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Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preisausschreiben.

Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von
30 000 £ zur allgemeinen Bewerbung offentlich ausgeschrieben,
und zwar:

A) fir Erfindungen und Verbesserungen, die fiir das Eisen-
bahnwesen von erheblichem Nutzen sind und folgende
Gegenstinde betreffen:

L. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung,
1. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel,
I1. Stellwerke,
Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen mechanischen Ein-
richtungen, |
den Betrieb und die Verwaltung der Kisenbahunen; ‘

die Signal- und Telegrapheneinrichtungen,

1V.

13) far hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem
Gebiete des Eisenbahnwesens.

Die Preise werden im Hochstbetrage von 7500 £ und

im Mindestbetrage von 1500 /£ verliehen.
Die Bedingungen fiir den Wettbewerb sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer
Ausfihrung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke,
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit

April 1913 bis 31. Miarz 1919
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen.

vom 1.

2. Jede Erfindung oder Verbesseruhg mufs, bevor sie
zum Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen an-
gehdrenden Eisenbahn ausgefithrt und der Antrag auf
Erteilung eines Preises durch diese Verwaltung unter- >,
stittzt sein. Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung |
von Erfindungen oder Verbesserungen sind nicht an
die Geschiftsfihrende Verwaltung des Vereins, sondern
unmittelbar an eine dem Verein angehérende Eisen-
bahnverwaltung zu richten.

3. Preise werden fir Erfindungen und Verbesserungen nur
dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung
oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben :
hat, und fir schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent- |

lichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines Sammel-
werkes.

4. Die Bewerbungen miissen die Erfindung oder Verbesserung
durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erliutern,
dals uber die Beschaftenheit, Ausfithrbarkeit und Wirk-
samkeit der Erfindungen .oder Verbesserungen ein sicheres
Urteil gefallt werden kaun.

5. Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise
ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen Patente
etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, die er fir
die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch
die Vereinsverwaltungen beansprucht.

. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten
Erfindungen oder Verbesserungen zu verdffentlichen.

. Die schriftstellerischen Werke, fur die ein Preis bean-
sprucht wird, missen den Bewerbungen in zwei Druck-
exemplaren beigefiigt sein, die zar Verfigung des Vereins
bleiben.

In den Bewerbungen muls der Nachweis erbracht werden,
dals die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausfihrung nach,

[~}

-1

. die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach derjenigen

Zeit angehoren, welche der Wettbewerb umfalst.

Die Prifung der eingegangenen Antrige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung dartiber, an welche Be-
werber und in welcher Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt
durch den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein-
gesetzten Preisausschuls.

Die Bewerbungen miissen wihrend des Zeitraumes

vom 1. Oktober 1918 bis 15. April 1919

| postfrei an die Geschiftsfihrende Verwaltung des Vereins

Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W 9, Kothener-
strafse 28/29 eingereicht werden.

Die Entscheidung iiber die Preisbewerbungen erfolgt im
Laufe des Jahres 1920.

Berlin, im November- 1917.
W. 4. I'dtheneiatiafse 829,

Geschiiftsfithrende Verwaltung des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen.

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 24. Heft.

1817, 55
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Vereinigte Reibung- und Zahn-Bahn von Peter.

S. Abt, Ingenior in Winterthur, Schweiz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel 46 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 47,

1. Allgemeines.

Zahnstangen fir eigentliche Bergbahnen sind seit funfzig
.Jahren in Anwendung. Bei den bekannten Zahustangen mit
lotrechtem Eingriffe nach Riggenbach, Abt und Strub
wird das Aufsteigen des Triebfahrzeuges auf die Zahnstange
durch dessen Gewicht verhindert. Mit zunehmender Steilheit
nimmt die Sicherheit gegen Aufsteigen bei gegebenem Gewichte
ungefihr mit dem cos der Neigung ab, die Belastung des Zahn-
triebrades muls also mit dem Zahndrucke zunehmeun. Deshalb
ist es micht maglich, bei lotrechtem Eingriffe einen grolsen
Zahndruck mit leichten Fahrzeugen zu itberwinden. Fir
grofsere Zugleistungen oder Steigungen, also hohem Zahndrucke
mufs somit das Gewicht des 'I'ricbfalirzenges grolser werden,
wodureh auch stirkerer Oberbau bedingt wird, Wo es sich um
erheblichere Zugleistungen handelt. sind deshalb im Allgemeinen
bei reinen und gemischten Zahnbalinen mit lotrechtem Eingritte
Neigungen von 25% nicht #berschritten. Dieser Umstand
machte bei der grolsen Mannigfaltigkeit der heutigen Krforder-
nisse ofter die zweckmilsige Losung der Aufgaben der Berg-
bahnen unmoglich.

Fir reine Zahnbahnen ist 1887 bis 1889 die schon in
den sechziger Jahren von G. Stehlin in Basel vorgeschlagene
wagerechte Anordnung der Zahnstange durch Oberst k. Locher
an der Pilatusbahn zuerst verwendet. Iier hat sich die Zahn-
stange mit wagerechtem Eingriffe auf 48 % Neigung gut be-
wihrt, und in langem und angestrengtem Betriebe nie versagt;
hoher P'reis und grolses Gewicht dirften Grimde dafir sein,
dafs sie bis heute nicht wieder verwendet ist.

Die von Zivilingenior H, H Peter in Zirich entworfene
neue Kletterzahnstange mit wagerechtem Eingrifte dirfte nun
berufen sein, das Berghahnwesen wesentlich zu fordern, da
sie sich fir reinen und gemischten Zahnbetrieb eignet, Die
geschiitzte Bauart Peter betriftt die Zahnstange, die Einfahrten
und die Fahrzeuge.

Da die Steigung bei der Kletterzalinstange keinen Eintluls
auf die Sicherheit des liingrittes hat,
bedeutend steilere Neigungen ersteigen, als bei lotrechtem Ein-
griffe, kann sich also dem Gelande besser anschmiegen und
billigel"bauen. Die Bahnlinge wird kiirzer und der Unterbau
in Lehnengelande auch fiir die Lingeneinheit billiger. Sehr steile
Neigungen dber 50 % werden nur in besonderen Fallen ver-
wendet, meist hochstens 35 %, weil dabei noch Schotter als
Bettung verwendbar ist, steilere Neigungen erfordern Unter-
mauerung und diese Neigung Jalst noch bedeutendere Zugleist-
ungen zu, als die bisherigen Bauarten. Es ist bemerkenswert,
dals in vielen Fallen linien, die bei 25 < steilster Neigung
schwierige Entwickelungen, Lehnen-" und teuere Kunst-Bauten
erforderten, bei 30 bis 85 % in kiirzester Linie und mit
geringsten Kosten fur Bau und Krhaltung hatten ausgefahrt
werden konnen. Da die Kletterzahnstange keine gréfseren Halb-
messer erfordert, als die lotrechte, etwa 60 m, und die Aus-
“rundungen der Neigungen sehr schroff, mit 150 m Halbmesser,

s0 kann man mit ihr

sein konnen, erleichtert die Bauart in Grund- und Auf-Rils
die Uberwindung sehr schwierigen Gelandes. Sclnee und Kis
beeinflussen bei der Kletterzahnstange die Sicherheit des Lin-
griffes nicht, Winterbetricb ist daher zugelassen¥). Auf starkem
Winde**) ausgesetzten Zahnstrecken ist die Standsicherheit der
Fahrzeuge durch sehr wirksame Verankerung auch ohne Fang-
haken oder Zangen -gewihrleistet. Die Fangzangen haben sich
ohnehin mehrfach weder als Mittel zum Bremsen unoch gegen
das Aufsteigen der Triebzahnrader bewahrt und sind deshalb
wieder verlassen. Auch die statt der Fangzangen nach Strub
verwendeten Fihrscheiben***) wirken nicht cinwandfrei, da
ihre Bemessung durch die Bauart der Zahnstangenweichen uud
Vorgelegewellen eng begrenzt ist, so dals siec Kntgleisungen
durch Aufsteigen nicht immer verhindern. Der schweizerischen
Verordnung, nach der das-vollige Aufhoren des Kingriffes in
die Zahnstange verhindert sein muls. entsprechen ganz nur die
Zahnstangen von Locher und Peter. Bei ersterer ;gr‘eifen.
die seitlichen Fiihrscheiben bis auf die Ticfe des Teilkreises
der Triebziahne, bei letsterer bis mindestens auf die Tiefe des
Zahngrundes unter die Zahnstange. letztere hat auch eine nach-
stellbare Klemmverlaschung, wie die Laufschienen. Durch die
Klemmlaschen wird an den Stdfsen der Zahnstange eine!sehr
sichere Verbindung erreicht und der Zahndruck ohne Scher-
beanspruchung der Laschen- und Haken-Bolzen auf den Unter-
bau abertragen. Der neue Oberbau besteht aus wenigen Teilen,
ist deshalb leicht zu verlegen, die leichte Biegbarkeit der
Zahnstange erhoht seine Schmiegsamkeit. und gestattet selbst
Anderungen der Linienfahrung wihrend des Baues.

Die auf den Bergstrecken aus Lokomotiven und' Wagen
oder Triebwagen mit Schiebewagen bestehenden Ziige sind sehr
sicher und leicht. Die Ziige mit Triebwagen gestatten Be-
dienung durch einen Mann auf jedem Wagen. FIir elektrischen
Betrieb werden die Triebwagen noch leichter als fir Dampf-
hetrieb, die Triebmaschinen leicht, offen un(lT gut
zugiinglich Iline gegebene Zugbildung ist ;’xuf der
Kletterzahnstange bei gleicher Steigung und gleichem Zahn-
drucke mit einem leichtern Triebwagen zu bauen, als bei
lotrechtem Zahneingriffe. Der Verbrauch an Arbeit wird somit
bei gleicher Leistung geringer, ebenso die Hohe der Spitzen-
belastung des den Strom liefernden Werkes. Der Bau von
Triebwagen far gemischten Betrieb mit Kletterzahnstange bietet
keine grolsere Schwierigkeit, als fiir lotrechten Eingrift. Fiir
die Uberginge von Reibung- in Zahn-Strecken dienen sicher

kionnen
sein ).

*) Bundesbeschlu's iiber Genchmigung einer Zahnradbahn von
Langwies iiber die Strela nach Davosplatz oder von Arosa iiber die
Furka nach Frauenkirch vom 21. Juni 1913. o

**) Lovrana —Monte Maggiore, Erlals des ssterreichischen

Eisenbahnministerium, Wien 15. Okt. 1913, |

*¥) 8§ Marsh verwendete an der Mount Washington-Bahn
erstmals kleine Fiihrrollen und Fanghaken, um das Austreten des
Zahnrades aus der Zahnstange zu verhiiten,

+) v. Roll, Enzyklopidie des Eisenbahnwesens, 2. Auflage,
4, Band, Seite 278,



wirkende Einfahrten. Die Bremsen und Sicherungen sind fir die
Kletterstange vollig verlafslich auszubilden, was durch die gute
und tbersichtliche Anordnung der Triebmaschinen und Bremsen
noch gefordert wird, *)

II. Beschreibung
(Abb. 1 bis 16, Taf. 46).

Die Zahnstange (Textabb. 1) ist 190 bis 205 mm hoch,

Abb. 1. Kletterzahnstange nach Peter.

100 mm im Kopfe, 100 bis 120 mm im Fulse breit und fertig
46,8 bis 56,6 kg/m schwer.
bildung beschrieben.

Der Oberbau der in Bau betindlichen Zahnbahn Karlsbad-
Dreikreuzberg **¥) (Abb. 1 bis 8 und Abb. 12, Taf. 46) hat
1,20 m Spur, 100 mm hohe und 21,75 kg m schwere Lauf-
schienen und eine 190 mm hohe Kletterstange nach Peter
mit 100 mm Teilung und 46,3 kg m Gewicht.
cinander gegeniiber, daher sind die Gleitbewegungen der Trieb-
radzihne einander entgegengesetzt, die Mittelkraft der Zahndriicke
wirkt mittig, die bei versetzten Zahnen auftretende Verdrehung
ist vermieden. Die Zahnstange ist mit jeder Zwischenschwelle, die
Laufschiene mindestens mit der mittelsten Schwelle jedes Ab-
schnittes der Zahnstange durch Zwischenlaschen [verbunden,
Die kraftigen Stofslaschen sichern die Gleichartigkeit der Ver-
zahnung zu beiden Seiten des Stofses, ibértragen die Lings-
krafte und begrenzen die Abweichungen der Zahnteilung am

Itier wird ein Beispiel der Aus-

Stolse mit dem wegen Wirmeinderungen auftretenden. den
ruhigen ~ Gang des Zahntriebes sichernden Malse. In der

Schotterstrecke bis 30"/, Neigung werden seitlich geschlossene
eiserne 2,0 m lange, 23 c¢m breite und 8 cin hohe Trogschwellen
verwendet, in der steilern Strecke mit gemauertem Unterbaue
1,6 m lange Winkel 130 x 90 ~. 11 mm, deren kiirzerer Schenkel
den gemauerten Unterbau greift. In der Mauerstrecke
kommen auf jeden 4 m langen Abschnitt der Zahustange drei

in

Verankerungen der Winkelschwellen in der Schotterstrecke wtd !

in Neigungen itber 79, wird in rund 50 m Teilung eine Ver-
ankerung der Trogschwellen durchgefithrt. Die Regelteilung
der Schwellen ist 90 cm, an den Sté{sen 40 ¢m. Je nach Um-
standen werden andere Oberbauten, auf Winkelschwellen, mit
Sattelanordunung  der Zahnstange, auf Holzschwellen (Abb. 9
bis 11 und Abb. 13 bis 1¢, Taf. 46) und anderen verwendet.

Die Zugfestigkeit des Thomas-Stahles der Zahnstange

*) Zahustangen und Einliufe werden von der Giefserei Bern,
Zweigniederlassung der Eisenwerke l.. von Roll, Clus, das Lauf-
und Trieh-Werk der Fahrzeuge von der ,Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik* in Winterthur entworfen und hergestellt.

**) Verordnungsblatt fiir Kisenbahnen und Schiffahrt, Nr. 101/102,
Wien 1913,

Die Zahne stehen '

betriagt £5 kg/mm, die Dehnung mindestens 15°/, und die
Festigkeit der Zahne etwa 90 t. Beim Walzen der Zahnschienen
wird nur der lunkerfreie Teil der Gulsblocke verwendet. Die
Ergebnisse der am 7. Juli 1913 in der Prifanstalt der tech-
nischen Hochschule in Zirich im Beisein der Herren Oberbau-
rat Dr. F, Trnka vom osterreichischen Eisenbahnministerium
und Ingenior Ritter von Dormus, Oberinspektor der oster-
reichischen Staatsbahnen, mit Abschunitten von 63 kg/mm Zug-
festigkeit bei 20,5° , Dehnung vorgenommenen Versuche zeigt
Textabb. 2 einschlielslich der aus den Entlastungen nach den

Abb 2. Kletterzahnstange nach Peter.
Belastung von Ahschnitt 3.
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Druckversuchen ermittélten elastischen und bleibenden Dehn-
ungen. An beiden mit Druclstiicken der Maschine von
Werder gepriften Abschnitten (Textabh. 3) trat kein Zahn-

in

Abb. 3.

Bei etwa 90t Belastung sank die Wage der Ma-
schine pidtzlich in Folge Ausweichens des Probekdrpers mit
dem Drucksattel nach oben. Bei einseitig wirkendem Zahn-
drucke von 10t ergab sich keine bleibende Forminderung der
Zihne, also keine Stérung der regelmafsigen Zahnteilung. Das
Eingriffverhiltnis betriigt bei 477 bis 541 mm Durchmesser
des Triebzahnrades 1,17 bis 1,21. Die nach den ablichen
Regeln im Verhiltnisse zur Festigkeit der Zahnstange reichliche
Bemessung der Breite der Stangenzihne erfolgte mit Riicksicht auf

bruch ein.

. die Abnutzung und Einhaltung der Zahnpressung Z 100 kgjmm

bei Bahnen mit nicht ganz ungewdhnlichen lLeistungen. Diese
Mafsnahme erhoht die lLebensdauer und die Sicherheit aer
55%
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Kletterstange, die unter allen bekannten Zahnstangen die héchste
Festigkeit aufweist. Man kann die Zahnschiene auch far lot-
rechten Eingriff bearbeiten, dann werden die Zahnlicken nach
oben erweitert (Textabb. 4), der
Kopf gibt eine kraftige Veranker-
ung, Die Zahnstange kann auch

bei sehr steilen Standseilbahnen

mit Steigung > 709/, verwendet
werden, wobei sie gleichzeitig als
Lauf-, Trag-, Fihr- und Brems-
Schiene dient, Das Fahrzeug er-

halt dann Sicherheitanker und
Bremszahnrider mit Fihrscheiben.

Als Unterstiitzung der Brems- i
zahnrider konnen zum selbsttati-
gen Bremsen auch Bremszangen
benutzt werden, die am verstark-
ten Teile des Steges angreifen
Bei Schwebezahnbahnen fallt die
bei lotrechtem Eingriffe so un-
giinstige Beanspruchung der Trag-
teile durch die lotrechte Seiten-
kraft von Zahndruck und Bremskraft fort und die Bremskrifte
werden in der Langsrichtung der Fahrbahn abertragen.

Abb. 4. Zahnstange mit
lotrechtem Eingriffe.
MaBstab 2:15.

-1
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Il Die Einliufe in die Zahnstange.

