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Ergebnisse von Versuchen mit Dampflokomotiven.
Dr. techn. R. Sanzin*) in Wien.

Obschon in den letzten Jahren die wissenschaftlichen Grund-
lagen fir den Bau von Dampflokomotiven grofse Fortschritte
zu verzeichnen haben, so ist doch beim Entwerfen und Bauen
neuer Banarten die Anlehnung an gute Vorbilder nicht ganz zu
entbehren. Der Entwerfende hat daher das Bestreben, die Er-
gebnisse von Versuchen mit moglichst zahlreichen mustergultigen
Vorbildern zu sammeln, damit fir jede gestellte Aufgabe An-
gaben vorliegen, oder halbwegs sichere Zwischenschaltungen
moglich sind.  Leider sind so ausfiihrliche Ergebnisse von Ver-
suchen verhiltnismiifsig selten zu finden, Oft sind sie unvoll-
stindig oder unter besonderen, nicht weiter mitgeteilten Ver-
hiltnissen erlangt worden. In vielen Fiillen sind die angegebenen
Leistungen nicht aus Dampfdruck-Schaulinien gewonnen, sondern
nach oft nicht mitgeteilten Ausdriicken fir die Widerstinde
berechnet worden. Vielfach herrscht Zweifel, ob die Leistungen
auf die Kolben oder auf den Umfang der Triebrader bezogen
wurden. Auch in den Handbiichern sind selten zuverlissige
und erschopfende Werte einer bestimmten erprobten Banart
zu finden.

Um dem Mangel eingehend und einheitlich erprobter Vor-
bilder einigermalsen abzuhelfen, hat der Verfasser die Ergeb-
nisse von planmilsig durchgefihrten Versuchen mit zwanzig
verschiedenen Bauarten der osterreichischen Staatsbahnen und
der Osterreichischen Sudbahn gesammelt**),

Die Grundbauarten der behandelten I.okomotiven sind in
Zusammenstellung I und Il gekennzeichnet. Es sind Nafs- und
Meilsdampf-Lokomotiven mit einfacher und doppelter Dampf-
dehnung behandelt. Die Lokomotiven sind nach dsterreichischen
Grundsiitzen gebaut. Die Lokomotiven 6 bis 13 und 15 bis 20
in Zusammenstellung I sind vom verstorbenen Sektionschef
Dr. K. Golsdorf entworfen. Es ist zu beachten, dals die
Lokomotiven auf 14,5 t hochstem Achsdruck beruhen und die
Kessel far geringwertige Heizstoffe ausgebildet sein miissen.
Daher sind ziemlich grolse Rostflichen vorgesehen und das
Verhaltnis Heizfliche : Rostfliche ist kleiner, als das bei englischen
und deutschen Iokomotiven ibliche. Absichtlich sind auch
Lokomotiven ilterer Bauart herangezogen, um den Fortschritt
der necueren Bauarten zu kennzeichnen.

Die Ergebnisse grinden sich auf zahlreiche eingehende

Probefahrten mit allen fir Lokomotiven gebriuchlichen Mels-

vorrichtungen. Da die Versuchsergebnisse in erster Linie fir
die Aufstellung zuverlissiger Belastungstafeln dienen sollten,

so wurde besonderer Wert autf Dauerleistungen gelegt; voriiber-

gehende Hochstleistungen wurden nicht beriicksichtigt.

Bei allen Versuchen wurde leicht brechende und schlackende
Schwarzkohle von rund 6250 WE kg verwendet. Auch die Art
der Bedienung des [Feuers wurde bei allen Versuchen maglichst
gleich gehalten.

Far alle Fahrgeschwindigkeiten wurden die grofsten in
der Beharrung moglichen Kolbenzugkrifte und die zugehorigen

*) Uns liegt die traurige Pflicht ob, den Lesern mitzuteilen,
dafs der hochverdiente Verfasser auf einer Urlaubsreise ganz un-
erwartet von uns geschieden ist. Seiner hohen Verdienste um die
Eisenbahntechnik werden wir an anderer Stelle gebiihrend gedenken.
Die Schriftleitung.
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" gleiche Drehzahlen der Triebachsen verglichen.

Leistungen bestimmt und in besondere Zusammenstellungen fiir
jede Lokomotive aufgenommen. Nach Abzug der Fahrwider-
stinde von Lokomotive und Tender wurden auch die am Tender-
zughaken verfigbaren nitzlichen Zugkrifte fir die wagerechte
Strecke bestimmt. Innerhalb der Reibgrenze wurden auch die
Zugkrifte am Umfange der Triebrider angegeben. Die Fahr-
widerstiinde der Lokomotiven sind durch Auslaufversuche oder
Dampfdruck-Schaulinien festgestellt worden.

