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A. III) BauansfUhrungen.

III. a) Die Hoeli b ah neu.

Die nüchternen Eisentragwerke der Hochbahnen, bei deren

Durchbildung liauptsäclilicli die Sparsamkeit wirkte, und deren

Fahrbahn keine Vorkehrungen zur Dämpfung des Lärmes auf
weist, sind durch die neuen Ausfüliruiigen in Herlin, Pliila-

delpliia und Hoston überholt. Hesonders in Boston ist man

neuerdings zu guten Hauweisen gelangt, die das Aussehen der

Bahnen verbessern und den Lärm mindern.

In den verhältnismäfsig engen Strafsen der Unterstadt sind
die den Hochhahnen henachharten Gebäude, deren Unter

geschosse durch die Hochhahngorüste verdunkelt werden, für
Wohnzwecke schon des Lärmes halber kaum benutzbar. Immerhin

hat die starke, gegen die Hochhahnen in der Ötfentlichkeit
genährte Feindschaft nicht vermocht, die städtischen Körper

schaften über den hervorragenden Nutzen dieser in Xeiiyork

verhältnismäfsig hilligen Sclinellhahnen zu täuschen, die sich
wohl nur für die äufseren Stadtteile eignen.

Die meist als Fachwerke ausgebildeten Haiiptträger sind

gelenkig auf fest eingespannten Stützen gelagert. Die Haupt-

träger weisen bei den älteren Ausführungen flache Zugschräge
und mit Spannschlössern versehene Gegenschräge aus Biindeisen
auf. Die in die Pfosten eingenieteten vollwandigen Querträger

stützen die Schwellenträger, diese die hölzernen Querschwellen.

Steinbettung wird nicht durchgeführt. Die Querverbände bestehen
bei den älteren Strecken gleichfalls aus Rundeisen mit Spann

schlössern. Die zweigleisigen Bauwerke stehen in Strafsenmitte
und bieten zwischen den Stützen Raum für zwei Strafsenhahn-

gleise. Die Erweiterung der Strecke zur Haltestelle entsteht
durch Hinzufügung zweier Stützenreihen. Die mit Holz abge
deckten Aufsenhahnsteige ruhen auf von der Fahrbahn unab
hängigen Tragwerken. Zu jedem Bahnsteige führen eine oder
zwei überdachte Treppen von den Fufswegen der Querstrafse
hinauf. Die nur teilweise überdachten Bahnsteige sind in der

Mitte verbreitert und enthalten einen geschlossenen Raum für

die Fahrkartenausgabe und für Wartende. Nur der Zugang
Organ für die Fortschritte des Eiscnhftlinvrosens. None Folge. L. Band. C. Heft
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ird überwacht. Die Hochbahnen in Manhattan haben meist
Aufsenhahnsteige, die in Brooklyn auch Mittelbahnsteige. Nicht
selten ist der zweigleisige Unterbau in zwei eingleisige mit
Mittelstützen aufgelöst (Textahh. 2). Die in der Nähe der
Fiifswegkante angeordneten eingleisigen Unterbauten sind stellen
weise durch starke vergitterte Quei'träger, liauptsäclilich in den
Haltestellen, gegen einander versteift. Die Kabel werden an
den Hauptträgern aufgehängt.

Die neuen zwei- und dreigleisigen Hochhahnhauten, be
sonders die des «Suhway», haben zweistielige Joche, vollwandige
Tragwerke und steife Querverhände. Wo für die Hauptträger
gröfsere Spannweiten vorkommen, sind die Stützpunkte auch
als eiserne Gerüstpfeiler ausgeführt. Bei bedeutender Höhenlage
der Haltestellen wird die Zugänglichkeit durch Förderbänder
mit Stufen erleichtert.

I. h) Der «Suhway» und die neuen
U n t e r g r u n d h a h u e n.

s t ä d tische n

b. 1) Tunnel.

Um möglichst bequeme Zugangstreppen zu den Haltestellen,
erleichterte Tunnellüftung und erhöhte Sicherheitsverhältnisse
zu schaflen, wurde die Untergrundhahn als Unterpflasterhahn
mit geringer Überdeckung ausgeführt (Textahh. 14 bis 19).
Den Tunnelquerschnitt bildet ein den Fahrzeugen scharf um
schriebenes Rechteck von 3,96 m Höhe über Schienenunterkante
und hei zweigleisiger Ausführung 7,62 m Breite, der Gleismitten
ahstand beträgt die halbe Breite. Wo Fernverkehr stattfindet,
liegen die Ferngleise innerhalb der Ortgleise. Die raeist flache
Tunneldecke wird von zwischen den Gleisen stehenden, ge

nieteten Stützen auf Steinsockeln und von Wandstützen vor den

Wänden getragen (Abb. 2, Taf. 6).
Die Wände bestehen entweder aus Eisenbeton von 38 bis

45 cm Stärke mit Bewehrung aus verdrehten oder geritfelten
Vierkantei.sen von 28 mm Stärke, die in 150 cm Teilung durch
Winkeleisen gesteckt sind, oder aus flufseisernen Wandstützen
mit Betonfüllung. Bei den gegenwärtigen Ausführungen, beispicls-
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Abb. i4. i3au der IV. Avenue-Untergrundbahn in Brooklyn. Blick
in die abgesteifte Baugrube. Beginn der Betonierungsarbeiten an

den Widerlagern.

Abb. 15. Bau der IV. Avenue-Untergrundbalin in Brooklyn. Blick
in die abgesteifte Baugrube; im Hintergründe bewegliche, eiserne

Scbalungsgerüste znr Betonierung des Tunnels.

Abb. 16. Bau der IV. Avenue-Untergrundbabn in Brooklyn.
Anwendung beweglicber, eiserner Scbalnngen für den Betontiinnel.

"mäm

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 au die

Schalung legt. In den geraden Tunnelstrecken wurden teilweise

fahrbare eiserne Schalungen mit Blechhaut verwendet (Textabb. 15
und 16). Die Berechnung erfolgt unter Vernachlässigung der Zug

festigkeit des Betons mit einem Verhältnisse der Elastizitätszahlen

des Eisen und des Beton von 15 und zulässigen Spannungen für

Abb. 17. Baustelle der IV. Avenue-Untergrundbahn in Brooklyn,
südlich der 7. Straße.

Abb. 18. Baustelle der IV. Avenue-Untergrundbalin in Brooklyn,
in der Nähe der Warren-Straße.

Aldi. 19. Bau der Untergrundbahn in Neuyork. Kippen der
Materialzüge in die Erdscbifte.

Eisen von 1100 kg/qcm und für Beton von 35 kg/qcm auf Druck.

Eine 51 mm starke Einbettung der schlaffen Eiseneinlagen wird

gefordert, ebenso eine starke Umhüllung der Trägerflanscheh

bei gemischten Bauweisen. In der Regel ist der Tunnel mit

einer Betonsohle versehen.

Die Tunnel decke besteht bei Verwendung steifer

Träger aus zwischen diesen ge.stampften Betonkappen. Wird

sie in Eisenbeton ausgeführt, so erhält sie 32 mm starke Ein

lagen in 152 bis 254 mm Teilung aus verdrehten ö(^r"^e-
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ritfelteu Viereckeiseii; die in Europa übliche Rundeisenbewelirung

ist nicht gebräuchlich; die in Amerika verwendeten Einlagen
haben den Vorteil der Er/ielung gröfserer Haftfestigkeiten und

sind nicht erheblich teuerer als glatte. Die Stärke der Tunnel

decke schwankt zwischen 45 und 75 cm.

Die Tunneldichtung, (legen Erdfeuchtigkeit und

Grundwasser wird der ileton durcli Umhüllung mit in Asphalt

verlegten Jutegeweben oder Teerpappe gesichert. Die Um
hüllung wird auf eine dünne IJetonschicht oder hart ge
brannte Ziegel in Asphalt, oder bei den neuesten Ausführ
ungen auf eine Schicht von Hohlziegeln geklebt. Bei gröfse-
rem ̂ Vasserandrang verstärkt man diese Umhüllung auf der
Innenseite durch Vormauerung einer schwachen Wand von in

Asphalt verlegten Ziegeln (Abb. 2 bis 5, Tat". 6). In den
Tunnel eingedrungenes Wasser wird durch Entwässerungsrinnen
(Abb. 4, Tat". 6) zu l'umpensümpfen geleitet, wenn nicht un
mittelbare Ableitung in die städtischen Kanäle möglich ist. Die
Pumpensümpfe befinden sich stellenweise aufserhalb des Tun
nels; die Einschaltung der Pumpen erfolgt bei bestimmten
Wasserständen selbsttätig durch Schwimmer.

■  Die Speisekabel und sonstigen Leitungen werden
in Tonkanälen geführt, die bei den neueren Ausführungen in
einer begehbaren Stufe auf der Innenseite der Tunnelmauer
vorgesetzt werden (Abb. :-5, 6 und 11, Taf. (3).

In Haltestellen erfolgt die Verlegung der Kabel ähnlich
unterhalb der Bahnsteige (Abb. 7, Taf. 6). Die Tonkauäle
enthalten 32 bis 128 Kabel und sind durch Mannlöcher vom

Tunnelinncrn und durch Kabelschächte von der Strafse aus in

Abständen von 60 bis 135 m zugänglich.

Die Unterfahrung des Harlcni- und (.tst-Flusses liegt in
mit Beton ausgefütterten Röhren, die nach Art der Röhren
bahnen in London aus verschraubten eisernen Kreisringstücken

bestehen (Abb. 11, Taf. (3). Der Tunnel unter dem Ost-
Elusse wurde unter Anwendung von Prefsluft und eines Schildes

vorgetrieben; jedes Gleis hat sein Rohr. Der Tunnel unter
dem Harlem-Flusse konnte im Tagebau mit Prefsluft hergestellt

werden. Die an die Flurstunnel anschliefsenden Tieftunnel

strecken sind als güwöll)te, zweigleisig in Beton mit Eisen-
bewehruiig und kräftiger Sohle ausgebildet. Sonst sind gewölbte,
tief liegende Tunnelstrecken möglichst vermieden, schon mit
Rlicksicht auf die Zugänglichkeit der/Haltestellen. Die Aust
führung der Unterptlasterbahncn konnte meist in oftener Bau
grube erfolgen, die da, wo der Verkehr es erfwderte, mit zum
Teji befahrbaren Holzbrücken abgedeckt wurde.

■" b. 2J Haltestellen.

Die Haltestellen liegen fast immer knapp unter Pflaster
und sind so angeordnet, dafs der ausfahrende Zug durch Gefälle
beschleunigt wird. Die Ausbildung ist verschieden, je nach
dem nur Ort- oder auch Schnell-Züge halten. In ersterm
Falle (Abb. 7, Taf. 6) haben sie fast immer Aufsenbahnsteige,
um die Treppen in den Bürgersteigen ohne Einbauten in die
Strafse unterbringen, und um die Beleuchtung durch in die
Fufswege eingelegte Oberlichter bewirken zu können. Im
zweiten Falle (Abb. 9, 12 und 13, Taf. 6) sind zwei breite
Mittelbahnsteige vorhanden, zwischen denen die Schnellgleise

liegen, und die vereinzelt durch Aufsenbahnsteige vom Ort-
verkchre befreit werden (Abb. 12 und 13, Taf. 6). Meist
sind die Mittelbahnsteige durch eine unterirdische Brücke von
den Fufswegen aus zugänglich; auf den Mittelbahnsteigen
vollzieht sich der Umsteigeverkehr zwischen Ort- und Feim-
Schnellzügen. *

Die Bahnsteige wurden ursprünglich für den Qrtverkehr
nördlich der 96. Strafse 60 m. südlich davon und für den
Schnellverkehr 105 m lang angeordnet. Diese Mäfse haben
sich schnell als unzureichend erwiesen." Die'. Bahnsteige für
Schnellzüge sind 1911 für zehn Wagen, die für Ortverkekr. von
fünf auf acht Wagen ausgebaut worden. Die Bälmsteige sind in
Beton oder Eisenbeton hergestellt (Abb. 10, Taf; 6), ;die:Ober-
fläche besteht aus einer Feinschicht aus Zement; und . Granit
splittern. P)ei den neuen Ausführungen wird die Bahnsteigkahtc
durch eine gewalzte, auf eine Holzbohle aufgeschraubte Schiene
gestützt, deren rillenförmige Vertiefungen mit einer Mischung
von Zement und Carborund ausgefüllt sind. Die Bahnsteige
liegen in der Höhe der Wagenfufsböden und laden sehr weit
aus, damit man sich unter dem Vorsprunge retten kann
(Abb. 7 und 9, Taf. 6).

Die Treppen liegen nicht selten in Häusern, namentlich
Warenhäusern, deren Besitzer den freien Dürchgang gewähr
leisten. Bei allen belebten Haltestellen ist auf Trennung von
Zu- und Abgang Bedacht genommen; da die Haltestellen meist
unter Strafsenkreuzungen liegen, sind die Zu- und Abgahgs-
treppen in den beiden Fufswegen der (Juefstrafse angeordnet,
so dafs sich für jeden Aufsenbahnsteig vier Treppen ergeben.
Für tief liegende Haltestellen werden geneigte Förderbänder
mit Stufen durch Maschinen betrieben (Abb. 19, Taf. 6).

Die Breite der Aursenbahnsteige ist an der Einmündung
der Treppen vergröfsert, der so entstehende Vorraum ent
hält die Fahrkartenschalter, Selbstverkäufer, und die Sperre,
die lindes nur von den zugehenden Fahrgästen durchschritten
wird, die die gekaufte Fahrkarte in eine Glasbüchse werfen
(Abb. 12 und 13, Taf. 6). Eine Überwachung der Aus
gänge findet nur insoweit statt, dals sie nicht zum Eintritte
benutzt werden. Zu diesem Zwecke betätigt der an der Sperre
sitzende Angestellte, der zugleich den Einwurf der Fahrkarten
in die Glasbüchsc überwacht, nacli der Ankunft jedes Zuges
die die Ausgänge schliefsenden Scherengitter. Die Treppen
stufen bestehen aus Beton und sind mit Sicherheitschienen belegt.