Der fir Reibung- und Zahn-Betrieb dienende FEinlauf
(Textabb, 5 und Abb. 1 bis 4, Taf. 47) hat eine wagerechte

Abb. 5. Einlauf,

Zunge, in die nicht die Triebzahnrider. selbst, sondern ein iiber
dem einen Triebzahnrade angeordnetes, mit ihm tibereinstimmend
geteiltes Hilfszahnrad eingreift. Da der Eingriff nur aunf einer
Seite erfolgt, wird die Zunge auf die andere Seite gedriickt,
solange noch Zahn auf Zahn lauft. Die Zunge liegt auf einem
Liangstriiger, der mit seinem untern Teile den Fihrscheiben
der Triebzahnrader als Laufbahn dient. Diese Fahrscheiben
sichern vor Eintritt des Hiilfszahnrades in die Zunge die rich-
tige Stellung der Triebzahnrader gegen Gleis und Zahnstange.
Die Zunge wird durch Federn in ihre Regellage zuriick gefiihrt:
sie ist vorn abgerundet, hat vorn flachere Zahne und zu weite
oder enge Teilung, wenn das Iahrzeug nicht getrennte
Reibung- und Zahn-Triebwerke hat. Die Rickstellfedern sind
so angeordnet, dals sich die Zunge zu Beginn der Einfahrt um
den letzten Hemmzapfen dreht; wenn sich das Hilfszahnrad
etwa halb gedreht hat, bewegt sich das ganze Einlaufstick
annihernd gleich mit der Bahnachse gerichtet, der Eingriff muls

© weise lotrecht auf sie wirken kanmn.

dann bei Abwickelung des mit kurzen Zahnen versehenen
Rades sicher eintreten, Die starke Feder am innern Ende des
Einlaufstickes macht die Bewegung hier sehr klein und die
Befestigung gelenkartig. Die ersten Zihne der festen Zahn-
stange erhalten etwas abgerundete Kopfe, um das sichere Ein-
laufen des mit dem Hilfszahnrade gekuppelten Triebzahnrad-
paares zu gewihrleisten. Da die Geschwindigkeit beim Ein-
fahren in die Zahnstange gering ist, erfolgt dieses stols- und
gerauschlos. Die Zunge wird nur schwach beansprucht, da das
Gewicht der Lokomotiven oder Triebwagen nie auch nur teil-
Die Federn des Einlaufes
Das Einlaufstiick halt sich bei seiner Lage
als «liese selbst.

sind einstellbar.
iiber der Zahustange noch besser schneefrei,
Dieser Kinlauf ist, obwohl neu, grundsatzlich. durch die vielen
Ausfithrungen von Kinliufen nach R. Abt seit 1876 bewihrt
und den bekannten Kinlaufen ebenbirtig.

Statt der beschriebenen konnen je nach Bauart der Trieb-
fahrzeuge auch andere Einliufe mit lotrechter Bewegung ver-
wendet werden, die ebenfalls geschatzt sind.

1V. Die Fahrzeuge,

Die elektrischen Triebwagen (Textabb, 6 und 7 und
Abb. 17, Taf. 46) haben zwei Tragachsen mit etwas Seitenspiel,
um Klemmen der Zahnrider zu vermeiden. Der b‘iilirerstand
und das Triebwerk sind am Talende angeordnet. Die lobere
Achse ist in der Mitte um einen Zapfen drehbar gelageft Lodafs
der Wagen dreifach aufliegt und sich deshalb dem Glelse gut
anschmiegen kann. Im Fihrerstande sind Triebmaschine, Fahr-
schalter, Hochstumschalter, Blitzschutz; Melseinrichtungen,
Schaiter und Sicherungen fiir die Beleuchtung und, etwaige
Heizung untergebracht. Die Triebmaschine arbeitet @bef eine
Rutschkuppelung und die erste Ubersetzung auf dic V'l gL
achse und von hier mit Kegelzahnridern auf die Triebzahn-
rider. Zwecks gleichmilsiger Verteilung der Arbeit auf die
beiden Triebzahnriider sind in die Kegelrider kleine Doppel-
hebel eingebaut, die geringes Verschieben der Zahnrﬁc‘er igegen
einander gestatten.*) Zur Sicherung des Fahrzeuges gegen Aus-

lege-

treten aus der Zahnstange sind unter den Triebzahnriidern
Fihrscheiben sicher aber .drehbar angebracht. Das ganze

Getriebe ist in einem starken Gehiuse aus Stahlguls auf den
Achsen gelagert, das fest mit dem Wagengestelle verbunden ist,

Der Triebwagen trigt die folgenden Sicherungen. Die
Iiutschkuppelung auf der Triebwelle dient zur Ver-
meidung von heftigen Stofsen oder Briichen bei Kurzschluls der
Triebmaschine und zur Erzielung sanften Zahneingriffes. Die
selbsttitige Bremse auf der Triebwelle bewirkt das An-
halten des Wagens bei Aussetzen des Betrieb-Stromes und
zu schneller Talfahrt. In letzterm Falle wird die DBremse
durch einen Fliehkraftregler betitigt, sie kann aber auch von
der obern indbiihne und vom Fiihrerstande durch llnndzdg aus-
gelost werden. Die Handbremse, aulserhalb der ers!‘elllﬂ)el'-
setzung auf der Vorgelegeachse angeordnet, wird vom Fihrer be-
tatigt' sie dient far das gewohnliche Anhalten und zum Regeln

*) Von der ,Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik*
in Winterthur schon 1588 fiir die Pilatusbahn angewendet. ’
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Abb. 6.

Aufrif.

Abb, 6 und 7. Ubersicht des Antriebes und der
Bremsen fiir I'riebwagen auf der Kletterstange.
MaBstab 3: R0,

Abb 1.

das reine Zahntriebwerk durch
einen Reibantrieb erginzt werden.
Die iibrige Ausriistung richtet
sich nach den Anforderungen. Bei
der Bergfahrt mit einem Trieb-
wagen hat der Fiithrer seinen
Stand am untern Iinde, der Schaft-
ner am obern zur Uberwachung
der Strecke; bei der Talfahrt
stehen beide im Fihrerstande.
In Abb. 17, Taf. 46 ist ein
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Triebwagen fur Schmalspur und
40 bis 45 Fahrgiiste mit einem
offenen Schiebewagen fir 45 bis
50 Fahrgaste und 31°/ steilste
Neigung dargestellt. Da die Wagen
und Bremsen gekuppelt sind, hat
der Schiebewagen keine Brems-
zahnrader.

-

Zusammenstellung I gibt die

i | Grundrif.

. |
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der Fahrgeschwindigkeit, wenn der Wagen ohne Strom talwirts :

fahrt. Die Klinkenbremse besteht aus zwei unmittelbar
hinter der obern Tragachse angeordneten, den Triebzahunradern
gleichen Bremszahuridern, auf deren lotrechten Wellen statt der
Kegelzahnriider drehbare aber durch Klinken verbundene Brems-
scheiben angeordnet-sind. Bei der Bergfahrt werden diese durch
Anziehen der Bremsbinder fest gehalten, withrend die Klinken
freies Drchen der Zahnrader gestatten. Beim Anhalten wihrend
der Bergfahrt bleibt der Wagen nach dem Abschalten des Trieb-
stromes unter der Wirkflng dieser Bremse sofort stehen, ohne
dafs eine andere Bremse angezogen werden muls, indem die
Klinken den Ricklauf der Zahnrider verhindern. Beim An-
fahren kamnr der Wagen sofort ohne lLgsen einer Bremse in
Bewegung gesetzt werden. Diese Bremse kann vom Fahrer
und vom Schatfuer bedient werden. Bei Talfahrt ist diese
Bremse zu losen, bei Bergfahrt bleibt sie geschlossen. Bei
gemischtem Betriebe werden die Reibachsen auf den Reibung-
strecken durch ecine von beiden Wagenenden aus zu betiitigende
Bremse festgestellt.,

Diese Sicherungen haben sich in langjiahrigem Betriebe
anderwiirts bewihrt, Mit entsprechenden Anderungen kann

l

Gewichte der Wagen auf einen
Fahrgast fur steile gemischte elek-
trische Bahnen mit lotrechtem und
wagerechtem FEingriffe an. Die
Werte fallen fir die Bauart Peter
noch giinstiger aus, wenn der
Vergleich auf gleiche steilste Neig-
ung bezogen wird.

Die elektrischen Loko-
motiven erhalten gewdhnlich
zwei Paare Triebzahnrider
eine bis zwei Triebmaschinen nach
Textabb. 8 und Abb. 5, Taf. 47.

und

Zusammenstellung 1.

‘ g Totes Gewicht auf
€ @El einen Sitzplatz
Bahn 1&g 12| _kelllatz
C & PE Kein- | pater| mitt-
= ster |50 eri lerer
. i 1 % Wert I
e e e S,
Stansstad-Engelberg . 189%| 25,011 477 |, 945 | 710 durch-
Martigny- Chatelard 1903, 20,0 446 ' 725 | 585 || gchnitt-
Vesuv-Bahn 1903 25,0 785 lich
Triest-Opéina . +i]1903 25,0 672
Minster-Schlucht . . . 1907/22,0. 515 | 638 | 576 620
Rittner-Bahn . . 111907 25,53‘ 598 ; 645 = 615 {
Stresa-Mottarone 1911,20,0° 385 | 695 | 540 |1}, p1at
Jungfraubabn . . . . 1912i2.5,o‘§ 365 | 590 | 478 || <&/Flatz
Karisbad-Dreikreuzberg*) .InBau‘,so ! 345 ‘ 375 | 360
. Ausfihi licher) | i
Monte Magglore‘){ Entwure } fo12 | 350 | 280%)
genehmigt || i !

*) Bauart Peter, Triebwagen.
1) Mit Lokomotivbetrieb 350kg. Bauausfithrung durch Aus-
bruch des Krieges verhindert.

Bei den einmotorigen Lokomotiven it ¢iner Triehmaschine
(Textabb. 8) arbeitet die mitten zwischen den beiden Lauf-
achsen gelagerte Maschine iber je eine Rutschkuppelung auf
einen Zahnkolben, von “dem aus die untere oder obere Vor-
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gelegeachse und mit diesen durch die Kegelrader die beiden
Paare Zahntriebrader getrieben werden.
wellen wirken die beiden selbsttitigen vereinigten Band- und

Mafistab 1 :35.

Abb. 8. Gemischter Antrieb nach Peter.
3000

e
¥

A
—

| 1
| I

[ I

Klotz-Bremsen, die Handzahnradbremse wirkt auf die beiden
mitten auf der Vorgelegewelle sitzenden, gerillten Bremsscheiben.
die gleichzeitig den Druckausgleich zwischen den zu bremsen-
den Zahntriebradern enthalten. Auf der Verlingerung der einen
Vorgelegewelle sitzt eine Reibkuppelung mit Zahnkolben zum
Antriebe der einen Reibungachse des Triebwagens, also fiir
gemischten Betrieb,

Abb. 9 Wagen fir Hiingebahnen.

Malistah 1:75,

J

Auf die Maschinen-

Bei den Lokomotiven mit zwei Triebmaschinen (Abb. 18,
Taf. 46 und Abb. 5, Taf. 47) arbeitet jede auf eines der beiden
Paare Triebzahnrider, sonst ist der Ausbau der der Lokmn?otive
mit einer Triebmaschine. Die Rutschkuppelungen auf jeder der
Maschinenwellen und der Ausgleich des Zahndruckes an den
Vorgelegewellen geben die gleichmilsige Belastung aller vier auf
die Zahnstange arbeitenden Triebzahnriader. Der Antrieb der
Reibachse von der Vorgelegewelle aus kann durch ein weiteres
durch Reibkuppelung zu betitigendes Vorgelege oder in anderer
Weise erfolgen. (I

Die Schiebewagen (Abb. 17 und 18, Taf. 46) haben
iibliche DBauart und gegebenen Falles neben den Lanfachsen
noch DBremszahnrider far Handbremsung von der obern KEnd-
bithne aus. Ahnlich kénnen nach Bedirfuis weitere Wagen-
gattungen in die Zuge eingestellt werden.

Fir Schwebezahnbahnen dienen Kasten (Textabb. 9) als
i"ahrzeuge, die nur einen Fahrer als Bedienung erfordern; also
billigen Betrieb geben und sich fir Fille eignen, in denen
Standbalhmnen nicht verwendbar sind. |
i
|

V. Schlufs,

Vergleichende Entwiirfe zeigen, dafs die neue gemischte
Art der Forderung in Bau, Betrieb und l.eistung den iltercn
Arten besonders bei ungiinstigen Verhaltnissen des Gelandes
und starkem Verkehre iibex.'legen ist. i !

Gegen stark belastete, hoch steigende Schwebehahuewl ﬁul
Ifahrgaste  hat die neue gemischte Bauart bei annihernd
gleichen Anlagekosten grofsere Fignung und Leistung fir
Stofs- und Giiter-Verkehr. die Maoglichkeit der beliebigen Ver-
langerung der Strecke an beiden Fuden und besserer Stelgerung
der Leistung durch Einlegen weiterer Ziige. | '

Die wesentlichen Vorziige dieser Bauart vor dem’ lm-
rechten EKingriffe sind die folgenden. ‘

Die Schimiegsamkeit am Gelinde ist grélser, daher Untm-
bau und Ausstattung billiger.

Die zulissige Neigung ist bei gleicher Leistunyg steiler.

Die Strecke wird bei leichterer Moglichkeit der Bedignung
wichtiger Zwischenpunkte kiirzer. P

Das tote Gewicht far den Sitzplatz, also der Strombedarf
ist geringer. ‘

Die Fahrzeuge konunen nicht aufsteigen oder entgléisen,
Winterbetrieb ist also selbst bei Schneefilllen moglich, die den
Verkehr bei lotrechtem Kingriffe ausschlielsen.

Die Ausristung mit elektrischen Maschinen ist einfach,

~ iibersichtlich und einfach zu bedienen, da beim Anhalten und

' unter schwierigen Verhiltnissen,

Anfahren bei der Bergfahrt keine Bremsen zu betitigen sind.
An Mannschaft und Ledienung wird gespart, da zwei-
minnige Bedienung der Ziige mit Triebwagen geniigen.
Bei gleicher steilster Neigung gibt die Dauart erheblich
grolsere Leistung bei hoherer Sicherheit. :
Die neue gemischte Bauart Peter wird dazu l»extlagen
Bau und Betrieb von Bergbahnen billiger als bisher zu ge-

stalten und deren Sicherheit und Leistung zu erhohen. Sie

. gestattet zweckmilsige Losungen einer Anzahl von Aufgaben

die mit den bisherigen Bau-

. arten mcht befriedigend moglich waren,

!
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Zeilenbildung im Gefiige des Eisens.
F. Mirtens, Ingeniér in Elberfeld.

Hierzu Lichtbilder Abb.

Fehler an Kisenteilen, die auf Kigenschaften des Baustoffes
zaritckzufahren sind und ohme #ulsere erkennbare Ursachen zu
Mangeln des Bauwerkes oder Getriches gefithrt haben, konnen
nachtriiglich, wenn Prifungen anf die Zusammensetzung, Festigkeit
und Elastizititt des Eisens nicht wmehr ausfahrbar sind, durch
Untersuchung des Gefiiges erkannt werden. Diese konnen selbst
aber Spannungen Aufschluls geben und werden daher fast immer
mit zu Bate gezogen, ohne dafs ihr Wert als Einzeluntersuchung
itbertrieben zu werden braucht. In der Beschaffenheit und Lagerung
des Gefiiges allein liegt oft der Grund zum Versagen der fertigen
Teile. FKine fir die Beanspruchung des Stiickes ungiinstige
Lagerung ist beispielweise die Anordnung grolserer Kristalle
in Reihen, die »Zeilenbildung «, die den Widerstand gegen Form-
anderung am Stiicke durch die Beanspruchung ungiinstig be-
cinflnfst,

Diese Erscheinung ist zuerst vor ecinigen Jahren beobachtet
und zwar an Stiicken, bei denen durch nachtrigliche warme
Verarbeitung, durch Walzen oder Schmieden, eine Kornver-
feinerung eingetreten ist, Diese reihenformig gelagerten grofseren
Kristalle mulsten demnach, da sie der Verarbeitung grolsern
Widerstand entgegen stellten, hirter sein als die ibrigen, also
mulsten Seigerungen von solchen DBeimischungen wihrend des
Erkaltens des gegosseucn Stiickes oder des Gulsblockes im Eisen
stat't,gefnmleu haben, die das Eisen allgemein hirten. Weitere
Untersuchungen ergaben, dals hauptsichlich Fosforseigerungen
die Ursache bildeten.
nur dann maglich, wenn die Erstarrung des Eisens in der Form

Derartige Seigerungen sind aber wieder

sehr langsam vor sich geht oder selir ungleichmifsig ist, indem
das Krstarren an bestimmten Stellen erheblich verzogert wurde.
Da das bei Gulsblocken in der Blockmitte der IFall ist, so

werden hier die Hauptseigerungen auftreten, und die Kristalle .

werden hier, wie immer bei langsamer Abkiihlung, grofser sein.

Ein Block mit sehr langsamer Abkthlung in einer gegen
Strahlen gut schiitzenden Gufsform*) ist zu einem Flacheisen von
200><5 mm ausgewalzt und dann auf sein Gefiige untersucht

worden, Das Ergebnis ist in den beigefiigten Abb. 1 bis 12,
Abb. 1.

I

Walzrichtun, 5 3 N

— f 3
S
] 3
\‘f "

7-7
= 7
51#»7
Texttaf. G mitgeteilt, die in der Weise gewonnen wurden, dals
das Flacheisen in der Walzrichtung, also senkrecht zum Quer-

schnitte geglattet und geitzt, und das Gefiige in der Mitte des
*) Organ 1913, S. 26.