Diese Werte von Zugkraft und Leistung sind in die Zu-
sammenstellungen III und IV fir Fahrgeschwindigkeiten von
10 zu 10 km/st aufgenommen. Aus diesen Werten sind auch
fir jede Lokomotive deutlich die Gebiete zu erkennen, in denen
die nitzliche Reibung oder die Kesselleistung fiir die grofste
Zugkraft malsgebend ist: bei der die Reibung voll ausnutzenden
Geschwindigkeit treffen beide Gebiete zusammen, Sie ergibt
sich aus der zufilligen Lage der Reib- zur Kessel-Zugkraft.
Sie ist fur das Befahren der stirksten Steigungen die vorteil-
hafteste Geschwindigkeit, da mit ihr die vergleichweise groflste
Zuglast mit der vergleichweise grolsten Fahrgeschwindigkeit
befordert werden kann. Da hierbei auch die ausgeiibte Kolben-
zugkraft den grofsten Wert erlangt, so ist dieser Zustand auch
fur die Beurteilung der Hauptverhiltnisse der Lokomotiven von
Wichtigkeit. Daher sind in Zusammenstellung V und VI dic
Verhiiltnisse bei Ausiibung der grofsten Dauerzugkraft an der
Reibgrenze angegeben, Auch die nach dem Verhialtnisse d*. h: D)
notigen mittleren, niitzlichen Dampfdriicke im Verhiltnisse zum
Kesseldrucke, und dic gleichzeitig angewendeten Fillungen sind
aufgenommen. Diese Ziffern lassen sehr deutlich die Reich-
lichkeit der Mafse der Dampfzilinder gegeniiber dem Reib-
gewichte erkennen. Daraus werden Grundlagen fiir dic zweck-
mifsigste Wahl der Malse der Dampfzilinder gefolgert.

Ferner wurde versucht, den Wert der Reibung zwischen
Rad und Schiene fiir jede Lokomotivbauart festzustellen. Auch
hierbei wurde auf durchschnittliche Werte Riicksicht genommen,
die dauernd und auch bei weniger giiustigen Verhiiltnissen erlangt
wurden: die Reibwerte liegen zwischen 150 und 185 kg/t. Sie
sind an den vierzilinderigen Verbundlokomotiven am giinstigsten,
Dic Reibwerte scheinen mit Zunahme des Durchmessers der
Triebriider eine Abnahme zu erfahren, Abnalime des Reibwertes
mit wachsender Fahrgeschwindigkeit konnte nicht beobachtet
werden.

Dann ist noch die Dampferzeugung des Kessels bei der
Iochstleistung der Lokomotiven untersucht. Die Frgebnisse
sind sehr bemerkenswert, da das Verhiltnis der dampterzeugenden
Ieizfliche zur Rostfliche zwischen 35,5 und 71,6 wechselt,
Die Lirzeugung von Dampf an der Heizfliche betrigt fiir diese
beiden Grenzfille 82,8 und 45,2 kg/stqm. Das Ergebnis mit
den zwanzig Versuchslokomotiven stimmt mit der von Professor
Kochy aufgestellten Erfahrungsgleichung iber die Verdampfung
von lLokomotivkesseln ziemlich gut tberein,

Als Endergebnis wurden die Lokomotivleistungen auf die
Ilinheit der Heizfliche und der Rostfliche bezogen und fir
Im Allgemeinen
ergibt sich, dafs Heilsdampf giinstigere Werte liefert, als Nals-
dampf und dafs die Verbundwirkung der einfachen Dampfdehnung
itberlegen ist, Das Verhaltnis Heizfliche : Rostfliiche wirlt jedoch
so stark, dafls ecine klare Beurteilung der Giite der Lokomotiv-
dampfmaschine nicht unmittelbar moglich ist. Jedoeh kommt

27



*) Umgebant aus einer 2 B 1-Lokomotive.
**) Dampftrockner Bauvart Clench mit 57,1 qm Heizfliche.

Zusammenstellungen I und 1I. Bauarten und Hauptmaflse.
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Zusammenstellungen Il und IV.

III, Kolbenzugkraft der Beharrung, kg.
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Zusammenstellungen V und VI Verhidltnisse bei der Reibgeschwindigkeit,

V. Zwilling.

1
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Zusammen

stellung VIL

Kolben-PS fiir 1 qm Rostfliche, umgerechnet auf das Verhiiltnis Heizfliche : Rostfliche =— 50 : 1.
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auch hier zum Ausdrucke, dals die Verwendung der RostHiche
als Grundlage fiir derartige Rechnungen sicherer erscheint, als

die der Heizfliche.

