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Frei rollende Wagenachsen.
Caeéa'

Be1 den Relchselsenbahnen in Elsafs-Lothringen sind bis
- in. dle letzten Jahre Versuche zur Ermittelung der germgsten
Schhngerbewegungen verschiedener Eisenbahnwagen durch-
" gefahrt. Schaubilder der Achsverschiebungen der ersten Ver-

suche sind frither*) versffentlicht.

_ Eine Durchsicht dieser Schaulinien regte Untersuchungen
an, die eine uberraschende Ubereinstimmung mit der Wirk-
Nachfolgend ist der Weg des Schwerpunktes
einer Wagenachse bei frei rollender Beweging im Gleise ein-
gehend behandelt. Daraus folgt, dafs _der .Schwerpunkt einer
Achse mit gleichmifsig kegeligen Reifen im Allgemeinen eine
Wellenlinie unveranderlicher Wellenlinge beschreibt, und zwar
unabhangig vom Mafse der Ablenkung aus der Mittellage.

- Lénge ‘und Hohe der Wellen bestimmen die Pendel-
bewegungen der Fahrzeuge, so lange die Reibkrifte der rollenden
Rader auf den Schienen ein Gleiten verhindern konnen, also
der Schwerpunkt die nachfolgend ermittelte Bahn beschreibt.
Aus der Fille der Fragen, die die entwickelten Gleichungen be-
. antworten, werden hier die beiden wichtigen herausgegriffen:
<~ Wie. grofs sind die Ausschlige der Achsen eines vier-
achsigen Drehgestellwagens in gutem Zustande und :

Wie grofs sind sie, wenn der Spielraum der Achsen
zwischen den Achsha,ltern in der Langsrlchtung 2°6=12mm
erreicht hat.

Im Abschnitte I. A) smd die Gleichungen fiir dle Ver-:
) schiebungen einer Wagenachse rechtwinkelig zum Gleise ent.--
1. B) enthalt die Bestimmung der Halbmesser der.

wickelt.
‘Bahn des Schwerpunkts, L C) die Entwickelung der Gleichungen

fir die Bahn des Schwerpunktes und den weitern Gang der-
Rechnung. Abschnitt II) enthalt die Folgerungen und ' Bei-

spiele. .
) L Wlssenschaflliche Gritndlagen.

I. ‘A) Versohlebungen einer Wagenachse raohtwmkehg
" gum _@leise.

Denkt man sich Radrexfen it einfachen Kegeln, 0 ent~

stehen durch Verlangerung der belden Kegelseiten, in denen:

-die Lauflinien llegen, zwei Kegel Brrichtet man im Schwer-

' punkte der Achse rechtwinkelig zu deren Mittellinie eine Ebene,
' 80 schneiden sich dxe beiden genannten Kegel in einem Krelsev

. Organ 1892, Beilage von Volkma ar.

Regierungs- und Baurat in Essem. o ..

in - dieser. Den Schnitt: durch dle belden Spltzen -dieses
Doppelkegels 1echtwmkellg zum Gleise zelgt Textabb. 1. Die
Kegelneigung -ist 1: :n, der Halbmesser des mittlern Lauf-
kreises r, der Abstand der Berithrungspunkte zwischen Ridern -
und Schienen, die Spur=s. Wirksame Berilhmngspunkté
sind die Punkte der Bertihrungslinien, in denen die Rader
auf der Schiene ohne Gleiten rollen. Sie liegen, abgesehen
von zu erwihnenden Sonderfillen, in der Mitte der durch
einen Schnitt rechtwmkehg zum Gleise durch die Achsmltte

“entstehenden Berﬁhrungshme, ein solcher st m Textabb 3
‘mit b bezeichnet.
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- Fir diese Punkte werden zwei im unverinderlichen vA'b-
stande s verlaufende Linien angenommen, die in der Geraden
Gerade gleicher Richtung, in Bogen Kreise um den Mittelpunkt

-sind. Unter dieser Voraussetzung .geht die im Schwerpunkte

errichtete Rechtwinkelige zur Achse bei allen Verschiebnngén des

" | Doppelkegels rechtwinkelig zum Gleise durch einen von den

Berithrungspunkten gleich weit entfernten Punkt 0. Die zur
Achse rechtwinkelige Schwerpunktebene- pendelt also um’ den
einen-festen Punkt- der lotrechten Mittelebene. Der Punkt O
selbst bewegt sich bei rollenden Achsen im geraden Gleise in
¢iner Geraden, in Bogen auf einem Kreise. Der Beweis geht
aus Textabb. 1 hervor, denn dle Verbmdung s der Sclnenem
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kanten schhefst als Sehne dem bei einer Verschlebung des [

Doppelkegels gleich bleibenden Winkel B, CB, - als Umfang-
winkel ein. Errichtet man in B und B, Rechtwmkehge zu
B,C und B,C, so schneiden sich diese in einem Punkte O
_ des durch B,, C-und B, bestimmten Kreises.
Mitte der Achse’ rechtwinkelig zu dieser stehende Schwerpunkt-
ebene ‘den kael B, CB, halftet, miissen nach Verschlebung
der Achse in die Lage B; C'B, die Sehnen B,O
tind B, 0 dieselben Winkel B, C'0 und B,€'0-
. einschlie(sen, die Schwelpunktebene pendelt um O,
0 wird als Kreuzpunkt eines Achsenkreuzes ge-
wiihlt, in dem.O X nach unten, O Y rechtwinkelig
" zur Glelsmlttelebene nach der dem Krummungs—
mittelpunkte .der ‘Bahn des Schwerpunktes ent--
gegengesetzten Selte ‘mit | bezeichnet wird.

In Textabb, 1 sind far eine Lage des
Schwerpunktes S die Mafse x und °y bestn_nmt.
* Dér Winkel der Neigung der Schwerpunkt- zur
' Mittel-Ebene ist ¢. Bei unveranderlicher Spur
ist der Halbmesser R des Kreises B, C'CB,0

: s(l-—]—n“’)‘
6L 1) Rt

Da die ‘in der

: nefische Ermittelung emgetra,gen
aus der Gleichung. @k—(2 R—1)%: (4R—1), dafs die in O :
~auf OE errichtete Rechtwmkehge S,E in der Entfernung*

‘Die Schwerpunktbahn mit ihrer Evolute und die drei
Kriimmungshalbmesser sind im. Textabb. 1 eingetragen. Fir ’
den wichtigsten Krimmungshalbmesser g} ist auch die zeich- -

Ist S, E=4R—1 so folgt'

o= D S, schneidet.

- Abb. 2.
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Der Schwerpunkt S der Achse: liegt immer
auf einem Leitstrahle OC von C.um 1 entfernt,
wenn - ‘1 der Halbmesser des Grundkreises’ der.
bexden Keoel in der Mittelebene ist;

6L ) . 1_1-;-—

Da die Berechnungen unveranderhche Spur voraussetzen,
- also auéh fiar Bogen mit unveranderlicher Spurerweltetung
gelten, sind R und 1 $tets bestimmte Lingen.

x=08.cosp, 08 =00"—8C'=2Recosp —1.
GL 3) . ... x=2Rcos®p—lcosp,
B ’ . y=x.tg@, .
I y=2Recos?g. tg @ —1cos @ . tg @,
Gl 4) . y=Rsin2 @ —1lsing.

Gl. 4) kann in den meisten Fallen fir kleine' ¢ mit
sin 2 @ = 2 sin @ annahernd

e

Gl 5) y——(2R—l)sm<p
geschrieben werden.
Gl. 6) dy: dtp——2Rcoszrp—2Rsm2(p—cos¢p

-Der Krtimmungshalbmesser @y der Schwerpunktbahn ist
nach der allgememen Gleichung

e

) TaxE g
o= [4R2-|-l‘—4 1.R. cosqa] o
© 8R4} 12—6.1.Rcosqp
) Fdr @ =10 wird Qk—(2R—l)2 (4R——l)
1—_2Rcos¢p o =R .sin . ’
Em dritter Wert fir @y, und zwar der zur Y-Achse

Gl. 7)i

und fir

glelch gerlchtete, ist ams dem Hochstwerte fur y abzulexten,

indem man dy dg= 0 setat.

1
2Reos‘<p——2 Rsxn2<p——lcosrp—-2cos tp—-l—-——cos«p =0

jefert : “cos = =(1+ \/32 R2 119 : 8R.

Textabb. 2 zeigt die
‘Werte fur eine Wagenachse
des mittlern Laufkreishalb-.
messers r=— 450 mm und
die Neigung 1: 20 der Lauf-.
flachen im Mafsstabe 1:160..
Um die Verschiebung des -
Schwerpunktes augenfallig
zu machen, ist der Bogen-:
halbmesser nur zu -20m
gewahlt, :

. 1. B) Halbmesser der Bahn des Schwerpunktes. -

Rollt der Doppelkegel ohne zu gleiten aus der Gleismitte
_verschoben, so schneidet die verlangerte Verbindung der Kegel-
spitzen die Gleisebene in K, um welchen Punkt sich der
Doppelkegel augenbhckhch dreht. Da KS.in allen ‘Lagen des
Doppelkegels in den Mittelpunkten der Rollkreise rechtwinkelig’
auf deren Ebenen steht, ist o der augenblickliche: Kritmmungs-

" halbmesser der Bahn des Schwerpunktes. Nach Textabb. 1 ist:

0 ="58G:sinp="FA:sinp, FA= 0A — 3, 0A =s.n: 2
—-(s n: 2—-2Rcos”(p+lcos¢p) sin @ :
6l 8) 9_;3 nT|—2 -1 cos«p—4Rcos2¢p
: . - 2.sing.
' -——(2Rsm2<p+lcos¢p——s 2n) sm(p
"Der Wert 'von x wird hier nicht weiter benutzt; doch
ist zu erwahnen, dals die  Belastung der Achse und FS, -—-'-

ode;'

= (2 R—1—x), mit einander" vervielfaltigt, das Arbeltvermﬁgena‘ ‘

ergeben, das die rollende Achse in die Mlttellage treibt. - Erst.

bei grofsen Verschlebungen der -Achse treten Krafte auf; ‘die’ A

zwar beachtenswert sind, aber wegen - der Grbfse der entgegeu‘

' ,w1rkenden Relbung keme tatsachhche Bedeubung gewxnnen L



- Aus”.GL *4)-und 7) kann man dlé wagereéhtén' Ver-

séhlebungen y - des Schwerpunktes und die dazu gehorenden”
. Halbmesser ¢ seiner Bahn berechnen.

Diese Werte miissen
. mit den auf anderm Wege*) gefundenen Werten ithereinstimmen.
Tst . die Yerschlebung des Schwerpunktes y,, die des Rad-
.kranzes auf den Schienen v (Textabb. 1), so besteht:
Gl 9) vV=0: cos ¢ -~ 0.cos @ 4 y.cosp.

_Fir die Rechnungen gentigt eine Naherung, die die senk-
rechte Hebung x des Schwerpunktes vernachlassigt; so wird
"GL 100 . . . . = 1,031 yy.

I. 0) Bahn des Schwerpunktes.

Textabb, 4 ,zeigt eine um y, aus der- Mitte des Glelses
verschobene Achse. Bei der Bewegung des Schwerpunktes S
nach M rollt sie mit dem augenblicklichen Halbmesser o, der
dem y nach Gl. 8) .entspricht. Die Bahn SM (Textabb. 5

bis 8) wird durch die Verﬂnderhchen ¢ und a bestxmmt

Nach Textabb. 5-ist ,
,g.da.tga:dy,

.dle ausgefithrt nach Emsetzen von x: llefert

| unwesentlichen Einfluls tiben wiirde.

Gl 11) —lncosa——2cos¢—;—l—ﬁln (Sn+21(368(p-—-‘->

—4Rcosz<p) + sn — 2R +4R>\/19+4snR
\/12-|- 4snR — 14+ 4Rcos g
\/12—|—4SDR+1—4RCOS([’ A

Gl. 11) beriicksichtigt nicht . die. Veranderung der Spur,
die - dadurch entsteht,” dafs die Wagenachse aus 1hrer zum
Gleise rechtwmkehgen Lage durch die rollende Fortbewegung
um den wachsenden Winkel @ mit dem Hochstwerte a, ver-
dreht wird. Dieser Winkel bleibt aber so klein, da[s dlef
Andering von s .in s:cosa auf die - ibrigen Werte mur
Aufserdem werden die

+c

=0.

wichtigen Werte a und o selbst durch merkliche Verinde-
rungen von s SO wenig verandert “dals GL 11) ohne Anderu.ng
verwendbar ist.- o .
Dals die Werte aus Gl. 11) genau zutreffen, zelgt eine.
Versuchvorrlchtung, in de1 ein Doppelkegel der Neigung 1:10,
“Abb. 6. -

der Spur s—40mm ’
und mit dem mittlern
Radhalbmesser
o r=9mm ]_ois;z:ur
" halben Spur,” dem
dulsersten Endwerte
einer denkbarenVer-
schiebung .aus -der
Mitte gertickt
. werden - kann und

Abb. 4. Abb. 5
. @P=o0 [

I
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" Werden d y und @ aus Gl 6) und 8) entnommen, S0
~folgt:
[2 R . (cos? ¢ — sin? (p) — L cos ¢] d(p 2, sin tp
sn 1 21cos @ — 4R cos? @ :
Setst man cos ¢ =2x, cos’p=x% —sinpdp= .dx und
sin®? @ =1-—x% s0 1st

ftga da=

—2[2R(x®*—(1--x%) —Ix]dx
sn—-21x —4 Rx® ’
Zur Losung der Integralglelchung

2 (4 Rx?—1x — 2R)dx
Itgada +j sn—r-2lx—~4Rx2

tga da—

+co

teile man 8 Rx? —21x — 4R durch (—4Rx2-}-sn—|— 2lx), ’
" .man erhalt die losbare Gleichung

o 2.sn -—4B.—|—2lx
G jtgada-}—j.--zd + sn 421 x —4 Rx®
: *)Boeglecker, Organ 1915, 8. 21,

dx - C =0,

| ricksichtigt. SM0 ist’ dann ein’ stet1ge1 Krelsboge‘n -der: unter a,
din- M, endet. -

‘Verschoben ist.
und nimmt einen Winkel 90° — @, dieser mit der Gleis-

“die Gleismittellinié’ unter '@, ‘schneidet.

