fiir die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Al

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

| Die schriftleitung bitlt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers

Neue Folge. LIV. Band. I versehenen Aufeitze nicht for verantwortlich, ‘21. Heft. 1917. 1. November.
Il Alle Rechte vorbehalten. ‘!

Die Dampfheizung fir Reiseziige unter Beriicksichtigung deér neuartigen
Heizeinrichtungen der osterreichischen Staatsbahnen.
Ing. R. Engels in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 9 auf Tafel 41. _
Plangemiils von der Untersuchung des Verhaltens des | an, so dals die selbsttitice Minderung beim Anheizen aus-
Dampfes in den Leitungen. der Verluste an Spannung, des | geschaltet werden kann, und die Einstellung bis zur Erreichung
Niederschlages, des Linfrierens und sonsticer Erscheinungen | des gewiinschten Druckes mit der Iland erfolgt,

ausgehend, wnrden bei den osterreichischen Staatshalinen anf Auf die Selbsttatigkeit der Druckeinstellung ganz zu ver-
dem Gebiete der Zugheizung umfangreiche Versuche vor-  zichten, ist nicht vorteilhaft, da wihrend der Fahrt die Iithrer
genommen, entlastet und die bei Einstellen mit der Hand auftretenden
Alle Vorrichtungen, die sich bei diesen Versuchen bewihrt  Schwankungen des Druckes vermieden werden sollen.
haben und in grifserm Umfange zur Einfihrung gelangten, Der den [Heizdruck anzeigende Druckmesser soll so an-
sollen im Rahmen des allgemeinen Aufbaues der Grundlagen  gebracht sein, dals zwischen ihm und der durchgehenden Haupt-
fiir eine neunzeitliche Zugheizung beschrieben werden, leitung Keine Drosselung eintritt.
Die Zugheizung kann in drei Hauptteile zerlegt werden, Da der Druckabfall vom Minderventile his zum ersten
niimlich in die Einrichtung der Lokomotive, die Hauptdampt- Wagen wegen der Kleinheit der gebriinchlichen Querschnitte
leitung des Zuges und die Innenheizung der Wagen, der Leitung erfahrunggemils sehr grols ist, nimlich 0,75 Dhis

1,5 at, so soll die Leitung an Lokomotive und Tender und
die Kuppelung dazwischen maglichst weit und ungedrosselt sein.

Der Dampt soll hinter dem IHeizventile beim Anheizen  Bei der Kuppelung besteht aus Grinden der Beweglichkeit und
moglichst bald auf die fir den Betrieb vorgesehene Spannung ge-  Dichtheit hierin eine Grenze, also werden fir eine besonders

I. Die Einrichtung der Lokomotive,

hracht werden. Durch das dann erfolgende rasche Durchlhieizen  grolse Anzahl zu heizender Wagen zwei Kuppelungen zwischen
der Zuge wird die Gefahr des Einfrierens der Hanpt- und Neben-  Lokomotive und Tender zu verwenden sein. Die dadurch be-
Leitungen wesentlich herabgesetzt, die Gleichmillsiglkeit der r-  dingte Abkithlung verschwindet gegen den erzielten Irfolg,

wirmung  gefordert und
die Vorheizzeit vermin-

dert.
Fast alle den Dampf- ; 7 )5&
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druck selbsttiitig regeln- m !
den Ventile haben den I - o

Nachteil, dafs sich die
Spannung in der Haupt-
leitung nur langsam dem - 4 - -
gewimschten Hochst- R
drucke unihert, da die

Abb. 1. Anordnung der Damptheizung bei neueren Lokomotiven und Tendern.
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Der Iisher angewendete Heizdruck von 8 bis 4 at erweist
sich Dbereits in vielen Fillen als unzulinglich, so. dals die
Moglichkeit seiner Erhéhung vorgesehen sein muls. Dadarch
werden besonders an die Kuppelungen zwischen Lokomotive
und Tender so holie Anforderungen gestellt, dals Kautschuk
nicht melr geniigt, vielmehr metallische Kuppelungen zn em-
pfehlen sind.

Die Einrichtungen der neueren Lokomotiven und Tender
der osterreichischen Staatsbalinen entsprechen diesen Grund-
sitzen; ihre Anordnung zeigt Textabb. 1.

Yom Minderungsventile R fahrt eine Rohrleitung mnach
vorne und zwei Leitungen nach hinten, Die Kuppelung zwisclen
Lokomotive und Tender erfolgt durch Metallgelenkschliuche.
Hinten am Tender sitzen zwei Doppelkopfe D und D, (Ab-
sperrschieber).  Vor diesen sind die beiden Leitungen dureh
cinen Rehrstutzen verbunden.

Der Dampf tritt bei a ein und gelangt durch das Absperi-
ventil Q in den Raum b und durch den Haln z und das
Kugelventil y in den Raum unter die Biegehaunt; er hebt
die Spindel b, die die Ventilkorper ¢ und g trigt.

Die Schraubenfeder J, die durch die mit einem Griffe ver-
schene Mutter K gespannt wird, wirkt mit den Knaggen T
und den beiden im Winkel zu einander gestellten Hebeln m
auf die Biegehaut von oben dem von unten wirkenden Dampf-
dracke entgegen.

Fallt der IMorderdruck, so wird die Biegehaut durch den
Druck der Feder J niedergedriickt und das Doppelventil e, g
aeoffuet, bis Gleichgewicht zwischen dem Drucke des Dampfes
vou unten und dem der Feder von oben wieder hergestellt ist.

Steigt der TForderdruck, so hebt sich die Biegehaut und
drosselt den Dampf so, dals das Gleichgewicht zwischen den
beiden auf sie wirkenden Krifte bald wieder hergestellt wird.

I a) Das Minderventil (Textalb, ¥)
IFriedmann in Wien sitzt auf der Feuerbiichse.
den drei Anschlassen sind zwel mit je

von A. Von

einer nach hinten und |

Abb. 2.

Minderventil,
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Zum

Umschalten von shinten« nach »vorn« und umgekehrt ist ciu

einer mit einer nach vorn fahrenden Leitung verbunden,

Dreiweghalhin W eingebaut,

Durch Drehen der Mutter K erfolgt das Linstellen auf
den gewinschten Forderdrick.

Durch den Hahn z kann der Dampfzutritt unter die Biege-
hant abgesperrt und hier-
durch die selbsttitige Min-
derung aulser Wirkung ge-
Das Ventil
arbeitet dann als gewdhn-

setzt  werden.

liches
Dies erfolgt beimm Anheizen
des Zuges, wenn ungehin-
derter Dampfdurchgang er-
forderlich ist.

Der Druckmesser

Durchgangsventil.

des

beispielweise aaf 3,5 at ein-
gestellten selbsttitigen Min-

derventiles zeigt unmittel-
Lar dem Offnen des
Ventiles Q um 1,5 bis 2 at
Dieser
wird erst langsam nach Auffiallen der Heizein-
richtung mit Dampf anvdhernd erreicht. Um
den Dampf jedoch sofort mit voller zulissiger

nach

weniger, als den gewiinschten Druck.

Spannung dureh die Leitungen jagen zu kinnen,
wird der Druck nach Abstellen der Biegehaut
durch das Ventil Q von Hand geregelt und auf
dem Hochstdrueke gehalten, gleichgilltig, ob das
Minderventil auf diesen oder einen geringern
Druck eingestellt ist.

die
zu  stellen,

Der Hahn z ist erst dann wieder in
Stellung »Biegehaut eingeschaltet«
wenn die Umstellung keinen wesentlichen Ab-
fall gegen den gewiinschten Heizdruck hervorruft.

Bei selbsttitiger Mindernng gelangt der

. Dampf uber das Kugelventil y unter die Biege-
haut, das bei kleinen Druckunterschieden einen
grolsen Ausgleichguerschnitt offen lilst, was seine

Emptindlichkeit erhéht, sich dagegen bei grolsen Druckunter-
‘ schieden und bel Bruch der DBiegehaut schlielst, wobei nur
[ cine kleing Dolrung frei bleibt.
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Bricht ciner der Teile T,
m, K oder die Biegehaut, so ist
die Spindel p nieder zu schrauben,
Die Regelung des Dampfdruckes
erfolgt sodann von Hand mit dem
Kesselventile Q.

I. b) Die metallische Kuppelung
zwischen Lokomotive und Tender.

Die Kuppelung wird durch
Kugel- und Flach- Gelenke, die
mit  Hartgummi  gedichtet  sind,
beweglich hergestellt.

Die Kuppelung der Klasse I
(Textabb. 3) ist fiir Lokomotiven
bestimmt, deren Tender nur scl-
ten, im DBetricbe gar nicht, ab-
gekuppelt werden.  Die Kuppel-
ung der Klasse AT (Textabb. 4)
ist in der Mitte
oft vom Tender zu lisende Loko-
motiven bestimmt.

Die Zapfenhalter diirfen im

teilbar und fir

Betriebe nie angezogen oder nach-
gelassen werden.  Das  Abdichten
lenke geschieht nur durch Aunschwellen der

der Ge-
Kautschukdichtungen ; stiirkeres Anziehen der
Zapfenhalter stort die Beweglichkeit der Kap-
pelung und befordert die Abnutzung. Ist ein
Gelenk undicht geworden, so ist der Gelenk-
dichtring zu erneuern, der vor dem Einbringen
in warmes Wasser zu legen ist. Talls die
Gelenke steif geworden sind, ist griindliche
Reinigung notig. Die Zapfen sollen mit Petro-
leum geschmiert werden, O1 darf hierzu nicht
verwendet werden. Jede Lokomotive muls
mit Vorrat an Gummiringen ausgestattet sein.

I. ¢) Die Tenderausriistung.
Der Tender hat zwel Leitungen,
denen jede hinten einen Doppelkopf D und D,
trigt (Textabb. 1).
Der als I'lachschieber ausgebildete Doppelkopf (Textabh. 5)
soll den Anschluls eines Metallsehlauches und
Schlauchkuppelung ermoglichen. Die Kuppelung ist offen, gegen

vou

der Vereins-

die der Handgrift des Schiebers weist: in der Mittelstellung sind |

beide geschlossen. Das Gehiuse und der Schieberspiegel sind

ans Gulsstahl, der Schieberlappen ist aus Rotmetall hergestellt.

Diese Anordnung hat sich durch finl Jahre bewihrt.

IL. Naupidampfleitung des Luges.

Die Gestaltung der Leitang hat ant den Druckabfall grolsen
Einflafs, ist also fur die Liange der zu heizenden Zige von
wesentlicher Bedeutung.

1T a) Die Rohrleitung.
Tir diese dirften unter den heutigen]Verhiltnissen 51 mm

Weite am zweckmilsigsten sein. Die Vergrofserung des Quer-

Abb. 3.

Kuppelung der Klasse T

Abb. 4. Kuppelung der Klasse AF.

Abb. 5.

Doppelkopf.
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schnittes gegen die bisher gebriuchlichen Malse erfillt nur
dann den angestrebten Zweck, wenn auch die Querschnitte in
den Kuppelungen, Anschliisssen und Absperrvorrichtungen ver-
grofsert werden.

II. b) Die Kuppelungen.

Fiir die Kuppelungen zielien die technischen Vereinbarungen
durch die Festlegung des Durchgangsquerschnittes des Kegel-
anschlusses mit d = 28 mm e¢ine Grenze, die die Entwicke-
lung in der bezeichneten Richtung hemmt. Die Drosselung
in der Kuppelung beeintrichtigt die durch die Erweiterung der
Rohrleitung bezweckte Verbesserung und wirkt besonders bhei
grofsem Dampfverbrauche und grolser Dampfgeschwindigkeit,
also langen Ziigen, ungiinstig. Der kleinste freie Querschnitt
in den Kuppelungen soll nicht kleiner sein, als ein Kreis mit
40 mm Durchmesser.

Bei Beibehaltung der
schliisse ist,

bestehenden Schliuche und An-
talls nicht doppelt gekuppelt wird, eine wesent-
liche Frweiterung der Rohrleitung hauptsiichlich nur ein Schutz
gegen Einfrieren, da ein weiter Querschnitt bei gleichem Ge-
falle schwerer durch Iis verlegt wird, als ein enger.

Eine doppelte Kuppelung kann nur dann erfolgen, wenn
dic Hauptleitung an den beiden Wagenenden gegabelt ist.
Die gegabelte Heizleitung hat hei einfacher Kuppelung den
Zweck, das Kreuzen der Heizkuppelung mit der Kuppelung der
Bremse zu vermeiden.

Wegen der ans der Erweiterung des Querschnittes folgenden
Unhandlichkeit der Heizschliuche ist die Iinfihrung  zwei-
teiliger, an den Wagen fester Kuppelungen empfehlenswert,
diese sind auch aus wirtschaftlichen und betriebstechnischen
Grinden den einteiligen vorzuziehen, Vor allgemciner Lin-
fuhrung von zweiteiligen Heizschlinchen soll jedoch die Bau-
art des Kuppelungstiickes zur Erzielung der Freiziigigkeit der
Fahrzeuge durch die Verwaltungen einheitlich festgelegt werden ;
dieser Gegenstand wird in einem Unterausschusse des Vereines
deutscher Fisenbahnverwaltungen behandelt,

Die mit den in Textabb. 6 und 7 dargestellten Kuppe-
lungen vorgenommenen Versuche haben bisher die besten Er-
folge gehabt.