8-

I bis 12 auf Texttafel G.

Querschnittes senkrecht in der Blechstirke iiber einander liegender
Schichten vom Rande bis etwas uber die Mitte der DBlech-
stiirke aufgehommeu wurde (Textabb. 1). Die Gefugebilder

Abb. 1 bis 7, Texttaf. G, liegen vom Rande nach der Mitte »
des Blechstreifens iiber einander, 6 deckt die Mitte des Streifens,
8 gibt das Gefiige in derselben Lage wie 6, aber rechtwinkelig
zur Walzrichtung, also im Querschnitte selbst liegend, wieder.

Zunachst fillt bei Bild 1 die unregelmilsige Korngrofse .
und starke Durchsetzung mit schwarzen Stellen am &ulsern
Rande als Folge dulserer Kinfliisse auf; die tiefschwarzen Stellen
sind Schlackeneinschliisse und ungeldste Bestandteile. Dann wird
die Korngrofse und die Lagerung regelmilsiger. In der Mitte
des dritten Bildes tritt zuerst ausgesprochene Zeilenbildung auf.
Die Korngrifse weicht hierbei nicht wesentlich von der der
umliegenden Kristalle ab. Auch Bild 4 und 5 lassen die Zeilen-
bildung in weniger ausgesprochenem Mafse erkennen. Mit Bild 6
ist die Mitte des Blechstreifens erreicht, die Lagerung grolser

! Kristalle in Reihen tritt in der Mitte des Bildes besonders deut-

lich hervor, im' ganzen Bilde herrscht ausgesprochen Zeilen-
bildung. Auch im 7. Bilde ist Zeilenbildung mit geringer Unter-
brechung darch unregelmilsige Lagerung zu erkennen. Von
hier ab nimmt das Geftige dann nach dem Rande hin wieder
die Gestaltung nach Bild 1 bis 4 an. Bild 8 zeigt die Korn-
verte lnng im Querschnitte des Walzstabes an der Stelle, wo dic
grofsten Kristalle gelagert sind.  Um den Verlauf der Zeilen-
hildung deutlicher zu zeigen, ist Bild 9 75fach vergrofsert
heigefiigt. i

Das Gefige enthilt, entsprechend dem geringen Gehalte
an Kohlenstoff von 0,08"/ , Ferrit, also kohlenstoffreies Kisen.
mit nur geringen Finlagerungen von Perlit, also von Eisen mit
0,9 °, Kohlenstoftgehalt, bestehend aus weichem Ferrit und
hartem Cementit, also Eisen mit gebundenem Kohlenstoffe von
der Zusammensetzung I'e; C. Das Perlit ist durch die dunkel-
gefarbten, mit schwarzen Réandern umgebenen kleinen Ein-
lagerungen in den Bildern zu erkennen. In Bild 1 sind inner-
halb der Ferritkristalle kleine dunkle Flecke zu erkennen, die
auch vereinzelt in den dbrigen Bildern vorkommen, Das konnen
Perlitkristalle sein, in den meisten Fallen sind es jedoch Schlacken-
“ sprenkel. Die Schlacke hat hiohern Schmelzpunkt als das Kisen,
erstarrt also schneller. Diese erstarrten Schlackenkdrnchen be-
schleunigen die Kristallbildung wie jeder in eine gesiittigte L.osung
gebrachter Fljémdk('irper, sie liegen dann inmitten der durch
sie veranlafsten Kristallgebilde Der Gehalt von Perlit wichst
nach der Mitte des Bleches; hier ist der Baustoff also hirter.

Der Vorgang der Zeilenbildung wird sich folgendermafsen
abspielen. Beim Auswalzen des Blockes werden die Kristalle
in der Walzrichtung gestreckt, wobei sich grolsere Kristalle
spalten, besonders nach den Stellen, wo sich harte Perlitein-
lagerungen vorfinden (Bild 2 bis 6). Die harten mit Seigerungen
behafteten Kristalle bieten hicrbei den grofsten Widerstand, sie
werden von der bildsameren Ferritmasse in Schichten in der
Walzrichtung zusammengedriickt und geben nun ihrerseits die



Veranlassung, dals sich auch die niichst anliegenden Ferritkorner -

reihenweise angliedern und Zeilenbildung feinern Korns zeigen.
Die Zeilen sind im Schliffe schon mit blofsem Auge zu erkennen
(Abb. 12, Texttaf. G). Um festzustellen, ob man die Zeilen-
bildung durch geeignete Warmebehandlung und dadurch
erzielende Umbildung der Kristalle beseitigen kann, wurde das
in Bild 9 dargestellte Stick durch 30 min bei 900 °C aus-
gegliht. Das Krgebnis ist aus Bild 10 zu ersehen. Man er-
kennt das Bestreben der Ferritkristalle, sich umzuwandeln, aber
es ist ohne Krfolg geblieben, da die Reihengliederung des Terlites

YAl

wegen der in den Fugen eingelagerten Verunreinigungen nicht

zu beseitigen war und der regelrechten Lagerung der Korner
in den Wey trat,

Der Baustoff enthielt:

Silizium 0,005 "/,
Kohlenstott 0,08 ,,
Fosfor 0,041 ,,
Schwefel 0,056 .,
Mangan 0,42
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© standsfahig als lings.

Die Zerreifsproben ergftben'

—_— e — = —_~_] —— . -‘~ F ,T___.
i Streck- Festig- | Deh- ! Ein- | Bemerk-
nung -
grenze  keit oy :;l :scl-nﬁrung ungen
kglqnm  kglgmm | 200mm L % )
—_=—ui== —. E‘ s e
Liingsrichtung in der . ‘
Walzrichtung aus: || Bruchgefoge
Ramd........... | 805 | 440 280 567 | o
Mitte . . ...l 812 | 443 250 550 |
l "
Querprohe ! .
rechtwinkelig zur Walz- |
richtung aus: ‘
Rand .. ......... 19992 431 | 170 9,0 1
Mitte . .o vv . | 801 | 438 185 | 800
| i
Der Unterschied der Dehnung lings, und quer Detragt

26 bis 39 %[, der Baustoft ist also quer erheblich weniger wider-
Wenn auch ein geringer Unterschied der
Dehnung zu Ungunsten der Querprobe aligemein ist, so kann
er in dem vorliegenden Malse nur auf besondere Verhiltnisse
zurlickgefithrt werden, die in der Ze]lenblldumr beruhen,

Selbsttitige versetzbare Achswage.

El

Ing. T. Bausek. Ober-Staatsbahnrat der vsterreichischen Staatsbahnen in Brinn.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 50.

Der hohe Preis der Briickenwagen gestattet deren Einbau
far einen Teil der Balinhife, manche iberlastete Achse
lauft daher weit, bis sie nachgewogen und entlastet werden
kann. So entstehen Schiidigungen durch zu niedrige Fracht-
sitze und Uberlastung der Falbrzeuge und Zige, die bei Be-
forderung von Massengitern, wie Riiben, Erzen, Kohlen, jihr-
lich in die Millionen gehen, Namentlich die Kleinbahnen konnen
nur selten Briickenwagen beschaffen, zumal sich das Bedirfuis
dafir zwischen den Haltestellen oft und schnell verschiebt;
hiufig fehlt auch der Platz far den Einbau von Wagengleisen.
Eine selbsttitige versetzbare Achswage ist daher zum dunven-
den Bediirfnisse geworden.

Die in Folgendem zu beschreibende Vorrichtung gibt das
Rohgewicht der einzelnen Wagen geschlossener Zuge bei lang-
samem  Uberrollen unter Verwendung einer der vorhandenen
selbsttitigen Wagen mit Schreibwerk ohne Storung des DBe-

triebes mit genigender Genauigkeit fur die Ermittelung der
Fracht an.

nur

Sie besteht nach Abb. 6 bis 8, Taf. 50 aus einem Stahlguls-

sattel, welcher

an der gewihlten Stelle des Gleises statt der
iiblichen Innenlasche an die Schiene geschraubt wird. Der
Sattel nimmt mitten das gefilhrte, bewegliche Wiegestiick auf,
das mit der aufschreibenden, selbsttitigen Wiegevorrichtung
verbunden ist. An beiden Enden des Sattels sind Anlaufstiicke
einzusetzen, die den Spurkranz des Rades zum Aufsteigen
bringen, wie die Entgleisungschuhe, und ihn gegen Entgleisen
geschiitzt auf das durch den Wiegehebel gehobene, schwebende

| Mittelstuck leiten. Die so gehobene Achse itbertriigt ilr Ge-
wicht auf die Wage, die es fortlaufend aufschreibt. ‘

Die Lange des Wiegestickes, die die zmn Wiegen nitige
Zeit von einigen Sekunden ergibt, richtet sich nach «er Bauart
der Wage und der gewiinschten Genauigkeit. Soll nicht ge-
wogen werden, so werden die Anlaufstiicke und das Mittelstick
abgenommen und verwahrt, die Wage bleibt dann entlastdt und
das Gleis kann unbehindert von Lokomotiven befahren werden.

Nach dem Abwiegen eines Zuges wird der Streifen des
Schreibwerkes aus der Wage genommen, dann werden | nach
dem Ausweise der Wagenbelagtung, der neben Wagen-
nummer das Eigengewicht enthilt, die Rohgewichte der ein-
zelnen Wagen, bei zweiachsigen aus den Gewichten beider
Achsen, bei dreiachsigen aus denen der beiden Endachsen be-
rechnet und die Nutzlasten bestimmt,

Ahnliche Vorrichtungen konnen auch zum Wiegen von
Stralsenfuhrwerken jeder Art, auch fiur Lastkraftwagen, ver-
wendet werden (Abb. 9, Taf. 50).

Die Vorrichtung wird in eine Mulde oder einen Gulskasten
aus Mortel gesetzt, der zum Schutze aller Teile gegen iulsere
Einflusse nach Abnahme der Wiegestiicke verschlielsbar ist.

Die Wage selbst, die abnehmbaren Wiege- und Auflauf-
Stiicke nebst Sattel konnen leicht von einem Bahnhofe' zum
andern geschaftt und dort nach Herstellung der Bettung sc]mell
wieder verwendet werden.

Die Ausfilrung ist dem Werke A. Aeffkd in Stettin

der

iibertragen.
[3

Ubergangsbogen in Korbbogen.

Ing. V. Pan, Bauoberkommissiir der osterreichischen Staatsbahnen in Jagerndorf.

Wiahrend die Linschaltung von Ubergangsbogen zwischen
Graden und Kreisbogen allgemein iiblich ist, wird zwischen
Kreisbogen verschiedener Halbmesser in Korbbogen auch dann

. kein Ubergang eingeschaltet,

wenn die Halbmesser sehr ver-
schieden sind. Die den Unterschied der Uberhohungen aus-
gleichende Rampe wird in den flachern Bogen gelegt.

i .
. o
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Die Uberhohung fir 2000m Halbmesser ist in Haupt- '

bahnen 15 mm*), dafiir wird ein Ubergangsbogen eingeschaltet,
um nicht am Bogenanfange eine gerade Strecke mit 15 mm
Uberhohung herstellen zu miissen. Wenn aber dieser Bogen
mit 2000 m an einen mit 300 m Halbmesser und 100 mm
Uberhshung anschlielst, wird diese ganz in ersterm ausgeglichen,
so dafs er im Anschlusse eine um 85 mm zu starke Uberhshung
erhilt. Die Folgeunrichtigkeit des Verfahrens springt in die
Augen, '

Der Grund hierfir liegt darin, dafs, wenigstens dem Ver-
fasser, kein Verfahren bekannt ist, nach dem die Einschaltung

von Ubergﬁ.qgen in Korbbogen ohne viel Zeit und Mihe vorge-

nommen werden kann; ein solches wird nachstehend entwickelt,

Die Bestimmung des Uberganges zwischen Gerader und
Bogen wird als bekannt vor-

ausgesetzt, nur die Ergeb- Abb. L.
nisse werden hier ange- o
fithrt. e
Ist AB der Ubergang y L

in einen Bogen BC des 4
Halbmessers r, P ein ge-
gebener Festwert, x die
Lange eines Punktes des
Uberganges (Textabb. 1), so U1 A A
gehort zu x die Hohe y == -
x3:6 P; die Lange des Uber-
gangsbogens ist 1=DP:r,
der Abstand der zu A T gleichgerichteten Berihrenden an BC von
AT m=1?%:24r, und der Winkel 3 zwischen der Geraden AT
und der Berithrenden im Anfange B des Kreises annihernd
arctg (1:2r).

Der Ubergang liegt halb vor, halb hinter der Stelle S, in
der die zu AT gleichlaufende Berithrende den Kreis berihrt, der
Ubergangsbogen schneidet die Strecke m = ST in ihrer Mitte.

Der Festwert P kann beliebig gewahlt werden; er ist
beispielweise  bei
den  osterreichi-
schen Staatsbalinen
fiur Hauptbahnen
mit 12000, fir
Nebenbahnen mit
6000 festgesetzt. e

Sollen nun zwei
Kreise r, und r,

Abb. 2.

durch einen sol-
chen Ubergang ver-
bunden werden A
(Textabb. 2), so
ist nach Obigem
der Abstand des

Kreises r,, dessen
Berithrende gleiche
Richtung mit der =< lg,

*) Taschenbuch zum Abstecken von Kreisbogen von A. Sarrazin
und H. Oberbeck.

x-Achse hat, AB =1, :2, seine Abweichung m,, der Abstand
- des Punktes K des Kreises r,, dessen Bertthrende mit der X-Achse
| gleiche Richtung hat, AC = l; : 2, seine Abweichung m,; dann
 folgt BC=AC —AB=(l,—-1,):2.

“Zwischen zwei Kreisbogen ist also nur dann ein Ubergang
mit der Berithrenden AX des Anfanges einzulegen, wenn die
Punkte D und E mit AX gleichgerichteten Beriihrenden von

: dieser Geraden die Abstinde m, und m, haben und wenn ihre

Abzeichnungen auf AX in B und C um (1, —1,):2 von ein-
ander abstehen,
Erste Loésung.
Die Grundmaflse fir die Absteckung sind die folgenden :
Ist (Textabb. 3) @ der Winkel im Mittelpunkte fur den ganzen

Abb. 3,

Korbbogen, sind @, und a, die der Teilbogen, so ergibt sich
mit den vorstehend angegebenen Werten aus Textabb. 3:
FG=1,:2
GH=HC = (r, + m,) tg (a,: 2)
CB=(,—1):2
BL=LM=(r, +m,) tg (e, : 2)
MN=],:2.
Hieraus folgt weiter:
g=(ry+my)tg(ay:2) (1, —1):24
+ (r,+m,)tg(a,:2),
g, = g sina, : sin q,
g, =gsina,:sina,
ty=1,:2 4 (r, 4 my) tg (a, : 2) 4 g,
ty=1:2+4(r +m)tg(a :2) 4 g.
Die Absteckung kann danach vorgenommen werden. Aus
t, und t, ergeben sich die Punkte F und N, von denen aus
zuniichst die Bogen mit den Halbmessern r, und r, und den
Winkeln @, und «, an den Mittelpunkten bis zu den Punkten
E und D ausgesteckt werden, Um den Zwischeniibergang ab-
zustecken, ist dann in D die Berihrende an den Kreis r, zu
legen und nun m, zu verschieben, um die Beriithrende HL des

GL1) .

Anfanges des Uberganges zu erbalten. Auf dieser Geraden

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. LIV. Band. 24. Heft. 1917, 56
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wird durch Auftragen der Lange 1, : 2 von B aus der Anfang A
des Uberganges bestimmt,
Anlifslich der Verschiebung der Berithrenden in D hat

um are tg (1, : 2ry) verkiirzt, der Bogen r, um arctg d,:2r)

- verlangert; der Winkel zwischen den Berihrenden im Anfange und

man auch den Bogen r; um 1, : 2 zu verlangern, so erhalt man ;

den Punkt J (Textabb. 2). Der Endpunkt K und Zwischen-
punkte des Uberganges JK folgen aus '

y=1x3:6P,
Fuar den Punkt K ist demnach
Y = 123 ] P.

Zur Nachprifung dient folgendes.

Der Punkt K wird auch erhalten, indem man den um

1,:2 vor K liegenden Punkt des Kreises r, aussteckt (Text-
abb. 2).

Das Stick CE muls ebenso, wie beim Anschlusse an die
Gerade vom Ubergangsbogen in der Mitte geschnitten werden.

Die Lange des ganzen Korbbogens ist nach Textabb. 3:
Gl 2) Bogenlainge I =ryma,:180 1, wa, : 180 4 1,: 2 4

+0.—1):241:2=r,7a,:180+4r 7a,:180 41,
Zweite Losung.

Oben sind die Winkel a, und a, als bekannt vorausgesetat:
einer von ihnen kann beliebig gewahlt werden, ihre Summe
ist a. In den meisten Fillen
wird man in den Entwurf zu-
nachst einen Korbbogen ohne
Ubergang einzeichnen (Text-
abb. 1).

Behalt man die sich hier-
bei ergebenden Winkel a, und
a, fir den Korbbogen mit Uber-
- gang bei, so wird die Beriihrende HL (Textabb. 3) im Anfange
des Uberganges zwischen den beiden Kreisbogen mit der Be-
rithrenden UW (Textabb. 4) in dem Punkte V, in dem die

Abb. 4.

beiden Bogen ohne Ubergang an einander stofsen, gleiche Richt-,

ung behalten, Der Winkel y zwischen den Berithrenden im
Anfange und Ende des Uberganges ist nach dem, oben Ge-
sagten y = arc tg (1: 21).