A die Wellenlnge zu
" bestimmen gestattet,
die unabhingig von

| der Hohe der Welle unvelanderhch _248 mm- blelbt

Zur Bestimmung des Festwertes ¢ wird a=0 gesetztr
wenn man von der zum Gleise rechtwmkehgen Lage ausgeht,
wobei die Achse, wie in. Textabb. 4, um yn aus der- Mitte
Geht man von der Mittellage der Achse. aus,

mittellinie, oder a, zwischen der Bahn des Schwerpunktes. mit
der Gleismittellinie an, soist ¢ =0 zu setzen, um die Grofse C
zu bestimmen. Ist C ermlttelt, so kann man beheblg v1ele Werte
von 'y, ¢ und @ berechnen. e ;
Textabb, 6, 7 und 8 dienen der Bestlmmung der Wellen—
linge durch Naherung In Textabb 6 smd d1e zusammen
gehorenden Punkte durch glelch grofse Kreise . bezelchnet die

"Drehpunkte der Halbmesser aulserdem durch volle schwarze -
Kreise, wie in allen ithrigen Abbxldungen

-Der unterste End-
wert SM, entsteht dadurch, dafs man sich: den Schwerpunkt
mit dem kleinsten Krimmungshalbmesser Q,, so lange rollend
denkt bis er .in- den” Endwert 0,== o>, ubergeht und damlt.

entsteht, ‘indem man nur die- Endwerte Qo == und ao :be- '

S

A ‘Bessere Annahemng erhzilt ‘man dadurch dass B ian gl
Reihe von Zwischengrofsen ¢ und « aus den Gl. 8) und 11
o o ) 1* i

‘die  far ‘alle Werte * -



berechnet und “die’, Emzellangen zwischen zwei
- halbmessern bestimmt, : : .
* Zur Berechnung von Z; bis Z,_; oder Zqo—o dient das

in Textabb 7 dargestellte Verfahren, wonach

' Z, =a, .cotga,==y, .cosa,.cotga,

Zy =((y; - c0s @3 —y; . €05 @) cotg ay

Zg = (y3 . cOS Q3 — Y, . COS @,) cotg a@,

: Z,=(y,.cosa;—y, .cos a,) cotg @, -

ist, bis Z_;, falls n ungerade, bis Z,_, falls n gerade ist.
- Z, bestimmt man unmittelbar aus @ und a’ als Mittelwert

aus den fiir Z, sich ergebenden Endwerten, von denen der

eine = g, . sin @3, der andere = Qy_;.sin @, ; ist, mithin

Gl 13) Z,= (0n.8in@y_1 -} On—1.8in0,5): 2.

In vielén Fallen geniigt ‘die unterste Anniherung
g ' . Zy,=0M, = cotg e, . OH .

Gl 14) . = cotg &, . (Ym -+ O : COS @y — Qy). .

_ Genauere Untersuchungen erfordern bessere Anniherungen.
Textabb. 8 zeigt den obern Wert von L= ,.sina,_j 4
4 (Y — Ym-1- €OS @p_1 — QO + ©n - COS an_1) [cotg ay—y : 2],
den untern

Zy = Qn sin ap—y + (Ym — ym—1 €OS tp_1 — 0, +
- @n - CO8.an—1) . cOLE Oy,

und als Mittel dieser beiden o
GL 15) . Z,=p, .vsm an—3 + m — Ym—1 . COS Uy — On +
~+ 0n - €08 @) . [cotg @ny : 2 + cotg an] : 2.
_ Zur Nachprifung kann man statt der Wellenlinge Z die
‘Welle selbst aus 0.« bestlmmen, da der Linienzug SM bei

Gl 12) .

Werte der Gl. 11) fir l:n=1: 20, r = 450 mm,

Rollkreis- |

GL 16) . .

der Klemhelt der kael o nur wenig Yon der Wellenlange
OM abweicht. Dieser Wert ist ‘
Zy = Qq (An—1) + On-1 (an-2 —any) +
+ On-2 (G5 — an—z) +..... 4 a,.cotg @y
worin 8, = ¥y — On+ 0, c08 @1 — (0, — gg)’ .cosa —
— (03— 03) €08 @y —.....— (On-1—@n) - €08 Any ist.
~In Gl 16) ist der Bogen der kael a mit 1’ odér .
lg 0,6855749—6 eingesetzt. : _

Schliefslich wird noch eine Niherung ebenfalls aus dem

Linienzuge SM; angegeben; wonach o
Z=g,.sina, — (0, — @) .sin 0 — (03 — @) . sinag —

(Qn-l - Qn) sin Qn-1 + 9'0 COtg @y
worin a, wie in Gl 16) zu bestimmen ist. r

Die Fehler der Naherung sind darin begrindet, dafs die
Mittelpunkte der Krimmungshalbmesser der Bahn des Schwer-
punktes nach Textabb. 8 nicht auf den benachbarten, nachst
grofseren Werten von . Q'liegén‘, sondern unter diesen bleiben,
Der Ort far die Mittelpunkte von o ist die Evolute der Bahn -
des Schwerpunktés, deren Ableitung aus Gl. 11) nicht gelingt,
ibrigens auch fir den vorliegenden Zweck nicht notig ist.

Da Anderungen' der Spur auf die Werte o und @ nur
unwesentlichen Einfluls ausiiben, ist die Spur in den folgenden
Rechnungen stets — 1500 mm gesetzt, wo keine beabsichtigte‘
Spurerweiterung vorgésehen ist, - - - R

Fir Gl. 11) sind die beiden Zusammenstellungen I und II

" fiir Riader 'von 900 und 1000 mm Durchmesser mitgeteilt,

Zusammenstellung I
R=s(1+4+1n2:4n="7518,75mm, | =

r+8:2n=487,5mm.

1| 2 | 38 | 4 ] -5 6 | 7 [8] 9 .| 10. 1 12
@ I 2.cos @ |(1:4R)In(sn +...): (sn—2R+...)'Sp.4—Sp.3—Sp.2 y l o a_| In cos a lln cosa|l aSp.9 |-.a Sp. 10
0 2 0,11026325 2,43080648 0,32054323 0 | |a(; 0,00005218’ 0,0001936( 0035° 7 | 107° 40"
2 1,99999966,  0,11026347 2,43080089 0,32053776 8,464845.773502 ag | 0,00004671]  — 0033’ 14" —

-4 1,99999866l 0,11026399 2,43078582 - |~ 0,32052117 | 16,929677386764 as | 0,00008012] — 0026' 40 _

6 | 1,99999698 . 0,11026487 2,43075607 0,32049422 | 25,394489,257857| g — 0,0001446 — 0058 80"
611”317} 1,99999679|° 0,11026497 2,43075281 0,32049105 | 26,192775 250000 an|. 0 - 0 —
9¢ "|1,9999931 0,1102669 - 2,4306955 0,3204355 38,09163 |171926] -— - | 0,0000859 - 0044’ 50"
12 | 1,9999878 0,1102697 3,4306073 - 0,3208496 50,78866 128966/ — — 0 — 0
) . Zusammenstellung '-II.
, 7 A . Fiir ¥ = 500, sonst wie in Zusammenstellung I.

o 2 0,12345534 2,37767920 10,25422386 "o o |a| 0,00004392(0,0001755 32’ 13,47 | 104’ 24,6"
2 | 1,99999966)  0,1345550 2,37767414 0,25421898 | 843576 859445 ag| 0,00003904] — 8022,86" | . — .
4. | 1,99809866] - 0,12345306 2,37765908 0,25120436 | 16,8715] 429735 ag | 0,00002440 — 24 1,14" — i
6 1,99999698 ~ 0,12345688 |  2,37763380 - 0,25417994 | 25,30722 286505I ag’ 0 . [0,0001816] .. © 0055’ 45,2"

9 1,9999931 | 0,1234589 2,8775766 0,2541246 87,96072 191024 agl — 0,-0000763 — 0042’ 28,9" .
12 1,9999878 0,1234618 2,3774979 0,2540483 50,61411 143&92| a.  — : 0 — —

N | A Folgernngen und Beispiele,
II. A) Verglewhe zwischen Rechnung und Versuch
, Fall I,
D1e Versuche bei den Reichseisenbahnen vom Jahre 1895
_ mit dreiachsigen ‘Wagen zeigen bei 600 m Halbmesser der Gleis-
bogen ‘noch gleichmifsige Zickzackziige der. Verschiébungen der
Biichsen der Endachsen in Richtung des Gleises ;' der Schwerpunkt
der Achse pendelt also in gleichmafsigen Wellen um eine in
Richtung des Gleises verlaufende’ Linje, Dabei kommen etwa

sieben solcher Wellen auf 100 m Glelslange dle Wellenlﬁnge -

betragt 14,3 m, Soweit noch zu ermitteln war, betrug der
mittlere Lanfkreisdurchmesser der Achsen wahrscheinlich 900 mm,

fir den die Wellénlange nach Zusammenstellung III zu.
4.8,904==15,6 m bestimmt wurde. Berechnet man aus den

aufgezeichnefen Lingsverschiebungen der Lagerkasten von 16 mm
wihrend einer Welle die grofste Neigung der Achse zur Mittel-
stellung, so erhalt man lg sin a, = 1g 16 —1g 1956, worin 1956
der Abstand der Mitten deér Achss¢henlkel ist.

a, wird 28'577. -



 Zusammenstellung IIT-
_ der Viertelwellenliingen

fir ym = 26,19, r = 450 . fir ym = 50,79, r = 450
= 414,58 7 nach Gl. 16)
Zg= 437,85 Z=23913,7
Z3= 478,76 -
Zy= 526,82
Zs = 551,58
Zg = 1493,93
. Z =38903,5

Zusammenstellung Iv
der Viertelwellenltingen

fir ym = 25,31, r= 500 fir ym = 50,61, r = 500
7y = 449,94 7= 676,68
To= 477,28 ) Ty= 779,56
Ty= 47724 : Zs= 779,80
Z4= 603,68 74 = 1979,02
Z5= 603,70 - 7 =4215,0
76— 1598,22 _

7 = 42100

In GL 11) wird far ¢, der Winkel ¢ =0, Cist zu bestimmen.
Die grofste Verschiebung y, des Schwerpunktes ergibt éich,
wenn a=0 gesetzt wird. 7y, wird =21,4 mm bei ¢p-=>5,06".
Dieser Verschiebung des Schwerpunktes entspricht eine solche
- des Rades auf den Schienen nach Gl 10) von 21,4.1,031 =
=22,06 mm. Fir die richtige Einstellung der Achsen in Bogen
von 600 m Halbmesser ist eine Verschiebung des Rades aus der
Gleismitte nach den Gl. 8), 4) und 10) von 10,89 mm nétig,
" mithin betrug bei dem Versuche die ganze Verschiebung 22,06 -~
10,89 = 32,95 mm. Fiir Bogen von 600 m Halbmesser sind
nur 6 mm Spurerweiterung vorgesehen. Da Angaben tiber -die
Verhéltnisse der Rader und des Gleises fehlen, seien 5 mm Er-
weiterung, als aulsere Radkranzweite 1415 mm .angenommen ;
also ist die. ganze Verschjebuhg. aus Gleismitte von (141’35—|—
-+ 64 5—1415): 2=15,5 mm moglich, Ein Teil des Unter-
schiedes der errechneten 32,95 und dieser 15,5 mm entfallt auf
"die durch Anlaufen des aufsern Spurkranzes an die Auflsenschiene
erzwungene augenblickliche Spurerweiterung, die sich der Rech-
nung entzieht, keines Falles aber bedeutend ist. Ein Teil ‘entfallt
-auf die Verschiebung der wirksamen Berthrungspunkte der Rader
mit den-Schienen. Diese Verschiebung kann nach Textabb. 3
bei dem angenommenen Schienenquerschnitte 15 mm betragen,
denn die Schiene hat 58 mm Kopfbreite, 14 mm Abrundung der
Kanten, .a.be'r flachen Kopf von 58 —2.14=30 mm. Dieser
" Grenzwert fur die Verschiebung der wirksamen Berahrungspunkte

- wird, abgesehen vom einfachsten Falle, wenn das Rad in ‘de\r“

Hohlkehle aufzuiaufen beginnt, auch dann eintrefen, wenn durch

" die Riickstellkraft der Federgehinge ein Drehmoment an der

_ Achse von solcher Grolse auftritt, dafs Raddruck mal Reibung-

ziffer unmittelbar vor dem Gleiten des Rades noch eben ein
" Rollen erzwingen kann,
des- wirksamen Berthrungspunktes nach dem Drehpunkte des

© a=2500

- Allgemein gilt, dafs die Verschiebung

' Drehmomentes um so_grofser sein wird, je geringer das Ver-

héltnis des Reibgewichtes des einen zu dem des andern Rades ist.
‘Wegen starkerer Belastung der Aufsenschiene in Bogen bei hohen

| Geschwindigkeiten wird daher der erreichbare ganze Ausschlag yn

geringer sein, als bei geringen Geschwindigkeiten.

Fall I
KAhnliche Ergebmsse von grofsen Ausschlagen Yim erhalt man
aus den Schaubildern der Versuche im geraden Gleise.

Endachsen dreiachsiger Wagen von 6,5 mm festgestellt. a,wird=
=11,77', yn=28,7 mm und die Verschiebung des Rades auf

-den Schienen nach Gl. 10) v=28,7.1,031 =9 mm aus der

Mitte, mithin das ganze Spiel der wirksamen Beruhrungspunkte E
im geraden Gleise 18 mm. :

Will man die bisher nicht erwﬁhnte Anderung des Roll-
kreises des dufsern Rades beim Auflaufen in der Hohlkehle be-
riicksichtigen, so erhalt man unter der Annahme, dafs glatt

“gelaufene Radreifen mit 15 mm Ausrundung der Hohlkehle und -
Schienen von 14 mm Abrundung der Kanten bei gewdhnlichem:

Wetter unter einem Winkel & mit tg £=1:7 abgleiten, die Ver-

Agrofserung des Rollhalbmessers zu 15 — 15 cos £ =0,15075 mm,

Diese in die seitliche Verschiebung der 1: 20 geneigten Radfléiche

| umgérechnet, ergeben 0,15075.20=3,0150 mm, die mit der

Halfte als Verschiebung aus der Mitte in die Anwendung der
Gleichungen einzufiihren sind, Zugleich hat sich das Rad gegen-
iiber der Schiene um 15. sin £ — 14 . sin £=sin § =0,1414 mm
verschoben, die,. an der geneigten Flache des andefn Rades
der Achse wirksam, ebenfalls mit der Hilfte als Verschiebung.
aus der Mitte in Rechnung zu stellen sind. Nach Gl. 10)-wird
dann die.zusatzliche Verschiebung- des Schwerpunktes aus der
Mitte beim Auflaufen des Rades in der Hohlkehle = (3,015 +
4+ 0,1414) :2.1,081 =1,5307 mm. Dieser Wert andert sich

~durch Auftreten von Seitenkraften, die den Winkel & vergrolsern

und in Sonderfallen zu bericksichtigen sind. In dem unter-
suchten Falle I fur 600 m Bogen’halbmesser‘ bleibt also ein
Unterschied von 32,95 — 15,5 — 15— 1,53 =10,92 mm unauf-
geklirt, der in der Unsicherheit der Unterlagen begrindet sein

dirfte.