.-.;^er Innenausbau. Von den Bahnsteigen sind in^der
Station zwcckAiärsige und reichlich ausgestattete Wasch^und
Abort-^äume erreichbar,.,, die elektrisch gelüftet^ und geheizt

I werden.
Besondere Vorkehrungen sind in den Haltestellen zur Ver

hütung der Bildung von Schwitzwasser an den Decken und
Wänden getroffen, die doppelt, mit einer Luftschicht ausgeführt
sind und aus einem tragenden Teile und einer Verblendung
bestehen (Abb. 5, Taf. 6). Auf einem Sockel aus Kunststein
baut sich eine dünne Wand vom Bahnsteige bis zur Decke
auf, die 51 mm von der tragenden Betonwand absteht und mit
verglasten Tonplättchen und Glasmosaik belegt ist (Abb. 14,
Taf. 6). Die Absonderung der Decke wird bewirkt, indem
entweder mit kleinen U - Eisen unter die flache Tunneldecke
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eine l)rahti)utzdecke gehängt wird, oder zwischen den Träger-
fianschen unterhalb der Betonkappen Drahtputzgewölbe ein
gespannt werden.

Bei den neuen Ausführungen werden in den Haltestellen

keine oder nur wenige Gesehäftsanzeigen zugelassen. Die Namen
der Haltestellen sind an den Wänden in Mosaik angebracht
(Abb. 14, Taf. (i).

b. 3) Lüftung.

Die im Betriebe der Untergrundbahn gemachten Er
fahrungen haben nacli zwei Richtungen nicht befriedigt, die
Luft ist im Sommer unerträglich schwül, und die Leistungs
fähigkeit genügt für die starken Verkehrsstöfse nicht. Beim
Entwerfen 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 Säulenreihen Betonwände vorgesehen, um eine
Kolbenwirkung der Züge und damit bessere Lüftung zu erzielen.
Abgesehen von ursprünglich mit Dampf betriebenen, zum
elektrischen Betriebe übergegangenen Stadtbahnen bestehen
sonst keine elektrischen Stadtschnellbahnen, die die weite
Umrifslinie der Anfsenbahnen frei halten: die meisten ausge
führten Stadtschnellbahnen haben kleinere Wagenquerschnitte,
als die Untergrundbahn in Neuyork. In Neujrork scheinen für
die Wahl des weiten Querschnittes weniger die Verbesserung
der Leistungsfähigkeit und der Lüftung mafsgebend gewesen
zu sein, als die Hoffnung, durch solche Tunnel auch elektrisch

gezogene Züge der Anfsenbahnen einführen zu können, was
aber bald als undurchführbar erkannt wurde, denn so weit die
neuen Bahnen nicht schon mit dem grofsen Querschnitte in
Ausführung begriffen sind, wird man wieder zum alten Quer
schnitte zurückkehren.

Der «Subway» liegt gröfstenteils grundwasserfrei, er hat
daher nicht die natürliche Kühlung tief im Grundwasser
steckender Bauten, wie die Untergrundbahn in Berlin und die
Hudson- und Manliattan-Köhrenbahu.*) Nachträglich eingebaute
Lüftungsanlagen haben keine wesentliche Verbesserung der
Verhältnisse herbeigeführt. Um den Fahrgästen einige Linderung
in der drückenden Sommerschwüle der Untergrundbahn zu ver
schaffen, sind an den Decken der Wagen kraftläutige Wind-

*) Künftig soll die Umhüllung der Tunnel mit Dichtstoffen auf
das Unenthehrliche eingeschränkt werden, um die Wärmeahgahe an
das Erdreich nicht zu beeinträchtigen.

Hügel angebracht, die sich bewähren. Bei den neuen Anlagen
sind zahlreiche Lüftungschächte angelegt (Abb. 8, Taf. 6).
Falls diese nicht genügen, werden Fächer in vorgesehene,
aufserhalb des Tunnels befindliche Kammern eingebaut werden.
Die oberen Mündungen der Luftschächte sind in den Strafsen

zum Teil durch Ausbildung zu Brunnen verdeckt (Abb. 20, Taf. 6).

h. 4) Die Beleuchtung der Tunnel und llultestellen.

Die Tunnel sind so weit mit elektrischen Glühlampen be
leuchtet, dafs die Angestellten sicher verkehren können. Grelles
Licht mufste schon der Signale halber vermieden werden;
die Beleuchtung ist von der Stromversorgung durch die dritten
Schienen unabhängig in einer besondern Rohrleitung unter
gebracht. Um beim Versagen völlige Dunkelheit der Halte
stellen zu vermeiden, sind diese immer tunlich reichlich mit Ober

lichtern in den Fufswegen versehen, aufserdem ist ein Teil
der Glühlampen für Ausnahmefälle an die dritte Schiene an

geschlossen.
h. 5) Oberbau.

Die Breitfufs-Fahrschienen von 49 kg/m Gewicht sind 'auf
Unterlegplatten verlegt und mit Schwellenschrauben auf eng
liegenden, hölzerneu Querschwellen in Steinschlagbettung be
festigt (Abb. 15, Taf. G). Eine Schiene dient füt den
Signalstrom, die andere zur Rückleitung des Betriebstromes,
zu welchem Zwecke sie mit den Schienen der übrigen Gleise
leitend verbunden ist. Die ursprünglich verwendeten Bessemer
stahl-Schienen mufsten nach 5,5 Jahren als verbraucht ausge
wechselt werden. Neuerdings werden Manganstahl - Schienen
erprobt. Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 45 m, die
steilste Neigung Sl^/ooi Bogen liegen Leitschienen.

Die Stromschiene (Abb. IG, Taf. 10) ruht auf strom
dichten Stützen aus gebranntem Tone, der Betriebstrom, Gleich
strom von G50 Volt, wird von den Umformern zugeführt, die in
Abständen von 3,G bis 4,5 km den vom Kraftwerke mit 11000 Volt

gelieferten Dreh.strom umformen. Die Stromschiene ist eine

stählerne Breitfufsschienc von 37 kg/m, die durch eine wagerechte,
in 120 cm Teilung von kurzen Holzstützen getragene Bohle ge
deckt ist. Die Holzstützen sind an die .stromdichten Tonblöcke

gebolzt. Die Speisekabel werden in Tonrohrleitungen geführt,
die bei den älteren Ausführungen die ganze Höhe der Tunnel
wände einnahmen (Abb. 2, Taf. G), bei den neueren Aus
führungen eine begehbare Stufe bilden (Abb. 3 und G, Taf. G).

(Fortsetzung folgt.)

Einrichtungen zur Ausbesserung der Rauch- und Überhitzer-Röhren der Heifsdampflokomotiven.
Uhlmann, Eiseidjahndiroktor in Breslau.

Hierzu Zoichnimgon Abb. 1 bis 19 auf Tafel 11.

Zwecks Herausnahme werden die Rauchröhren mit den

in Abb. 1 bis 12, Taf. 11 darstellten, vom Verfasser ent

worfenen Rohrausschneidern an beiden Enden hinter der Rohr

wand abgeschnitten und nach Entfernung der in den Wänden

sitzenden Stummel durch die vordere Robrwand aus dem Kessel

gezogen.

Der gröfsern Weite wegen wird zum Abschneiden der

vorderen Rohrenden ein anderer Rohrausschneider benutzt als

für die hinteren. Der für letztere gebrauchte ist in Abb. 1
bis G, der für erstere in Abb. 7 bis 12, Taf. 11 dargestellt^
die Abb. 13 und 14, Taf. 11 zeigen die Anbringung. Beide

Rohrausschneider beruhen auf demselben Gedanken. Zwei

Spindeln, von denen die eine hohl ist, gehen je an einem
Ende in eine runde Scheibe von gleichem Durchmesser über.

Die Ilohlspindel sitzt auf der vollen Spindel derart, dafs sich
die einander gegenüber stehenden RlaiiHächen der Scheiben

berühren.

Während die BerührungsHäche der Scheibe der vollen

Spindel mit Plaugewinde versehen ist, besitzt die der Hohl
spindel eine Anzahl gleichmäfsig verteilter Strahlnuten zur
Aufnahme von Schneidstählen aus naturhartem Stahle, die um
die Tiefe des vorgenannten Rlangewindes vorstehen und in
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dieses eingreifen. Wird nun die eine Spindel langsamer oder

schneller, als die andei-e bewegt, so werden die Sclmeidstähle
in Strahlrichtung vor oder zurück bewegt und zwar um die

Höhe eines Gewindeganges, sobald die eine Spindel gegen die

andere um eine volle Umdrehung zurück geblieben oder vor

geeilt ist.

Dieses Voreilen oder Zurückbleiben wird durch Ditterential-

antrieb erreicht, so dafs bei einer Umdrehung ein Vorschub
der Stähle von höchsens 0,083 mm bewirkt wird. Behufs

schnellen Zurückziehens oder Vorschiebens der Stähle wird das

auf der innern Spindel mit Keil befestigte Zahnrad gelöst.
Das Festspannen des Robrausschneiders in der Rohrwand er

folgt durch sechs Backen, die ebenso wie die Scbneidstähle

durch Plangewinde bewegt werden. Der Autrieb geschieht
durch eine elektrische oder Prefsluftbohrmaschine, 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, dafs die
Bohrmascbine zum Ausschneiden aller Rauchröhren fest ge
lagert bleiben kann.

Mit diesen Rolirausschneidcrn erfordert das Durch

schneiden eines Rohres an der vordem Robrwand etwa 7,
an der hintern etwa 9 Minuten. Vor Anwendung der

Rohrausschneider wurden die Rauchrohren mit Wasserstoff

und Sauerstoff" hinter der Rohrwand durchgeschmolzen. Dieses
\ erfahren erfordert zwar etwas weniger Lohn, aber wegen
der Verwendung von Wasserstoff und Sauerstoff" im Ganzen

schwankende und höhere Kosten. es wird auch von den

xVrbeitern ungern ausgeführt, da sie sich dabei sehr häufig die
Kleider verbrennen.

Das Reinigen der Rauchrohre erfolgt auf einer dem
gröfsern Rohrdurchmesser entspreciiend umgebauten Maschine,
und zwar zur Vermeidung von Staub, ebenso wie die Heizrohre
unter Zuführung von Wasser.

Zum Anschweifsen, das zweckiiiäfsig vorn erfolgt, werden
die Rohre auf einer dazu besonders

umgebauten Drehbank am anzuschweis-

senden Ende kegelförmig abgedreht,
der Vorschuh wird entsjircchend aus

gedreht (Textabb. 1). Zum Schwcilsen
dient ein für diesen Zweck besonders

hergerichtetes Schweifsfeuer.

In letzter Zeit sind mit Erfolg Versuche gemacht, die
Rohre mit Azetylen und Sauerstoff' zu schweifsen. Dabei werden

die zu schweifsenden Enden von aufsen etwas abgeschrägt, so
dafs sicli zwischen den Teilen eine Rinne bildet, die mit ge
schmolzenem, schwedischem Holzkohlencisen gefüllt und vor
dem Erkalten glatt gehämmert wird.

Zerreifsversuche mit so geschweifsten Rohren fielen günstig
aus. Die Stäbe zerrissen neben der Schweifsstelle und.ergaben
eine Festigkeit von 35 bis 36 kg/qmm, während die Festigkeit
der im oben erwähnten Schweifsfeuer geschweifsten Rohre von
30 bis 37,5 kg,'qmm schwankte, je nachdem der Rifs in der

Schweifsnaht oder daneben erfolgte.
Das Schweifsen mit Atzetylen und Sauerstoff ist etwas

billiger, das Verfahren kann empfohlen werden.

Abb. 1. Anschweißen
der Rohre.

Abb. 2.

Das Einengen der Rohre am Feuerbüchsendc erfolgt in
einem Gesenke unter dem Dampfhammer.

Vor dem Wiedereinbringen der Rohre in den Kessel

werden auf der vorher erwähnten Drehbank die Einwalzstellen

am Feuerbüchsende glatt gedreht und mit drei Rillen ver

sehen. Aufserdem müssen aber die nicht mehr runden Löcher

für die Rauchröhren in der kupfernen Rohrwand, unter mög

lichster Schonung der Stege mit der Vorrichtung Abb. 15,

Taf. 11 genau rund gebohrt werden. Diese besteht aus einem

Gehäuse aus Stahlformgufs zur Aufnahme zweier Wellen mit

drei Füfsen zur Befestigung an der Rohrwand.

Die Bohrwelle trägt am hintern Ende eine mit recht

eckigem Gewinde versehene Hülse mit Mutter, die an der

Drehung der Welle nicht teilneiimen, sondern nur den Vor

schub bewirken. Letzterer erfolgt von Hand, kann aber auch

selbsttätig eingerichtet werden.

Der Antrieb wird wieder durch eine elektrische oder

Prefsluft-Bohrmaschine bewirkt.

Sind die Rolirlöcher durcli 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 Wandstärke,

ilie von der Wasserseite hinein getrieben und

an der Feuerseite um die gebrochene Kante

des Loches etwas aufgeweitet werden (Text

abb. 2).

Die Büchse soll an der Feuerseite glatt

mit der Wand abschneiden und der Flansch

an der Wasserseite gut anliegen; erforderlichen Falles wird

die Wand mit der beschriebenen Vorrichtung und einem ge

eigneten Stahle vorher glatt gefräst.

Die Büchsen werden aus Kupferblech von passender Stärke

gestanzt und erfordern nur geringe weitere Bearbeitung, sie

haben sich seit Jahren bewährt und halten dicht. Sie tragen

wesentlich zur Schonung der Stege zwischen den Rohrlöchern

bei, auch dem Strecken und Unrundwerden der Rolirlöcher

leisten sie mehr Widerstand.

Zum Einwalzen der Rohre in die Wände 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 Überhitzerrohren ist vor ihrer Wiöderbefestigung
an dem Überhitzerkasten darauf zu achten, dafs die Dicht
flächen sauber und glatt sind. Rauhe und unebene Flächen

mü.sseii vorher nachgefräst werden, weil sonst zuverlässige

Dichtung auch bei Anwendung der besten Dichtringe nicht

gewährleistet ist.

Das Nachfräsen der Dichttlächen erfolgt mit der in Abb. 18,
Taf. 11 dargestellten, vom Verfasser entworfenen Vorrichtung,

die zur Erreichung einer genauen Ebene das gleichzeitige Be

arbeiten beider Dichttlächen einer Überhitzerzellc gestattet,
aber auch die Einzelbearbeitung ermöglicht, da jede der beiden

Spindeln für sich nachstellbar ist. Das Werkstück ruht auf

einer durch eine Schraube mit Handrad verschiebbaren Platte,

so dafs beide Fräser gleichzeitig an- oder abgestellt werden

können.
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Der Antrieb erfolgt wie bei den anderen: Vorriclitungen.