Hiernach wird der Bogen r, bei dieser Art der Losung

Zur Geschichte der Breni:itan fiir Fahrzeuge der Eisenbahnen.

Ende des Uberganges J K (Textabb, 2) betragt arc tg (1,: 2 rg) —
—aretg(, : 2r).

Soll jedoch der Bogen ry den Winkel @, an seinem Mittel-

punkte unverandert behalten, so ist in die Gl. 1) statt
a, nun a, -+ arctg (I;: 2r,) und statt
a, nun a, -~ are tg (I, : 2ry) einzusetzen.

Ubrigens bleibt Gl. 1) giltig.

Dritte Losung. ‘

Ein bemerkenswertes Ergebnis liefert die Forderung, den
Winkel a, so zu vergrofsern, dafs die Bogenlinge gleich der
des Korbbogens bleibt, der zwar beiderseits mit Ubergangen
an die Geraden angeschlossen ist, aber keinen Ubergang zwischen
den Kreisbogen und die Winkel «, und «; an den Mittel-
punkten. hat.

Ist , die entsprechende Vergrofserung des Winkels n,,
so ist Bogenlinge 11 des Korbbogens ohne mittlern Ubergang
=r,7a,:180 41, way: 180 +1,:2 41, : 2 und Bogenlinge I11
des Korbbogens mit mittlerm Ubergange = r,x(a,+ y,): :1 804
+ 1, (¢, — y,) : 180 + 15, wie aus der Bogenlinge 1 Gl. 2)
folgt. Werden die Bogenlangen II und III gleich gesetat, so

; ergibt sich

Zum Zwecke der Sammelung der Vorginge auf dem Wege

der neuern Entwickelung der Bremsen fir Fahrzeuge der Eisen-
bahnen, besonders langer Zige*), teilen wir hierunter den
wesentlichen Wortlaut darauf beziiglicher, abgelaufener Patente
mit, indem wir auf anderweite Aulserungen iher diesen Gegen-
stand verweisen *¥),

Auszug aus D, R.P. 147109, 30. Oktober 1902,
G. Oppermann.

Eine selbsttatige Einkammerbremse ist wmit einer durch
Verschiedenheit von Kolbenflichen wirkenden mit zwei oder
mehreren Kammern vereinigt, beide Bremsen sind an dieselbe
Hauptleitung angeschlossen und werden durch Druckanderungen
in der Hauptleitung angestellt. "

*) Organ 1909. S. 83, 249, 313; 1910, 8. 69; 1912, 8. 363; 1913,
8. 151; 1914, S. 52, 237, 389; 1915, S. 73,

**) Organ 1917, S. 292 und 384; Zeitung des Vereines deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen 1917, November, Nr. 87, S. 781.

L :2=r1, 7, : 180 — r, wy,: 180 4 13: 2,

Yy (r, —-1,): 180 =(1, —1,):2 und

W, = (180:27) (1, — 1) : (r; — 1p).

Da nun nach den obigen Angaben

L, ="P:r,
so ist auch ‘
Y,=(180:2m) . P.(1:ry —1:ir):(ry—ry) ="

= (180:27) . P: (r, 1), |

Man hat also nur in die Gleichungen der ersten Losung

i
i

|

Iy =P:r,

statt «,
ay, + (180 :2m) . P:(r 1y)
und statt «,
' a, — (180 :2m)  P:(r ry) einzufahren. | |

.

Die Doppelbremse hat die schnelle Wirkung der Einkammer-
bremse und die gute Regelungfiahigkeit der Zwei- und Einkammer-

. Anordnungen beim Anziehen, sie vermeidet die bei alleinigem

Benutzen der Zweikammerbremse aus dem langsamen Anziehen
folgenden Nachteile, behalt aber die gute Regelung beim

. Losen bei.

- den Bremszilinder 21

Das gewithlte Steuerventil ist das bekannte schnellwirkende
der Westinghouse-Schnellbremse, doch kénnen auch andere
Ventile dieser Art, seien sie schnellwirkend oder nicht, benutzt
werden.

Die Zweikammerteile konnen mit den tblichen KEin-
richtungen, Auslafsventilen und dergleichen ausgeriistet werden.

Bei der Ausfihrung nach Textabb. 1 bis 3 wirkt die
Kammer 24 des Zweikammerzilinders 23 als Hulfsbehalter far

der Einkammerbremse. Die Kolben-

|
| stange 27 des Kolbens 26 der Zweikammerbremse ist durch

die Stopfbiichse 28 gefithrt und mit dem Bremskolben 22 ver-

i

|

|



Abb. 1 bis 3,
Abb. 1.
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bunden. An die Kammer 29 des Bremszilinders 23 ist | in der Hauptleitung 5 bewirkt entsprechende Druckerhohung

der Behalter 30 angeschlossen, der eine Vergrolserung des
Zilinders 23 bildet.

Die Wirkung ist folgende:

Aus der Hauptleitung 5 tritt Prefsluft in das Steuerventil 4,
bringt es in die Losestellung und stromt durch das Rohr 10
in die Kammer 24 und um den Stulp des Kolbens 26 in die
Kammer 29 und den Behalter 30. Der Bremszilinder 21 ist
dabei durch das Rohr 91 und das Steuerventil 4 nach aulsen
offen.

Tritt eine Druckminderung in der Hauptleitung 5 ein,
so wird das Steuerventil 4 umgesteuert, schneidet dic Ver-
bindung des Zilinders 21 nach aufsen ab, Prelsluft stromt aus
der Kammer 24 in den Zilinder 21 uber, bis die Druck-
minderung in der Kammer 24 der in der Hauptleitung 5 ent-
spricht. Die in den Zilinder 21 eingelassene Prefsluft wirkt
auf den Kolben 22 und treibt beide Kolben nach links, wo-
durch die Bremse angezogen wird. Eine weitere Druck-
minderung in der Hauptleitung 5 bewirkt, dals das Steuer-
ventil 4 abermals Prefsluft von der Kammer 24 zum Zilinder 21
in der gewshnlichen Weise uberleitet. Der Druck auf den
Kolben 22 wird dadurch vergrofsert und noch verstarkt durch
den auf den Kolben 26 wirkenden Uberdruck der Luft in der
Kammer 29, der durch die Druckminderung in 24 entsteht.

Wird der Druck in der Hauptleitung zum Lésen der Bremse

crhoht und damit das Steuerventil 4 in die Losestellung ge-
bracht, so stromt Prefsluft aus dem Zilinder 21 nach aulsen.
War die Druckerhohung in der Hauptleitung 5 gering, so tritt
auch eine entsprechende geringe Druckerhshung in der Kammer 24

ein. Dieser Druck kann den in der Kammer 29 herrschenden

Uberdruck auf den Kolben 26 nicht ausgleichen, so dals letaterer

die .Bremse angezogen erhalt.  Kine. weitere Druckerhohung

in der Kammer 24 und entsprechende Verminderung der durch
den Kolben 26 hervorgebrachten Bremskraft. Ist -in der
Kammer 24 der gewohnliche Druck erreicht, so werden die
Kolben 26 und 22 zusammen durch die Feder 32 in die ge-
zeichnete Losestellung gebracht. Bei teilweise geldster Bremse
kann die Bremskraft jederzeit durch Luftauslafs aus der Haupt-
leitung verstarkt werden. Die verminderte Kraftwirkung auf
den Kolben 22 durch den in der Kammer 24 herrschenden,
unter dem gewohnlichen Arbeitdrucke liegenden Druck wird
durch eine vergrofserte Kraftwirkung auf den Kolben 26 aus-
geglichen, die dann durch den vergrofserten Druckunterschied
in den Kammern 24 und 29 hervorgebracht wird. -

Sobald der Luftdruck in der Kammer 24 durch fmt—
gesetztes Anziehen der Bremse ohne geniigendes Wiederladen.
oder aus einem andern Grunde ibermilsig vermindert werden
sollte, so dafs die gewohnliche Bremskraft im Zilinder 21 nicht

! mehr erhalten werden kann, wirkt die Prefsluft in der Kammer 29

wegen der grofsern Druckminderung in der Kammer 24 mit
verstirkter Kraft auf den Kolben 26 und liefert so die er-
forderliche Bremskraft,

Um Verluste in der Stopfbiichse 28 zu vermelden, sobald
die Bremse gelost ist, ist es vorteilhaft, den Ventilsitz 31 auf
dem Ende der Stopfbiichsenschraubé vorzusehen, gegen den der
Kolben 22 durch die Feder 32 geprelst wird, und luftdichte
Verbmduug aufrecht erhalt.

Es ist nicht erforderlich, die Kolbenstange 27 mit dem
Kolben 22 zu verbinden, da die Feder 32 und der in der
Kammer 29 herrschende Druck die beiden Kolben.in wirk-
samer Verbindung hilt. Der Ventilsitz 31 kann daun durch
einen auf dem Ende der Kolbenstange 27 aufgesetzten Ring
bedeckt werden.

56*
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Die in Textabb., 1 gezeigte Anordnung kann durch Ver-
grolserung des Kolbens 26, und der Sitz des Schiebers im
Steuerventile gemils Textabb. 3 abgeindert werden. Bei dem
gezeichneten Steuerventile ist die Flache 36 (Textabb. 2) des
Schiebers 37 (Textabb. 1), mit den iblichen Offnungen ver-
sehen, von denen die Offnung 38 in der Ruhestellung des
Ventiles zum Hiilfsluftbehalter fihrt, wihrend die Aussparung 39
die verschiedenen Offnungen im Ventilsitze verbindet. Die Off-
nung 40 wird gewohnlich durch den Schiebersitz abgeschlossen
und verbindet die Schieberkammer mit der Notbremseinricht-
ung 44 nur in der Notbremsstellung des Steuerventiles.

Der

Ventilsitz (Textabb, 3) hat die tblichen Offnungen 41, 42

und 43, von denen 41 durch das Rohr 91 nach dem Brems-
zilinder 21, 42 nach aufsen und 43 zur Notbremsvorrichtung 44
fuhrt, Aufser diesen ist die Offnung 45 nach aufsen vorgesehen.

Bei diesen Abinderungen des Steuerventiles ist die Wirkung
der Vorrichtung folgende: In der Ldsestellung ist die Haupt-
leitung 5 mit dem Rohre 10 verbunden, withrend der Zilinder 21
durch Rohr 91, die Offnung 41, die Aussparung 39 und Off-
nungen 42 und 45 nach auflsen offen ist,

Bei Druckminderung in der Hauptleitung 5 verbindet das
Steuerventil die Kammer 24 durch das Rohr 10 und die Off-
nungen 38 und 41 mit dem Bremszilinder 21,

Nach Ausgleich in den Kammern 24 und 21 bewirkt

eine weitere Druckminderung in der Hauptleitung 5 die véllige
Umsteuerung des Steuerventiles, so dals das Rohr 10 durch
die Offnung 38 mit der hinzugetretenen, nach aufsen fiihrenden
Offnung 45 verbunden ist und die Kammer 24 allmalig nach
aulsen entliftet wird, entsprechend den in der Hauptleitung
vorgenommenen Druckminderungen. Hierdurch wird erhohte
Wirkung des Kolbens 26 hervorgebracht, indem auf ihn der
vergrofserte Druckunterschied zwischen den Kammern 24 und 29
wirkt. Der Druck im Bremszilinder 21 nimmt hierbei in dem-
selben Verhaltnisse ab, wie der Druck in der Kammer 24,
Die indessen auf den -Kolben 22 wirkende Kraftminderung
wird durch die entsprechend grofsere Kraft ausgeglichen, die
auf den Kolben 26 wirkt, der grofser ist, als der Kolben 22.
Die auf das Bremsgestinge ausgeiibte Kraft wird also fort-
wahrend verstarkt, wenn der Druck in der Hauptleitung ab-
himmt,

Wird zum starken Anziehen der Bremsen schnell eine
erhebliche Druckminderung in der Hauptleitung 5 bewirkt,
so bewegt sich der Kolben des Steuerventiles- sogleich bis an
das Ende seines Hubes, und die aus der Kammer 24 durch
das Rohr 10, Aussparung 40 und Offnung 43 den Notbrems-
kolben 44 zugefithrte Prefsluft bewirkt die Umsteuerung der
Notbremseinrichtung,. und damit die Verbindung der Haupt-
leitung mit dem Bremszilinder durch Rohr 91. Zugleich wird
Prefsluft in den Zilinder 21 aus der Kammer 24 durch die
Offnung 43 und eine Offnung in dem Notbremskolben 44 des
Steuerventiles eingelassen. Nachdem so die Bremsen plotzlich
angezogen sind, wird der Druck aus der Kammer 24 und dem
Zilinder 21 durch Rohr 10, Offnung 38 und die besondere
Ottnung 45 allmilig ins Freie. gelassen und dadurch die Brems-
kraft verstarkt, je mehr der Druck in der Hauptleitung sinkt,

Durch die Offoung 45 im Ventilsitze kann auch der

Auslafs statt nach aufsen in einen Auspuffbehalter erfolgen,
so dafs der Druck in der Kammer 24 und dem Zilinder 21
nur so weit abnehmen kann, bis er dem in dem Auspuff-
behalter herrschenden gleich ist, selbst wenn die Prefsluft aus
der Hauptleitung ganz ausgelassen wird.

Bei Benutzung von schnellwirkenden Steuerventilen kann
die aus der Iauptleitung 5 entnommene Prelsluft entweder
in den Bremszilinder der Kinkammerbremse, oder nach aulsen,

oder in einen besondern Auspuffbehilter geleitet werden.

Patent-Anspriche. ‘

1. Eine Doppel-Luftdruckbremse, gekennzeiclnet durch
die Verbindung einer Einkammerbremse und einer Mehrkammer-
bremse, die beim Bremsen und ILosen zugleich oder nach
einander wirken, zu dem Zwecke, schnelles Anziehen, all-
miliges und teilweises Losen zu bewirken. ‘

2. Eine Ausfiuhrungsform der Bremse nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet. dafs die Mehrkammerbremse durch
ein Druckminderventil gesteuert wird, das zwischen Haupt-
leitung und Ladekammer des Bremszilinders geschaltet, teil-
weises Laden der Mehrkammerbremse bewirkt und béi er-
heblichen Druckminderungen in der Leitung das Entliiften
des toten Raumes gestattet, zu dem Zwecke, die Mehrkammer-
bremse erst nach dem Anstellen der Einkammerbremse zur
Wirkung zu bringen.

3. Eine Ausfithrungsform der Bremse nach AnsprlJch; 1,
dadurch gekennzeichnet, dals die Ladekammér der Mehrkamnier-
bremse an den Hiilfsbehilter der Einkammerbremse angeschlossen,
oder mit diesem vereinigt ist, so dals die Ladekammer bei
Druckminderungen im Halfsbehalter entliftet wird und die

Mehrkammerbremse in Wirkung tritt (Textabb. 1). |

4. Eine Ausfihrungsform der Bremse nach Ansprqch‘ 3,
dadurch gekennzeichnet, dafs der Laderaum der Mehrkammer-
bremse durch einen Kolben in zwei Kammern geteilt ist, die
durch einen Uberstromkanal derart verbunden sind, dafs bei
geloster Bremse nur die zweite den Hiilfsbehalter fir die
Einkammerbremse bildet und bei Druckminderungen in ﬁer
zweiten durch den sich verschiebenden Kolben beide Kammern
verbunden werden und nun den Hiilfsbehalter bilden, zu dem
Zwecke, die Wirkung der Mehrkammerbremse zu verstirken
und durch Vergrolserung des Hiilfsbehalters den Druck auf
den Bremskolben der Einkammerbremse zu erhohen.

5. Eine Ausfiihrungsform der Bremse nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dafls das Steuerventil 4 in der Not-
bremsstellung die Ladekammer 24 mit der Aufsenluft. oder
einem Auspuffbehilter verbindet, um nach Luftausgleich des
Einkammer-Zilinders mit der Lade- und Hilfsbehalter-Kammer 24
die Wirkung der Mehrkammerbremse zu verstirken.

6. Eine Ausfithrungsform der Bremse nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dafs von den durch den Kolben ge-
teilten, den Laderaum der Mehrkammerbremse bildenden
Kammern, die gesondert durch das Steuerventil iberwacht
werden, die eine den Hilfsbehalter fiir die Einkammerbremse
bildet und die andere bei Druckminderung in der Haupt-
leitung mit der Auflsenluft oder dem Zilinder der Einkammer-
bremse verbunden wird, zu dem Zwecke, bei Anziehen der Eiin-,

i
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kammerbremse durch Druckminderung in den Ladekammern
der Mehrkammerbremse letztere zugleich anzustellen,

II. Auszug aus dem dsterreichischen Patente 15860, 15, November 1903,
G. Oppermann,

Die den Gegenstand der vorliegenden Ertindung bildende,
selbsttiitigc wirkende Luftdruckbremse bezweckt, verschiedene
Mingel zu beseitigen, welche sowohl die durch Verschiedenheit
der Kolbenflichen wirkenden, als auch die Einkammerbremsen
besitzen. Erstere gestatten namlich ein ganz allmiliges, regel-
bares Anziehen und Losen, wihrend letztere sowohl sehr schnelles,
als auch allmiliges und abstufbares Anziehen der Bremse ge-
statten. Nach der vorliegenden Erfindung wird nun eine selbst-
tatige Kinkammerbremse mit einer auf Verschiedenheit der
Kolbentlichen beruhenden verbunden, beide Bremsen werden

durch Anderung des Druckes in  derselben Hauptleitung be- :
tatigt. Die dadurch erhaltene Doppelbremse besitzt die schuelle '

Wirkung der Einkammerbremsen in Verbindung mit der Regel-
barkeit des Anziehens sowohl der durch Verschiedenheit der
Kolbenflichen wirkenden, als auch der Einkammerbremsen

und vermeidet zugleich die in zu langsamem Anziehen der
durch Verschiedenheit der Kolbenflichen wirkenden Bremsen
bei deren alleiniger Anwendung liegenden Nachteile der letzteren,
wihrend ihr allmiliges und regelbares I.dsen beibehalten bleibt.