Textabb. 6 zeigt einen Kautschukschlauch mit gesicherter
Klauenkuppelung, der wegen der geringen Beweglichkeit des
weiten Schlauches in einem Kugelgelenke aufgehiingt ist. Der
engste Dampfdurchgang erfolgt ungebrochen durch einen Kreis
von 40 mm Durchmesser. Die Nachteile aller Kautschuk-
schliuche, der geringen Haltbarkeit, des Losreilsens von
des Verlegens des Querschnittes durch ab-
geschilte, noch haftende Lappen und der teuern Erhaltung
sind bei dieser Bauart auch nicht zu vermeiden, doch ist hei
verhaltnismiilsig geringem Heizdrucke und einfacher Kuppelung
die Moglichkeit gegeben, sehr lange Ziige zu heizen.

Textabh. 7 zeigt ecinen Eisengelenkschlauch nach der Bau-
art . von Westinghonse, wie zwischen Lokomotive und Tender
(Textabb. 4). Der geringste Querschnitt dieser Kuppelung
entspricht aunch einem Kreise mit 40 mm Durchmesser. Die
Dichtung der Gelenke erfolgt Hartgummiringe, die
unter Dampt aufquellen. Wenn auf rechtzeitige Auswechselung
der Dichtringe geachtet wird, entspricht diese Kuppelung durch

Kautschukteilen,

durch
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AIJIJ. 7.

Abb. 6.

Kautschukschlauch mit gesicherter Klauenkuppelung.

Fisengelenkschlauch nach der Bavarl von Westlinghouse,

Gelenkigkeit, Dauerhaftigkeit und billige Lirhaltung den ge-
stellten Anforderungen gut.

Der Anschluls der Kuppelung mit Kegel an das Heizknice
(Textabb. 6) bildet eine Ubergangsform. Werden die Halb-
schlineche fest mit der Hauptleitung verbunden, so miissen fiir
den Anschluls des einteiligen Vereinschlauches Vorkehrungen
getroffen werden, die den Bestimmungen der technischen Vercin-
barungen entsprechen,

Sollte von der Verwendung von Kautschuk bei der ein-
teiligen Kuppelung aus wirtschaftlichen oder technischen Grimmden
abgegangen und die Verwendung zweiteiliger Heizkuppelungen
in Aussicht genommen werden; so kann unter Zusammenfassung
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der beiden Kuppelglieder zweier Metallhalbschliuche zu einem
und unter Verwendung des Iegelanschlusses eine einteilige
Metallkuppelung geschaffen werden, die unter Auswechselung
des Mittelteiles gegen zwei Kuppelstiicke in zwei Halbschlanche
verwandelt werden konnte.

Wegen des hohen Druckes ist in allen Fillen zu emp-
fehlen, auflser Lokomotive und Tender auch Tender und Gepick-
wagen mit metallenen Ialbschliuchen zu Lkuppeln.

Uber die Behinderung des Dampfes in Gelenksehliuchen
und dber den Einfluls des Querschnittes wuarden zahlreiche
Abb. 1 bis 3, Taf. 41 zeigen selbst-
titig aufgezeichnete Irgebnisse der Versuche.

Versuche vorgenommen,
Fin Zug aus
Lokomative, Tender und dreizeln zweiachsigen Wagen wurde
mit  der gebriuchlichen dann  mit  der
Kuppelung von Kleimenhagen, dann mit der von Westing-
house ausgestattet. Die Leitung war durchweg 51 mm weit.

Der Vereinsschlauch mit ungebrochenem Dampfdurchgange
hat im Kegelanschlusse seine kleinste Weite mit d = 28 mm,
die Kuppelung von Kleimenhagen ist ein zweiteiliger
Kautschukschlauch ithnlich Textabb. 6, bei der von Westing-
house (Textabb. 7) wird der Strom in den Gelenken fiinfmal
gebrochen.

Vereinskuppelung,

Die beiden zweiteiligen Kuppelungen waren mit
der Hauptleitung verschraubt, so dals die Drosselungen in den
Kegelanschliissen wegfielen. Die kleinste Weite betrug 38 bis
40 mm.

Aus Abb. 1 und 2, Taf. 41 ist zu entnehmen, wie stark
der Durchgangsquerschnitt auf die Abspannung einwirkt. Von
5 at auf der Lokomotive bis zum ersten Wagen war der Abfall
bei der Vereinskuppelung ungleich grofser, als bei der von
Kleimenhagen. Auch der Durchgang des Dampfes durch
die Hauptleitung bis zum Schlulshahne, also die Gesehwindigkeit
des Vorheizens, wird durch den weiten Querschnitt ungemein
Bei der Kuppelung von Westinghouse tritt bei
gleicher Weite, wie bei Kleimenhagen, wegen der Ablenk-
der

gefirdert.
ung und stirlern Baustoffes  stirkerer
Abfall auf. Der Einfluls der raschern Abspannung des Dampfes
auf die Linge der zu heizenden Ziige kann jedoch bei der
Festigkeit dieser Kuppelung,

Abkithlung des

falls die ibrigen Einrichtungen
das zulassen, durch Irhohung des Heizdruckes mehr als aus-
geglichen werden. Auch nimmt der Abfall mit Erhéhung des
Druckes ab.

Abb, 4 Dbis 6, Taf. 41 zeigen die Abspannung vom ersten
bis zum dreizehnten Wagen in der Hauptleitung
mit Ifuppelungen von Kleimenhagen bei ver-
schiedenen Heizdriicken der Lokomotive. Der

wird in der Zeiteinheit bei holier Spannung ein kitrzerer Dampf-
zilinder in der Hauptleitung nach hinten geschoben, am die
Abginge zu crsetzen, als bei niedriger, was geringerer Ge-
schwindigkeit entspricht.

II. ¢) Die Entwisserung.

Dic Entwiisserung der leizanlage, also auch der Haupt-
leitung, wird
und auf den Schlulshalbn beschriinkt.

meist auf Vorkehrongen in den Kuppelungen

Nun wird aber von fast allen Verwaltungen auch die Not-
wendigheit der Anbringung von selbsttiitigen Abscheidern des
Niederschlages in der Hauptleitung anerkannt.

Die Anbringung guten Wasser-Abscheidern  bildet
eine wichtige Ergiinzung aller Heizungen. Durch nachtriiglichen
Finbau in vorhandene Wagen, der weder auf Schwierighkeiten
stolst noch bedentende Kosten verursacht, konnen viele Mingel
gehoben werden.

Die grofste Gefalr fur die zum

von

des Nieder-
eingebauten Topfe bildet das

Sammeln
schlages in die Hauptleitung
I'rieren des Niederschlages, wobei die Topfe gesprengt werden
konnen. Sichere Abscheidung und guter Wirmeschutz sind da-
gegen die besten Abwehrmittel.

Nach zahlreichen Versuchen wurden bei den dsterreichischen
Staatsbalmen viele Abscheider mit Ventildosen von der Metall-
warenfabrik-Aktiengesellschaft, vormals F. Maller in Wien
eingefithrt.  Mit grofser Einfachheit der Anordnung verbinden
diese Dosen Billigkeit und leichten Ersatz (Textabb. 8),

Das im Topfe 1 gesammelte Wasser muls auf dem Wege
zum Ventile durch das walzenformige Sieb 2 treten, um Un-
reinigkeiten vom Ventile fernzuhalten, die von Zeit zu Zeit
durch Offnen des Halnes 3 ausgelassen werden. An dem
Sammeltopfe sitzt ein Gehiuse 4 mit der in der Heiztechnik
bekannten und YVentildose 5 von solcher Gestalt,
dals der Ventilkegel aus dem Dosenmantel geprelst ist, also

Die Dose ist witrmeempfindlich

bewithrten

mit der Dose ein Stiick bildet.
und lifst daher das Dampfwasser, das kilter ist als der Dampf,
austreten, withrend sie sich bei Berithrung mit Dampf so aus-
dehnt, dafs der Austritt geschlossen wird.

Die Achse der Dose ist wagerecht angeordnet. Hierdurch
ist die Gefahr des Finfrierens des Ventiles erfahrunggemils be-
deutend vermindert. Ierner kommt auch das ausfliefsende warme
Wasser nur mit einem geringen Teile der Oberfliche der Dose in

Abh, 8.

Abseheider mit Ventildose.

Abfall blieb anuihernd gleich. DBei der Kuppel-
ung von Westinghouse (Abb. 7 Dbis 9,
Taf. 41) ist eher ein Abnehmen des Abfalles mit
zunehmendem Eine
der Ursachen dieser Erscheinung liegt in der
Verminderung der Dampfgeschwindigkeit in der
Hauptleitung bei Erhohung
Die in der Heizeinrichtung aufgespeicherte Dampt-
menge witchst im Verhiiltnisse des Druckes, wih-

Heizdrucke zu erkennen.

des Heizdruckes. €

rend die Verluste durch Wiarmeibergang weit
hinter diesem Verhiltnisse zuriickbleiben. Somit




Jerithrung, was ein limgeres Offenhalten des Ventiles und da-
durch eine ansgiebigere Entwiisserung der Hauptleitung bedingt.
Die Stellung des Dosengehiiuses ist gleichgerichtet mit der
Achse des Wagens, so dals der durch die Fahrt erzeugte Luft-
zug fiir beide Fahrrichtungen gleichmilsig auf die Dose wirkt.

Sollte durch unrichtige Wirkung oder gelegentlich des
Einlegens einer neuen Dose cine Kinstellung nitig sein, so ist
diese bei 3 at Uberdruck in der Hauptleitung folgendermalsen
durchzufithren: Man lidlst ans dem Ventile so lange- Dampf
austreten, bis die Dose ausgiebig erwiirmt ist. Sodamm wird
das Dosenventil der Stellschraube 6 geschlossen,
Dampfaustritt aufhort und nur Dampfwasser ausflielst.

ist die Gegenmutter der Stellschraube 6 anzuziehen.

bis der
Darauf

mit

Sollte wihrend des Betricbes eine Dose unbrauchbar werden,
dals Iirsatz vorhanden ist, ist
das an der Stellschraube 6 sitzende Ventil zu schliclsen.

ohne ist, so sie herauszunechmen,
und
Am Ventilkirper ist eine Nut angebracht, damit das im Topfe
bis zur Einbringung einer nenen Dose gesaimmelte Wasser aus-
fliefsen kann, und Sprengung des Topfes durch Eisbildung
vermieden wird.

Ist die Beseitigung der unbrauchbar gewordenen Dose

wegen Zeitmangels undurchfithrbar, so ist sie mit der Stell-
schraube 6 so weit gegen den Ventilsitz zu pressen, dals nur
Lin

aeringer Dampfaustritt erfolgt. vollkommenes Schlielsen

des Ventiles ist wegen der Gefahr des Finfrierens zu vermeiden.

II d) Vorrichtungen zum Absperren,

Die Absperrvorrichtungen far die Hauptleitung an heiden
Fnden des Wagens sind allgemein eingefithrt. Sie schiitzen die
Bediensteten beim lintkuppeln vor Verbrithungsn, fordern die
Raschhieit des Verschichens geheizter Wagenziige und halten
die Wagen nach Trennung der Kuppelungen lingere Zeit warm.
Die Absperrvorrichtungen sind meist als Hihne, Rund- oder
IFlach-Schieber ausgebildet.
bestehend, wegen ihres lohen Wertes entwendet; besteht das

Hiahne werden, wenn aus Rotguls

Gehiuse aus Eisen, so wird der Hahn durch die verschiedenen

Wiirmedehnungen schwergiingig. Auch tritt bei Hilnen hinfig

durch Vereisen Sprengen des Gehituses ein. Bei Rundschiebern
fallen woll einige dieser Mingel weg, doch sind diese auflser-
ordentlich sehwer dicht zu halten.
Bei den osterreichischen Staatsbahnen haben sieh Flach- |
schieber (Textabb. 5) gut bewithrt. Diese verlangen jedoch
eine Entwiisserung in der Hauptleitung, da der aber den Grund

des Durchganges vorspringende Schieberspiegel das vollkommene
Austlielsen des Wassers aus der Hauptleitung verhindert.
II. e) Schlufshahn.

Der Schlufshahn am ¥nde der Hauptleitung soll cntliiften |
und den Niederschlag ins Freie leiten, seine Wirkung wird |
darch selbsttitiges Abscheiden des Wassers im Zuge wesentlich
gesichert und erhoht.

II. f) Wirmeschutz.

Dem Wiirmeschutz ist grilste Aufmerksamlkeit zuzuwenden.
Die Linge der ..»'\ul'st)ll]@iﬂtllgun eines vierachsigen Wagens mit
Hochdruckdamptheizung, bei der jeder Heizkorper doppelt an
die der Hauptleitung Absperrvorrichtung
geschlossen ist, betrigt anndhernd 64 m, also ist der Einfluls

an sitzende an-

der Alkithlung auf den Dampfverbrauch und den Abfall der
Spannung sehr erheblich.

