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Schaulinien zur Ermittelung des Schienenbiegungs- und Schwellensenkungs-Druckes.

R. Neumann, Eisenbahningenieur in Halle a. d. Saale.
Hierzu Schaulinien auf den Tafeln 37 und 38.

Die Ermittelung der Schienenbeanspruchung nach der von \“/ﬁ \‘/T-E—‘C"_ I in zwei Gruppen von Geraden fir
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rechnungen zur Bestimmung des Schienenbiegungsdruckes B

erfordert. zeitraubende Zahlen-

und des Schwellensenkungsdruckes D.

Man zeichnet deshalh, und da es sich ohnehin nur um
eine Niherungsformel handelt, fir die Grifsen B und D zweck-
miifsig Schaulinien. Nun ist das Werk von Zimmermann
zwar auch mit solchen Tafeln ausgestattet, diese sind aber
wegen der Einfithrung anderer Elastizitiitszahlen seit Erscheinen
des Buches und wegen des weitern Geltungsbereiches fir die
neuen schweren Oberbauten heute nicht mehr mit Vorteil be-
nutzbar. Auf den Taf. 37 und 38 sind daher mit den bei den
preulsisch-hessischen Staatsbahnen vorgeschriebenen Festwerten
IX = 2150000 kg/qon fir Schienen und eiserne Schwellen
und E, = 112000 kg/qem far holzerne Schwellen und mit
den Bettungziffern 3 und 8 fir Kies und Steinschlag neue
Schaulinien gezeichnet. Kntsprechend dem besondern Zwecke
der Nachrechnung der Beanspruchung vorhandener Oberbauten
sind nur die Schwellenlingen 2,70 und 2,50 m und Schwellen-
breiten von 26, 25, 24 und 23,2 cm beriicksichtigt.

Taf, 37 zeigt den Schienenbiegungsdruck B=6.1.J:a*
als gerade Abhingige von J fir die Schwellenabstinde a = 60
bis a = 100 cm.

Zur Bestimmung der Grofse D aus Taf. 38 wurde der

s 5 4
Ausdruck \/ 4 I;‘ ('JI ! S . b] in vier Einzelwerte \/ Jl:
o e
Y3 E, 1

.Cb zerlegt, die in den vier Abschnitten A

C 7 ]
bis DD dargestellt sind. A liefert {/m aus J, : b. Der
Vollstandigkeit wegen sind hier noch die drei Geraden der
Tragheitsmomente fiir die angenommenen Schwellenbreiten von
26,24 und 23,2 cm eingetragen, so dals man bei der Berech-
nung auch unmittelbar von dem gegebenen Tragheitsmomente

4,
der Schwelle ausgehen kann. B gibt VJ, : b als unabhingige
Verianderliche und die Vervielfiltigung der beiden ersten Grolsen

fir das Biegungsmoment angegebenen !

.= 2150000 und E, = 112000.
In C entsprechen die beiden Linien fir 21 = 270 em

U —
und 2 1= 250 em dem Ausdrucke VJ, : D . V4.E, Gy, 1=

- =TL:[y,]. wobei L. als unabhiingige Verinderliche gewihit

wurde. Bei Einfihrung der Hilfsgrafse [7 9] ist die Tabelle VI
des Werkes von Zimmermann benutzt. Da sich aber bei
geradliniger Einschaltung Unstetigkeiten der Iinie der
L:[i}Q] ergaben, so mulsten diesc Werte [119] zunichst  als
Punktreihen fiir die Werte o und A aufgetragen, und die so
gefundenen DPunkte durch einen gekrimmten Linienzug mit
einander verbunden werden. So sind die Zwischenwerte von
['79] mit grofserer Genauigkeit bestimmt und far L: [y 9] ist
eine stetig verlaufende Linie erhalten.

In D erfolgte die Vervielfiltigung (L :[7 9]) .C.b; wird
dabei L : [779] als unabhingige Verinderliche aufgefalst, so
mufs die Darstellung eine Gerade werden, weil C und b Fest-
werte sind.

Die Anordnung gestattet, die Taf. 38 fir andere Werte

in

von C und b zu erginzen, weil die Linien der {lmund der

L:[#,] von diesen Grofsen unabhingig sind und demnach nur

Gerade aufgetragen zu werden brauchen. Taf. 38 ist in den

Teilen B und D fir den Mittelwert C = 5 erweitert worden.

Beispiel.

Fir den Oberbau 8 24/15 E in Steinschlag ist a = 63 cm,

=232 c¢m, C =8 und fir neuen Zustand J = 1351,6,
J, = 147,9 em*.

Aus Taf. 37 entnimmt man den Schienenbiegungsdruck
B = 69,7t und fur den Schwellensenkungsdruck erhilt man,
von J,:b = 6,38 im Abschnitte A ausgehend, D = 18,8 t,
wenn man die gestrichelte Linie verfolgt; » wird also = 69,7 :
: 18,8 = 3,7.

Zur Erleichterung enthalt Taf. 37 im obern Abschnitte
noch die Darstellung der Verhaltniszahl M, : M, fur dic Werte )’
von O bis 5; ihr entnimmt man fir p = 3,70 den Wert
M, : M, = 1,48, so dafs das Biegungsmoment fiir die Schiene
mit M, = 1,48 Ga: 4 folgt.
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Neuzeitliche Abkochanlagen fiir Eisenbahnwerkstitten. |
B. Frederking, Oberingenieur in Hannover. " ;
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 7 auf 1'afel 35 und Abb. 1 bis 8 auf Tafel 36.
(SchluB von Seite 241.)

(Abb. 1 bis 7, Taf, 35.)

Die Anlage dient der neuen Wagenwerkstiitte in Pader-
born-Nord. Obgleich auch sie von der Hannoverschen Maschinen-
hau-Aktiengesellschaft geliefert ist, konnten deren Kochhottiche
man griff bei dieser Anlage in der

V. Teile zur Abkechanlage Paderborn.

nicht verwendet werden :

Hauptsache auf Ausfihrungen der Werkstitten in Dortmund
. als gewohnlich, um die Lauge des grolsen Kochhottichs auf-

und Frankfurt zuriick. Aufgestellt sind:

1 grolser Kochbottich mit Klappdeckel, 5,984 >< 2,884 m,

fir dreiachsige Wagendrehgestelle,

2 kleine Kochbottiche mit Klappdeckeln, je 1,780 ><1,780m,

fir Einzelteile,

1 grolser Abspritzbottich 5,984 >< 2,884 m,

1 Olsammeler, 1,6 ><0,8 m, mit unterirdischem Olfange.

Die Vorrichtungen zum Heben der Deckel weichen von
den Dbisher beschriebenen ab. Der grolse Kochbottich hat nur
einen, etwa 1200 kg schweren Deckel, der teilweise durch
zwei Gegengewichte an Hebeln ausgewuchtet ist. Die Dreh-
ebenen der Ausgleichhebel liegen gleichgerichtet znr Wand
und rechtwinkelig zur Drehebene des Deckels. Die tber ent-
sprechende Rollen gefihrten Ausgleichseile greifen einerseits
an den. freien Ilebelenden, anderseits an den Inden des
Deckels an.  Von der Mitte des Deckels liuft ein «rittes Zug-
seil gleichfalls itber Rollen zu einer seitlich von Bottiche be-
festigten Winde (Abb. 1 bis 3, Taf. 35). Die Auswuchtung
vermindert dic Arbeitsleistung an der Winde und das Be-
streben des Deckels, sich zu verziehen. Sie ist so berechnet,
dafs das Drehmoment des ganz gedffneten Deckels, dessen
Hochststellung durch einen Anschlag gesichert ist, noch die
Drehmomente der Ausgleichseile iiberwiegt, so dafs das Schlielsen
des Deckels beim Riickkurbeln der mit Reibungskuppelung ge-
sperrten Winde unter seinem Kigengewichte erfolgt. Bei der
hochsten Stellang des Deckels betinden sich die Gegengewichte
in der tiefsten Lage, doch erreichen sie nicht die Mittellage
dem Aufhidngepunkte, da sonst ihr Dreh-
moment verschwinden, und die Seile schlaff werden wiirden.
Die Winde hat doppeltes Vorgelege, so dals der schwere
Deckel mit etwa 10 kg geoffnet werden kann. DBesonders sorg-
faltig sind die Drahtseile ausgewiihlt. Da in ihnen bei den
verhiltnismilsig kleinen Rollendurchmessern von 160 mm sehr
lohe Biegespannungen auftreten, mulsten bei der geforderten
fanffachen Bruchsicherheit besonders biegsame Scile aus bestem
Pflugstahldrahte mit 16 000 kg Bruchfestigkeit verwendet werden.
Zu weiterer Sicherung gegen etwaige Unfille durch Seilbruch
oder unbefugte I.osung der Winde ist der Deckelanschlag fir
die Hochststellung mit einem einschnappenden Fanghaken ver-
sehen, der vom Flure mit cinem Seilzuge ausgelost werden
kann (Abb. 4, Taf. 35).

Die kleinen Kochbottiche sind mit Ilebel- und Gewichts-
Ausgleich verschen (Abb. 5, Taf. 35). Das Deckelgewicht
ist nur halb ausgeglichen, so dafs der Deckel wihrend der
ersten Halfte der Ofinung gehoben, withrend der zweiten zu-
riickgehalten werden muls.

senkrecht unter

Bei beiden Botticharten ist eine Wasserdichtung der
Deckel vorgesehen (Abb. 6, Taf. 35). Die Inneneinrichtung
der Behillter ist die friher beschriebene, doch ist eine andere
Heizung, gleichfalls mit getrennter oder vereinigter Wirkung
von Schlange und Einspritzdampf, verwendet.

Der Abspritzbottich ist mit 900 mm etwas hoher ausgefiibrt,

nehmen zu konnen. Das Uberleiten der unverbrauchten Lauge
besorgt cine Schleuderpumpe, dhnlich wie frither bes‘chrieben.
Die vollstimdig gekapselte Maschine ist fir Drehstrom
380 Volt und 50 Schwingungen in der Sekunde eil‘lge“richtet‘
und leistet bei 1410 Umliufen in der Minute dauernd 0,3 P S.

Zur Wiedergewinnung des Schmierdles dient zuniichst ein
Olsammeler von 1,6 >< 0,8 m, der in bekannter Weise aus-
Die Deckel sind wegen des grofsern Gewichtes
sweiteilig und mit Gelenken angelenkt. Kin G'tsmlu
bindet den Abflufs des Olsammelers mit cinem unterirdischen
Olfanger (Abb. 7, Taf. 85), bestehend aus einem Sammelbehilter
von 1,7><0.7 m Weite und einer Einschittofinung von 1,2 m
Linge und 0,6 m Breite, Diese ist zum Schutze vor Regen-
wasser mit einem Klappdeckel versehen. Kin Flacheisenrost
verhindert das Hineinfallen grofserer Stiicke, und ein Draht-

sieb hilt grobe Schmutzteile, wie Putzwolle, zuriick.
|

yon

gefithrt ist.
ver-

VI. Abkochanlage Bukarest. (Abb. 5 und 6, Taf. 36, Abb. 12
bis 17, Taf. 34 und Textabb. 3, 13 und 14).

Die in Bau befindliche Abkochanlage fir die Hauptwerk-
stitte der ruminischen Staatsbahnen in Bukarest wird mit Be-
hiltern der « Hanomag»-Bauart ausgeriistet, und zwar erhiilt sic:

1 grofsen Kochbottich mit Rolldeckeln, 5,4 >< 2,8 m, fur
ein dreiachsiges Wagendrehgestell,
kleine Kochbottiche mit Wippdeckeln, je 1,7 ><1,1m,
fir Einzelteile,

1 grofsen Abspritzbottich, 5,4 >< 2,8 m,

1 Olsammeler, 1,2 ><0,8 m, : 1‘

1 Sammelbehilter fiir Niederschlagwasser von 0 7 m Durch-
messer und 0,8 m Hohe.

Die Aufstellung einer Kliranlage ist beabsichtigt.

‘m st so gewihlt,

o

Der Gebaudegrundrifs von 20 >< 7 dals
das Reinigungsgut oline Behinderung auf je cinem besondern
Gleise an- und abgefahven wird. Zur Bewegung im Gebaude
dient ein Laufkran mit landbetrieb von 6,64 m Spannweite
fir 5t. Die Kranbahnen aus T-Eisen Nr. 28 sind an jeder
Gebiudewand auf vier JJ[-Saulen gelagert, da sie mehr Raum
zum Offnen der Rolldeckel Dbieten, als gemauerte Pfeiler.