Als Dichtringe haben sich am besten die aus weichem h'lufs-

eisen mit Asbesteinlagen in Ringrillen

bewährt (Textabb. 3). Bei Wiederver-
^  weichem Fluoeiscn hiit

Wendung müssen die Rillen neu mit Asbesteiulagen in Ring-
Asbest gefüllt werden. rillen.

Um die Überhitzerrohre gegen Rost
zu schützen, werden sie vor ihrer Wieder

einbringung gut gereinigt und geteert.

Das Teeren geschieht in einem eisernen Troge. (Abb. 19,

Taf. II), der etwa bis zur Hälfte mit Teer gefüllt wird
und so lang ist, dafs er eine Überhitzerzelle aufnehmen kann.
Ein längs durch den Trog geführtes Dampfrohr hitzt den Teer.

Die Überhitzerzelle ruht beim Einbringen in den Trog auf
zwei eisernen, an über feste Rollen laufenden Seilen auf

gehängten Bügeln. Nach dem Teeren wird das Rohr auf

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 Kui»fer-

rohrschnecke, damit das Anschlufsstück je nach der Länge

des Halsendes der Überhitzerzelle leicht in die drei ver

schiedenen Lagen I, II und III gebracht werden kann. Die

Erfahrung hat gezeigt, dafs die Überhitzerzellen im Innern
mit der Zeit stark angefressen werden, und zwar in dem Mafse,

in dem der die Zellen durchströmende Dampf überhitzt wird,

daher weisen die Rohre am Austritte des Heilsdampfes die

stärksten Anfressungeu auf.

Die Zellen bedürfen daher namentlich am Austrittende

vor dem Wiedereinbauen der genauen Untersuchung, indem

man einige Rohre längs aufschneidet, um den Grad der An

fressung zu erkennen. Die Wasserdruckprobe gibt dais nicht
an, denn bei der nesterartigen Gestalt der Ausfressungen kann

das Rohr noch dicht sein, obwohl es stark gelitten hat.

Nach den Erfahrungen des Verfassers ist eine Unter

suchung erst bei über drei Jahre im Betriebe betindlichen
Überhitzen-Ohren nötig.

Um das Alter der Rohre stets feststellen zu können, wird

bei Erneuerung von Rohren Monat und Jahr auf denj Be-
festiguugskloben der Zelle gestempelt.

Bremsschlaucli-Werkstatt der Süd-Paciflc-Balin in Los Angeles.

S)r.'3hi9. B. Schwarze, Regierungsbauraeister in Berlin.

Hierzu Zeiclimingen Abb. 1 bis 33 auf Tafel 12.

I. Einleitung.

In der llauptwerkstatt Los Angeles der Süd-l'acilic-Bahn

sind eine Reihe vortreiflicher Sondermaschinen für die Zu

richtung der Bremsschläuche in Gebrauch, die sich durch

grol'se Leistungsfähigkeit und überraschend schnelle und spar

same Arbeit auszeichnen.

Mit Ausnahme einer Preisluftzange (Abb. 33, Taf. 12)
sind die Vorrichtungen alle an einer Werkbank von 5,474 m

Tiänge, 0,863 m Breite und 0,857 m Tischhöhe atigebraclit,

nämlich:

eine Maschine I für das Abstreifen des alten Schlauclu-s

von den Metallköpfen (Abb. 1 bis 7, Taf. 12);
zwei gleichartige Maschinen II und HI für das Umpressen

der Schellen (Abb. 1. 2 und 8, Taf. 12);

ein Haken IV zum Gegenstützen beim Aufbiegen der auf

geschnittenen Schellen (Abb. 1, 2, 17 und 18, Taf. 12);

eine Maschine V für das Aufstülpen der Metallköpfc auf

ein neues Schlauchstück (Abb, 1, 2, 19 und 20,
Taf. 12).

Die Tischplatte der Werkbank besteht aus drei eichenen

Bohlen, von denen die vordere unten und oben durch Eisen

platten von 25 mm Dicke verstärkt sind.

Die vordere Bohle hat 70x 305 mm Querschnitt, jede

der beiden hinteren Bohlen 95 x 279 mm.

II. Beschreibung der Maschinen.

II. a) Die Prefsluftzange (Abb. 38, Taf. 12).

Die Zange wird von einem senkrecht an einem Gestelle

aufgehängten Prefsluftzylinder bedient. Die Kolbenstange a greift

am Kniehebel a,, a2 an, der die zweiannigen Zangenhebel b,

und bg bewegt. Das Öffnen und Schliefseii des Prefsluftventiles
bewirkt der Arbeiter durch Niederdrücken des Fufstrittes d^

er behält also beide Hände frei.

II. b) Die Maschine I für das Abstreifen der alten Schlauch
enden von den Metallköpfen (Abb. 1 bis 7, Taf. 12).

Die Maschine I besteht aus einem unter der Werkbank
angebrachteu senkrechten Prefsluftzylinder von 152 mm Durch
messer und 203 mm Hub. Die nach oben geri.chtcte Kolben

stange hat einen stangenartigen Aufsatz c (Abb. (>, Taf. 12)
von 25 X 51 mm Querschnitt, der oben mit einer Hohlkehle
von 22 mm, Halbmesser versehen ist und lose Führung in der

Tischplatte hat.. In dieser ist über dem durchtretenden
Stücke C ein Gegenhalter B (Abb. 1 und 2, Taf. 12) mit
der Abstreifklaue A verschraubt. Ihre beiden Enden sind

unten messerartig zugeschärft.

Unter der Tischplatte der Werkbank liegt, der ganzen

Länge nach die 38 mm weite Hauptleitung für Prefsluft, von
der eine 16 min weite Zweigleitung zu einem Dreiweghahn D

führt, der nach Abb. 3, Taf. 12 durch Niederdrücken des
Fufstrittes E betätigt wird. i

II. c) Die Maschinen II und III für das Umpressen der
Schellen (Abb. 1, 2 und 8 bis 16, Taf. 12).

Die Maschinen haben unter der Tischplatte einep wage

rechten Prefsluftzylinder von 254 mm Hub und 203 mm Bohrung.
Sein Kollten wirkt auf ein Querhaupt F, dieses wieder mit

einem Hebel G jedei-seits auf den beweglichen Zaugeuürm Hj
(Abb. 8 lind 10, Taf. 12). Der zweite Zangenarm H., ist
an ein mit der Werkbank verschraubtes Stahlformgufsstück

genietet.

Der offene Klammerring wird in das geöffnete Zangen-

maul gelegt und dieses dann durch Einlassen der Prefsluft in
den Zylinder geschlossen. Dabei wird der Ring um den
Schlauch geprefst, so dafs das Einsenken des Bolzens und Fest

ziehen der Mutter erfolgen kann.

Die Abb., 9 bis 16, Taf. 12 geben die Einzellabmess
ungen der Hebel und sonstigen Teile der Maschine an.
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/Ii. d) Die Vorrichtung' zum Abbiegen der alten Schellen
(Abb. 1, 2, 17 mid i 8, Taf. 12).

Der mit der Prefsluftzunge (Abb. H8, Taf. 12) ge
öffnete Klammerring wird .so auf den Werktisch gelegt, dafs

das eine Klammerende hinter den Widerhaken eines auf der

Tiscliplatte befestigten kräftigen Idakens .1 (Abb. 17, Taf. 12)
zu liegen kommt.. Der Arbeiter fal'st dann mit dem Hebel P

(Abb. 18, Taf. 12) liinter, das andere Knde und liiegt die

Klammer auseinander. Der Hebel hat vorn einen hakenartigen

Ansatz und ist für beiiuemes Aufstützen heim Abbiegen mit

einer Kröpfung versehen.

Uber den 16 mm starken Grift" ist zur bessern Hand-

habung ein Gummisehlanch gezogen.

II. e) Die Maschine V für das Aufstülpen der Metallköpfe' auf
ein neues Schlauchstück (Abb. 1, 2 und 19 Iiis 82, Taf. 12).

Die Maschine V besteht entsprechend dem Arbeitsgange

aus zwei getrennten Vorrichtungen, nämlich der Einspann

vorrichtung und der Aufstülpvorrichtung.

Die Einspannvorrichtung dient dazu, das Schlauch

stück beim Aufstülpen der Äletallköpfe an lieiden Enden fest

zuhalten und zugleich schnelleres (Iffnen und Schliefsen der

Spannliacken zu erzielen, als etwa hei Deiuitzung einer Schrauben-

vorrichtnng möglich wäre.

Von den beiden Spannbacken (Abb. 26, Taf. 12) ist
jedenfalls die untere fest in den Werktisch eingeschraubt. Die

obere wird senkrecht aiW und nieder bewegt.

Der hierzu dienende l'refsluftzylinder von 102 mm Weite

und H17 mm Hub hängt senkrecht mi( abwärts gerichteter

Kolbenstange unter dem Werktische. An dem bHierhaupte j\l

der Kolbenstange sitzen Angriffstücke Xj und X_, für die Huh-

stangen 0| und 0,,. Diese haben Führung in dem Eisenbelage

des Werktisches und tragen die oberen Spannhacken.

Getrennt hiervon ist die Anfstülpvorriclitung. Sie

besteht jederseits aus einem Solnvinghebel 1', der unmittelbar

von den verlängerten Kolbenstangen (j, und (^2 hin und her
bewegt wird.

Der Durchmesser der beiden Prefsluftzylinder beträgt

102 mm, ihr Hub 508 mm.

Die Schwinghebel P, und P., tragen oben je ein Kopf
stück K, und R^, in das der aufzustülpende Metallkopf ein

gesteckt wird.

III. Der Arbeitsvorgang.

Soll an einem alten Rreimsschlauche das eigentliche

Schlauchstück ausgewechselt werden, so hält ein Arbeiter erst

am einen, dann am andern Ende den Schaft des die Schlauch

schelle zusammenhaltenden Bolzens zwischen die Prefsluftzange

(Abi). 33, Taf. 12) und setzt sie mit dem Fufshebel in
Tätigkeit, so dafs der Bolzen abgekniffen wird.

Die Bolzen werden dabei zerstört, 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 Hebel L (Abb. 17, 18, Taf. 12) den
Kläramerring auseinander.

Hierauf wird der Schlauch" einem dritten Arbeiter zu

geworfen, der erst das eine, daiiii das andere Ende vor die

Abstreitklaue A (Abb. 1, 2 und 5, Taf. 12) hält und jedes
mal durch Offnen des Prefsluftventiles mit dem' Fufse das

Emporscbnellen der Stofsstange C bewirkt.

Das Verfahren beim Aufstülpen der Metallköpfe auf ein

neues Schlauchstück ergibt sich ohne Weiteres aus dem unter

Ii. o) Gesagten.
Dann folgt das Umpresscn- neuer Klammerriiige an

Maschine H oder HI (Abi). 1 und 2, Tat". 12) derart, dafs

der Schlancli " mit zwei weit, geöffneten Ringen zwischen die

beiden Zangen der Vorrichtung gelegt wird. Durch den Prefs-

luftkolben wird die Zange zimmmengedrückt und die Schelle

um den Schlauch gejirefst. Hierauf Avird der Bolzen noch

während des Anliegens der Zange durchgesteckt und ver

schraubt. Da das Umpresscn der Klammern, das Einstecken

und Vei'schraiiben der Bolzen im Vergleiche mit den übrigen

Arbeiten viel Zeit erfordert, ist die Vorrichtung hierfür doppelt

vorhanden.

IV. Leislungsfähigkell der Anlage.

Mit der Einrichtung in Los Angeles werden in 10 Stunden

800 Bremsschlänclie von sechs Arbeitern hergestellt, je einem

an der Prefslnftzaiige, beim Abbiegen an der Abstreif- und

der Aufstülpe-Maschine und zweien beim Umpre.ssen der

Schellen.

In europäis(dien Eisenbahnwerk.stätten haben, soweit die

Kenntnis des Verfassers reicht, nur Vorrichtungen zum Auf

stülpen oder Herausziehen der Metallköpfe aus den Schläuchen

Verbreitung gefunden. Letztere Vorrichtung kommt abci' nur

ilann in Frage, wenn das Schlauchstück nicht beschädigt ist

und wieder benutzt werden soll. Die Arbeiter pflegen dann

den, Schlauch mit Dampf anzuwärmen, damit sich das Metall

leichter von dem Gummi löst. Die Schellenverschraubung

mufs vorher mühsam mit dem Schraubenschlüssel oder Meifsel

gelöst werden. Das Aufbiegen geschieht verhältnismäfsig ein
fach in der Weise, dafs das eine Schellenende auf eine Ecke

des Schraubstockes gestützt und das andere mit dem Hand

hammer nach unten gebogen wird. Die Schellen aus Temper-

gufs brechen hierbei in der Regel an, während die schweifs-

eisernen Schellen wieder benutzt werden können. Unter Ver

wendung des Abbiegehakens und Hebels der Süd-Pacific-Bahn

dürfte das .Offnen schneller und vorsichtiger auszuführen sein.

V. Die Kosten.

Ein Schlosser stellt täglich etwa 20 Schläuche fertig, bei

durchschnittlich 4,80 M Tagesverdienst in Stücklohn betragen
also die Lohnkosten für 1000 Schläuche (1000:20) 4,8 =

240 31.

Mit den Maschinen der Hauptwerkstatt Los Angeles

werden nach Angabe des Werkstättenvorstandes von sechs

Mann tägliph 800 Schläuche zugerichtet. Bei demselben

Tage.sverdienste betragen die Lohnkosten für 1000 Schläuche

also (6 . 4,8 : 800) 1000 = 36 31, oder 9 "/o unserer Kosten.
Der Betrag wird sich noch erheblich dadurch vermindern, dafs
man statt d.er Handwerker liOhnarbeiter einstellt, die für die

Bedienung ,der einfachen ITefsluftrnaschinen genügen.

Fast alle Teile der Anlage können in eigenem Betriebe

billig hergestellt werden.
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Die Beträge für Verzinsung und Absclireibmig der An

lage zuzüglich der Betriebskosten dürften daher jährlich 300 M
oder 1,25 M für 1000 Schläuche kaum erreichen.

