel hat vorn cinen hakenart_igen
Ansatz und ist fur bequemes Aufstittzen heim Abbiegen wmit
einer Kropfung verschen,

(Ther 16 mm starken Griff
habung ein Gummischlauch gezogen.

den ist zur bessern Hand-

1I. ¢) Die Maschine V fiir das Aufstiilpen der Metallkipfe auf

ein neues Schlauchstiick (Ahb. 1, 2 und 19 his 32, Taf. 12).

Abstreifklaue A (Abb. 1,72 und 5, Taf. 12) halt und jedes-
Offnen des Prefsluftventiles mit dem’ Fulse das
Emporschnellen der Stolsstange C bewirkt. -

Das Verfaliren beim Aufstiilpen der Metallkopfe auf ein
neuwes Schlauchstiick ergibt sich ohne Weiteres aus dem unter
Il. ¢) Gesagten.

Dann  folgt das Umpressen- neuer Klammerringe an
Maschine 11 oder I (Abb. 1 und 2, Taf. 12) derart, dals
der Schlauch’ mit zwei weit_ gedffneten Ringen zwischen die
beiden Zangen der V onuhtun&{ ‘gelegt wird. Durch den Prefs-

- luftkolben wird die Zange zusammengedriickt” und die Schelle

um den Sch]au(h weprefst.  Iierauf wird der Bolzen nmh
" withrend des Anliegens der Zange durchgesteckt und ver-

Die Maschine V besteht entsprechend dem Arbeitsgange .

aus zwei getrennten Vorrichtungen, niimlich der Einspanu-
vorrichtung und der Aufstillpvorrichtung.

Die Einspannvorrichtung dient dazu, das Schlauch-
stiick beim Aufstilpen der Metallkipfe an beiden Enden fest-
/mhalten -und  zugleich schnelleres Offnen und Schliefsen der
Spannbacken zu erzielen, als etwa hm l,enutzung einer Schr.mhen—
vorrichtung maglich wiire,

) Von den heiden Spannbacken (Abb. 26, Taf. 12)
jedenfalls die untere fest in den Werktisch ecingeschraubt.
obere wird senkrecht a¥¥ und nieder bewegt.

Der hierzu dicnende Prefsluftzylinder von 102 mm Weite
und 317 mm Hub hingt senkrecht mit abwirts gerichteter
Kolbenstange unter dem Werktische. An dem Querhaupte M
der Kolbenstange sitzen Angriffstiicke N, und N, far die Ilub-
stangen O, und O,. Diese haben Fihrung in dem Eisenbelage
des.” Werktisches und tragen die oberen Spannbacken.

Getrennt hiervon ist die Aufstilpvorrichtung. Sic
hésteht jederseits aus einem Sehwinghebel 1), der unmittelbar
von den verlingerten Kolbenstangen Q, und .
bewegt wird.

" Der Durchmesser der
102 mm, ihr Hub 508 mn. :

~ Die Schwinghebel P, tragen oben je ein Kopf-
stiick R, und R,, in das der aufzustiilpende Metallkopt ein-
gesteckt wird.

ist
Die

hin und her

beiden Prefslaftzylinder betrigt

und- P,

Il Der Arbeitsvorgang.

Soll an einem alten Bremsschlauche
Schlauchstiick ausgewechselt werden, so hilt ein Arbeiter crst
am einen, dann am andern Ende den Schaft des die Schlauch-
schelle -zusammenhaltenden Bolzens zwischen die Prelsluftzange
(Abb. 33, Taf. 12) und setzt sie mit dem Fulshebel in
'I‘;ltigk'e"it" so dafs der Bolzen abgekniffen wird.

‘Die Bolzen werden dabei zerstort, die Ringe bleiben
brauchbar. ; :

Ein zweiter Arbeiter biegt dann in der unter II: d) be-
schriebenen Weise an dem festen Haken J (Abb. 1, 2 und 17,
Taf. 12) mit dem l[ebel L (Abb. 17, 18, Taf. 12) den
I&lflmmerrmg auselnandet ) e ' N )

Hierauf wird der Schlauch einem dntten Ar'b:eiter‘ /u?
geworfen, der erst das eme, danii das andere Ende vor ‘die

das eigentliche '
- durchschuittlich 4,80 M Tagesverdienst in Stiicklohn betragen

schraubt. Da das Umpressen der Klammern, das Einstecken
und Verschrauben der Bolzen im Vergleiche mit den tabrigen
Arbeiten viel Zeit erfordert, ist die Vorrichtung hierfiir doppelt
vorhanden, u
' IV.

Mit de1 Einvichtung in Los Angeles werden in 10 Stunden

800 Bremsschliuche von sechs Arbeitern hergestellt, je einem

lﬂslungsl‘ahigkeil der Anlage.

an der Prefsluftzange, heim Abbiegen an der Abstreif- und
der  Aufstillpe-Maschine  und  zweien  beim  Umpressen  der
Sehellen,

" In europiischen Eisenbahnwerkstitten haben, soweit die

Kenntnis des Verfassers reicht, nur Vorrichtungen zum Auf-
stitlpen oder Ilerausziehen der Metallkipfe aus den Schliuchen
Verbreitung gefunden,  Letztere Vorrichtung kommt aber nur
dann in Frage, wemnn das Schlauchstick nicht beschidigt ist
und wicder benutzt werden soll. | Die Arbeiter ptiegen dann
den . Schlauch mit Dampf anzuwiirmen, damit sich das Metall
leichter von dem Gummi lost. Die Schellenverschraubung
muls vorher mithsam mit dem Schraubenschliissel oder Meilsel
gelost werden. Das Aufbiegen geschieht verhiltnismalsig ein-
fach in der Weise, dals das eine Schellenende auf eine KEcke
des Schraubstockes gestitzt und das andere mit dem Hand-
hammer nach unten gebogen wird. Die Schellen aus Temper-
guls brechen hierbei in der Regel an, wihrend die schweils-
eisernen Schellen wieder benutzt werden konnen. Unter Ver-
wendung des Abbiegehakens und lHebels der Sud-Pacific-Bahn
diirfte das Offnen schineller und vorsichtiger auszufithren sein.

V. ‘Die Kosten.
Ein Schlosser stellt taglich etwa 20 Schliuche fertig, bei

also die Lohnkosten fir 1000 -Schliuche (1000 :20) 4,8 =
240 M. B |

Mit. den Maschinen der Ilauptwerkstatt Los Angeles
werden nach Angabe des Werkstattenvorstandes von sechs
Mann taghch 800 Schliuche zugerichtet. Bei demselben
Tagesverdiehste betragen die Lohnkosten fir 1000 Schliuche
also (6. 4,8 :800) 1000 = 36 JI, oder 9°[, unserer Kosten.
Dér Betrag wird sich noch erheblich dadurch vermindern, dafs
man  statt’ der Haud\\erker Lohnarbeiter einstellt, die fur die
Bie(llenung der einfachén Prefsluftmaschinen geniigen.

Fast alle Teile der Anlage konnen in elgenem Betriebe
billig hergestellt werden.



Die Betrige fur Verzinsung und Abschreibmmg der An-

lage zuziiglich der Betriebskosten dirften daher jihrlich 300 M

oder 1,25 M fir 1000 Schlauche kaum erreichen.

Eine derartige Anlage wird bei Vornahme ‘einiger- Ab-
dnderungen auch. fir die Zurichtung von Heizschliuchen mit
Nutzen zu verwenden sein.

Zum Verhalten von Elsenba.hnfa.hrzeugen in Gleishogen.

Dr.-Jug. Heumann, Regierungsbaumeister in Metz.

I. Allgemeine Untersuchungen,

I. a) Gegenstand der Untersuchung,

Zweck der vorliegenden Arbeit ist die Untersuchung des
I'ithrungsdruckes, der DBelastung und der Entgleisungsgefahr
des fiahrenden Rades von Eisenbahnfahrzeugen beim Durch-
fahren von Gleishogen, mit [iilfe eines neuen zeichnenden
Verfahrens, unter Beriicksichtigung  bisher vernachlissigter
Finflisse.

I. b) Fithrungsdruck.
b. 1) Verfahren der Ermittelung.

Durchfiihrt ein schon richtig eingestelites Fahrzeug einen
Gileisbogen, so lifst sich die Bewegung seiner Rader auffassen
als zusammengesetzt aus rein fortschreitender Rollbewegung
und drehender Gleitbewegung um einen in der Fahrzeuglings-
achse liegenden Punkt M, den Fulspunkt der Rechtwinkeligen
aus dem Mlttelpunl\te des Bogens auf die Fahrzeuglangsachse,
“den <R «Relbungsmlttelpunl\ ».  Wird das Fahrzeug nur an einem
oder zwei Punkten vorn gefihrt, liuft es ibrigens frei, so liegt
dieser Reibungsmittelpunkt nach der ablichen Auffassung fest,
indert seine Lage nicht mit Anderung des gegenseitigen Ver-
hiiltnisses der Achslasten und Anderung der aufseren Kriifte;
und zwar hat M nach dieser Auffassung seine feste Lage in
der letzten fest gelagerten Achse des Fahrzeuges. Diese Auf-
fassung ist unzutreffend. Die Lage von M iindert sich erheb-
lich mit dem gegenseitigen Verhaltnisse der Achslasten und
der fulseren Krifte und fallt nur in seltenen Fillen genau in
die letzte fest gelagerte Achse. Uebelacker*) hat in seiner
Dr.:Jng -Arbeit «Uber Bewegung von Lokomotiven mit Dreh-
gestellen in Bahnkrommungen» die genaue Lage von M fir
cinige wichtige Lokomotivbauarten ermittelt, indem die
Kriifte-Gleichungen fiir den Gleichgewichtszustand in Gleisbogen
aufstellt und diese durch Probieren fiir Sonderfalle lost. Dieses
Verfahren ist ziemlich umstandlich. Von dulseren Seiten-Kriften
beriicksichtigt Uebelacker nur den am Schwerpunkte des
Fahrzeuges angreifenden, als «Zentralkraft» bezeichneten Unter-
schied zwischen Fliehkraft und wagerechter Seitenkraft des
Gewichtes aus der Schieneniiberhohung, nicht dagegen die vom
Tender auf die Lokomotive ausgeibte Seitenkraft T, die recht-
winkelig zum Gleisbogen gerichtet ist und durch die Tender-
kuppelung auf die Lokomotive iibertragen wird. T ist fir die
Festlegung von M aber wichtig. Von der Lage des Reibungs-
mittelpunktes hiingt die Richtkraft K zur Uberwindung aller
Widerstinde der Drehbewegung um M ab. Durch K ist der
Fihrungsdruck Y bestimmt, den die iulsere Schiene auf das
filhrende Rad rechtwinkelig zum Gleisbogen ausitben muls.
Y ist mafsgebend fir die Zusatzbelastung, Zusatzbeanspruchung

er

und Entgleisungsgefahr des fihrenden Rades im Bogen. Eine
genaue  Bestimmung der Tage von M ist daher sehr

*) Organ 1903. Beilage.

wichtig. Diesem Zweck dient ein im Folgenden wngcgebenes,
einfaches zeichnendes Verfahren, das zweckmilsig ist 'fir die
meisten Achsanordnungen mit und ohne Drehgestell, bei Fihrung
in einem oder zwei Punkten vorn an der iufsern Schiene, bei
beliebigen Geschwindigkeiten und heliebig verinderlichen dulseren
Kriften. M soll bestimmt werden fir Y,,, den moglichen Hochst-
wert des I'ihrungsdruckes. Y, tritt allgemein auf |

fir die

- Zugkraft Z = 0, 7 soll daher nicht eingefahrt werden. Zwischen
i Richtkraft K und Fihrungsdruck Y besteht folgende Beziehung.