IL. B) Drehgestelfwagen. -

Abb. 9. Von zwei Fallen
‘ far den Gang eines
Drehgestellwagens
soll im ersten der
grolste Spielraum sp
zwischen Achsbiichse
und- Achshaltern - in-
‘der Richtung des -
Gleises - (Textabb. 9)
.festgestellt-. werden,
den ein Drehgestell
L ] - haben darf, wenn im
3l . geraden Gleise die
-k B grofsteWellenhohe er-
il "~ reicht wird, ohne dafs
v “ - ” ' . o die Rﬁ,der‘mit'einem

' Stofse rechts oder

Dort -
sind bei 15,2 m Wellenlénge Verschiebungen der Achsbiichsen der



. lmks an die Schlenen anlaufen. Dieser Fall ist der Grenzfall
fiir. den ruhlgen Lauf eines Drehgestellwagens in" guteri Gleise.
" Der aweite Fall soll zeigen, wie sich ein Drehgestell verhalt,

dessen Achsbiichsen in der Rlchtung des Gleises beiderseits einen -

' Splelra,um von sp:2==6 mm, im Ganzen von 12 mm erreicht
haben, Zu diesen Untersuchunge_n sind aufser den bisherigen
. Grolsen der Achsstand a=2500 mm und das ganze Spiel sp

der Achsbiichsen in den Achshaltern .eingefﬁhrt. ‘Der Abstand

der Schenkelmitten ist = 1956 mm, der mittlere Raddurch-

messer =1000 mm. Das Gleis hat 1440 mm Spur zwischen
den Fahrkanten, dle Spurkrinze haben aufsen 10 mm unter
Schlenenqberkante 1420 mm Absta,nd Fiir den Gang des Dreh~

gestelles ist die Vorderachse entscheidend. Lauft diese etwa |
~ nach Textabb. 9, durch das Gleis beeinflufst, an der #ufsern’

linken Schiene an, so wird sie erst frei, nachdem die Hinter-
achse ebenfalls der linken Schienenkante nahe gekommen' ist,
um_ in die Bahn nach Gl. 11) einzulenken. Die Hinterachse
wird ihr, nur wenig nach der Gleismitte verschoben, folgen.

.Die angegebenen Gleis- und Achsen-Maflse gestatten die Ver- -

schiecbung des Rades um 1440 — 1420 =20 mm,

Fall L

A "Soll das linke Vorderrad nicht in der Hohlkehle auflaufen,
so verschiebt sich der wirksame Beriihrungspunkt von b nich b,

(Textabb. 3) um (58 — 2.14):2=15mm. Dieser ganzen Ver-:

schiebung v an den Schienen gemessen "entspricht die des
»Schwerpunktes aus der Gleismitte ym—(20 +15):2.1,031 =
=16,9738 mm. .
Der Winkel ¢, folgt aus Gl. 5)
Yo=(@R-—Dsin @,
]gsm @,=1g16,9738 —1g 14 500

-=17,0684113 — 10 und Pu=4'1, 455“
‘g cos @, =9,999 999707 — 10. Hiermit sind die Unterlagen
zu Gl 11) gegeben. Der Festwert C wird fir a =0
o E C=—10,25020414.
Wird nun ¢ =0 gesetzt, um q, zu erhalten, so ist — In cos @,
=.0,25422386 — 0, 25420414 = 0,00001972; 1g cos o, =
=9 999991436
©n Wird nach Gl 8)—422 548 mm, ap_; aus der Beziehung
" (Textabb. 9) a:2=sinag_;. O = OGn—1=10'12", Da

. 5p:1956=tgay _y ist, ergibt sich ein ‘Spielraum der Achs-

biichsen in den Haltern in der Rlchtung des Glelses von
sp=25,8 mm, oder Jederselts von 2,9 mm.

Fall IL

Der Splelraum sp- sei auf 12 mm gestlegen, sonst sind die.

Verhaltmsse diéselben. v
. Aus tgan_l_—sp 1956 wird fir sp=12 ay_;=
=21'5,42"". ym- ist gleich der im Falle I berechneten Ver-

1g sin @, = 7,7890235 und @, = 21'36".

_schwindigkeiten unertriglich machen mifste.

folgt 1gsin gn_ y=1g ya_ ;— Ig 14500 = 7,0684195 — 10,
Pa—1=4/1,465",

emgesetzt den Festwert
C=—0, 25418531 :

Fir @, wird =0 und In cos @,==0,25422386 -—0, 25418531 =
=0,00003855, also 1g-cosa,=9,999983257 — 10, 1gsina,=
=17,9436674 — 10, a,=230"11,78". o

Zur Bestxmmung des kleinsten" Krummungshalbmessers On
und der dazu gehdrenden grofsten Verschlebung ¥m ‘des Schwer-
punktes wird in G1. 11) @ =0 gesetzt und damit 0—-—2 cos Q —

4Rln(sn—[— ..... )-|—(sn—2R ..... )—O 25418531 woraus

’lg sin g, =7,2132303 und @,= 5'37,02" folgt; endlich aus

Gl 5) y,=23,6918 mm und nach Gl 8) 0,=306035 mm.

Die Gegeniiberstellung der erhaltenen Werte fir ein Dreh-
gestell mit 5,8 und eines mit 12 mm Spiel der Achsbiichsen
ergibt nach der Rechnung, dals der Schwerpunkt des erstern nach
Ablenkung: durch die Schienen beim Fortrollen in gleichmalfsige
Wellen von 16,9738.2 —15:1,031 = 19,40 mm Hohe ibergeht,

.| dabei  die Gleismittellinie unter einem Winkel von 21,5 kreuat-

und in den’ Wellenbergen mit einem Halbmesser von 423 m ab-

_gelenkt wird. Das andere strebt, die Gleismittellinievun'ter einem .

Winkel von 30,2' kreuzend, eine Wellenhohe von 2, 23,6918 mm -

zu erreichen, Wird von diesem Werte die oben. beréchnete Ver-
schiebung durch Auflaufen des Spurkranzes in der Hohlkehle mit
18,0150:1,031 =2,9243 mm,- die nur rechnungmiflsige Ver- -

schiebuné der wirksamen Berithrungspunkte mit 15:1,031 =
=14,5456 mm und der zwischen Radflanschen und Schiene
vorausgesetzte Splelraum von 20:1,031=19,3986 mm abgezogen
so bleiben 47,3836 — 2,9243 -— 14,5456 — 19,3986 == 10,5 mm,
die durch harten Stofs der Radreifen an den-Schiene’h vernichtet
werden. Das zuerst anlaufende Vorderrad prallt zuriick, der
Winkel a, _ 1, unter dem es die Wellenlinie erneut beginnt, wird

“noch grofser werden, und die Ausschlage wachsen, so dals ein
_hartes Hin- und Herschlagen der Achsen beginnt.

Wird gar
die Vorderachse die Wellenlinie bei vorhandener oder erzwungener
Erweiterung der Spur auslaufen kénnen, so wird die Achse mit
306 m Kmmmungshalbmesser in ihrer aulsersten Lage abgelenkt,
was allein schon -die Fahrt in solchem Wagen bei hohen Ge-
Anderseits’ wird
bei sehr hohen Geschwindigkeiten der Einfluls der:Fliehkrifte
der Achsen auf Beibehaltung der Drehungsebenén merkbar,
wodurch dem scharfen ‘Hin- und Herpendeln der Achsen ent-

_gegengewirkt wird.

Es ware fur den Betrieb und die Erhaltung von hdchstem
Werte, durch planmalfsige Versuche die Rlchtlgkelt dieser Er-
gebnisse nachzupriifen, und gegebenen Falles Folgerungen fiir den

' _»‘schlebung des.Schwerpunktes geteilt durch cos Gn—1. AusGl 5) | Bau neuer Fahrzeuge daraus abzuleiten,

\Torrwhtung zum Verfahren von I.okomotiven wa.hrand der Ausbessarung. :

K, Rizor, Geheimer Baurat in Hannover.
P Hierzu Zelchnungen Abb. 1 bis 5, Taf: 1.

A. Einleitung.
In den Eisenbahnwerkstattén wn'd von Ausnahmen abge-
sehén, jede ' auszubessernde Lokomotive - nach ‘Abhéingen des
Tenders ‘mit der Schiehebithne vor den ihr bestimmten Stand

und ‘von der Bihre in den Stand, spater zmuck kalt ver-
fahren. .
eing in di¢ Btthne eingebaute elektrische Triebmaschine, v
-einer derartigen Einrichtung wird der beabsichtigte .Zweck in

H1erzu und fur: Leerfahrten der Bithne. éhent Tneist
it

Dieser Wert und der vorstehend berechnete -
for @y —; mit Incosay_; =0, 000018814 liefern in Gl. 11)



- den meisten Fallen wohl erreicht und die Kosten des Betriebes |

sind auch angemessen. Wo aber die Schiebebithne entweder
nicht die dafir erforderllche vollstindige Einrichtung besitzt,
_oder - Lokomotiven in den' Stinden weiter verfahren werden
miissen, ‘wie. beim Regeln der Steuerungen und beim: Anhexzen,
' w&hrend die Bithne an anderer Stelle, gebraucht: wird, ist eine
Vomchtung von Nutzen, die fir die genannten Arbelten berelt
gehalten wird.

In der Elsenbahn-Hauptwerkstﬂtte Arnsberg in. Westfalen
konnten die Lokomotiven . mit der 1902 in die Biihne einge-

‘bauten Triebmaschine nur von Gleis zu Gleis verfahren werden ;-

im megen mulsten sié, wenn .nicht ausnahmeweise eine an-
: gehelzte Lokomotive dafiir verfughar war; mit Brechstangen und
durch Schieben von Hand verfahren werden Die den Werkstatten
unmittelbar aus dem Betrlebe zugefﬁhrten Lokomotlven sind

. noch verhﬁltnlsmafslg leicht zu bewegen, weil * das Laufwerk

: emgelaufen und noch geolt 1st dagegen erfordert ihr Verschieben
‘nach beendeter Ausbesserung grofsen Krafteaufwand; beim

. Embrmgen waren . etwa acht, beim  Ausbringen mmdestens)

doppelt so viele Arbeiter erforderlich. Um diese Arbeit schneller
. und billiger auszufﬁhren, wurde 1907 eine einfache, mit Prefsluft

C betreibende, fahrbare Vorrichtung nach Angaben des Verfassers

angefertlgt, die seitdem ausgleblg benutzt ist und sich. gut

bewihrt-hat. In anderen Elsenbahnwerkstatten, vielleicht auch .

in Bauanstalten, wo #hnliche Verhaltnisse vorliegen, -wiirde eine
derartige Vorrichtung nicht minder von Nutzen sem

B. Beschreibnng
" Ein Gestell a (Abb. 1.bis 3, Taf. 1), das aus zwei Seiten-

platten 1 von altem Kesselbleche, einer Grundplatte 2, auf- die,

die Seitenplatten mit zwei Winkeleisen 3 genietet oder géschraubt

sind und zwei .Ve‘rbindungstangen 4 und 5 besteht, ist in der -

~ Weise fahrbar gemacht, dals auf zwei an die Seitenplatten 1
genietete Blattzapfen zwei winkelformige Handhebel b drehbar
angeordnet sind, deren kurze Schenkel in Zapfen endigen, auf
"denen sich die beiden Laufrider ¢ drehen. Durch gleichzeitiges
Niederdricken und Festlegen der beiden in Abb. 1 und 2 Taf, 1
" hochstehenden Hebel b wird das Gestell a um S0 vxel gehoben,
dafs es nur auf den Radern e ruht (Abb. 8, Taf. 1) und beliebig
verfahren werden kann. . Auf-der G‘rrundplatte 2 ist eine Prefs-
luftmaschine m mit vier Schrauben befestigt. Von dieser wird

(Abb. 2, Taf. 1) durch die Zahnrader n und o _die Welle 6,
durch p und q die Welle 7 und durch r und s “oder t und u

die Welle 8 umgetrieben. Auf der Welle 8 befindet sich die

" Seiltrommel h. mit dem Drahtseile i, dessen gebundene Schleife |
(Abb. 1, Taf. 1) um den Zughaken k der - verfahrenden-

Lokomotive gelegt wird. ,
Die Welle 8 ist -ausrickbar. Arbeiten die Zahnra.der r und s
in emander, dann hat sie langsamen Gang. Durch ihre Ver-

schiebung nach ‘rechts (Abb 2, Taf. 1), und Umhangung des |

" ~ Sperrhakens v nach’ links, 50, dafs ‘die Zahnrader t und u in
einander arbelten, nimmt sie’ schnellen Gang an;
Auf der . Welle 8 ist die Selltrommel h verschlebbar

, . Beide- Teile sind in der Stellung: der Trommel, d1e die Abb, 2,

- Taf. 1 teils: in. Answht tells im Schmtte darstellt - durch

L 'Feder und Nut- fost - verbunden, 50 dafs dle Trommel hvon der

Welle 8. mitgendmmen wit'_d.' Nach Aniieben des von einer
Feder niedergedriickten Stiftes z kann die Trommel so weit

“nach rechts. verschoben werden, dafs der. Stift von der. Feder

in die ringformig verlaufende Nut der Welle gedriickt wxrd _
In dieser in ‘Abb. 2, Taf 1 gestmchelten Stellung kann die -
Trommel mit der Hand auf der Welle gedreht und so das

Seiti schneller auf- oder abgerollt werden, als mit der Trieb-

maschine.
Haken k. ,

~Alle Stiinde. der Lokomotlvabtellung smd am Bﬂhnenende
nach Bedarf auch am andern ‘auf der Innenseite an den Fahr- -
schienen £ (Abb. 2, Taf. 1) mit je zwei Kloben 9 ausgeriistet;
in dlesen werden zwecks Aufstellung der Vorrichtung die ent-
sprechend gestalteten freien Exden der beweghchen Stangen e
durch Einsteckbolzen x befestigt.

Durch Anstellen der Triebmaschine (Abb. 4 und 5, Taf. 1)~ .
éntsteht in ‘dem etwa 1,1 m iiber dem Fulsboden laufenden .
Seile i eine Spannung, die sich als Zug in den Stangen e und o

Ganz schnell erfolgt das Abrollen durch Z_iehen, am

‘als Druck unter der Grundplatte 2" aulsert.

- Die" Prefsluft fir die Maschme m wird einer Rohrleltung'

an den Dachstfitzen durch den Schlauch 1 und zwei- an diesem. -

befindliche Uberwurfkuppelungen'lo entnommen und durch das

~auf der Verbindungstange 4 ruhende Rohr 11 nach der Maschine

geleitet. Zwischen Maschine m und Rohr 11 befindet sich das .

Anlafsventil d, mit dem die Fahrgeschwindigkeit der Lokomotive

geregelt werden kann.