Eine derartige Anlage wird hei Vornahme einiger Ah-

änderüngen auch für die Zurichtung von Heizschläuchen mit

Nutzen zu verwenden sein.

Zum Verhalten von Eisenhahnfahrzeugen in Gleisbogen.

Heumann, Begierimgsbaiimeister in Metz.

I. Allgemeine lliilersiicliiiiigeii.

I. a) Gegenstand der Untersuchung.

Zwe(dc der vorliegenden Arbeit ist die Untersuchung des

f'ührungsdruckes, der Belastung und der Entgleisungsgefahr

des führenden Rades von Eisenhahnfahrzeugen heim Durch

fahren von (xleishogen, mit Hülfe eines neuen zeichnenden
Verfahrens, unter Berüchsichtigung bisher vernachlässigter

Einflüsse.

I. b) Führnngsdruck.

h. 1) Verfahren der Ermittelung.

Durchfährt ein schon richtig eingestelltes Fahrzeug einen

Gleisbogen, so läfst sich die Bewegung seiner Räder auffassen
als zusammengesetzt aus rein fortschreitender Rollbewegung

und drehender Gleitbewegung um einen in der Fahrzeuglängs

achse liegenden Punkt M, den Fufspunkt der Rechtwinkeligen
aus dem Mittelpunkte des B^gens auf die Fal^zeuglängsachse,
den ̂ eihungsmittelpunkt». Wird das Fahrzeug nur an einem
oder zwei Punkten vorn geführt, läuft es übrigens frei, so liegt

dieser Reihungsmittelpunkt nach der üblichen Auffassung fest,

ändert seine Lage nicht mit Änderung des gegenseitigen Ver
hältnisses der Achslasten und Änderung der äufseren Kräfte;
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 ändert sich erheb

lich mit dem gegenseitigen Verhältnisse der Achslasten und

der äufseren Kräfte und fällt nur in seltenen Fällen genau in

die letzte fest gelagerte Achse. Uebelacker*) hat in seiner

-Arbeit «Über Bewegung von Lokomotiven mit Dreh
gestellen in Bahnkrümmungen» die genaue Lage von M für

einige wichtige Lokomotivbauarten ermittelt, indem er die

Kräfte-Gleichungen für den Gleichgewichtszustand in Gleisbogen

aufstellt und diese durch Probieren für Sonderfälle löst. Dieses

Verfahren ist ziemlich umständlich. Von äufseren Seiten-Kräften

berücksichtigt Uebelacker nur den am Schwerpunkte des

Fahrzeuges angreifenden, als «Zentralkraft» bezeichneten Unter

schied zwischen Fliehkraft und wagerechter Seitenkraft des

Gewichtes aus der Schienenüberhöhung, nicht dagegen die vom

Tender auf die Lokomotive ausgeübte Seitenkraft T, die recht

winkelig zum Gleisbogen gerichtet ist und durch die Tender

kuppelung auf die Lokomotive übertragen wird. T ist für die

Festlegung von M aber wichtig. Von der Lage des Reibungs

mittelpunktes hängt die Richtkraft K zur Überwindung aller
Widerstände der Drehbewegung um M ab. Durch K ist der

Führungsdruck Y bestimmt, den die äufsere Schiene auf das

führende Rad rechtwinkelig zum Gleisbogen ausüben mufs.

Y ist mafsgebend für die Zusatzbelastung, Zusatzbeanspruchung

und Entgleisungsgefahr des führenden Rades im Bogen. Eine

genaue Bestimmung der Lage von M ist daher sehr

*) Organ 1903. Beilage.

wichtig. Diesem Zweck dient ein im Folgenden angegebenes,
einfaches zeichnendes Verfahren, das zweckmäfsig ist 'für die
meisten Achsanordnungen mit und ohne Drehgestell, bei Führung
in einem oder zwei Punkten vorn an der äufsern Schiene, bei

beliebigen Geschwindigkeiten und beliebig veränderlichen äufseren
Kräften. M soll bestimmt werden für Yg,., den möglichen Höchst
wert des Führungsdruckes. Yg,. tritt allgemein auf für die
Zugkraft Z = 0, Z soll daher nicht eingeführt werden. Zwischen

Richtkraft K und Führungsdruck Y besteht folgende Beziehung.

Bei dem als Ganzes betrachteten in einem Punkte vorn aufsen

geführten Fahrzeuge treten K und Y beide an der Berührungs

stelle zwischen führendem Rade und Schiene auf. Bei Einlauf

in den Bogen läuft das führende mit 0,5 Qp belastete Rad mit der

Hohlkehle seines Spurkranzes auf

die Schiene auf. Dabei kommen
Abb. 1.

Auflauf des führenden Rades.
allmälig immer kärker geneigte

Teile der Hohlkehle zur Anlage

an den Schienenkopf(Textabb. 1).

und der Druck zwischen Rad und

O 1 • ^ -VT f ISchiene : N = . L Ineigt
2  cosß I ^

sich immer mehr der Wage-

rechten zu. Das dauert so

lange, bis die wagerechte Sei

tenkraft von X : 0,5 . Qp. tg grofs genug geworden ist, das
Fahrzeug um M gegen alle Widerstände gleitend zu drehen.

Diese Kraft ist die Richtkraft K: sie wird geleistet von der

Belastung 0,5.Qpdes auflaufenden Rades, liegt in der Gleis

ebene, steht rechtwinkelig zum Gleisbogen und nahezu recht

winkelig zur Längsachse des Fahrzeuges. Der Führungsdruck Y

2. denselben Angriffs-

Zweiacbsiges Fahrzeug, Kräfte-Grundriß. '^'"d dieselbe Richt
ung wie K. Träte am

Auflaufpunkte keine

Reibung zwischen Rad

und Schiene auf, so

würde Y auch die Gröfse

von K haben. Die tat

sächlich auftretende

Reibung /li . 0,5 j. Qp wi
dersetzt sich K und bildet

einen der Widerstände,

die K zu überwinden hat.

Aus Textabb. 2, die den Grundrifs eines zweiachsigen Fahr

zeuges darstellt, ergibt sich zwischen X und K die Beziehung:

Qf

jl^Qf

Y Gl = K — u cos (p . 1)

Besteht das Fahrzeug aus mehreren Fahrgestellen, von

denen nur das erste in einem oder zwei Punkten aufsen an

läuft, so wird die Richtkraft für das oder die frei laufenden
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hinteren Gestelle auf diese von dein unmittelbar vorher gehenden
durch'Drehzapfen oder andere Mittel übertrageiii r , . "

iDurch das folgende Verfahren werden nun unmittelbar

die Lage von M und die Richtkraft K gewonnen. Die- Achä-

last Q wird zunächst für alle Achsen gleich grofs angenommen;

allerKrfifte seien in Einheiten ii Q ausgedrückt. Ferner be

zeichne'*S-die Summe« der- am Schvverpunkte des Fahrzeuges

angreifenden äufseren Kräfte, die rechtwinkelig-zum Bogen-ge

richtet sind und in einer mitrder Gleisebenc gleich gerichteten
Ebene liegen. ■ < i ! ' " ,

. Betrachtet wird eine 2 B-Lokomotive, die in Hauptgestell

und Drehgestell zerlegt wird. •'Zunächst wird das Haupt

gestell untersucht, dessen Grundrifs mit' Kräftedarstellung

Textabb. 3 zeigt.

Abb. 8, 2 B - Lokomotivo, Hauptgestell. Crnmlriü mit Kräfte
darstellung.

Die Lokomotive soll |nur durch das Drehgestell geführt
werden. Trieb- und Kuppelaclisen laufen also frei; an ihnen
treten nur Reibungswidefstände gegen die Gleit-Drehbewegung
um M auf. Die Richtkraft Kd des Hauptgestells wird am
Drehzapfe^ D, , vom DrehgesteUe, auf 4as Hauptgestell ausgeübt.
Für die beiden Ünbekannten Kß uüdj x (Textabb. 3) bestehen
die beiden Gleichungen; ;

Kd . X -|- T (t a -|- b — x) — S (x — a -j- z)

— 2Y V(x — a)- -f s2 —!2-iV(b -f a — = 0 Gl. 2)
Kd — S — T — 2= ^  -4-2-L

I  O2 \/(x — a)^ 4" s-
a  b ■—■ X

Y(a -f^ b --- x)- -j- s'^ = 0 . . Gl. 3)

Aus Gl. 2)

^0 = 8 "^-+^ .ft + a-l-b-x ^ V(x-ar-jr?
Va + b —xf + s''

Ibieituifg' von Kd nach x liefert x für Kpki-
0 = S-^ —z _ - t—,a —b.-f X

.  X , x^ , . , • , X- . ,
X — a

.  V(x-^ a)^"-f s?, ■ V(x — a)2 ,-f s"^
X?

.  ;-i -Ii'y.

•  ' S."
."r

.  Jl J.

daraus:

a -ft ^h-fr.x-

V(a-f-*b — x)^-f-s^ Y(ä-4-'b x)'-^ ■ '''•

a).. O^S(a —z)4^T(a^^b4:'t)-f ,
,  ;1. .:l! ,. . 1 l ' .m- ! - - - i\/(k —r'a)- -«f-iS-

Organ für die Fortschritte des Fisenbahnweseus. Neue Folge. L. Band. 6.

— V(x —a)2-f X (a b — x)
V(a b — x)^ s'-^

— V(a + b — x)'-^ + s- . . . . Gl. 4)
Beseitigt man Kd aus Gl. 2) und 3), so erhält man:

S ^ ^ T t + a + ̂  —X , V(x
X  X

a)2

+ V(a +_b - x)^ +1^ _ .p ^ s ^ _
T  , . 'VCx

a  b,"—X r\ a /'  ' ■ ■ , daraus 0 = S (a
V

X — a

(a -f- h — x)- -f- s-

V(^y (+ x — a)^ -f-
a)^+s^

a)2 4- s2; ,

- z) -f- T (a -|- b -j- t)

X (a -f- b —r x)
y|4^i^x)2-f 8^

— y(a-f-b — x)^ 4" • • • • • • GrlV 5)
Die Gleichungen IV und V stimmen mit einander überein ;

daraus efgibt sich die wichtige Beziehung, dafs die Lage
Voii'M Kd einen kleinsten Wert erteilt.

"  Küii wird'das vordere zweiachsige Drehgestell untersucht.
Als äufseVe Seitenkfaft tritt hier der Drehzapfendruck Kd?
gleich und' entgegengesetzt gerichtet der Richtkraft Kd des
Haupfgestelles, auf. Den Grundrifs des Gestelles mit Kräfte-
darsteilung zeigt Textabb. 2. Der Fall läfst sich auf den des
HaUpt^estelles zürückführen, wenn in diesem a = 0, T = 0 ge
setzt und S mit Kd vertauscht wird. ' Also auch hier mächt
die Lage des Reibuu^smittelpunktes die Richtkraft, hier mit Kj
bezeichnet, ^u efriem Kleinstwerte. • '

Dieser Kleinstwert von K für beliebige Kräfte T und S
kann nun zeichnend nach Textabb. 4 erinittelt werden. Man

Abbt. 4. Hauptgestell einer 2B-Lokomotive.
'  durch Zeichnung. Maßstab 1:125.'

Ermittelung von K

Maßstab qM* Langen-1

cl»3900

NuHime

zeiclinet in beliebigem Mafsstabe" die Mafse des halben Grund
risses des Hauptgestelles auf, ermittelt für irgend einen Wert
von X die Summe der Momente der Reibungswiderstände von

,  Trieb- und Kuppelachse in Bezug auf das zu x gehörige M,
Heft. 1918. j y
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am einfachsten, durch Abgreifen der Hebelarme q der einzelnen

lieibungswiderstände, trägt diese Summe senkrecht über INi
nach oben ab. verfährt so für eine Reihe von anderen An

nahmen von X und verbindet die oberen Endpunkte der ver
schiedenen Summenwerte zu der Linie W der Monientensummen,
deren Xullinie mit der Längsachse des Fahrzeuges zusammen
fällt. Legt man nun vom Angriftspunkte D der Richtkraft
eine berührende DB an die W-Linie und überträgt B nach C
auf die Nullinie, so ist CD das gesuchte x und (BC : CD) Q
das gesuchte K für T — 0, S = 0. Das ergibt sich ohne
weiteres durch Vergleich des Verfahrens mit Gl. 2) unter
Berücksichtigung der Bedingung, dafs K ein Kleinstwert werden
soll. Eine beliebige äufsere Seitenkraft führt man ein, indem
man'ihre Momentenlinie ebenso einträgt, wie die W-Linie. So
erhält man x und M für T = T, S = 0 in folgender Weise*
Man trägt rechtwinkelig zur Nullinie von D aus T(t-|-a-|-b)
ab und zwar nach oben als -f-, wenn T nach aufsen ge
richtet, nach unten als —, wenn T nach innen gerichtet ist,
verbindet den Endpunkt A mit U, dem Angriffspunkte von T,
und legt von A aus eine berührende AF an W, fällt schliefs-
lich von F eine Rechtwinkelige FGG' auf die NuUinie, so
ist DG' das gesuchte x und (FG:G'D)«Q das gesuchte K.
Für T = 0, S = + S gilt folgendes Verfahren. Man ermittelt
+ S . (x—[a — zj) und wie oben ±T(t-|-a-)-b — x) von
der Nullinie aus; in Textabb. 4 stellt DU den Wert S (a — z)
dar. Genau entsprechend dem obigen Verfahren findet man
L'D — X und K = (KL : L'D) fi Q. Für T = + T, S = + S
zählt man die Momente: T (t -f- a -{- b — x) und S (x — a -f- z)
zu und ab, und verfährt entsprechend. Für -|- T und -f S
trägt man T (t -)- a' -f- b) S (a — z) von D nach oben ab
= DN, verfährt weiter sinngemäfs wie oben, und erhält in
1"D das gesuchte x, in (OP:P'D)^/, Q das gesuchte K. Die
Anschauung zeigt unmittelbar die starke Abhängigkeit der

Gröfsen x und K von T und S. Je niedriger die W-Linie

liegt, desto stärker der Einflufs. Die AV-Linie ist in ihrem

tiefsten Punkte am schärfsten gekrümmt: von hier nach beiden

Seiten nimmt die Krümmung ab; die Veränderlichkeit von x

ist daher am geringsten, die von K am stärksten hei Lage von
M unter .dem tiefsten Punkte der W-Idnie; jene steigt, diese

sinkt von da aus nach beiden 5 Zweiivchsiges Lokomotiv-
Seiten. Das Wandern von J\[ Drehgestell, Ermittelung von K.

nach vorn ist begrenzt durch

das Anlaufen der letzten fest

gelagerten Achse an die äufsere

S(diiene «dynamische Einstell

ung». Die W-Linie liegt für

jedes Fahrzeug fest, ist sehr
schnell zu zeichnen : durch ein

faches Linienziehen erhält man

für beliebiges S und T die zu

gehörigen Werte von x und K,

Bisher sind gleiche Achs

lasten Q angenommen. Das

Verfahren gilt aber auch für

beliebig verschiedene Achs-

lasten.- Zweckmäfsig siml dann

, 1

Maß, iab

T 1(^-0.638

alle Kräfte in Einheiten fx Qt auszudrücken, wenn Qt die am
häufigsten vorkommende Achslast ist. Ändert sich das gegen
seitige Verhältnis der Achslasten, so ändern sich auch die
W-Linie', x und K.