Bei dem als Ganzes betrachteten in einem Punkte vorn auflsen

© gefihrten Fahrzeuge treten K und Y beide an der Beriithrungs-

* lanft, so wird die Richtkraft fir

stelle zwischen fithrendem Rade und Schiene auf, Bei Einlauf
in den Bogen lauft das fithrende mit 0,5 Qp belastete Rad’ mit der
Hohlkehle seines Spurkranzes auf
die Schiene auf. Dabei kommen
allmilig immer stirker geneigte
Teile der Hohlkehle zur Anlage
an den Schienenkopf(Textabb. 1).
und der Druck zwischen Rad und
¢ Qr

Schi N=-
chiene : 9

mehr dex Wage-
rechten Das dauert so
lange, bis die wagerechte Sei-
tenkraft von N:0,5.Qp.tg S grofs genug geworden ist, das
Fahrzeug um M gegen alle Widerstinde gleitend zu drehen.

Diese Kraft ist die Richtkraft K: sic wird geleistet von der
Belastung 0,5 . Qp des auflaufenden Rades, liegt in der Gleis-
ebene, steht rechtwinkelig zum Gleisbogen und nahezu recht-
winkelig zur Lingsachse des Fahrzeuges. Der Fithrungsdruck Y
Abb 2. hat denselben Angriffs-

Zweiachsiges Fahrzeug, Krifte-(irundrip, Punkt und dieselbe Richt-
ung wie K. Trite am
Auflaufpunkte . keine

7 Reibung zwischen: Rad
und . Schiene auf, so
wiirde Y auch die Grolse
1, von K haben. Die tat-
2%  gichlich auftretende
Reibung 1. 0,51. Qp wi-

e ~J dersetzt sich K und bildet
\‘\1 einen der Widerstinde,
1l die K zu iiberwinden hat.

Aus Textabh, 2, die den Grundrifs eines zweiachsigen Fahr-
zeuges darstellt, ergibt sich zwischen Y und K die Beziehung:

Gl 1)

Besteht das Fahrzeug aus mehreren Iahrgestellen, von
denen nur ‘das erste in ecinem oder zwei Punkten aulsen an-
das oder die frei laufenden

Abb. 1.
Auflanf des fithrenden Rades.

1 [ .

; ’nelgt
sich immer
zu.

¥,

Y = 1\'—,u%p.cos¢p
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hinteren-Gestelle auf diese von dem unmittélbar vorher gehenden
durch: Drehzapfen oder andere.Mittel wbertragen: e

1Durch das folgende Verfahren ‘werden nun unmlttelbar
die Lage von M und die Richtkraft K gewonnen. Die. Achs-
last Q wird zuniichst fir alle Achsen gleich grols angenommen ;
allecKrhfte seien in Einheiten g Q ausgedriickt. Ferner be-
zeichne 8. die Summer der- am. Schwerpunkte des Fahrzeuges
angreifenden dulseren Krifte, die rechtwinkelig:zum Bogen :ge-
richtet sind und in einer mit:der Gleisebene gleich guwhteten
Ebene liegen.- [ vl L

'+ Betrachtet' wird eine 2 B-Lokomotive, die in. IIauptgestell

und Drehgestell zerlegt wird. - Zuniichst wird das Haupt- |
gestell untersucht, dessen Grundrifs mit- ]\'riiftedm'stellun"
Textabb. 3 zeigt. )
1
Abh. 8. 2B-Lokomotive, Hauptgestell Crundris mit Krifte-
s darstellung. :
) o | G 1 . ! i
+7 ) | ! v 2 ] +s‘ : -
% oo | ! atiet
1 ‘I ' T Z— it
u > N4 2
¢ P 0 1
T~
=1) ’ *
My

S B SR |

Die Lokomotive soll nur durch das Drehgestell gefihrt
werden, Trieb- und Kubpélachseu laufen also frei: an ihnen
treten nur Reibungswiderstinde gegen die Gleit-Drehbewegung
um M auf. Die Richtk;"aft Kp des Hauptgestells wird am
Drehzapfe!n D, vom Drehgestelle auf .das Hauptgestell ausgeiibt.
Fiir die beiden Unbekannten KD uud X (Textabb. 3) bestehen
die beiden Gleichungen:

Kp. x+T(t+;t+b—x)—S(\—a+z)

—2——\/(x——a)2+s2‘ ‘2 V(b-l-a—x) +s2=0 Gl 2)
1 X—a 1
Kp—S—T—9 42—
’ Va2
. b__ L ‘
Ve Fh—x it s |
Aus Gl 2) L .
e b« Ao e
Kp=s Y AT _plEadbbox, Ve—arts
X o x X
iv o -4 [T Vi ses "—;9—‘—‘)—4;;‘1-;‘ ot et
, a4 b—x)* 4 s*
L Va+t -~ ,) +s*
Ableltung von KD nach x llefelt x fir KD“ i .
dKD_zo Sx——\—}-a—z T"X——t—__,d_b_l-x
odx X IR &
L X—a, .
. V(x—a>2+s2 V(x—a) +s*
e + x? ’ i
,‘m"“ h} G a_]._‘b.x.x L »
g \/(a+b SIS V(a+b4-x)e+s‘-*
o . : . b ‘2 L
dalaus i i ,,; TP ST
x(x-—w) b
O=—-S ai-z ’T(a b 3-'t) e
( )A—.l._ + T}T‘--:—}_n\/(x-—.a) 8%

0| gan mr dle Fottschritte des Elsenbuhnwesens Neue Folge. L. Band. 6.

3>—\/(a-|—b——x)2—}-s2 oo

. _)\—-—r? X (a + b — X) .
TV e S e
—Ve+b—x"+¢ Gl. 4)

Beseitigt man KD aus Gl. 2) und 3), so erh’a,ll; ’m'akn:f

\—a+z ptta -|—b—x \/(x'——a)z—[—s?:
X

, x—a .
B
\ __a___l__b___,_, dmuSO_S(q—z)-{—'f(a—{-b—{—t)
Ve fb 0t
x(x—a)". VG — “x (a4 b=x)
"Vix—ap s V( Fr—9fe
' " Gl 5)
Die-Gleichungen TV und V stimmen mit einander’ fibereir ;
daraus ergibt sich die w1cht1gc Beziehing, dafs d1e Lage
von'M Kp einen kleinsten Wert erteilt.
" Niin -wird* das vordere zweiachsige Drehgestell untersucht
Als™ aul’sere Seltenkraft tritt hier der Drehzapfendruck Kp,
gleich und* entvegengesetzt genchtet der Richtkraft Kp des

Haupt’gestelles auf. Den Grundrifs des Gestelles mit Krifte
darstellung zeigt Textabb. 2. Der Fall lalst ‘sich “auf den des

V(a+bﬂ) B

X

v a

‘ Hﬁllptgestelles zuriickfihren, wenn in diesem a = 0, T= 0 ge-

. sétzt und S mit Kp vertauscht wird.

 Also auch hier macht
die Lage des Relbunésmlttelpunktes die ‘Richtkraft, lncr mlt K

bezeichnet, zu einem Kleinstwerte.
Dieser Kleinstwert von K fir beliebige Krifte T und $

Heft. 1918.

kann nun zeichnend nach Textabb. 4 enmttelt welden Man
"Abb, % Hau toestell emer 2B-Lokomotive. Ermlttelung von K
oo llm( 7exc}mun«r M‘tﬁstab 1:125. v
L " B R
.:Q .
F N :
: 3
. —+
‘ =
| e
0 SN EN
: R~ R
NE
1S | EE
R I I
@390~ | 3 l :
. do¢ ¢ ¢ B
Nullinie . P
‘ o = S
| o £
| - BER
\ ’ \,3;:

\ zeichnet in beliebigem Malfsstabe  die Mafse des halben Grund-
© risses des’ Hauptgestelles auf, ermittelt fir 1rgend einen’ Wert
- von x die Summe: der Momente der Rexbungsmderstande ‘von

. Trieb- und Kuppelachse in Bezug auf das zu x géhorige' M,
17



am e'inf‘achst‘en, durch‘Abgrgifen der Hebelarme q der einzelnen
Reibungswiderstinde, trigt diese Summe senkrecht aber M

nach oben ab, vertilnt so fir eine Reihe von anderen An-

nahmen von x und verbindet die oberen Kndpunkte der ver- |

schiedenen Summenwerte zu der Linie W der Momentensummen,
deren Nullinie mit der Langsachse des Fahrzeuges zusammen-
fallt. Legt man nun vom Angriffspunkte D der Richtkraft
cine beriihrende DB an die W-Linie und abertragt B nach C
auf die Nullinie, so ist (‘D das gesuchte x und (BC:CD)u Q
das gesuchte X fiur 1T = 0, S=0. Das - ergibt sich ohne
weiteres durch Vergleich des Verfahrens mit Gl. 2) unter
Beriicksichtigung. der Bedingung, dals K ein Kleinstwert.werden
soll. Eine beliebige aulsere Seitenkraft fihrt man ein, indem
man’ ihre Momentenlinie ebenso eintrigt, wie die W-Linie. So
erhalt man x und M far T= T, S = 0 in folgender Weise-
Man tragt rechtwinkelig zur Nullinie von D aus T (t 4 a-b)
ab und zwar nach oben als -, wenn T nach aufsen ge-
richtet, nach unten als —, wenn T nach innen gerichtet ist,
verbmdet den Endpunkt A mit U, dem Angriffspunkte von T,
und legt von A aus eine beriihrende AF an W, fallt schliels-
lich von F eine Rechtwinkelige ¥ GG’ auf die Nullinie, so
ist DG’ d‘lS gesuchte x und (FG:G'D)«Q das gesuchte K.
I‘m' T=0, S= +§ gilt folgendes Verfahren. Man ermittelt