Von der Stellung des kleinen Steuerhebels y nach 1echts
oder links hangt (Abb.,1, Taf. 1) die Umlaufrichtung  der
Maschine ab;- bei der gezeichneten Stellung von y  drehen
sich die Zahnrider in der Rlchtung der Pfeile, bei der andern
entgegengesetzt

Um zu. verhuten, .dafs die- Hebel b aus ihrer in Abb. 1,
Taf. 1 dargestellten Lage unter Mitnahme der Laufrader c
nach rechts umschlagen, sind an den Seltenplatten 1 (Abb 3
Taf. 1) zwei Anschlagstifte 12 _vorgesehen,

_'Soll' die Vorrichtung ihre Stelle wechseln, 80 werden
zunachst die Bolzen x und die Stangen e aiis den Kloben 9
genommen, .dann (Abb. 3, Taf. 1) die Stangen e und die
Hebel b in die Halter w gelegt und zur. Sicherung der
Hebel b die Bolzen x in die. Halter w gesteckt. . Die Hebel b
sind dann mit dem Gestelle a fest verbunden, und indem sie
von einem Manne mit beiden Hinden ﬁiedergedrﬁckt und als
Leitstangen benutzt werden, kann dle Vornchtung verfahren-
werden. . : S

Am Aufbewahrungsorte mmmt das Gestell a d1e in"Abb. 3,
Taf. 1 gestrichelte Lage ein, So- kann. die Vorrichtung belassen
werden; sie kann aber ‘auch, wenn keine sonstlge Behmderung .
in Frage kommt mit gehobenen Hebeln b die Stellung nach~
Abb. 1, Taf. 1 einnehmen,

Auf der Innenseite einer der belden Seltenplatten 1 W1rd‘ i

I zweckmé;[’s1g ein kleiner offener Behilter angebracht, -in dem

dle frei gewordenen Bolzen X aufbewahrt werdef,

G Leistung der 'l‘rieb-asehlne
Dxe am - Zughaken k der Lokomotive auszutlbende Kraft
hangt ‘von deren - Elgengewmhte, von den mneren Wlder*,'

N



standen und von solchen der Fahrbahn ab. Mehrfach aus-

gefiihrte  Messungen haben ,eljgeben,' dals die Zugkraft meist

‘zwischen 1000 und 2000 kg schwankt, nur in wenigen Fallen
auf 3000 kg steigt. Die Geschwindigkeit, m1t der das Fahrzeug
“bewegt wird, schwankt ‘zwischen " 7,2 upd 8,5 m/ min.

mittlern Durchmessex " Die Zahnrider ubersetzén zwischen
- Maschine und Trommel nach 1:45,8 fir langsamen und
~ nach 1:22,65 fir schnellen Gang. Werden als mittlere Zug-

kraft 1600 kg und als mittlere Seilgeschwindigkeit 5,35 m/min

angenommen, so betriagt die Leistung mit 10 %, Zuschlag far
Seilsteifigkeit und Reibung in den Zahnuridern (1600.5,35.1,1):
:(60.75) = 2,1 PS. Zur Ubertragung der grofsten Zugkraft

von 3000 kg ist ein 16 mm dxckes Sell aus bestem Gulsstahl-
drahte erforderlich.

. B Verbrauch an Prefsluft.

Arbeitet die Maschine mit 80 °/s Nutzwirkung, so sind ihre
~ Abmessungen*) Zilinderdurchmesser 207mm, Zilinderlinge 90 mm;-

Kolbendurchmesser 152 mm. Der Verbrauch an Prefsluft mit
der Eintrittspannung zur Fillung des Hochdruckzilinvdezs betragt
‘bei jeder ganzen Umdrehung der Kolbenwelle ([207° — 1522].
. @ . 11,47 .°0,9) : (100 .100.4.8,8) und 59/, Undlchthext
= rund 21; ferner zu jeder ganzen Umdrehung der Tlommel-
welle bei langsamem Gange 2. 45,3 = 90, 6 bei schnellem
Gange 2. 22,65 = 45,31.
: E. Kosten der Prel‘sluft

Der Uberdruck - beim Eintritte hangt von der Prefsluft~'

'mlage, dem Elgengewxchte der Lokomotive, den Widerstanden
der - Bewegung und . der- Einstellung des Emlafsventlles d ab,

er schwankt bel 6, 5 at mittlerm Betnebsdrucke meist zwischen

‘4,5 und 5,5 at. E
*) Glasers Annalen-1916; 15. Januar, 8. 29.

"Umdrehung -

Die
Seiltrommel hat 500 ‘mm far die Berechnung malsgebenden’

‘Bei 500 mm m'itti'e'rm' Rollendurchmesserr entspricht einef.
der Trommelwelle der Weg der. Lokomotlve
0,5. 7= 1,571 m. :
‘ Die Kosten der Prel‘sluft in der ElsenbahmHanptwerkstatte
Arnsberg betragen 5,3 Pf. fir 1 cbm Luft von 6,5at Uberdruck *).
Bei diesem Preise sind die Kosten der Prefsluft fir 1 m Weg
der Lokomotive im ungtnstigsten Falle (90,6.5,3):(1,571.
.1000) = 0,31 Pf., fir die mittlere Weglange der Lokomotive
beim Verfahren aus. dem . Stande auf die Schiebebiihne oder
umgekehrt 0,31.13,5 = 4,2 Pf., ohne Beriicksichtigung der
inzwischen eingetretenen Steigerung der Preise und Lohne.

F. Sehlufs. )

Die Kosten der Prefsluft sind unerheblich. . Das Heranholen,
Aufstellen und Losnehmen der Vorrichtung, wie auch das
Zuruckschaffen an den Aufbewahrungsort, der zweckmilsig in
der Nihe der Schiebebihne gewahlt wird, geschieht “durch -
zwei Mann der Kolonne, der die Lokomotive zugeteilt ist,.
nebenher, so dafs besondere Kosten nicht entstehen. Der
zweite Mann wird beigegeben, damit er nach Bedarf Hiulfe
leisten kann. TUnter gewisscn Voraussetzungen erfolgt die
Beforderung auf der Schiéﬁebﬁhne. Tur alle tibrigen Arbeiten,
wie das Ab- und Aufrollen des Seiles, das Anstellen der Trieb-
maschine unter Aufsicht des Werkfihrers, sind Kosten nicht
zu berechnen, weil diese Arbeiten an der.in die Bithne einge- -
bauten Triebmaschine auch ausgefiihrt: werden miissen.

' Die Verwendung von Prefsluft zum Verfahren von Loko-
motiven bei der Ausbesserung in 'den oben’ bezeichneten Fallen
ist demnach vorteilhaft; die Vomchtung kann nach den vor-
liegenden Erfahrungen zu weiterer Emfuhrung empfohlen werden

*) Glasers Annalen 1916, 1. August .39, - -

Veremfa.chtes Verfahren zum Abrmhten von Schieber- und Schleberglelt-]i'lachen.*)
M. Fink, Technischer Oberbahnverwalter, Vorstand der Betriebswerkstiitte Schweml‘urt :

Um dle Handalbelt des Scéhabens mit Maschinen auszu-
fuhren,

samen Welle versehen (Textabb. 1 und 2). An dem mit einem
Handstiicke versehenen Ende diéser Welle ‘sitzt eine Schleif-
scheibe, welche vom Arbeiter wie ein Schaber gehandhabt wird.

© . Abb. 1,

o>

Da.s Abnchten der belden Schxebergleltﬂachen emer Loko- :

motive -mit Schaber nahm friher “mehreére Tage. in Anspruch
Mit ‘der beschmebenen Vorkehrung kann -es’ durchschnittlich in

6 st ausgefuhrt werden.. . Hierdurch ist die Moglichkeit gegeben, :

zur- Ersparung von Dampf,- also von-Kohlen, die-Schieber und
*) D.R. P. angemeldet. SR '

w.ul_'de eine elektrische Triebmaschine mit -einer bieg--

-Abb. 2.




. . . - - - . . “ . '

deren Gleitflichen immer abzurxchten, wenn dle Lokomotive auf DieVorrichtung kanii auch zur Bearbeitung von Schmelznihten,

kurze Zeit anderer- Schaden wegen ausgebessert werden mufs. ! der Fi hrflichen. eingesetzter Achsbtichsen, von Teilen der Steue- -

rungen und zum Nachschleifen der Schmiernuten in den Lauf-

Die Kosten der Vorrichtung, deren Ausfnhrung C. und

E. Fein.in Stuttgart tbertragen wurde, machen sxch m einer ‘flachen der Kreuzkopfe ~verwendet werden, wenn keine Sonder-,

| maschinen zur Verfiagung stehen.

Die indische’ Schmalspur-(}eblrgsbahn Kalka —Simla.*) -
: Dr.:§ng. Theobald, Geheimer Reglerungsmt in - Berlin- Lmhterfelde. ' :
 Simla, der Sommeraufenthalt fur Indien und des Punjab . Textabb. 1 zelgt Lageplan und Lingsschnitt der Bahn, dm

mittlern Werkstatte schnell bezahlt.

in den Vorbergen des Himalaya, war bis- 1903 nur durch die | bald hinter Kalka fast unvermittelt an den Vorbergen empor-
landestiblichen »Tongas« an den indischen Verkehr angeschlossen, steigt und hinter Dharampore bei Kilometer 24,3 ihre eigenartigste

 ist aber nun durch eine Schmalspur-Bahn mit der Station Kalka © . " Abb.1. Lageplan und L%i,ngsschnitt‘
der ostindischen Bahn verbunden. Von der Delhi- Umballa-Kalka- Kaika . : : Co
Bahn-Gesellschaft 1899 begonnen, fithrt sie von Kalka 650 m '
iber dem Meere.auf 91,3 km Léange mit 75 cm Spur nach Simla, | Gummang .
auf 2088 m, erklimmt also 1438 m Hohe mit Steigungen bis
30°/,,. Die urspringlichen 18 kg m schweren Breitfufs-Stahl-
schienen wurden bald duréh 27 kg/m schwere ersetzt, die-auf | - AN N
Cederschwellen mit Unterlegplatten in. Schotter verlegt sind., | /\Q/ Bardg ™" solon
Die durchweg eingleisige Bahn folgt allen Filtelungen des.Ge- e

‘kumarhats  Kendaghat

bu‘ges, ist daher aufserordentlich reich an‘Bogen mit Halbm_,essern : s ' §
o T : 'y . Batnkife § S
bis. 36 m. Nur an wenigen Stellen wurde das Gebirge durch- i K A S
TR T Lo . . . - . . <1 - . ool e sl S 5
tunnelt: so bei Kf)tl mit eme.m 690 m langen Tunanel, ,b?; Barog ,,M,ﬁw,w% § EEEEE g § ¥
auf 1140 m, bei Tara Devi auf 364 m Lange. Dabei waren —Zigen s B 8s3S2 &£ 3 8% 3%
: . engl hetten N TIISY ® §.5.¢9 §8

mehrfach sehr druckbafte Schieferhiigel zu durchbohren, in denen

Einbriiche erfolgteix an anderen Stellen Basalt und- schwarzer Entwickelung erreicht (Texmbb. 2). Dort streicht die Strecke _“"

Porphyr zu durchschlaoen. ' o | am Rande einer Gebirg gsnase: entlang, lauft' um einen andern
Abb. 2. Entwmkelung der Bahn bel Dharampore ' :

Vorspruug herum, kehrt entlang demselben Abhange zurtick in
den 'h‘oh‘len Winkel des Hugels, wo sie in einen kurzen Kehr-
tunnel emtrltt um danh ihren’ Weg zum drltten Male entlang ‘
dem Abhange fortzusetzen. S : .
Beim Ubersclxrelten von Schluchten sind regelmﬁ,l’mg mehr-
geschossige - gema,uerte Hochbriicken nach Art der rémischen
B Wasserlextungen ausgefuhrt (Textabb. 8). Von einundzwanzig | .
_Haltestellen sind "aulser Simla am wichtigsten : Summerhill fur
die Sommerwohnung des Vlzekonws, Kandaghat fur Chall den
Sommeraufenthalt ‘des Maharadja von Patiala, »Solon als mili-
tirischer. Gehxrgsposten, Kumarhattl, Dharampore und’ Ka.lk"t,
';_'der Knotenpunkt der ostmdlschen Bahn. L o
*) Nach Dngmeer 1918 November, S. 4‘3) = el Toe ) )
015111 tiiy die TFortschritte des Llsvnh,lbm\ gsens, \cm-l‘ulgv LY. Band," " 1. Heft, 1920, o - . B sl ’ : 2




Die Bahn befdrdert rund 150 000 Fahrgaste und 63000 t
_Gdaiter im Jahre. S

Vlerundzwa.nmg Lokomotlven lelsten je 22 700 km Jﬁhrhch
mit 112. Reise- und ‘den entsprechenden Gﬁter-Wagen Die’
.-Lokomotiven haben sich aus leichter B- zu schwerer 1C1-

“und Co A-G.

Bauart entwickelt (Zusammenstellung I)

- Die ersten Lok_omotiven _wur‘dén von der Sharp, Stewart -
in Glasgow fir. 610 mm Spur gebaut, die in.
‘Indien auf 760.mm vergrofsert wurde. Dié zweite Bauart
stammt von den Atlaswerken in Glasgow, die dritte (Textabb 4)
von der \Iordbrltlschen Lokomotlv-Gesellschaft aus den Atlas-

und Hyde-Park-Werken in Glasgow, s1e befordert bis 86t Zuglast

Zusammenstellung I,

| ”_Zi‘u’iuiér- ] Achsstand .

wh Heizfliiche  |Dém f. IR : i [
. Durch-© __ | der : ‘aﬁigh-i Feuer-'| Heiz- im Rost- ﬁbe?’  Zug- Wass_er-' Kohlen ’Ge::;ht Eeib-
Bauart || Hub | Trieb- | = im S ' flsiche. [druckim| kraft | vorrat || vorrat . . | gewicht
- V|messer : achsen | Ganzen messer! kiste | rohre |Ganzen| - || Kessel || s : " | Betriebe) ©~ "
S mm [ mm |- mm [ 7 Tmm- h qm gm | qm || gm at’ | kg || ebm || & kg kg_-__
B || 280 | 355 | 1670 | 1670 | 660 | 872 | 24 | 2892 | 0828 |. 10 | 8100 ( 182 | 074 13565 | 13565
Bl - 805 | 406 | -'1670 8270 -y 762 1 46 .| 368 | 414 120 . 10-:ff 8650 1 2,27 || 136 21900 17175
101 I 355 ],-4cc || 183) | 8335 || 762 || 524 | 631 6834 | 181 | 10 "6400 3203".1" 85550 || 25835
von Kalka nach. Simla lunauf Die Rader der Mittelachse ha,ben - _ : Abb. 6. Bedeckter Gﬁterwagen

keme Flanschen., Die Rahmen heoen aufsen und sind an der
Feuerkiste verbreltert um dleser tunhch grolse Breite geben

~zu- konnen. : , ‘ .
' ‘ Abb. 4. ICI.II.l—-Lokomot'i've.v

3724 —————>h . E
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Dxe Wagen smd 1908 durch Umbau “der fruheren in den
‘Werkstatten - der Nordwest‘Staatsbahn zu Laliore entstanden. 1 : ‘
Abb. 7. Wagen 1./IL. Klasse mit Dienerrdumen.