Um vom Verhiltnisse Ileizfliche : Rostfliche unabhingig zu
werden, sind schliefslich die erhaltenen Erfahrungswerte fir
das feste Verhaltnis 50 : 1 umgerechnet (Zusammenstellung VII),
die nun die Einflisse von Nafs- und Heifs-Dampf, einfacher

und doppelter Dampfdehnung unverdeckt erkenncn lassen.

Die

noch vorhandene milsige Streuung ist durch verschiedene Kessel-
driicke, durch Unterschiede in der Giite der Dampfverteilung
und duarch verschiedenen Inhalt der Zilinder gegeniiber der

Dampflieferung zu erkliren.

Werden nach Zusammeustellung VII die Leistungen fir
drei Triebachsdrehungen in 1 sek in Kolben-PS fir 1 qm Rost-
fliche fir alle Lokomotiven im Mittel bestimmt, so erhalt man
fir das Verhaltnis Heizfliche : Rostfliche = 50 : 1 die Werte der

Zusammenstellung VIII.

Die Verbundwirkung ergibt bei Nals- und bei Heils-Dampf
eine Steigerung der Leistung auf 1 qm Rostfliche um 16

gegeniiber einfacher Dehnung.

Die A. Borsig G. m. b, II,
Berlin-Tegel, brachte kiirzlich eine
Reihe von 2 C.II.T .. S-Loko-
motiven an die Dinische Staats-
balm zur Ablieferung.

Textabb., 1 zeigt einc von
diesen Lokomotiven auf der Ver-
suchfalirt vor einem 500 t schweren
Zuge. Sie ist ausgeriistet mit
allen Errungenschaften der Neu-
zeit, die sparsamen und piinkt-

Die Anwendung von Heifsdampf

bringt eine Steigerung der Leistung bei Zwillinglokomotiven

um 35, bei Verbundlokomotiven um 199%o,

Gleichzeitige An-

wendung dberhitzten Dampfes und doppelter Dampfdehnung
steigert die Leistung gegen dic Nalsdampf-Zwillinglokomotive

um 56 %o.

Wenn auch die Verschiedenheit der Bauarten der

untersuchten Lokomotiven den Wert dieser Vergleiche beein-
trichtigt, so sind diese unmittelbar aus dem Betriebe entnommenen

Erfahrungen doch bemerkenswert,

Zusammenstellung VIIL

Zwillin
Nafsdampf | g
Alsdump | Verbund

Heifsdamnf | Zwilling
ersdamp | Verbund

‘ PSIqm 0{0
267 | 100
393 ‘ 116
360 | 135 .
416 156 .

Die zahlreichen Werte, die in dieser Forschungsarbeit
zusammengetragen sind, konnen wegen Mangel an Raum nicht

vollig erortert werden.

Sie

sind hauptsichlich bestimmt, beim

Entwerfen neuer Lokomotiven zuverlassige Grundlagen zu bieten.

2C.II.T.[.S-Lokomotive fiir Dinemark.

lichen Betrieb gewahrleisten: sie
befriedigt auch durch ihr schones
Ausschen.

Die Lolomotive, deren Ent-
wurf in der Zeit nach dem Kriege
entstand, ist ein Beweis fir die
Leistungsfihigkeit des deutschen
Lokomotivbaues und ein Beispiel
dafir, welch grofser Wertschiitzung
sich dessen Lrzeugnisse nach wie
vor im Auslande erfreuen.
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Beschreibung und Anweisung zur Behandelung der Lentz-Ventilsteuerung fiir Lokomotiven®).

] l. Beschreibung.

Bei der Ventilsteuerung von Lentz (Abb. 1 und 2, Taf. 31)
wird der Dampf von vier Ventilen gesteuert, die auf dem Zilinder
in einer Reihe hinter cinander angeordnet sind; die mittleren

Hierzu Zeichnungen Abb.
\

steuern den Einlals, die dulseren den Auslafs. Xine Nockenstange

mit Hubbogen hebt die Ventile, der Ventilschlufs wird durch
Belastungsfedern bewirkt.

Die Nockenstange wird durch eine der bekannten Steuerungen
wie ein Schieber bewegt,

Dic aus einem Stiicke Flulsstahl gearbeiteten Doppelsitz-
ventile (Textabb. 1) geben fur den Dampf zwei ringformige
Flachen frei. Sie sind auf Spindeln gesteckt und mit Muttern

Abb. 1. Einzelteile.

a Spindelfiihrung mit Zubehor. b Rollenkopf. ¢ Spindel. d Feder.