(}\——-[‘1—7]) und wie oben + T (t + a+b—\) von
der Nullinie aus; in Textabb. 4 stellt DH den Wert 8§ (a—z)
dar. Genau entsprechend dem obigen Verfahren findet man

L‘'D=x und K=((KL:L'D)uQ. FirT=+T, S=+8S

zahlt man die Momente: T(t4+a-4 b —x) und S(x—a+2)
zu und ab, und verfihrt entsprechend. Fir 4 T und + S
trigt man T (t 4+ a4 b) 4 S(a—z) von D nach oben ab
= DN, verfihrt weiter sinngemals wie oben, und erhalt in
I'’D das gesuchte x, in (OP:P'D) 1 Q das gesuchte K. Die
Anschauung zeigt unmittelbar die starke Abhdngigkeit der
Grofsen x und K von T und S. Je niedriger die W-Linie
liegt, desto stirker der Einfluls. Die W-Linie ist in ihrem
tiefsten Punkte am schiirfsten gekriimmt: von hier nach heiden
Seiten nimmt die Kriimmung ab; die Verianderlichkeit von x
ist daher am geringsten, die von K am stirksten hei Lage von
M untér.-'»dem tiefsten Punkte der W-Linie; jene steigt, dicse
sinkt \joii« da aus nach heiden ,y,
Seiten.
nach vorn ist begrenzt durch
das Anlaufen der letzten fest
gelagerten Achse an die iulsere
Schiene «dynamische Kinstell-
ung», Die W-Linie liegt fiir
Jjedes Fahrzeug fest, ist sehr Mammﬂ}-rs L9
schnell zu zeichnen : durch ein-

faches Linienziehen erhalt man N ]
fiir beliebiges S und T die zu-
gehirigen Werte von x und K.

. 9. Zweiachsiges T.okomotiv-
Das Wandern von M Drehgestell, Ermittelung von K.

\

#%
4;,,,"

4. 219

g‘. 2,41

3

8

L]
0,69

Bisher sind gleiche Achs- 0
lasten @ -angenommen, Das
Verfahren gilt aber auch fir
Dbeliebig - verschiedene  Achs-
l.lston /,\\etl\m.tfslg sind dann

o e

~ des fiihrenden . Aufsenrades der ersten. Achse..

108

| alle Krafte in Einheiten u Qr auszudricken, wenn Qp -die am

Andert sich das gegen-
andern sich auch die

. hiufigsten vorkommende Achslast ist.
seitige Verhaltnis der Achslasten,. so
W-Linie; x und K.

Die W-Linie fir das zweiachsige Drehgestell der 2 B-Loko-
motive gibt Textabb. 5. Sie zeigt, dafs xp mit wachsendem
Kp sinkt: bei xp=0,5d kommt auch die zweite Drehgestell-
achse zum Anliegen an der dufsern Schiene «dynamische Ein-
stellung»; bei weiterm Wachsen von Kp kann also xp nicht
mehr sinken, es behilt den Wert 0,5d. Bei den meisten
amerikanischen Drehgestellen sind beide Achsen bei Mittellage
des Drehpunktes gleichbelastet. Dann ist die Grenzbedingung
der statischen Einstellung: b

in Einheiten # Q. Bei Kp>Kp’ ergibt sich K,, die am An-
laufpunkte der ersten Achse auftretende Richtkraft, aus der
Momentengleichung um den Mittelpunkt der zweiten Gestellachse:

oE

Gl. 5)

- Kp .
K, 5 + 4 s . !Gl. 6)
‘ 2 '
‘l die Richtkraft an der zweiten Achse:
| FaAN
i e I oo
' Kp \/<2> ‘Gl
—_— . 1GL 7
2 d ' )
2
aus der Momentengleichung um den \[ntclpunkt der ersten
" Achse. Die Fihrungsdrucke:
d
—]\, Gl. 8)
VG ) we
Gl. 9)

PK+/<>+Q

b, 2) Geltungshereich des Verfahrens.

Aus dem Baue der Gl. 2) und 3) ersieht man, dals das
Verfahren zur Ermittelung des Kleinstwertes fiir jedes steif-
achsige Fahrzeug mit Dbeliebiger Achsenzahl gilt. Hat das
Fahrzeug ein vorderes Drehgestell, so ist. mst das Ilauptgestell
dann das Drehgestell zu untersuchen.,

Bei Rimrott-Mallet-T.okomotiven gilt das Verfahren
ohne Weiteres, wenn keine Rickstellvorrichtung vorhanden ist.
Man geht dann vom hintern Dampfgestelle aus, hestimmt. den
Zapfendruck Kp als Richtkraft fir . dieses, tuhrt — Kp als
iiufsere Kraft in die Bonarhtunﬂ des. vordern (iestelles ein,
und bestimmt fir dieses die Richtkraft K, am Anlaufpunkte
Dei Vorhanden-

sein einer Rickstelleinrichtung ist mit dem Verfahren eine
Naherungslosung in folgender Weise zu erhalten. Y 'g,, K, i
i treten bei.dem- kleinsten Kritmmungshalbmesser R“ der Bahn-
kridmmung auf. - Man hestimmt nun zunichst die Grolse der
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Rickstellkraft fir Ry, Die Rickstellkraft werde ‘durch . cine
Feder der .Anfangspaunung V und der Nachgicbigkeit £ far
die Krafteinheit erzeugt, dann gilt fir ¥, die Federkraft, die

A 2] —x; — dy 4 x;
Beziehung: F,=V+4.f.m 1{ + i (Textabb. 6).
k1
Abb. 6. Krifte-GreandeiB fiie Rimreott-Mallet-Lokomotiven,
L .
1
2
+7 [ \
_}/ \ I %
AN
-7

~
 lay
%‘
l

X, ist meist etwas grolser, x; etwas kleiner, als der zu-
gehorige Achsstand. Ist naherungsweise x, — x, = 0, daun ist:
21 —d
f p— g 2
Fp=V4tf.m TR
|

Gl. 10)

von X, und x; unabhingig.

Man Dbetrachtet nun zunachst das hintere Dampfgestell,
fiuhrt ¥y, als Seitenkraft ein, erhilt durch das Verfahren x;
und den Zapfendruck Kp, dann untersucht man das fihrende
Gestell mit — Kp und — F,, als iulseren Seitenkriften, und
erhilt so x, und die Richtkraft K;. Der Iihrungsdruck ist
Y =K, —05uQ.cosq.

Bei Liokomotivenmit Schwinglaufachsennach Adams
oder Bissel wird das Verfahren ziemlich ‘verwickelt,
bietet gegeniiber rechnendem Versuchen kaum Vortéil, wird .
daher hier nicht besprochen.

Lokomotiven mit verschieblichen Achsen. Jede seit-
lich verschiebliche Achse lauft in Bogen an die aulsere Schiene
an, wenn die Verschieblichkeit grofs genug ist. Die Lokomotive
wird dann also stets von der ersten festen Achse, oder durch
den Drehgestellzapten, und von der oder den verschieblichen
Achsen gefihrt. Diese fihren zu einem Teile sich selbst.
Ist nur eine verschiebliche Achse da, und wird sie zunichst
unverschieblich an-

genommen, so
miifste das Moment

Abb. 7. Kriifte-Grundrii eines Gestelles mit
einer verschieblichen Achs>.

. . % 72
ihres ganzen Gleit- "7’7+1=x
widerstandes u Q, \ ! L
durch K dberwun- "{\ - — [ !

. 1 v
den werden: da > i
sie aber verschieb- ' ) a c
lich ist, so tritt Ly
als Gleitwiderstand L x p
um M nur die

Seltenkmit rechtwmkuhg zur Richtung der Vexsdnebhchl\elt
=Q,.4.5: Vs? "+ x,2 mit dem Hebelarme s auf (Textabb. 7)
Die - dazu rechtwinkelige Seitenkraft des Gleitwiderstandes
=uQ,.xy: \/s + x,? ist durch das Gewicht des iulsern an-
.aufenden Rades der Verschubachse zu iiberwinden; hier tritt

. Abb.9. Kriifte-Grundrils eines

dieRichkraft K, = . Q,.x,: Vs* + x,? auf. Das Auftreten von

K, bedeutet eine¢ erhebliche Entlastung von K, die

um so

grofser ist, jo weiter M.von der Verschubachse entfernt’ liegt;

und verschwindet, wenn M in die Verschabachse. fallt.  Wird

auch hier K als f(x) dargestellt und dK:dx-und -dK,:dx

gebildet, so ergibt sich, dals die
f,bsclmcln n werden kann:

! dlx

x

Bedingungsgleichung fiir x

dK, x,

Tdx = D)
wenn allgemein x, den Hebelarm von K,y x den von- K in-Bezug
auf M bedeuten.:  Auch dieser Ausdruck kaun gczciclmét werden,
jedoch st das nicht einfach. ~ Leicht dagegen lassen sich zwei
Ausdriicke darstellen,  dic den fragiivhen eng umschlielsen:
dK:dx = 0 und dKp: dx = 0. wenn Kp die Richtkraft K fir
den Fall bedeutet, dafs alle Achsen fest sind. ~ Aus Textabb. 7

0 Gl

. B
X

folgt namlich: Kg = K - K, % und

1K C l dx

( d\xF (31}\\ \\f' - K"-} K“'l—'v Der  gesuchte  Ausdruck

dK ' '

(T\\-I—dd]\" \”’llegt also zwischen den leicht zu zeichnenden
X X

dK:dx =0 und dKp:dx:=0: x ist dadurch in so cuge
Grenzen eingeschlossen, dafs es als arithmetisches Mittel zwischen
den Werten aus dK:dx=0 und dKg:dx = 0 hinlanglich
genau bestimmt ist. K ergibt sich dann wie obén: Neu ist
hier in der W-Linie der Momentensummen das Moment einer
Vst x.2; es st

Verschubachse in Bezug auf M= uQ,.s s?
ist unveranderlich,

sehr leicht zu Dbestimmen; wu.Q,.s”
\/sr-—F\—v ist aus der Grundrilszeichnung abzugreifen,

Hat dic Lokomotive mehrere Verschubachsen, so ist zur
Ermittelung von x und M- derselbe - Weg sinngemiils einzu-
schlagen: jede Verschubachse liefert zur W-Linie den Beitrag:
H.Q,.8%: \/s -+ x%,, worin x,, den Abstand der betleﬂ"enden
Verschubachse von M bedeutet.