. Vormalsbildeten vier Drehgestell- odet: acht
zwexachmge Wagen einen . Zug . Um nun
Lii.nge, Breite und Hohe der Wagen tunlich - -
- zu’ steigern, “dabei das: Leergewwht 20 ver-
" mindern; wurden die - hblzemen Unterge-‘_
- stelle und Kﬁ.sten durch stahlerne ersetzt.
DLe Erlelchterung ‘von ‘9125 bis 10150

’ 70ﬂangerra/fen
4 T2 ———ill =
70 Hangematien |

70 Hangematien |

auf 7565 kg ist s0 erheblich, dafs funf neue-

Wagen etwas wemger w1egen, ‘als vier alte. :
D1e 0ffenen und bedeckten Gﬁterwagen smd in Texta.bb 5 uud 6
w1eder gegebeu.

AbB 5 Oﬂ'ener Guterwagen

- An Relsewagen sind’ vorhanden ein Drehgestell Saalwagen
fir den V1zek6n1g, mehrere Wagen I./II. Klasse  mit: Dlener-A
“riiumen '(Textabb. 7, Wag_en. III, Klasse (Textabb. 8) und Ge-

79 0./3

'Abb.f 8 Relsewagen TIL Klasse. -

i pack Wagen. Alle Wagen sind. zw1schen den Stofsﬁa@hen 1v ,4375

im Kasten- 97 30 mm. lang, 2134 mm breit, und 2845 mm hoch.

I)er Achsstand elnes Drehgestolles ist 1520 der Abstand der

i
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Drehzapfen 6690 mm. Der Kastenrahmen ist von Stahl und mit
dem Untergestelle verbunden, indem - die- Bodenschwellen und
Kastenstander mit Knotenblechen und Winkeln an die Unter-
_gestellteile angeschlossen smd Dxe Eckstander des Kastens sind
in einigen Fallen so umgebogen, dafs sie die Dachtrager bilden,
. .,tnd im Scheitel des Daches zusammenstolsen. Das Untergestell
;der »Leeds-Forge-Co« zeigt Textabb. 9; She

: Twmberrow—Bauart und wiegt 1880 kg Das Drehgestell der
Abb. 9. Untergestell der Leeds-Forge Co

- »Leeds~Forge—Co« wxegt 1475 kg. Sprengwerke zur Verste1fung.
der Langschwellen sind . bei dieser Bauart uberﬁus.alg Fir-die
‘oberen’ Seiten- .und die Dachbleche ist Alummlum verwendet, B
Die. Befurchtung, dafs die.
'Ni'edel"schlage in ‘den Tunnel’h diese Bleche zerst'ﬁfen-wﬁfde'n,' :

~wodurch - 140 kg gespart _wu_rden. .

. -erwies sich bei gutem Anstriche der’ Bleche.als: unbegrindet.
Die Wagen -haben Mittelkuppelung und Saugebremse. °

wird.

Die Reise auf der 91 3 km langen Strecke Kalka,-Szmla
Unm die Fahrt- fiir

dauert mit den regelmﬁ[‘s:gen Zigen 6 st.
Ausfligler _abzukiirzen, sind 1914 Triebwagen mit- 40 Sitzen

- eingestellt, die zwischen den regelm.&fsxgen Zigen verkehren und.
Thre " grofsere. Geschmndxgkext-

: dle Fahrt ‘a,uf 45 st abkiirzen.
' Abb. 10, Vwrs:tz:ger Tmebwagen

von 27,4 km ’st gegen 22,8 km st der ZUge erglbt s1ch aus dem‘
Wegfallen der Halte zum Einnehmen von Wasser und Kohlen.:

--Man kann 'sié als Kraftwagen auf-Schienen bezeichnen, zumal der

“Vierzitzer (Textabb, 10) im Kasten einem solchen nachgebildet ist. |
Dle Tnebmaschme 1st von W hit e- Po p p e nut paarwexse ge-»

N

"es hat Sheffield- -

Die’ elek-\'
trische: Beleuchtung versorgt ein Spelcher, der ip Kalka geladenA

‘und eine Rickwarts- Geschwindigkeit.

| bahn-Fahrzeuge nachgeblldet,

| Schiene aufstleven, durch eine feste Achse ersetzf.
'-"bremse ga'elft ander-Welle der Ubertraguno an.
- bremse des klemern Wagens ist darch eine Kmftbremse ersetzt,
"} die auch-die. Rﬁ,der der- Hmtelachse bl'emst
.‘3ooox,g i

L Klasse bestimmt..

. Trlebwagen bevorsteht

sie hat nach der Einteilung des »Royal Autdmobil Club« 15 PS;
entwickelt bei 1400 Umlaufen 25 PS, bei 1875 Umléiufen 34 PS .

“Der ‘Wagen hat doppelte Bosch—Magnet—Zundung, Kﬁhlung durch

Pumpe und Druckschmlerung Die Ubertragung von der Trieb-
welle erfolgt durch eine Plattenkuppelung. fiber den am Innen-
rahmen angebrachten Raderkasten auf die’ Stahlwelle, welche
die Hinterachse mit Kreuzgelenk aitreibt. Es gibt zwei Vorwﬁrts-

ursprunglmh ein Getriebe von Lloyd- Plalster"

Federn, Achsbiichsen und deren Fuhrungen sind denen der Eisen-.

eine Handbremse an den Vorderradern an. Ein von' der Tneb-f

welle durch Riemen angetmebener Stromerzeuwcr versorgt dxe; SRR

Beleuchtung Der Trlebwagen wiegt 1915 kg..

die 610 mm- gmfsen Sml'ilgufs- .
) Rader -sind auf die: Achsen 'geprelst, der Achsstand ‘Detrigt . )
11725 mm. Eine Fufsbremse greift.an der Welle der Uberiragung, o

‘gossenen Zilindern von 80 mm Durchinesser bei 130 min Hub -

N

Die Ubersetzung hatte
-das spa,terj ‘
_durch eine kra,ftlge Welle mit Kegelradantrieb. ‘ersetzt wurde.

- Die Triebmaschine des. zelms1tz1gen 'Tnebwagens (Text- -

abb 11) von Whlte Poppe- hat Zilinder von 110 mm Duich-

-messer und 130 mm Hub, anerkannt 30 PS,. 35, 5 PS bei 1020

und 47 PS bei’ 1360 Umlaufen. Schnecke und . Schneckenrad

N

treiben die Hmterachse.. Die  mit Ricksicht auf den grofsern‘f

Achsstand von 1975 mm urspringlich beweghch emgerxchtete_-,._

Ahb 1.

Zehusitziger- Tuebwaoen

Vorderachse wurde, da die Rader in den Booren auf die, dulxerc
Eiile Falss

- Der Waaen wxegt

" Die Hand- S

Die. Tmebwagen sind bei 33“/o Aufschla« fur Relsendc :

Diese Art des Verkehres: hat solchen An- .

klang_ gefunden uand sxeh 80 bew'thrt dafs die Lmstellung Welterer o

.

Ubertrltt 1n den Ruhestand

@r —3ng @ I) \ll‘red Blum.
Mlt dem 1 Januar 1920 scheldet emer der erfolorelchsten

-und tatlgsten Forderer des Elsenbahnwesens in Preufsen aus f

_dem Amte, Herr erkhcher Geheimer Oberbaumt S'Dl.—%ug 6. I)

E-A 1 fr e d Blum. er gedenken aus dxesem Anla,sse der hohen.

{als Sohn des I‘rexhextshelden Robert Blu m: gebmen

Alfred Blum wurde am 29, Dezcmber 1847 zu Lelpmgu
‘Toch .




Gegenrevolutionaren in'Wien standrechtlich ermordet wurde. Die
" “Mutter verliels mit ihfén Kindern die Heimat, deren schwich-
- liche Regierung nichts zur Rettung ihres Gatten unternommen

- hatte, und zog nach der Schweiz, wo sie ihre Kinder zu treu-
‘deutschen Mannern erzog. Blum besuchte das Gymnasium zu
“Bern und studierte in Zirich Bauingenieurwissenschaften; die
Liebe zur Schweiz, seiner  zweiten Heimat, hat ihn nie ver-
lassen, er hat spiter, als ihm ‘seine Stellung dies gesté.ttete,
"~ seinén Urlaub fast stets i in den Hochgebirgen des Landes verbracht.
’ * Nach Ablegung der Dlplom-Hauptprufung in Zirich geniigte
Blum seiner Mlhtﬁrpﬂlcht im sichsischen Schutzenregxmente
und_ studlerte gleichzeitig in Leipzig Volkswirtschaft. . Dann war
" er als Baufibrer beim Baue der Thiringer Eisenbahn. tatig,

‘doch wurde diese Tatigkeit'IS'i 0 durch'deén Krieg unterbrochen,
~ den er im Verbande des XII Korps mitmachte. - Dem heim-
]\ehrenden Offizier -und Ritter des Eisernen Kreuzes wurde nahe-
gelegt, in preuflsische Dienste zu ‘treten; er ging daher nach
Berlin, gewann hier den Schinkelpreis und konnte nach An-
erkennung der Abschlufsprifung am Polytechnikum Zirich die
Baumeisterprifung ablegen. Die »Schinkelreise« fihrte ilin nach
" England, wo er ‘besonders die Bahnhofe der Grofsstadte studierte.
Spater hat- er noch grofsere Reisen nach Frankreich, Eng]dnd,

" - Nordamerika und Holland unternommen.

_ “Seine erste staatliche Tatigkeit entfaltete Blum im Bezirke
dér  Eisenbahndirektion Saarbriicken, wo er sich neben den
_ engeren Dienstgeschiften . unter Leitung Frihs und Borr-
manns mit der Ausbildung und Erbaltung des Eisenbahnober-
baues beschiftigte, besonders mit der Verbesserung der Bettung
durch Einfiuhrung von Hartsteinschotter, Als I{uifsarbelter Zur

Direktxon Koln versetzt, hatté er wihrend langer Kr ankheit des _
Dezernenten Gelegenheit, sich in den Betrieb einzuarbeiten, und |

. die Beziehungen des Fisenbalinbetriebes zur Landesverteidigung
kennen zu lernen. Dann war er -elf Jabre Mitglied des da-
mallgen »Betrlebsamtes« Trier. Hier konnte er seine Arbeiten
auf dem Gebiete des Oberbaues w1ed£r aufnehmen da besondérs
die Moselbahn mit- ihren seharfen Bogen und dem Oberbaue

mit Langschwellen, und die Elfelbahn mit ihren steilen Nelgungen,'

scharfen Bogen und ihrer rauhen Wxtterung vicle Schwxemgkelten

~ boten. - Die Ausgestaltung . des Knotenpunktes Trier mit Ehvang -
und Karthaus fiir den: sich schnell entwickelnden Ruhr-Mosel--

Verkehr. und- besondere Schw1er1gke1ten des Heeres- ‘und Wall-

" fahrt-Verkehres- boten Gelegenheit zur wissenschaftlichen Be-.

. ’.arbeltung der Bahnhdfe aller “Art, besonders der Anordnung
~der Verschiebebahnhofe. In Trier wurden auch frithzeitig die
Stellwerke emgefﬁhrt wobei Blum von Anf'mg an gegen
gewisse, spater: ailgemem als verfehlt erkannte enohsche Bau-

' farten Stellung nahm.
_ - Die Neuordnung von 1895 berief Blum der zum Mltghede‘ |
*-;der Dlrektwn Hannover ernannt war,- diese Stellung. aber noch
" nicht” anvetreten hatte, als Vortragenden Rat in das Ministerium ;
hier wurden ihm zunachst .die Bezirke ‘der Direktionen Kéln
.\und Saa.rbrﬁcken und . die. Bearbeitung -des Sicherungswesens '

B ubertmgen - Letateres gab er-aber bald an eine neu geschaffene
Dlenststelle ab deren Emnchtung wohl hauptsa,chhch auf ihn

" guriickzufihren- 1st da-er keinen Wert darauf legte, mit-einem -

grolsen Qtabe_ von Hulfsa,lbeltem scheinbar' mehr Arbeit- zu

1
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- im ‘Schrifttume niederlegen.

lelsten7 als iiber eines Mannes Kraft hmausgeht Er. iber-
nahm dafiir noch den Bezirk der Direktion Berlin, in ‘dem die
Zunahme des Stadt- und Vorort-Verkehres und die Umgestaltung
des Guterzugbetmebes schw1er1ge Aufgaben stellten. )
-Im Ministerium konnte Blum auf vielen Gebieten seine
in langem wissenschaftlichem Ringen und »an den rollenden
Radei‘n« ‘gewonnenen Eifahrungen in grofsen Entwirfen und
in grundlegenden Anordnungen fir die Abwickelung _'deé' Be-
triebes und Verkehres nutzbar -machen, gleichzeitig aber auch
Genannt seien hier die grolsen
Umgestaltungen und Neubauten Krefeld, “Neuls, Rheydt, Aachen,
Koln, Saarbriicken, der Bau. der neuen Eifelbahnen und der
Vorortbalinen Berlins, die Ausgestaltung der Zwischenstationen-
mit Uberho]ungsglelsen nach Richtungsbetrieb, der Bau der‘

"Rheinbriicken, die Einfihrung “der Fern-, Durchgangs- und

Nah-Giiterziige, die Verbésserung der Stellwerkanlagen und der .

‘Blockeinrichtungen, die Entwickelung von grofsen Verschiebe-

anlagen, wie Waustermark. Hierbei ging es nicht immer ohne
Reibungen ab,. denn Blum' ist “einerseits. ein Ma,nn, der die
Technik nicht als Selbstzweck ansmht fiir 1hn ist der Bau
Diener "des Betricbes und diesen - entwickelt er aus den’

 Forderungen des Verkehres als eine wirtschaftliche, mit Hiilfe
" der Technik zu losende Frage, andrerseits hat er aber auch .

wenig Verstandnis dafiir, dafs man aus der-Technik gewisse
scheinbar nicht »streng technische« Gebiete loszuldsen und die .
Techniker von ihrer Bearbeitung auszuschliefsen suchte. Blam
ist davon durchdrungen, dafs Verkehr, . Betrieb -und Bau in
einer Hand liegen miissen, er tritt daher- dafir ein, ‘dafs der
Nachwuchs in der Wissenschaft der Bahnhofanlagen grindlich
ausgebxldet werden, dann den Betrieb bei Bauten und Umbauten
»an den rollenden Radern« lernen miisse.