Die Ausfihrung der Behilter ist die schon beschriebene, bis
auf einige kleine hier erstmalig vorgenommene Anderungen, So
ist. statt des Bodenventiles ein Hahn zum Ablassen der Lauge
und des Schlammes vorgesehen (Abb. 15, Taf. 34). Die Ver-
wendung des hohlen Hahnkiikens spart einen besondern Krimmer
fir das anschlielsende Abflulsrohr, und die Kanalsohle liegt
flacher, als bisher. Der Hahn wird iber Flur mit einer Zug-

|




stange bedient und kann auch leicht geschlossen werden, wenn
erst cin Teil der Lauge abgelassen ist. Bei der bisherigen
Ventilaustihrang macht das Schliefsen in diesem Falle Schwierig-

keiten, da kleine Schmutzteilchen sich zwischen Ventil-Sit
und -Kegel festsetzen und den dichten Schluls verhindern

konnen. Die Dunstrohre
unmittelbar an die Bottiche angeschlossen, sondern durch Ver-
mittelung c¢ines oder mehrerer Dunstrohrkriimmer, die vom
rechteckigen Querschnitte in einen runden von 150 mm Durch-
messer iihergehen (Abb. 16, Taf. 34). Iierbei kamn die Ab-

zugsoffnung weit nach oben gelegt, das Abzichen des Schwadens

werden nicht mit runden Flanschen |

besser gestaltet und das Einlaufen der Lauge in die Dunst-

rohre vermieden werden. Hahn und Dunstrohrkrimmer zeigen
auch die Textabb, 3 und 13.

Abb. 13.

Zu den kleinen Kochbottichen sind zwei Einsatzkorbe fir

Kinzelteile, wic Lager, Hihne und Ventile geliefert. Sie werden

an DBugeln getragen, die wegen der LKrsparung an Héhe nach

dem Kinsetzen niedcrgeklappt werden. Beim Ausheben des

Korbes werden die Biigel mit einer Kisenstange aus der Lauge . Menge des Reinigungsgutes rechtfertigt die Anlage nicht.

aufgerichtet, gegen einander gelehnt und mit dem Kranhaken
gefafst (Abb. 3 und 4, Taf. 36).

Fir die Reinigung der Kochbottiche ist noch ein Laugen-
behalter aulserhalb des Abkochraumes vorgesehen (Abb. 17,
Taf. 34), in den die Lauge, wie in Nicderjeutz und Salbke,
gepumpt wird. Der Behalter kann bei 2,5 m Durchmesser und

Hohe dic Lauge des grofsen Kochbottiches ganz aufnehmen,

Da jedoch fir die Abkochanlage keine elektrische Kraft ver- .

. o1 . .
fiighar ist, wurde eine Dampfpumpe vorgesehen, Sie wird

ebenfalls mit einem Vierweghahne zur Umschaltung der Saug- !

und Druck-Leitung ausgeriistet. Die Antriebsmaschine entnimmt
ihren Dampf der Heizleitung durch ein Wechselventil, und
zwar hinter dem Druckminderer mit 2,5 bis 3 at Uberdruck
gegen 10 at in der fernen Kesselanlage wmit Uberhitzung auf
320° C. Die Abkochanlage erreicht der Dampf als Sattdampf
mit etwa 6 at Uberdruck. Die vierfach wirkende Pumpe leistet
115 1/Min, der Dampfzilinder hat 114 mm Durchmesser, der
Pumpenzilinder 95 mm, der gemeinsame Kolbenhub betragt
102 mm.,

Auf dem Deckel des kleinen Sammelers fiir Niederschlag-
wasser kann zur Entleerung eine kleine Handpumpe aufgestellt
werden.
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Die beiden Zufuhrgleise im Abkochgebidude sind
«Hanomag»-Schienenplatten hergestellt (Textabh, 14).

Abb, 14,

aus

Vil, Kochbottiche fiir Betriehswerkstitten und ihuliche Zwecke.

Kleine, namentlich Betriebs - Werkstitten, bieten hiufig
nicht geniigenden Raum fir cine feste Abkochanlage, oder die

Dann ist ein fahrbarer Kochbottich (Textabb. 15) zu empfehlen.
Abb. 15.

Die Heizung wird durch Anschluls an den ortsfesten Kessel
oder an eine Lokomotive bewirkt. Nach Gebrauch wird der
Bottich auf ein totes Gleis gestellt. Im Innern ist er ebenso
eingerichtet, wie dic feststehenden, doch fehlt die Einspritzdiise.
Der Boden ist von beiden Seiten nach der Mitte geneigt, um
die Bauhohe gering zu halten, deshalb ist auch der Schlamm-
sack in flacher Wolbung ausgefihrt. Der Bottich liuft auf
vier Hartgufsradern mit Schmiergefifsen. Der Deckel ist wie-
der mit Rollen auf Rollbahnen gelegt, er wird mit Kurbel,
39*
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Zahnrad und Zahntrieb bewegt. Die Zahne sind besonders
hoch, da der Deckel in Schlulsstellung um die Spalthohe herunter-
sinkt. Die seitlichen Verlangerungen der Rollbahnen ruhen
auf ausschwenkbaren Kragtragern, die beim Verfahren des
Bottiches an die Langswand angeklappt werden. In den Schrig-
strcben liegen im Bedarfsfalle herauszulassende Stutzen, Der
in Textabb. 15 dargestellte Bottich ist fur den Direktionsbezirk
Frfurt geliefert; er hat die Lichtmalse 3,1 >< 1,5 m und dient
zur Aufnahme eines Lokomotiv-Drehgestelles.

Ilat die Werkstatte keine Kesselanlage zur Abgabe des
leizdampfes, so ist nur ein Kochbottich mit Heizung durch
feste oder flussige Heizstoffe zu verwenden; Abb. 5 und 6,
Taf, 36 zeigen einen solchen fir die Werkstatte Stendal der
Kleinbahnverwaltung der Provinz Sachsen. Hierbei ist unter
dem Trigerroste zur Aufnahme des Einsatzgutes ein Flammrohr
mit Innenfeuerung angeordnet, das ganz von der Lauge umspilt
wird. Statt des Klappdeckels konnen bei geniigendem Wand-
abstande auch Rolldeckel angebracht werden. DBei etwas un-
mittiger Lage des Flammrohres ist es moglich, zur bessern
Ausnutzung der Heizgase das zum Schornstein fithrende Rauch-
rohr zuvor noch ein- oder zweimal durch die Lauge zu fithren.

Diese Bottichart eignet sich in zweckmilsigen Abmessungen
besonders auch fiir Kraftwagenwerkstitten,

VIII. Hauptmafse von Abkochanlagen.

Zusammenstellung IT gibt einen Uberblick iber die Haupt-
mafse der Abkochanlagen. Kleinere Zubehorteile, wie Pumpen
und Olschleudern, sind dabei unberﬁcksichtigt geblieben, da
fir diese die Grundfliche immer noch bleibt; sie konnen auch
in dem toten Raume der Deckelablage aufgestcllt werden.

- Bei Vorentwiirfen und Kostenvoranschligen ist mit einer
Grundfliche der Gebiude gleich dem vier- bis fiunffachen aller
Bottiche zu rechnen.

Zusammenstellung I1.

Lichte Gebitude

Grundfiiche- cbaude-
1 P 2:4

Anlage aller Behilter ' grundfliiche
|
| _qm | m.m | gm | B
1 I 2 | 3 | 4 ' 5

Salbke 20,93 987. 74 73,04 1:3,49
Bukarest 35,25 20,0 . 7,0 140,00 1:897
Sebaldsbriick . 47,67 16,5 .12,0 198,00 1:415
Nicderjeutz. 45,97 155 .124| 192,20 1:4,18
Leinhausen . 15,12 13,0 . 5,6 72,90 1:4,81
Paderborn . 42,18 23,76, 9,0 213,84 1:5,07

IX, Vermeidung von Dampfschwaden im Arbeitraume,

Das wirksamste Mittel zur Verhiitung der Belistigung durch
Schwaden ist die Verhiitung oder doch Minderung seiner Bildung;
diese Erwiigung fithrte zur Heizung mit Schlangen statt der mit
eingespritztem Dampfe. Da sich aber namentlich zum Abkochen
von Lokomotivdrehgestellen kriftige Bewegung der Lauge als
notig erwies, hat man auf die Einspritzheizung zuriickgegriffen
und die gemischte Heizung eingefihrt. Die Minderung des
Schwadens auf diesem Wege ist auf S. 243 erortert, ganz zu
vermeiden ist er nicht. Giinstiger wirde in dieser Hinsicht

schnitten ist haufig kein geniigender Abzug zu erzielen.

die Bewegung der Lauge mit Prefsluft oder Riuhrwerk sein;
erstere kithlt aber ohne teuere Vorwarmung die Lauge, letzteres
erfordert besondern Antrieb mit seinen Beschaffungs- und
Betriebs-Kosten. Das Einspritzen von Dampf ist das einfachste
und vorteilhafteste Mittel der Bewegung, das der Lauge zugleich
Wirme zufihrt. Bei dem «Hanomags-Kochbottich in Leinhausen
ist der Schwaden auf ein so geringes Mals gebracht, dals von
einer Belistigung keine Rede sein kann. Der 5,4 >< 2,8im grolse
Behalter dient zum Abkochen von zwei- und dreiachsigen Wagen-
drebgestellen. Kr hat keine Dunstrohre, wird mit Schlange
und Einspritzung geheizt und kocht ein zweiachsiges Wagen-
drehgestell in 45 Minuten sauber. Der Schwaden entweicht
durch den Spalt zwischen Deckel und Bottich so fein verteilt,
dals er sich dicht itber dem Austritte schon verfliichtigt,

Beliastigende Schwadenmengen muls man entweder mit dicht
schliefsenden Deckeln zuriickhalten oder abfiihren. [ Dichten
Schlufs der Deckel hat man durch verschiedene Mittel zu er-
reichen gesucht, so durch Wasserdichtung (Abb. 6, Taf. 35),
Hierbei verdampft aber das Wasser in der Dichtrinne und muls
ersetzt werden, Ferner taucht der Deckelwinkel nach Verzichen
grofser Klappdeckel nicht mehr iberall in das Dichtwaséer‘, auch
wirft ein geringer Uberdruck Dei der geringen Tiefe &er Rinne
Wasser aus dieser heraus; tiefe Rinnen machen aber das Ganze
schwerfallig. Nicht viel besser wirkt die Fullung der Rinne mit
Asbest, die unter der Last des Deckels ihre Nachgiebigkeit
verliert, und dann nicht mehr dicht halt. Durch Festschrauben
des geschlossenen Deckels kann die Auswechselung des Dicht-
stoffes wohl hinausgeschoben aber nicht vermieden: werden.
Dampfdichter Schluls der grofsen Deckel wird stets schwierig
zu erreichen sein, weil die hochstegigenVersteifungen heiniKochen
in ihren unteren am Deckel liegenden Teilen rascher und stirker
cerwarml werden, als in den oberen, die noch Wirme an die
Luft abgeben. FEin gewisses Werfen der Deckel im  Betriebe
ist also unvermeidlich.

Bei dem dritten Mittel, der Ableitung des Schwadens,
ist zu beachten, dals sein Raumgewicht die Abfithrung durch
hohe Rohre aus dem Dache verhindert:; selbst bei grofsen Quer-
So
entsteht im Kochbottiche ein Uberdruck. der die Ubelstiande
der Deckeldichtung wieder hervorruft, sogar den Deckel' liiften
und den Schwaden freigeben kann. Augenfallig zeigt die altere
Abkochanlage fiur Lokomotivteile in Leinhausen, die mit Ein-
spritzdampf in offenen Behaltern arbeitet, das Verhalten des
Schwadens. Aus dem geriumigen Luftaufsatze des Gebaudes tritt
nur sehr wenig Schwaden aus, in der Hauptsache zieht er in
dicken Wolken aus den offenen Toren. Bei der neuern Abkoch-
anlage fir Wagenteile mit Schlangenheizung ist allerdings guter
Abzug des Schwadens durch aufsteigende Dunstrohre erzielt.
Die beiden Kochbottiche haben je ein Abzugrohr| geringer
Hohe mit so guter Schwadenforderung, dals selbst bei um
50 mm offenen Deckeln kein Dunst aus den Behiltern tritt.

Bei den grofsen Kochbottichen in Niederjeutz sind die
Schwadenrohre mit geringer Neigung unmittelbar durch “die
Wand gefilhrt, doch scheint diese Anordnung die erwartete
Wirkung noch nicht voll ergeben zu haben. o

Am besten sichert man sich gegen Schwaden durch Ein-




255

fuhrung der Dunstrohre in einen etwa in der Nahe stehenden
Schornstein. mit gutem Zuge.
ist, wird man fir kinstlichen Zug sorgen miissen, indem man
die Dunstrohre an einen clektrisch
anschlielst oder billiger ein Blasrohr oder cinen Dampfstrahl-
blaser in das Dunstrohr einbaut (Abb. 7 und 8, Taf. 36).
Diese Anordnungen sind auch leicht bei vorhandenen Anlagen
nachtraglich anzubringen.