Lokomotiven mit vorderm Krauls-Drehgestelle. Bei
dieser Anordnung laufen stets beide Drehgestellachsen aufsen

an. Die Lage des Reibungsmittelpunktes des Drehgestells Mp

liegt daher in der Zeichnung fest: xp=0,5.d, worin d den
Drehgestell - Achsstand - bedeutet.

Abb. 8 GrundriB einer Lokomotive mit vorderm
Krau i Gestelle.

Zu ermitteln bleiben durch
dasVerfahren das
x des Hauptge-
stelles und Kp,
die auf den-Dreh-
zapfen des Haupt-
gestells  auszu-
iitbende  Richt-
kraft (Textabb.8.)

Dieser Fall
entspricht dem einer Lokomotive mit
einer Verschubachse, die ‘hier von

“

vordern Krau 6-Gestelles.

, H, der Hinterachse des Gestelles ge-
PR ) bildet wird, K tritt am Drehzapfen

| % auf als Kp. Man ermittel’?; x und Ky

,A , | ' \ durch Zeichnen von dKp:dx =0
AV N - 7y 2und dKpp:dx = 0, fihre damn
N \7 { — Kp als dufsere Kraft in die Be-
~V% trachtung des Drehgestelles ein und

<; findet K, und K, durch* Ansetzen der
L—‘%——L—‘?——l Momentengleichung der Krifte in

17*
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Bezug auf die Mitte der zweiten und ersten Drehgestellachse i

(Textabb. 9).
~ So ergibt sich:

¢ eines ‘vierachsigen Tenders

s“"-l——d—2 o .
K, =Kp. ——l—qu s——— . GL12)
RO
Ky = Kp. —~°—MQ1\/( >+S~ +”Q2\/x,8+ = G1.13)
weiter: o
- Y, =K, — ‘Q
v (“ -
\/s"’+<‘—> -
=Kp. ""*‘/"Ql ”G]. 14)
und S
ﬂQ2 X s |
Y, =K, — AU
: SRR 2+s2 4 ld\/<_(21- 2—'}-32
. JAM Xy .
n Gl. 15)

Tender mit zwei Drehgestellen. Mit Hulfe der
Hebelgesetze bestimmt man aus + T und den auf den Tender-
kasten wirkenden S-Kraften den auf jeden der beiden Dreh-
zapfen ausgeiibten Zapfendruck, fiibrt diesen als aulsere Seiten-
kraft Sp des betreffenden Gestelles ein und behandelt nun- Jedes
Gestell besonders als zwei- oder drejachsiges steifachsiges;’ vorn

anlaufendes Fahrzeug. Mit Hilfe des angegebenen Verfahrens

erhalt man far jedes Gestell die Lage seines Reibungsmittel-

punktes und die Richtkraft K. Den Punkt M, in dem ein Lot vom
Krammungsmittelpunkte auf'die Tenderlngsachse.: diese ‘trifft,
erhilt man niherungsweise auf folgende Art. Es bezelchne i

b den Abstand der Drehzapfenmitten, .. = =~ v

¥y, und y, die -Abstinde der Drehzapfen D,y D yom
. mittleren Kreise des Halbmessers R,
‘xl und x, die Abstinde der Anlaufpunkte der Gestel]e
‘von den zugehorigen Reibungsmittelpunkten,
x den Abstand des Drehzapfens D, vom Punkte M
der Tenderlangsachse,

1., & den halben Achsstand eines Drehgestelles,

:aus der Ahnhchkelt “der ubelstnchelten T)relecke
~AB und Dy D

ist:. bekanntlich nach Textabb. 10, die den Grundrifs
darstellt, y, == (x,2 —a?:2R,
Nach Textabb. 11 ergibt sich weiter

dann .

Yo ={x,2—a%): 2R.

: Abb. 10. Grundrifi eines vierachsigen Tenders.

" . Abb. 11. Grundrif eines vierachsigen Tenders.

'h—iy '

- denen
1

in

1 gleich gerlchtet smd o
v

:<_—x> 0=(y,—y,):b; o ist, 'mnahemd _-Ri man

kdnn also schréiben: 0,5.b —x=R: (yl—yg) b setzt
man in diesen Ausdruck die Werte fiir yl und y2 em, so
erhilt man: .
Xt —x,?

R AR ) o
Caese . .E'_x.=, T9p Yttt Gl 16)
also unabhanglg von R Ist ¥,'< ¥q, 50 erglht swh V
B ; _xl?"'f._AxB . -
‘_; + x Ty . 17)

Alle auf zwel Drehgestellen Taufenden Fahrzeuge qmd

ebenso iu behandeln ,

(FOrtsetzung folgt.)

- Elektrischer Betrieb im Vorortverkehr in Paris.

Die Abwickelung des Geschaftsverkehres an Alltagen und . und hinten solche II, Klasse anschlielsen,

des Erholungsverkehres namentlich auf der staatlichen West-
bahn im Bahnhofe St. Lazare hat scit lingerer Zeit zu Klagen
Anlals gegeben, die man. durch. Einfuhrung elg‘ktrischen.Be-_
triebes zu heben hofft, und zwar suniichst auf den Linien nach
Auteuil und Champs-de-Mars, nach Issy-les-Moulineaux, Ver-
sailles, Saint-Nom-la-Bretéche, Saint-Germain und Argenteuil,
sodann auf den Linien nach Mantes und Pountoise vom zweiten
Bahnhofe Montparnasse der Westbahn nach Trappes und Orsay
und endlich vom Invaliden-Bahnhofe nach Versailles.

Die stihlernen Wagen sind 22,4 m lang und-WeSentli?h
besser ausgestattet, -als die alten, engen, zweistockigen Wagen.
Jeder enthilt in der Mitte ein Abteil I. Klasse, dem sich vorn

An éii)exﬁ "Ende
folgt ein Gepick-, am andern ein Dienstraum, die Abschlusse
bilden zwei geschlossene Fuhrerstinde. Bei starkem’ Addlange
werden Ziige aus mehreren Wagen in Vlelfachschaltung von'
einem Stande aus geblldet jeder Wagen blexbt also Tneb-
wagen, so dals die Geschwindigkeit unabhanglg von (Ie1 Zug-‘
lange ist.

Aul Velkurwng der Aufenthalte “werden “dié Bahnstelge
bis zum Wagenboden erhoht, Weiter vergrolsert’ ‘man-: die
Rmsegescbwmdrgkext ‘durch "Teilung der Linien in Strecken,
die von schnell ~auf’2einander “ folgenden Zigen so bedient
werden, dafs jeder Zug nur in dén Haltepunkten einer Strecke.
halt, .in denen:der ibrigen aber durchfahrt, So ist dxe_ Lnnej



nach Saint-Germain in drei Strecken:
und-Rueil-Saint-Germain geteilt

Paris-Bécon, Bécon-Rueil
von drei sich schnell folgenden

Zigen halt der erste iiberall von Rueil bis Saint-Germain, der

zweite von Bécon bis Rueil, der dritte von Paris bis Bécon.
Ebenso vollzieht sich die Riickfahit. Wer zwischen zwei Halte-

Heinrich Naas 4

“Der Geheime Oberbaurat Heinrich Haas, ein bekannter
und -érfolgreicher Korderer des Eisenbahn-Maschinenwesens in
Preufsen .ist am 6. Februar 1913 im 62. Lebensjahre aus dem
Kreise der Lebenden geschieden, nachdem ihn die Folgen eines
Schlaganfalles am 1. Juli 1911 bewogen hatten, nach dreifsig-
Jahmger, verdienstvoller Tatigkeit im Eisenbahnwesen in den
Ruhestand zu treten.

Haas wurde 1851 zu Koblenz geboren, wo er das Gym- !
Nach Beendigung

nasium und die Gewerbeschule besuchte.
seiner technischen Studien in Aachen und an der Gewerbe-
akademie in Berlin trat er 1873 in den Dienst der Ostbahn,
und wurde 1880 auf Grund der Ablegung der Staatspriifung zum
Regierungs-Maschinenmeister ernannt, um dann im Maschinen-
dienste der preufsischen Staatsbahnen nach einander in Guben,
Bromberg und Wesel beschiftigt zu werden.
und ' Baurat tabernahm er die Ilauptwerkstitte Buckau, trat
1897 als Mitglied in die Direktion Saarbriicken ein, wurde

1903 als Gieheimer Baurat zur Direktion Berlin, 1904 als

Hﬁlfsar])eiter in das Ministerium der offentlichen Arbeiten ver- |

setzt und 1905 vortragender Rat in der neu gebildeten maschinen-
technischen Abteilung, wo er hauptsichlich auf dem Gebiete
des Werkstattenwesens tatig war; die Anlagen in Kassel, Pader-
born, Memmgen, Stendal, Leinhausen verdanken

ihm ihren

|

punkten zweier Strecken verkehren will, mufs am Ende seiner
Ausgangstrecke und notigen Falles an den folgenden Strecken-
enden umsteigen. Das wird nicht als lastig empfunden, weil
solche Fahrten gegeniiber den von und nach Paris vergleichs-
weise sehr selten sind. ' - B—um.

Nachrui

grolsziigigen Ausbau. Auf verwaltungstechnischem Gebiete hat
sich Haas um die Guter\mgengememschaft grofse Verdienste
erworbeun.

An den Arbeiten des Vereines deutscher Kisenbahnver-
waltungen hat sich Haas als Mitglied der Direktion Berlin
von der Sitzung des Technischen Ausschusses in Konstanz am
14. Mai 1903 bis zur Sitzung in Riva am 9. Mirz 1904 zwar
kurze Zeit aber in erfolgreichster Weise beteiligt.

Als Junggeselle hat Haas die Zeit der Mufse zu weiten
Reisen nach fast allen bedeutungsvollen Lindern benutzt, von
denen er sich feinsinnig ausgew#hlte Kunstschitze als Schmuck
seiner Wohnung heimbrachte.