Blum wollte zur Eroﬁ'nung des 'Weges fur Jungere und

am seine Erfahrungen in. grofserer Mulse w1ssenschafthch ver-

werten zu . konnen, schon 1914 seine Velsetzung in den Ruhe-
stand beantragen, hat aber, wie alle unsere alten Meister den
Krieg noch im Amte durchgehalten Der Zusammenbruch des
Vaterl‘mdes ist fiir 1hn besonders schmerzvoll hat. er doch 187 0
sein Leben an die Wledezgewmnung altdeutschen Landes und
die Elnhelt Deutschlands gesetzt, und den besten und grofsten
Teil seiner Arbeitkraft dem linken Rheinufer gew1dmet das er .
nun vom Feinde besetzt sieht. T
Hervorlagende menschliche Eigenschaften schmucken den
in weltesten Kreisen Velehrten, grofste . Strenge gegen und
hochste ‘Anforderungen an. sich “selbst’ verbindet - er mit- herz- '
lichem Wohlwollen fir alle, in allen Stufen, die mit ihm guten
Willens smd Klarheit, Aufrechtheit und. fester W]lle im sach-

‘lich, fur  richtig Erkannten durchleuchten sein Denken und
‘Handeln in schoner Zuruckhaltung in der Betonuiig seiner Ver- ' o
.dienste, veme grofse Zahl. von Jungen— Fachgenossen verehrt in "
ikm- das nimmer mﬁde Vorblld in der Welt des Tatsachhchen o

' Dem »Organ« ist er emer der wertvollsten Mltarbeﬁter und. die i

»Eisenbahntechnik der Gevenwart« dankt 1hm, “als ‘einem der'
Herausgeber einen. 'grofsen Teil jhrer Gestaltung, ‘durch seine’

- Tatigkeit im technischen Oberprufungsamte bt Blum’ mals-

gebenden Einfluls auf die Erzxehung und Ansblldung del‘ tech-xf

.mschen Jugend aus.
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So sind wir denn sicher, dafs seine nun eintretende Mulse
der Quell reicher ‘TForderung der Eisénbdhn-Wirtschaft and’
Technik durch Verwertung des ungewohnlich treffenden Urteiles

in Veléﬁ”enthchungen werden wird, - das er sich. durch zahen

Fleifs und klaren Blick in umfassender Tatigkeit far das

_'Wohl des Vaterlandes erworben hat, und dés wertvolle Grund-

steine fiir den Wlederaufbau des 7erst6rten Verkehrswesen

“legen kann.

Berlcht ither die Fortschrltte des Elsenbahnwesens.

Allgemelne Beschrelbungen ‘and VYorarheiten,
Linie stehen. Er wird gewisse Markengleichen nchtlg erfassen,

_Wandermarken QVorrichlnng zur Priifang der Entschlul‘sfahlgkext.
(®r.-3ng. A.Schreiber, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenitre
1919, Bd. 63, Heft 28, 12.-Juli, 8. 653, mit Abblldungen)

Die in der Priifwerkstatte fir Berufseignung  bei den
sichsischen Staatseisenbahnen in Dresden verwendete, von Dr.
Dr.=Jng. €. I) Ulbricht angegebene Wandermarke dient zur
,Feststellung der Fahig-
keit des Priiflings, sicher
und schnell Ereignisse
-zu erfassen, auf deren

Wandermarken Vornchtung
Mafsstab 1:16.

Abb. 1.

erwartet eintreten.
“besteht aus drei Streifen,

festen, .1,5m langen
marken in gleichen Ab-
stinden, die beiden an-
deren mit  Marken in
verschiedenen Abstinden

. laufen zwanglaufig uber

_ einer elektrischen Trieb-
: maschine durch Kegel-
rad-Getriebe "derart an-

sich der linke mit
10 cm/sek- nach - unten,
der rechte mit 7 cm. 'sek’

*Prufling hat die Trieb-
maschine -‘durch
Schalter in dem Augen-
blicke still zu setzen, in

eintritt, das heilst drei

Eintreten .er zwar an
sich vorbereitet ist, die
aber der Zeit nach un-
Die .
* Vorrichtung (Textabb. 1) -

der 'mittlere auf einer

Leiste hat drei Quer-.

je zwei’ Rollen, die von

getrieben werden, dals -

. nach oben bewegt; Der -

einen -

dem eine Markengleiche:

Ubersicht vzusammengestel‘}t.

andere v_erbel gehen lassen, auch den Schalter bedienen, wenn

-~ keine Markengleiche eingetreten ist. Das Eintreten der Gleichen

kann man bei gegebener Einteilung "der Streifen nach' ihrer

zeitlichen Folge vorausberechnen, so dafs der Priifende leicht
die vom Priiflinge verpalsten Markenglelchen feststellen kann.

Die Marken auf .den drei Streifen sind mit Zahlen -versehen .
in’ einem vollstandlgen, etwa 10 min dauernden Umlaufe konnen
99 Gleichen eintreten, wobei auch die mitgezahlt sind, bei

denen - sich- die Marken' nur innerhalb bestimmter Grenzen . -

decken. Deshalb  wird jeder Markengleiche ein bestimmter
Wert beigemessen, der' genauen ~der Wert ‘6, den weniger
genauen 1 bis- 5. Die Markengleichen 1- bis 99 sind in einer

betstigt hat, vermerkt der Prifende die Ordnungzahl - der
getroffenen Markengleiéh_e, oder einen Fehler, wenn die Be-
tatigung des Schalters nicht zu einer Markengleiche :gefiihrt
hat, und fqrdért dann- den Priifling auf, die Streifen durch
Driicken auf den Schaiterknopf wieder in Bewegung zu setzer,
und wartet, bis der Priiflmg die Streifen durch die nachste

. Betatlgung des Scha,lters wieder in Ruhé brmgt Die Vermerke

werden in einen Vordruck emgetragen der dann ohne Welteres
aus den Ordnungzahlen der getroffenen Markenglelchen ablesen )

- lafst, wie viele der Prliflmg verpalst hat. - R

Bei diesem Versuche werden fur jeden Prnflmg drei Wert-

zahlen gefunden: k far die getroffenen, w fir die verpafsten s
- Gleichen und f fir die’ gemuchten Fehler.

Aus diesen drei .
Zahlen wird als Ergebnis die Grolse S = (5w -}- 1 BE) (w-k)
gebildet, Sie enthilt im Nennerw 4 k, die ‘Zahl aller Gleichen,

- die wihrend der Prﬁfung eingetreten sind. S wird 0 fﬂr einen :

hat;

Prifling, der keine Gleiche verpal’st und keinen Fehler gemacht
sie betrigt nach den Erfahrungen bei. den schwichsten
Pruflmgen hochstens 5, im Mlttel etwa 3.

Durch Veranderung der Strelfengeschwmdlgkelten, Ver :
mehrung oder Verminderung: der Markenzahl ‘auf dem MlttelQ
streifen und @hnliche leicht zu treffende Abanderungen kdnnen

'Weltgehende Verscharfungen oder - Milderungen . der Prﬂfung -

| vorgenommen werden. Die hler angegebenen Verhaltmsse haben .= -

Striche nahezu in gerader

swh als brauchbar erw1esen.,v B—s. :

Elsen nnd bewelirter Grobmdrtel im Briickenbxme. o

f(Schaper Eisenbau 1919, Heft8 W Rein, Zentralblatt der Bau-
) vérwaltung 1919, 89. Jahrgang, Heft 86, 929, Oktober, S. 515.)

In schonheitlicher Bezxehung lassen sich m “bewehrtem |
_Grobmortel vielfach. befriedigendere Bauwerke schaffen, ‘als in
Eisen. ~Aufserdem will bewehrter Grobmortel die Empﬁndhch-

likelt des Exsens gegen Wetteremﬁusse ‘und . Gase beseltlgen. :

.

Bahn Unterbau,Br, e T -
Nach. dem Einbetten: st aber die nachtrslghche Prﬂfung der :

. alle ] Baustoffe gehen dabei verloreu
aber die folgenden Schwachen. o

ken und Tunnel

Elsenemlagen auf Planmaﬁlgkelt ausgeschlossen nachtrigliche
Verst&rkungen sind kaum ausfihrbar. Sind die. Bauzelchnungen '

~verloren, so ist die Tragfahlgkelt auch durch Probelasten nicht -

Zu ermitteln. Der Abbruch ist schw1er1g, zeltraubend, und teuer '

Wenn der Prafling den Schalter. -

Schwerer noch wiegen e



- schlecht.

" Die germge und unsichere Zugfestlgkelt und Dehnung des

Grobmortels vera.nlassen hauﬁg Rlsse, wenn man die Zugfestlg-v, .

~ keit des Eisens einigérmafsen ausnutat.

» Trotz grol‘ster Sorgfalt beim Stampfen weisen Probekbrper.
aus gleichen Zuschlagstoﬁ’en bei. gleicher MlSChlng‘ und gleichem’

" Alter erhebliche Verschiedenheit ‘der Festigkeiten bis: zu 50"10
auf. Bei Bauwerken mu[’s man mlt noch grofseren Schwankungen

" Diese Schwichen werden durch das Schwinden beim ErZ
harten an der Luft noch naeh sechs Jahren gesteigert. Dabei
entstehen Zugspannungen im Grobmortel -die Risse hervorrufen
konnen, » ' '

An’ Probekdrpern’ ‘und ‘Briicken ist festgestellt dafs das
Eisen auch bei feinen, aber tlefen Rissen im Grobmortel bei
Zutrltt von Feu(_:htlgkelt oder Ga_sen ‘rostet. :  B=s.

rechnen

Ba,hnhiife und deren Ausstattung

Bolzen-Einsalzo ur Befestignng von Sehienen in elnem I.okomotiv-
Schuppen.

(Rsulway Age 1919 I, Bd 66, Heft 23, 6 Jum, S. 1380 mit Abblldungen) :

" Hierzu Zelchnungen Abb 22 bis 21 auf Tafel 2.

~ Zur Befestlgung der Schlenen auf den Mauern der Arbelt-‘

‘gruben im neuen Lokomotlvschuppen der Toledo- und Ohlo-
: Zentra]bahn in Columbns, Ohlo wurden in den Grobmdrtel der

: Grobmortel.

in 1,22 m Tellung angeordnet

Mauern eingebettete Emsatze (Abb. 22 bis 24 Taf. 2) verwendet
Diese bestehen aus einem metallenen Kasten zur, Aufnahme. des
Kopfes des Bolzens fir dle Klemmplatte mit einer Erwelterung :
Zum Einsetzen des Bolzens und Fliigeln . zur Verankerung . im.
Diese Befestigung der Schienen ermoglicht Er-
'nenerung'besohﬁdlgter Bolzén. - Die Einsatze wurden zu Paaren '
S B—s.

M aschin e n
_ Der Probewagen fiic die’ AEG-Schnellbahn, .
(Druckschnft der Allgemeineén Elektnzntats Gesellschaft in Berlin.)
" Hierzu Zewhnungen Abb 6 bis 14 auf Tafel 1.

“Der nédartige Probewagen far die AEG- .Schnellbahn in

Berhn (Abb 14, Taf. 1) 1st nach folgenden Grundsatzen'

gebaut

1. kurzer Weg fur den Fahrgast im Tnnern des Wagens, )

2 ausreichende Weite aller Tiren,

8. Sitzplatze nur far die Stunden des mittlern Verkehres,
4. relchhcher Raum fir Stehplitze, :

5. Ruckenlehne fir tunlich viele Stehplatze.

-~ Der gewohnliche Liangsgang. durch den Wagen ist verlassen, -
Er -bietet die ihm - zugeschmebene Moghchkelt einer bessern |.

Vertellung der Fahrgﬁste im Innern doch nur in beschranktem

Malfse, der” Ausglelch ist zur Zeit der. Uberfullung besonders -
Die Absicht kann ebensogut erreicht werden, wenn
~man dle Wagen mit grol’sen Fenstern versieht, so dal’s sie schon

und W agen. S - :
.yon au.l'sen vollig ﬁbersxchthch smd Dann suchen d1e Fahr- ‘
gaste, bei genngend vielen Tﬁren, schon vom Bahnsteige aus B
die freien Plitze und machen die Langswege bequemer auf -
dem breiten Bahnstelge, als im W‘tgen “Trotzdem 1st der Langs-
ausglelch im Grundrisse beibehalten. - Jeder Fahrgagt, der -den
Wagen betritt, hat sofort die Auswahl zwischen zwei Abteilen
und kenn ohne nennenswerte Unbequemhchkelt von _]edem Abtéllef
-aus noch in.ein’ weiteres gelangen. -
Jeder ‘Wagen ‘erhalt vier Tiren auf Jeder Selte, fiar je
zwei Abteile. eine. Das ist mehr, als alle elektnschen Stadt-
bahnen. bisher geboten haben," aber weniger, als bei der Stadi- .
bahn in Berlin, bei der jedes Abteil eine Tir hat; . Zahlungen
haben aber ergeben, dals hier auch zu Zeiten stairkstén Betriebes "
nicht alle Tiren geoﬁnet werden,
gestellten Forderungen besser gerecht wird, als andere Losungen,
zeigt Zusammenstellung I und der. Verglelch der Wagengrund-

- risse - Abb 6 bis 14, Taf 1

Zusamm enstellung.I

2 Nitrhars : »Angah] der P}ﬁt,zo‘ ’ : S o " Stehplitze| Tgp. - .M%'ﬂ:;er; -
e - . . . 'B‘»denQ-- — SEETES — itzplﬁtze >~_.z'um An- 5ﬂ'mmgen zwischen
ABD. | Tafel Bahn fliche || Sitzplatz | Stehplatz |  Im © - |lehnen ™)) o d o 'ﬁg‘g%ﬁﬁf
- 5 ¥ am*y | rzen |l : . “lo der
o - o  qm. 0,35 om ) 015 qm- _) Ganoen 0fo aller Plitze || Zuglinge m .
811 7Stadt und ng-Bahn 11 K1, R E | R S A ,
L ~ Berlin . . Lo 285 | 50 46 | 96 | 520 | 17 986 15
9 1. |'Schnellbakin Brooklyn 33,5 - 50 107, 157 318 | 8 122 || 87
L10 1. || ;Interborough*" Neuyork 846 | 48 | 119 167 28T i T 238 |l 238
1|1 -Hudson und Manhattan Bahn RN | AR IR | IR I Lo
L | Neuyork - e 336 || 44 | 121, | o1l 27 | 8 204 || .22 -
6 | 1 | Hochbahn Boston . .-. ...| 520 || 72 | 179 | es1 | e’7 |4 | 162 | 23
R »StﬁdtlscheSchnellbahnenNeuyork ‘§4,8 o8 it 184 | 2627 -298° ) 7 B )l T 228 4 2L
12 |1 -.Hoch-' und Untergrund Bahn - R R I U | DR | IR
EET ‘Berlin . v e 227 | . 85 - 70 ] 105 333 S 10l 12607 0 84
.18 | 1 || Hochbahn. Hamburg 27,8: || - -8%. -.106 . | . 140 24,8 16 - 156 24
141 ,AEGSchnellbahn Berlm . 80,0 41 To4 | 145 "283’ |28 .| 228 }18’ o

*) Fir den Sltzplatz smd i8>< 73 qcm Grundﬂﬁche angenommen den von den Kmen emgenommene Raum 1st dabel betrilckmchtlgt

' *") Fiir den Stehp]atz sind ‘48 ><'81 gem Grundfliche gerechnet

. **"‘) Dle Platze ‘an: den Tﬁrﬂachen der dem Bahnstenge zugekehrten Selte smd mcht mltgezahlt

‘Ob “der Grundnfs den auf- -



* - unabhéngig bewegt werden, Klemmen ‘der Fahrgaste, die swh ’

‘emfaches Kugelge]enk aul‘serdem in der ‘neuesten Ausbﬂdung{:_
o far-- dle ungarischen Staatsbahnen yier Flachgelenke und ein |

Der Probewagen besteht ganz aus Elsen, Holz ist nur far
die Banke verwendet.” Die Befiirchtungen, dals eiserne Wagen
zu gerauschvoll und schwer heizbar seien, haben sxch ‘als un-
. begriindet erwiesen. Die Wagen ‘sind -auch ‘nicht schwerer,-

als holzerne, und bieten bei .Unfallen bessern Schutz, - '
B Eine besondere Vorrlchtung schhefst alle Turen, sobald-
E _der Zug sich in Bewegung setat, Dabel kann jedoch Jede Tur )

~wahrend des Schlielsens noch in der. Tliréﬁ'nung befinden, ist aus-
. gesch]ossen Zusammenste,llung I enthalt dle Hauptabmessungen ;
des Wagens ;
: Zusammenstellung 1I.