In allen Fillen tritt beim Offnen der Kochbottiche mehr oder
weniger Schwaden in den Raum, der auch abgefiihrt werden muls.
Dies wird durch geeignete Ausbildung des Daches erreicht.
Die besprochenen Anlagen zeigen verschiedene Ausfithrungen,
die jedoch alle das Bestreben erkennen lassen, den Schwaden
gut zu entfernen. Die Anlagen in Niederjeutz (Abb. 1 bis 9,
Taf. 33) und Bukarest (Abb. 12 bis 17, Taf. 34) haben grolse
Liftaufsitze iber die ganze oder fast die ganze Liange der
Dachfirst, die letztere aulserdem noch hohe Fenster iber diec
Kranbahn hinaus bis dicht unter das Dach. In Salbke (Abb.
7 bis 11, Taf. 34) und Sebaldsbriick (Abb.
sind nur kleine Aufsatze, dafir aber in den Lings- und
Giebel-Wianden besondere Luken vorgesehen. Zweckmilsig er-
scheint die Ausfihrung in Sebaldsbriick, wo bei dem 1:12
gencigten Dache schon bei geringer angestauter Schwadenmenge
der Abfluls aus den langgestreckten Luken stattfinden muls,
Das ist um so wichtiger, als hier keine Dunstrohre vorhanden
sind, also der ganze Schwaden beim Kochen abgefiihrt werden
mufs. Die Anwendung genagt, ob auch im Winter bei ge-
schlossenen Toren und Fenstern, bleibt abzuwarten.

Bei dem hohen Wassergehalte der Luft ist das Schwitzen
der Winde unangenchm bemerkbar. Um das zu verhiten,
darf kein undurchlassiger Putz angebracht werden, besonders
‘sind Anstriche mit Teer oder Olfarbe zu vermeiden. Zum Putzen
ist gewohnlicher Kalk- oder verlingerter Zement-Mortel mit
0,2 1/l Zementzusatz zu empfehlen. Zum Anstreichen withle
man nur Kalkfarbe.

X. Dampfverbrauch,
Zur Berechnung des Dampfverbrauches wird eine Anlage

mit einem grofsen Kochbottiche 5,4 >< 2,8 m und zwei kleinen
Die erforderliche Leitungslinge

je 1,7 > 1,1 m angenommen.
innerhalb des Kochgebiudes
etwa 35 m.

Von 5 Stunden Arbeitzeit nimmt das Erwiirmen des
Wassers und der Behalter 2 Stunden in Anspruch, in 3 Stunden
werden die Bottiche dreimal beschickt.

A) Anheizen.
Der Dampfverbrauch folgt aus der Wirmemenge:
zum Erwiarmen von W1 Wasser und der Bottiche B von
159 auf 1009,
die durch die Rohrleitung verloren geht,
. die durch Strahlung und Beriithrung von den Behiltern
an die Luft abgegeben wird.

betrigt nach Ausfuhrungen

—

[ ]

B) Kochunterhaltung.
Der Dampfverbrauch folgt unter der Voraussetzung, dals
die Lauge nur auf Siedehitze gehalten wird, ohne besonders
in Wallung gebracht zu werden, aus der Warmemenge

Wo kein Schornstein erreichbar

betrichenen Luftschaufler

1 bis 6, Taf. 34) .

1. zum Erwiarmen des Einsatzgutes E von 159 auf 100°,
2. wie unter A. 2),
3. wie unter A. 3).

Der Laugeninhalt betrigt far den grofsen Kochbottich
etwa 18000 kg, fir die bheiden kleinen zusammen
2400 kg, zusammen W = 20400 kg. Die Bottiche
etwa 5500 kg und 1500 kg, B = 7000 kg.

Die fir A 1) erforderliche Wirmemenge ist demnach

a) O=W (t, —t,).ce + B(t. —t,) c.: darin ist

die Anfangswiarme t, = 159,

die Endwarme t, = 1009,

die spezifische Wirme des Wassers ¢, = ~ 1,

die spezifische Wirme des Eisens ¢, = 0,114.

b) ©®=20400.85.1-+7000.85.0,114 =1801830W.L,

Diese Wirmemenge soll Stunden zugefihrt
werden, in einer Stunde sind also erforderlich
fir A. 1) 9= 900915 W.E/St.

Die Wiirmeverluste aus der Rohrfliche A. 2) betragen
nach Angaben von Lanyi*) bei Heizdampf von 3 at
Uberdruck etwa 1700 W.E[St qm, bei der hier anzu-
nehmenden umbhillten Leitung etwa 259, bei 70 mm
Rohrdurchmesser also und einer Gesamtlinge von 35 m
@' = 0,07 .. 35.1700. 0,25 = 3270 W. E./St.

Fir Verluste aus Knicken, Drosselung und dergleichen
werden 2579, zugeschlagen, dann ist der Rohrverlust
@ = 3270 4 820 = 4090 W.E/St.

Fiir Strahlung und Berithrung A, 3) der Bottichlichen
werden vom Boden und der Halfte der Seiten-
Stirn-Winde des grofsen Bottiches etwa nur 209, cin-
gesetzt, da dicsc Ilichen durch das Grundmauerwerk
geschiitzt sind.

Die Oberflachen sind:
fir den grofsen Kochhottich

)

etwa
wiegen

in 2

und

Deckel . co. 15,95 qm
Boden 15,95 . 0,20 = . . 3,19 »
Stirn- und Seiten-Wande 0,5 . 30 15 = 15,075 »
Stirn- und Seiten-Wande 0,5.30.15.0.20= 3,015 »
fir die kleinen Bottiche . . . 18,26 »

zusammen 55,49 qm

Nach Stephan-Boltzmann und den Versuchen von
i Eberle**¥) betragt der stindliche Warmeibergang durch

* Strahlung und Berithrung fir 1° Wiarmeunterschied
: 273 t 4 273\!

| f) K= k+t ¢ t[ b + )—(1_,_ —— ]W.E/qut,
—h

100 100
worin bedeuten
k = 6 = Wertziffer des Uberganges fiir Beriihrung,
¢ - 4 = Festwert,
ty = 100 % = Wirme des Wassers,
t=15%= Wﬁrme der Luft.

g K=6+ ¢

"*) C. Lanyi, Berechnung der Dampfkessel, Feuerungen und
Uberhitzer, Verlag G. D. Baedeker, Essen 1911.

**) Chr. Eberle: Versuche iiber Wiirme- und Spannungs-
Verluste in den Mitteilungen des Vereines deutscher Ingenieure
iber Forschungsarbeiten, Heft 78, J. Springer, Berlin 1909.

(3 73 — 2,88') = 11,9 W.E/qmSt.
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Der Warmeverlust fiar den Wirmeunterschied t,. — t; '
ist also fir 1 qm und 1 Stunde. :
) K (ty —t) =11,9.85 =~ 1010 W.E und der Verlust
fur die gesamten Bottichoberflichen ‘
i) y = 55,49.1010 = 56055 W.I,St.

Die zum Anheizen erforderliche Wirmemenge betragt somit

far A, 1. ¢) 4= 900915 W.E St
» A2 ¢) p= 4090 »
» A.8. 1) y= 56055 »

zusammen 961060 W, E./St.

Zum Erwarmen des Einsatzgutes B. 1. werden gebraucht
k) p=E(t. —t,). ¢, worin das Gewicht I des Kinsatz-
gutes fir den grofsen Bottich 4500 kg, fin die beiden
kleinen 3500 kg, zusammen = 8000 kg betrigt,
1) 1 == 8000.85.0,114 = 77520 W.E/[St.
Diese Warmemenge soll zusammen mit den stiindlichen
Verlusten der Rohrleitung und der Strahlung und Beriihrung

der Oberflichen in einer Stunde zugefilirt werden, Also

fir B. 1. 1) = 77520 W.E;St
» B2, e) p= 4090 »
> B. 3. i) y== 56055 »

zusammen 137 665 W, K. /St.
Die
betriigt also fir

ganze Wirmemenge bei finfstindigem  DBetriche

2 Stunden Aukochen je 961060 = . 1922120 W.E
3 Kochunterhalten je 137665 == 412995
zusammen 2335115 W, E.
Die Grundfliche der Bottiche ist 5,4.2,8 4 2.1,7. 1,1
— 18,86 qm, also entfallen auf 1qm Grundfache
2335115
™) 518,86 ) |
Dampfmenge bei 10 Dbis 12 at Uberdruck von, 37,1
bis 38 kg/qmSt¥). ‘ :
Soll der Dampf aufser dem Kochen noch kraftiges Auf-
wallen der Lauge bewirken, so ist der Verbrauch hoher. Nach
den Versuchen von Halfmaun*) zur KErmittelung des
Dampfverbrauches bei starker Wallung der Lauge wurden for
zwei Behilter von zusammen 23,7 qm Grundfiche in 5 Stunden
5800 kg Dampf gebraucht, also
n) 55).8203(17 = 48,9 kg/qm St. |
Wenn auch die Grundlagen von Rechnung und Versuch
nicht dieselben sind, und die, Gbrigens wohl wenig schwankende,
Ilohe der Behilter unberiicksichtigt geblieben ist. so lilst ein
Vergleich doch erkennen, dals die kriftige Durchspilung der
lLauge wesentlich, hier etwa 30°/,, mehr Dampf crfordert, als
das Kochen. Durch die auf S. 243 empfohlenc Arl.yeit‘sweisc
kaun dieser Mehryerbrauch nicht unerheblich vermimlert werden.

- *) N:_\“cli den neuen Tafeln von Mollier. ,Hiitte® 1911, S, 434,
*%) Auskochanlage der Hauptwerkstitte Saarbriicken von Regie-
rungs- und Baurat Halfmann, Saarbriicken, Glaser’s Annalen

15. X11. 1908, Nr. 736, S. 234

» »

~ 24760 W. E/qmSt, entsprechend einer

Die Erhaltung des Eisenbahngleises unter Verwendung der Asbestonschwelle.

‘Wambsganss, Gelieimer Baurat in Berlin, I

Der jialrliche Bedarf an Holzschwellen
crhaltung kann bei 18 jihriger Dauer zu 50 Millionen geschittzt
werden,  Dieser Bedart hat Rufsland bereits zur Begrenzung
der Ausnutzung seiner Willder, und das holzreiche Argentinien
zur Verwendung von eisernen Schwellen genotigt.

Dic Lohnkosten der Regelung der Gleise veranschlagt
Ast 1895 auf 350 Millionen o/ jihrlich, heute dirften sic eine
halbe Milliarde betragen. Solche DBetrige mahnen zu cin-
gehender Untersuchung der Mittel zur Verbilligung.

Die Hauptarbeit besteht auf freier Strecke in der Regelung
der Hoéhenlage durch Unterstopfen der Schwellen bei mittlerm
Betriebe in der Regel cinmal im Jahre und in der Nach-
regelung vor dem Winter, Beim Unterstopfen zu tief liegender
Schwellen wird zunichst das durch die Betriebslasten festge-
schlagene Schwellenlager mit der Stoptfhacke aufgelockert, dann
diec Dettung wieder festgeschlagen. Da das neu geschatfenc
Schwellenlager selten ebenso fest wird, wie das alte war, muls
man zur Erzielung annahernd gleichmiilsig elastischer Lage der
Schwellen auch die richtig liegenden Schwellenlager auflockern
und mit der Stopfhacke wieder festigen. Diese von Menschen-

fiir die Gleis- | fest auf Trigern liegen,

werden die Schwellen im Gegensatze
zur freien Strecke entweder auf gleiche Ilohe ausgede!chselt,
oder bei den zu niedrig liegenden Schwellen werden zwischen
Schwellenoberkante und  Unterlegplatten Ausgleichplatten von
I'ilz, geprefstem TPappelholze oder Asbest eingeschoben.

Ein Vergleich dieser beiden Arten der krhaltung zeigt,
dals letztere billiger ist, als ersterc; daher entstcht die Frage,
ob die Regelung aunf Briccken nicht auch auf die freic Strecke
ibertragen werden kann.

Die Ausdechselung der Schwellen auf freier Strecke kann
wegen der Kosten nicht in Frage kommen, dagegen ist das
Iinschieben von Platten angingig, wenn gewisse Vorbedingungen
wie bei den Brickengleisen erfallt sind, niimlich die Ver-
ankerung der Schwellen mit dem Gleishette und Befreiung der
Schwelle von den Bewegungen der Schiene beim Befahren des
Gleises. Die Verankerung wird bis zu einem gewissen Grade
durch Vermechrung des Gewichtes der Schwelle, dic Unab-
hingigkeit der Lage von den Bewegungen der Schienen durch
Befestigung der Schicne auf der Schwelle nur in deren Mitte,

" also mittige Belastung der Schwelle erreicht, in V rbindung

hand geleistete Arbeit kann nicht gleichmiilsig ausfallen, weshalb |

die Hohenregelung ziemlich oft wiederholt werden muls, ohne
auf die Dauer eine wesentliche Verbesserung zu erzielen. Je
mehr das Gleis eingebettet und je grober die Bettung ist,
desto hoher stellen sich die einmaligen Kosten fir das Regeln
des Gleises.

Auf eisernen Briicken, wo die Schwellen unmittelbar und

mit der standigen Erhaltung der richtigen Iohenlage -der
Schwelle durch Kinschiebpliittchen bis zu 12 mm Starke im
Ganzen. Bei grofserm Mafse der Hohenregelung durfte auf
das Anheben durch Anstopfen zuriickzugreifen sein.