Patent-Anspriache.

L. Selbsttatig wirkende Luftdruckbremse, dadurch gekenn-
zeichnet, dals an eine gemeinsame Hauptleitung je eine Brems-
vorrichtung nach der Einkammer-, beispielweise Westing-
house-Bauart und eine solche nach der Zweikammer-, Diffe-
rential-Bauart auf jedem Fahrzeuge angeschlossen sind, deren
Bremszilinderkolben gemeinsam auf das Bremsgestinge des
Wagens wirken, zum Zwecke, um ohne Beeintrachtigung des
schnellen Anziehens ein allmiliges und teilweises Losen der
Bremse zu erzielen.

4. Ausfihrungsform der Bremsvorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dals der Zilinder der Zweikammer-
bremse die Stelle des Hilfsbehalters der Einkammerbremse
vertritt und ein Ende dieses Zilinders durch das Steuerventil

- mit dem Zilinder der Einkammerbremse verbunden ist.

Bericht iber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Kobaltehrom-Stahl,
(Engineering 1917 11, Bd. 104, 6. Juli, 8. 22))

Das Stahlwaren-Werk Darwin und Milner in Sheffield
hat Schutzrechte fiir einen Kobaltchrom-Werkzeugstahl nach-
gesucht, der ebenso dauerhaft und hart sein soll, wie Wolfram-
Schnellstahl. Dieser mufs zur Erzielung bester Schneide-
fahigkeit bei 1250 bis 1350° Wirme gehdrtet werden. was
bei Werkzeugen mit feinen Schneiden Schwierigkeiten bereitet.
Zur Hartung des Kobaltchrom-Stahles fir feinschneidige Werk-
zeuge sind nur 1000° notig, dariiber liefern die Werkzeuge
unginstige Ergebnisse. Das Harten soll mit Abkihlen in
ruhiger Luft erfolgen, wahrend Wolfram-Schnellstahl in starkem
Luftstrome oder durch Abschrecken gekithlt werden muls. Bei

Kobaltchrom-Stahl soll durchweg gleicher Hirtegrad erreicht
werden konnen. Versuche haben gezeigt, dafs Sigen mit einem
Blatte aus Kohlenstahl einen halben Tag, aus Wolfram-Schnell-
stahl zwei Tage, aus Kobaltchrom-Stahl vier - Tage ohne
Schirfen arbeiten. Nach in Amerika angestellten Versuchen
ist Kobaltchrom-Stahl gleichwertig mit Iridium-Kobalt-Wolfram-
Schnellstahl von Becker. Die Schneidefihigkeit des Kobalt-
chrom-Stahles ist bei Werkzeug aus Gulssticken ebenso gut
wie aus geschmiedeten oder gewalzten Stiben, und da Kobalt-
chrom-Stahl geschmolzen viel flissiger ist, als Schnellstahl,
eignet er sich zu allen Formen von Werkzeug-Formgulsstiicken.
B—s.

Bahn-Unterbau, B

Aus]'ﬁhrung des Harlemflufs-Tunnels der Untergrundbahn in der
Lexington-Avenue in Neuyork,
(F. W, Skinner, Engineering 1917, 1I, Bd. 104, 13. Juli, S. 32 und

27. Juli, S, 83; Le Génie Civil 1917, II, Bd. 71, Heft 9, September,
S. 133, beide mit Abbildungen.)

Hierzu Zei'chnungen Abb. 15 bis 19 auf Tafel 50.

Der 328,57 m lange, mit der Unterkante ungefihr 17 m
unter mittlerm Hochwasser liegende, viergleisige Harlemfluls-
Tunnel der Untergrundbahn in der Lexington-Avenue in Neu-
york*) besteht aus einem 23,774 m breiten, 7,468 m hohen
Grobmortelkorper, der vier in Blech- Querwinden in 4,75 m
Teilung ausgeschnittene, 5,791 m weite stihlerne Rohre in
5,178 m Mittenabstand enthalt, die durch 1,22 m weite, 2,74 m
hohe Offnungen mit wasserdichten Wanden aus Stahlplatten
verbunden sind. Die Rohre wurden nach einander in fiinf Ab-
schnitten auf einem Geriiste in einer Bucht im Harlemflusse

*) Organ 1914, 8. 215,

rAﬁcnken und Tunnel.

vernietet und in einen im Flulsbette ausgebaggerten, in der
Sohle 24,4 m breiten Graben mit ungefihr 10 m durchschnitt-
licher Tiefe und Boschungen 1:2 versenkt. Um sie zur
Flofsung schwimmfihig -zu machen, wurden alle Enden der
Rohre durch verlorene hdlzerne Querwinde geschlossen. In den
Viertelpunkten wurden halbe luftdichte Querwinde im obern
Teile der Rohre hergestellt, die so in je -drei Kammern geteilt
wurden, um Luftfallen zur Verhitung ungleichmilsigen Ver-
senkens zu bilden. Die Querwinde an den Ufer-Enden der
Endabschnitte der Rohre mufsten versenkt und ausgepumpt
ungefahr 18 m Druckhthe aushalten, die anderen End - Quer-
winde der #ulseren Reohre brauchten nur ungefahr 1,5 m
Druckhéhe auszubalten und waren viel leichter, die der inneren
Rohre nur 1,52 m hoch. Alle Querwinde voller Hohe hatten
ein langspindeliges, 300 mm weites, die der #aulseren Rohre

. aufserdem ein 250 mm weites Kinlafsventil fur das Versenken

. | der Rohre, jedes dufsere Rohr oben ein 50 mm -weites Luft-
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loch an jedem Ende und ein 75 mm weites unmittelbar hinter
jeder halben Querwand. Die Fugen der Querwinde wurden
kalfatert. An die senkrechten Gurtwinkel der die Rohre ver-
bindenden Querwinde aus Blech wurden holzerne Langswinde
aus 10 em dicken wagerechten Bohlen gebolzt, die zwischen
den Querwiinden durch
aulseren Rohren abgesteift wurden.

Unter den wmit der Unterkante der Querbleche ungefihr
30 cm iber Tochwasser auf vier Langsreihen von Rohrkappen
ruhenden Rohrabschnitt wurden bei Ebbe neun mit Steinen
beschwerte, holzerne Pralme gebracht.

strahlenformige Winkeleisen an den -

Ihr Freibord geniigte,

um jedem ungefahr 90t Tragkraft zu geben, wodurch der :

725 t schwere Rohrabschnitt bei der 2,4 m steigenden Flut
gehoben wurde. Dann wurde Wasser eingelassen, um die Prahme
mit Schleppern unter dem mit ungefahr 90 cm Tiefgang schwim-
menden Rohrabschnitte heraus zu ziehen. Jedes Rohr wurde
nach einer geeigneten Vertiuung geschleppt und seine Aus-
ristung vervollstandigt, withrend das nichste auf dem Geriiste
in der Bucht gebaut wurde, )

Um das Gewicht der untergetauchten Rolire auszugleichen,
diese unter Wasser zu regeln und in jeder Lage halten zu konnen,
wurde jeder Rohrabschnitt schwimmend an jedem Knde mit
zwei quer auf den Rohren liegenden, 3,05 m weiten, 20,8 m
langen {Kesseln aus 8 mm dickem Bleche fir Preflsluft aus-
geriistet, Jeder Kessel hatte gewolbte Knden und war durch
zwei gewolbte Blech-Querwande in 1,98 m Entfernung von der
Mitte in drei luftdichte Kammern geteilt. Er ruhte an zwei
Punkten auf holzernen Lagern und war an diesen Punkten
durch Binder mit Spannschrauben auf Sitteln der Kessel an
den Blech - Querwanden der Rohre befestigt.
dieser Sattel waren die Kessel durch halbe Blech - Querwande
im obern Teile und strahlenformige Streben, an andern Punkten
durch acht strahlenformige Streben versteift. Jede Endkammer
der Kessel hatte oben ein 100 mm weites, mit einem fast bis
auf die Sohle des Kessels reichenden Rohre verbundenes Kugel-
ventil, durch das die Kammer gefiillt oder entleert werden
konnte. Die mittlere Kammer jedes Kessels hatte ein 75 mm
weites Kinlalsventil fir Wasser, dessen Spindel durch die Decke
des Kessels ging. in der Sohle, um die Tragkraft des Kessels
zu regeln, ferner oben ein 75 mm weites Kugelventil, das mit
einem 4 cm iber der Sohle des Kessels endigenden Rohre
verbunden war, Jede Kammer hatte aulserdem oben ein 50 mm
weites Ventil far einen aus dem Wasser fihrenden Schlauch
2zum Einpressen von Luft.

An den Enden der Rohrabschnitte waren zwei verlorene
senkrechte, 13,1 m hohe stihlerne Richtungsmaste iiber dem
Scheitel _ der, dufseren Rohre angebracht, um die Ausrichtung
der Rohrabschnitte nach der Versenkung zu erleichtern; jeder
war durch eine einstellbare Strebe und zwei einstellbare Halt-
stangen abgesteift, um lotrechte Einstellung zu ermoglichen.
Die Maste trugen wagerechte Querarme mit Scheiben, deren
Mittelpunkt 30,5 cm aulserhalb der Mittellinie der &aulsern
Rohre lag. Die Scheiben konnten so gleichzeitig durch einen
Theodolit ausgerichtet werden. An das obere Ende jedes Mastes
war ferner eine eingeteilte, als Wagelatte dienende Metall-
platte geklemmt.

In den Ebenen |

Am 29. August 1913 wurde der erste Rohrabschnitt durch
zwei Schlepper vorn, einen hinten in 1,5 Stunden gegen einen
Flutstrom von 1,4 m/sek von seiner Vertiuung durch drei Dreh-
bricken nach der ungefiahr 1,5 km entfernten Baustelle gebracht.
Hier wurde er in seiner Lage mit vier an die Enden beider Seiten
angeschlossenen, ¢uer liegenden Flaschenziigen einstellbar‘ fest-
gemacht, die je an einer besondern Pfahlgruppe verankert waren
und durch eine Winde auf einer zwischen den Ankerpfghlen
festgemachten Rammbarke betitigt wurden. Ein funfter, lings
liegender Flaschenzug wurde mit einem Ende des Rohrabschnittles
verbunden. An die Blech-Querwand an jedem Ende des Ab-
schnittes wurde ein Tau gehakt und mit dem 24,4 m langen
Ausleger eines Mastkranes fir 9 t verbunden: beide Krane
standen auf einem an einer Seite des Abschnittes festgemachten
Prahme. Zur Versenkung wurden zuniichst die holzernen Quer-
wande an den kEnden der mittleren Rohre teilweise entfernt:
42 Minuten nach Offnung der 300 mm weiten Ventile in den
holzernen End-Querwinden der édulseren Rohre waren die Rohre
untergetaucht, die Prelsluftkessel lagen auf dem Wasser. Un-
gefahr 25 Minuten spiater war die Ausstromung der Luft aus
den oberen Teilen der Rohre vollendet und die unter Wasser
ungefihr 586 t schweren Rohre wurden ganz von den vier
Prefsluftkesseln getragen, die je ungefahr 17 t dberschiissige
Tragkraft hatten. Mit den 50 mm weiten Luftlochern an den
Enden der aulseren Rohre waren ungefibr 4,5 m lange Schlauéh-
rohre verbunden, so dals der Luftauslafs durch Arbeiter auf
den Prefsluftkesseln geregelt werden konnte, dies wurde jédoch
nur in ein oder zwei Fallen fur notig gehalten, da die Rohre
sonst gleichmalsig sanken., Darauf wurden die Einlalsventile
in den mittleren Kammern aller Prelsluftkessel geoffnet, in
40 Minuten waren diese vollig untergetaucht und das Ganze
wurde von den beiden Mastkrinen gehalten, die je fast 4,6t
autnahmen. Ungefahr drei Stunden nach Offnung der Einlals-
ventile in den Rohren wurden die Flaschenziige der Krine
schlaff, die Rohre waren in die Tunnellinie gesenkt, wo sie
auf funf wagerechten Lingsschwellen ruhten, die vorher durch
Taucher in die richtige Hohenlage der unteren Flanschen der
Blech-Querwiinde gebracht waren und nur die lotrechte Stellung
der Rohre festlegen sollten, ohne erhebliche Last zu tragen.
Jede Schwelle bestand aus zwei stehenden, 305 mm hohen
-Eisen, die durch Anschlufsbleche an die Kopfe zweier 30 cm
im Gevierte dicker, 3 m langer, an den Enden zugespitzter
Holzer gebolzt waren, zusammen mit Kopfbandern versteifte
Rahmen bildend, die mit zwei langen stahlernen Jungfern durch
zwei schwimmende Dampframmen eingetrieben wurden. Dieser
und die folgenden Rohrabschnitte mulsten durch Taucher Latwas
auf den Schwellen aufgekeilt werden, um sie bis auf 6 mm
in richtige Hohenlage zu bringen. Der erste Rohrabschnitt
lagerte sich durch den Flutstrom von 1,4 m/sek mit 67 cm
Langs- und 1,22 m Quer-Verschicbung, er wurde durch die
Flaschenziige mit dem Theodolit in die richtige Lage gebracht.
Die folgenden Rohrabschnitte wurden ebenso in ungefihr gleicher

i Zeit versenkt, jeder mit dem vorhergehenden durch zwei wage-

rechte, lings liegende, 124 mm dicke, 1,07 m lange Fahrung-

bolzen (Abb. 15 bis 19, Taf. 50) verbunden, die an einem Ende

in dem Gulsstiicke am Fulse der Richtungmasten befestigt waren
ungmg : '




und mit ihrem vorstehenden, spitzen Knde in ecin kegeliges -

Loch in dem Gulssticke an dem vorher versenkten
abschnitte dadurch eingefihrt wurden, dafs der letzte Rohr-
abschnitt an den vorhergehenden herangezogen und so selbst-
tatig eingestellt wurde. Das Spiel zwischen dem Bolzen und
dem zusammengezogenen Ende der kegeligen Hilse war nur
10 mm, und sobald der Bolzen eingefilhrt war, wurde er durch
einen in einen Schlitz nahe seinem spitzen Ende getriebenen,
sich gegen das Hulsen-Gulsstiick legenden, keilformigen Splint
am Ausgleiten verhindert. Nachdem die benachbarten Rohr-
abschnitte so in Richtung gebracht waren, wurden sie durch
Taucher mit 22 mm dicken, durch die abstehenden Schenkel
aufserer |_-Ringe (Abb. 16, Taf. 50) gehenden Bolzen verbunden.
Die inneren Flanschen benachbarter innerer 7 - Ringe wurden
nach Entwasserung der Rohre durch eine kreisférmige, 343 mm

breite, 10 mm dicke Platte verbunden: die Tasche zwischen

dieser und dem Mantel der Rohre wurde mit Mortel gefillt.
Waiahrend des ungefahr einen Tag in Anspruch nehmenden
Verbolzens durch die Taucher wurde das an den schon ver-
legten Rohrabschnitt stolsende Ende des neuen von den Fithrung-
bolzen getragen, withrend das #ufsere Iinde leicht mit seiner
letzten Blech-Querwand auf den fiunf Langsschwellen ruhte und
unach Hohenlage und Richtung genau eingestellt wurde.