¢ Ventil. f Feder-Spannhiilse. g Rollenbholzen. h Rolle.
i Nockenstange. :
gesichert. Jede Spindel ist hohl gebohrt und tragt cinen mit

ihr fest verschraubten Kopf, in dem eine Rolle mit einem Bolzen
leicht. drehbar gelagert ist. Unter den Rollen ist in den Spindel-
kopfen so viel Platz, dafs die Nockenstange durchgeschoben werden
kann. Tritt ein Hubbogen der Nockenstange unter die Rolle
einer Spindel, so wird das Ventil dem Dampfstrome geoffnet,
nach Rickgang der Nockenstange wird es von der obern Feder
geschlossen,

Abb. 2. Hubbogen.
le

Die Hubbogen (Textabb. 2) haben
eine nur wenig geneigte Strecke a —-b
und eine stark steigende b—ec.
Lrsterc falst die Rolle ohne Stofs,
letztere bewirkt schnelles Heben der
Rolle mit dem Ventile, Geschlossen
ruht das Ventil auf seinen Sitzen,
die Rolle schwebt 1 mm frei iiber dem ebenen Teile der Nocken-

stange.

12 b

Die Fihrungen der Spindelkipfe und der Nockenstange -

liefern gulseiserne Gehiuse (Abb. 1 und 2, Taf. 31), die, mit
Schellen gedichtet, das Innere vor Staub und Schmutz schitzen.
Auf den Gehausen sind Olgefase mit Dochtschmierung fir die
Spindelkopfe und die Nockenstange angebracht.

Die Fihrhillsen sind unten in die Gehiuse geschraubt,
oben fir die Dehnung durch Wiirme lings beweglich. ' In diesen
Hilsen werden die Spindeln auf und ab bewegt. Letztere sind
aus Flulsstahl, mit schmalen Ringnuten einer Labyrinth-Dichtung
(Abb. 1 und 2, Taf. 31) versehen und genau dampfdicht leicht

*) Bericht nach ,Hanomag-Nachrichten* 1922, Februar, S. 25,
auch als Sonderdruck.

1 bis 3 auf Tafel 31.
gehend eingepalst. Zur Schmierung der Einlals-Spindeln dienen
in deren Hiilsen unter Zwischenschaltung von Riickschlagventilen
cinmindende Rohre einer Olpumpe. Zur Schinierung der Auslals-
Spindeln geniigt der olhaltige Abdampf,

Um die Einstellung der Rollen gegen die Nockenstange

" beobachten zu konnen, sind in den Aulsenseiten der Gehiuse

und in den Spindelkopfen Schaulocher angebracht, und in den
Gehiusen gegen Staub mit Schrauben verschlossen.

Jedes Gehiuse hat dicht tber der Fihrhillse eine Lnt-
wiisserung, die das etwa durch dic Dichtung tretende Gemisch
von Dampf und Wasser in eine den vier Gehiusen ciner Zilinder-
seite gemeinsame Ableitung fihrt.

I, Fehlerhaftes Arbeiten.

Folgende Fehler konnen sich einstellen:

1. Bei unrichtiger Langeneinstellung der Nockenstange im
Fiihrkopfe wird unregelmifsiger Auspuff erfolgen. Dieser Fehler
mufls bei den Probefahrten gefunden und durch Einregeln der
Nockenstange beseitigt werden.

2, Yeste Fremdkérper, wie nachtriglich sich losende Kern-
stiitzen, konnen zwischen Ventil und Sitz gelangen. Das st
nach Ofinen der Schauldcher festzustellen,
da dann die Rolle des betreffenden Veutiles
nicht in ihre tiefste Lage bis auf 1 mm
gegen die tiefste Stelle des IIubbogens
herabgeht. Das Spindelgehiuse muls mit
dem zugehorigen Ventile ausgebaut, der
Fremdkorper entfernt und, wenn erforder-
lich, missen die Sitzflichen mit ciner
Schleifklemme nach = Textabb. 3 nach-
gearbeitet werden,

3. Ein Ventil kann gegen die Feder
hiingen bleiben, wenn Fremdkorper in die
Spindelfihrung gelangt sind.  Auch dann
mufs das Spindelgehiuse ausgebaut und die heraus genommene
Ventilspindel gesiubert und geglittet werden.

4. Die Rollen konnen auf ihren Bolzen fressen und sich
festsetzen, wobei auch die Nockenstange dem Anfressen aus-
gesetzt ist. Solche Rollen missen mit den Bolzen sofort ersetzt
werden. Rollen und Bolzen miissen glashart sein.

HI. Aushaun.

Zum Ausbauen lose man die Muttern der Federspann-
schrauben, bis die Federn entlastet sind, oder man nehme dic
Schmiergefafse der Gehause und die Federn mit Spannhilse
ganz ab. Dann schraube man die Regelmuttern hinten an der
Nockenstange ab und ziehe diese nach Entfernung der Staub-
kappe am vordersten Spindelgehiuse nach vorn heraus. Nachdem
noch die Muttern der Flanschenschrauben der Gehiuse ab-
geschraubt sind, kann jedes Gehiuse mit der Abdriickschraube
vom Zilinder abgehoben werden. Damit dieses senkrecht ohne
Beschiidigung der Ventile ausgefihrt werden kann, empfiehlt

Abb. 8.
Schleifklemme.