Die Vergrolserung des Gewichtes der 50 bis 70 kg schweren

. holzernen und eisernen Schwelle ist ohne ganz erhebliche Mehr-
. kosten nicht angangig; deshalb mufs auf einen andern Stoff

H
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fur die Schwelle Bedacht genommen werden. Das Bestreben
nach einem Ersatze fir die leichtere Holzschwelle reicht bis
in die siebenziger Jahre des vorigen Jahrhundertes zuriick,
und zwar waren die Bemiithungen iberwiegend auf die Eisen-
betonschwelle gerichtet, die mit ibrem Gewichte bis 230 kg
den Anforderungen woll geniigte, sich aber bei Versuchen der
deutschen Eisenbahnverwaltungen, in Osterreich-Ungarn und
in grolserm Umfange in Italien beziiglich der Befestigung der
Schiene auf der Schwelle als unzureichend erwies. Weder die
im Schienensitze in den Beton eingelassenen eisernen Unterleg-
platten, noch die Haken zum Festhalten der Platten, noch die
eingelassenen Muttern fir Schrauben, noch die in den Beton
eingesetzten eichenen Diibel haben sich bewihrt. Meist ging
von dem unelastischen Schienenauflager die Zerstorung des
Beton aus. Auch war die Spurregelung, wenn nicht ausge-
schlossen doch sehr erschwert.

Festgestellt sind diese Krgebnisse fir die verschiedenen
Bauarten der EKisenbetonschwellen in dem Berichte des Unter-
ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zur
Prifung der Frage der Zweckmiilsigkeit und des wirtschaft-
lichen Wertes des Kisenbeton von 1913, auf den hier ver-
wiesen wird. Das Bestreben nach Vervollkommnung der Eisen-
betonschwelle richtete sich danach auf die Verbesserung des
Schienenauflagers der Schwellen, Nach den bisherigen Er-
fahrungen ist diese Aufgabe einfach durch eine Eisenbeton-
schwelle gelost, die mit der Gestalt der Holzschwelle nach
ihrem eigenartigen Bestandteile unter dem Schienensitze «Kisen-
asbestonschwelle» genannt wird, Asbeston ist Beton aus Asbest
und Zement, der gleichzeitig mit dem Kiesbeton in die mit
der Eisenbewehrung versehene Schwellenform zwischen eisernen
Blechplatten eingestampft wird, sich auf den Grenzflichen mit
dem Kiesbeton innig verbindet und erhiértet wie Hartholz
bohrfihig, dabei aber doch der Faulnis und sonstigen Ver-
inderungen nicht ausgesetzt ist. Die Schienen konnen auf
der Asbestonschwelle also ebenso befestigt werden, wie auf
holzernen Schwellen.,

Im Anschlusse an die frithere Beschreibung*) sollen hier
nur die Anderungen der urspriinglichen Gestalt der Schwelle
erortert werden, die sich bei Erprobungen als zweckmilsig er-
wiesen haben. Entsprechend den Zugspannungen in der Schwelle
sind die KEiseneinlagen der Aulfsenfliche der Schwelle folgend
angeordnet; die Stirke der Bewehrung richtet sich nach der
Hohe der Belastung,

Anfangs hatte
die Asbeston-
schwelle eine Ab-
flachung zwischen
den Schienensitzen
(Textabb. 1). Die
Zugspannungen in
diesem Teile der Oberfliche der Schwelle suchen die unter der
Oberflache liegenden, nach unten gebogenen Eiseneinlagen zu
strecken. Die Folge davon ist das Eintreten von Rissen in
der Mitte der Schwellen. Ahnlich verhilt es sich mit der
Schwellenform nach Textabb. 2, bei der der Schwellenquerschnitt

*) Organ 1913, S. 229: 1915, S. 217, Scheibe.

Abb. 1.

—

@

Abh. 2.

an den Enden rechteckig, zwischen den Schienensitzen aber
trapezformig gestaltet war. An den Punkten a waren die
Eiseneinlagen entsprechend dem Verlaufe der obern Kante der
Schwelle, gekropft; auch hier konnten Zugrisse entstehen. Die
Schwelle wird nun in ihrer ganzen Lange trapezformig gestaltet,
so dafs unnotige Kropfungen und Biegungen der Linlagen ver-
mieden werden.

Bisher wurden die Schienensitze der Asbestonschwelle in
ctwa 33 em Linge und fast in der vollen Stirke der Schwellen
aus Asbeston hergestellt, so dafs die Unterlegplatten ganz auf
Zur Verringerung der Kosten ist die Schwelle
nur fir alle

Asbeston ruhten.
nun  dahin abgeiindert, dals Asbestoneinsiitze
Schirauben einzeln eingestampft, so etwa 759/, des Aufwandes an
Asbest, gespart und die Druckverhaltnisse der Schwelle verbessert
werden.  Um die Elastizitat des Auflagers zu erhalten, wird
unter der Unterlegplatte cine 1,5 em starke Asbestonplatte ein-
gestampft,

Durch Versuche mit Probekorpern aus Asbeston allein
und im Zusammenhange mit Kiesbeton ist Folgendes festgestellt.

Die Druckfestigkeit betrug nach 28 Tagen bei gestampften
Probekorpern von 30/20/20 em und reinem Asbeston durch-
schnittlich 165, nach 45 Tagen 186,7, nach 28 Tagen hei ge-
stampften Kiesbetonkorpern mit zwei 9 >< 7 em grofsen Asheston-
einsitzen 206,6, nach 28 Tagen bei geriittelten Asbestonkorpern
mit 3 em starker Auflage aus Kiesbeton 155,6 kgfqem.

Bei Anordnung von Asbestonkdrpern wird demmnach eine
Vergrofserung der Druckfestigkeit des Schiencnsitzes um 25°/,
und cine 10 bis 12 fache Drucksicherheit erreicht. Ierner ist
das Stampfen dem Ritteln uberlegen.

Bei der hohen Festigkeit des Asbeston hat sich die Spur
in allen Probegleisen gut gehalten.

Die zur Befestigung der Schiene auf der Schwelle er-
forderliche Anzahl der Schwellenschrauben hingt von der Taft-
fahigkeit der Schrauben im Schwellenstoffe ab. Zum Heraus-
ziehen einer Schwellenschraube aus

einer kiefernen Schwelle sind 2030 kg Zug nitig,

» eichenen » » B5170kg » »
»  Asbhestonschwelle > bB470kg » »

Wenn also bei kiefernen Schwellen drei Schrauben ver-
wendet werden, geniigen Dbei eichenen und Asbestonschwellen
zwei. Mit der Anordnung der beiden Schrauben in der
Achse der Schwelle wird die Bedingung erfillt, dals die
Lage der Schwellen von der Biegung der belasteten Schienen
nicht beeinflulst wird, vorausgesetzt, dafs die Unterlegplatten
den Schienen gewolbte Lager bieten, Zwei Schrauben in der
Mitte auch bei holzernen Schwellen anzuordnen, be-
denklich sein, weil sie in derselben Faser der Schwelle sitzend
das Aufreilsen der Schwelle begiinstigen konnten.

Bei Holzschwellen findet man oft die unteren Kanten mit
der Stopfhacke rund abgearbeitet, was die Lage der Schwelle
verschlechtert. Die Asbestonschwelle ist dieser Verletzung nicht
ausgesetzt, weil die Kauten durch dicht unter der Oberfliche
liegende Liseneinlagen fast vollig geschiitzt werden.

Ist eine Schraube iberdreht, so wird bei Holzschwellen
ein Diibel in das Loch geschlagen und ein neues Loch fur die
Schwellenschraube gebohrt, Eine einwandfreie Verbindung der

wiirde
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Schiene mit der Schwelle wird aber dabei nicht erreicht. Bei
der Asbestonschwelle wird ein mit Zementmilch frisch ge-
trankter, etwa 5 mm starker Asbeststrick in das Loch gehingt,
aufgefasert, und dann die Schwellenschraube wieder eingedreht.
Das dabei neu hergestellte Schraubengewinde wird durch ge-
ringes Zuriickdrehen der Schraube fir einige Tage ausfer
Tatigkeit gesetzt, bis der eingelassene Asbest mit dem Zemente
zusammen erhartet ist. So wird der alte Zustand des Schrauben-
loches wieder hergestellt.

Das Gewicht der Asbestonschwelle von 220 bis 230 kg
erhoht zwar die Kosten des Verlegens um etwa 33°/, gegen
Holzschwellen. Dem steht aber das grolsere Gewicht als Vorteil
bei der Erhaltung des Gleises gegeniiber. Die Arbeiten an
der Erhaltung des Gleises beschrinken sich auflser der Hohen-
regelung auf das Nachziehen der Schwellenschrauben, die sich
beim Wandern der Schienen etwas herausgedreht haben. Durch
die festere Lage des Gleises wird die Betriebsicherheit ver-
mehrt. Der Mangel der Eisenbetonschwelle an Elastizitit wird
durch die festere I.age bei Befestigung der Schienen in Schwellen-
mitte aufgewogen. In langsam befahrenen Gleisen konnen die
Schwellen in Sandbettung verlegt werden, ohne dals vermehrte
Erhaltungsarbeiten dadurch notig werden.

Die diesen Angaben zu Grunde liegenden Versuche sind
die folgenden.

1. Tm April 1912 sind auf dem Bahnhofe Pirna der
siichsischen Staatshahnen 25 Asbestonschwellen verlegt.
Anstinde sind nicht crhoben. Die Spur liegt einwand-
frei, die Haftfestigkeit der Schwellenschrauben ist gut.
Anrissc haben sich nicht gezeigt. Das hohe Gewicht
der Schwellen bewirkt ruhige Lage und geringe Er-
haltung.

2. Im Juli 1913 sind in das Hauptgleis der Linie Dresden-
‘Werdau vor Bahnhof Potschappel 250 Asbestonschwellen
eingelegt. Die Bewahrung ist bis jetzt gut, obgleich
das Gleis zu grolsem Teile auf einem 3 bis 4 m hohen,
frisch geschiitteten Damme liegt und mehrmals gehoben
werden mulste. Kin Teil liegt in einem Bogen von
370 m Halbmesser, sie werden tiglich von neun Schnell-
und 36 Personen-Ziigen befahren. Die Spur liegt ein-
wandfrei, die Lage der Schwellen ist ruhig und fest,
die Stopfarbeit sehr gering. Nach diesem KErgebnisse
kann die Asbestonschwelle auch fir Neubauten als
geeignet erachtet werden.

3. Im Sommer 1913 sind auf der Linie Borsdorf-Coswig

teils in Geraden, teils in Bogen von 350 m Halbmesser
500 Asbestonschwellen fir 8 t Raddruck eingebaut.

Das Gleis wird taglich von 20 Personen- und 10 Giiter-
Ziugen befahren und zeigt keine Mingel.

4. Im August 1913 sind bei der stadtischen Stralsenbahn
in Posen etwa 1300 Asbestonschwellen fiir 3 t Raddruck
verlegt, die sich bis jetzt gut gehalten haben.

5. Im Juni 1913 hat der Magistrat in Gleiwitz 43 Schwellen
fir 8t Raddruck mit demselben Ergebnisse eingelegt.

6. Im August 1913 hat der Magistrat in Dortmund 32
Stralsenbahnschwellen mit demselben Erfolge verlegt.

7. ImJuni 1914 hat die Strafsenbahn in Litbeck 15 Schwelien
mit gutem Erfolge eingebaut.

8. 1914 sind am Nonnendamme in einem Gleise der
Siemens und Halske Aktiengesellschaft und in einem
Anschlulsgleise des Werkes Maffei-Schwar t.zk opff
in Wildau in der Mark je 50 Schwellen fu1 10¢
Raddruck verlegt, die sich ebenfalls bis jetzt! gut ge-
halten haben. ‘

. Im Juli 1913 hat die Kaiserliche Verwaltung von Togo
in Lome 10 Asbestonschwellen als Stofsschwellen in den
Hauptgleisen des Bahnhofs Lome verlegen lassen, die
bei Besichtigung im Februar und Juli 1‘)14‘ vorziig-
lichen Zustand gezeigt haben.

=

Aulser diesen Proben sind noch in verschiedenen THaupt-
in Strafsenbahnen und Kleinbahnen
gegenwiirtig im Ganzen gegen 7200

bahnen des Auslandes,
Ashestonschwellen verlegt,
die Verlegung von etwa 6000 hei verschiedenen Staatshalinen
des Festlandes, in Strafsen- und Neben-Bahnen steht ‘l)evor,
sobald die Kriegslage dies gestattet. |

Vielfach werden die Schwellen in Werkgleisen unter
Pflaster, bei Stralsenbalnen in Kreuzungen mit Landstrafsen
beliebt, um das bei Holzschwellen hiiufige und -teuere Aufnehmen
der Strafsendecke zu ersparen. Namentlich in Rasengleisen
von Strafsenbahnen bilden die Schwellen einen geeigneten Ersatz
fir die faulenden Holzschwellen und die rostenden Eisen-

schwellen.