II. Die Innenheizung der Wagen,

Abgesehen von Versuchen mit iberhitztem Dampfe und
elektrischer Heizung, die kein befriedigendes Ergebnis hatten,
wurden die Heizungen von Hillisch, Korting, Gould,
der dsterreichischen Waggonheizgesellschatt, Westinghouse,
Heinz-Westinghouse und die Umlaufheizung von Fried-
mann in Wien erprobt.  Aulserdem wurden die Krgebnisse
der Versuche anderer Verwaltungen eingehend bearbeitet, die
in einzelnen Iillen auch wegen des Uberganges ilver ‘Wagen
auf die dsterreichischen Staatshahnen durch eigene Erfahrungen
ergiinzt werden konnten; hierher gehdren die Lancrenon-,
Pintsch-, Kiferle-, Canadian P.- Laycock-Ieizung
und einige andere. .

Auch die Verbesserung der bestehienden Hochdruekheizung
wurde durch Versuche angestrebt, dic hauptsichlich die Vor-
richtungen zuin Absperren der Heizkorper und auch die Kolben-
schicher von Tlardy betrafen.

Die Dampfheizungen werden wesentlich in Hoch-, Nieder-
druck- und Drucklos-Heizungen eingeteilt.

ITIT a) Hochdruckheizungen.

Bei allen Hochdruckheizangen wirkt in den Heizkorpern
der Druck der Ilauptleitung, deshalb macht der Abfall der
Spannung in  der Hauptleitung die von der Dampfspannung
abhingende Wiarme der Heizkorper nach hinten stetig geringer.
Auch wird die sichere Wirkung der Absperrung der Heiz-
kérper mit einfachen Mitteln vorn im Zuge, wo sic wichtiger
ist als hinten, durch den hohen Druck erschwert.

Sind die Heizkorper einfach oder nach Textabb, 9 doppelt

Abb. 9.

mit der Hauptleitung verbunden, so muls der Dampf Dbeim
Anheizen die in den Heizkorpern befindliche Lauft zusammen-
pressen, so dals der Eintritt des Dampfes, also ausgiebige -
wirmung nur bei einem bestimmten Heizdrucke erfolgen kann.
Aulserdem flielst der Niederschlag in den Heizkirpern withrend des
Betriebes wber die Schieber zuriick in die Hauptleitung, wo-
durch aufser deren Belastung die Gefahr der Schidigung der
Schieber und des Sprengens der Anschlufsleitungen durch Eis
gegeben ist.

Sind zwecks Entliiftung der Heizkorper beim Anheizen ab-



stellbare Auslisse an den Heizkérpern vorgesehen, wie bei den
schweizerischien Bundesbahnen, so miissen diese aulser beim An-
heizen, auch nach jeder Ausscheidung von Wagengruppen oder
nach jedem Lokomotivwechsel neu betitigt werden, da sich die
ganze Heizung wegen des entstehenden Unterdruckes schuell
mit Luft fallt. Unveriinderliche
lisse, wie die Dbei der Heizung der schwedischen Staatsbahnen

und unabschlielsbare Aus-

Textabb. 10), miissen zur Vermeidung zu grolser Verschwend-
7 tw] f=]

Abb. 10.
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Abh. 11.

Schliefsen die Heizkorper, wie vielfach dtisgefihrt wurde,
an eine Niederschlagleitung mit Abscheidern an (Textabb. 12),

Abb. 12

- FF |

Hauptleitung

so werden die gefibmleten Aulsenleitungen lang, auch ist die
Durch
die Baunart der Yorrichtungen zum Absperren oder Anbringung
von im DBetriebe unzuverlissigen Rickschlagventilen muls dann
das

Erwirmung  der Heizkorper ziemlich ungleichmilsig.

Rickwirtsheizen auns der Niederschlagleitung verhindert
werden.

Die Verwendung von kalter oder vorgewiirmter Prefsluft,
mit dem Dampfe in

die die Hauptleitung eingeprelst wird,

wie bei Lancrenon, soll die Entwisserung fordern und die

Abh. 13.

Absperrvarrichtng Havpllening

ung an Dampf sehr klein sein, wodurch sie zum Verfrieren ‘ Heizung lingerer Wagenziige ermdglichen,

und Verschmntzen neigen. Ilat die Heizung, wie bei Lancrenon
(Textabb. 11), den ganzen Wagen durchmessende Heizsehlangen
mit Wassersammlern und selbsttitiger Entwiisserung an den
Enden, so erfolgt wohl auch die Entliftung selbsttitig, doch
ist die Regelung den Reisenden entzogen, diese kann far alle
Abteile nur von einer Stelle aus nach Belieben der damit be-
lasteten Bediensteten erfolgen.

Die am tiefsten Iinde der Ieizanlage eines Wagens an-
gebrachten  Abscheider sind
Beim  Anlassen, wobei das kalte Wasser in den im Freien
liegenden Topt tritt, und beim Abstellen, wenn das dureh die
ungiinstigen Gefillverhilltnisse

dem FEinfrieren schr ausgesetzt.

zuriick  und  warm  gehaltene
Wasser in den schon kalten Topf tropft, kann Vereisung ein-
treten. Kin beim Abstellen gebildeter Kispfropfen verhindert
beim Anlassen die Entliftung und den Wasseraustritt und fiihrt
spiter znm Einfrieren und Sprengen der Topfe und Schlangen.
Die Gefahr des infrierens
leitende Verbindung der Sammeltépfe mit der Hauptleitung
beim Anheizen etwas herabgesetzt werden, doch ist diese nicht
immer moglich.

kann wohl durch eine wirme-

Auch mit Hand zu betitigende Lntliftungen
an den Topfen und guter Wirmeschutz wirken dem Einfrieren
entgegen,

Auch ohne Wasserabscheider oder Luftaustritte kann durch
den Baun der Heizschieber ein Dampfkreislauf und dadurch
bewirkte Entliftung der Heizkorper erzielt werden (Textabb. 13).
Die Raschheit der Krwirmung der Heizkorper wird auch duareh
die Vergrofserung ihres Ranminhaltes gefirdert.

Die Hochdruckheizungen mnach Textabb. 9, 10 und 13
fiihren den Niederschlag aus den Heizkorpern in die Haupt-
leitung  zuriick.  Das soll unbedingt und auch dann
vermieden werden, wenn die Hauptleitung Wasserabscheider

hat, denn sie ist das Riuckgrat der Dampfheizung und mufls

zwar

nach Moglichkeit entlastet werden.

II1. b) Niederdruckheizungen.

Bei Niederdruckheizungen wird der Dampf fir die Heiz-
kirper durch Druckminderer zwischen Hauptleitung und Heiz-
korpern auf einen hestimmten hachsten Uberdruck abgespannt,
Die Wirme
Vorhandensein mindestens dieses Uberdruckes in der Haupt-
leitung annahernd dieselbe (Textabb. 14).

Sind, wie bei Hillisch und Kdrting, gesonderte IHeiz-
korper eingebaut, so werden die etwa vorhandenen Vorrichtungen

aller Heizkorper im Wagenzuge ist somit bei

zum Absperren durch den geringern Druck weniger lelastet,



fkéinnen daher leichter dicht gehalten werden, als bei Hochdruck.

Flielst der Niederschlag einem am Ende der IHeis-

einvichtung angebrachten Abscheider zu, so ergibt sich die bei

Abb. 14.

Abschiu und

Druckmmderer Hauptleitung
£ e — i 7t > 17 -

den Heizungen fiir Hochdruek za Textabb, 11 und 12 ge-
schilderte Gefahr des Einfrierens in erhobtem Malse, da der
Dampf durch die Minderer gehindert werden kann, dem kalten
Sind statt des selbst-
tiatigen Wasserabscheiders nur kleine Offnungen fir den Aus-
tritt des Niederschlages und der Luft vorhanden, so tritt bei

Niederschlage rasch genug zu folgen.
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Abnahme des Niederschlages Dampf aus. Anderseits wird die
Gefahr des Linfrierens dadurch sehr gesteigert, dals fir den
Austritt der anfangs erheblichen Mengen kalten Wassers und
der kalten Luft nur der unveriinderliche kleine Querschnitt
zur Verfiigung steht, der noch leicht durch Schmutz verlegt
werden kann. Siebe, die den Dampf beim Eiuniritte in die
Heizung reinigen, bieten dagegen keinen sichern Schutz, da
die Unreinigheiten von dem nach Abstellen der IHeizung ein-
tretenden Unterdrucke durch die Entwisserungsoffnungen ein-
gesaugt werden,

Auch die bei ‘manchen Baunarten zwecks gleichmiifsiger
Erwirmung erforderlichen Drosselungen vor den Ieizkirpern
konnen Unzukommlichkeiten bewirken.  Dei Niederdruck kommt

hierzu die Unsicherheit der Wirkung der durch Federn, Sehwim-

mer oder dergleichen gesteuerten Minderer, so dals sich im
Betriebe Dbald Abweichungen von den anfinglich festgelegten

Verhiltnissen crgeben, die dann, wenn sic nicht iiberhaupt

iiberselien werden, nar durch geschiulte Bedienstete umstindlich
gchoben werden konnen.

(Scliluf folgt.)

Verkiirzte Weicheustralsen.

Dv.=3ng. Biseler, Regierungshanmeister in 1{61n - Deutz.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 aunf Tafel 39.

I. Einleitung,

Um die Entwickelung der Weichenstralsen zu verkiirzen,
kann man die Kriimmungen verschiirfen und die Weichen. wie
hei Doppelweichen, in einander schalten. Das erste Mittel ist
mit Verwendung von Weichen 1:7 und 140 m Halbmesser
erschapft, die zudem nur unter besonderen Umstinden ver-
wendbar sind.  Das in einander Schalten der iiblichen Weichen
ist dagegen noch nicht ausgenutzt, das Gesetz der Bildung
der Doppelweiche, wonach die zweite Weiche schon innerhalb
der ersten
werden, indem die dritte Weiche innerhall der zweiten, die

beginnt,

vierte innerhalb der dritten und so fort beginnt. Schwierig-
keiten der Ausbildung cntstehen hierbei nicht und die Vor-
teile dieser Anordnung gegeniiber Doppelweichen  be-
schrinken sich nicht auf Krsparung an Platz, wie in der

den

['olge dargelegt werden wird.

~ Der FEinfachheit Ausdruckes sollen solche
Grrappen «Weichenreihen» heilsen, weil die Weichen in ilinen
eine fortlaufende Reihe
zunitchst zu beschreiben.

des halber

bilden. Diese Weichenreihen sind

II. Die Weichenreihen.

kann in beliebiger Folge angewendet |

Zur Bildung  der Weichenreihen kann man die Teile der |

Regelweichen unverindert verwenden, neue Abmessungen haben
nur die in, jeder Weiche dritten Herzstiicke,
die aber, fir jede Weichenreihe wegen gleicher Bildung aller
Weichen einander gleich sind. Daher ist
soyltlcrs anzufertigenden Teile sehr gering.

entstehenden

die Zahl der be-

Eine Weichenreihe besteht aus einem Anfanggliede, einer |

heliebigen Zahl
Endgliede.,

unter sich gleicher Mittelglieder und einem
Liine vorhandene. Reihe kann man teilen, und
unter Zufigung cines neuen Anfang- und Knd-Gliedes zn zwei

einzelnen Reihen umbilden; anderseits kinnen zwei vorhandenc
Dadurch
notige Freilieit bei Umbaunten und die Moglichkeit der Wieder-

teihen zu einer zusammen gefiigt werden. ist die

verwendung gesichert.
Drei
scheiden,

Grundformen von  Weichenreihen sind  zu  unter-

1. 1) Die einscitige, gerade Weichenreihe
(Abb. 1, Taf. 39 und Textabb. 1).

Die Weichienreilie ist, wie alle, aus regelmilsigen Weichen
1:9 entwickelt, Tm - Gegensatze zu der gewdlmlichen ein-
seitigen Doppelweiche zweigen alle Weichen von dem durch-
Das dritte Herzstiick

gehenden Stammgleise ab. entstehende

bhat die Neigung 1:14.

Um die dicht hinter einander abzweigenden Gleise auf
m  Abstand zu bringen, ist hinter dem Hauptherzstiicke
Bogen mit 180 m Halbmesser angesetzt.

s Stammgleises gegen die Gruppengleise ist mit 1: 2,41

4.5
ein
d
sehr steil, die Entwickelung ist daher gegen gewdhuliche Weichen-

Abb 1.

Die Neigung
o s

(g~}

Einseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1: 9.

72 3 4 5 6 7 8 80 12 13 W 15 16

stralsen aulserordentlich kurz. Textabb. 1 zeigt diese Weichen-

reihe in der dblichen Darstellung.
II. 2) Die einseitige, krumme Weichenreihe
(Abb. 2 und 3, Taf. 39 und Textabh. 2).

Die in Abb. 2, Taf. 30 dargestellle Weichenreihe st



darch fortlaufende Ineinanderschaltung der Zweibogenweiche 1: 9
entstanden. Wegen der Kriimmung des Stammgleises streben
die Zweiggleise hier schneller auseinander, als bei den geraden
Weichenreihen.