Aulsere Linge des Kastens . 13545 mm
s Brelte » » : 2525 » ‘ B
Linge zw1schen den Stofsﬂachen o 14048 s -
. Hohe tber SO . . . . 8480  »
S Ful‘sboden iiber SO . . 1050 »
Y Bahnsteig 250 s -
Abstand - der Drehzapfen . ..« . 8800. . »
Achsstand . der Drehgestelle_ . 2460 »-
Durchmesser der Rader . 900 »
- Gewicht des Triebwagens 31,2t
s » . Beiwagens . 17,25

AT,

Heizknppelnngen der. Elsenbalmfahrzeuge L
(Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, Juli und August 1919
Heft 1 und 3, 8.1 und 17. Mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 20 auf Tafel 2. :
“.Der wachsende Mangel an Gummi zwang dazu, den Ersatz

' " der Helzkuppelungen, der schon ‘bei. deutschen und auslﬁndlschen b

Bahnen erwogen war, zur raschen Lasung zu brmgen, ‘nament-
lich - zwischen Lokomonve und Tender, weil der- Da.mpfdruck
die Schliuche hier am schnellsten zerstorte. Man griff zunﬁchst
7 Metallschlauchen,, die Jedoch wegen der dauernden Be-r
wegungen an den Befestigungstellen rasch brechen und bald
' .durchrosten, wenn - sie aus Eisen hergestellt sind. Weitere.
Schlauche - als. 35 mm, die den auf- 44, 5mm Durchmesser-..

erweltelten Haupt.dampfrohren niiher kommen wiirden, lassen

“bei der gréfsern Steifigkeit nioch. schnellern Verschleils beftirchten.

Far die Dauer sind der Druckverlust an der gerlppten Innen-,
~wand, die grofse Oberflache fiur die Abkﬂhlung und die Schmemg-
keit des Warmeschutzes ohne Schaden fﬁr die Blegsamkelt
nachtelhg ‘ : »

; Bel der angestrebten ausschhefshchen Verwendung nahtlo;
'gezogener Stahlrohre - erfordert der veranderhche Abstand dgx
~ Fahrzeuge den Einbau von Gelenken, die aufser dep gnyer-

‘ meldhchen Verdrehungen eine Streckung der Kuppeluygﬂm 207
und eine Verkiirzung um 318 mm zulassen. Eine solche Kuppelung_ i
mit Flachgelenken nach Westlnghouse st weit verbrenetf
© (Abb. 1 bis 3, Taf.'2). Sie hat an den mmursstenen o gin °

'tellbares Mlttelstuck dessen Pichtflache - langs ‘zur Achse der
Kuppelung hegt Nachteﬂlg ‘sind die Ablenkungen des Dampf-"
" ‘stromes, die in. langeren Zugen Erhohung des Da,mpfdruckes
von 4 auf 6 b1s 7 at erforderllch machen. Die Kugelgelenke:

-eine rechteckige’ Stahlfeder _zwischen den Rohrendaen

“ kann,
. schnur, dig an dén. Enden 'm;t ﬂchellen aus Bandelsen befestigt -

' ,Le;tung mlt Lmqgnrmgen ,gedichtet
E gnd warm 3 'Eisenblech geprefst, die Schalen B dann gluhend
" Ammonlakgasen ausgesetzt, Wobe1 Stickstoff frei wu'd der das .
| Eisen ap der Oberfliche mit einer Elsenstlckstoﬂ’verbmdung
ﬁberzw Die Schlcht wachst mit der Dauer  der Behandelung, S

werden dadurch ‘weniger- lelcht beweglich, dle Fla,chgelenke

" leicht - undlcht weil der Dampfdruck die Dichtflichen trennt.
:Weltere Méngel der Flachgelenke sind nach den Untersuchungen
-~ des Technischen Ausschusses-des Vereines deutscher Eisenbahn- .

verwaltungen rasches Zerstoren der Dichtringe aus Gummi und-, v

_ungenugender Warmeschutz, der auch das Losen der helfsen,

Kuppelungen erschiert. Zu. umgehen waren dlese Ubelstande

nur ‘durch Kugelgelenke, - d1e in der zunichst angewendeteu B

-

einfachen Bauart nicht beweghch genug waren.
- Kine brauchbare ‘Schlauchverbindung mit doppelten Kugel- ‘
gelenken ohne Abschlulshahne und. 1osbare Mlttelkuppelung

o wurde von der J. Pintsch Aktlen Gesellschaft zunéchst far
“die Verbindung - von ‘Tender und Lokomotlve geschaffen, und
'hat sich seit dem. Wmter 1916 bewahrt
‘ Abb 4 ‘Taf. 2 aus zwel Krimmern m1t Anschlufsﬁanschen

' Sie besteht mach.

und zwei gebogenén. Rohrstﬁcken, die durch “drei Kreuzgelenk@'

.| mit einander verbunden sind. Dxe llchte Weite hetragt ubera,u"
e 44, 5 1mm glelch der der Hauptleltung Jedes Kugelgmnk beste};t o

: nach Abb. 5, Taf. 2 aus" zwei Kugelschalen A, die auf d;e- o
’ Rohrenden aufgeschraubt und von zwei zusammengeschran’bten

‘Schalenhalften B zusammenoehalten werden. -Dig Abdwht:ung

‘der .Gleitflichen sichert ein- ng aus .. Welfsmetq,ll, der in
' schwalbenschwa.nzférmlge ngnuten der #ufseren Kugelschalen

Den- Kraftschlufs der G'rleltﬁm;hen sichert
Sie igt
xmt dem Durchmesser der Rohre gewwkelt fﬁhrt also den
Dampfstrom zwischen den ‘Rohren ohne Wirbel ypd. ’.Uruckyerluste ‘

eingegossen  ist.

Aufserhalb des Gelenkes sind 'mf die Rohre Schelben aufge-, :

schweilst- oder” gewalat, d1e den  Abschlufs es Warmeschutzes
bllden, die Beweglichkeit des Kugelgelepkes begrenzen und die
sichtbaren Teile der Dxchtﬂé.chen gege;; Yerletzungen schiitzen:

- Das tief liegende mxttlere Gelenk lm; ginen .mit einem feder-
- belasteten Ventile veremlgten Hahp fir die Entwasserung. . Der
'Hahn ist wﬁhrend des Betnebes dausrnd geschlossen
,Ventll schliefst bei etwa lat ﬁ;;erspannung und  offnet, sobald
“WWahrend des Anhelzens B

Das

der Druck auf 0, 3at ge,suakgn ist,
ist also starke Entwassmng moglich.  Ein Slebrohrchen im-
Zufthrkanale zum FHphue halt dep Schmutz yom " Ventile - fem,
das “durch Oﬁ'm de,s ﬂaimes im Betnebe geremlgt werden '
" Der ,Sﬁ‘hntz Jer B.ohre l;e.steht aus 10 mir dlcker Pa.p1er~

ist. Die Fla,nschea der Krjmmer smd .gegen die der Haupt-
D1e Kugelschalen A und B

ish ekt und gla,shart nimmt hohe Glatte an und bleibt rostfre1

Dje Herstellung 1ist einfach; die Formgebuug erfolgt ausschhefshch
i durch Maschinen, dle ‘Teile sind’ austauschbar

Verkurzung
auf 780 mm Baulﬁnge war, be1 neueren- Ausfuhrungen mﬁghch

Zum Vergleiche der Druckverluste wurden Heizversuche “an zwe1
Wagenzﬂgen angestellt von denen der eine " “mit neuen Gelenk-'
rohren, der andere mit Gummlschlauchen gekuppelt ‘war.. Der - )
mit’ 4 at. angehelzte stehende Zug. mit M,Kz@pelungen wies

.m der Beha,rrung J,29 mm 13Taat am - Ende auf. Em




- des drucklosen Kitkens,

Bild der Spannungen wahrend der Fahrt gibt Abb. 6, Taf. 2.
'Die Ergebnisse wurden bestatlgt durch weitere Versuche an
Ketten aus je 18 Kuppelungen. glexcher Bauart.

v Fiir eine 1os- und absperrbare Verbindung zwischen Wagen
ist aus vorstehenden Erfahrungen eine Bauart nach Abb. 7,
Taf. 2 entwickelt, die sich bei Probefahrten bisher bewihrt
hat. Die Kuppelung hat vier Kugelgelenke der’ besprochenen
- Bauart, als Mittelstiick ‘diént die Klauenkuppelung, die Rohr-
Lkrimmer zum Anschlusse an die. Wagen sind als Hihne aus-
- gebildet. “Die Weite a.ller Rohre und Durchgange ist auch

hier 44,5mm.  Die gulseisernen Hahngeh&use konnen mit einer

fir enge und neue weite Heizleitungen passqnden Gufslinse

‘nach Abb. 8 bis 12, Taf. 2 an die vorhandenen Flanschen ange- -

- schlossen werden. Der zilindrische Ansatz der Linse unterstutzt
‘den Einbau und leitet den Da,mpfstrom in das Kuken aus
Messmggufs, das der Beweglichkeit halber aufsen stark keoehg

ist. Zum Drehen des Kakens dient ‘ein Schlissel mit Vierkant.

Zwischen Schlassel und Hahngehiuse liegt eine Scheibe, die
die Drehung des Kiikens begrenzt und eine Feder zum Halten

-wurfmutter an den Hahn angeschlossen.. Um nach Absperren
der' Hihne .in der Kuppelung emgeschlossenen Dampf vor dem
Losen abzulasseu2 hat das Hahnkiken eine Nut, die bei Schlufs
des Hahnes einen Weg ins Fréie offnet. Zum Ausgleiche der
“durch die Grbfse der Austrxttﬁﬂ'nunv des Hahnkﬁkens bedingten

emsemgen Pressung ist dieser Oﬁ'mmg gegenfiber im Gehause

- eine gleich- grofse Aussparung vorgesehen, die sich schnell mit
“ Dampf fallt,

Das tellbare Mlttelstuck der Kuppelung ist ebenfalls ans
Gulseisen angeferngt (Abb 13 bis 15, Taf. 2). - Die Rohrenden
sind in die Kuppelkbpfe emgeschraubt und dort mit. Walzringen W
gedichtet. ' Zum Kuppe]n werden die kraftigen Finger F unten
ineinander gehakt and dann oben die um Zapfen drehbaren

schmiedegisernen Haken H wechselsemg iiber die entsprechenden '

. Vorspringe des andern Kuppelkopfes geschlagen. - Da die
Kuppeluug zun&chst nur. lose ist, kann das Nlederschlagwasser
“wihrend.- des Anheizens ungehindert. ablaufen. Erst mit der
-Steigerung des’ Druckes werden die durch Mess_ingﬁippél M
‘befestigten, w1 - formigen Gummiring‘e G gegen einander geprefst.
“In jedem Kuppelkopfe befindet sich ein Kugelventil far die
‘Entwasserung Ist die Leitung ganz ‘oder nahezu drucklos
(Abb. 14, Taf. 2), so gibt die Kugel die Offiung frei, Wichst
die Geschwindigkeit des austretenden -Dampfes mit wachsendem
- Drucke, so wird die Kugel mltgens,sen and verschliéfst . -die
". Offnung. Ein-Sieb schiitzt das Ventil vor Verstopfungen.‘
Die fertige Kuppelung far Wagen wiégt mit den Anschlufs-
‘hahnen 36, ohne diese 24,6 kg. Da keine wertvollen Baustoffe
~ verwendet sind, bieten die Kuppelungen zu Diebstihlen keinen
Anréiz, kénnen also auch aufserhalb, der Heizzeit an den ‘Wagen
" belassen . werden.
gedreht und in einen- Halter’ emgehangt

An d1e Stelle; des Schlufshahnes tritt em'Vers'chlul‘sstuck ans i
Gufseisen nach Abb. 16 bis 18, Taf. 2, das mit Finger und Uber-

N sch]aghaken befestlgt w1rd und die Leitung durch einen Hahn-
‘kegel entwiissert.

16 -

Die Kuppelung ist mit einer Uber-.

. Teilung angeordnet sein.
- mit Statzen aus T-Eisen ausgestelft die auf der Lﬁ,ngsverstelfung

~Sie werden .an- die Stirnwand des Wagens -

» Fuar dxg Zeit dvevs‘Ube_rganges kann die neue .
- Kuppelung an alte Hahne mit-einem Zwischenstiicke und Biigel

nach Abb. 19u.20, Taf. 2 angeschlossen werden. In die Uberwurf-

mutter der neuen Kuppelung wird ein mit zwei Zapfen versehener-
schmiedeeiserner Ring eingeschraubt, der eine eigenartig ge-

formte Linse auf den Endkegel des prpels in der KuppelunoA 4
prefst. Ein Biigel mit Schraube, der an die Zapfen angelenkt '
ist, driickt die Linse in den kegeligen Rand des Hahnes. Die K
Verbmdung alter und neuer Schlanchhilften ist m6011ch wenn

der Gummischlauch mit einem entsprechenden Kuppelkopfe

versehen wird.

Zweckmalsig werden die Abschlufshahne nur auf die Selte N

~des gewolbten ‘Puffers gelegt, so- dals die Helzkuppelung stets
-die Achse der Wagen kreuzt.

Die zwelten Hahne an ‘den
deutschen D-Zug&Wagen konnen entfallen. : '

Die Kosten sind unter den jetzigen Verhaltnlssen noch'
hoher, als die fur., Gummischlauche waren, mit spaterer “erheb-
licher Verbilhgung wird gerechnet, Im .danernden Betriebe
werden auch die Kosten fiir Erhaltung der Gelenkrohre wahr-
scheinlich ginstiger sein. ‘Werkzeuge und Gerate far Ans-
besserung und - Zusammenbau hegen bereits in brauchba,ren
Ausfﬁhrungen vor. Die Versuche sind blsher auf Zuge bis zu
50 Achsen auscredehnt fir langere Zuge 1m Gange A Z

‘ Aussteifing vim Lokomotivﬂtendem.
(Railway Age, Mai 1919, Nr. 22, S. 1330. Mit Abbildung)
Bei einer -Versammelung der Verexmgung der »Master
Boiler Maker« in Chikago wurde -als zweckmal‘mgste Ausstelfung
fur die Wasserkasten von Tendern Anwendung senkrechter

T-Eisen 76.76 .10 mm bezeichnet, die fnnen in etwa 610 mm
.Abstand auf die Seitenwiande geheftet werden.