Die W-1 Jnie für das zweiachsige Drehgestell der 2 B-Loko

motive gibt Textabb. 5. Sie zeigt, dafs xp mit wachsendem

Kd sinkt: bei XD=<),5d kommt auch die zweite DrehgestelL

achse zum Anliegen an der äufsern Schiene «dynamische Eiur

Stellung»: bei weiterm Wachsen von Kß kann also xd nicht

mehr sinken, es behält den Wert 0,5 d. Bei den meisten
amerikanischen Drehgestellen sind beide Achsen bei Mittellage

des Drehpunktes gleichbelastet. Dann ist die Grenzbedingung

der statischen Einstellung: '

Kt) ' = 4 Gl. 5)

in Einheiten Q. Bei Kd>Kd' ergibt sich K^, die am An

laufpunkte der ersten Achse auftretende Richtkraft, aus der

Momentengleichung um den Mittelpunkt der zweiten Gestellachse:

K, -I-
'  2 ̂

-fs-

Y
die Richtkraft an der zweiten Achse:

Gl. 6)

Kd

2
IGI. 7)

aus der Momentengleichung um den Alittelpunkt der ersten

Achse. Die Führungsdrucko:

A
T

,  . . . Gl. 8)Y, =K,-

Jv'(4 +-
d

T

V' -f-s-

Gl. 9)

b. 2) G 011 u n g s 1) 0 r e i c h d e s V erfahre n s.

Aus dem Baue der Gl. 2) und 3) ersieht man, dafs das
Verfahren zur Ermittelung des Kleinstwertes für jedes steif-
achsige Fahrzeug mit beliebiger Achsenzahl gilt. Hat das
Fahrzeug ein vorderes Drehgestell, so ist erst das Hauptgestell,
dann das Drehgestell zu untersuchen. j

Bei Ri m ro t t- M a 11 e t - Lokomotiven gilt das Verfahren
ohne AVeiteres, wenn keine Rückstellvorrichtung vorhanden ist.
Man geht dann vom hintern Damp^estelle aus, bestimmt den
Zapfendruck Kp als Richtkraft für dieses, führt —Kd als
äufsere Kraft in die Betrachtung des vordem Gestelles ein,
und bestimmt für dieses die RicJitkraft K, am Anlaufpunkte
des führenden .Aufsenrades der ersten Achse.. Ilei Adrhanden-

sein einer Rücksteileinrichtung ist mit dem Verfahren eine
Näherungslösung in folgender AVeise zu erhalten. A'j K, g,
treten bei dem kleinsten Krümmungshalbmesser R^i der Bahn
krümmung aufr - Man bestimmt nun zunächst die Gröl'se der
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Rückstcllkraft ftir Rk,. Die Rückstcllkraft werde durch eine
Feder der Antaiigspaiinung V und der Nachgiebigkeit f für
die Krafteinheit erzeugt, dann giR für F, die Federkraft, die

Rezieliung: Fjjr=V-}- + ̂ (Text»
R

(Textahb. Gj.
kl

Ahl». 6. Ki'äf'tc-l ii'iiiidi'ih für K i ni ni 11,-M a 1 1 «d -hokcintitivoii.

l

.r

gr
V + f . in

ist nieist etwas gröfscr, x^, etwas kleiner, als der zu

gehörige Achsstand. Ist näherungsweise x^ — x, = 0, dann ist:

.  . . Gl. 10)
itki

von Xj und x., unabhängig.

Man betrachtet mm zunächst das hintere Dampfgestell,

führt Fgr als Seitenkraft ein, erhält durch das Verfahren Xj
und den Zapfendruck Kd, dann untersucht man das führende

Gestell mit — Kd und — Fg^ als äufseren Seitenkräften, und
erhält so x, und die Richtkraft K^. Der Führungsdruck ist
Y, = K, — 0,5 /z Q . cos (p.

Bei Lokomotiven mit S c h w i n g 1 a u f a c h s e n nach Adams

oder Bissel wird das Verfahren ziemlich verwickelt,

bietet gegenüber rechnendem Versuchen kaum Vorteil, wird

daher hier nicht besprochen.

Lokomotiven mit v e r s c h i e b 1 i c h e n Achsen. Jede seit

lich verschiebliche Achse läuft in Bogen an die äufsere Schiene

an, wenn die •Verschieblichkeit gi'ofs genug ist. Die Lokomotive

wird dann also stets von der ersten festen Achse, oder durch

den Drehgestellzapfen, und von der oder den verschieblichen

Achsen geführt. Diese führen zu einem Teile sich selbst.

Ist nur eine verschiebliche Achse da, und wird sie zunächst

unverschieblich an-
Abb. 7. Kräfte-Grundriß eines Gestelles mit

einer verschieblichen Achs:?.

gröfser ist, je weiter M voü der Verschuliachse entfernt'liegtj

und verschwindet, wenn M in die Verschubachse fällt. Wird

aucli hier K als f(x) dargestellt und d K : dx und d K,,: dx

gebildet, so ergibt sich, dafs die IJediiigungsgleichung für x

geschrieben werden kann : .

dK dK,

d^"^'^dx 0, Gl. Ii)

genommen, so

müfste das Moment

ihres ganzen Gleit

widerstandes fx Q„

durch K überwun

den werden; da

sie aber verschieb-

lich ist, so tritt

als Gleitwiderstand

um M nur die

Seitenkraft rechtwinkelig zur Richtung der Verschieblichkeit

—  . ̂ . s : mit dem Hebelarme s auf (Textabb. 7).
Die dazu rechtwinkelige Seitenkraft des Gleitwiderstandes

=  . Xv: \/s'- -{- Xy'-^ ist durch das Gewicht des äufsern an-
.aufenden Rades der Verschubachse zu überwinden; hier tiütt

die Rieh :kraft K„ = ̂. Qn. x,: Vs" auf. Das Auftreten von
Kp bedeutet eine erhebliche Kutlastung von K, die um so

wenn allgemein x^ den Hebelarm von K,,, x thni von-K in Bezug

aut']\l bedeuten. Auch dieser Ausdruck kann gezeichnet werdeli,

jedoch ist das nicht einfach. Leicht dagegen lassen sich zwei
Ausdrücke darstellen,, die den fraglichen eng umschliefseii':
dK : dx = 0 und dKp: dx = 0. wenn Kf die Richtkraft K für

den Fall bedeutet, dafs alle Achsen fest sind. Aus Textabb. 7

folgt nämlich : Kp = K -=\-r Kp . ̂  und
d Kf _ K Xv d K„ , dxy

■ ~ dx X dx dx*
D

dx
er gesuchte Ausdruck

-- liegt also zwischen den leicht zu zeichnenden

,

(IK d K,

dx dx X

dK:dx = ü und dKF:dx: = 0: x ist dadurch in so enge

Grenzen eingeschlossen, dafs es als arithmetisches Mittel zwischen
den Werten aus dK : dx = 0 und dKp : dx = 0 hinlänglich

genau bestimmt ist. K ergibt sich dann wie oben. Neu ist
hier in der W-Linie der Momentensummen das Moment einer

Verschubachse in Bezug auf M = ̂ . s'- : \/s- -j- ; es ist
sehr leicht zu bestimmen; ju . Q„. s- ist unveränderlich,

Vs- -f Xv'- ist aus der Grundrifszeichnung abzugreifen.
Hat die Lokomotive mehrere Verschubachsen, so ist zur

Ermittelung von x und M derselbe Weg sinngcmäfs einzu
schlagen; jede Verschubachse liefert zur W-Linie den Beitrag:
^ . Qn. s'^ : Vs'- -j- x-„v, worin x„v den Abstand der betreffenden
Verschubachse von M bedeutet.

Lokomotiven mit vorderm Krauls-Drehgestelle. Bei

dieser Anordnung laufen stets beide Drehgestellachsen aufsen
an. Die Lage des Reibungsmittelpunktes des Drehgestells Md
liegt daher in der Zeichnung fest: XD=0,5.d, worin d den
Drehgestell-Achsstand bedeutet. Zu ermitteln bleiben durch
Abb. 8. Grundriß einer Lokomotive mit vorderin dasVerfahren das

K r a u ß Gestelle. x des Hauptge

stelles und Kd,

die auf den Dreh

zapfen des Haupt

gestells auszu

übende Richt

kraft (Textabb.B.)
Dieser Fall

Abb.9. Kräftc-GiundriB eines eutspriclit den. einer Lokoniotive mit
vordem Krauß-Gestelles. einer Verschubachse, die hier von

der Hinterachse des Gestelles ge

bildet wird, K tritt am Drehzapfen
auf als Kd . Man ermittele^ x und K d

durch Zeichnen von d Kd : dx = 0

und dKDF: flx = 0, führe dann

— Kd als äufsere Kraft in die Be-

I trachtung des Drehgestelles ein und
findet K, und Kg durch" Ansetzen der
Moraeiitengleichung der Kräfte in

17*
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Bezug auf die Mitte der zweiten und ersten Drehgestellachse
(Textabb. 9).

So ergibt sich:

s'+A'
Kl — —h Qi

d. 0+.'
k, = Kd.-j—i"Qi

weiter:
v/(4)'

- fx Q<

+ 8^ Vx/'-H-s®

Gl. 12)

G1.13)

Yi= Ki-^Q,

und

Y2 = Ki

= Kd

ß Q2
2 Vx,

-j- /<Qi

v(4J+-

Gl. 14)

Xv i
= = Kd . — fx Q,.2 g2 d ^

ty+'t
'  2 ; •

Tender mit zwei Drehgestellen. Mit Hülfe der
Hebelgesetze bestimmt man aus + T und den auf den Tender
kasten wirkenden S-Kräften den auf jeden der beiden Dreb-
zapfen ausgeübten Zapfendruck, führt diesen als äufsere Seiten
kraft Sj) des betreffenden Gestelles ein und bebandelt nun jedes
Gestell besonders als zwei- oder dreiachsiges steifacbsiges,' vorri
anlaufendes Fahrzeug. Mit Hülfe des angegebenen Verfahrens
erhält man für jedes Gestell die Lage seines Reibungsmittel
punktes und die Richtkraft K. Den Punkt M, in dem ein Ldt vomi
Krümmungsmittelpunkte auf die Tenderlängsacbse. diese trifft,
erhält man näherungsweise auf folgende Art. ; Es-bezeichne:

b den Abstand der Drehzapfenmitten, • /. 1
Yi und yg die Abstände der Drehzapfen D^ Dg vom

mittleren Kreise des Halhinessers R,,
Xi und Xg die Abstände der Anlaufpunkte der Gestelle

von den zugehörigen Reibungsmittelpunkten,
X den Abstand des Drehzapfens Dj vom Punkte M

der Tenderlängsachse,
I  , a den halben Achsstand eines Drehgestelles, •

Elektrischer Betrieh im

j Die Abwickelung des Geschäftsverkehres an Alltagen und
des Erholungsverkehres namentlich auf der staatlichen West

bahn im Bahnhofe St. Lazare hat seit längerer Zeit zu Klagen
Anlafs gegeben, die man durch. Einführung elektrischen Be
triehes zu heben hofft, und zwar zunächst auf den Linien nach

Auteuil und Champs-de-Mars, nach Issy-les-Moulineaux, Ver
sailles, Saint-Nom-la-Breteche, Saint-Gerinahi und Argenteuil,
sodann auf den Linien nach Mantes und Pontoise vom zweiten

Bahnhofe Montparnasse der Westbahn nach Trappes und Orsay
und endlich vom Invaliden-Bahnhofe nach Versailles.

Die stählernen Wagen sind 22,4 ni lang und wesentlich
besser ausgestattet, -als die alten, engen, zweistöckigen Wagen.
Jeder enthält in der Mitte ein Abteil I. Klasse, dem sich vorn

dann ist : bekanntlich nach Textabb. 10, die den Grundrifs
eiües vierachsigen Tenders darstellt, yj = (x^^ — a2):2R,
y2 ='(x2^^ ä'-^) : 2 R. Kach Textabb. 11 ergibt sich weiter

'  Abb. 10. Grundriß eines vierachsigen Tenders.

,  Abb. 11. Grundriß eines vierachsigen Tenders.

A

aus der Ähnlichkeit der überstrichelten Dreiecke, in denen
AB und Dg D^ gleich gerichtet sind:

-xj : ̂  = (yi — yj : b; q ist annähernd = R^ man
kann also schreiben: 0,5 . b — x = R .' (y^ — yg): b; setzt
man in diesen Ausdruck die Werte ftlr y^ und yg ein, so
erhält man:

i'

•2 2b
.  . Gl. 16)

also' unabhängig von R; Ist'yi '<y2, so ergibt sich: "
1) V ̂  — "V ^

'2^ ■ 2h ̂ Gl... ,17)

Alle auf zwei Drehgestellen laufenden Fahrzeuge sinid
ebenso zu behandeln. . -

(Förtsetzung folgt.) ■ ■ "

Vorortverkehr in Paris.

und hinten solche H. Klasse anschliefsen. An eiiiem. Ende
folgt ein Gepäck-, am andern ein Dienstrauni, die Abschlüsse
bilden zwei geschlossene Führerstände. Bei starkem'ÄJdraiige
werden' Züge aus mehreren Wagen in Vielfachschaltuug voii
einem Stande aus gebildet, jeder Wagen bleibt also Trieb
wagen, so dal's die Geschwindigkeit unabhängig von' dör Zug
länge ist. ^ ' ■'

Zur Verkürzung der Aufenthalte werden "die Bahhsteiige
bis" zurti Wagenboden erhöht. Weiter vergröfsert man - die
Reisegeschwindigkeit durch Teilung der Linien in Strecken,
die von schnell "aüf-»einander"folgenden Zügen so bedient
werden, dafs jeder Zug nur in den Haltepunkten einer Strecke
hält, in denen der übrigen aber durchfährt, So ist diel Linie.