Welche Krsparnis an  Linge
vorteilhaft Gelindezwickel mit dieser Weichenreihe ausgenutst
werden kénnen, zeigt
Textabb. 2.

Als Bild der Ge-
staltung der Weichen-
reihen sind in Abb. 3,
Taf.
seitigen
Weichenreihe auch die Schwellenlage und alle Kinzelheiten dar-
gestellt, die keine wesentlich anderen Verhiltnisse zeigen, als
bei den Doppelweichen. Auch beziiglich der Erhaltung dirften

dadurch eintritt, und wie

Abb. 2,

Finseitige, gekriimmnte Weichen-

reihe mit Zweibogenweichen 1:9

39 von der ein-

krummen

sie den Doppelweichen nahe stehen und, wie diese, geringere
Autwendungen erfordern, als eine entsprechende Anzahl ein-
facher Weichen,

I 3) Die zweiseitige, gerade Welchenreihe

(Abb. 4, Taf. 39 und Textabh. 3).
Die zweiseitige, gerade Weichenreihe entsteht aus der

sweiseitigen Doppelweiche (Abb. 4, Taf. 39), nur mit dem
Unterschiede, dals der Abstand sweier auf einander folgender
Weichenspitzen fiir gleichmilsig fortlanfende Teilung vergrofsert
werden mulste; dadurch rickt das dritte Herzstiick nale an
das heran. Schwierigkeiten

Hauptherzstick der Ausbildung

Abh. 3. Zweiseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1:9.

nicht,  Textabb. 3 zeigt die Weichenreihe

dadurch

entstelien
gedrimgter®).

IIL. Die Ersparpis dnrch Weichenreihen an Platz.
im

Gleisen  sind

Zur lIintwickelung von 10 Mittel er-
forderlich :
1. Mit cinfachen Weichen 1:9 . 2370 g,
2. bei Ineinanderschalten von Weichen
a) eineitig:
mit einseitigen Doppelweichen 1: 10 1860 (m,

mit einseitigen, geraden Weichen-
1:9

reihen R
mit einseitigen, krummen Weichen-

1580 qm,

reihen 1:9 . . . . SO0 qm;
h) zweiseitig:
it zweiseitigen Doppelweichen 109 1460 qm,
1070 qm.
*) Aufser den drei beschrichenen Grundformen der Weichen-
reihen kann man noch manche Ubergang- und Zwischen-Stufen hilden;
diese bieten aber nichts grundsiitzlich Neues und keine weiteren
Vorteile, man kann zur Erhaltung der Einfachheit auf sie verzichten,

mit zweiseitigen Weichenreihen 1 : 9

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 21. Heft.

Man spart also beispielweise durch einseitige, krumme
Weichenreihen gegen einfache Weichen 2370 — 890 = 1480 qm,
Benutzt man das so gewonnene Gelinde zur Anlage von Gleisen,
so erhalt man 1480: 4,5
fir jedes Gleis 830 :10 = 35 m mehr,

Zu dem Vorteile geringen Verbrauches an Platz tritt bei
der einseitigen, Lkrummen Weichenreihe noch der schnellerer
Entwickelung der Gleisgruppen der Breite nach, namentlich,

XS

= 530 m nutzbare Gleislinge oder

wenn nur die Linge, nicht die Breite beschrinkt ist, was
hilufig zutriftt.

Noch weiter kann an nutzbarer Gleislinge gewonnen werden,
wenn man fir die Weichenreihen statt der Regelweichen 1:9
kiirzere verwendet. Legt man beispielweise fiir Ausfithrungen
sweckmilsig die neue Weiche 1:8 mit 180 m Halbmesser
und 60" Anfallwinkel der Zungen zu Grunde, deren Regel-
form vorbereitet wird, so gewinnt man bei einseitigen, geraden
Weichenreihen, bei denen der Unterschied besonders hervor-
tritt, in jedem Zweiggleise noch rund 7 m nutzbare Liinge.
Noch entschiedener wirkt in dieser Hinsicht die Weiche 1:7

Abh. 4. Einseitige, gerade Weichenreihe mit Weichen 1:7.

7 2 3 4

mit 140 m Halbmesser (Textabb. 4); die Neigung der Weichen-
stralse gegen die Zweiggleise betrigt dabei 1 :1,86.

IV. Bildung von Gleisgruppen. i

Textabb. 5 zeigt ecine grolse, gegengleiche Gruppe

Ahb, 5.

Gewinn an nutzbarver Gleislinge gegeniiber Textabh. 6
== 613 m,

31 Gleisen, Sie ist an der Spitze mit krummen, an den Seiten
mit Zwischen
den Gleisen 10 und 11, sowie 21 und 22 entsteht von selbst
Textabh. 6
bietet den Vergleich mit derselben Gruppe ans gebriuchlichen
Weichen 1: 9, bei einseitigen Doppelweichen: 1: 10: der Unter-
schied ist augenfallig. Die Weichenreihen machen anch gegen

geraden, einseitigen Weichenreihen entwiclelt.

7.5 m Abstand, der hier an sich zweckmilsig ist.

dic Doppelweichen durch die Kirze der Entwickelung cine
nevartige Anordnung maoglich, da man alle Weichen
einem Stammgleise am Aulsenrande der Gruppe abzweigen kann,
ohne die Zweiggleise nochmals teilen zu miissen. ‘

von nur

Das Innere

der Gruppe bleibt von Weichen vollstindig frei.
1917. 48
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Der Vorteil dieser Eutwickelung liegt zuniichst in der
grifsern nutzbaren Gleislinge. Obwohl in Textabb. 6 zur Ein-
schrinkung der verlorenen Gleislange tunlich Doppelweichen

Abb. 6.

angewandt sind, betriigt der Gewinn durch Entwickelung mit
Weichenreihen noch 613 m; gegen die noch oft verwendeten
einfachen Weichen wiirde der Gewinn etwa 1200 m betragen.
Ist di¢ Gruppe am andern Ende ebenso geschlossen, so ver-
doppelt sich der Gewinn. Haben die 31 Gruppengleise im
Mittel 600 m Linge, so bedeutet das ein Mehr von rund zwei
beziehungweise vier Gleisen voller Linge, oder 6,6 beziehung-
weise 13°/,. Bei kiirzeren Gruppen fiir das Ordnen
Stationen ist der Gewinn verhiltnismilsig noch erheblich grolser,
er steigt auf 40 bis GO "/,.

nach

Wenn fir die zu entwerfende Gruppe nur eine bestimmte
nutzbare Gleislinge gefordert wird, so kann ihre Linge durch
Verwendung von Weichenreihen vermindert werden, im vor-
liegenden Talle um 1226 :31 — rund
2400 : 31 = rund 80 m.

Die daduarch ersparte Fliche betrigt rund 5500 beziehung-
weise 11100 qm, der Wert geht bei hohen Bodenpreisen schon

40 m beziehungweise

in die Hunderttausende.

Die Kosten
als die gewohnlicher Weichen, im Durchschnitte sogar geringer,
wie die folgende Aufstellung beweist.
Gleises kostet an Oberbauteilen fertig verlegt bis zu dem Punkte,
wo es benutzbar wird, nach eingehender Massenberechnung
fiir die Neupreise von 1915 bei:

der Weichenreilien selbst sind  nicht héher,

Die Entwickelung eines

einfachen Weichen 6 d. E. 1:9 2360 A,

zweiseitigen Doppelweichen 6 d. E. 1:9 . 1890 .4,
ceraden, einseitigen Weichenreihen 6 d. E. 1:9 2140 4,
krummen, einseitigen Weichenreihen 6 d. E. 1:9 1530 4,
geraden, zweiseitigen Weichenreihen 6 d. 1. 1: 9 1650 4,

Da die krummen einseitigen und die geraden zweiseitigen
Weichenreihen am hiufigsten vorkommen werden, tritt durch
die Verwendung der Weichenreihen auch gegen Doppelweichen
eine merkliche Ersparnis an Oberbaukosten ein.

Die durch Weichenreihen bewirkte Verkirzung macht es
manchmal moglich, mit einem Stellwerke statt mit zweien aus-
zukommen, ein weiterer Grund fir namhafte Krsparnisse.
~ Alle Gleise einer Gruppe werden, abgesehen von den
aulsersten Spitzen, gerade. Dadureh wird eine Ubersichtlichkeit
fir den Betrieb erzielt, die andere Weichen nicht hieten.

Der Einbau der Laternen, Leitungen und Auntriebe wird
durch die Weichenreihen sehr erleichtert, da alle diese Teile
am dulsern Rande der Weichenstralse aulserhalb der Gleise
bleiben, Dadurch werden Umlenkungen und Gleisbriicken er-
spart, die Erhaltung vereinfacht und die Stellbewegung er-
leichtert, was namentlich fiir hiufig zu bedienende Verschiebe-
weichen ins Gewicht fallt.
Weichen und

Das Reinigen und Erhalten der
das Anziinden der Laternen werden erleichtert
und gefahrloser, da die Bediensteten mit zwei Schritten das
Gleisgebiet verlassen konnen,

Bei Ablaufanlagen ist dichte Lage der Weichen erwiinscht,
damit die abrollenden getrennt
gegenseitig nicht mehr behindern;

werden und
die Weichenreihen
Bei Anordnungen
nach Textabb. 5 kann man in den aulsen verlaufenden Weichen-
stralsen iberall die Gleisbremse anbringen, weil der #dulsere
Strang ohne Herzstiick durchliuft. Man kann daher den Ab-
stand der abrollenden Wagen eingehend regeln, soweit sie
nicht schon in ihr Gruppengleis abgeschwenkt sind und dann

Wagen schnell
sich

sind also hier ganz besonders am Platze.

Wo die Gleisbremse aulser
zur Regelung der Abstinde der Wagen auch zum Vorbremsen
auf Laufweite dienen soll, muls man alle Wagen mit ihr er-
diesem Ialle die Gleishremse auch

der Regelung nicht mehr bedirfen.

fassen kénnen; in muls

bei Weichenreihen an der Spitze der ganzen Gruppe vor der

“ersten Verteilweiche liegen,

s ist wahrscheinlich, dals die Hilfsmittel des Ablauf-
die Gleisbremsen und die selbsttitige
EFinstellung der Fahrstralsen noch erheblich vervollkommnet
werden; fir die Ausbildung dieser Einrichtungen diirften die

betriebes, hesonders

einseitigen Weichenreihen wesentliche Erleichterungen bringen.
Hierauf kann jedoch an dieser Stelle nicht ndher eingegangen
werden.

Die Spitzen benachbarter Gruppengleise liegen annidhernd
in gleicher Hohe.
Bedienen

Das ist gtnstig, weil der Hemmschuhleger
benachbarter Gleise und dichtem
Betriebe Kkeine weiten Lingswege machen muls; er kann die
Hemmschuhe in allen Gleisen ungefihr in gleicher Hihe auf-

beim mehrerer

legen.
Textabb. 7 zeigt die Anwendung der zweiseitigen Weichen-

Abb. 7.

Gewinn an nutzbarer Gleislinge gegeniiber Textabh. 8
=240 m.

Abb. 8,

reihe, Textabb. 8 als Gegenbeispiel dieselbe Gruppe mit ge-
wohnlichen Weichen, Von der Gruppe ist nur die untere
Halfte dargestellt, sie kanii oben verdoppelt gedacht
Der Gewinn an nutzbarer Gleislinge ist bei den

nach
werden.
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aweiseitigen Weichenreihen besonders grofls*): er betrigt fur
die 11 Gleise der halben Gruppe 240 m, fir die 21 Gleise
der ganzen 480 m. Die ecigentiumlichen Vorteile der ein-
seitigen Weichenreihen eben aus ihrer Einscitigkeit fallen hier
fort; man wird daher zweiseitige Weichenreihen vornelmlich
da anwenden, wo es auf moglichste Platzausnutzung ankommt
und die Riicksichten auf den Betrieb zuriicktreten, wie in Abstell-
bahnhéfen.

Welch bedeutender Gewinn an nutzbarer Gleislinge selbst
bei wenigen Gileisen mit den Weichenreihen erzielt werden kann.
zeigen die Textabb.9 und 10. ’
Lr betriigt far die vier ab-
gezweigten Gleise 90 m, fur

Abb. 9. Gewinn an nutzbarer Gleis-
linge gegeniiber Textabb. 10 = 90 m.

ein (ileis durchschnittlich j\“-%—
22,5 m, das durchgehende i
(Gleis ist bei beiden Ent- Abb. 10.
wickelungen gleich lang. e
Wenn die Gleise am andern

Ende ebenso geschlossen

werden, betriagt der Gewinn im Ganzen 180 m, 45 m fir
jedes Gleis. Gegen einfache Weichen betrigt der Gewinn
2,220 =440 m, 110 m fir jedes Gleis. Das kann in

manchen Fillen gentigen, fir das Aufstellen von Ziigen zu kurze
Gleise geniigend zu verlingern, ohne dals deshalb der Abzweig
aus dem Hauptgleise verschoben zu werden braucht, was oft
nur mit grolsen Kosten maoglich ist.