" sich die Anbringung einer llebevorrichtung (Textabb. 4), die mit

einer Gruppe von Lokomotiven mit Ventilsteuerung geliefert wird.

Das herausgenommene Spindelgehiuse darf nicht auf den
Ventilkorper gesetzt oder um die Kanten des Ventilkdrpers ge-
kippt werden, es ist wagerecht zu legen, oder aber nach Textabb. 5

. mit seinem Flansche auf lolzklotze zu setzen, sonst kann leicht

eine Beschiidigung der Sitzflachen oder ein Verbiegen der Spindeln
eintreten.

Nach Umlegen der Spindelgehduse kénnen die Sicherung-
splinte aus den Muttern geschlagen, diese abgeschraubt und die
Ventile abgezogen werden, wonach die Spindel mit Kopf heraus-
gezogen werden kann, Sollen auch die Rollen herausgenommen
werden, so ist vorher die Rollenbolzenschraube zu losen, deren
Kopf im Schmierdeckel durch Kornerschlag gesichert ist.



Die Ventile und Spindeln sind sorgfiltig zu behandeln,

sie diirfen nur unter Anwendung von Bleibacken in den Schraub- |

stock gespannt werden. Auf die Maglichkeit des Verspannens

der diinnwandigen Ventile ist auch dann noch besonders Ricksicht
" Fihler, zwischen die Sitzflichen zu schieben versuchen.

zu nehmen.

Abb. 4.
Hebevorrichtung fiir die
Fithrungen der Ventilspindeln.

@

|
| #
@ |
B
Etwaiger Grat an den Sitzilichen ist mit der Teile vor-
sichtig zu entfernen, ernstere Beschidigungen der Sitzflichen
koénnen nur auf der Drehbank beseitigt werden.
~Wenn cine Spindel in ihrer Fithrhilse stark undicht ist,
muls sie erneuert werden: dann wird das Abschrauben der

Spindel vom Spindelkopfe notig. Das Fertigschleifen der er-
neuerten Spindel soll erst erfolgen, nachdem sie mit dem Spindel-

Abb. 5.
Zweckmiilsige Lagerung des Ventiles.

-_— .
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Ventil hebt und dann fallen lafst. Scharfer Klang zeigt hierbei
das gute Aufsitzen der Ventile auf den Sitzen an. Weiter kann
man die Schaulochschrauben aus den Zilinderwandungen heraus-
schrauben und ganz schwache Blechstreifen bekannter Dicke,

Y. Regelung.

Nun schiebt man die Nockenstange von vorn ein und bringt
sie nacheinander in eine solche Lage, dals die eingeschlagenen
Doppelkorner jedes Hubbogens unter die Rollenmitte des Ventiles
fallen, dessen Oftnung der Hubbogen bewirken soll. (Textabb. 6.)

Abb. 6. Hubbdgen.

Beginnt der Hubbogen in dieser Stellung der Nockenstange
die Rolle eben zu fassen, dann steht die Rolle in richtiger Hohe,
sonst ist die Rollenlage zu hoch oder zu tief, die Spindel mufs
dann verkiirzt oder verlingert werden.

Das Verkiirzen der Spindel geschieht nach Abheben des
Gehiuses vom Zilinder, indem man das Ventil von der Spindel
nimmt, einen Teil der iiber der Ventilnabe liecgenden schwachen

. Einstellscheiben fortnimmt, sie unter die Ventilnabe legt und

kopfe fest verschraubt ist, damit die Achsen genau zusammenfallen. |

Das Einpassen der alten oder neuen Spindel in die Fihr-
hiilse mufls auf das sauberste und ohne Schmirgel erfolgen.

Solange ein Zilinder von den Spindelgelitusen frei ist,
sind seine Offnungen zu decken.

IV, Einbau,

Die Teile der Steuerung sind mit R, rechts, 1., links, und
der Ziffer 1 bis 4 gezeichnet,

Beim Einbauen der Steuerung ist darauf zu achten, dafs
alle reibenden Teile duflserst sauber sind und dafls

1. die Rollen sich auch warm nach Eintauchen des Ventil-
kopfes in maglichst heilses Wasser leicht drehen,
2, die Ventile fest auf den Spindeln sitzen, deren Muttern
und die Schrauben an den Rollenbolzen gut gesichert sind,

3. die Spindeln mit ihiren Kopfen sich in ihren Fihrungen
leicht bewegen.