Der die Rohre umgebende Grobmortel von im Ganzen rund

und durch Trichterrohre eingebracht. Die Anlage war auf
einem 10,7 >< 33,5 m grolsen Abschnitte eines holzernen Flofses
eingerichtet und enthielt zwei Dampfkessel von je 45 PS,
eine Luftpumpe, drei Mischer und Hubvorrichtung fiir Grob-

mortel, fanf ortfeste holzerne Tirme und Trichterrohre, drei - geleert und die Kessel waren zu neuer Verwendung bereit.

je 6 cbm fassende, doppelte Vorratbansen mit trichterférmigem
Boden fiir Sand und Kies, unter Deck Kessel mit frischem
Stadtwasser fir den Grobmértel und Dampfkessel. Die 15,24 m
hohen, verstrebten holzernen Tiarme von 1,83 >< 1,83 m Quer-
schnitt waren lings einer Seite des Prahmes. die Kante iber-

ragend, in den Abstianden zwischen den Rohren und zwischen

den idufseren Rohren und den héolzernen Liangswanden ent-
gprechender Teilung angeordnet. Sand und feiner Kies gelangten
durch Schwerkraft aus den Vorratbansen nach den
maschinen, aus denen der Grobmértel in stahlerne Eimer far
0,75 cbm fiel, die durch besondere Maschinen zwischen senk-
rechten Fithrungen auf die Tirme gehoben warden. Die Eimer
entleerten selbsttatig in die 1,15 cbm fassenden Trichter der
lotrecht beweglichen, 18,29 m langen, 300 mm weiten, stiahlernen
Trichterrohre. Am Rohrtrichter war eine mit Gelander ver-
sehene Arbeitbihne fir den Wirter angebracht und an ein
dber eine Scheibe oben im Turme gehendes Seil gehangt,
durch das das Trichterrohr ungefahr 12 m gehoben und gesenkt
werden konnte. Der Wirter steuerte die Bewegung durch ein
endloses Seil, das oben itber den Turm ging und mit dem
Drosselhebel der den Hub-Flaschenzug betitigenden Maschine
verbunden war. Sand und Kies wurden auf Deckprihmen fir
380 cbm zugefithrt und mit einem durch einen Mastkran mit
24,4 m langem Ausleger auf Deck des Grobmortelflofses betdtigten
Greifer in die Vorratbansen entladen, Der mit seiner Achse
quer iiber die versenkten Rohre gestellte Grobmértelprahm

]\fﬁsc]lf :

Rohr-

wurde an beiden Enden mit Flaschenziigen an Ankerpfahlen

vertiut und so eingestellt, dals die Trichterrohre in derselben

4,75 >< 23,165 m grofsen Tasche zwischen den Blech-Querwinden
der versenkten Rohre in je einem Raume zwischen diesen und
zwischen den aufseren Rohren und den holzernen Lingswanden
auf die Sohle gesenkt wurden. Zuerst wurden ein oder zwei
Eimer trockenen Grobmortels in jeden Rohrtrichter gekippt,
um das Wasser aus den Rohren zu driicken, die dann mit
nassem Grobmértel gefilllt und durch Nachfallen so gehalten
wurden. Durch Heben des Rohres flofs der Grobmortel unten
aus und verbreitete sich it flacher Neigung tber den Graben
innerhalb der Tasche. Der Boden des Grabens wurde un-
gefahr 1 m unter der Oberfliche des eingebrachten Grob-
mortels gehalten, so dals dieser nur an der Oberfliche in den
eingeschlossenen Taschen, wo kein Strom war, der Wirkung
des Flufswassers ausgesetzt war,

Die Sohle des im Flufsbette ausgebaggerten Grabens lag
30 bis 60 cm unter den 686 mm unter die Unterkante der
Rohre reichenden Blech-Querwianden. Der Raum zwischen
Grabensohle und Rohrmantel wurde mit Grobmortel gefillt.
Wenn drei oder vier Taschen geniigend gefiillt waren, um dem
Rohrabschnitte ein Lager auf der Grabensohle zu geben, wurden
die Flaschenziige der Kriane losgemacht, Wasser durch die dazu

" vorgesehenen Ventile in die Prefsluftkessel gelassen, so dals
30000 cbm wurde in einer schwimmenden Anlage gemischt -

sich diese auf die Rohre legten und die Hangebdnder locker
wurden, die dann durch Taucher geldst und entfernt wurden.
Darauf wurde das Wasser aus der mittlern Kammer jedes Kessels

. durch Einpumpen von Prelsluft ausgetrieben, so dals die Kessel

an die Oberfliche stiegen.

Dann wurden die Endkammern

Nachdem alle Rohrabschnitte versenkt, durch Taucher
verbunden und aufsen mit Grobmortel umgeben waren, waren
die Rohre innen durch vier senkrechte, 90 em weite Schachte
nahe einem Ufer zuginglich, die durch Taucher an vorlaufig
mit Deckplatten verschlossene, an die Decke jedes Rohres ge-
nietete, 1,2 m lange Verbindungstiicke gebolzt wurden. In
diesen Schiachten waren zwei 100 mm weite Pulsheber, eine
150 mmn weite Schleuder- und eine 225 mm weite Kolben-

i Pumpe aufgestellt, die mit fallendem Wasserspiegel gesenkt
{ wurden und gegen ungefahr 15 m grofste Druckhohe pumpend,
. die 25000 cbm betragende Wassermenge in ungefahr 13 Tagen

entfernten. Die Pumpen beseitigten einen grofsen Teil des
die Sohle der Rohre auf 15 bis 60 cm Hohe bedeckenden
Schlammes, der ibrige wurde nach den Schichten gefahren
und ausgehoben. Die Stifse zwischen den Rohrabschnitten
wurden durch die ringformigen Deckplatten auf den inneren

i TL-Ringen gespleilst.

Wenn die Rohre leer waren, wurden sie innen mit be-
wehrtem Grobmortel verkleidet. Die Verkleidung ist an den
senkrechten Wanden 30 cm, an der Sohle 86 cm, anderwirts
38 cm dick. Zunerst wurde die Sohle, dann Seiten und Decke
zugleich in Liéngen von 9 m hergestellt. Holzerne, teils los-
bare, 9 m lange Schalungen wurden verwendet, die nach Be-
darf von einem Laufer bewegt wurden. In den senkrechten
Wanden wurden 15 em tiefe Schutznischen in ungefihr 6 m



Teilung gebildet, auf beiden Seiten der Gleise Kisten fir
elektrische Driahte gebaut,

Wihrend der Verkléidung des Tunnels wurde die Land-
verbinduug am nordlichen Ende durch eine offene, ungefiahr
18 m tiefe Grube hergestellt*), die aus stihlerner Spundwand
gebaut und durch geeignete Vorrichtungen mit dem ersten
‘I{v‘ohrabschnitte verbunden wurde. Die innen stark verstrebte
Grube wurde durch eine Hinterfilllung an der Flulfsseite ver-
starkt. Eine &hunliche Anordnung wurde bei Herstellung der
Zufahrt am sidlichen Ende des Tunnels angewendet.

Der Tunnel wurde unter Leitung des Ausschusses fir
offentliche Betriebe mit A, Craven als erstem Fachmanne
fiir Wirtschaftbau und R. Ridgeway fir Bauausfihrung ge-
baut. Unternehmerin war die Gescllschaft A. M¢ Mullen
und Hoff mit N. R. Melvin als Bauleiter, G. A. Graham
und G. Muller als Hilfsarbeiter und Olaf Hoff als be-
ratendem Fachmanne fir Wirtschaftbau, der das Bauverfahren
zuerst 1909 bei dem mit der Unterkante ungefihr 24 m unter
Wasser liegenden, 800 m langen, zweigleisigen Tunnel unter
dem Detroit-Flusse bei Detroit, Michigan**), angewendet hat.

B--s.

Hudson-Tunnel fiir Kraftwagen,

Engineering News-Record 1917, 19. April; Osterreichische Wochen-
schrift fir den iffentlichen Baudienst 1917, Heft 39, S. 484,
Beide Quellen mit Abhildungen.)

. Hierzu Zcichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 50.

- Abb. 10 bis 12, Taf. 50 zeigen den geplanten 2743,2 m
langen Hudson-Tunnel fir Kraftwagen zur Verbindung der Grove-
Strafse in Neuyork und der 12. Strafse in Jersey City. Er
ruht zwischen den Ufern mit Ausnahme eines 365,8 m langen,
auf Fels liegenden Teiles in 1450 m Linge auf 12,2 bis 21,3 m
langen Pfahlen, die auf 804 m Lange in eine gebaggerte Rinne

gestellten, schwimmend an Ort und Stelle gebrachten und ver-
senkten Abschnitten bestehen soll ; auf dem iibrigen Teile, wo
*) Organ 1916, S. 257.

**) Engineering Record 1909 II, Bd. 60, Heft 25, 18. Dezember,
8. 678 und Heft 26, 25, Dezember, S. 719; Organ 1911, S. 484.
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diese Baggerungen nicht ohne Gefahr fiir die vorhandenen Bau-
lichkeiten geschehen konnen, soll der Tunnel mit- Prefsluft- oder
offenen Senkkisten gebaut werden. Die Oberkante des Tunnels
liegt héchstens 15,24 m unter Niedrigwasser. Von der die Kopfe
der Landestege verbindenden Linie steigt der Tunnel mit 29,1
und 8,9°/,, nach der Seite von Neuyork, mit 19,8 und 3,1%,,
nach der von Jersey City.

Der Tunnel besteht aus bewehrtem Grobmortel. Die Aulsen-
seite hat eine 9 mm dicke Teerschicht und darauf eine Be-
kleidung mit 23><23 em dicken Holzblocken, die Innenseite
eine Zementschicht. Der far zwei Verkehrsrichtungen be-
rechnete, im Lichten 7,62 m breite, 3,96 m hohe Durchfahrraum
gestattet den grofsten, 2,44 m breiten, 3,66 m hohen Fahr-
zeugen 16 km st Geschwindigkeit., Der Tunnel ermoglicht
1760 Fahrzeugen stiindlich die Durchfahrt in beiden Richtungen.
Er kann zwischen den Ufern gleichzeitig 183 Kraftwagen auf-
nehmen. An jedem Ufer wird ein 10,36 m weiter, 15,24 m
hoher Liftschacht angelegt. Da die -Bewegung der frischen
Luft durch die Absaugung der verdorbenen nicht geniigt,; wird
sie an jedem Ende noch durch Luft vermehrt, die durch be-
sondere Luftkanile in den obern Teil des Tunnels eingeblasen
wird, und im mittlern wieder ausstrémt. Die somit fir 183 Fahr-
zeuge zu bemessende Liftung erfordert nach Versuchen eine
Geblaseanlage fur 10 196,6 cbm/min frischer Luft, wodurch die
Tunnelluft alle finf Minaten erneuert wird. |

Abb. 13 und 14, Taf. 50 zeigen die Art der VerseleuLg
der einzelnen Abschnitte und deren Zusammenfigung Lnter
Wasser. Das Verfahren wurde bei Erbauung des Detroit-Tunnels*)
und des Harlemflufs-Tunnels der Untergrundbahn in der Lexington-
Avenue in Neuyork**) mit kleineren Abmessungen angewendet.
Die einzelnen Abschnitte werden durch Schliefsen der End'en

. P mit H i Prelsluftkesseln notigen Falles
geschlagen werden, wo der Tunnel aus einzelnen am Ufer her- - it Holz und Anbringen von Prefslu e & L

" schwimmfihig gemacht.

Die Baukosten sind auf unglet".ihr
42 Millionen 4 veranschlagt. B—s.

*) Engineering Record 1909 11, Bd. 60, Heft 25, 18. Dezember,
8. 678 und Heft 26, 25. Dezember, S. 719; Organ 1911, S, 434.
**) Organ 1914, S, 215; 1916, S. 257; 1917, S. 405. i

Bahnhofe und deren Ausstattung,

Bahnhof Moorstrafse der Grofsen West-Bahn in Birmingham.
' (Engineering 1917 I, 19. Januar, S. 50. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 48.

Der auf stark geneigtem Gelinde erbaute Bahnhof Moor-
stralse der Grofsen West-Bahn in Birmingham (Abb. 1 und 2,
Tafel 48) besteht aus einem Bahnhofe fiir Vorortverkehr und
einem zweigeschossigen Giiterbahnhofe mit einem obern, von
der Moorstralse zuginglichen Geschosse und zwei darunter
liegenden, durch die Parkstralse getrennten Schuppen A und B
in etwas verschiedener Iihe, Schuppen A ist von der Park-
strafse, Schuppen B von der Allison-Strafse zuganglich. An
dieser liegen auch Stiille fiir 67 Pferde mit Futter- und Stroh-
Lagern, Freistinden. in denen sich die Pferde frei bewegen
konnen, und einer Hufschmiede.

Der Vorort- Bahnhof hat einen 213,36 m langen Insel-
bahnsteig mit Hauptgebiude an der Moorstralse. Ein zweiter,
182,88 m langer Bahnsteig kann bei Zunahme des Verkehres

hergestellt werden. Der Bahnsteig ist auf 123,44 m Lange

. mit einem Regenschirmdache auf genieteten Siulen bedeckt.
- Zwischen dem Hauptgebiude und dem Llingange zum Bahn-

steige liegt eine finfschiffige Zugangshalle mit Satteldichern.

Auf jeder Seite des Bahnsteiges ist eine 18,29 m lange,
10,01 m breite, elektrisch getricbene Schiebebiihne fir drei
Gleise angeordunet, die mit 170 t Last ungefahr 3 m/min liuft.
Sie fahrt mit je vier Radern von 610 mm Durchmesser auf
neun Schienen, hat neun Fahrgestelle aus je zwei Balken aus
Walzeisen, auf denen die Schienentrager liegen, und ist mit
Riffelblechen bedeckt, die unter die Nase des Bahnsteiges ragen,
so dals man nicht in die Girube fallen kann. . Die Kanten sind
mit Winkeleisen gesaumt. Jede Schiebebiihne hat eine
Dreiwellen-Triebmaschine von 18 PS mit 710 Umlaufen in der
Minute. Triebmaschine und Triebwerk sind ungefihr in der
Mitte der Schiebebithne unter den Rittelblechen angeordnet,
von denen eines unmittelbar tber der Maschinenanlage -eine

S
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Klappe bildet, . Die. Triebmaschine ‘ist’ unmittelbar mit einer
stihlernep Schnecke gekuppelt, die in.ein Schneckenrad mit
yufseisernem Mittelsticcke und Reifen ans Fostorbronze eingreift.

Das Schneckengetriebe liegt iu - einem- gulseisernen Gehiuse

mit Olsack. Die Schneckenwelle ist mit elektrischer Bremse
versehen.  Die ‘Triebmaschine arbeitet durch Schnecke und
Schneckenrad auf eine von der Mittellinie der Schiebebithne
nach beiden Seiten laufende Vorgelegewelle, deren Enden zwei
Rader aus Stahlguls auf jeder Triebwelle antreiben; End-
ausschalter verhindern das zu weit Laufen, Unter dem Bahn-
steige ist cine Nische angeordnet, in die die Schiebebiithnen
Dbis fast zur Mitte des Bahnsteiges hineinlaufen, Die Steuer-
‘schalter der Schicbebiihnen sind zwischen den Radfingern an-
geordnet und mit cinem Riegellebel im Signalstellwerke ver-
bunden, der mit den Signalen fir die nach den Schiebebithnen
fahrenden Zige gegenseitig riegelt. ,

Das obere Geschols des Giterbahnhofes enthilt einen
128,02 m langen, 23,835 m breiten Giterschuppen mit zwei
9,665 und 14,16 m weiten Schiffen: das schmalere hat einen
elektrischen, hingenden Dreh-Laufkran fir 1t dber der 6,1 m
an einer Seite an
10,67 m breiten Fahrstrafse mit an-
B—s.

breiten Ladebithne. die von cinem Gleise.

andern von ciner

grenzendem Gleise bestrichen wird.,

der

Lokomotiv-Dreherei.
(Engineering, Mai 1917, 8. 417, Mit Abbhildungen.)
Hierzu Zeichnungen- Abb. 1 bis 4 auf Tafel 49.

Die grolse Eisenbahnwerkstiitte der London und Nordwest-
Bahn in Crewe bedeutend erweitert.  Dic ncuen .Anlagen
umfussen cin Stahl- und Walz-Werk, . Schmiede, Kessel- und
Kupfer-Sehmiede, Richthalle, IKisengiclserci, Riderwerkstitte,
Penderbau und Drehervei.  Die letztere liegt nach Abb. 1,
Taf. 49 in einer zweischiffigen, 201 langen. 24.8 m breiten

ist

——

[alle mit sattelformigen Oberlichten auf dem ganzen Iirste,
breiten Oberlichtflichen win Fulse der cinander zugekehrten
Dachflichen der beiden Satteldicher und grofsen Fenstern in
den Langswinden. In dic Halle fihren zwei Gleise mit Regel-
und eines mit Sclnal-Spur. Lautkrine bestreichen die ganze
Grundtliche. Die schweren Werkzeugmaschinen haben clek-
trischen Einzel-, die abrigen Gruppeu-Antrieh. In Abb. 2 bis 4.
Taf. 49 sind die Maschinen jeder Gruppe mit demselben Buch-

staben gekennzeichnet. wie die zugehorige Triebmaschine.  Die
schweren Masehinen stehen dicht an den Zufahrgleisen. Zu-

nichst der ostlichen Giebelwand liegen liangs der Nordwand
mehrere grofsere Bohrwerke, An der Siidwand sind die Maschinen
der Rahmenbleche aufgestellt. Davor liegen
dic den Raum fir die grofseren Hobel- und
Fris-Maschinen einschliefsen. Hier werden hauptsiachlich die
Rahmen und Zilinder bearbeitet. Im ubrigen Teile der Halle
sind «lie Maschinen so verteilt, dals gleichartige Werkstiicke

zur DBearbeitung
die Zufahrgleise,

auf den kiirzesten Wegen von Maschine zu Maschine wandern,

In der Mitte jeder Halle ist eine breite Gasse fiir den Verkehr,
die Lagerung der Werksticke und die Aufstellung von Werk-
biinken fiar die Zwischenarbeiten vorgesehen. Die Triebwellen
fir die in der Mitte stehenden Maschinengruppen sind mit
weit ausladenden Hangelagern unter zwei _| [Z-Eisen an der
mittlern Siulenreihe befestigt,  Darunter ist in halber Lohe

Aler Saulen ein doppelter Gittertriiger fir die Vorgelege an-

geordnet. .

Zur allgemeinen Bcleuchtung diencn Bogenlampen unter
den Dachbindern, die wie die Triebmaschinen ‘mit 600 V Gleich:
strom gespeist sind, die Glihlampen zur Einzclbelcuchtung der
Maschinen brennen mit 230 V.” Der Fulsboden ist mit Tolzklotz-
ptlaster belegt, und mit Kanilen fiir das Rohrnetz der Warmwasser-
Dic Halle bietet geniigend Raum fir spitern

heizung versehen.
Zuwachs an Maschinen.

Masch'inewn und Wagen.