V. Die Verwendung der Weichenreihen,

Vorstehend sind nur Beispicle von reiner Intwickelung
mit. Weichenreihen aufgefihrt. Man kann sie aber auch mit
anderen Weichen in mannigfaltigster Weise verbinden, sie ge-
wihren dann fiir ihren Teil die angefithrten Vorteile. Sie miissen
sich in solchen Fillen leicht in die Weichenpline einpassen,
man wird die Weichenreihen deshalb so ausbilden,
Winkel vielfache der Weichenwinkel sind.

dals die

Die Weichenreihen geben ein festes, cinheitliches Muster
fir die Entwickelung und damit dem Entwerfenden die Sicher-
heit, dals die bestmogliche Ausnutzung des Platzes erreicht ist.

Die feste Form, in die die Entwickelung mit Weichen
durch die Weichenreihen gebracht wird, kann anderseits viel-
leicht Bedenken hervorrufen. KEs konnte hinderlich scheinen,
dafs man bei ihnen nicht mit derselben Ireiheit, wie bei ge-
wolnlichen Weichen, durch Uminderung einfacher Weichen
in Kreuzweichen, halber Kreuzweichen in ganze und dergleichen
die mannigfachsten Umgestaltungen des Gleisplanes herstellen
und namentlich auch nachtriglich neue Verbindungen einbauen
kann, die neuen Bediirfnissen des Befriehes entsprechen. Dieser

¥ Von den krummen, einscitigen Weichenreihen werden sie
in dieser Hinsicht iibertroffen. Die Entwickelung kann aber
mit diesen bei Bildung ven Gruppen gleichgerichteter Gleise nur
his zu einem gewissen Grade fortgesetzt werden, weil sonst zu scharfe
Kriimmungen entstehen.

zwar

Nachteil ist aber bei richtiger Anwendung der Weichenreihen
nur scheinbar, denn diese sollen in erster Linie zur Kntwicke-
lung grofserer Gleisgruppen dienen, die bei Verwendung ge-
wohnlicher Weichen schon die Anwendung des zwei-, drei-
oder gar vierfachen Weichenwinkels erfordern, wenn nicht ganz
unmogliche Léngen entstehen sollen. Dann sind aber die
Herstellung verschiedener Losungen  und der nachtriigliche Ein-
bau neuer Verbindungen auch bei gewdhnlichen Weichen iulserst
schwierig, wie Textabb. 10 lehrt, wenn man hier versucht,
irgend
hindurch entlang dem Ablaufberge
aus einem Teile der Gruppengleise in die Ablaufgleise hoch-

gichen zu konnen, wahrend von dem Ablaufberge in die itbrigen

die Weichenstralsen
durchzuafihren,

eines der Gruppengleise durch

etwa um

(rleise geordnet wird. Das geht nicht ohne wesentliche Ver-
anderung der ganzen IEntwickelung, die einen Verlust von
manchmal mehreren hundert Metern nutzbarer Gleislinge mit
sich bringt, und, nachtriglich vorgenommen, auch eine Ver-
schiebung zahlreicher Weichen erfordert. In dieser Hinsicht
sind die Weichenreihen den einfachen Weichen iiber-
legen. Bei solchen geraden einseitigen Weichenreihen, die
Verfasser in erster Linie zur Finfihrung vorschlagen midchte,
denen 1 : 8 unter dem dreifachen Weichenwinkel, ist es niimlich
mdglich, eine weitere regelfdrmige Abzweigung nach der entgegen-
gesetzten Seite und der entgegengesetzten Richtung einzubauen ;
diese ermoglicht die oben verlangte Gleisverbindung. Hierbei
entstelit nicht einmal eine weitere Durchdringung aulser dem
Hauptherzstiicke, aulserdem fillt jede Um#nderung der othrigen

sogar

Weichen und die Verkiirzung der nutzbaren Gleislinge fort.

Auf Bahnhofen, die sich allmélig entwickelt und daher
keine klare Durchbildung haben, liegen die Gleisgruppen hiiufig
nicht frei, sondern sind mit den @brigen Gleisen mannigfach

verbunden. Die Gruppengleise sind hierbei grolsenteils durch-
gehende, und die Verteilweichen grolsenteils Kreuzweichen.

Fiir solche Entwickelungen sind die Weichenreihen weniger

geeignet.  Wenn man hier die Weichenstralsen verkiirzen muls,
so sind die vom Verfasser an anderer Stelle beschriebenen

verkiirzten Kreuzweichen zweckmilsig. Aber auch die Weichen-
reihen Lkonnen in dem moglichen Umfange gute Dienste tun,

wenn das Gelinde teuer und #uflserste Ausnutzung geboten ist.

VI. Zusammenfassung.

Die fortlaufende TIneinanderschaltung einfacher Weichen
zu  Weichenreihen Weichenstralsen
und damit Ersparnis an Platz, Verringerung an Kosten fur
Oberbauteile, IErhaltung, Stellwerke und Bedienstete;
miglicht die Bildung sehr regelmilsiger, iibersichtlicher Gleis-
gruppen.

Man kommt bei den Weichenreihen mit drei Grundformen
aus, die ams Regelweichen gebildet werden konnen; neu sind
nur wenige sich stets wiederholende Teile. Deshalb ist die
Erhaltung einfach und die Wiederverwendung aufgenommener
Teile moglich.

bewirkt Verkirzung der

sie er-

A8*



Festlegung von Kreishogen.

0. Israel, Ingenitr in Dillingen.

Hiufig missen Gegenstimde nach Kreishigen gebogen
werden, besonders Schienen nach bestimmten Halbmessern neu
oder in Berichtigung vorhandener Krimmung. Bei solchen
Vorgiingen und bei Absteckungen ist die Kenntnis des Pfeiles
aus IHalbmesser und Sehne nittzlich, und dazu bestchen viele
Zahlentafeln fiir abgerundete Sehnen und Halbmesser, die also
far belichige Grundmalse namentlich bei kleinen Halbmessern
beispielweise fiir Drehscheiben, Rollkrinze, Umfassungen mit
und  Lehren nicht ausreichen. IPine
Fille soll eine Anniherung geniigender Genanigkeit mitgeteilt
Dabei heilse die halbe Sehne s, der Pfeil f, der Halb-

Dann ist fir den Kreis:

Kisen fir solche solche
werden.
messer R.
f=R—VR:—s® oder R — f=VR?—s* und
g2 flf 12 o
2R '

Vernachlassigt man fiir nicht zu grofse Mittelpunlktwinkel

f* gegen % so entsteht

GL 1)

te

77}

als zu kleine Niherung,

Hier soll nun gezeigt werden, wie man einfach den Zu-

schlag berechnen kann, der cin Mals fiir den Fehler bildet.

Der Fehler betrug 2: 2R oder mit dem fehlerhaften Pfeile
f,?: 2R, cine zweite Anndherung ist also
g~ l' 2
o 2 = - l,
GLIBFT LR R T R, T
die fur die meisten Falle genigl, sonst aber zu der dritten
; g* f,®
3 ¥  — —_l i
A L= g T og
benutzt werden kann, Dieser Gang zu beliebiger Schinfe der

Ausrechnung ist fiir die Benutzung des Rechenschiebers be-
sonders geeignet, da man f; nach Gl 2) und alle folgenden
Berichtigungen meist mit derselben Einstellung ablesen kann.
Das Verfahren ist auch auf rechtwinkelige Dreiecke anwendbar,
da die eine Anseite den um den Pfeil verminderten Halbmesser
gleich der (,'J‘regcriscitc, also R —f, die zweite Anseite die
halbe Sehue s darstellt.

g

Der Ausdruck f= stellt eine Parabel vor, der ersten

21
Annitherung liegt also die Parabel statt des Kreisbogens zu
ist die Abweichung beider von

Grunde. Der »Zuschlage f,

einander,

Bericht iiber die Kortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Hemmung beweglicher Briicken durch Kniehebel.
(Bouecher, Génie civil 1917 I, Bd. 70, Heft 10, 10. Miirz, S. 162,
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 18 auf Tafel 40,

Der Kniehebel wird zuweilen zur Hemmung der Enden
von Drehbricken angewendet, um die wihrend der Offnung der
Briicke eingetretene Durchbicgung aufzuheben (Abb. 11, Taf. 40).
Er wird durch eine auf den Stab OC ausgeibte Lingskraft F

betitigt, die die senkrechten Krafte B und R erzeugt. Die
Kraft R hebt das durchgebogene Ende der Briicke. Das

Verhilltnis R : I wichst mit dem Winkel A OB,

Abb. 12, Taf. 40 zeigt die Anwendung des Kniehebels bei
Diese
besteht aus zwei neben einander gekuppelten 30 m langen, 5 m
breiten, flachen Prahmen, die zwei eiserne Uberbauten M und N
tragen. Diese sind in O gelenkig verbunden und ruhen in diesem
Punkte auf zwei Kniehebeln AOB, in D und D’ anf Schrauben-
winden, ihre Enden E und E’ iiberragen die Enden der Prihme,
so dals sie sich auf die Endauflager stiitzen kinnen. Die Knie-
hebel haben in A, O und B Gelenke, in A und B Laufrollen.
Die beiden Stibe AB an den
Links-Gewinde versehene Spindeln in Lagern auf den Prahmen.
Durch ein Zahnradgetrichbe konnen diese Spindeln gedreht, da-
ler die Hohe des Punktes O durch Veranderung der Linge AB
beliehig Yor der Anffahrt Loko-
motive ruhen die Uberbauten in E, O und D', die Hohen des
Kniehebels und der Schraubenwinden D’ sind fiir wagerechte
Lage des Gleises eingestellt. Nach Malsgabe der Auffahrt der

einer zeitweiligen Lokomotivfahre iber den Suezkanal.

sind I'nden mit Rechts- und

geregelt  werden, einer

| Lokomotive senken sich die Prithme, aber das Gleis wird durch

Betiatigung des Kniehebels wagerecht erhalten.

Boucher, Fachmann fiir Wirtschaftbau bei den dgyptischen
Lisenbahnen, hat eine zweite Losung fir die Uberschreitung
des Sueczkanales vorgeschlagen, Sie besteht aus einer Bricke
(Abb, 13 und 14, Taf. 40) mit zwei 50 m weiten Uberbauten,
die in O gelenkig verbunden auf zwei an zwei Kéhnen G- und H
befestigten Kniehebeln AOB in der Ebene jedes Haupttrigers
In jeden wagerechten Stab AB ist eine Wasserpresse
eingeschaltet, die unter Druck gesetzt die Liange AB verkiirzt.
Die Obergurte der beiden Uberbauten sind durch in P und Q

rulien.

angelenkte Stibe verbunden. In jeden von diesen ist eine Wasser-
presse D eingeschaltet, die durch Verkiirzung der Liange P ) unter
Die Pressen D und d sind durch ein bieg-
sames Rohr verbunden. Bei unbelasteter Bricke ist kein Druck
in den Pressen, der Kolben d liegt am Deckel seines Zilinders,
die Spannung des Stabes AB hingt vom Kigengewichte der
Briicke ab.
durch die Kniehebel aunf die Kahne uobertragene Last allmiilig

Druck gesetzt wird.

Wenn Nutzlast auf die Briicke kommt, nimmt die

Druck
genug

zu. Der Lingsdruck der Stibe PQ ruft indes in D einen
hervor, der ebenfalls allmilig zunimmt und bald stark
ist, um den Kolben d zu bewegen und daher die beiden Kihne
einander zu nihern, das heilst die Hehe des Dreieckes A OB
zu vergrifsern.  Wiahrend also der Punkt O dureh das Sinken
der Kiahne nach unten getrichen wird, wird er dorch die Be-
titicung des Kniehebels gelioben. Die Wirkung dieser beiden
Triebkrifte ist trotzdem eine gewisse Senkung dieses Punktes;
das ergibt sich fibrigens von vornherein, weil sich die Stibe PQ
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fel E. :
i1itung und Zugforderung. , ATb. 8 i

Abb. 6 und 7. Ungleiche Schonung der Schwellen unter Unterlegplatten mit und ohne
Stockel nach einem Jahre in Bogen von 370 m Halbmesser und 12%,, Gefalle.
Zerstorung der Holzfaser f gegentiber g, Eindriicken der Unterlegplatte und Lockerung
des Nagels N durch angeklemmte Messer ersichtlich. Stockel G 5.

Abb. 6. Vor Durchfahrt.
Abb. 7. Nach Durchfahrt.

Abb. 8. Dasselbe wie 6 und 7 nach vier Jahren in Bogen von 330 m Halbmesser und
14 °/y, Gefélle. Unterlegplatte ist schon fast ganz in das Schwellenholz eingearbeitet.
Alte Stockel G 2.

Abb. 9. Getrankte Kiefernschwellen, bei L durch Nageln zerstsrt, bei F gesund.

Abb, 9.
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bei der Betitigung der Vorrichtung verkiirzen miissen.
Senkung des Punktes O kann aber in gewissem Malse durch
die Wahl des Verhiltnisses der Durchmesser D und d der
Pressen geregelt werden. Die Haupttriiger mit gleichlaufenden
Gurten bilden in diesem Falle ungefihr cine Form gleichen
Widerstandes gegen DBiegung. cine Inde der Dricke
ruht mit Rollen auf einer Drehvorrichtung auf einem Wider-
lager, das andere teils auf einem mit Verriegelung versehenen
Widerlager, teils anf einem durch Schotte fir Lastwasser ein-
stellbaren Kahne. Dieser
Briwcke fiir die Schiffahrt.