Bisher sind die Asbestonschwellen durch Unternehmer her-
gestellt. In letzter Zeit planen verschiedene Verwaltungen
unter Ausnutzung giinstiger ortlicher Verhiltnisse die Anferti-
gung selbst, um die Kosten zu verringern. Diese ‘entsprechen
unter den hiesigen Verhiltnissen fiir eine 2,7 m lan‘geESchwel]e
fir St Raddruck etwa denen einer eichenen Schwelle; aber
grolsere Bedeutung als die Kosten der Beschaffung haben die
lange Dauer, die Minderung der Lahne fir Gleiserhaltung durch
Regelung der Hohenlage mit Einschiebplittchen, die Schonung
der Bettung und die feste Lage der Schwellen im Gleisbette
unter mittiger Belastung als Vorziige der Asbestonschwelle.

Berechnung von zweimittigen Korbbogen. }

W. Strippgen, Ingenieur in Weitmar bei Bochum.

Bei der Berechnung von zweimittigen Korbbogen kommen
die folgenden Hauptgrifsen in Frage (Textabb. 1):
die Halbmesser R und r,
die Strecken m und n zwischen dem Schnittpunkte und :
den Bogenanfingen,

die Winkel «, f und p» am Mittelpunkte und - zwischen
den Beriithrenden. _
Von diesen sicben Stiicken zur Losung einer
bestimmten Aufgabe vier gegeben sein; so erhilt man die
y -zwanzig Aufgaben der Ubersicht in Zusammenstellung I.
4
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Zusammenstellung I,

| .

0'-Z'i Gegeben : Gesucht: iO.-Z. Gegeben: Gesucht:
1.1 R.r.m.n a.B.y | L. R.m.n.yp i r.a.g
2. i R.r.m.a n.f.y | 12. |R.m. zwei Winkell r.n
3. R.r.m.g n.a.y || 13. [R.n.zwei Winkel;, r.m
4. R.t.m.y n.a.p || 14. r.m.n.e | R.B.y
H. R.r.n.a m.fB.y | 15. r.m.n.3 'R.a.y
6. R.r.n.pg m.a.y  16. r.m.n.y R.a.p
7. R.r.n.y .m.a.f . | 17. |r.m.zweiWinkel R.n
8. R.r.zweiWinkel: m.n | 18. |r.n.zwei Winkel R.m
9. R.m.n.a T B.y 119 |m.n.zweiWinkel] R.r
10. | R.m.u.g ‘ r.a.y |20, m.n.«.R=2r R.r

Die Liésungen sind im Abh. 1,

folgenden nur fir eine oder
hochstens zwei Unbekannte
mitgeteilt, da der Abschluls
der Rechnung nach deren
Ermittelung  cinfach ist.
Weiter sind meist nur die
Endgleichungen angegeben,
die IEntwickelung ist als
/u sperrig auf das Notigste
beschriinkt,

Allen Aufgaben dienen
nach Textahb. 1 die vier
Grundgleichungen 1) bis 4).

GL1)...(R—r)sinf=m-+}tncosa—rsina
GL.2)...(R—r)cosf=R —nsina—rcosa
GL3)...(R—r)siny=Rsine«—mcosa —n
Gl 4). .. (R—r)cosy:Rcosa-|—msina—-r.
0.-Z. 1). Gegeben sind R.r.m.n.

Man schreibe Gl. 3) und 4):
(R—r)siny4+n=Rsina—mecosa
(R — 1) cos y + r =R cos « 4 msin a.
Vervielfiltigt man jede Seite mit sich selbst und zihlt
dann zusammen, so erhilt man:

sin p :1 cos y = 2rR— 2 j(ém_‘lz-)n) (m —n) , oder mit
GLB).......... r:n=tnge

Gl. 6) sin(y+ @) _2rR— 1‘)2-1'1_((;,:11_:)) (m — 1) cos @ oder
GL 7) sin(y + @) =sihg + (m + 1) (m — n) cos .

2n(R—r)
Ist p nach Gl, b), 6) oder 7) berechnet, so folgt aus Gl. 3):
R —r)siny+n
R
1:R=tnge
R—r)siny—{—nc
R

m
sin € ——cosa=

R

.........

, oder mit

GL9).... sin(a—(p)=(

0.-Z. 2). CGegeben sind: R.
Aus Gl, 4) folgt:

GL10) . . . .

08 (.

r.mund «.

R cos a + msin @ —r
R—r
0.-Z. 3). Gegeben sind: R.r.m und fS.
Man schreibe Gl. 1) und 2):
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cos y =

r.sinag —ncosd =m—(R—r)sin g
recosd -4 nsinag =R -- (R—r) cos f,

vervielfiltige jede Seite mit sich selbst und zihle zusammen,

so erhalt man

/ .
Gl. 11) n= \/ mé4 4 (R—r) <R sin g— —m cos%) sinéi-

Ist n nach GIl. 11) berechnet, so folgt aus GL 1)
m—(R—nsinf

. n
sina — — cos g = ——, oder mit
r r
GL12) .. ...... n:r=tng @
Gl 13) . . sin(a— @)= —(R—ysinp ﬂ

r

Eine zweite Losung ist folgende. Nach GI, 1) und 2) ist:

(R—r)sinff4rsina-—m  R—(R—r)cosf —rcosa
oS « o sin a

b

also
—(R—r)cosf
sin ¢ PO Sl s
‘o 1——(R—1)9m/5’
Setzt man

r

S = - ..,
‘ m— (R—r)sin f8

R—@® —r)cos f

Gl. 14) . .
4 m — (R—-l)sm P

=tng @,

- 80 erhilt ,man:

15.

r.cos @
R —r)sin i’

m und p.

Gl 15) . . .

0.-Z. 4). Gegeben sind:
Aus Gl. 4) folgt:

. sin(a+ @) = ~
R.r,
(R —rjeosyfr

. R .
sin « 4 s e = , oder mit

m
GL16) ... ....... R:m=tnge
Gl. 17) . . sin(a 4 @) = (R—-r)cosy + 1 os .

m
Ist a nach GL 16) und 17) berechnet, so erhdlt man n
nach Gl. 10).

0.-Z. 5), Gegeben sind: R.r.n und a.
Aus Gl 2) erhalt man:
Gl. 18) . R—”rcosa—nsma

. cos3= i

bl

dann m aus GL 1).

0.-Z. 6). Gegeben sind: R.r.n und S,
Aus Gl. 2) folgt:

: R — (R —r)cos
sin a 4 ;ll—cosa=r—~ - ( . ) cos

R—R—r
Gl 19) . . sin (a4 @) = ( — 1) cos
0.-Z. 7). Gegeben sind: R.r.n und p.
Man schreibe Gl. 3) und 4):
Rsine —mcosa = (R —r)siny4n
Rcosa + msina = (R-—r)cosy + 1,

, oder mit Gl. 5)

€os Q.

vervielfiltige jede Seite mit sich selbst und zihle zusammen,
so erhilt man

Gl 20) m= \/n2 + 4R —1 (n cos »}-2/——rsin 22/~>sin }2’ .
Ist m nach Gl, 20) berechnet, so folgt aus Gl. 4)
sin a 4 R (R—r)cosy +r
m

cos a4 = y
Heft. 1915.

oder mit Gl. 16).
m

40
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(R— 1) cosy - cos .

GL 21) . sin (¢ + @)=

Tiir eine zweite Losung bestmlmc man m aus den Gl. 3)

und 4) und setze die Werte gleich

Rsine —n— (R—r)siny (R—r)cosy4+r—Reosu
T cosa B T sine
(R—r)cosy+r R
(R—r)siny4n (R — 1) sin pr 4+’

cos 4 =

oder sin a -

oder mit

(R—r)cosy 4

(R — r) sin p -|— n

. Lcosp

sin (4 4 @)= (i _ 1) siny 40

0.-Z. 8). Gegeben sind R.r uml zwei Winkel,
Aus Gl. 2) folgt:

R—(R—r)cos—reosa

' sine

= tng @

Gl. 23) . .

GL 24) ... .n=

und aus Gl. 4)
(R —1)cosy 4 r—Rcosa
sin « T

.=

0.-Z.9). Gegeben sind: R .nound «a.

Zihlt man Gl. 1) und 3) zusammen, so erhilt man:

.m

(R — 1) (sin 3 + sinp — sin @) = 2 (m — n) sin® —g oder
2 (m — n) sin® @
Rer— oy . o
sin f 4 sinp —sina
Setzt man diesen Wert fir (R--r) in GL 3) ein,
folgt :

p 2 R sin? (; —msina
1.26) . tgl = - T . :
Gl. 26) €5 Rsing —n—-mecosa’ und d?!l!l
) R —n -
GLOT) . . . e M@ momeosa
sin p

(m — n) sin z
GlL2g).... r=R-—— — -

2 sin ﬁ sin 7

2 2
0.-Z. 10). Gegeben sind: R.m.n und fi.
Aus Gl 1) und 2) folgt

_n4-Rsinf--m cos
R 4 nsin f—Reos ff

Rsinf4ncos—m

R —|— n sin f’ —- R cos f

sin @ 4 -

Setzt man:
R sin 4 n cos p—-m
il 29) . ... an — e o od
¢ ) R+ n.sinf— Reosff ng ¢ oder
2R — (m + n) tg ﬁ —(m — n) ctg _E
1 2 2
GL 30) . . — - g,

VY
2( n4 R tng L‘)—)
so erhiilt man:

. __n+4Rsinff—m.cosf )
.sin(e + ¢) = T L nsin f-Roos f cos ¢, oder

2R+ (m+4n)tng —é— (m—n) ctgg
n+4Rtng -g-)

Gl. 31) .

Gl. 32) sin(e 4 ¢)=

cos .

Geht man mit GL 1) und 2) wie bei O.-Z. 3) vor, so
© erhiilt man ferner:
m —n
Gl.33) .. r=R— — NUE S Ul I —
: 2msin ffl—4 R sm-—‘)

‘ Aus Textabb. 1 folgen auch dic beiden Gr undgleu‘]mngon

-Gl 34) . . Rsin 4 rsiny =mcos i+ ncosp,

Gl 35) . . Reos - msin f= (R —r) 4 1cosy - nsin p.
Beseitigt man hieraus r

mcos f4-ncosy—Rsin f__ RA4-nsiny—Rcos p—msin f

sin p 1 —cosy
msin f — R (1 — cos 1)
- = ]
OSFT T+ Risin f— m cos s f3 sin g7 =
so folgt :
B
, 2 (m — R tng {T
| Gl 36) tng - 7 = ——-
: 2 R+ (m - n) tng g (m — n) (t g5
0.-Z. 11). Gegeben sind: R.m.un und p.

Nach Gl. 3) und 4) folgt

Rsiny+n-4 mceosa — Rsina R cos a+msina — R cos y

sin 7 1—cosy |

v _2-'

R —mtng 9 R 4 ntng -

oder: sin a -+- - —— . oSl = ——— —— .,

| m + R tng 7‘) m -+ R tng ').)*
} Setzt man: ;
i , \
| R —mtng ? ‘

2 s
GL 37) .. ——— =tng ¢, so wird i

m -+ R tng l}

R 4 ntng 7

m - Rtng %

R.m und zwei Winkel.

Gl. 38) .

. sin (a+ @) =

. COs @.

} 0.-Z. 12). Gegeben sind:

Aus Gl. 4) erhilt man:

ﬂ +;

! R sin- sm

m. S]ll (l
GL39) ...r=- — N
’ 1
) sin‘-’—}}—
9

..4 -

0.-Z. 13). Gegeben sind: R.n und zwei Winkel,
Aus Gl. 2) erhilt man:

2 sin*-

B

nsin ¢ — 2 R sin? o
Gl 40) . ... 1

7 HE

2 sin 4 - sin ——
2
0.-Z. 14). Gegeben sind: r.m.n und a.
| Man setze den unter 0.-Z. 9) fir (R —r) |erhaltenen

* Wert in Gl. 1) ein, so erhiilt man:

. .. a
n.sin a — 2 r sin? S

B
Gl 41) ... tg = - - .
T ) § m- n.cosa—rsina

. 0.-Z.15)., Gegeben sind: r.m.n und f. ‘
| Aus Gl 1) und 2) folgt: i

1
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n.sina 4 reos a —rcos fi

m-ncosa4rsinff—rsina
o 1-—cosf

sin 3

und hieraus:

r< mtog f—

sing 4 —— S =— ——
n4r tng

r —ntng /3—

Tx:

n - rtng -
Setzt man
r—ntng -If—
GL 42) . .. ... —_ l;,: tng @, so wird
n-rtng -
r -+ mtng f
GL 43) . . sin (a4 @)= — ©cos @
n -4 rtng o
0-Z. 16). Gegeben sind: r.m.n und .