4, die Dichtflichen am Zilinder und an den Spindelgehiusen
vollig sauber sind,

5. die Sitztlichen im Zilinder
Kanille keine Fremdkirper enthalten.

Zuniichst werden die Gehiuse mit den eingebauten Ventilen
mit der Hebevorrichtung vorsichtig auf den Zilinder gesetzt,
dann werden die Muttern der Flanschenschrauben jedes Gehiuses
angezogen, um sichere Dichtung gegen den Zilinder ohne Ver-
spannen der Gehiuse zu crreichen. Nun iberzeuge man sich
vom leichten Gange der Ventile, indem man mit dem Finger
durch das Schauloch jedes Ventilspindelgechiiuses greift, das

mwnd  die anschliefsenden

|

das Ventil wieder auf der Spindel befestigt.

Das Mafs der Verkiirzung ist moglichst unter Anwendung
der Tihler bekannter Dicke durch Fillen zwischen Hub-
bogen und Rolle vor dem Abheben der Gehiuse festzustellen.
Ist das Mals der Karzung 0,5 mm, dann muls die starke Ein-
stellscheibe gleichmalsig geschwiicht werden.

Bei Verlingerung der Spindeln ist umgekehrt zu verfahren,

Ist nach den vorstehend angegebenen Iirliuterungen die
Einstellung der Ventilrollen in richtiger Tohe erfolgt, dann ist
die Nockenstange noch auf gleiches Voreilen zu regeln. Wie
man beim Regeln der Schiebersteuerung auf gleiches Voreilen
darauf achtet, dals der Schieber in
Totlage der Kurbel vorn und hinten
gleich weit vordffnet, hat man dies auch
bei den Ventilen zu tun. Man verstellt
daher die Nockenstange mit den Regel-
muttern am Fithrkopfe der Nockenstange
3 so weit nach vorn oder hinten, dals die
mit VE, Voreintritt, bezeichnete Kerbe
der Nockenstange bei Stellung der Kurbel
im hintern Totpunkte unter die Rollen-
mitte des hintern Einlalsventiles zu stehen kommt, und um-
gekehrt (Textabb. 7). Als Folge ergibt sich dann ein geringes
Heben, Voroffnen, der Einlalsventile.

Um jedesmaliges Wiedereinregeln der einmal richtig ein-
gestellt gewesenen Nockenstange nach Aus- und Ein-Bau zu
vermeiden, wird mit jeder Lokomotive ein Stichmals geliefert,
mit dessen Spitzenabstande die Entfernung der am Fihrkopfe
und an der Nockenstange eingeschlagenen Korner in Uberein-
stimmung zu bringen ist. (Abb. 1 und 2, Taf. 31).

VI. Druckausgleich.

Bei den Lokomotiven mit Ventilsteuerung kann man eine
besondere Vorrichtung zum Ausgleichen des Druckes sparen,
indem die Einlalsventile bei Leerlauf so hoch von iliren Sitzen
gehoben werden, dals sich die Nockenstange frei unter den
Rollen bewegen kann. DMit der dazu nétigen Vorrichtung
(Abb. 3, Taf. 31) sind einige Lokomotiven ausgeriistet. An
der Feuerkasten-Riickwand sitzt ein Dreiwegehahn, um Dampf
aus dem Kessel oder Prefsluft aus der Bremsleitung in die
Riume unter den Spindelkdpfen der Einlalsventile zu leiten,
oder dieses Druckmittel ins Freie abzufithren.

Abb, 7. Hubbiigen.
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Wenn Dampf oder Prelsluft unter die Spindelkopfe tritt,
werden die Einlafsventile gehoben, und durch Verbindung der
Riume im Zilinder vor und hinter dem Kolben wird cin tunlich
hemmungloser Lecrlauf der I.okomotive bei geschlossenem Regler
gewahrleistet.

Wenn der Dampf oder die Prefsluft unter den Spindel-
kopfen ins Freie entweicht, werden die Einlalsventile von ihren
Federn auf ihre Sitze gesenkt, die Verbindung wird unterbrochen,
wie das Arbeiten der Steuerung bei Fahrt der Lokomotive unter
Dampf erfordert. Da das vom Dreiwegehahne zu den Spindel-

leitung, bei geschlossenem Hahne als Entwasserung dienen soll,
so ist es an seiner tiefsten Stelle mit einemn Entwisserventile
versehen, das bei Eintritt des Frischdampfes unter Uberdruck
schlielst und nach dem Auslassen des Dampfes offnet, also den
Raum unter den Spindelkdpfen entwissert.

Wihrend der Fahrt soll der Handgriff des Dreiwegehahnes
bei geoftnetem Regler ganz nach links, bei geschlossenem Regler
ganz nach rechts gedreht sein, wie das iber dem Hahn an-
gebrachte Schild vorschreibt.