Der Kniehebel kann ferner bhei Wippbriicken angewendet
Abh. 15 und 16, Taf. 40 zeigen eine von Boucher
vorgeschlagene, zweifligelige Wippbricke, deren in 0 gelenkig

Das

dient zum Lisen und Offnen der

werden.

Die | verbundene Uberbauten mit Rollen A und B auf einem wage-

rechten Rollwege ruhen. Die Briicke wird
Jewegnng des Gegengewichtes hetitigt.

senkrechte
Diese Bewegung ge-

durch

schieht durch Wasserpressen, die die [Mohe des einen Kniehebel
bildenden Dreieckes A OB regeln. Um die Rollen A und B
wagerecht bewegen zu kinnen, sind die bei ghnz offener Briicke
nur senkrecht wirkenden Pressen rechts und links nach A B
verzweigl,

Abb. 17
schlagene, zweifliigelige Wipphriicke, deren in O gelenkig verbun-

und 18, Taf, 40 zeigen eine von Boucher vorge-

dene Haupttriiger aut Rollwagen ruhende Walzstiicke mit Mittel-
punkten A und B tragen, wobei das Dreieck A OB wieder ein
Kniehebel Die
entsprechenden Prelswasserantrieh betiitigt werden.

ist. jritcke kann durch einen dem vorigen

B+,

Bahnhife und deren Ausstattung.

Tateln zur Anzelge von Wagenstand und Zugbildung.
(Brabandt, Verkehrstechnische Wache 1917, Helt 19/20, 26. Mai,
S. 141, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 19 auf Tafel 39,

Um auf Bahnhofen fir lange Ziige den Fahrgiisten den
Stand Zuge schligt
Brabandt vor, Tafeln in Verbindung mit den Richtungzeigern
verwenden. DBei gebriwuchlichen Banart der
Richtungzeiger (ADDb. 14, Taf. 39) braucht das mittlere, die
Richtung des Zuges angebende Iliigelschild nur bis dicht an
das oberste hinaufgeriickt zu werden, um die Tafel fir den
Wagenstand mit den festen Bezeichnungen » Wagen der Klasse 1,
III, 1V« und den einschiebbaren Worten »vorn, mitten, hinten«
darunter unterbringen zu kinnen. Wo elektrische Zugabrufer
auf den Bahnsteigen stehen, kann diese Anzeige auch fir elek-
trische Fernbedienung eingerichtet werden. Auf dem Schilde
fir Zuganzeige wird zweckmilsig ein Pfeil mit der Uuter-

des gesuchten Wagens im anzuzeigen,

Zu der meist

schrift »Fahrrichtung« gleichlaufend mit dem Gleise angebracht.
Wo diese wechselt, muls der Pfeil drehbar sein.

Wo die Lokomotiven auch bei verschiedener Linge der
immer an derselben Stelle des Babhnsteiges vorfahren,
mag sich eine feste Tafel mit der Aufschrift: »Hier hilt die
Lokomotive« und einem Richtungpfeile darunter auf der andern
Seite des Gleises empfehlen, damit dic IFahrgiste danach die

Znge

Stellung des ganzen Zuges beurteilen konnen.

Wo Kurs-
weitere

und Schlaf-Wagen verkehren, werden zwei
feste Spalten mit diesen Namen
Zur Angabe der Stellung dieser Wagen im
sich
mitten, hinten« begniigen konnen. Neben der Bezeichnung
sKurswagen« wird noch zweckmillsig ein Tifelchen mit dem
Namen des Zielbahnhofes eingeschoben, wofinr jedoch anch eine
Kreideaufschrift gentigt. Schwieriger wird die Zurechtweisung
mit diesen Schildern, wenn mehrere Kurs- oder

Schlaf-Wagen verschiedener Richtung und Stellung im Zuge

am Stinder notig,
Zuge wird man
hier auch wohl mit den einfachen Bezeichnungen »vorn,

es sich um

handelt. Je nach den besonderen Verhiiltnissen wird sich aber
wohl entsprechend dem verfigbaren Raume am  Auskunft-
stander und seiner Bauart ein Ausweg finden lassen. FEin

Hinweis auf die Stellung des Speisewagens ist nicht notig.
Wo Wagen derselben Klasse teils vorn, teils hinten laufen,

konnte man »vorn« und »hinten« einfilgen. Stehen die Wagen
der verschiedenen Klassen bunt im Zuge, so bediene man die
Tafel iberhaupt nicht, da dann bunte Aufstellung anch der
Fahrgiste aut dem Bahnsteige die zweckmilsigste ist.

statt den
Wagenstand far die Zugbildung mit Schaubild dicht am Stinder

Auf grofseren Bahnhofen werden Tafeln fiir
mit den Schildern der Zugrichtung aufgestellt, damit bei zwei-
kantigen Bahnsteigen kein Zweifel iber die Zugehorigkeit zu
den Ziigen entsteht.
muls die Tafel fir Zugbildung gleichlanfend mit den Gleisen an-
gehracht werden. Wo zweiseitige Richtungstander R (Abb. 15,
Taf. 39) aufgestellt sind, die die Ziige fir beide Nachbar-
gleise ankindigen, ergibt sich also der Standort der Tafel B
fir Zugbildung nach Abb. 15, Taf. 39. Wenn fiir jedes Gleis ein

Daher und zur Anzeige der Fahrrichtung

besonderer Stinder vorhanden ist, werden auech fir die Schau-
bilder der beiden Ziige zwei besondere, am besten zweiseitige Tafeln
nitig, nur bei Aufstellung nahe am Gleise geniigen einseitige.
Wo nur eine Fahrrichtung in Frage kommt, kann das
Bild der Lokomotive (Abb. 16, Taf. 39) fest sein. Fir
einzelnen Wagen stehen die Bilder in der Farbe der Wagen
mit Zahlen einem kleinen Kasten an den seitlichen Stiitz-
pfosten. Die weilsen Tifelchen fiir Post-, Speise- und Schlaf-
Wagen tragen die in den IFFahrplinen gebrauchlichen Zeichen,
Kurswagen konnten eine besondere I'arbe, etwa rot erhalten.
Bei allen Kurs- und Kursschlaf-Wagen muls der Name des
Ziel-, vielleieht aunch eines wichtigen Zwischen-Bahnhofes, aut
einem Schilde iiber den Tafelchen angegeben werden; in dieser
Weise kann man auch Wagen fiir Heeresangehorige bezeichnen.
Bei 20 em Linge der Wagentafelchen werden Anzeiger
15 Wagen 3 der Wirter
sie auf etwa 1,6 m herahzichen konnen, die Héhenstellung ist
2,2 U das Gegenwiegen nicht zu storen,
miissen leere [Felder mit weilsen Tafeln gefullt werden.

die

in

fin m lang. Zum Bedienen muls

mit. m zweckmilsig.

Abb. 17 bis 19, Taf. 39 zeigen CGerippe und Wagen-
tafelchen ecines zweiseitigen Anzeigers. Dic seitlichen Rippen

der Tifelchen sollen Beschidigingen des Uberzuges verhiiten.
Um Schiefstellen und Pendeln zu vermeiden, die Tatel
mit einer Rolle an jedem Pfosten zwangliufig gefithrt, wozu
die Pfosten zwei Schlitze zwischen beiden Grenzstellungen der
Tafel erhalten (Abb. 19, Taf. 39),

wird
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Wo der Zug aus zwei oder mehr in sich geschlossenen
Teilen mit mehreren Klassen fiir verschiedene Ziele bhesteht,
ist ein Richtungschild iber jeder Wagengruppe auf dem Gerippe
der Tafel anzubringen (Abb. 17 und 18, Taf. 39).

Bei lebhaftem Verkehre kann aulser der festen Tafel noch
eine tragbare verwendet werden, mit der der Wirter den Bahn-

steig entlang geht. B—s.

Binteilige Bordsteine fiir Balnsteige.

(. Thomas, Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 62,
8. 396, Mit Abbildungen.)

.

1. August,

Textabb. 1 zeigt einen einteiligen Bordstein auns bewehrtem
Grobmortel fir Bahnsteige, der hauptsiichlich in seinem untern
Teile von dem umgebenden Erdreiche festgehalten, standsicherer

Abh. 1.

Abh, 2

Abh. 4,

ist, als ein zweiteiliger®). Wo
durch den Druck der Fahrzeuge
stiirkeres Zusammenpressen  der
Gleiskorper und damit einseitige
Senkungen der Bahnsteige zu be-
firchten sind, wird eine den
Gleiskorper vom Baugrunde des
Bahnsteiges trennende Zementdiele
(Textabb, 1) beim Autbaue oder
nachtriiglich eingegraben, die auch eine gute Frostschutzplatte

fiir den Bordstein hildet.

Niedrige Bordsteine oder Randmauern
kann man, etwa mit fortschreitender Bauhohe, durch ein beson-
deres Aufsatzstiick (Textabb. 2) in die nichst hohere
verwandeln,

iruppe
Textabb. 3 zeigl einen einteiligen Bordstein fiir
Umladebithnen, Textabb. 4 ftir Neben- oder Post-Bahnsteige,
_Textabb. 5 fiir Fahrstralsen, Textabb. 6 einen Formstein fir
Loschgruben, der mit oder ohne feuersichere Ausfitterung ver-
wendet werden Textabb.
der in seinem sichtbar bleibenden Teile die Form der ablichen

kann, 7 stellt einen Bordstein dar,

-Bahnsteigritnder hat, sonst im Ganzen eine biegungfeste, nach
Art der Spundwinde einzugrabende Bohle hildet. B- s

%) Organ 1917, 8, 281,

| und Fihr-Schiene.

Firderketten.
(Engineering, Janunar 1917, 8. 25. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 his 10 auf Tafel 40.

Unter den beliebig einstellbaren Iorderketten mit Schaukel-
bechern, die auf dem curopiischen I'estlande in Gebrauch sind,
bezeichnet die Quelle die Bauart von Bleichert als die beste.
Sie wird jetzt in Ingland von einer vein britischen Gesellschatt
geliefert, die das englische Zweiggeschaft dieser deutschen
Bauanstalt fir Fordermittel ausheutet.

Die hervorragendste dhnlicher
» Universal«-Forderketten besteht darin, dals die Becher beider-
Jedes Glied enthalt
ein Laufrad und ist mit dem Nachbargliede gelenkig verbunden.

Dadurch ist die Kette in wagerechter und senkrechter Richtung

Figenschaft dieser und

seits an einer einreihigen Laufkette hiingen.

biegsam und braucht in der Wagerechten nur je eine Stiitz-
Die Widerstainde der Kettenbahn den
Umlenkungen und die Abnutzung der reibenden Teile wird durch
die Einfachheit der Anordnung erheblich verringert. Die Becher
sind frei iber ihrem Schwerpunkte seitlich aufgehingt, ihre
Abmessungen und Abstinde meist so gewihlt, dals sie auf
wagerechter Strecke mit den Réndern dicht zusammenliegen
oder mit Uberlappungen #ber einander greifen; hierdurch wird
das Fillen erleichtert. Die seitliche Aufhingung lalst die
Offnung der Becher frei, an der Aulsenseite kann die Vor-
richtung zum Kippen der Becher ungehindert durch die Kette
angreifen.

in

Bei der Anordnung von Bleichert sind die Ketten-
glieder noch um die Lingsachse drehbar, so dals die Kette
nach Abb. 7, Taf. 40 auch in senkrechter Lage schrauben-
formig gedreht und in wagerechter Ebene beliebig gefithrt
werden kann. Zum Kippen der Becher dienen gebogene Leit-
schienen I, die gegen die Stiitzrollen an den Aulsenseiten der
Becher angestellt werden und ihre Drehung um-den Aufhinge-
punkt erzwingen (Abb. 8, Taf, 40).

Amerikanischen Ursprunges ist die IPorderkette nach Peck
(Abb. 9, Taf. 40), die kein Drehen um die Lingsachse erlaubt.
Die Becher sind hier an der tiber die Achse des Laufrades
hinaus verlingerten Lasche aufgehiingt. Hierbei werden die
breit iberlappten Rinder der Becher an den Umfihrungen der
Kette nach Abb. 10, Taf. 40 leichter abgehoben, bei der erstern
Baunart wird dies einfacher durch
lenkstelle erreicht.

Die Quelle erliutert noch Kinzelheiten der Ausfithrung, der
Vorrichtung zum Spannen der Kette und des meist elektrischen
Antriebes. A, 7.

einen Anstofs an der Um-

Einheitliche Olversorgung ganzer Werkstitten,
(Sparstoff-Korrespondenz 1917, Nr. 4.)