.Nebenamtlich wirkte er als Mitglied des Oberprifungs-
amtes, als Vertreter des Ministerium-im Vorstande des deuntschen

~ Museums fir Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik

Als Regierungs-

in Manchen und im Ausschusse fiir das Verkehrs- und Bau-
Museum. Seine vielseitige Tatigkeit und grofse Schaffenskraft
wurde durch zahlreiche Auszeichnungen auch in der Offentlich-
keit anerkannt. )

Sein gerades, offenes Wesen, seine Zuriickhaltung in der
Betonung  seiner Verdienste und seine liebenswardigen Ligen-
schaften im Umgange haben ihm zahlreiche Freunde und all-
gemeine Wertschitzung und Achtung erworben, die ihmn eii
langes, ehrendes Gedenken sichern.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Brucken und Tunnel.

- Strafsen-Unterfiihrung der West-Maryland-Bahn in 0st-0luopyle.
(Engineering Record 1911, Band 63, Nr. 11, 18. Mirz, S. 307.
Mit Abhildungen.)

Dle Connellsville- und Staatslinien-Bahn, cine Zweiglinie
der. ‘West-Maryland-Bahn, kreuzt den Youghiogheny-Fluls in
Ost-Ohiopyle auf einer zweigleisigen Blechbalken-Briicke mit
sieben: Deckbriicken- Offnungen und einer Trogbricken-Endoft-
nung-tiber einer Landstralse. Das Gleis liegt in 4,49/, Neigung
und seinem Bogen von 437 m Halbmesser. Die meisten Pfeiler
sind 55° bis 63° schief zur Briickenachse gestellt, wobei dic
Schiefstellung so cingerichtet ist, dals die beiden Uberbauten
jeder. Offnung gleich wurden.

=.iDa. die Gleise wegen der Stralscn-Unterfilhrung gehoben
werden mulsten, ist fir diese eine sehr dinne Fahrbahn ent-
worfen,. .Der Uberbau hat zwei 2,286 n hohe Blechtriiger von
17,831 m Stiitzweite und 9,601 m Mittenabstand.
Enden der Uuntergurte sind mit versenkten Nieten Sohlplatten
genietet, die auf-Stahlguls-Schuhen ruhen, die durch in Ein-
schnitte in den Rindern der Sohlplatten greifende Dorne ge-
halten' werden.. ‘Die bearbeitete hohle untere ¥'liche des Schuhes
liegt auf dem Kugelflichen-Abschnitte eines Stahlguls-Fulsgestelles,

An die -

das auf einem Trigerroste auf dem Betonpfeiler steht und durch
vier 38 mm dicke senkrechte Bolzen verankert ist. Schuh und
Fulsgestell sind mit einander und mit dem ‘Tragergurte durch
vier 22 mm dicke senkrechte Bolzen in 35 mm weiten Lochern
verbolzt.

Die Quertriger sind 737 mm hohe Blechtriger in. 610 mm
Teilung. An den Enden des Uberbaues haben die senkrechten
Versteifungswinkel dér Iaupttrager 610 mm Teilung und sind
auf der Baustelle mit den bis an die Obergurte der.Haupt-
trager recichenden KEndabschnitten der Quertriger-Stégbleche
vernietet, Gegen die Mitte des Uberbaues, wo die Vérsteifungs-
winkel weitere Teilung haben, sind die zwischen ihnen liegenden
Quertriger mit den Stegblechen die Haupttriiger durch Winkel
verbunden, die in der Werkstatt an kiirzere Endabschnitte der
Quertrager-Stegbleche genietet sind.

Die Quertriger sind durch vier Reihen Langstriger in
991 mm und 2,972 m Abstand von der Briickenachse verbunden.
Die Lingstriger haben T-férmigen Querschnitt aus Stegblech
und Obergurt und sind auf der Baustelle an die Stegbleche
der Quertriger genietet. Die Obergurte der verschiedenen
Reihen sind entsprechend der Uberhohung der dufsern Schiene
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in verschiedene Hohe gebracht. Zwischen je zwei Quertrigern
liegt cine Schwelle aut den Langstrigern, auf denen sie ctwas
ausgeschnitten und mit Hakenbolzen befestigt ist.

Der Windverband hestelit aus zwei Feldern gekreuzter
Schrigen aus Paaren von Winkeleisen, dic in der Werkstatt
zusanmmengenietet und mit den Knotenblechen auf der Bau-

Ober

- . Abb. 1. |

Schraubennagel von Both und Tilmann in Schrauben- |
Dortmund, nagel. .

Die Bauanstalt fiir Eisenbahnbedarf von Both
und Tilmann in Dortmund fithrt eine Schwellen-
schraube ein, die ohne Vorbohrung wic ein Nagel
eingetrieben werden soll, und daher auch «Schrauben-
nagel> genannt wird. Nach Textabb. 1 handelt
es sich um einen unten spitzen (a), walzenformi-
gen (b) oben (c¢) ziemlich scharf cingezogenen
Nagel mit kriftigem Vierkantkopte f, d, dessen
glatte Aulsenflache im Gegensatze zur Schwellen-
schraube nicht mit aufgelegtem, sondern mit cin-
gesclimittenem Gewinde verschen ist. Der Nagel

Bahnhofe unrdideren Ausstattung.

Schwellen-Trinkanstalt in Port Reading, Neujersey,
- (Railway Age Gazette 1912, Bd. 53, Nr. 3 19. Juli, S. 115
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 10.

Die Balnhofsanlage (Abb. 6, Taf. 10) der kirzlich in
Betrieb genommenen Schwellen-Triinkanstalt der Philadelphia-
und Reading- und der Zentral-Bahn von Neujersey in Port
Reading, Neujersey, nimmt eine ungefihr 19 ha grofse Fliche
ein und kann an der Westseite auf 27 ha erweitert werden.
Die von zwei schmalspurigen Weichenstralsen gekreuzten schmal-
und breitspurigen Gleise des Lager-Bahnhofes haben 22,86 m
Mittenabstand, die genehmigte Hohe fir Schwellenstapel ist
8,22 m, ihr Lichtabstand 1,22 m. Der Bahnhof falst 600000
Schwellen, 1,2 Millionen m Weichenschwellen und 1,2 Millionen
m Bauholz und Pfahle.

Die zu Wasser ankommenden Schwellen werden
elektrischen Aufzigen in Schlingen zu je zwolf Schwellen aus
dem Schiffe auf die Untersuchungsbiihne gehoben. Die an-
genommenen Schwellen werden dann auf besondere Schwellen-
wagen geladen. Diese haben selbsttiatige Kuppelung und ab-
nehmbare Staken. Auf ihre Bihne sind eichene Holzer ge-
bolzt, damit Schlingen um die Schwellen gelegt werden konnen.
Ein breitspuriger Lokomotivkran von 2,5 t und 11.58 m Halb-
messer holt die Wagen von den Landestegen und entladt die
griinen Schwellen mit umgelegten Schlingen auf die Schwellen-
stapel.  Auf jeden Wagen werden ungefihr 200 Schwellen
geladen, die der Kran in sechs Hiben entladt. Die auf den
beiden Kisenbahnen ankommenden Schwellen werden auf der
Bahn untersucht und dann nach der Anlage befordert. Die
Schwellen werden auf irgend einer freien Fliche entladen,
dann in Schlingen vom Krane auf ihre Stapel gelegt.

Die zu trinkenden Schwellen werden stiickweise auf Klein-
wagen, Bauholzer und Pfihle auf Karren geladen. Die durch-
schnittliche Ladung kieferner Schwellen ist 45 Stiick. Die

_stelle an dic Untergurte der Haupt- umd Quer-Triger genictet

i sind.

Die Schragen sind an den Schnittpunkten durchschnitten
und durch ein Blech auf dem obern Flansche verbunden.

Dic beiden Haupttriyger wiegen je 48 t. der Trogbricken-
(Tberbau im Ganzen 157 t. B--s.

kann daher, wie ein glatter, mit dem Hammer eingetricben
werden, worauf die verdrangten lolzfasern in die Gewinde-

riicksprimge aufquellen, und erheblichen Widerstand gegen

Ausziehen schaffen. In dieser Beziehung fallt auf, dal’§ der

|

mit .

. . 1 |
beim Ausziehen abzuschercude Querschnitt im Holze nur etwa
halb so grofs ist, wie der im Kisen des Nagels, wihrend die
Festigkeitsverhiltnisse beider das Umgekehrte fordern.

Das Herausdrehen des cingetriebenen Nagels erfordert er-
heblichen Kraftaufwand, ein Beweis, dals die [olzfasern ;Still'k

in die Gewindegiinge hinein federn.

i

|
beladenen Kleinwagen werden dann durch eine schmalspurige
Lokomotive nach der Dexelmaschine gebracht, Diese bringt
die Schwellen zuniichst durch Absagen einer dunnen :Scheibe
von jedem Ende auf genaue Liange. Dies zeigt zugleich, oD
die Schwelle durch und durch gesund ist, und sichert besseres
Eindringen der Trankstoffe. Darauf werden die Schwellen von
der Maschine gedexelt, dann gebohrt und schlielslich mit der
Zahl des Trankjahres versehen. Dies geschieht durch zwei
gegeniiber gesetzte Prelsluft-Hammer, die die Enden der Schwellen
mit metallenen Ziffern deutlich stempeln. Von der Dexel-
maschine werden die Kleinwagen in Ziigen von je 16 nach
den beiden je 42,67 m langen, innen 2,235 m weiten Trank-
zvlindern gebracht. Alle Holzer werden vor der Trinkung
moglichst an der Luft getrocknet, kénnen jedoch auch in den
Zylindern mit Dampf getrocknet werden. Zum Zurichten der
Bauholzer vor der Trankung ist ein Sagewerk eingerichtet. Die
Zylinder werden gewohnlich alle 12 Min geladen. Die Schwellen
werden der Regel nach am Nordende, Bauholz und Pfghle am
Sidende in die Zylinder eingefahren. Im mittlern Gleise an
beiden Enden der Zylinder ist je eine schmalspurige Wage an-
geordnet, aulserdem ist eine 13,72 m lange Wage fir schmal-
und breitspurige Wagen vorgesehen. Kin breitspuriger Loko-
motivkran von 5t und 12,8 m Halbmesser ladt alle' ge-
trankten Holzer auf die zur Beforderung bestimimnten LW&gen,
wobei er alle Schwellen eines Kleinwagens auf cinmal falst.