Wiihrend des Stillstandes der Lokomotive soll der Hand-

gehiiusen fithrende Rohr W bei geoffuetem Ilahne als Dampf-  griff des Dreiwegehahnes ganz nach links gedreht sein.

Der bezeichnende Stofs am Eisenbahngleise.

Bei der Unsicherheit der Beobachtung des einzelnen Schienen-
stolses wegen vieler Eigentiimlichkeiten und Zufalligkeiten und
bei der Unmoglichkeit in der Anwendung verwickelterer Ver-
fahren, wie durch Lichtbilder, in ausgedehntem Malse hat
der Verfasser*) fir Beobachtungen am Lisenbahngleise den
»bezeichnenden Stofs« empfohlen. Dieser wird erhalten,
man Beobachtungen eines bestimmten Oberbaues nur mit Mals-
stab, eisernem Richtscheite und Keilen auf eine beliebig grofse
Anzahl von Stofsen ausdehnt, aus diesen die Mittel rechnet,
hieraus den fiir das betreffende Gleis geltenden »bezeichnenden
Stols« zusammenstellt, und an diesem eigentiamliche Gesetze
nachweist. Dieser »bezeichnende Stofs« war damals nur Mittel
zum vorliegenden Zwecke, es war nicht vorauszusehen, dals
dieses Verfaliren weitere Verbreitung finden wiirde, Da letsteres
nun scheinbar doch eingetreten ist, wird es sich empfehlen,
zur Zerstreuung von Milsverstindnissen **) etwas nither auf
diesen »bezeichnenden Stols« einzugehen. Die Beobachtungen
werden auf eine grofse Anzahl von Stilsen derart bezogen, dals
immer das Richtscheit in die der Textabb. 1 zu entnehmenden
Lage gebracht und dann der Melskeil an allen beliebig zu

Abb. 1.

40

withlenden, aber einheitlich beizubehaltenden Mefspunkten (am
Stofse etwa 5, 10, 20, 30 cm beiderseits des Stolses) einge-
schoben und abgelesen wird. Man wird nun manchmal dem
Falle begegnen, dals das Richtscheit tatsichlich nicht in A und B,
sondern in cinem Punkte zwischen A und B aufliegt. Man
mufs daher auch immer in A und B abzulesen suchen und sich
iiberzeugen, ob das Richtscheit hier aufliegt. Man hat diese
Schwierigkeit, die unter Umstiinden auch nicht ganz sichere
Lage des Richtscheites zur Folge hat, auch schon damit um-
gangen, dals man dem Richtscheite in A und B etwa 3 mm
hohe Stiitzen gibt und so die Melslinie soweit hebt, dals sie

*) Organ 1911, S. 292,

**) Organ 1914, S. 408.

indem |

iiber etwaige Buckel hinweggeht. Am Stolse selbst muls die
Ablesung an jedem Schienenende erfolgen,

= Bei den Messungen ergeben sich nicht selten Schwierig-
‘ keiten aus der Beschaffung genauer Richtscheite, die heute
auch sehr teuer sind. Es wiare aber je nach Lage der notigen
Beobachtungen erwiinscht, dafs jede Bahnmeisterei ihre Mels-
einrichtung stindig am Platze hitte, Es ist nun zulassig, sich
mit einem einfachen, am Orte selbst gefertigten holzernen, mit
' Eisen beschlagenen Richtscheite zu behelfen. Man hat nur
darauf zu achten, dafs das Richtscheit mit einem bestimmten
Ende immer in derselben Richtung aufgelegt, also nie gedreht
wird. Die durch wiederholte Aufnahmen »bezeichnender Stofse«
festzustellenden Verhaltnisse der Verformungen an den Stofsen
sind bei stets gleicher Lage und Benutzung des Richtscheites
von kleinen Ungenauigkeiten unabhingig. Die Herstellung
eigener Richtscheite hat auch den Vorteil, dals man sie linger
machen kann, als die mit 1 m geeichten, was die Beobachtung
des Schienenstolses fordert.

Auch soll immer derselbe Keil verwendet werden. Die
Ablesungen brauchen nicht besonders genau zu sein; wenn
nur nicht gradezu falsch abgelesen wird, so ist anzunehmen, dals
sich die Fehler im Mittel der vielen Beobachtungen, die zu einem
»bezeichnenden Stofs« beitragen, ausgleichen. Die dem »be-
seichnenden Stofse« eigenen genauen IHohenmalse mit drei
Dezimalstellen ergeben sich aus der Rechnung des Mittels,
worauf zur Beseitigung wiederkehrender Milsverstandnisse noch-
mals hingewiesen wird.