Selten kinnen alle Arbeiter eines Betriebes so beeinflulst
werden, dafs sie der sparsamen Verwendung der Schmiermittel
geniigende Sorgfalt zuwenden. Man hierauns
ergebenden Schwierigkeiten heben, wenn man einen geeigneten
Arbeiter mit dem Schmieren aller Maschinen einer Werkstitte
beauftragt. Dieser wird tber den Olbedarf der einzelnen
Maschinen aufgeklirt und erhilt die Anweisung, taglich zu
bestimmten Zeiten

lkann die sich

alle Maschinen des Betriebes zu schmieren



und dabei das ablaufende Ol und die gebrauchten Putzstoffe
zu sammeln ; durch Gewinnbeteiligung kann sein Streben nach
sparsamstem Verbrauche gefordert werden, Alle in der Werk-
fitte vorhandenen Olkannen missen eingezogen werden, um

Maschinen
Feuerlose Lokomotiven.

(Werbeschrift der Hohenzollern Aktien-Gesellschalt fiir Lokomotivbau,
Ditsseldorf; Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juni 1917,
Nr. 22, 8.480. Beide Quellen mit Abhildungen )

Hierzn Zeichnungen Abb, 13 bis 15 auf Tafel 37.
Die feuerlose Lokomotive wurde
Stralsenbahnwagen verwendet.

zuerst zum Ziehen von
1871 bante E. Lamm in Neu-
Orleans einen Triebwagen mit einem Heilswasserbehilter, der
im Innern einen zweiten Behilter mit fliissigem Ammoniak barg,
Die Wiarme des Wassers verdampfte das Ammoniak, das nun
als Treibmittel in den Zilindern diente. Die Umstindlichkeit
des Betriebes und die ibelen Geriiche der Ammoniakdimpfe
brachten Lamm auf den Gedanken, mit heilsem Wasser allein
In einer 1872
Kessel mit kaltem Wasser gefiillt, das dann durch Dampf von
14 at erhitzt wurde. Derartige Lokomotiven waren auf der
Stralsenbahn Neu-Orleans—~Carrolton linger im Betriebe. Auch
in Frankreich kamen feuerlose Lokomotiven durch L. I&. Francq

zu arbeiten, erbauten Lokomotive wurde der

bei Stralsenbahuen in Paris, Lille und anderen Stiadten zur
Verwendung, durch
Bahnen verdringt wurden.

bis sie die Einfithrung der elektrischen

Um die Weiterbildung der Bauart der fenerlosen Lokomotive
fir die Zwecke des Grolsgewerbes erwarb sich die Hohenzollern
Alktien-Gesellschaft fiir Lokomotivbau in Disseldorf besondere
Verdienste, Dabei war anfangs die Schwierigkeit zu diberwinden,
die Lokomotiven, die im Strafsenbahnbetriebe mit hohem Anfangs-
drucke arbeiteten, auch fir den damals ablichen Betrieb mit
Niederdruck machen.  Dies bedingte Ver-
grofserung der Abmessungen der Zilinder, ermoglichte aber auch
grifsere Leistungen, die die Lokomotiven zur Durchfithrung
des Betriebes auf Werkbahnen geeignet machten. DMit der
Erhohung der Kesselspannung und der weitern baulichen Durch-
bildung wurden ihre ILeistungen so gesteigert, dals sie heute
weitgehenden Anforderungen entsprechen.

Die neuzeitliche Bauart nach Abb. 13, Taf.
liegende, gegen Abkithlung geschiitzte Dampfzilinder, was von

verwendbar zu

37 hat innen

erheblichem Kintlusse auf die Minderung des Dampfverbrauches

ist,  Auch die einfache Steuerung liegt meist zwischen den
Rahmen, Der Achsstand betriigt je nach den vorkommenden
Gleishigen 2200 mm
aus Flulseisenblech hat in der Mitte einen niedrigen Dampf-
Schwallbleche

des Wassers beim Abstolsen

oder mehr. Der walzenformige Kessel

dom,  Senkrechte a im Innern sollen das
Schwanlken verhindern. und den
ruhigen Gang der Lokomotive sichern. Das Fillventil b hat
doppelseitigen Abschluls, so dals die Dichtung ohne Entleerung
des Kessels nachgesehen werden kann, es mindet im Kessel
in ein durchléchertes Roln ¢, so dals der eingefithrte Dampf
zuerst die kilteren, unteren Wasserschichten durchwarmt. Zum
Schutze gegen Verluste von Wiwme durch Strahlung ist der
Kessel zunidchst mit einem Blechmantel nmgeben, der einen

Darither liegt eine Hille aus

ruhenden Luftmantel abschlielst.

Schmieren durch andere Arbeiter zn verhindern. Fir Betrieb-
storungen erhilt jeder Meister =0
kann man erhebliche Evsparnisse erzielen; allen Werken konnen
solche Mafsnahmen dringend empfohlen werden.

einen kleinen Olvorrat.

und Wagen.
Iilz  und zweiter Mantel aus Blech.
Wirmeschutze verlieren nach frischer Fillung abends bis zum
9

ein Kessel mit diesem

nichsten Morgen nur etwa 2 at, sind also dann noch betrieb-
bereit.
his

Beim Inbetriebsetzen wird der Wasserbehilter zuerst

zn 757/, des Inhaltes mit kaltem oder vorgewirmtem Wasser
gefallt. Die Filldauer folgt ans der Leistung des ortfesten

Kessels, die bei Kesselu mit Flammrohr zu ungefiln: 20 und
bei Wasserrohrkesseln #u 28 kg in der Stunde aunf 1 qm Heiz-
fliche angenommen werden kann, und betrigt durchsehuittlich
je nach der Grofse der Lokomotive 10 bis 15 Minuten, doch
bleibt der Druck meist um etwa 0,5 at hinter dem des Dampt-
Wird Heilsdampf
sich diese Zeit und die Menge des Filldampfes im Verhiltnisse

kessels zuriick. verwendet, so verringert
zur Kinheits-Wirme des Fialldampfes.

Beim Fallen vermittelt ein dreb- und verstellbares, sonst
starres Schwenkrohr nach Abb. 14 und 15, Taf, 37 die Ver-
Die

Sperrvorrichtung des I'illventiles an letzterm kann erst aus-

bindung zwischen dem ortfesten uwnd Lolkomotiv-Kessel.

gelost werden, wenn die Steuerung auf Mitte gelegt ist.
Die Kosten dieses Betriebes sind wesentlich niedriger als

dic anderer Betriebarten, was teilweise auf die Kinfachheit

| und Unempfindlichkeit der Maschine zurickzufihren ist.

Die Werbeschrift bringt noch eine Anzahl Abbildungen

und Zusammenstellungen iber die Hauptabmessungen aus-
gefithrter feuerloser Lokomotiven. A, Z.

1E1 0L T.T . G-Lokomotive der Neuyork, Ontario und Westhahn.
(Railway Age Gazette 1916, April, Band 60, Nr. 16, Seite 837.
Mit Abbildungen.®
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 40.

Zwolf  Lokomotiven (Abb. 1, Taft 40)
wurden von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft geliefert.
Die erste Triebachse ist mit ihren Lagerkasten nach jeder
der feste Achsstand

dieser Bauart

25 mm verschiebbar, wodurch

auf 4572 mm, also auf ein Mals gebracht werden

Seite um
von 6096
konnte, das nicht grofser ist, als das der meisten 1 D- und
1 D 1-Lokomotiven: so erhielt man eine sehr leistungsfahige
und dabei doch leicht durch die Gleisbogen gehende Baunart.

Wie Abb. 3 und 4, Taf. 40 zeigen, werden dic Lager-
kasten durch eine krifftice Querverbindung in ihrem Abstande
gehalten. Die Tragfedern der Achse liegen fast in Regel-
lage und werden nach Abb. 3, Taf. 40 durch ein Gulsstiick
vestiitzt, das sich nur in senkrechter Richtung zwischen den
Hauptrahmen hewegen kann, deren Innenseiten an den be-
treffenden Stellen versehen
dem Gulsstiicke und der Querverbindung der Lagerkasten liegen
zwei umgekehrte Schwinghebel, die aus ihrer Regellage erst
Wird
die erste Triebachse aus ihrer Regellage seitlich abgelenkt,

mit Gleitschuhen sind.  Zwischen

dwreh 209, der obertragenen Last abgelenkt werden.

so folgen ihr die Lagerkasten mit der Querverbindung, wihrend
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die Tragfedern, das diese stitzende Gulsstiick und die Ausgleich-

hebel an  ihrer Stelle bleiben, Der walzenférmige Kuppel-
zapfen der vordern Triebachse ist mit einer aulsen kugeligen
Bitchse aus Bronze versehen, die von cinem zweiteiligen Lager

dieses ist in iblicher Weise
(ADbb. 6,

aus gehirtetem Stahle umgeben ist;
dureh einen Keil im Kopfe der Kuppelstange befestigt.

Taf. 40.) Die Biichse kann sich entweder aul dem Kuppel-
zapfen oder in dem zweiteiligen Lager drehen.
Mehrere in der Bronzebiichse angeordnete Bohrungen

sichern ausreichende Schmierung der Walzen- und Kugel-Fliachen.
Das vordere und das hintere einachsige Dreligestell zeigen

die Verbindung des vordern Drehgestelles
lnchachse gibt Abb. 4, Taf. 40
des Langkessels wurde mdaglichst grols
keine aibergrofse Linge ‘ge-

»ISeonomy «-Bauart,
der vordern an.

Der Durchmesser

mit

gewiithlt, den Heizrohren wurde
geben, wm den Rickdruck zu verrvingern,

Zur Ausriistung  gehdren eine Vercinigte Gainces- und
sSecurity «-Feuerbriicke™), ein Rostbeschicker von Street™*)
Balker-Steuerung ®*), Prelsluft-Umsteuerung von Ragonnett)
Regler von Chambers.
Die aus Vanadiumstahl
152 mm stark, 12675 mm lang und
der »Union steel
arifsten

und

gegossenen  Barrenrahnen sind

jeder 6010 kg schwer:

sie wurden von casting company « geliefert

uid sind  die und  schwersten, die diese Dbisher ge-
gossen hat.

In der Quelle wird das FErgebnis von Festigkeitversuchen
mit Vanadiumstahl aufgefithrt, auch die chemische Zusammen-
setzung verschiedener Stahlarten angegeben.

Die mit Abschnitten von zwolf Rahmen angestellten Zerreils-
versuche und chemischen Untersuchungen lieferten die in Zu-

sammenstellung 1 wiedergegebenen fdulsersten Werte.

Zusammenstellung 1.

f]
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niedrigster. 31,36 | 51,09 [025 45,9 0,22 0,37 (0,254/0,36 0,30 0,18
hiehster 34,18 | 59,91 129|545 0,25 | 03 041
| ‘ ‘
Dic Untersuchung der iihrigcu 12 Rahmen hatte dasselbe
giinstige  Frgebnis, die Festiglkeitzahlen sind hoher als vor-
veschrieben.
Das durchschnittliche Ergebnis der Zerreilsversuche mit

dem Stoffe der 24, aus 12 Schmelzungen hergestellten Rahmen
enthalt Zusammenstellung IT.

Zusammenstellung 11.

Iilastizititsgrenze kg/qmm 33,01
Zuglestighe t - 53,19
Dehnung auf 51 mm . Uy 26
Einschntrung . . . . . . . . . 49
*) Organ 1913, 8. 129; 1914, 8
#¥) Organ 1914, & 35,
5 Organ 1910, S. 166.
7) Organ 1914, S. 32.

Aus einem Vergleiche mit den Werten der Zusammen-
stellung IIL, die die chemische Zusammen-
setzung der sonst zu Rahmen verwendeten Stahlarten angibt,

Festigkeit und

folgt die Uberlegenheit des Vanadiumstahles.
Zusammenstellung 111,

| & ; S | w o= e
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EEI&E g &2 3§ E G E
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kg/qmm kg/qmm %o *y 0fp ”fl] %o ULU
A 91,00 45, 20 28 0,25—0.37 0,40—0,750,05%) 0,05%)
I 24,61 ' 52, 15 22 0.37—0.50 0,40—0.75 0,05%) 0,05%)

) Hoch-twert.

Die Bedingungen der Mechanics
schreiben fitr Rahmen aus Stahl it hohem Kohlenstoffgehalte
die Stahlart BB vor.