Das aus Stah] auf Betongriindungen bestehende Kraftwe‘rkf und
Trank-Gebaude ist 50,29 m lang und 21,95 m breit. An seiner Ost-
seite ist ein Kohlenbansen mit Zufuhrgleis angeordnet. Die-Vorrat-
behalter fiir Teersl haben 19,81 m Durchmesser und sind 10,67 m
hoch. Das Teerdl kommt in Dampfern an. Kine 200 mm weite
Rohrleitung verbindet die J.andestege mit den Vorratbehiléern.
Diese, sowie die Olbehilter im Triankgebaude werden mit Ab-

dampf geheizt. Die die Vorrathehalter mit dem Trinkgebiude
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verbindenden Rohrleitungen liegen in einer unterirdischen, 1,52 m
hohen, 1,22 m breiten Kisenbetonleitung, in der auch ein
150 mm weites, unbedecktes Abdampfrohr liuft, das in der
Leitung ungefihr 40° Wirme erhalt.

Das Kraftwerk liefert Strom fiir die Triebmaschinen im
Sige- und Dexel-Werke, fiir die Aufziige auf den Landestegen
und fiir das Pumpen des Wassers in die beiden mit dem Feuer-
netze des Bahnhofes verhundenen, je 190 chm fassenden Wasser-
behalter auf Hogg Hill. B—s.

‘Fliehkral‘t-iilreiniger «Atom» von A, Sauer, Duishurg-Ruhrort.*)

Dinn- und dickfliissige Schmierdle werden in dem Reiniger
unter etwa 8 at, durch Fliehkraft erzeugtem Drucke schnell
so gereinigt, dals sie fiir ihre urspriinglichen Zwecke wieder
verwendbar werden. Das im Ole enthaltene Wasser wird durch
ein besonderes Rohr abgeschieden.

Die Bedienung ist einfich. Das verunreinigte Ol wird
oben in einen Behilter gefiillt, aus dem es in die mit 4000 Um-
drehungen in der Minute laufende Schleudertrommel gelangt,
wo es durch einen KEinsatz auf den Umfang verteilt wird.
Hier werden alle schwereren Bestandteile ausgeschieden, das
01 wird zur Mitte der Trommel gefiihrt. Bevor es abliuft
geht es unter Schleuderdruck durch ein feines Sieb, und beim

*) D.R. P.

Maschinen
Elektrische Zugbeleuchtung der Osterreichischen Nordbahn,

F. Bach, Inspektor der dsterreichischen Staatshahnen.

(Elcktrotechnik und Maschinenbau 1912, Heft 21, S. 1.
Mit Abbildungen.)

Die osterreichische Nordbahn-Direktion hat gegenwiirtig
154 elektrisch beleuchtete Wagen, von denen 143 urspriinglich
fiir reinen Speicherbetrieb eingerichtet waren, der aber nach
und nach durch Einfithrung des gemischten Betriebes mit von
der Wagenachse angetriebenem Stromerzeuger eingeschrinkt
wurde. Zunichst wurden versuchsweise zwei Wagen nach der
Zweispeicher-Bauart von Dick umgestaltet. nach deren erfolg-
reicher Erprobung die Zweispeicher-Bauart des einen versnchs-
weise auf eine Einspeicher-Bauart umgestaltet wurde, die sich
als. der erstern gleichwertig crwies; danach wurde auch der
andere Wagen umgebaut. Nach weiteren giinstigen Erfahr-
ungen wurde bei ciner grifsern Anzahl Wagen vom reinen
Speicherbetriebe auf die Kinspeicher-Bauart nach Dick iher-
gegangen, und gegenwirtig sind 128 Wagen derart ausgeriistet.
Das Ilisenbahnministerium hat im Jahre 1911 110 neue Wagen
mit elektrischer Beleuchtung mit gemischtem Detricbe nach
den Bauarten von Dick, Brown-Boveri, Vickers und
Pintsch-Groh beschafft. Von diesen sind elf in den Wagen-
bestand der Nordbahn-Direktion eingestellt.

Der ganz in eisernem Gehiuse eingeschlossene Strom-
erzeuger der im Iolgenden beschreibenden Einspeicher-
Bauart nach Dick ist eine vierpolige Nebenschlulsmaschine.
Seine grofste Leistung betrigt 40 A bei 29V und 600 bis
2400 Umliufen in der Minute. Er ist am Wagenuntergestelle
pendelnd aufgehingt und wird von einer Wagenachse aus mit
durch das Eigengewicht der Maschine gespanntem Riemen an-

zu

Auslaufen aus der innern Trommel wird es-vor Vermischung
mit Luft geschitat.

Die Vorrichtung, die mehrmalige Benutzung des Oles er-
miglicht, hat Fest- und Los-Scheibe von 200 mm Durchmesser
mit Schraubenausriicker und setzt eine Ubertragungsaniage fiir
etwa 400 Umgange der Riemscheibenachse in der Minute voraus.
Die erforderliche Leistung betragt 0,2 PS.

Ruhehallen und Schlafrdume fiir Eisenbahnangestellte.

In Verfolgung des Planes, in allen grifseren Bahnhofen
bequeme (ielegenheit zum Ausruhen fir ihre Angestellten vor-
zusehen, errvichtet die Pennsylvaniabahn ein zweistockiges
13 >< 20 m grofses Gebiude auf dem Verschiebebahnhofe
Sunnyside*), das im Krdgeschosse einen Frithstucksraum mit
Kiiche, im Obergeschosse Schrinke und Schlafriume erhalt.

Ein zweistockiges Ziegelgebaude auf dem Bahnhofe Neuyork
wird ebenfalls mit Friihstiicksraum und Schrankriumen aus-
gestattet, und der einstockige Bau zu «Waverly Transfers soll
den Angestellten als Aufenthaltsraum wihrend ihrer Frithstick-
stunden dienen. :

Die Bahn hat an allen Endbahnhifen Ruhehduser mit
Schlatbanken erbaut, die die seitens der 28 KEisenbahnstellen
der «Vereinigung Christlicher Junger Manner» bei der Pennsyl-
vaniabahn eingerichteten ergénzen. G—w.

*) Organ 1911, S. 283 und 436.

und Wagen.

getrieben.
achse ist zweiteilig.

Die schweilseiserne Antriebscheibe auf der Wagen-
Der Nutenanker hat Trommel-Reihen-
wickelung. Zur Abnahme des Stromes dienen vier im rechten
Winkel zu einander versetzte Kohlenbiirsten, deren Halter in
der Drehrichtung der Maschine verschiebbar angeordnet ist,
um in beiden Fahrrichtungen Strom gleicher Richtung zu er-
halten. Der Stromerzeuger wiegt mit Bordscheibe und Wippe
133 kg.

Ein 565 mm hoher. 420 mm breiter und 200 mm tiefer
Schrank enthalt auf einer gemeinsamen gulseisernen Grund-
Matte den Selbstschalter, eine dreipolige Blattsicherung und
den selbsttitigen Spannungsregler. Der vollstandig cingerichtete
Schrank wiegt ungefalr 40 kg.  Der Selbstschalter besteht aus
zwei Wickelungen gebildeten  Solenoide, dessen

weicher Fisenkern sich an einer Zugstange am linken Iinde

cinem  aus

" eines zweiarmigen Hebels befindet, dic unten eine stromdicht

befestigte Schlielsgabel triigt. Am rechten Knde des Hebels hingt
eine Zugstange mit Gegengewicht, das bei Ruhelage der Vor-
richtung die Schlicfsgabel der linken Zugstange aus den beiden
Sehliefsniipfen herauszicht, wodurch die Verbindung des Strom-
erzeugers mit Stromspeicher und Glithlampen unterbrochen
wird, und zugleich mit einem an der rechten Zugstange strom-

- dicht befestigten Schlielsrechen die zugehdrigen Quecksilber-

niipfe  verbindet, und dadurch den T.ampen- und Speicher-
Widerstand kurzschliefst.

Der Spannungsregler besteht aus einem von zwei Wickel-
ungen, einer mit vielen Windungen diinnen Kupferdrahtes und
einer mit wenigen Windungen dicken Drahtes, gebildeten
Solenoide, dessen weicher Eisenkern mit seinem untern strom-
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dichten Kolben in ein Schliefsgefils taucht, das aus einem
metallenen Gehiuse mit vier Fenstern besteht, in dem Schliels-
scheiben mit zwischenliegenden stromdichten Scheiben mittig
zur ‘Gehduscbohrung gelagert sind.
bohrten Scheiben werden mit einer @ber ihnen angebrachten

Mutter gegen ecinander geprefst und bilden das eigentliche
Schlielsgefifs. ~Die Schlielsscheiben haben je einen zungen-
artigen Ansatz, und jede ist mit Bezug auf ihre aus

cinem .der Lenster hervorragende Ableitungzunge um 90 °
gegen die Nachbarscheibe versetzt, so dals jede vierte Schliefls-

zunge aus demselben Ienster hervorragt. Die Ableitung-
zungen sind zu Osen ausgebildet, die den Regelwiderstand
aufuehmen. Das  Schlicfsgefals wird entsprechend mit

Quecksilber gefiillt, Ist das Solenoid stromlos, so nimmt der
Eisenkern die ticfste Iage ein, wodurch das von dem strom-
dichten Kolben verdriingte Quecksilber steigt und alle Sehliels-
scheiben - kurzschliefst. =~ Wird hingegen der Risenkern ins
Stromgewinde hineingezogen, so sinkt das Quecksilber, wobei
Widerstand in den FErreger-
stromkreis des Stromerzeugers
eingeschaltet - wird. { { { }

In Textabb. 1 bezeichnet 1
den. Anker des Stromerzeugers,
2 dessen Magnetwickelung und
3 den vom Solenoide 4 des
selbsttiitigen Spannungsreglers
betitigten Nebenschluls-Regel-
widerstand. Mit -der Spule. 4
ist ein Stellwiderstand 5 in
Reihe geschaltet; mit dem
der Regler auf die gewiinschte
Spannung:-eingestellt werden kann,

Abb. 1. Schaltiibersicht.

den FEinfluls der

und der
Widerstandsanderung - der Spule 4 bei Wiarmeschwankungen

aufhebt.:: In Nebenschlufs zum Stromerzeuger liegt ferner die
Spule 6 des Selbstschalters mit dem Stellwiderstande 7. Die
drei Nebenschlulszweige 2—3, 4—5 und 6—7 sind durch
die gemeinschaftliche Sicherung 8 gesichert. Die am Spannungs-
regler_betindliche, vom Hauptstrome durchtlossene Wickelung 9
von wenigen Windungen wirkt in demselben Sinne, wie die
Wickelung 4 ; sie hat den Zweck, eine Uberlastung des Strom-
erzeugers zu verhindern. Die Hauptstrom-Wickelung 10 des
Selbstschalters unterstiitzt die Wirkung seiner Wickelung 6.
Mit, dem Hauptschalter 11 werden die Il.ampen 12 ein-
geschaltet, . die bei Stillstand. des Zuges vom Stromspeiser 13
gespeist werden.