90 PS-Oliriehwagen mit elekirischer Kraftiiberiragung,

(Konigshagen, Elektrische Kraftbetriebe und Babuen 1917, Juni,
Heft 16, Seite 145. Mit Abbildungen ; Zeitung des Vereins deutscher
Risenhalm -Verwaltungen 1917, August, Nr. 67, S, 262; Glaser's
. Annalen 1917, August, Nr. 963, S. 87, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Ahb, 1 bis o auf Tafel 5. .
Iilektrizitats-
Leinickendort-

der Allgemecinen
Kleinbaln

Der Wagen wurde von
Gesellschaft  fir die  regelspurige
Liebenwald geliefert; die Ausfithrung des von L. Steinfurt
(v, m. b, H, in Konigsherg 1. Pr. hergestellten Wagens (Abb. 1
bis 3, Taf. 50) unterscheidet sich von der tiblichen im Wesent-
lichen durch die Ausbildung des vordern Drehgestelles (Text-
abb. 1). der Maschinensatz fest in das Dreh-
aestell. eingebaut und . soweit nach- vorn unter eine besondere
Haube: gerickt.  dals aulserhallb des Wagenkastens lag:
eine Bedienung.vom Innern des Wagens aus war nicht moglich.
Bei diesem Wagen befindet sich der Maschinensatz im funern

~Bisher wurde

er

des Wagens, er durchdringt den Fulsboden des Wagens, seine
Grundplatte - hat in der Oftnung nur lotrechtes geringes Spicl,
so dals die vom Gleise herrithrenden Irschittterungen nicht
auf den: Wagenlkasten ibertragen werden. In den Bogen wird

der Maschinensatz vom Fulsboden des Wagens gelenkt: um | Drehtisch.
Organ fiir die Fortscliritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Baud, 24. Hoft. 1917

diesen Bewegungen folgen zu konuen, ist er im Drehgestelle
Nach Offuen ciner breiten, zweitliigeligen
das Drehgestell

heweglich gelagert.
Tir und Abuchmen des Kopfstickes  kann
mit der Maschine herausgefahren werden, diese ist dann von
allen Seiten leicht zuginglich (Textabh. 1).

Das Innere des Wagen: enthiilt drei Abteile II1 Klasse
mit zusammen 30, cin geraumiges Abteil 11 Klasse mit 10 Nitz-
Matzen, den Maschinenraum mit Fahrerstand und am entgegen:
gesetzten Knde einen geschlossenen IFithrevstand, -der auch als
Eingang zur 1. Klasse dient. Maschinenraunm wnd -Abteil
11, Klasse sind durch einen zwischen ihnen liegenden Gang
suginglich, Tar Licht und Luft ist dureh herablafsbare Fenster
und iber diesen angeordnete Luftschieber gesorgt. Mit Riiek-
sicht auf die strahlende Wirme der Maschine erhiclt der
Maschinenrvaum aulserdem einen- Liftaufbau. .

Die Sitze der, HI. Klasse sind schwarz, sic heben sich
kriftig gegen die dunkel gebeizte, eichene Wandverkleidung
und den mit grinem Linoleam belegten [ufsboden ab. Die
II. Klasse hat keine Querwinde, lequeme, mit gestreiftem
Plische bezogene Scssel an den vier Wianden, mitten einen
Die Wande sind mit dunkelem Mahagoni, der Fuls-

oo
By
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Abb. 1. Vorderes Drehgestell,

A Olmaschine von 90 PS. B Triehmaschine von 60 KW. C

von 5 KW. 1D Stahiflaschen fiir Prefiluft.

boden mit starkem, schwarzweifsem Linoleum belegt, die Decke
in allen Abteilen weils lackiert, der hintere Fihrerstand und
der Zugang zur lII. Klasse mit dunkelem Eichenholze verschalt.

Der Wagen wird elektrisch beleuchtet, dic Heizung er-
folgt durch das von der. Olmaschine kommende heilse Kiihl-
wasser, das im Winter durch die Heizkorper unter den Sitzen
geleitet wird.

Der Wagen ist mit Handspindetbremse und einer auf alle
Rader wirkenden Zweikammer - Luftdruckbremse nach Knorr
ausgeriistet ; ‘Sandstreuer, Liautewerk und Pfeifen werden durch
Prelsluft betatigt.

Bei der zweizilindrigen Zweitakt-Qlmaschine ist Selbst-
zlindung mit Gleichdruck nach Diesel angewendet; in jedem
Arbeitzilinder (Abb. 4, Taf. 50) laufen zwei Kolben gegen-
laufig. Durch die Entztindung werden die an einander liegenden
Kolben auseinander getrieben: der Auspuff geht dureh den
obern ‘Schlitzkranz mit Leitang ins Freie. wobei der untere
Kolben die Schlitze for den Eintritt der mit geringem Uber-
drucke von der Spilpumpe kommenden Frischluft freigibt.
Die Spalluft unterstitzt das Ausstrémen der Abgase, spilt den
Zilinder und Dbleibt als Zandluft im Zilinder, wenn die Kolhen
die Schlitzkriinze wieder gedeckt haben. Der Fortfall der
schweren Ein- und Auslals-Ventile mit ihren Gestingen macht
den Gang der Maschine ruhig. nur das kleine Einlafs- und
beim Anfahren das Anlafs-Ventil sind in Tatigkeit. ILin Prels-
und Zind-Druck von 30 bis 40 at sichert sparsamen Verbrauch
an Heizstoff, leichte Regelung in weiten Grenzen und reinen
Auspuff; Preflsluft mit 60 at fir das Einblasen und Anlassen
driickt.- eine sweistutige Pumpe in die auf dem Maschinen-

Erregermaschine

wird das Ol geschlossen zuriick geleitet.

Drehgestelle angeordneten Stahlflaschen: Der
obere Teil des Kurbelgehauses ist als' Be-
hilter fir Spalluft ausgebildet, in ihn ragt
der untere Zilinderteil mit den Spalschlitzen,
wodurch der Luft ein giinstiger Weg ge-
hoten wird. Auch die Spilpumpe drickt
olne Leitungen unmittelbar in den sie um-
gebenden Behilter. Um den Schall zu
dampfen, sind die beweglichen Teile der
Maschine o6ldicht gekapselt.

Damit die Maschine auch von unge-
schulter Mannschaft bedient und erhalten
werden kann, wurde im Entwurfe Wert auf
Einfachheit, Zuganglichkeit und Auswechsel-
barkeit aller dem Verschleilse unterworfenen
Teile gelegt. Leicht losbare Deckel ver-
schliefsen reichlich bemessene Offnungen zum
Nachsehen und bequemen Ausbau aller wich-
tigen Teile, Das Triebwerk hat Schmier-
ung mit Prelsdl, den Lagern fithren ein-
gegossene Kanile das Ol zu, das sich durch
Bohrungen der Kurbelwelle dber die Zapfen
der Trieb- und Zug-Stangen verteilt und
durch cingesetzte Rohre in die Bolzen der
Kolben steigt. . Leerlaufen der Leitangen
bei Stillstand kann nicht vorkommenIl zum
Fillen und Spilen der Leitungen ist eine
Handpumpe vorgesehen. Um Zerstiuben des Oles zu vermeiden.
Die Kihlung der
leicht auswechselbaren Kolben erfolgt durch Ol, das von einer
Zahnradpumpe den unteren Kolben durch Gelenkrohre, den
oberen durch Posaunenrohre zugefiihrt wird: auf dem Rick-
wege wird es durch Schaugliser gefiihrt.

Der Antrieb der Steuerwelle erfolgt durch Schrauben-
riader mit einer losharen Zwischenwelle, auf deren vorderm

. Ende der Regler sitzt, der durch eine, in einer Bohrung der

Steuerwelle gleitende Stange zwin Verstellen unmittelbar auf

*die Olpumpe wirkt; #ulserc Gelenke sind so vermieden. Die

Anlalsventile werden von der Steuerwelle dureh Nocken und
kurze Stofsstangen betatigt.

Diec mit Gas- oder Teer-Ol arbeitende Maschine leistet
bei 500 Umdrehungen in der Minute 90 PS: die Umlauf-
zahl durch ein Handrad eingestellt und durch einen
Geschwindigkeitmesser iberwacht. Das Kithlwasser der Maschine
wird zum Kiithlen in Rippenrohre auf dem Dache des Wagens
gedrickt, im Winter den Heizkorpern unter den Sitzen zu-
gefithrt.  Besonders lhervorzuhehen ist die gedrungene Bauart
des Maschinensatzes (Textabh. 1 und Abb. 3, Taf. 50). Das
Gehiuse der Olmaschine ist mit dem des Stromerzeugers fest
verschraubt ; um ein Zwischenlager zu sparen, wurden dic Wellen
der beiden Masehinen starr gekuppelt.

Die Hauptmalse sind:

wird

Durchmesser der Rader des Maschinendrehgestelles 1000 mm
» » > » Triebdrehgestelles . 1000 »
Laige des Wagens fiber Puffer . 16500 »
. 15500 »

> » Wagenkastens ., . |
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Breite ‘des Wagenkastens o 2850 mm
Achsstand der Drebgestelle . . . . . . . 2500 »
Entfernung der Drehzapten der Drehgestelle . 10550 »

Elektrischer Teil.

|

Beanspruchung eines Zilinderdeckels fiir Lokomotiven, -

© (Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917, Nr. 1 und 2, S. 6 und 13.

Der mit 500 Umdrehungen in der Minute laufende Wendepol-

Stromerzeuger hat bei 500 V Spannung 60 KW Dagerleistung ;
er kann beim Anfahren oder auf Steigungen auf kurze Zeit

angeordnete Doppelschlufs-Triebmaschine von 70 V und 5 KW.
die gleichzeitig den Strom far Licht, die Pumnpe fir Bremsluft
und die elektrische Heulpfeife liefert ; neben die Erregermaschine
ist ein elektrischer Speicher mit 82 Zellen geschaltet.

Die elektrische Ubertragung auf die beiden Hauptstrom-
Triebmaschinen des hintern Drehgestelles geschieht durch
Schaltung nach Ward-Leonard (Abb, 5, Taf, 50): cin im
Feldstromkreise der Haupttriebmaschine liegender Widerstand
wird mit dem Fabrschalter ab- oder zugeschaltet und hier-
durch die Erregung der Felder und die Spanmnung an den
Klemmen in weiten Grenzen stufenweise geregelt, Dic Triel-
maschine liefert somit grolse Stromstirken bei niedriger und
kleing bei holier Spamnung. Die Olmasehine arbeitet also
stindig  mit nahezu unveriinderlicher Belastung, giinstigster
Drehzahl, ulso sparsamem Verbrauche an Heizstoff. Wider-
stainde werden im Hauptstromkreise nicht benutat, also wird
auch keine clektrische Arvbeit vernichtet.

Die beiden Hauptstrom-Triebmaschinen leisten bei 550 Um-
drehungen in der Minute je 62 KW ; sie sind mit dem Strom-
erzeuger unmittelbar elektrisch verbunden und geben dem
Wagen 50 km/st Hochstgeschwindigkeit in der Lbene.

Anlassen und Bedienen,

Nachdem die Olmaschine mit Prefsluft angelassen nnd

auf volle Drehzahl gebracht ist, schlielst der Fihrer durch -

Niederdriicken des Druckknoptes an der Kurbel des IFahr-
schalters den Krregerstromkreis fur die Spamnung an den
Klemmen, Schalten crfolgt dann  wie bhei einem
gewdhnlichen Stralsenbalmwagen durch Drelien der Kurbel.
Der Fihrer hat dabei die auf jedem Fihrerstande an-
gebrachten Leistung- und Strom-Zeiger zu beobachten, die
die Leistung der heiden Bahnkraftmaschinen anzeigen, er kann
somit Ol- und Trieb-Maschine stindig mit ginstigster Belastung
arbeiten lassen. Um zu halten, stellt der lYihrer die Kurbel
auf Null und unterbricht durch Loslassen des Druckknopfes
den Erregerstromkreis; dann erst zieht cr die Bremse an.
Um bei kurzen Aufenthalten an Heizstoft zu sparen, kann die
Drehzahl der Olmaschine dureh eine hesondere Vorrichtung
wesentlich herahgesetzt werden.

Das

Ergebnisse des Betriebes.

Der 45,5 t schwere Wagen erreichte mit Ztigen von etwa
80 t Gewicht 40 km/st Geschwindigkeit in der Ebene. Langere
Steigungen von 10°,, und Bogen von 100 m Halbmesser
konnten befahren werden. Je nach der Geschwindigkeit und
der Linge der Aufenthalte, wihrend derer die Olmaschine
mit niedriger Drehzahl ‘leer lief, wurden 7,3 bis 10,8 g/tkm
0,864 .kg/l schweren Gasoles verbraucht. —k.

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf "l'afel 47.
5 Die Quelle bringt ein neues Vertahren von Keller fiar
die Berechnung gewolbter Platten in seiner Anwendung auf
die Deckel der Dampfzilinder von Lokomotiven. Zur Unter-

*on \ : - suchung kommt ein gufseiserner Deckel nach Abb. 6, Taf. 47,
um 20 °/, tiberlastet werden. Krregt wird er durch eine fliegend 8 g Deck g

Yon der Achse Z7 aus gesehen, zeigt der Querschnitt zunachst

ein ebenes Plattensttek BC, das mit verhiltnismilsig scharfer

Krimmung in einen bis D reichenden Kegel von anniliernd

gleicher Wandstirke abergeht. Nun folgt ein kurzes Zilinder-

Cstick B, das ganz unvermittelt in eine Ebene FG uabbiegt,

_schnitt

Der Deckel liegt mit der 17 mm breiten Ringtlache HJ des
mittlern Halbmessers von 26 ecm auf, der Schraubenkreis hat
29 em Halbmesser. ist also um 3 e¢m grolser, als der wittlere
Halbmesser der Auflagertliche,

Diese Art der Befestigung schidlich.  Ware der
Schranbenkreis gleich dem  Mittelkreise des Autlagerringes,
so malste der Deckel als im Halbmesser 26 em freiliegend
berechnet werden. Daun witrde der Deckel in der Ebene des
Querschuittes von der Mitfelachse an eine Verdrehung nach
au'sen erfabren, sobald die untere hohle Seite mit. Dampf
belastet wird. Da Schrauben aber aulserhalb des Auf-
lagers angreifen, vergrolsern sie diese Verdrvehung und damit

ist

die

die Beanspruchung des Deckels.

 Die Quelle entwickelt ausfahrlich die Formel fur die Be-
rechnung einer gewdlbten Platte, die aulser dem Drucke auf
die  ganze Oberfliche noch durch gleichmilsig verteilte Krifte
langs eines Breitenkreises Dbelastet ist. Die Ableitung macht
die Voraussetzung, dals der Querschnitt der berechneten Platte
nur ganz allmilige Anderungen in der Dicke und in den
Halbmessern der Kraimmungen zeige. Diesen Bedingungen
genigt der untersuchte Zilinderdeckel nicht. In mdglichster
Anniherung an seine Form wird der Berechnung ein Quer-
nach  Abb. 7, Taf. 47 unterlegt.  Bis zum  Halb-
messer X = 25 em ist der ganze Deckel von innen gleich-
milsig mit p = 14 at Dampfdruck belastet, Die Auflage findet
bei xp = 26 e statt.  In dem Ringstiicke von x = 25 bis
X, = 28,5 ¢m fehlt die planmilsig verteilte Belastung.  Der
Einflufs der Schranben wurde in der Reehmung beriieksichtigt
durch eine auf dem Kreise mit dem Halbmesser x, == 28,5 em
gleichmilsig verteilte Kraft P Die vom Drucke des Dampfes
ausgeiibte Kraft betrigt

YPp==x 7 p=25" 3,14 14 = 27500 kg.

Der Deckel wird von 18 Schranben mit 25,4 min Gewinde
gehalten.  Wenn jede mit 2000 kg belastet wird. betriagt die
auf den Deckel ausgeiibte Kraft im Ganzen 2'Pg = 182000 =
= 36000 kg. Auflagekreise von x = 26 e Halbmesser
herrscht der Auflagedruck P = -- 2P, 4 2Py = 3500 kg.
Nach. Abb. 8, Taf, 47 ecrgibt sich daher fir den Fall 1 der
Einspannung Folgendes: Von Halbmesser x =0 bix 25 cm
ist der Deckel gleichmilsiz mit p= 14 kg’qm bhelastet. von

Im

P x =25 bis 26 wirkt keine aulsere Kraft, Bei x =26 c¢m
setzt plotzlich der Auflagedruck P = 8500 kg ein.  Von
x=26 bis 28,5 cm wirkt wieder keine Aulsenkraft. Bei
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dieser Belastung kann der Deckel berechnet werden.. als ob er
i Ilalbmesser x == 28,5 c¢m frei auflage.

Wire der Schraubenkreis gleich “dem mittlern Kreise dcs
Auflagers mit X =26 cm, so wiirde . die Belastung P = 8500 kg
wegfallen und der Deckel uach Abb. 9. Taf. 47 b Falle 11
am Rande frei aufliegen. ]

Den Fall LIl liefert dic Bedingung, daly der Deckel wieder
iur bis zum mittlern Auflagerkreise x = 26 cm reicht, dort
aber so eingespannt ist,
rechtwinkelig zur Achse des Zilinders verschieben.

dafs sich der Aufsenquerschnitt zwar -
nicht aber

verdrehen kann, am Aulsenrande also nachgiebig eingespannt

ist.  Die rechnerischen Krgebnisse fir diese drei Belastungs-
fille <ind in- der Quelle in " Schanlinien der Spannung dar-
gestellt.