Bestimmt man aus Gl 3) und 4) R, und setzt die Werte
gleich, so erhilt man:
Nk mcos @ —rsin y msinea 4 rcecos y —r
 sina — sm/ - o
und hicraus:

meos y-f-rsiny —n
sina +4 - hrsing —u

Setzt man:

- - N 1

cos Y — cos

m + r sm/— n cos Y

r -|— m siny —r Losy'

0s g = -
-t msin ¥ — rcos ¥

mcos y 4 rsiny—n

GL 44) . . . .. = tng ter auch:
) r -}~ msin y — rcos y e g, of
21 -4 (m—n) ctg :/; — (m - n) tug ;’
Gl 45) . - —tug g,
m - r tng/;; )
so wird:
o e . m - rsiny — n.cosy
Gl 46) . . sin (-} ¢) = - cos ¢, oder:

r 4 msin y — rcos p

oy - (m 4 n) tng ): + (n—n) ctgf;i
Gl 47) sin(u44) = ——— -
(m +r tng },

Behandelt man Gl 3) und 4) wic unter 0.-Z. 7), so
erhilt man ferner:

€os g

Rempp OMAEWO—

2 nsin y — 4 rsin?

Gl 48) . . .
Beseitigt man R aus Gl. 34) und 35) so entsteht:

mecos i+ nceosy —rsiny v+ msin S~ reosy — nsiny

sin f8 1-—cos f8

n sin siny — v (L -—cospy) .
d : —
ofer ws B+ m -|— rsin y — ncos p sinf=1,
oder:
B (n —rtng }'>
Gl. 49) tng o E= . .
2Qr —{— (m -+ 1) tng - + (m — n) ctg L)
0.2.17). Gegeben sind: r.m und zwei Winkel.

Aus Gl 4) erhilt man:

e

n.sina — 2 rsin? S

GL5 ... . R= - —
) 9 ﬁ +)’
2

2 sin =

0.-Z, 18). Gegeben sind: r.un und zwei Winkel

Aus Gl 2) crhalt mwan:

. . atf
. rsin }: sin 4:/
n.sina
Gl 51) .. R= ﬁ- — nj -.ﬂ <
3
2sin? - sin®
9 9

“ &

0.-Z.19) Gegeben sind: m.n und zwei Winkel.
Ziahlt man GL 1) und 3) zusammen und bestimmt danach
(R—r), s0 erhilt man:

«
(m — n)sin - -
2
R-—r= T
2sin £ sin ¥
2 2

Setzt man diesen Wert in Gl 3) ecin, so entsteht :

(m --n)

osin P sin
2

a
sin -

sin p
- =mcosa~+n und

fto

R sin ¢ —

‘)

b

.
(1 —n) cos

R=m.ctga + - —- —-
ga+ sin + {
2 cos — sin -

u

Ferner sctze man (R — 1) in Gl 1), so cntsteht:

Gl 52) |

N’Q l"i\

A 2
(m — n) sin - sin p
- o= =4 rsine =m 4 ncos ¢ und danach

By
25 in 4—
2sin y sin 5
(m — n) cos Ff
L 53 - om -
GL53) .. r=nctga + — .
sin a a .y
2 cos - sin
2 2

Aus dem unter 0.-Z, 10) aus Gl. 31) und 35) gefolgerten
Ausdrucke erhilt man:
R (sin fcos p -+ cos fBsin y — sin ff— sin p)
=n (1l — cos ) — m (1 — cos p) cos ff — m sin fsin p, also

m sin (ﬁ—l— /> — 1 sin

2 sin .
2

’

~a

e

Gl 54) .
- sin -

Ferner folgt nach der unter O.-Z. lh') aus Gl 34) und 35)
bei der Ableitung von Gl. 49) gewonnencn Gleichung
r (sin ) 4 sin f — sin p cos f§ — sin fF cos p)
=mcos S — m - n cos ¥ + nsin fsin ) — u cos fcos y

oder
n sin (/ -+ ﬁ) — m sin
O a J’

o

Pt

Gl. 55) also: r

2 sin £ sin
2

0.-Z. 20). Gegeben sind m.n.a und die Bedingung R == 2.
Gl 1) und 2) lauten dabei:

rsin 4 rsin ¢ = m 4 n cos a.

reos ifrcosa=2r—nsina,

woraus
40%*
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m-}-ncosa 2m -+ (2n—m)cosa—n
e e S = )

sin i+ nsina os f n sin «
dann mit
m - ncos a
Gl. 56) . Cn.sina tng ¢
. 2m (2n—m)cosa ——n
Gl 57) sin(f+ @)= -- '+ 0 'sinzz —— . €08 @,

also

m 4 ncos m - ncosa

= — —_— ==
sina—-sinf sin &

Gl. 58) und R=2r.

rd
2

Bei der Anwendung der Gleichungen ist zu beachten,

ﬂcos
2
|
- dafs sin (a 4 ¢) = sin [180 — (« - ¢)] ist, besonders bei
- Gl 6), 15), 23), 37), 42) und 44). Dann ist a=[180 —
et 9=

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Die Massengiiter und ihre Beforderung in Deutschland und im
Auslande

behandelte Herr Regierungsbaumeister O. Buschbaum in
einem Vortrage*).

Die deutschen Kisenbahnen fordern das wirtschaftliche
Leben durch stindige Verbilligung der Beforderung von Fahr-

gisten und Giitern, trotz Steigens der Lohne, und trotzdem .
es im Giiterbetriebe seit etwa dreilsig Jahren nicht gelingt, .

die Zugstirke und Wagenausnutzung zu bessern. Die im Jahre
1895 deutlich einsetzende, bis auf 20°/, steigende Verringerung
der Zugstirken konnte zwar wieder ausgeglichen werden; Ver-
schiebeleistungen und Bauausgaben nehmen jedoch schneller zu,
als der Verkehr, der also im Wesentlichen durch Vermehrung
der Zige und Bauten bewiltigt werden muls.

Die Bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika
hatten vor zehn bis finfzehn Jahren ihnliche Verhiltnisse.
Seitdem konnte aber durch Vergriofserung der Fahrzeuge und
Anschlulsinhabern beim Baue der
Wagen und Ladeanlagen die Ladung eines Zuges im Durch-
schnitte der 2200 amerikanischen Bahnen auf das Doppelte
der unsrigen gesteigert und eine Vermehrung der Zugzahl
vermieden werden, Trotz der Hohe der Lghne blieben dic
amerikanischen Frachtsiitze daher auf der Halfte der unserigen,

Die Grundlagen des Giiterverkehres sind jedoch in Deutsch-
land in jeder Beziehung fir kriftige Zusammenfassung ginstiger
als in Nordamerika. Uber die Mengen der amerikanischen
Massengiiter herrschen vielfach tbertrichene Vorstellungen,
withrend unserc wirtschaftlichen Krifte unterschitzt werden.
Der Anteil der schweren, gewerblichen Massengiiter am Ver-
kehre ist in Amerika sogar geringer, weil die landwirtschaft-
lichen Gitter bei den niedrigen Frachtsiitzen dort eine leb-
haftere Verkehrsentwickelung aufweisen. Unsere Betriebe als
Versender und Empfinger sind weniger zahlreich, aber erheb-
lich, unsere Bergwerke beispielsweise achtmal stirker als die
dortigen: die Zusammenfassung von Erzeugung und Absatz ist
bei uns fester und derart wmfassend ausgebildet, dals es un-
abhingigen Grols- oder Klein-Handel in Massengiitern kaum
noch gibt.

#) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.

Die Verbilligung unseres Giterbetriebes erfolgt am wirk-
samsten durch Verringerung der Wagen- und Zug-Zahl, be-
sonders beim Ubergange zur Luftbremsung. Die bisher in
Deutschland gebauten Selbstentlader mit Seitenentleerung sind
ungiinstiger, dagegen die im Auslande bevorzugten, in deutschen
Gewerbebetrieben neuerdings gleichfalls mit bestem Erfolge
verwendeten Wagen mit Bodenklappen erheblich vorteilhafter,
i als der 20 t-Wagen. Die Verladeanlagen der Werke sind zu
grolsem Teile fiar dicse Wagen besser geeignet, als fur die
Regelwagen, oder siec konnen mit geringen Kosten entsprechend
umgebaut werden.  Wichtiger, als ihr heutiger Zustand ist
jedoch ihre kiinftige Entwickelung, die deutlich zm| Baue
immer grofserer Lade- und Speicher-Anlagen dringt, wie die
hunderte von Schachtspeichern, darunter solche bis zum Inhalte
von 800 Zugladungen, aus den letzten Jahren in Deutschland
beweisen. Dieser jetzt nur zur Sicherung gegen Streik, Betrieb-
storungen und dergleichen Hemmungen vor sich gehende Ent-
wickelung, die nach dem Kriege in verstirktem Mafse fort-
schreiten wird, sollte auch die KEisenbahnverwaltung folgen,
um sie ihren Zwecken nutzbar zu machen. ‘

Als Einheitswagen fir Massengiter wiirde ein vierthsiger
Bodenentleerer von etwa 45t Tragkraft am vorteilhaftesten
sein, Ein erheblicher Teil unseres Verkehres mit Massen[gﬁtern
i konnte sofort oder bald mit diesem Wagen bewiltigt werden,
und 90"/, unserer Giiter sind Massengiiter, davon 809/, schiitt-
bar. Der weitere Ausbau und die Ausdehnung auf gedeckte
Wagen dirfte Dald von sclbst folgen, Iin solcher Wagen
wirde die Gewinnung neuer Rickfrachten, beispielsweise an
Hochofenschlacke, und Verminderung der Leerliufe ermoglichen.

Unserc Staatsbahuen haben im letzten Jahrzehnt grolse,
gemeinniitzige Aufgaben erfolgreich gelost, wie ihre Kriegs-
leistungen beweisen, vor deren Losung das Ausland noch zuriick-
schreckt. Die Verhiltnisse sind jetzt in Deutschland reif zu
einem Ausbaue des Betricbes, der sich auf Erfahrungen statzen
kann, Mit geringen Mitteln darfte ein erheblich |billigerer
und einfacherer Betrieb zu erreichen sein, eine Moglichkeit,
die von der Leitung unserer Bahnen stets betont wurde; hier-
mit wiirden zugleich so grolse, grade jetzt in die Augen
springende Vorteile fir unsere Wirtschaft verbunden sein, dafs
die Beteiligten gern zur Mitarbeit bereit sein wiirden.

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Oberba u

Stofsplatte der Pennsylvania-Bahn.

(Railway Age Gazette 1915, I, Bd. 58, Heft 8, 19. Februar, S. 335.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 36.

Die Pennsylvania-Bahn verwendet eine iitber vier Schwellen
reichende Stolsplatte fiir 49,6 kg/m schwere Schienen. Die

Platte (Abb. 9 bis 11, Taf. 36) ist 1778 mm lang, 267 mm
breit und 22 mm dick. Sie wird mit den gewdhnlichen Winkel-
laschen verwendet, ist diesen entsprechend und auch fiir beider-
seitige, doppelte Nagelung auf den beiden Schwellen jenseits
der Lasche gelocht. Die Platte gibt einen starken Schienenstols
und hat sich auch als vorzaglicher Schienenanker bewahrt. B—s.

“
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Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Selbsttdtiger Postverkebr von Hupp.

(Railway Age Gazette 1914, 1, Band 57, Heft 22, 27. November,
8. 1016. Mit Abbildungen.)

Die Chikago- und Alton-Bahn lifst von der sHupp

Automatic Mail Exchange Co.» in Chikago deren selbsttatigen °

Postverkehr auf Postwagen und 33 Bahnhofen zwischen Chikago
und St. Louis einrichten, Die das Ausgeben und Einnehmen
der Post bewirkende Vorrichtung wird von einer Schnecke an
der Mitte einer Achse des Postwagens getrieben. Diese Schnecke
greift in das Schneckenrad auf der Triebwelle der Vorrichtung.
Die Triebwelle hat Kreuzgelenk und Auszug, um Schwingungen
und Abweichungen des Wagenkastens zu ermoglichen, und
Vorgelege, um die Daumen 124 mal langsamer zu betitigen,
als die Wagenachse umlduft. Die Vorrichtung wird durch
einen Anschlag aufserhalb der Fahrschiene ungefihr 120 m
vor der Postverkehrstelle eingeriickt, worauf sich die Wagentiir
auf 55 m Fahrt offnet. Der nichste Schritt ist die Offnung
der Empfangsarme an der Seite des Wagens am vordern Ende
in der Art eines Tores auf weiteren 55 m der Fahrt. Zu-
gleich wird die Ubergaberutsche selbsttitig aus der Tir be-
wegt. Wenn sie den Empfangstrog des Bahnhofes erreicht,
steht ihr Boden in einem Winkel von 45° und die Postsicke
gleiten durch ihr eigenes Gewicht aus dem Wagen. Dann
bringt die Vorrichtung die Rutsche in den Wagen zurick,
schlielst die Empfangsarme und die Tir. Wenn der Zug die
dritten 55 m zuriickgelegt hat, sind die Empfangsarme in ihre
Grundstellung zurickgekelrt. Der Wagen muls jedoch noch
weiter fahren, bevor das Daumenrad seinen Umlauf vollendet
und selbsttiitig verschlossen wird. Die Empfangsarme beginnen
mit ihrer Ausbreitung ungefihr 9 m, bevor die Ubergaberutsche
aus dem Wagen geht, diese kelrt aber zuriick, bevor dic Im-
pfangsarme angelegt werden. Die Vorrichtung vollendet aul
330 m ecinen vollen Umlauf, der Wagen durchfihrt 238 m von
dem Zeitpunkte, wo dic Tiar anfingt, sich zu offnen,
ganz geschlossen ist,

bis sie

Die zu fassenden Siicke werden zwischen Ausleger ge-
spannt, die die Sicke oben und unten halten, Wenn der Sack
vom Krane gemommen wird, drehen sich die Ausleger mit der
Fahrt des Zuges selbsttitig, und streben so, die Abnutzung
der Sicke zu vermeiden. Auf jedem Bahnhofe konnen zwolf
Sicke gefalst werden. Bei dieser Vorrichtung brauchen die
Postbeamten nicht nahe an die Tir des fahrenden Zuges zu
gehen. Sie werden in dem Augenblicke, wo die Vorrichtung
durch den Anschlag in Gang gesetst wird, mit Gong gewarnt,
und brauchen nur die Sicke in die Ubergaberutsche zu legen.
Wo kein Postverkehr beabsichtigt wird, kann die Vorrichtung
mit einem Hebel ausgeriickt werden. Das Triebwerk kann
mit diesem THebel auch umgesteuert, und so der Wagen in
beiden Fahrrichtungen benutzt werden.