»Master Association«

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

711 mm
815 »
356 »
13,36 at
2181 mm

Zilinderdurchmesser d

Kolbenhub b . . . . . . . . . . . .
Durchmesser der Kolbenschieber . . . .
Kesseliberdruck p

Kesseldurchmesser, aulsen vorn

Feuerbiichse, Lénge . . . . . . . . . . 3813 »
» , Weite .. . . . . 2445 »

und 50
137 mm

5182 »

30,19 qm

Heizrohre, Anzahl i 0§ .F 5 8 @ w .« 987
» , Durchmesser aulsen .. . . Bl »
, Linge . . . . :

Siederohre

»

Heizfliche der IFeuerbiichse nml

» »  Heizrohre . . . . . 387,67 »
» des Uberhitzers . . . . . . . 93550 »
» im Ganzen H . . . . . . 511,41 »
Rostfiche B . . 7.45 »

Durchmesser der Triebrider D . . . . . 1448 mm
» > Laufriider 38 =
» »  Tenderrader . 838 =
Triebachslast G, . . . . . . . . . . 13h4 ¢t
Betriehgewicht der Lokomotive G 159,89 »
| Betriebgewicht des Tenders . 76,62 »
Wasservorrat . . . 54,07 chm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 136 ¢
Fester Achsstand . . . . . 4572 mn
Ganzer e 11201 »
» » mit Tender . . 20371 -
Zugkraft Z = 075 . p. db—ll? by = . . . . 28540ky
Verhiltnis H:- R = . . . . . . . . . G886
» HoG = : « & ~» o 5 & s & 3,784qmft
HiG =", . . . « = = =« . 3,2 -
Z:H = ; 53,61 kg/qm
4:G) = 5 i@ 210 kgt
Z:G = oo L1779 »
—k.
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Regel-Lokomotiven der indischen Eisenbahnen.
(Engineering 1917, Mai, Seite 432. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 23 bis 26 auf Tafel 40.
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zur Aufstellung von Regelbauarten fir die vornehmlich in
Betracht kommenden Lokomotiven,

Einige dieser Regel-Lokomotiven zeigen die Abb. 23 bhis 26,

1901 veranlalste der Staatssekretir fir Indien, Lord | | s g .
ITamilton, die Maschinendirektoren der Eisenbahnen Indiens Taf. 40; thre. Hanptverhalininss st
e 20.11.6.-
Gattung ‘ 1 C ?110{11(105- ™ 2C.I.t.".P ’I D.ILt.]7. G- Lokomlotivclzﬁr
— ————— | gemischten
i Lokomol,lve Dienst
Spur . ; mm 1676 1676 ‘ 1676 1000
Zil mdeldurcllmesscl d i 470 423 508 | 381
Kolbenhub h » 660 660 I 660 Hh9
Kesseliiherdruck p . at 12,66 12,66 | 12,66 12,66
Kesseldurchmesser mm 1429 1556 1740 1181
Kesselmitte iiber Sdnvnenabukante » 2585 2591 2680 219
Durchmesser der Triebriider D p: 1562 1880 | 1435 1219
" » Laufriider . . 1092 1092 1092 724
A » Tenderriider . " — 1092 1092 724
Triebachslast Gy . o . t 45,72 h1,31 64,52 26,82
Betriebgewicht der Lo]\onmtwe G 4 77,72 70,61 72,64 34,54
- des Tenders » — 41,15 59,44 23,88
Wasserraum des Tenders ‘ chm - 13,62 20,43 9,08
I'ester Achsstand mm 3962 4343 4877 3657
(tanzer . » 10439 8306 7620 6426
. mit TLDdCl . — 15431 16701 | 12832
Lanﬂe mit Tender . . i " 13303 18637 19527 16017
Tugkraft Z=a.p. 0';; h kg 7088 5179 9018  R0s2
fir a = 0,6 0,5 0,6 0,6
Verhiltnis Z: G . kgt 155 100,9 ‘ 139,8 188.4
. Z:G. - 91,2 73,3 i 124,1 146,3 g
| —k.

Maschine zum Priifen von Blechen,

(Zeitsehrift des Vereines deutscher Tngenieure 1917, Juni, Band 61, ‘
Nr, 26, Mit Abbildungen.)

Zur Prifung von dimnen Metallplatten auf ihre Eignung

fur Prels-, Zieh- und Biege-Arbeiten geniigt es nicht, ihre

Abb. 1.

O

!

Eine von A. M. Erichsen ange-
1) ermdglicht die einfache und

Zugfestighkeit festzustellen.
gebene Vorrichtung (Textabb,

schnelle Feststellung der Bildsamkeit der Stoffe bis zum Bruche.
Das #u priffende Blech d wird zwischen die Backen b und c
mit Spiel eingespannt, dann das Prifwerkzeng ¢ durch ein
Handrad gegen die Platte geprelst, wobei man bei eintretendem
Bruche auf einer am Gehiuse angebrachten Feinteilung die Tiefe
des Kindruckes des Stempels abliest. Im Spiegel a kann der
Vorgang dauernd @berwacht und der Eintritt des Bruches er-
kannt werden. Die gewonnene Zahl, der »Erichsensche Werte,
bildet die Grundlage fir die Beurteilung der Bildsamlkeit der
Die Gestalt des Prelskopfes ist nach

Abb, 8,

Ilj%

r%s\

verschiedenen Metalle.

Abb. 2.

der Art des zu priffenden Stoffes zu wihlen; Textabh. 2 zeigt
ein Werkzeug zum Priifen von Blechen, Textabb. 3 ein solches
fir Bander von 8 mm DBreite,

Die Versuche sind rasch und von jedem Arbeiter an-
stellbar, die mit verschiedenen Metallen erzielten Ergebnisse

konnen gut verglichen werden. —k.

Besondere Elsenbahnarten.

Seilschwebebahn Berlin—Konstantinopel—Bagdad,
(Birk, ,Zeit* 1917; Zeitung des Vercines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen 1917, Helt 61, 8. August, 8. 5186.)

Professor Dr. v. Schmidt, Stuttgart, schligt eine Seil-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV, Band, 21.

schwebebahn fiir Massenforderung von Berlin iiber Konstantinopel
Die Baukosten sollen 62000 «#/km betragen.
B—s.
49

nach Bagdad vor.

Heft, 1017,
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbsititiger Druckausgleich in Lokomotivzilindern
beim Anfahren und bei Leerlauf.

(D. R. P. 300329.)
Linke-Hofmann-Werke, Breslauer Aktien-Gesellschaft fiir
Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinenbau in Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 359.

Die Sperre der Leitung fir Druckausgleich wird un-
mittelbar durch das Druckmittel in die Schlielssteliung hewegt,
die Offnung durch eine den Hahn bewegende, bei der %hllefsunlf
gespannte Feder herbeigefithrt.

Der Reglerhebel 2 (Abb. 6 und 8, Taf. 39) ist mit dem
Hebel 4, durch Stange 5 mit dem aus einem Schieber bestehen-
den Verteiler 29 des Druckmittels verbunden. Sobald der Regler
bei der Bewegung des Iebels 2 gedffnet wird (Abb. 8, Taf. 39),
tritt Dampf aus dem Kessel durch den Hahn 13, daq Rohr 12
und den Schieber 29 in die Leitung 30 (Al:b Taf. 39)
und heeinflulst den Kolben 21 so, dals die Leitung 22 fitr Druck-
ausgleich geschlossen wird (Abb. 7, Taf. 89). Der Kolben 21
bleibt so lange in der Schliefslage, bis der Regler durch den
[Tebel 2 geschlossen wird (Abb. 9, Taf. 39). Dabei schlielst
der Schieber 29 zuniichst die Rohrleitungen 12 und 30 wieder
ab, und lafst dann in der Stellung des Ilebels 2 kurz vor der
Schlielslage den Dampf aus dem Rohr 30 durch das Rohr 32
entweichen, worauf der Kolben 21 durch die Feder 20 oder
durch sein Bigengewicht in die frithere Stellung (Abb. 5,
Taf. 89) rzurickgefihrt und die Leitung 22 wicder gedffnet
wird, Der Schieber 29 kann auch so ausgebildet werden,
dafs die Bewegung des I{olbens 21 unmittelbar durch den Dampf
unter Verwendung einer zweiten nach der andern Seile des
Kolbens 21 gefiihrten Zuleitung fir das Offnen und Schliefsen
bewirkt wird. G.

Gelenkdrehscheibe.
(D. R. . 299469.)
J. Vigele in Mannheim.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel 39.

Um bei gleichhialftigen Gelenkdrehscheiben mit Stitzung
durch Quertrager ¢, d, Querhaupt e und Tragspindel f einen
celenkigen Zusammenschluls der Hilften a, b zu erzielen,
sind die Hauptiragerabschnitte a, b an den benachbarten Enden
verhlattet und die Quertriger ¢, d mit dem zum Abschnitte a
aehdrigen DBlatte vernietet. Fir die steife Verbindung beider
Halften gegen Drehen dienen auf Gelenkbolzen k, n gesteckte
Hiingelaschen o; i, m sind die Augenlager fir die Bolzen.
Bei dieser Verbindung kinnte sich die rechte ‘Tragerhalfte
heim Auffahren eines Wagens von links nach rechts in der
Fahrrichtung bewegen, so dals eine Liicke im (Gleise auf dez'

Drehscheibe entstinde. Um den Zusammenhang der Abschnitte
der Linge nach zu sichern, sind wagerechte Laschen p an-
geordnet, die auf den Lolzcn n der Hingelaschen o und anf
den Bolzen 1 in den Augenlagern h und in den Abschnitten a
sitzen.

Gegen Kippen der Quere nach ist ein den Konigstock g
umschliefsender, breiter Tragring q aus T-Eisen mit Rollen s
auf dem Ringe r gestiitzt. Die Kinstellung der Drehscheibe
mit der Spindel f geschieht so, dals die zu drehende Last
durel die Tragspindel auf den Konigstuhl ibertragen wird;
das ergibt geringen Widerstand aus Reibung. Die Laufrollen s
konnen am Konigstuhle unmittelbar gefithrt sein (Abb. 11,
Taf. 39), oder am Drehscheibenkorper durch die an den Quer-
trigern c, d befestigten U-Eisen t und Augenlager u (Abb. 12,

Taf. 39), oder man benutzt dazu am Drehscheibenlager be-
festigte Lagerstithle v (Abb. 13, Taf. 39). G.

Krafimaschinenanlage von Trichwagen mit Drehgestellen,

D. R. P. 295792. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Co. in

Baden, Schweiz.
19 bis 22 aunf Tafel 40.

Um das Ubertragen der Schwingungen selbstiindiger Trieb-
gestelle nach dem auf denselben Achsen ruhenden Wagenkasten
gu verhitten, werden die Lasten des Wagenkastens und der
Maschinenanlage so anf gesonderte Achsen itbertragen, wie es in
Abb. 19 bis 22, Taf. 40 an einem Beispicle dargestellt ist.
Nach Abb, 19, Taf. 40 ruht der Wagenkasten a mit den Dreh-
zapfen b und ¢ auf den zwei- und dreiachsigen Drehgestellen d
und e, von denen d etwa P, = 0,67 P, e bei ¢ etwaPy = 0,33 P
triigt; der Drehzapfen c liegt senkrecht iber der vordern
Achse f und ruht federnd und durch die Deichsel g gegen Um-
kippen gesichert, auf den im Rahmen c¢ lotrecht gefithrten
Lagern h (Abb. 20 und 21, Taf. 40) der Achse f.

Auf den beiden. anderen Achsen k und 1 ruhen federnd
die Triebmaschine m und das Getriebe n mit dem Triebwerke
o pqlkl, so dals das Schwerpunktslot S zwischen beide Achsen
fallt. Um den Drehzapfen ¢ von wagerechten Kritften zu ent-
lasten, kann die Zugkraft durch gelenkige Arme r vom Trieb-
gestelle e auf den Wagen a ibertragen werden.

Im Wagenkasten (Abb. 19, Taf. 40) sind v und s die
Iithrerstinde, t der Nutzraum, u der ahgeschlossene, aber gut
gugingliche Maschinenraum.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Verbindet man die Lingstriger i des Triebgestelles e
nicht starr mit der Maschinenanlage m, n, sondern mit der

Planne des Drehzapfens ¢, so miissen sie gegeniiber den Achsen
k, lscnluecht beweglich sein und federnd auf f liegen. G.

Bucherbesprechun@en.

Die Passungen im Masehinenban, Von Dr.=Jng. G. Schlesinger. |
Heft 193 und 194 der Forschungsarbeiten auf dem Gebiete
des Tngenieurwesens, Selbstverlag des Vereines deutscher
Ingenieure, Kommissionsverlag von J. Springer, DBerlin,
1917. Preis 2,0 4. Zweite Auflage.

Der als grimdlicher Kenner der Bearbeitung von Maschinen-
teilen berufene Verfasser behandelt in dem Forscherhefte ein-
gehend die Mafsverhiltnisse und Verfahren fiir das Bearbeiten
von Maschinenteilen auf Passen, also auf die Mbglichkeit be-
liebigen Auswechselns, Der Verfasser unterscheidet Lauf-,
festen und Gewalt-Sitz, beim mittelsten Schiebe- und Keil-Sitz
und heim letzten Prefs- und Schrumpf-Sitz, TFar den Gewalt-
sn/ \\elden Regeln und Malse nach Versuchen und Erfahrung

Fiir die Schnﬂlentung verantwortilch Geheuner Regle*ungsrat

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter.

mitgeteilt, die als bewihrt angesehen werden konnen; dann
werden die feste und launfende Passung, die noch wenig plan-
milfsig und ahschlielsend behandelt seien, als wesentliche Gegen-
stinde des Werkes Dbezeichnet und eingehend unter Vorfibrung
alter und neuer Zahlenreihen, von Versuchen, Schaulinien und
Abbildungen erértert und zwar fiir die verschiedenen Maschinen-
teile und Arten der Bearbeitung einschlielslich der Darstellung,
Beschreibung und Art der Anwendung der Mittel zum genauen
Messen innerhalb vorgeschriebener Grenzen,

Die hochst verdienstliche Arbeit ist ein wertvolles Mitte
zur Forderung der Genauigkeit bei Arbeiten des IMaschinen-
bauers.
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