Vorauszusehen war, dals I .\ll I die grofste, 111 die kleinste
Deckels liefert.  Wie die
zeigen dic grofsten Werte der Schau-

Beanspruchung  des verschieden
Beanspruchungen  sind,
linien in Zusammenstellung 1 und T

Zusimmensteliung |

Falt | 11 11
Grolster Zug kgfgm 2020 1550 25

, Im Halbmesser X == 15 15 26 cm
Verhiiltnis 1.3 1 : 0,535
Coder 2,44 1,87 1

/usuunneustellunw 11,

. - Fall | 11 11
Grolster Druck kgfym . 2150 1430 320

~ Etwa im Halbmesser X == 19 19 18 ¢m
Verhiiltnis 1,47 1 0220
“uder . 6,7 45 1

Danach erzeugt -also  das 1’[illilll$l'l'l(f](01i des Schrauben-

kreises iiber den Auflagekreis um nicht ganz 10/, in Fall II
gegen | eine Mehrbeanspruchung in Richtung der Berithrenden

w47, Viel niedviger als im Falle 1 licgen die hichsten
und die mittleren Werte fir die Spannungen im Falle 131

mit Finspannung des Deckels am Rande.
~ Wird umgcekehrt von 11 ausgegangen und die Einspannuung
welst, so dals Fall 1T entsteht. in dem dic Sehrauben im Auflage-

kreise sitzen,

messers auf den 1.87 fachen, der grofste Drack in Richtung
der Berihrenden auf den 4.5 fachen DLetrag erhoht.  Ricken

die Schrauben nach
hinaus, so steigen diese grofsten Werte auf das 2,44 und das
6,7 fache..  Auf Ursachen vielfach  Briiche
Beschidigungen zuritekzulithren sein. die man bis jetzt Mangeln
Baustoffes zungeschrieben hat.  In Abb. 11, Taf. A7
Dbriche vier Zilinderdeckeln der Jura-Simplon-
dargestellt, deren Hiufigkeit diese Untersuchung
Sie erstrecken sich iiber einen Kreisring.
11,5 cm, 20 cm
die Zone. dic die fulseren zwei

Fall T wn 2,5 em itber den Auflagekreis

diese werden undd
dex

sind die von
ver-
dessen Halb-
mifst. I

Drittel

sahin
aulalste,
messer innen  etwa aulsen etwa
‘)ucr%vh‘nitto
des kegelformigen Teiles des Deckels umfafst.

Mit diesen Erfahrungen stimmen nun die Bemchnungcn

st dies

so wird der grofste Zug in Richtung des Halb-

nach :der Quelle hinsichtlich der Gehhrzone und . der Hole
der Spannungen gut berein. g
Man sollte dahvr- den “Deckel - Ralldeésu hel'cst:igen
stiitzen, dals er dem Falle 111 Abb, 10, Taf.

Cine zweckwilsige Auflagerung wird
erzielt durch  Ausbildung des Aufsenrandes’ \"on- Deckel ‘ und
Zilinder und Anordnung der Schrauben nach Abb. 12, Taf. 47.
Hier liegt Deckel dem Rande des Zilinders  von
a bis h und von ¢ bis d auf.” Wenn der Ilansch des Zilinders

mnld nach

moglichst nahe kommt.

der auf

stark genug ist. kaun sich der Deckel im Schnitte AD nicht
verdrehen. wie es bei Auflagerung oder gar Verspannung mach
Abb. 8 und 9. Taf 47 moglich ist. Der Deckel verhilt
sich daim mit grofser Anndherunyg wie eine am Rande ein-
gespannte Dlatte und wird bei sonst gleichen Jedingungen

Ferner ist die Wolbung des unter-

Die Mitte des Deckels l'.'lb(‘t‘l'l‘il‘gt
Die Quelle verweist auf
Wolbung anf

nur niedrig beansprucht.
suchten Deckels zu Kklein.
den Auflagetlanseh unur um 10 mm,
frithere Untersuchungen iber den
die Beanspruchung des DBaustoftes.
Endlich ist die scharf einspringende Ecke am innern Ranide
des Flansches zu verurteilen, |
Da nun ein Weg zur Berechnung von Deckeln "(‘/L'l"t ist,
deren Querschnitt keine scharfen” Knic ke aufweist, sollten am
Zeichentis¢he solche gewihlt werdc{l, die
rechnerisch prifbar sind, Far davernd in verantwortungy llem
Jetriebe  gebrauchte Deckel die Mithe nicht
werden, éinige Gestaltungen durchzurechnen. dahach kam nnan
Die Arbeit
aber

Fintluls der

moglichst IFovinen

darf gesehaut

erfordert " zw:
(103

andere abschiitzen,
Mihe und Geduld. lohnt
Gefahiren nrichtig durcligebildeter Deckel.

nachlissigungen zur Kirzung der Berechnung wird gewarnt.,

genau  genuy
\'ernwulun'v
Yor \VEltelCll Vor-

A7

sich dureh

Tahnrider mit naehgiebiger - Yerzahnung. :
(Schweizerisehe Bauzeitung, Juli 1917, Nr. 4, S. 48 Mit_Abbildung,)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 .auf Tafel 48,

Die »General Fleetrie Co.« in Se lmnectad\ verwendet Doi

Zahuridern sclnell laufender Getriehe, Dbei denen die “IL)H'
der Verzalmung meist ein Vielfaches der /“\hntcxluu“ thl%r
cing Anordnung mnach Abb. 6. Taf, 18 Die Zahurader sind

in einzelne Scheiben zerlegt. dic auf die Nabe autgcs«:lmlwn
wnd am innern Umfange durch Bolzen fest auf ei'u‘lrudcr'geprcl'st
sind. Aufaen sind sie jedoch dureh schmale /“lS(‘h(‘Illdllllll‘
getrennt, so dafs sie in Rlchtung der Achse nachgel)cn l\omwu
Dureh diese \Alll"lebl“lxelt wind selbsttitkig glcw]mmbwq Vm-
teilung Zahndruckes anf dic Breite l\rmm.s,
trotz der Biegung und Verdrehuny der WV clle en'cuht. Da
der l\mgspalt beim I'risen der \umlmun-r von u.\vhtellwun

des ganze des

_ Betrieb in techn
Unfall auf Bahnhof Wigan.
- (Engineer 19171, 12, Januar, 3. 44, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 4%,

Der 357 Uhr am Morgen des ‘19, Dezember 1916 cerfolgte

Eintlusse auf die Genauigkeit dm’ Arbeit sein l\nmltc, Dleibt
"nach Abb. 7, Taf. 48 am Aunlsern Umfange zunichst  ein
schmaler Streifen stehen, S0 dals die” Scheiben anch dort fest
an’ einander liegen.- Erst naclr (lem Frisen \\cnlen (Ium :llesv
Streifen abgestochren. | A7
ischer Beziehung. T R
Unfall auf Balimhof Wigan (Abh. 3. Taf. 48) betral {i’éh'

109 Uhr von Luston abgehenden MHilfspostzug fir den” Post-
zug von London, dessen Ordnupgswagen in Warrington ab-
1113 Uhr von Euston abgehenden
i
|

gehiingt werden, und den .



Zug. der in Warrington die von dem crsten abgehiingten Post-
wagen aufnimmt. In der betreffenden Nacht herrschte Sturm
starker Schnceefall,  Der erste Zug hatte ungefihr 50,
der zweite 35 Minnten Verspitung., Als der zweite Wigan
verliels. bestand er aus vierzehn 1241 schweren Wagen und

und

zwei Lokomotiven.
Der erste Zug fihrt auf der Fernbahn
wo er dber die Verbindung bei Bude 2 nach «dem Bahnsteige

nach  Wigan,

des Gleises der Ortbahn von London geleitet wird, Wegen
auf den Gleitstihlen der Weichen angesammelten Schnees

konite die in dem Gleise der Fernbalm von london liegende
Weiche dieser Verbindung nicht ganz gedfinet werden. so dals
sie _uicht durch den Spitzenverschiuls verschlossen und die

Signale fir den Zug nicht fir die Fahrt itber die Verbindung '
~selben Tage starh. In
. Unfall nicht in Betracht kommenden Signale weggelassen, B —s,

Der Signalwiirter liels den Zug nach
Zugleiter der Haltestelle dem

gestellt werden Lkonnten.

Riicksprache mit dem nach

Kohlenlische als Heizstofl fiir Lokomotiven,
(Génie civil, Juli 1917, Nr. 3, S. 45: Rivista tecnica, Mai 1917.)
Die italienischen Staatsbahnen haben neuerdings Versuche
mit. Kohlenlosche von Lokomotiven als Heizstott angestellt, Die

Bahnsteige des Gleises der Fernbahn von London, und diesct
fuhr 35 Uhr bei Bude 2 durch. Nach ungefilhr 3 Minuten
Aufenthalt in der IHaltestelle fuhr er nach Anweisung des
Fahrdienstleiters, nachdem das Warnsignal Maste des
Balinsteig- Abfahrsignales auf »Gefahre gestellt war, nach Bude 4,
Als er itber

am

um in die Blackburn-Ausweiche zuriielk zn sctzen.
die Weiche gelangt. diese auf das Gleis der Orthahn von London
umgelegt war, und der Schirrmann dem Lokomotivtihrer Hand-
signal zum Zuriicksetzen gab, erhielt der Signalwarter in Bude 4
die Blockanzeige, dals ein Zug auf dem Gleise der Ortbahn
von London unterwegs sei. Dies war der zweite Zug, der auf
das Iinde ersten fulir. Der Schaffner «des ersten 7Zuges
wurde in seinem Wagen getdtet, mehrere Postbeamte in den

des

Postwagen wurden verletzt. einer so schwer, dals er an dem-
Abb. 3. Taf. 48 sind die far den

ersten Untersuchungen auf dem Versuchstande ergaben, dals
der leizwert der Lische mit der Anstrengung des I.okomotiv-
kessels schwankte, und dals die amerikanische Kohle wegen
des hohern Gehaltes an Grus ehr Lische ergab, als die eng-
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lische, ; Sie ist reich an A'sche.‘ arm an Hiiehtigen Destand-
teilen und gibt, mit Kohle gehorig gemischt, ecinen bhrauch-
baren Heizstoff ab, Nach leizversuchen an ortfesten Kesseln
mit. Unterwindfeuerung verschiedener Bauarten ging man zur
Verfeuerung der Losche im Lokomotivkessel itber und prelste
sie hierzn mit Kohle und einem Zusatze von Teer als Binde-
witte]. zu Ziegeln, Hierbei wurden Mischungen von
und Kohle im Verhiltnisse 1:2, 1:3 und 1:4 erprobt.
diese Heizstoffe gibt Zusammenstellung I Aufschlufs.
Zusammenstellung 1T zeigt die FKrgebnisse der IHeizver-

suche mit Lokomotiven vor gleichartigen Ziigen auf der Strecke

Losche
Uher

Novi— Busalla.

Die Mischungen Il und III der Zusammenstellung [ er-
wiesen sich im Regeldienste als ausreichend zur Dampferzeug-
usg ohne zusitzliche Feuerung mit Stiickkohle,
letztern Mischung wurden endgiiltig eingefihrt, da 1h1e Her-

i

stellung in den Prelswerken ohne Neueinvichtung mijglic"h ist
und der Anfall an Lasche hierzu ausreicht. Verfiigbar) sind
im Monate Bereiche der Staatsbalin 1700t Losche, die
Menge kann nach Lisung laufender Vertrige iiher den Verkauf
erhoht werden. )

Von Februar bis Dezember 1916 wurden 38 124 t solcher
Prefsziegel verfeuert, die 7846 t Losche enthielten, Ihr Heiz-
wert schwankte zwischen 7092 und 7862 WE[kg. Da das
Sammeln und Befordern der liosche zum Prefswerke Kosten
verursacht, ist gute Wirtschaft nur moglich, wenn die Anfuhr-
strecke durchschnittlich 150 km nicht dbersteigt. ks wird
Krwiigung gezogen, die Prefsziegel unmittelbar bei den grolsen
Lagern lerzustellen und gegebenen Falles ein fahrbares Prefs-

im

in

. werk einzurichten, um das Verfrachten der Losche zu sparpn.

Ziegel der '

A7

Ubersicht uber eisenbahntechmsche Patente.

Selhsttitige Wagenkuppelung.
(D. R. P. 298701.)
N. Kun in Budapest.

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf 'l'afel 48.

Das Innenstiick 1 und das Aulsenstiick 2 (Abb. 4 und 5, Taf. 48)

sind rohrformig, 8 ist eine Welle mit IHandhebel 9. Das Innen-
stick 1 hat eine um den festen Zapfen 10 drehbare Kurbel-
scheibe 11, an die die beiden Mitnehmerbolzen 12 bei 13 an-
gelenkt sind. An der Unterseite der Scheibe 11 ist bei 14
die von der Kropfung 15 der Welle 8 herfihrende Kurbel-
stange 16 angelenkt, so dafs sich Scheibe 11 durch Umlegen
des Handhebels 9 dreht und die Bolzen 12 aus ihrer Schliefs-
stellung (Abb. 4, Taf. 48) in ihre Offenstellung (Abb. 5, Taf. 48)
links bringt., Das Aulsenstiick 2 hat an der Vorderseite be-
festigte Federzungen 17, die an der Riickseite mit Gleit-
schuhen 18 versehen sind,

gleiten, Die heiden Gleitschuhe 18 halt ein Querhaupt 20
zusammen, das von der Kripfung 15 der Welle 8 aus durch

cine Kurbelstange 16 bewegt wird. Durch Umlegen des Hand-

mit denen sie in F'ithrangen 19 04 gio Wagen nicht gefindert zn werden brauchen.

. der

hebels 9 gleiten die Schuhe 18 aus ihrer Schliefsstellung .

(Abb. 4, Taf. 48) zuriick, die Federpolster 17 werden flach-
gestreckt, so dals sie sich von den Bolzen 12 abheben und in
ihre Offenstellung (Abb. 3, Taf. 48) gelangen,

Das Innenstiick kann leicht in das Aulsenstiick eindringen,
dessen Weite etwas grofser ist, als die grolste Breite der aus-
geschobenen Bolzen. Die Federn 17 geben nach und gestatten
vorgeschoben das Einschnappen der Bolzen in die Stecklicher 21.
Handhebel 9 und DBolzen 12 gelangen nach bewirkter Ent-
kuppelung selbsttitig in die Schliefsstellung zuriick, weil sich

die Federpolster 17 mit solecher Kraft in die Schlielsstellung
suriickziehen, dals sie auch die ibrigen Glieder mitnehnen.
Die pufferartige Anbringung der Kuppelhilften 1 lifst in
allen Richtungen geniigend Spiel zu. wm das Innenstiick stets
in das Auflsenstiick treten zu lassen. Der kegelig zugespitzte
Vorderteil des Innenstiickes erleichtert das, G,
i - |
Helzung von Giiterwagen mit Gliihstoffolen,
D.R.P. 297714, Werner und Co, in Charlottenbur,

Mit den bisherigen Mitteln ist es nicht moglich, |gapze
Giiterziige zu erwiirmen, schon weil der dafiir notige Dampf fehlt.
Die Erfindung macht nun Gebrauch von gewissen Bestlmmungen
Verwaltungen, nach denen das Mitfihren von ' Heiz-
vorrichtungen in Giterwagen fir empfindliche Giter gestattct ist.
wenn die Ofen an den Tornisterbalken aufgehangt werden kbnnen.
Der Erfinder
hangt einen Glihstoffofen mit Tragbigeln an dem Tornister-
balken auf. und schliefst den Abzug an eine gewdlbte -Kappe
an, die die Luftklappe oder die Ladeluke aberdeckt. B—n.

Aufschneidbarer Weichenantrieb mit Sperrung in beiden Endlagen.
D. R. P. 297 330.

Mit der Kraftquelle steht eine umlaufende Scheibe in
Zusammenhang mit zwei Mitnelmern, deren Abstinde von awei
Anschligen einer zweiten, zur crsten gleichmittigen, mit der
Weiche verbundenen, durch Sperren in den Endlagen fest-
gehaltenen Scheibe so bemessen sind, dals die Sperren beseitigt
werden, bevor die Stellung der Weiche beginnt. B—n,

Firma M. Jiidel in Braunschweig.:

Biicherbesprechungen.

Sachwert und Ertragswert nebst Baukontierung und Abschreibung
von Werken mit Betriebsnutzen, also von Bahnen. Elektrizitats-,
Gas- und Wasser -Werken usw. Ein Handbuch fir deren
Besitzer, Leiter und Buchhalter, fir die Vertreter der von
ihnen berithrten staatlichen und gemeindlichen Verwaltungen
und fiir die zum Vertragsabschluls oder zur. Werksiibernahme
hinzugezogenen Berater und Unparteiischen von C. H. Goe-
decke, Regierungsbaumeister a, D, Minchen, R. Olden-
hourg, 1917, Preis 9.#.

Seit Jahrzehnten ist die Bedeutung der im Beginne unseres

wert fir gewerbliche Anlagen immer deutlicher erkannt, aber
noch keineswegs abschliefsend geklirt, wie beispielsweise der
Streit um die Art und Weise des Abschreibens, auch mit den
Steuerbehorden, beweist. Forderung der Krkenntnis auf diesen
Gebieten ist daher dankenswert, besonders fir die Behandelung
der Betriebsnetze, die in Aufbaw, Wert, Einfluls auf die dbrigen
Teile der Betriebe, rechtlichen Beziehungen und Stellung in
der Bilanz eigenartige Schwierigkeiten bieten. Die ersichtlich

. auf reicher Erfahrung und sorgsamer Sammelung von Quellen

wirtschaftlichen Aufschwunges nur wenig verfolgten Begriffe von
Sachwelt Bu(hung, Abschreiben, Gebrauchsdauer und E mags- ‘

und amtlichen Grundlagen beruhende Arbeit bietet in allen
diesen Beziehungen hoch einzuschitzende Unterweisung.

Flil‘ die chmhleitunz verantworthch Gebeimer Remerungsmt. Profeaaor a.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl thter, G.m

Qr -Sna .Barkhausen in Hannover.
b. H. in Wiesbaden.