Ihre Lange
richtet sich nach der lichten Hohe des Kastens. Die mindestens
16 mm. starken Niete sollen versetzt und in etwa 150 mm
Die hintere wagerechte Decke wird

des - Bodens . mit. Knotenblechen - befestigt "sind. ' Dreieckige
Knotenbleche mit angebooener kaellelste stellen die Ver-

_bmdung deir Decke -mit den senkrechten Steifen der Ruckwand

her.. Die schrage Riickwand des Kohlenraumes ist mit zwei
T-Eisen unterstitzt. Schwallbléche sind quer und langs an-
geordnet und verhindern das Uberschiefsen des Wassers im
Tender. Die quer liegenden verbinden die T-Llsen und dlenen
mit zur Verankerung der Auflsenwande. )
Dlese Bauart wird far alle rechteckigen Wasserkasten mit
Winden bis 8 mm Blechstirke .vorgeschlagen, da sie besser
ist, als die frihere Aussteifung mit wagerechten. Ankern, !dxe
sich leicht Iosen und zu Undichtheiten Anlals geben. Wo es

“auf das Gewicht des- Tenders - -nicht ankommt, sollten Bleche

von 10 mm gewé;hlt werden. Mmdestens sind- far die Decke
und Seiten 6,35, fir den Boden 8-mm Blechstﬁrke erforderhch -
A Z.

» - l{einigung von Lokomoliven ‘
(leway Age; Mai 1919, Nr. 22, 8. 1332. Mit Abblldung)
Zur - au['sern Remlgung von Lokomotiver w1rd in Nord--
amerika ein neuartlges, billiges Verfahren angewendet ‘Eine -
.Mlschung von Luft, 01 und Wasser wird'aus rund 460;mm Abstand ’

in scharfem Strahle mit 6,3 at und unter etwa 45 0 gegen die” zu



.

reinigenden Flichen gespritzt.:
leichtes helles Gasol oder Peti‘oleqm. Luft und Wasser sollen

moglichst gleiche Preésung von- 6,8 at haben, letateres -nicht

kalter als 45 bis 50 © sein, Beides kann mit. geelgneten Schlauch-
anschliissen von der Lokomotive entnommen ‘werden. Der Zu-

schufs von Ol aus besonderm Behﬁlter- wird durch ein Ventil

éeregelt. Die Schliuche miinden in zwei lange handlich ver-
bundene Rohre, die an der Spitze in die gemeinsame Spritz-
dise minden.
' Abb.. 1.

Anf 300 1 Wasser kommt 11

Die Remlgung kann auch. im Schuppen vor-
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Leichte 2C1. II T. [ S-Lokomotive.

vorgenommen werden, zweckmafsiger wird dafir ein besonderes
Gleis im Freien vorgesehen. Zum Abwaschen einer Lokomotive
brauchen zwei Mann 10 bis 12 min. Die Kosten betragen
hierfir 1,12 bis 1,68 o. ‘A, Z.
Amerikanische leichte und schwere 2(}1 ll rI‘ i ™. S-Lokomotiven,
(Railway Age 1919, April, Band 66, Nr. 15, Seite 951 Mit Abbildungen.)

Die nach Regelentwiirfen der Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten von Nordamerika = gebauten Lokomotiven (Textabb. 1
und 2) haben. folgende Hauptvelhéﬂtmsse

- | = :
ot
: Leicht | Schwer | Leicht | Schwer
Durchmesser der Zilinderd . . . . . . mm| 635 686 Betriebgewicht des Tenders . . . . . . t | " 88 88,09
Kolbenhub h . O P 1 711 Wasservorrat . . . . . . . . . . .cbm| 87,85| 87,85
Durchmesser der Kolbenschieber . .- . . . 356 356 Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . t 14,51 | 14,51
Kesseltiberdrueck . . . ... . . . . . at | 14,086| 14,06 Fester Achsstand : . . . . . . . . . mm| 3962 .| 4267
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . . mm/| 1930 1981 Ganzer - . oo . .| 10592 11024
“Kesselmitte tiber Schlenenoberkante .0 oy | 2946 | B124 " mlt Tender ey | 20917 | 21552
Feuerbtichse, Lénge . . .. . . ... . . , | 2899 |.8051 .Zugkraft Z=0 p.(d™¢h:D= ... . kg | 16308 17580
e o Weite . oL L, 2140 |. 2140 Verh#ltnis H:R= . . . . . . . . . . .|l 618 | 665
Helzrohrevon 57 mm ﬁufserm Durchmesser, Anzahl | 188 216 » H:Gi=. . . . . . . .qmft| 522 49
‘Rauchrolire von 140mm \ 86 40 .  H:G= . . e w805 815
Lange der Heiz- und Rauch- Rohre . . mm| 5791 | 5791 R Z:H= . . . . . . . . kglqm| 425 | "40;2
Heizfliche der Feuerbiichse . . . . . . qm 24,25 1 30,88 ” Z:Gy=". . . . . . . . .kgt] 2219 | 196,7
»  » Heizrohre- . . . . . . ., | 28539 82487 » Z:G= . . .00 0w, 129,9° ‘1267‘-
. des Uberhilzers . e e ., | -876] 82,40 '
. . im Ganzen H . . . . . . . , | 88340/ 437,65 | Im Ganzen wurden von der lelchten Bauart 59 Lokomotiven
'Rostﬂﬁche R . . AR ce o | 62 6,58 bestellt 26 baute die Amerikanische Lokomotxv-Gesellschaft ’
'D““'hmesser der Tricbrader D . . .« - omm) 18541 2007 | 33 Baldwin; von der schweren bauten die Richmond-Bau-
, e ﬁitd;r:: L aufider.. o lggg lgsl)é | anstalt und Baldwin je 10. Die erste leichte Lokomotive lieferte.
g Trxebachslast &1 S _‘”. . ) t” ) '73;4& 80,36 dle Richmond-Bauanstalt far die At]antlsche Kﬁstenlmle d1e erste
Bemebgewmht der Lokomotwe G. ... ., 125 '65A 1388 schwere fir die Eme-Bahn,

Organ fﬂr dle Fortschritte des Emenlnahnwesem Neue Folge L\'H Band.

\

- 1. Heft,

1920.
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Die Kessel .beider Bauarten sind im Wesentlichen gleich,
‘beide haben tiberhohten runden Feuerkastenmantel und kegeligen
hintern Langschufs. Die Feuerbiichse ist mit einer bei der
leichten Lokomotive 597, bei der schweren 965 .mm tiefen Ver-
brennkammer ausgeriistet. Der dufsere-Durchmesser der ersten
Schiisse ist 19830 und 1981 mm, er wichst auf 2184 und 2286 inm
bis zu dem den Dom tragenden dritten und letzten Schusse.
Die leichte Lokomotive wird von Hand befeuert, die schwere

-ist mit dem selbsttiitigen » Duplex«-Rostbeschicker ausgeriistet..

Die Rahmen beider Lokomotiv-Bauarten sind Ba.rre,nrahmelf

~ und im Wesentlichen gvleich‘; sie sind 152 mm stark und in

einem Stiicke gegossen. ~ Uber den Lagern der Triebachsen sind

die Barren bei der leichten Lokomotive 156 bei der schweren
181 mm hoch

' arten mit Hunt-Spiller -Metall ausgebiichst. -

Die Zilinder, beider Bauarten gleichen denen anderer Rege}- ‘
Lokomotiven ohne Verbundwirkung. Die Kolbenkdrper bestehen

-aus Guls- oder Wzilz-Stahl, die die Dicht;'inge aus Hunt-Spiller-

Kanoneneisen aufnel;mendén'Ringe aus Gufseisen.

Zilinder und Schieberkasten sind bei beiden Lokomotiv-
Trieb- und
Kuppel-Stangen haben T-Querschnitt, die Schenkél der un-

‘mittelbar angetriebenen Achsen sind bei der lelchten Bauart 279,

bei schweren 305 mm stark, bei beiden 330 mm' lang.
Die Tender beider Bauarten haben zwei zweiachsige Dreh-
gestelle der »Commonwealth«-Bauart. Viele Teile dieser Loko-

motiven sind mit gleichartigen anderer Lokomotlven vertauschbar.

——k

Ubersmht iiber elsenba.hntechmsche Patente..

Druckmlltelsteuerung, besonders filr die Fahrschalter elektrischer
‘Wagen.

D.R.P.312 906 Bergmann-Elektrizitits- Werke, Aktlen-Gesellschaft
in Berlin.

errzu Zeichnung Abb. 21 auf Taf. 2.

Ein auf der Achse des Fahrschalters a sitzendes Zahnrad
- greift in eine mit dem Kolben ¢ eines Druckzilinders d ver-

bundene Zahnstange b. Von d gehen Leitungen e, f mit

Ventilen g, h.nach zwei Behiltern i, k. An den Deckel von i
ist - eine Prefsluftleitung angeschlossen, k hat eine Offnung im
Deckel nach aufsen. Zwischen die Leitungen nach den Behiltern
. ist eine Pumpe ‘1 geschaltet, die durch eine elektrische Trieb-
maschine-m getrieben wird und von Zeit zu Zeit die Flissigkeit
aus dem Behidlter k 'in i pumpt, wenn der Stromschlielser o
vom Schw1mmer n -betatigt wird. Die Ventile g, h bedient
ein Schlitten p auf der Mutter q einer Spindel r. ‘Die Mutter q
ist alg Zahnrad ausgeblldet und greift in ein mit dem Schalter a
gekuppeltes' Zahnrad s ein. Die Spmdel r ist mit der Steuer-
welle ¢ verbunden, die durch em Handrad u vom Fahrer
gedreht werden kann. :

Soll - der Fahrschalter in eine andere Stellung gebracht

 werden, so dreht der Fuhrer das Handrad u und damit die.

Steuerwelle t. und die Spindel r. Die Mutter q wird, durch
die in Eingriff stehenden Zihne des Zahnrades s gefiibrt,
langs in der einen oder andern Richtung verschoben.
wird das eine der Ventile g vom Schlitten p angehoben und so
die eine der Leitungen e, f mit dem Behalter k verbunden.
Der Unterschied der Dru(,ke in den Behaltern i, k verschiebt -
~den Kolben e, wobei Flussigkeit aus dem Behalter i in den
Zilinder d nachstrémt und aus dem Zilinder d in den Behalter k
- abfliefst. Durch die Bewegnng des- Kolbens ¢ wird der Fahr-

Dabei. | Zuriickpumpen der Flussigkeit wieder geprelst.

schalter a, das Zahnrad s gedreht: und die Mutter so gedreht,
dals die wieder eintretende Langsverschiebung des Schlittens p
auf der feststehenden Spindel r.der durch die Verstellung des
Handrades u herbeigefiihrten .entgegen gerichtet ist,” Der Fahr-

‘schalter a wird bewegt, bis der Schlitten p in seine Grund-

stellung zurtickgelangt ist. - Dann wird das betitigte Ventil

“frei und die Verbindung des Zilinders d mit den Behaltern i, k
".abgesperrt.

Der Kolben ¢ bleibt, durch die Flussigkeit ge-
bremst, in der erreichten Stellung ,stehen, bis am Handrade u
eine neue Verstellung eingeleitet wird. Jeder Drehung des

Handrades u entspricht also eine bestlmmte Drehung des Fahr— o
‘schalters a.

DerStromschliefser o fir die Pumpe 1, ‘m ist so ausgeblldet
dafs sie angestellt wird, wenn die einem vollen Hin- uhd Her-
gange des Kolbens ¢ entsprechende Fluissigkeit in den Behalter k -
itbergestromt . ist. Dieser Behalter soll aber mit Ritcksicht_auf
das verhaltnigiifsig langsame Arbeiten und ein mogliches zeit-
weises Aussetzén der Pumpe 1 so grofs sein, dals er iiber den.
fir die Einschaltung des Pumpentriebwerkes m malsgebenden
Flussigkeitsstand  hinaus wenigstens noch einmal die- notige
Menge aufnehmen kann, Auch der Inhalt des Behilters i muls
mindestens fiir vier volle Kolbenhitbe eingerichtet, und der
Luftbehalter so grofs sein, dafs sich der Unterschied der Driicke
in den Behaltern i, k .nicht zu sehr verkleinert. . Die Prefs-
luft dehnt sich wihrend des Verstellens, “wird aber durch das
Sie dient nur
zum Speichern der vom Triebwerke m -geleisteten Arbelt Em
Schauglas gibt den Stand im Behilter i an. '

Das Steuern der Fahrschalter mehrerer Lokomotiven von
einem Fithrerstande aus erfolgt, indem die einzelnen . Steuer-
wellen t beispielweise durch Kreuzgelenke v und Stangen ge-
kuppelt werden.

Technische Praxis., Das autogene Sehweil‘sen und Sechneiden mit
* Sauerstoff. Von Ing. F. Kagerer. Zweite, verbesserte und:
wesentlich erweiterte Auflage.
Eberle A.-G. Leipzig: O. Klemm. Preis 5,50 4.
Das. handliche- Buch behandelt ‘die zum Schweilsen . und
~Schneiden durch Schmelzen erforderlichen Grundstoffe und die |
Verrichtungen zu deren Erzeugung und fir das Verfahren selbst
_eingehend und sachgemifs. Daran schliefst sich die Erorterung
der. Gefahren; der zu behandelnden Metalle, angestellter Ver-
suche, des Stoffverbrauches, ein Entwurf fir Vorschriften zur
Slcherung des Betriebes und ein Anhang mit den. gesetzlichen
Bestimmungen fur Deutscht)sterrelch und das_deutsche Reich.

1919, Wien: Waldheim-

Biicherbesprechungen.

- Richtig betont der Verfasser d1e Bedeutung des Verfahrens
fiir die Stiitzung kleinerer Werkstiatten durch den Ersatz far
schwerfallige und teuere Vorginge, die nur in grofsen Betrieben
mit Erfolg und zu- erschwinglichem Preise durchfihrbar sind.
Dieser Geswhtspunkt lafst weiteste Verbreltung des Buches
erwiinscht erscheinen. o :

© Wir. benitzen diesen Anlafs Zur Wlederholung des Hin-
weises, dafs das Fremdwort »autogen« sinnverschleiernd wirkt,
ja mit Bezug auf das Schneiden’ geradezu w1ders1nmg ist. Dxe

' Verbreitung der Kunde des tiberaus wichtigen Verfahrens konnte
' durch einé sachgemﬁ[‘sere Benennung gefordert - werden

Fiir (tm Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. @t ~an G. Bark h ausen in Hannover

W. Kreidel’s Verlag in’ Berhn und Wieshaden — Druck von C‘arl Ritter, G.m. b, H.

in stbaden. :
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