109

na^^ch Saiut-Germaiii in drei Strecken: Paris-Becon, Becon-Bueil

und Rüeil-Saint-Gerniain geteilt; von drei sich schnell folgenden

Zügen hält der erste überall von Rueil bis Saint-Germain, der

zweite von Becon bis Rueil, der dritte von Paris bis Becon.

Ebenso vollzieht sich die Rückfahrt. Wer zwischen zwei Halte

punkten zweier Strecken verkeliren will, mufs am Ende seiner

Ausgangstrecke und nötigen Falles an den folgenden Strecken

enden umsteigen. Das wird nicht als lästig empfunden, weil

solche Fahrten gegenüber den von und nach Paris vergleichs

weise sehr selten sind. - B—nn.

Nachruf.
Heinrich Haas f.

Der Geheime Oberbaurat Heinrich Haas, ein bekannter

Und erfolgreicher Förderer des Eisenbahn-Maschinenwesens in

Preuften 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-

jä;hriger, verdienstvoller Tätigkeit im Eisenbahnwesen in den

Ruhestand zu treten.

Haas wurde 1851 zu Koblenz geboren, wo er das Gym

nasium und die Gewerbeschule besuchte. Nach Beendigung

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 Staatsprüfung zum

Regierungs-Maschinenmeister ernannt, um dann im Maschinen

dienste der preufsischen Staatsbahnen nach einander in Guben,

Bromberg und Wesel beschäftigt zu werden. Als Regierungs

und Baurat übernahm er die Hauptwerkstätte Buckau, trat

1897" als Mitglied in die Direktion Saarbrücken ein, wurde

1903 als Geheimer Baurat zur Direktion Berlin, 1904 als

Hiilfsarbeiter in das Ministerium der öffentlichen Arbeiten ver

setzt und 1905 vortragender Rat in der neu gebildeten ma.schinen-

technischen Abteilung, wo er hauptsächlich auf dem Gebiete

des Werkstättenwesens tätig war; die Anlagen in Kassel, Pader

born, Meiningen, Stendal, Leinhausen verdanken ihm ihren

grofszügigen Ausbau. Auf verwaltungstechnischem Gebiete hat

sich Haas um die Güterwagengemeinschaft grofse Verdienste

erworben.

An den Arbeiten des Vereines deutscher Eisenbahnver-

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. März 1904 zwar

kurze Zeit aber in erfolgreichster Weise beteiligt.

Als Junggeselle hat Haas die Zeit der Mufse zu weiten

Reisen nach fast allen bedeutungsvollen Ländern benutzt, von

denen er sich feinsinnig ausgewählte Kunstschätze als Schmuck

seiner Wohnung heimbrachte.

Nebenamtlich wirkte er als Mitglied des Oberprtifungs-

amtes, als Vertreter des Ministerium im Vorstande des deutschen

Museums für Meisterwerke der Naturwissenschaft und Technik

in München und im Ausschüsse für das Verkehrs- und Bau-

Museum. Seine vielseitige Tätigkeit und grofse Schatfenskraft

wurde durch zahlreiche Auszeichnungen auch in der Öffentlich

keit anerkannt.

Sein gerades, offenes Wesen, seine Zurückhaltung in der

Betonung seiner Verdienste und seine liebenswürdigen Eigen

schaften im Umgange haben ihm zahlreiche Freunde und all

gemeine Wertschätzung und Achtung erworben, die ihm ein

langes, ehrendes Gedenken sichern.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Br

Strarsen'Unterfülirung der West-Maryland-Bahn in Ost-Ohiopyle.

(Engineering Record 1911, Band 63. Nr. 11. 18. März, S. 307.
Mit Abbildungen.)

Die Connellsville- und Staatslinien-Bahn, eine Zweiglinie

derl West-Maryland-Bahn, kreuzt den Youghiogheny-Flufs in

Ost-Ohiopyle auf einer zweigleisigen Blechbalken-Brücke mit

sieben Deckbrücken-Öffnungen und einer Trogbrücken-Endöff
nung-über einer Landstrafse. Das Gleis liegt in 4,4°/qq Neigung
und'' einem Bogen von 437 m Halbmesser. Die meisten Pfeiler

sind 85® bis 63® schief zur Bi-ückenachse gestellt, wobei die
Schiefstellung so eingerichtet ist, dafs die beiden Überbauten
jeder Öffnung gleich wurden.
.  : ;Da die Gleise wegen der Strafsen-Unterführung gehoben

werden, mufsten, ist für diese eine sehr dünne Fahrbahn ent

worfen. Der Überbau hat zwei 2,286 m hohe Blechträger von
17,831111 Stützweite und 9,601 m Mittenabstand. An die

Enden der Untergurte sind mit versenkten Nieten Sohlplatten

genietet, die auf Stahlgufs-Schuhen ruhen, die durch in Ein

schnitte in den Rändern der Sohlplatten greifende Dorne ge

halten werden. Die bearbeitete hohle untere Fläche des Schuhes

liegt auf deni KugelHächen-Abschnittc eines Stahlgufs-Fufsgestelles,

ücken und Tunnel.

das auf einem Trägen'oste auf dem Betonpfeilcr steht und durch

vier 38 mm dicke senkrechte Bolzen verankert ist. Schnh und

Fulsgestell sind mit einander und mit dem Trägergurte durch
vier 22 mm dicke senkrechte Bolzen in 35 mm weiten Löchern

verbolzt.

Die Querträger sind 737 mm holie Blechträger in 610 mm

Teilung. An den Enden des Überbaues haben die senkrechten
Versteifungswinkel der Hauptträger 610 mm Teilung und sind

auf der Baustelle mit den bis an die Obergurte der. Haupt

träger reichenden Eudabschnitten der Querträger-Stegbleche

vernietet. Gegen die Mitte des Überbaues, wo die Versteifungs
winkel weitere Teilung haben, sind die zwischen ihnen liegenden

Querträger mit den Stegblechen die Hauptträger durch Winkel

verbunden, die in der Werkstatt an kürzere Endabschnitte der
Querträger-Stegbleche genietet sind.

Die Querträger sind durch vier Reihen Längsträger in

991 mm und 2,972 m Abstand von der Brückenachse verbunden.

Die Längsträger haben T-förmigen Querschnitt aus Stegblech
und Obergurt und sind auf der Baustelle an die Stegbleche

der Querträger genietet. Die Obergurte der verschiedenen

Reihen sind entsprechend der Überhöhung der äufsern Schiene
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in verschiedene Höhe gebracht. Zwisclien je z\vei Querträgern
liegt eine Selnvelie auf den iiüng.strägern, auf denen .sie etwas

ausgeschnitten und mit Ilakenbolzen befestigt ist.

Der Windverbaiid be.steht aus zwei Feldern gekreuzter

Schrägen aus Paaren von Winkelei.sen, die in der Werkstatt

zusainmengenietet und mit den Knotenblechen auf der Dau-

.stelle an die Untergurte der Haupt- und Quer-Träger genietet

sind. Die Schrägen sind an den Schnittpunkten durchschnitten

und durch ein Dlecli auf dem obern Flansche verbunden.

Die beiden Hauptträger wiegen je 48 t. der Trogbrücken-

Oberbau im Ganzen 157 t. II — s.

Oberbau.

ÄIjIj. 1.
Schraubeii-

mmel.

Schraubeiiiiage! von Bot Ii iind Ii Im an ii in

Dortmund.

Die Hauanstalt für Eisenbahnbedarf von Hoth

und Tilmann in Dortmund führt eine Schwellen

schraube ein, die ohne Vorbohrung wie ein Nagel
eingetrieben werden soll, und daher auch «Schrauben
nagel» genannt wird. Nach Textabb. I handelt

es sich um einen unten spitzen (a), walzenförmi
gen (b) oben (c) ziemlich scharf eingezogenen
Nagel mit kräftigem Vierkantkopfe f, d, dessen
glatte Anfsentläche im Gegensatze zur Schwellen-

schraube nicht mit aufgelegtem, sondern mit ein

geschnittenem Gewinde versehen ist. Der Nagel

Bahnhöfe und de

Sclnvellen-Tränkanstalt in Fort llcading, IVeujersey.
(Hailway Age Gazette 1912, Bd. 53, Nr. 3 19. Juli, S. llö.

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. G auf Tafel 10.

Die Hahnhofsanlage (Abb. 6, Taf. 10) der kürzlich in
Hetrieb genommenen Schwellen-Tränkanstalt der Philadelphia-
und Reading- und der Zentral-Hahn von Neujersey in Port
Reading, Neujersey, nimmt eine ungefähr 19 ha grofse Fläche
ein und kann an der Westseite auf 27 ha erweitert werden.

Die von zwei sehmalspurigen Weichenstrafsen gekreuzten schmal-
und breits])urigen Gleise des Lager-Bahnhofes haben 22,86 m
Mittenabstand, die genehmigte Höhe für Schwellenstapel ist
8,22 m, ihr Lichtabstand 1,22 m. Der Hahnhof fafst 600 000

Schwellen, 1,2 Millionen m Weichenschwellen und 1,2 Millionen
m Bauholz und Pfähle.

Die zu Wasser ankommenden Schwellen werden mit

elektrischen Aufzügen in Schlingen zu je zwölf Schwellen aus
dem Sehiffe auf die Untersuchungsbühne gehoben. Die an
genommenen Schwellen werden dann auf besondere Schwellen

wagen geladen. Diese haben selbsttätige Kuppelung und ab

nehmbare Staken. Auf ihre Hühne sind eichene Hölzer ge
bolzt, damit Schlingen um die Schwellen gelegt werden können.

Ein breitspuriger Lokomotivkran von 2,5 t und 11.58 m Halb
messer holt die Wagen von den Landestegen und entlädt die

grünen Schwellen mit umgelegten Schlingen auf die Schwellen

stapel. Auf jeden Wagen werden ungefähr 200 Sclnvellen

geladen, die der Kran in sechs Hüben entlädt. Die auf den

beiden Eisenbahnen ankommenden Schwellen werden auf der

Hahn untersucht und dann nach der Anlage befördert. Die

Schwellen werden auf irgend einer freien Fläche entladen,
dann in Schlingen vom Krane auf ihre Stai)el gelegt.

Die zu tränkenden Schwellen werden stückweise auf Klein

wagen, Hauhölzer und Pfähle auf Karren geladen. Die durch

schnittliche Ladung kieferner Schwellen ist 45 Stück. Die

kann daher, wie ein glattei', mit dem Hammer eingetrieben

werden, worauf die verdrängten Holzfasern in die Gewinde

rücksprünge aufquellen, und erheblichen Widerstand gegen

Ausziehen schaöen. In dieser Beziehung fällt auf, dafs der

beim Ausziehen abzuscherende Querschnitt im Holze iiiir etwa

halb so grofs ist, wie der im Eisen des Nagels, während die

Festigkeitsverhältnisse beider das Umgekehrte fordern.

Das Herausdrehen des eingetriebenen Nagels erfordert er

heblichen Kraftaufwand, ein Beweis, dafs die Holzfasern stark

in die Gewindegänge hinein federn.

ren Ausstattung.
beladenen Kleinwagen werden dann durch eine schmalspurige

Lokomotive nach der Dexelmaschine gebracht. Diese bringt

die Schwelleu zunächst durch Absägen einer dünnen Scheibe

von jedem Ende auf genaue Länge. Dies zeigt zugl^ch, ob
die Schwelle durch und durch gesund ist, und sichert besseres
Eindringen der Tränkstoffe. Darauf werden die Schwellen von

der Maschine gedexelt, dann gebohrt und sehliefslich mit der

Zahl des Tränkjahres versehen. Dies geschieht durch zwei

gegenüber gesetztePrefsluft-Hämmer, die die Endender Schwellen

mit metallenen Ziffern deutlich stempeln. Von der Dexel

maschine werden die Kleinwagen in Zügen von je 16 nach

I  den beiden je 42,67 m langen, innen 2,235 m weiten Tränk-
1  Zylindern gebracht. Alle Hölzer werden vor der Tränkung
' möglichst an der Luft getrocknet, können jedoeh auch 'in den
Zylindern mit Dampf getrocknet werden. Zum Zurichten der

Bauhölzer vor der Tränkung ist ein Sägewerk eingerichtet. Die

Zylinder werden gewöhnlich alle 12 Min geladen. Die Schwellen

werden der Regel nach am Nordende, Hauholz und Pfähle am

Südende in die Zylinder eingefahren. Im niittlern Gleise an

beiden Enden der Zylinder ist je eine schmalspurige Wage an

geordnet, aufserdem ist eine 13,72 m lange Wage für schmal-

und breitspurige Wagen vorgesehen. Ein breitspuriger Loko

motivkran von 5 t und 12,8 m Halbmesser lädt alle ge

tränkten Hölzer auf die zur Beförderung bestimmten Wagen,

wobei er alle Schwellen eines Kleinwagens auf einmal fafst.

Das aus Stahl auf Betongründungen bestehende Kraftwerks und

Tränk-Gebäude ist 50,29 m lang und 21,95 m breit. An seinerOst-

scite ist ein Kohlenbansen mit Zufuhrgleis angeordnet. Die Vö'rrät-

behälter für Teeröl haben 19,81 m Durchmesser und sind 10,67 m

hoch. Das Teeröl kommt in Dampfern an. Eine 200 mm weite

Rohrleitung verbindet die Landestege mit den Vorratbehältern.

Diese, sowie die Ölbehälter im Tränkgebäude werden mit Ab
dampf geheizt. Die die Vorratbehälter mit dem Tränkgebäude
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verbindenden Rohrleitungen liegen in einer unterirdischen, 1,52 m
hohen, 1,22 m breiten Eisenbetonleitung, in der auch ein

150 mm weites, unbedecktes Abdampfrohr läuft, das in der

Leitung ungefähr 40° Wärme erhält.