Beim Anfahren beginnt sich der Anker des Stromerzeugers
zu drehen, die Umlaufzahl wichst, und die Spannung des sich
selbst erregenden Stromerzeugers erreicht bei ungefahr 25 km /St
Zuggeschwindiglkeit die Spannung des Stromspeichers. In diesem
Augenblicke verbindet der Selbstschalter die Napfe 14 und 15,
wodurch der Stromerzeuger mit dem Stromspeicher und den
Glihlampen verbunden wird, Bei weiterer Zunahme der Um-
laufzahl ibernimmt der Stromerzeuger allmalig die Speisung
der Lampen, wobei der Entladestrom des Speichers in gleichem
Mafse abnimmt: sodann .erfolgt bei weiterm Ansteigen der Um-

laufzahl das Einschalten der einzelnen Stufen des Lampen-

. der Iampen,
. erfolgt.

1

\
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widerstandes 16 und die Vorschaltung des Speicherwiderstandes 17
mit dem Schlielsrechen 18. Bei weiterhin ansteigender Zug-

. geschwindigkeit beginnt dann der Spannungsregler Widerstand
Die entsprechend ausge- |

in den Erregerstromkreis des Stromerzeugers einzuschalten, so
dafs die Klemmenspannung bis zur erreichbaren - grifsten Zug-
geschwindigkeit fast unveriinderlich bleibt. Der Stromerzeuger
lidt in diesem Bereiche auch den Stromspeicher mit der un-
veriinderlichen Klemmenspannung von ungefihr 29 V. sBei
allmilig zunehmender Ladung des Stromspeichers sinkt dem-
zufolge der Ladestrom allmilig bis auf einen geringen Wert.
Kommt der Zug allmilig zum Stillstande, so schaltet der
Spannungsregler nach und nach die Widerstandsteile des Regel-
widerstandes 3 kurz. Hierauf schliefst der Selbstschaltel |mit
abnehmender Klemmenspannung des Stromerzeugers dle emzelnen
Teile des Lampenwiderstandes, schliefslich auch den Spelchel-
widerstand kurz, Jetzt ibernimmt der Speicher die S;)elsung
worauf die Unterbrechung zwischen 14 und 15
! ri
Die Lampen sind abwechselnd an je eine von zwei nel?en-
geschalteten, mit Bleisicherungen versehenen, negatlven Leit-
ungen und eine gemeinsame positive Leltung angeschlossen,
so dafs im Falle des Abschmelzens einer der beiden Gruppen-
sicherungen nur die halbe Anzahl der Lampen erlischt. Zum
Dunkelstellen werden die beiden Lampen eines Wagenabtelles
mit einem den Fahrgisten zuginglichen Umschalter .in Reihe
geschaltet. B—s.

Iweigeschossige Suafscnballm\ngen. e . : 1 .
(Blectric Railway Journal, August 1912, Nr.' 6, S. 210, Mlt Abb)
Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 92 auf Tafel 11,7

Die «trittbrettlosen> Wagen der Strafsenbahnen in Neuyork

mit tiefliegendem Fufsboden*) sind neuerdings auch zweistockig
ausgefithrt. Nach den Erfahrungen mit der einstockigen Bau-
art sind diese Fahrzeuge etwas linger gebaut, die Fihrerstinde
hiingen noch etwas weiter iiber dic Drehgestelle, ".ihre-Stirn-
winde sind daher, um in scharfen Kriimmungen in der Uni-
grenzungslinie zu bleiben. schirfer zugespitzt, die: Tiiren:. von
der Spitze nach der Seite verlegt. Nach Abb. 20;:Taf. 11
ist das Untergestell beibehalten, im Unterwagen sind statt. der
Quersitze mit Klapplehne feste Seitenbiinke angebracht, deren
Sitzkisten die Luftbehilter und Bremsventile bergen. Abh. 22,
Taf. 11 zeigt den Wagen im Querschnitte. . Die in: 'der
Mitte stark gewdlbte Zwischendecke wird von entsprechend ge-
bogenen Prefsblechbalken getragen. =~ An  den ' Stirnwinden
fihren Treppen zum Oberwagen, die in halber Hohewin. zwei
rechtwinkelig abbiegende Fliigel geteilt und mit bequemen Hand-
liufern versehen sind. Das Obergeschols: ist mit einem leichten
Dache iberwolbt und enthalt in der Lingsachse eine doppelte
Bankreihe mit gemeinsamer Riicklehne (Abb. 21; Taf. 11)... Die
Stirnwinde sind verschalt und enthalten je drei Scluebefenstew die
Seitenwinde sind nur mit einer Gelanderstange . und - Draht-
gittern verschlossen, die im Winter durch Blechfiillungen -er-
setzt werden. Der Unterwagen ist mit- elektrisch: betriebenér
Saugeliftung versehen. Die Prelsluft-Turschliefser, die- Ein-

! richtung des Mittelraumes zwischen. den- beiden. breiten Seiten-

tiren als Falirgeldeinnahme mit dem Schaﬂ“nerplaue ist:!.diex

*) Organ 1913, S. 18. SRR o
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selbe; wie beim Kingescholswagen.
im Oherwagen mittels Lautfernsprechers ausgerufen.

Die Haltestellen werden
Der Wagen

falst 171 Fahrgiste, von denen 88 Sitzplitze finden konnen. .

Das Dienstgewicht betragt 21 t. A Z.

tD1.11.T.[.G.-«Mikadow-Lokomotive der Delaware, Lackawanna |

und Westbahn,
(Railway Age Gazette 1912, August, S. 377. Mit Abb.)

Finfzehn dieser «Mikado«-Lokomotiven wurden kirzlich |
geliefert, sie sollen gewohnliche und Eil-Gaterzige zwischen '

Buffalo, Neuyork, und Elmira befordern.

Die gewohnlichen

Giiterziige wurden auf dieser Strecke bisher durch 1 D-Loko- .

motiven mit Zylindern von 660 mm Durchmesser bei 762 mm
Kolbenhub, die Eilgiiterziige durch gleichartige Lokomotiven mit

Zylindern von 521 mm Durchmesser bei 660 mm Kolbenhub

befordert. Beide Lokomotivarten haben '
Durchmesser,

Durch Einstellung der 1 D 1-Lokomotiven soll an Betriebs- - hat Garratt-Bauart®), bei der der Kesselrahmen nicht auf
« 3 ] .-

kosten gespart werden.

aufsergewohnlich grofse Heizfliche, rund 99 qm, die
noch bei keiner nicht gelenkigen Zwillingslokomotive erreicht
worden ist.

Die Feuerbiichse ist mit einer «Security»-Feuerbricke,
der Aschkasten mit sechs Auslafsriimpfen versehen. Zum Ab-
steifen der IFeuerbiichswiinde sind zum Teil bewegliche Steh-
bolzen nach Tate*) verwendet. Der Dom ist aus drei Teilen
zusammengesetzt, der Schornstein mit einer bis 305 mm aber
dic Blasrohrmindung reichenden Verlingerung versehen.

Die Lokomotive hat Aulsenzylinder, die Dampfverteilung
erfolgt durch auf jhnen liegende Kolbenschieber von 406 mm
Durchmesser.

Die Kolben wirken auf die dritte Triebachse. ihre nach

vorn durchgehenden Stangen und die Schieberstangen haben.

hier mittig einstellende IMithrungen. Der Dampf tritt durch
aufsen liegende Rohre durch die Decken der Schicberkiisten ein.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d . 711 mm
Kolbenhub h 762 »
Kesselitberdruck p . . 12,7 at
Aulserer Kesseldurchmesser im deexschussc 2235 mm
1ohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3048 »
TFeuerbiichse, liinge 2616 »
» , Weite . 2140 »
Heizrohre, Anzahl .o . :»OL und 45
» , Durchmesser, aufsen 51 » 143 mm
» , Linge . . 6401 »
HeizHiche der Feuerbiie hsc 24,27 qm
» » Heizrohre 426,67 »
» des Uberhitzers . 9],94 »
» im Ganzen 11 544,88 »
Rostfliche R . 5,86 »
Triebraddurchmesser D . .. 1600 mm
Laufraddurchmesser vorn 83K, hinten 1067 »
Triebachslast G, 107,5 t
Betuebsgemcht der Lokomotl\e (r 141,5»
» des Tenders 4-,4»
Wasservorrat 30,3 cbm
Kohlenvorrat 12,7t

*) Organ 1905, S. G4.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge., L. Band.

T'riebrader von 1448 mm :

Fester Achsstand der Lokomotive 5182 mm

Ganzer » » » 10795 »
> > » » niit Tender 20599 «
(dcm)2h
Zugkraft Z=0,75.p - i . 22032 kg
Verhiltnis H: R = 93,8
» H:G,= 5,12 g/t
> H:G = 289 »
» Z:H= 41,7 kg qm
> 7:G,= 213,7 kgt
» 7:G = 162,1 »

—k.

{1 C4-Ct. V. t.]. G- Sehmalspur-Lokomotive der Westaustralisehen
Regierangsbahn,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1912,
August, Band XXVI. Nr. 8, Seite 1017. Mit Abbildungen.)

Die von Beyer, Peacock und Co., Gorton Foundry,

" Manchester, gelieferte Gelenk-Lokomotive fir 1067 mm Spur

- . . . . - den Triebdrehgestellen
Der Uberhitzer zeigt die Bauart Schmidt und eine hiingt
bisher - gehingt,

. auch leicht getrennt bewegt werden konnen.

liegt, sondern zwischen ihnen auf-
und mit ibren KEnden durch Drehzapfen gelenkig
verbunden ist, withrend die Drehgestelle aufser dem Antriebe
noch den Wasser- und Heizstoff-Behilter tragen. Die Ab-
messungen des Kessels und der Feuerbiichse konnen bei dieser
Bauart ohne Riicksicht auf diejenigen Gesichtspunkte gewiihit
werden, die beim Baue anderer Gelenk-Lokomotiven ein-
schriinkend auf die Grofsenverhiltnisse einwirken.