Die Ubergaberutsche legt die Postbeutel in einen 45 m
langen Trog langs dem Gleise, wobei sie nur ungefihr 30 ¢cm
fallen. Die Postsicke gleiten diesen Trog entlang, bis ihre
lebendige Kraft aufgezehrt ist, wobei ihr Inhalt nicht he-
schidigt wird. Die Vorrichtung wirkt noch bei 96 km/St
Geschwindigkeit. B—s.

Leitschienen-Klammer,
(Engineering News 1914, 11, Bd. 72, Heft 24, 10. Dezember, S. 1161.
Mit Abbildungen.)

Textabb. 1 und 2 zeigen eine von der »Reading Special-
ties Co.« in Reading, Pennsylvanien, hergestellte, von verschie-
denen amerikani-
schen Bahnen be-
nutzte Klammerzur
Wabrung der rich-
tigen Lage der
Herzstiick - Leit-
schienen zur Fahr-
schiene. Sie besteht
aus einem starken
Biigel aus Stahl-
guls mit Blocken
und Keilen
schen Biigel und
Schienen und Fuall-
blocken zwischen
den beiden Schie-
nen: letztere sind
keilformig und
haben sagenfor-
mige Berithrungs-
Hichen, um auf die
gewiinschte Weite der Spurkranzrille cingestellt werden zu konnen.

Beim Anbringen der Klammer werden zuerst die beiden
Fullblocke zwischen die Schienen gesetzt, dann die Leitschiene
genagelt, weiter der Biigel und der Aulsenblock A angebracht,
dann der Keil BB eingesetzt. Dieser wird angetrieben, bis dic
Klammer fest ist, und durch einen Splintbolzen gegen Lockerung
gesichert; der Block A wird durch den kugelformigen An-
satz B am Bigel in seiner Lage gehalten, auch fest auf dem
Schienenfulse nicdergehalten.  Die Fillblocke werden durch
einen den Boden des DBiigels greifenden Ansatz gegen
Lockerung geschiitat.

Der Biigel hat T-Querschnitt.
der Fahrschiene ist erbreitert, um den Biigel rechtwinkelig zur
Schiene zu halten. Das Aulsencende der Klammer wiirde sich
beim Befahren senkrecht bewegen, so dals sich der Berihrungs-
punkt verschieben wiirde. Diese Verschiebung wiirde allmilig
zunchmen, und wenn der Berihrungspunkt nach C oben am
Biigel rickte, wirde bei D ibermiilsige Spannung eintreten.
Dies wird durch den kugelformigen Ansatz E des Biigels in

Abb, 1.
Fiillblocke

ZWi-

~

Vinas

B

SO

Abb. 2,

in

Das Endlager aufserhalb

Verbindung mit einem obern Spiclraume verhiitet, durch den
der Berithrungspunkt stindig an diesem Ansatze gehalten wird.
Die Beriihrung am entgegengesetzten Ende des Biigels liegt
bei F: der Biigel legt sich nicht gegen die Rippe, durch die
der Splintbolzen gesteckt wird.

Der verwendete Stahlguls wird heils behandelt und hat
ungefihr 5000 kg/qem Zugfestigkeit. Dic vollstandige Klammer
fur 39,7 his 49,6 kg/m schwere Schienen wiegt 23 his 25 kg.
Iir Hauptgleise werden zwei Klammern fir jede Leitschiene
empfohlen, B—s.



264

Maschinen und Wagen.

Elektrische 2 I - D 2-Gleichstromlokomotive,
(Engincering News, Januar 1915. Nr. 1, 8. 22, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 12 aul 'I'afel 36.

Die Chicago, Milwaukece und St. Paul-Bahn hat auf einigen
ihrer Gebirgstrecken elektrischen Betrieb eingerichtet, den sie
bei befriedigenden IFrgebnissen auf die ganze 1360 km lange
Hauptstrecke zum Stillen Mcere ausdehnen will. Der Betrieb-
strom wird als Drehstrom von 100000V Dhezogen
Gleichstrom von 3 000 V. umgeformt.

und in

Die Falrdrahtleitung

ist mit einer Tragkette an Ilolzmasten mit cisernen Auslegern

befestigt.
die Streckenleitungen.

Vier doppelt verbundene Unterwerke speisen jetzt

Die 2D 4 D 2-Lokomotiven sind mit Ausnahme der .
Zalmradibersetzung von den Triebmaschinen zur Triebachse

fir Fahrgast- und Giiter-Dicnst gleich gebaut, alle Bauteile
sind vertauschbar. Das Untergestell hesteht nach Abb. 12,
Taf, 36 aus vier gelenkig gekuppelten FEinzelrahmen mit je
zwei Triebachsen. Dic Endrahmen sind linger, und werden
aufserdem von den lauf-Drehgestellen getragen. Je zwel
Rahmen statzen cinen gerdumigen Kastenaufbau, der an der
Stirn den Fiuhrerstand, dahinter Riume fiir die elektrische
Steuer- und Schalt-Anlage, die Luftpumpen und den mit Ol
gefeuerten Dampfkessel fir die Zugheizung enthilt. Da der
Fahrdraht 7 620 mm iber SO liegt, sind die Stromabnehmer
auf cin besonderes, 1,5 m hohes Geriist iiber dem Dache gesetzt.

Jede Triebachse wird mit Zahnradvorgelege von einer
Wechselpol-Triebmaschine mit 375 PS Dauerleistung bei 1 500 V
angetrieben. Die Maschinen sind paarweise in Reihe geschaltet,
leisten also zusammen dauernd 3 000 PS, fiir eine Stunde sogar
3440 PS bei kriftiger kinstlicher Kithlung. Die Lokomotiven
fiir Palirgastdienst sollen Ziige von 720t mit 96 km/St befordern,
dic far Giter 2250 t mit 25,5 kin auf 1°/, Neigungen, mit einer
Schiebelokomotive den ungeteilten Zug sogar auf den langen
Neigungen von 29/, im Felsengebirge schleppen.

Neuartig ist bei so schweren Lokomotiven das Bremsen
mit Riickgewinnung auf langen Talfahrten. Am Brechpunkte
der Bergstrecke setzt sich dic Schiebelokomotive vor die Zug-
lokomotive; der Zug driickt bei der Tallahrt mit eng auf-
geschlossenen Fahrzeugen auf die Lokomotiven, deren Trieb-
maschinen nun als Stromerzeuger laufen und nur vom vordern
Fithrer gesteuert werden. Die Luftbremsen treten nur in Not-
fallen und zum Anhalten des Zuges in Titigkeit. Die Kosten
fiar Erhaltung der Bremsen und Rader werden dadurch erheblich
herabgesetzt. A Z.

ZB.AL.T.[. S-Lokomotive der englischen Midiandhahn,
(Ingegneria ferroviaria 1915, April. Nr. 8, Seite 92. Mit Lichtbild.)

Die fiir 1600 mm Spur gebaute Lokomotive ist fir die
«Northern Counties»-Bahnen bestimmt. Der Tender rubt auaf
drei Achsen.

Die Hauptverhaltnisse sind :

Zilinderdurchmesser d 483 mm
Kolbenhub h 609 »
Kesseliiberdruck p 11,9 at
Heizfliche der Feuerbiichse 10,3 qm
» » Heizrohre 174,56 »

Heizfliche des Uberhitzers . . 25,6 qm
» im Ganzen II 210,4 »
Rostfliche R 1.67 qm
Triebraddurchmesser D . . 1829 mm
Durchmesser der Laufrader . 914 »
> » Tenderrader . . 1110 »
Triecbachslast G, Co 283t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 43,2 »
» des Tenders 26,5 »
Wasservorrat 10,98 cbm
IKohlenvorrat . 6,1 ¢
Fester Achsstand . . 2489 mm
Ganzer » e e . 6477 » 1 i
» » mit Tender . 12471 » | |
Linge mit Tender 15131 » | ‘
Zugkraft 7 = 0,75 p mcm)q’ — . 6934 kg
Verhiltnis H: R = 126
» H:G, = 7,43 qm/t
» nN:G6 = 4,87 »
» Z:1 = 32,96 ik qm
» 7:G, = 245 kgt
» 700G = 160,5 »

—Lk,

202 1. T.] -Tender-Lokomotive der Manila- Fisenbahn.
(Ingegneria fervoviaria 1915. April. Nr. 8, Scite 92. Mit Lichtbild.)

Die von der Nordbritischen Iokomotiv- Gesellschaft in
Glasgow gelieferte Lokomotive ist mit einem f]l)erhitze‘r nach
Robinson ausgeriistet; die Heizrohre sind aus Bronze, dic
Feuerbiichse und die Uberhitzerrohre aus Kupfer. Zur Dampf-
verteilung  dienen Kolbenschieber, die durch Walschaert-
Stcuerungen bewegt werden. Die Lokomotive ist mit einer
Kinrichtung zur Verminderung des Zuges verschen, ferner mit
Iland- und Luftsauge-Bremse. Dampfstrahlpunpen nach Gresham
und Craven, Wakefield-Oler Azetilen-Kopflaterne.
Sic befihrt Strecken mit 40 9/, stirkster Steigung und Gleis-
bogen von 92 m Ilalbmesser in Weichen und von 191 m auf
freier Strecke. ‘

Die Hauptverhilltnisse sind :

und

Zilinderdurchmesser d 432 mm
Kolbenhub h 609 »
Kesseliiberdruck p 11,2 at
Heizflache der Ieuerbiichse 10,97 qm
» »  Heizrohre 78,50 »
» des Uberhitzers . 23,90 »
» im Gauzen H 113,37 »
Rostflache R . . 1,7 lI »
Triebraddurchmesser D . . 1219 mm
Durchmesser der Laufriader 789 »

Triebachslast G,

Betriebsgewicht der Lol\omotne G
Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand .

32,652 ¢t
64,514 »
8,895 cbm
. 3,628 t
. 3734 mlln
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Ganzer Achsstand . . . . . . . . 10020 mm
lem)2 j
Zugkraft Z = 0,75 .p % = . 7832 kg
Verhaltnis H: R = 66,3
» H:G, = 3,47 qmit
» :G = 1,76 »
» 7210 = 69,1 kg/qm
» 7 G = 239,9 kgt
» 7:G = 121,8 »
—k.

Die Triehmaschinen der pleulalst'll-hesslst-heu Staatshahnen,
(Bericht tiber die Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1913.)

Zum Antriecbe von Einrichtungen im Werkstitten- und
Betriebs-Dienste werden neben den Dampfmaschinen in aus-

gedehntem Malse Triebmaschinen benutzt,

]

gegen 1912

Vorhanden waren Ende
1913 mehr  weniger

1. Elektrische Tueblnasd]men . 28 629 0227 —_
mit Strom aus eigenen kaeu 11123 1014 —

» R . fremden R 17 506 4213 —

2. Gas-Triebmaschinen . . . . 238 11 —
mit Gas aus eigenen Welken . 94 — 9

s » - fIremden | R 144 20 —

3. Petroleum-Triebmaschinen . ‘ 55 | — 4
4. Diesel-Triehmaschinen b 3 -
5. Spiritus-Triebmaschinen. . . . ‘- 56 ' 3 —
6. Benzin-Triecbmaschinen . . . . ‘ 145 — 29
7. Benzol-Triebmaschinen 115 | 32 —
8. Kohlenwasserstoff- 'l‘rlelnnasclmmn 239 | 31 -
9. Heifiluft-Triebmaschinen ” 4 ‘ 1 —

Zusmmncn ” 29515 | mehr 5275

Von diesen Ende 1913 vorhandenen Triehinaschinen trieben
1293 Wellenleitungen, 1856 Pumpen, 6220 Werkzeugmaschinen,
2528 Krane, 928 Aufziige, 510 Drehscheiben, 458 Schiebe-
bihnen, 12179 Stellwerke, 324 Iebebiocke, 407 elektrische
Maschinen, 1555 Bliser und Sauger, 272 IFahrkartendruck-
maschinen, 55 Druckerpressen, 93 Spille, 20 Dreh- und Klapp-
Briicken, 32 elektrische Lokomotiven, 78 Forderanlagen, 141
Entstaubungs- und andere Reinigungs-Anlagen; zu sonstigen

Zwecken dienten 546, zur Aushilfe 20, —k.