Das Kraftwerk liefert Strom für die Triebmascinnen im

Säge- und Dexel-Werke, für die Aufzüge auf den Landestegen

und für das Pumpen des Wassers in die beiden mit dem Eeuer-

netze des Bahnhofes verbundenen, je 190 cbm fassenden Wasser

behälter auf Hogg Hill. B—s.

Fiiehkraft'Öireiiiigei' «Atom» von A, Sauer, Diiisbiirgdliilirort.*)

Dünn- und dickflüssige Schmieröle werden in dem Reiniger

unter etwa 8 at, durch Fliehkraft erzeugtem Drucke schnell

so gereinigt, dafs sie für ihre ursprünglichen Zwecke wieder

verwendbar werden. Das im Öle enthaltene Wasser wird durch

ein besonderes Rohr abgeschieden.

Die Bedienung ist einfach. Das verunreinigte Öl wird
oben in einen Behälter gefüllt, aus dem es in die mit 4000 Um

drehungen in der Minute laufende Schleudertrommel gelangt,

wo es durch einen Einsatz auf den Umfang verteilt wird.

Hier werden alle schwereren Bestandteile ausgeschieden, das

Öl wird zur Mitte der Trommel geführt. Bevor es abläuft
geht es unter Schleuderdruck durch ein feines Sieb, und beim

*) D. R. F.

Maschinen

Elektrische Zugbeleiichtiing- der üsterrelchlscben Nordbabn.
F. Bach, Inspektor der österreichischen Staatsbahnen.
(Elektrotechnik und Maschinenbau 1912. Heft 21, S. 1.

Mit Abbildungen.)

Die österreichische Nordbahn-Direktion hat gegenwärtig

154 elektrisch beleuchtete Wagen, von denen 143 ursprünglich

für reinen Speicherbetrieb eingerichtet waren, der aber nach

und nach durch Einführung des gemischten Betriebes mit von

der Wagenachse angetriebenem Stromerzeuger eingescbränkt

wurde. Zunächst wurden versuchsweise zwei Wagen nacii der

Zweispeicher-Bauart von Dick umgestaltet, nach deren erfolg

reicher Erprobung die Zwei.speicher-Bauart des einen versuch.s-

weise auf eine Einspeicher-Bauart umgestaltet wurde, die sieb

als. der erstem gleichwertig erwies; danach wurde aucli der

andere Wagen umgebaut. Nacdi weiteren günstigen Erfahr

ungen wurde bei einer grölsern Anzahl Wagen vom reinen

Speicherbetriebe auf die Ein.speicher-Bauart nach Dick über

gegangen, und gegenwärtig sind 128 Wagen derart ausgerüstet.

Das Eisenbalinministcrium hat im Jahre 1911 110 neue Wagen

mit elektrischer Beleuchtung mit gemischtem Betriebe nach

den Bauarten von Dick, Brown-Boveri, Vickers und

PintschrGrob beschafft. Von diesen sind elf in den Wagen

bestand der Nordbalm-Direktion eingestellt.

Der ganz in eisernem Gehäuse eingeschlossene Strom

erzeuger der im Folgenden zu beschreibenden Einsimicber-

Bauart nach Dick ist eine vierpolige Nebenschlufsmaschine.

Seine gröfste Leistung beträgt 40 A bei 29 \ und 600 bis

2400 Umläufen in der Minute. Er ist am Wagenuntergestelle

pendelnd aufgehängt und wird von einer Wagenachse aus mit

durch das Eigengewicht der Maschine gespanntem Riemen an

Auslaufen aus der Innern Trommel wird es vor Vermischung

mit Luft geschützt.

Die Vorrichtung, die mehrmalige Benutzung des Öles er-
mögliclit, hat Fest- und Lo.s-Scheibe von 200 mm Durchmesser
mit Schraubenausrücker und setzt eine Übei'tragungsanlage für
etwa 400 Umgänge der Riemscheibenachse in der Minute voraus.

Die erforderliche Leistung beträgt 0,2 PS.

Kiiliehalleii und Schlafräiime für Elsenbahiiaiigestellte.

In Verfolgung des Planes, in allen gn'ifseren Bahnhöfen
bequeme Gelegenheit zum Ausruhen für ihre Angestellten vor
zusehen, errichtet die Pennsylvaniabahn ein zweistöckiges
13 X 20 m grofses Gebäude auf dem Verschiebebahnhofe
Sunnyside*), das im Erdgeschosse einen Frühstücksraum mit
Küche, im Obergeschosse Schränke und Schlafräume erhält.

Ein zweistöckiges Ziegelgebäude auf dem Bahnhofe Neuyork

wird ebenfalls mit Frühstücksraum und Schrankräumen aus

gestattet, und der einstöckige Bau zu «Waverly Transfer» soll
den Angestellten als Aufenthaltsraum während ihrer Frühstück
stunden dienen.

Die Bahn hat an allen Endbahnhöfen Ruhehäuser mit

Schlafbänken erbaut, die die seitens der 28 Eisenbahnstellen

der «Vereinigung Christlicher Junger Männer» bei der Pennsyl
vaniabahn eingerichteten ergänzen. G—w.

*) Organ 1911, S. 288 und 486.

und Wagen.

getrieben. Die schweifseiserue Antriebscheibe auf der Wagcn-
achsc ist zweiteilig. Der Nutenanker hat Trommel-Reihen-

wickclung. Zur Abnahme des Stromes dienen vier im rechten

Winkel zu einander versetzte Kohlenbürsten, deren Halter in

der Drehrichtung der Maschine verschiebbar angeordnet ist,
um in beiden Fahrrichtungen Strom gleicher Richtung zu er

halten. Der Stromerzeuger wiegt mit Bordsclieibe und Wippe

133 kg.

Ein 565 mm hoher. 420 mm breiter und 200 mm tiefer

Schrank entliält auf einer gemeinsamen gufseisernen Grund-

platte den Selbstschalter, eine dreipolige Blattsicherung und

den selbsttätigen Spannungsregler. Der vollständig eingerichtete

Schrank wiegt ungefähr 40 kg. Der Selbstschalter besteht aus

einem aus zwei Wickelungen gebildeten Solenoide, dessen

weicher hJsenkerii sich an einer Zugstange am linken Ende

eines zweiarmigen Hebels befindet, die unten eine stiomdicht

befestigte Scbliersga])el trägt. Am rechten Ende des Hebels iiängt

eine Zugstange mit Gegengewicht, das bei Ruhelage der Vor

richtung die Scidiefsgabel der linken Zugstange aus den beiden
Schliefsnäpfen herauszieht, wodurch die Verbindung dos Strom

erzeugers mit Stromspeicher und Glühlampen unterbrochen

wird, und zugleich mit einem an der rechten Zugstange strom

dicht befestigten Schliefsrechen die zugehörigen Quecksilber

näpfe verbindet, und dadurch den Lampen- und Speicher-

Widerstand kurzschliefst.

Der Spannungsregler besteht aus einem von zwei Wickel

ungen, einer mit vielen Windungen dünnen Kupferdrahtes und
einer mit wenigen Windungen dicken Drahtes, gebildeten

Solenoide, dessen weicher Eisenkern mit .seinem imtern ström-
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Abb. 1. Sclialtübersicbt.

12

dichten Kolben in ein Schliefsgefäfs taucht, das aus einem
metallenen Gehäuse mit vier Fenstern besteht, in dem Schliefs-
scheiben mit zwischenliegenden stromdichten Scheiben mittig
zur Gehäusebohrung gelagert sind. Die entsprechend ausge
bohrten Scheiben werden mit einer über ihnen angebrachten
Mutter gegen einander geprefst und bilden das eigentliche
Schliefsgefäfs. Die Schliefsscheiben haben je einen zungen
artigen Ansatz, und jede ist mit Bezug auf ihre aus
einem der Fenster hervorragende Ableitungzungc um 90*^
gegen die Nacbbarscheibe versetzt, so dafs jede vierte Schliefs-

zungo aus demselben Fenster hervorragt. Die Ableitung
zungen sind zu Osen ausgebildet, die den Regelwiderstand
aulnehmen. Das Schliefsgefäfs wird entsprechend mit
Quecksilber gelüllt. Ist. das Solenoid stromlos, so nimmt der
Eisenkern die tiefste liUge ein, wodurch das von dem strom
dichten Kolben verdrängte Quecksilber steigt und alle Schliefs
scheiben kurzschliefst. Wird hingegen der Eisenkern ins
Stroragewinde hineingezogen, so sinlct das Quecksilber, wobei
Widerstand in den Erreger
stromkreis des Stromerzeugers

eingeschaltet wird.

InTextabb. 1 bezeichnet 1

den Anker des Stromerzeugers,

2 dessen Magnetwickelung und

3 den vom Solenoide 4 des

selbsttätigen Spannungsreglers

betätigten Nebenschlufs-Regel-

widerstaud. Mit der Spule 4
ist ein Stellwiderstand 5 in

Reihe geschaltet, mit dem

der Regler auf die gewünschte

Spannung eingestellt werden kann, und der den Einflufs der
Widerstandsänderung der Spule 4 bei AVärmeschwankungen
aufhebt. ; In Nebenschlufs zum Stromerzeuger liegt ferner die
Spule 6 des Selbstschalters mit dem Stellwiderstande 7. Die

drei Kebenschlufszweige 2 — 3, 4—5 und 6—7 sind durch
die gemeinschaftliche Sicherung 8 gesichert. Die am Spannungs
regler bebndliche, vom Hauptstrome durchhossene Wickelung 9
von. wenigen Windungen wirkt in demselben Sinne, wie die
Wickelung 4 ; sie hat den Zweck, eine Überlastung des Strom
erzeugers ZU verhindern. Die Hauptstrom-Wickelung 10 des
Selbstsphalters unterstützt die Wirkung seiner Wickelung 6.
Mit, dem Hauptschalter II werden die Lampen 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 wächst, und die Spannung des sich
selbst erregenden Stromerzeugers erreicht bei ungefähr 25 km/St
Zuggeschwindigkeit die Spannung des Stromspeichers. In diesem
Augenblicke verbindet der Selbstschalter die Näpfe 14 und 15,
wodurch der Stromerzeuger mit dem Stromspeicher und den
Glühlampen verbunden wird. Bei weiterer Zunahme der Um
laufzahl übernimmt der Stromerzeuger allmälig 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-

Hili^

Widerstandes 16 und die Vorschaltung des Speicherwiderstandes 17
mit dem Scliliefsrechen 18. Bei weiterhin ansteigender Züg

geschwindigkeit beginnt dann der Spannungsregler Widerstand

in den Erregerstromkreis des Stromerzeugers einzuschalten, so

dafs die Klemmenspannung bis zur erreichbaren gröfsten Züg

geschwindigkeit fast unveränderlich bleibt. Der Stromerzeuger

lädt in diesem Bereiche auch den Stromspeicher mit der un

veränderlichen Klemmenspannung von ungefähr 29 V. ■'^Bei
allmälig zunehmender Ladung des Stromspeichers sinkt dem
zufolge der Ladestrom allmälig bis auf einen geringen Wert.

Kommt der Zug allmälig zum Stillstande, so schaltet der
Spannungsregler nach und nach die Widerstandsteile des jRegel-
widerstandes 3 kurz. Hierauf schliefst der Selbstschalter jniit
abnehmender Klemmenspannung des Stromerzeugers die einzelnen
Teile des Lampenwiderstandes, schliefslich auch den Speicher
widerstand kurz. Jetzt übernimmt der Speicher die Speisung
der Lampen, worauf die Unterbrechung zwischen 14 und 15
erfolgt. I

Die Lampen sind abwechselnd an je eine von zwei ne!|)en-
geschalteten, mit Bleisicherungen versehenen, negativen Leit
ungen und eine gemeinsame positive Leitung angeschlossen,
so dafs im Falle des Abschmelzens einer der beiden Gruppen
sicherungen nur die halbe Anzahl der liUmpen erlischt. Zum
Dunkelstellen werden die beiden Lampen eines Wagenabteiles
mit einem den Falirgästen zugänglichen Umsciialter in Reilie
gesell altet. R—s.

Zweigeschossige Strarsenbalinwageu. , j
(EUctric Raihvay Jourual, August 1912, Nr. 6, S. 21Ö. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 20 bis 22 auf Tafel 11.
Die «trittbrettlosen» Wagen der Strafsenbahnen in Neuyork

mit tiefliegendem Fufsboden*) sind neuerdings auch .zweistöckig
ausgeführt. Nach den Erfahrungen mit der einstöckigen Bau
art sind diese Fahrzeuge etwas länger gebaut, die Führerstände
hängen noch etwas weiter über die Drehgestelle, ihre-Stirn
wände sind daher, um in scharfen Krümmungen in der Um
grenzungslinie zu bleiben, schärfer zugespitzt, diei Türen; von
der Spitze nach der Seite verlegt. Nach Abb.. 20,. Taf. 11
ist das Untergestell beibehalten, im Unterwagen sind stätt^der
Quersitze mit Klapplehne feste Seitenbänke angebracht, deren
Sitzkästen die Luftbehälter und Bremsventile bergen. Abb. 22,
Taf. 11 zeigt den Wagen im Querschnitte. Die inr der
Mtte stark gewölbte Zwischendecke wird von entsprechend ge
bogenen Prefsblechbalken getragen. An den Stirnwänden
führen Treppen zum Oberwagen, die in halber Höhe^-inj zwei
rechtwinkelig abbiegende Flügel geteilt und niit bequemen Hand-
läufern versehen sind. Das Obergeschofs ist mit einem leichten
Dache überwölbt und enthält in der Längsachse eine doppelte
Bankreihe mit gemeinsamer Rücklehne (Abb. 21 j Täf. 11). Die
Stirnwände sind verschalt und enthalten je drei Schiebefenster,i,die
Seitenwände sind nur mit einer Geländerstange und Draht
gittern verschlossen, die im Winter durch Blechfüllungen er
setzt werden. Der Unterwageii ist mit eleiktrisch betriebener
Saugelüftung versehen. Die Prefsluft-Türschliefser, die ■ Ein
richtung des Mittelraumes zwischen. den beiden breiten Seiten
türen als Fabrgeldeinnahme mit dem Schaffnerplatze i ist-diep

*) Organ 1918, S. 18. ' ' ' ^
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selbe, wie beim Einge.sciiols\vaji,'en. Die Haltestellen werden

im Oberwagen mittels Lautfernsprecliers ausgerufen. Der Wagen

fafst 171 Fahrgäste, von denen 88 Ritzplätze finden können.