Der Entwurf der Lokomotive stammt von dem Maschinen-
Oberingenieur der westaustralischen Regierungsbahn, E. S. Hume.
Die Lokomotive soll Gleisbogen von 100 m Halbmesser in
46 9/,, Steigung durchfahren, und der Raddruck 4,5t nicht uber-
schreiten.

Die Aulsenzylinder sind mit Kolbenschiebern mit innerer
Einstromung versehen, die durch eine Walschaert-Steuerung
bewegt werden. Im Dome sind zwei Dampfregler mit doppelten
Schieberventilen und unabhingigen Reglerwellen untergebracht,
deren Reglerhebel verbunden sind und daher gleichzeitig, aber
Das eine Dampf-
leitungsrohr ist in der f{iblichen Weise in der Rauchkammer

i angeordnet, das andere geht durch den Riicken der Feuer-
' biichse und ist unter der Fulsplatte nach dem Verbindungs-

zapfen der hintern Maschine geleitet. Zur Verbindung der

: Dampfrohre mit den Zylindern dient ein Kugelgelenk, das in

~ der Verbindungslinie der Maschinendrehzapfen liegt.
 bindung zwischen den

Die Ver-
Stcuerwellen der Maschinen und der
Umsteuerung erfolgt ebenfalls in der Linie der Gestelldreh-
zapfen durch Ilebel mit Kreuzgelenken, damit ihre Bewegung
von der der Drehgestelle unabhingig bleibt. Auch der Abdampf

" aus den Zylindern der hintern Maschine geht durch ein dicht

6. Heft. 1913,

an den Mittelpunkt des hintern Drehzapfens herangeriicktes
Kugelgelenk in eine Leitung, die nach einem Ausstrémrohre
in der Rauchkammer fiihrt. An dieses ist auch die Abdampf-
leitung der Zylinder der vordern Maschine mit einem ver-
schiebbaren Rohre und Kugelgelenke angeschlossen. Die
doppelte Ausstromleitung ist so ausgebildet, dafs der Abdampf
des einen Zylinderpaares auns eciner ringformigen Mindung

% Organ 1910, 8. 330.
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austritt, die die andere Miindung umgiebt, und mit ihr gleichen
fQuerschnitt hat. :

Die Feuerbiichse ist mit Schiittelstangen und Klapprost
ausgeristety -die Ablafshihne der Zylinder werden durch Dampf-
steuerung bewegt. Zur Speisung dienen zwei nichtsaugende
Heifswasser-Strahlpumpen nach Gresham und Craven. Die
Lokomotive ist mit ciner vereinigten Sauge- und Handspindel-
Bremse verschen, die auf alle 'lI'riebrider wirkt. Fir jede
vordere und hiutere Triebachse eines Maschinengestelles ist
ein Dampfsandstrener vorgesehen.

- Die Hauptverhiltnisse sind:
Zylinder-Durchmesser
Kolbenhub h 508 »
Kesseliberdruck p . : 12,3 at
Aufserer Kesseldm(hmessel im Voxderschusse 1524 mm
Hohe der Kesselmitte iber Schienenoberkante 2057 »

317 mm

Feuerbiichse, Linge . 1468 »
» , Weite . 1432
Heizrohre, Anzahl . 288
> , Durchmesser . . . . . . . 444mm
» , Lange . 2848 »

*

9,94 qm

Heizfliche der Feuerbiichse . . . .

» » Heizrohre . 114,55, »

» im Ganzen H . 124,49 »
Rostfliche R 2,09 »
Triebraddurchmesser D 990 mm
Laufraddurchmesser 762 »
Triebachslast G, 53,2t
14001 gewicht der Lolmmotlve 56,56 t
Betriebsgewicht der Lokomotive (i . 67,67 »
Wasservorrat 9,08 cbm
Kohlenvorrat RN 2,00 t
Fester Achsstand der Iokomotue . 4190 nm
Ganzer » » » . . 14325 »

cn
Zugkraft Z = 2.0,6 . (d Iz h = . 7611 kg
Verhiltnis H: R = 59,6 | '

» H:G= . 2,34 qm/t

» H:G= 1,84 »

» Z:H= 61,1 kg/qm

» G = 143.1 kgjt.

> 7:G = 112,6 »,

kK
|

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

\ol'l‘lehtun‘r mit Bleisiegel zum Absperren des Dampfes,
D.R.P. 245186. W. Bauck in Kénigsherg, Pr.
Hierzu Zeichnungen Ahh, 1 his 5 anf Taf. 10.

Die Siegelsicherung wird durch das den Reglerhebel be-
wegende CGretriebe zerrissen, wenn die Absperrvorrichtung bei
gedfinetem Regler durch den Streckenaufschlag ausgelost wird,
sie bleibt unberithrt, wenn der Regler in diesem Augenblicke
geschlossen ist.

Durch die Aufschlige 1 und 2 der Strecke (Abb. 3,
Taf. 10) und der Lokomotive wird ein Gewicht 5 auf der
Lokomotive freigegeben (Abb. 1, Taf. 10), das durch ein Seil 6
eine Trommel 7 mitnimmt Dic Letztere bewegt die Kegel-
riider 8 und 9 (Abb. 2, Taf. 10), deren l)rohung auf die
W elle 10, das Kegelrad 11 und eine Schnecke 12 iibertragen
wird. ch Schnecke greift in ein Schneckenrad 13. das mit
einém Schlitze 14 versehen ist (Abh. 4, Taf. 10), in dem der
Zapfen 15 des Reglerhebels 16 Spioleu kamm. Das auf der
Welle 10 sitzende Kegelrad 11 greift in ein Kegelrad 17 und
beemﬂufst durch den Kettentrieh 18 und die Kegelviuler 19
und 20 die Siegelsicherung 21, 24. Das Kegelrad 20 wird
durch eine Feder 23 gegen eine unmittige Scheibe 22 auf der

Reglerwelle gedrickt (Abb. 5, Taf. 10), die mit dem Steuer-
liebel 16 bewegt wird. j

Wird die Welle 10 gedreht, so bewegt sich dureh die
. Schnecke 12 das Schneckenrad 13 und der Zapfen 15 wird
von dem Anschlage des Schlitzes 14 mitgenommen, wenn nicht
der Reglerhebel 16 von dem Lokomotivfihrer geschlossen
worden ist. Zu derselben Zeit hat das Kegelrad 11 das Radi17
gedreht und dadurch veranlalst, das durch das Kettentrieb |18
und die Kegelriider 19 und 20 die Siegelsicherung 21,24 zer-
rissen wird. Hat jedoch der Lokomotivfithrer den Ilebel 16
geschlossen, so wird das Zahnrad 20 durch die unmittige
Scheibe 22 aulser Verbindung mit dem Zahnrade 19 gebracht,
die Siegelsicherung kann nicht mehr zerrissen werden.

Stent der Reglerhebel 16 beim Uberfahren des Strécken-
anschlages auf offen (Abb. 4, Taf. 10), so wird er durch das
Gewicht 5 geschlossen, gleichzeitig zerveilst die Siegelsicher-
ung 21,24. Hat der Lokomotivfithrer den lHcbel vorher ge-
schlossen, so hat das Gewicht trotzdem die ganze Einrichtung
hewegt. aber die Siegelsicherung lkonnte wegen Ausschaltens
und Ausriickens des Kegelrades 20 nicht mehr zerreilsen. Man
kann dann am unversehrten Siegel erkennen, dals der [oko-
motivfithrer das »Halt«-Signal beachtet hat. G.

Biicherbesprechungen.

Yerhandelungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial-
Wirtschaftlichen Komitees E. V., wirtschaftlicher Ansschufs
_der deutschen Kolonialgesellschaft. 1912, Nr. 2

Das Heft bringt die Aufsitze:

Die bisherige Festlegung der neuen Kamerungrenzen,

Die Schiffahrts-Expedition nach Alt- und Neu-Kamerun,

Eisenbalnprojekte,

- Einfithrung des ersten stationiiren Dieselmotors in Deutsch-
Ostafrika,

Versuche mit dem Pghl'schen Motorptluge in Deutsch-
Ostafrika.

Den Aufsittzen sind klare Ubersichtskarten und Lichtbilder
bexgegeben sie bieten einen umfassenden und auch reizvollen
Uberblick iiher dic neuesten Bestrebungen far Wirtsehaft und
Verkehr -in Deutschafrika, sowie iiber dic ncuesten politischen
Vorginge bei der Vergrofserung von Kamernn,

Aufgaben, Gliederung des Betriehes und Grundsitze fiir die Ge-
sehiftsfiithrung des Kiniglichen Materialpriifungsamtes der Tecl-
nischen Hochschule zu Berlin in Berlin- Lichterfelde West.
Sonderdruck. J. Sp]ingbr Berlin.

Das Heft gibt einen umfassenden Uberblick iber Ent-

wickelung und Stand der grifsten deutschen Priifanstalt fiir
Stoffe jeder Art aus der Ge\\erbe— und Bautitigkeit.

Sammlung Géschen. Elsenbalml‘ahr/euge von Il Hinnenthal,
K. Regierungsbaumeister in Hannover. 1. Die Lol\?m
tiven. Leipzig 1910, G. J. Gdschen.

Das reich mit guten Abbildungen und mit Luhtbll(lmn
einer grofsen Zahl neuester Lokomotiven ausgestattete Biind-
chen behandelt alle Teile, die Geschichte, die storenden be-
wegungen, die Fihrung im geraden und krummen Gleise und
die Leistung der Lokomotive kurz aber trefend und unter Ein-
fuhrung der nétigen theoretischen Entwickelungen, sohhefsllch
auch die Tender, so dafs fir die erste Finfithrung in den

Lokomotivbau keine Liicken bleiben. Im Rahnien eincs lleftes

"~ von 120 Kleinoktavseiten ist es selbstverstindlich nicht miglich,

! verstandliche theoretische Betrachtung.

alle, oder auch nur alle hedeutungsvollen Ldsungen fir die
ahlrmchen Teile der Lokomotive erschopfend zu hehandeln.
das ist auch nicht beabsichtigt, sondern die Einfihrung in das
Wesen durch Vorfihrung sachgemils ausgewahlter Beispicle
weit verbreiteter Anordnungen und durch tunlich aligemein

. . \
Beides ist unseres Ir-

. achtens vortrefflich gelungen.

Fiir die Schn{geitung verantwortlich:

Geheimer Reglerungsrat Professor a. D. 9)1' -é‘}ng G. Barkhausen in Hannover,
Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

m, b, H, in Wiesbaden. i