Elektrische Schlepplokomotiven zur Beférderung der Schifle
durch die Schleusen des Panama-Kanales.

(Electric Railway Journal 1915, 1, Bd. 45, Heft 5, 30. Januar, S. 235;
Engineering Record 1915, I, Bd. 71, Heft 5, 30. Januar, S, 127 und 134;
Rivista tecnica 1915, Mai, Band VII, Nr. 5, Seite 221.

Alle Quellen mit Abbildungen.)

Zu sicherer Beforderung der Schiffe durch die Schleusen
des Panama-Kanales dient ein E. Schildhauer, Mitgliede
des Kanal-Ausschusses, geschiitztes Verfahren mit elektrischen
Schlepplokomotiven,

Ein vom atlantischen nach dem stillen Meere fahrendes
Schiff fahrt in der Limon-Bai in den Kanal ein, erreicht nach
ungefihr 11 km die dreistufige Schleusentreppe bei Gatun,
durch die es 26 m nach dem Gatun-See gehoben wird, fihrt
dann durch den Kanal in diesem See und erreicht nach 38,5 km
Bas Obispo, wo es in den 14,5 km langen Culebra-Einschnitt

einfihrt.  Dalinter wird es bei Pedro Miguel durch eine
Schleuse 9 m gesenkt, und fihrt dann durch den Miratores-
See 2,5 km bis Miraflores, wo es durch zwei Schleusen 17 m
auf Meereshohe gesenkt wird, worauf es durch einen 13,5 km
langen Kanal in das stille Meer ausfahrt,

Alle Schleusen sind Doppelschleusen fiir den getrennten
Verkehr heider Richtungen. TLings jeder Einzelschleuse liegen
Schleppgleise, daneben die Riickfahrgleise, auf der Zwischen-
mauer nur ein Rickfahrgleis fir beide Schleppgleise. Die
Zwischenmauer der Gatun-Schleusen ist ungefilir 1930 m lang.
Zum Durchschleusen cines Schiffes werden regelmiifsig vier
Lokomotiven verwendet, dic sich zu je zweien einander gegeniiber
vor und hinter dem Schifte befinden; die Zahl der Lokomotiven
wird noch erhoht, wenn der Tonnengehalt des Schiffes dies
erfordert. Von den vorderen Lokomotiven fithren Kabel nach
dem Buge, von den hinteren nach dem Hecke des Schiffes.
Die Liangen der Kabel werden von einer besondern Winden-
trommel auf jeder Lokomotive eingestellt, um das Schift in
der Mitte des Weges zu halten. Dic vorderen Lokomotiven
ziehen das Schiff, die hinteren folgen ihm, halten alle Kabel
straff, fihren das Schiff und halten es nitigen Falles an,

Die Schleppgleise haben auf ihre ganze Linge eine Zahn-
stange besonderer Bauart, die die Lokomotive zur Beforderung
grolser Schiffe und Krsteigung der steilen Rampen zwischen
den Schleusen benutzt; wenn sie leer zwischen den Rampen
fihrt, werden die Forder-Triebmaschinen von dem Zahnstangen-
getriebe losgekuppelt, und treiben die Iokomotive durch die
Achsen und Rider. Auch das Rickfahrgleis hat kurze Zahn-
stangen fir die Hoheniibergiinge mit 4409/, steilster Neigung.
Die Zalmstange liegt vertieft, jede Zalnlicke hat ein in den
Boden eingegossenes Fntwitsserungsloch. Kine weitere Ligenheit
der Zahnstange sind die vorstehenden Rinder, an deren Unter-
seite an der Lokomotive angebrachte Ankerriider laufen, um das
Umstiirzen der Lokomotive zu verhiiten, wenn unvorhergesehene
Verhiiltnisse iibermiifsigen seitlichen Zug an der Schleppleine
verursachen sollten.  Diese “Ankerrider dienen auch sur Auf-
nahme der quer gerichteten Seitenkraft des Zuges der Schlepp-
leine, die Ilanschen in Notfillen, da das 39,1¢
betragende Gewicht der Lokomotive deren Standsicherheit bei
regelrechtem Zuge von 11300 kg an der Schleppleine gewiihr-
leistet.

wirken nur

Die Lokomotiven werden mit Dreiwellenstrom von 25
hwi in der Se-

Abb. 1. Stromschiene mit Greifer, Schwingungen i B
Mafistab 1:10. kunde und 220 V ge-
trichen, der ihnen durch
T | P =y T-formige Stromschienen
[\\\\ ) \\\T in einem unterirdischen
E‘g\\\ 6 — ) t\§ Kanale (Textabb. 1) ne-
: j = h[E: % ben der von der Schlt'euse
3: B\ icion: 1V 717 § § entfernten Fahrschiene
§ ‘_ﬂ*”_i \ zugefithrt ' wird. . Die
R SN e @\\\ Stromschienen bilden
o R zwei Leiter des Drei-

wellenstromes, den dritten bilden die Fahrschienen. Kin Greifer
hesonderer Bauart gleitet zwischen den beiden T-Schienen und
fihrt den Strom nach der Lokomotive, mit der er biegsam
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verbunden ist. Die arbeitenden Teile der B <+ B - Lokomotive
werden von zwei seitlichen, stehenden, durch Querbalken ver-
bundenen TFachwerk-Langsrahmen getragen. Die Achshalter
liegen in den Pfosten zwischen dem mittlern und den End-Teilen
des Rahmens und ruhen mit Federn auf den Achsbichsen,
Die Lokomotive hat 3,66 m Achsstand und 9,75 m ganze Linge.
Jede Achse wird von einer eingekapselten Gleitring-Dreiwellen-
Triebmaschine von 75 PS getrieben, die mit Getriebe und
Klauen unabhingig vom Lokomotivrahmen, mit dem sie nur
durch die Federn verbunden ist, auf die Rider gesetzt ist.
Beide Forder-Triebmaschinen konnen von beiden Fithrerhiiusern
den Enden der Lokomotive gesteuert oder
gemeinsam betiitigt werden. Die Schleppgeschwindigkeit betriigt
3,2 km/St, die Rickfahrgeschwindigkeit 8 km/St. Mit jeder
Triebmaschine ist eine Bremse verbunden, die ein
Solenoid im Stromkreise des Steuerschalters der Tricbmaschinen
betitigt wird, so dals das Solenoid nach Einschaltung des
Stromes zur Frregung der Wickelungen der 'I'ricbmaschinen
seinen Kern hebt und dadurch die Bremsen lost. Die erste
Stufe des Steuerschalters hebt die Bremsen, ohne Strom in die
Triebmaschinen zu senden. Wenn der Triehmaschinenstrom
absichtlich oder zufillig ausgeschaltet wird, fillt der Kern
sofort durch Schwerkraft, und sein Gewicht S0
starken Druck auf die Bremshebel aus, dals Triehmaschine
und Lokomotive innerhalb zweier Drehungen der Rider anhalten.

Die Kabeltrommel liegt in Lingenmitte der Lokomotive
itber dem Obergurte des Seitenrahmens, so dals das Kabel
innerhalb eines grofsen Winkels auf beiden Seiten der Maschine
nach der Fahrlinie gefthrt werden kann, Kine Triebmaschine
mit Kegelrad-Antrieb treibt die Trommel mit hoher Geschwindig-

an und cinzeln

durch

iibt einen

keit beim Aufwickeln des Kabels, wenn es abgeworfen ist, und
Dleibt dauernd eingeriickt. Eine anderc Triebmaschine mit
Schnecken-Antrieb zieht das Kabel cin, wenn es belastet ist.
Gemiifs der Ubersetzung treibt sie die Trommel mit geringerer
Geschwindigkeit.

Einer der wichtigsten Teile der Lokomotive ist die aus
zwei Ringen von besonderer Metallmischung bestehende Reibungs-
kuppelung zwischen Seiltrommel und Radstern. Zwischen diésen
Ringen ist eine stithlerne Scheibe an der Seiltrommel befestigt.
Die Spannung der Schleppleine wird durch den Druck zwischen
diesen drei Scheiben cingestellt und durch Anziehen der Schrauben-
federn auf dem Klemmringe errveicht. Um die Gleitspannung
der Schleppleine verhilltnisgleich mit dem Drucke zwischen
den Reibungscheiben zu machen, wurde durch Versuch eine
mnetallene Reibfliiche mit einer vollig unveriinderlichen Réibung-
zahl von 0,1 hergestellt. :,

Abb. 2. Beschleunigungszeit von Schiften.
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Textabb. 2 zeigt die durch Versuche und Berechnungen
ermittelte, der Belastung entsprechende Beschleunigungszeit von
Schiffen in den Schleusenkammern. S.

Wiederholungsignal fiir Lokomativen von Allorio.
(L. Velani. Rivista teenica delle Ferrovie italiane 1914, Bd. VI,
Nr. 1, Juli, 8. 14.)

Der zahntérmige, mit einer Stange um einen festen Punkt
drehbare Gleis-Anschlag kann bis unter Schienenoberkante ge-
senkt, oder um 13 c¢m iher Schienenoberkante bis zur Grenz-
linie des lichten Raumes gehoben werden. kr wird durch mit
dem Signale verbundene Gestinge betitigt., Die Lokomotive
oder der Tender trigt einen zur Vermeidung von Schwingungen

dessen 9 cm itber Schienenoberkante befindliches Ende sich
beim Bestreichen des Gleis- Anschlages hebt und dabei ein

Sign

ale. ‘
Ventil offnet, das die Prefsluft der Bremsleitung mit einem als
Signal dienenden Pfiffe entweichen lilst.

Zur Verhinderung des Offnens oder zum Schliefsen des
Ventiles dient ein Druckknopf hinter einer von der Mannschaft
zu dffnenden Tiir. Selbsttatiges Fallen der Tir zeigt unregel-
milsiges Uberfahren des Signales an.

Durch einen versetzbaren, an einer der Fahrschienen zu

~ befestigenden Anschlag kann ein Zug bei Unfallen an jeder
an einer Radnabe befestigten, umn eine Achse drehbaren Schuh,

belichigen Stelle der Bahn von Uberwachungsbeamten ' an-
gehalten, und konnen etwaige Signale fiir besondere Ermafsigung
der Geschwindigkeit unterstiitzt werden. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Priifvorrichtung fiir Druckbremsleitungen,
D. R. P. 276852, Knorr-Bremse A.-G. in Lichtenberg.

Die Neuerung gestattet dem l.okomotivfithrer, festzustellen,
ob die Druckbremsleitung bis zum letzten Wagen in Ordnung
ist und alle Kuppelungshihne bis auf den Schlulshahn geoffnet
sind, Das Steuerventil auf der Lokomotive oder einem andern
Fahrzeuge itberwacht eine Verbindung mit einer Schallvor-
richtung; der Steuerschieber des Ventiles gibt die in den
Schieberrost miindende Leitung zur Schallvorrichtung durch die
Verschiebung des Steuerkolbens bei Einleitung der Bremsung
frei: so kann Prefsluft aus der Schieberkammer die Schall-
vorrichtung ertonen lassen. Bei einer Bremsprobe iffnet der
Wagenwirter den Schlufshahn, wodurch die Steuerventile in
die Bremsstellung gelangen. Ist nun alles in Ordnung, so wird

das betreffende Zeichen erfolgen, wenn der Fiihrer einen Ver-
bindungshahn zur Schallvorrichtung oftnet.

Lokomotive mit kiinstlichem Zuge.
D..R. P. 280001, Helon Brooks Mac Farland in Chikago.

Gegenstand der Erfindung ist eine Vorrichtung zur Er-
zeugung und Regelung von kiinstlichem Zuge bei Lokomotiven,
in Verbindung mit einer besondern Ableitung des Dampfes
der Zilinder unmittelbar ins Freie statt in die Rauchkammer,
wodurch der Gegendruck vermindert wird. Der Zug wird nun,
statt durch ein Blasrohr, dadurch erzeugt, dafs in die Rauch-
kammer eine die Rauchgase fithrende, luftdichte Scheidewand
mit einem Gebliise und einer Vorrichtung zum Regeln des Zuges
hinter den Enden der Heizrohre eingesetzt ist. Das Geblise

~ kithlt durch besondere Strahlwirkung die Rauchkammer ab.

l"iirrdi(- Sehriftleitung v:r:mtwortlich: Geheimer Regierungsrat, I’fofessor a. D Dr=Jug. G. Barkhausen in Hannover.
LW, Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G.m. b, H. in Wieshaden,