Das Dienstgewicht beträgt 21 t. A. Z.

1 D1. II.T. p.G.•«Mikados-Lokomotive der Delaware, Laekawaiina
und Westbahn.

(Ralhvay Age Gazette 1912, August, S. 377. Mit Abb.)

Fünfzehn dieser «Mikado«-Lokomotiven wurden kürzlich

geliefert, sie sollen gewöhnliche und Eil-Güterzüge zwischen

Buffalo, Neuyork, und Elmira befördern. Die gewöhnlichen

Güterzüge wurden auf dieser Strecke bisher durch 1 D-Loko

motiven mit Zylindern von (560 mm Durchmesser bei 762 mm

Kolbenhub, die Eilgüterzüge durch gleichartige Lokomotiven mit

Zylindern von 521 mm Durchmesser bei 660 mm Kolbenhub

befördert. Beide Lokomotivarten haben Triebräder von 1448 mm

Dtirchmesser.

Durch Einstellung der 1 D 1-Lokomotiven soll an Betriebs-

Icosten gespart werden.

Der Überhitzer zeigt die Bauart Schmidt und eine
aufsergewöhnlich grofse Heizfläche, rund 99 qm, die bisher

noch bei keiner nicht gelenkigen Zwillingslokomotive erreicht

worden ist.

Die Feuerbüchse ist mit einer «Security»-Feuerbrücke,

der Aschkasten mit sechs Auslafsrümpfen versehen. Zum Ab

steifen der Feuerbüchswände sind zum Teil bewegliche Steh

bolzen nach Täte*) verwendet. Der Dom ist aus drei Teilen

zusammengesetzt, der Schornstein mit einer bis 305 mm über

die Blasrohrmündung reichenden Verlängerung versehen.

Die Lokomotive hat .\ufsenzylinder, die Dampfverteilung

erfolgt durch auf ihnen 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 Führungen. Der Dampf tritt durch

aufsen liegende Bohre durch die Decken der Schieberkästen ein.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 711 mm
Kolbenhub h 7 62 »

Kesselüberdruck p 12,7 at
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschussc 2235 mm
Höhe der Kcsselmitte über Schienenoberkante 3048 »

Feuerbüchse, Länge 2616 »
»  , Weite 2140 »

Heizrohre, Anzahl 304 und 45
»  , Durchmesser, aufsen . . 51 » 143 mm
»  , Länge 6401 »

Heizfläche der Feuerbüchse 24,27 qm
»  » Heizrohre 426,67 »
»  des Überhitzers 98,94 »
»  im Ganzen H 549,88 »

Rostflächc 11 . . 5,86 »
Triebraddurchmesser D 1600 mm

Fester Achsstand der Lokomotive

Ganzer > » »

Laufraddurchniesser vorn 83s, hinten 106;

Triebachslast G, 107,3 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G

»  des Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

141,5»
72,4 »
30,3 cbra
12,7 t

Zugkraft Z = 0,75 . j)
(dem)2h

D~ "

5182 mm

.  . . 1079Ö »

mit Tender 20599 <

.  . . 22932 kg

Verhältnis II

II

11

Z

Z

Z

B =

G,=
G =

H =

G,=
G =

93,8
5,12 qm/t
2,89 »

41,7 kg qm
213,7 kg/t
162,1 »

—k.

1 C -[- € f. IV. t.(~. G.• Scliiualspur-Lokoiuotive der Westaustrallsehen
Regiernngsbahn.

(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 für 1067 mm Spur

hat Garra tt-Bauart*), bei der der Kesselrahmen nicht auf

den Triebdrehgestellen liegt, sondern zwischen ihnen auf

gehängt, und mit ihren Enden durch Drehzapfen gelenkig

verbunden ist, während die Drehgestelle aufser dem Antriehe

noch den Wasser- und Heizstoft'-Behälter tragen. Die Ab

messungen des Kessels und der Feuerbüchse können bei dieser

Bauart ohne Rücksicht auf diejenigen Gesichtspunkte gewühlt

werden, die beim Baue anderer Gelenk-Lokomotiven ein

schränkend auf die Gröfsenverhältnisse einwirken.

Der Entwurf der Lokomotive stammt von dem Maschinen-

Oberingenieur der westaustralischen Begierungsbahn, E. S. Hume.

Die Lokomotive soll Gleisbogen von 100 m Halbmesser in

46®/o„ Steigung durchfahren, und der Raddruck 4,5 t nicht über
schreiten.

Die Aufsenzylinder sind mit Kolbenschiebern mit innerer

Einströmung versehen, die durch eine Walschaert-Steuerung

bewegt werilen. Im Dome sin<l zwei Dampfregler mit doppelten
Schieberventilen und unabhängigen Reglerwellen untergebracht,

deren Beglerhebel verbunden sind und daher gleichzeitig, aber
auch leicht getrennt bewegt werden können. Das eine Dampf-

leituiigsrohr ist in der üblichen Weise in der Rauchkammer

angeordnet, das andere geht durch den Rücken der Feuer

büchse und ist unter der Fufsplatte 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. Die Ver

bindung zwischen den Steuerwellen der Maschinen und der

Timsteuerung erfolgt ebenfalls in der Linie der Gestelldreh
zapfen durch Hebel mit Kreuzgelenken, damit ihre Bewegung

von der der Drehgestelle unabhängig bleibt. Auch der Abdampf

aus den Zylindern der hintern .Maschine geht durch ein dicht

an den Mittelpunkt des hintern Drehzapfens herangerücktes

Kugelgelenk in eine Leitung, die nach einem Ausströmrohre
in der Rauchkammer führt. An dieses ist auch die Abdampf-

leitung der Zylinder der vordem Maschine mit einem ver

schiebbaren Bohre und Kugelgelenke angeschlossen. Die

doppelte Ausströmleitung ist so ausgebildet, dafs der Abdampf
des einen Zylinderpaares aus einer ringförmigen Mündung

*) Organ 1905, 8. G4.
(»rt;ati für die riirlscliritli* «li's Kisttiilmhnweseiis. Xout' Pulge. f.. Baml.

♦) Organ 1910, 8. 380.
(!. Heft. 1913. 18
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austritt, die die andere Mündung unigiebt, und mit ihr gleichen

Querschnitt liat.

Die Feuerbttchse ist mit Schüttelstangen und Klapprost
ausgerüstet, 'die Ablafsbähne der Zylinder werden dui-ch Dampf
steuerung bewegt. Zur Speisung dienen zwei nichtsaugende
Heifswasser-Strahlpumiten nach G r e s h a m und (! r a v e n. Die

Lokomotive ist mit einer vereinigten Sauge- und Ilandspindel-
Dremse versehen, die auf alle 'l'riebriider wirkt. Für jede

vordere und hintere Triebachse eines Maschinengestelles ist
ein Dampfsandstreuer vorgesehen.

Die Hauptverhältnisse sind ;
Zylinder-Durchmesser d 817 mm
Kolbenhub h . . . . . . . . . . 508 »

Kesselüberdruck p . . . . . . . . 12,3 at
Äufserer Kesseldurclimesser im Vorderschusse 1524 mm
Höhe der Kesselmitte über Scbienenoberkante 2057 »

Feuerbüchse, Länge 1468 »
»  , Weite 1432 »

Heizrohre, Anzahl 288
»  , Durchmesser 44,4 mm
»  , Länge 2848 »

Heizfläche der Feuerbüclise 0,94 qm
»  » Heizrohre 114,55 »
»  im Ganzen H 124,49 »

Ivostfläche R 2,09 »
Triebraddurchmesser D 990 mm

Laufraddurchmesser . . . . . . . 762 »

Triebachslast G, 53,2 t
Leergewicht der Lokomotive
Uetriebsgewiclit der Jjokomofive G
Wasservorrat . . . . .

Kohlenvorrat

Fester Achsstand der Lokomotive

Ganzer » x- » .

Zugkraft Z = 2.0,6 . p

Verhältnis II : R =

H : Gi=
H : G =

Z : H =

»  Z : G, —
Z : G =

(dcm)L' )j

f)

56.56 t
67.57 »
9,08 cbm
2,00 t

4190 mm

14325 »

7611 kg

59,6 I I
2,34 (jm/t
1,84 »

61,1 kg/qm
143,1 kg/t.
112,6

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Yorriclitiing- mit Blcisicgel zum Absperren des Dampfes.

D.B.P. 245186. W. Baiick in Königsüprg, Pr.

Hierzu Zoicbmingen Aldi. 1 Iiis .5 tinf Tat. 10.

Reglerwelle gedrückt (Abb.

Die Siegelsicherung wird durch das den Reglerhebel be
wegende Getriebe zerrissen, wenn die Abs])errvorrichtung bei
geöffnetem Regler durch den Streckenaufschlag ausgelöst wird,
sie bleibt unberührt, wenn der Regler in diesem Augenblicke
geschlossen ist.

Durch die Aufschläge 1 und 2 der Strecke (Abb. 3,
Taf. 10) und der liokomotive wird ein Gewicht 5 auf der
Lokomotive freigegeben (Abb. 1, Taf. 10), das durch ein Seil 6
eine Trommel 7 mitnimmt. Die Letztere bewegt die Kegel
räder 8 und 9 (Abb. 2, Taf. 10), dei-en Drehung auf die
AVelle 10, das Kegelrad 11 und eine Schnecke 12 übertragen
wird. Die Schnecke greift in ein Schneckenrad 13. das mit
einem Schlitze 14 versehen ist (Abb. 4, Taf. 10), in dem der
Zapfen 15 des Reglerhebels 16 spielen kann. Das auf der
Welle 10 sitzende Kegelrad 11 greift in ein Kegelrad 17 und
beeinflufst durch den Kettentrieb 18 und die Kegelräiler 19
und 20 die Siegelsicherung 21, 24. Das Kegelrad 20 wird
durch eine Feder 23 gegen eine unmittige Scheibe 22 auf der

5, Taf. 10), die mit dem Sjteuer-
hebel 16 bewegt wird. |

Wird die Welle 10 gedreht, so bewegt sich durch die
Schnecke 12 das Schneckenrad 13 und der Zapfen 15 wird
von dem Anschlage des Schlitzes 14 mitgenommen, wenn nicht
<ler Reglerhebel 16 von dem Lokomotivführer geschlossen
worden ist. Zu derselben Zeit hat das Kegelrad 11 das Rad 17
gedreht und dadurch veranlafst, das durch das Kettentrieb 118
und die Kegelräder 19 und 20 die Siegelsicherung 21,24 zer-
rkssen wird. Hat jedoch der Lokomotivführer den Hebel 16
geschlossen, so wird das Zahnrad 20 durch die unniittige
Scheibe 22 aufser A'^erbindung mit dem Zahnrade 19 gebracht,
die Siegelsicherung kann nicht mehr zerrissen werden.

Steht der Reglerhebel 16 beim Überfahren des Strecken
anschlages auf offen (Abb. 4, Taf. 10), so wird er durch das
Gewicht 5 geschlossen, gleichzeitig zerreifst die Siegelsicher
ung 21,24. Hat <ler Lokomotivführer den Hebel vorher ge
schlossen, so hat das Gewicht trotzdem die ganze Kinrichtung
bewegt. aber die Siegelsicherung konnte wegen Ansschaltens
und Ausrückens des Kegelrades 20 nicht mehr zerreifsen.' .Man
kann dann am unversehrten Siegel erkennen, dafs der l.ol«»-
motivführer das »Halt«-Signal beachtet hat. G.

Bücherbesprechungen.
Verhaudelungeii der Kolonial-Tecliiiisciicn Koinniission des Kolonial-

Wirtschaftlichen Komitees E. Y., wirtsclmftlicher Ausschufs
, der deutschen Koloni.algesellschaft. 1912, Nr. 2.

Das Heft bringt die Aufsätze:
Die bisherige Festlegung der neuen Kanierungrenzen,
Die Schiffahrts-Expedition nach Alt- und Neu-Kamernn,
Eisenbahnprojekte,
Einführung des ersten stationären Dieselmotors in Deutsch-

Ostafrika,
A^ersuche mit dem PöhFschen Alotorpfluge in Deutsch-

üstafrika.

-  Den Aufsätzen sind klare Übersichtskarten und Lichtbilder
beigegeben, sie bieten einen umfassenden und auch reizvollen
Überblick über die neuesten Restrebungen für AVirtschaft und
Verkehr in Deutschafrika, sowie über die neuesten iiolitischen
Vorgänge bei der A''ergröfserung von Kamerun.

Aufgaben, Gliederung des Betriebes und Grundsätze für die Ge
schäftsführung des Königlichen .Watcrlalprüfungsaintes der Tech
nischen Hochschule zu Berlin in Berlin - Lichterfelde West.
Sonderdruck. .1. S p i- i n ge r, Berlin.

Das Heft gibt einen umfassenden Überblick über Ent-

wickelung und Stand der gröfsten deutschen l'rüfanstalt für
Stoffe jeder Art aus der Gewerbe- und Bautätigkeit.

Saminlnng Göschen. Eisenhalinfahrzeuge von II. Hinnenthal,
K. Regierungsbaumeister in Hannover. 1. Die Lokomjo-
tiven. Leipzig 1910, G. J. Göschen. '

Das reich mit guten Abbildungen und mit Lichtbildern
einer grofsen Zahl neuester Lokomotiven ausgestattete Bänd
chen behandelt alle Teile, die Geschichte, die störenden Be
wegungen, die Führung im geraden und krummen Gleise und
die Leistung der Lokomotive kurz aber treffend und unter Ein
führung der nötigen theoretischen Entwickelungen, scbliefslich
auch die Tender, so dafs für die erste Einführung in den
Lokomotivbau keine Lücken bleiben. Im Rahnien eines Heftes

von 120 Kleinoktavseiten ist es selbstverständlich nicht möglich,
alle, oder auch nur alle bedeutungsvollen Lösungen für die
zahlreichen Teile der Lokojiiotive erschöpfend zu behandeln,
das ist auch nicht beabsichtigt, sondern die Einführung in das
Wesen durch A^orführung sachgemäfs ausgewählter Beibpiele
weit verbreiteter Anordnungen und durch tnnlich allgemein
verständliche theoretische Betrachtung. Beides ist unseres Er
achten s vortrefflich gelungen.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. S)r..3ng. 6.
0. "W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, Ö. m. b.

Barkhausen in Hannover.
H. in Wiesbaden.