Der Gedanke, durch Bildung des Mittels aus vielen Be-
. obachtungen alle Zufilligkeiten und Eigentimlichkeiten der
' einzelnen DBeobachtung auszuschalten, hat nur mit Vorbehalt
Berechtigung. Das Mittel aus -~ 1 und — 1 ist = 0. Der
»bezeichnende Stofs« aus lauter ganz schlechten Stofsen, mit
Verformungen entgegengesetzten Sinnes ergibe also den vollig
fehlerfreien Stols, Das Verfahren ist nur verwendbar, wo die
Verformungen im Allgemeinen gleichen Sinn haben, Das ist
aber Dbei den Schienenstofsen wegen der Gleichartigkeit der
Beanspruchung des einzelnen Stofses durch die gleichen Lasten
bei gleicher Fahrrichtung und Geschwindigkeit der Fall; die
Versuche haben auch tatsachlich gezeigt, dals der »bezeichnende
Stols«, zumal wenn seine Aufnahme auf eine grofse Anzahl aus-
gedehnt wird, das grofste auf ihn gesetzte Vertrauen rechtfertigt,

Dr. Saller.

Signale der belgischen Staatsbahnen®).

Die in Einfuhrung begrittenen neuen Signale der belgischen
Staatsbahnen haben einen in der Fahrrichtung links am Maste
angebrachten Fligel mit drei Stellungen, wagerecht, unter 45°
nach oben geneigt, und lotrecht. Der rechteckige Flugel des
Ortsignales (Textabb. 1) mit roter Vorderseite mit weilsem, und
weilser Riickseite mit schwarzem Querstreifen bedeutet in wage-
rechter Grundstellung oder rotem Lichte bei Nacht »Halte, in

" % L. Pahin, Génie civil 1922 I, Band 80, Heft 11. 18. Mirz,
S. 252, mit Abbildungen.

geneigter Stellung mit gelbem Lichte bei Nacht » Vorbereitung auf
Halt« bei »Halt«-Stellung des folgenden Signales, in lotrechter
Stellung mit griinem Lichte bei Nacht »Fahrt<, Der rechteckige,
in einem Pfeile endigende Fliigel des Vorsignales (Textabb. 2)
mit gelbem Anstriche mit zwei schwarzen Querpfeilen bedeutet
in wagerechter Stellung mit gelbem Lichte bei Nacht »Vor-

bereitung auf Halt< bei »Halt«-Stellung des folgenden Signales,
in geneigter Stellung mit grinem und gelbem Lichte bei Nacht
~ »Vorbereitung auf Fahrt mit ermillsigter Geschwindigkeite,
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wenn ein Ermafsigung der Geschwindigkeit befehlender Pfosten
beim Ortsignale steht, oder vor einer Abzweigung, wenn die
Fahrt auf das abzweigende Gleis mit vorgeschriebener FEr-
milsigung der Geschwindigkeit frei gegeben ist, in lotrechter
Stellung mit griimem Lichte bei Nacht »Fahrte.

Um auf grofsen Bahnhofen das Ende eines zu durchfahrenden

Weges zu bezeichnen, dient das Wege-Endsignal (Textabb. 8), .

ein rechteckiger Fliigel mit schwarzem, lotrechtem Balken.

Abb. 1 bis 9. Gestalten der Signale.

Abb. 1. Abb. 2.
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Als nur die Einfahrt in ein ohne Spitzkehre zugingliches
Abstellgleis erlaubendes Signal (Textabb. 4) dient ein recht-
eckiger Fligel mit schwarzem Ringe. Das Spitzkehrensignal

fir das Kehrgleis aus einem Hauptgleise (Textabb. 5) ist ein ;

Abb.3. Abb.4. Abh.5. Abb.6. Abb.7. Abb.8- Abb.9.

1YY L

Fligel aus zwei mit der Spitze an einander stolsenden Drei- !

ecken.

Verschiebe- oder Abstell-Fahrten werden mit drei Stellungen
kleiner Fliigel geregelt; die Vorderseite ist rot, die Riickseite
weils. Wenn die Falrten auf den Hauptgleisen stattfinden
missen, wird der Fligel fiur Verschiebefahrt unter dem grofsen
angebracht (Textabb, 6). Kr bedeutet in wagerechter Stellung
oder mit violettem Lichte bei Nacht »Halt«, geneigt oder mit
gelbem Lichte bei Nacht »Fahrt bis zum Zwergsignale«, lotrecht
oder mit griinem Lichte bei Nacht »Fahrt«. Auf Zwischen-
bahnhofen bedeutet die geneigte Stellung »Fahrt fiir Verschiebe- .
fahrt«, die lotrechte »Fahrt«.
mit rechteckiger Scheibe bhedeutet mit dem Gleise gleichlaufend
gestellt oder mit grimem Lichte bei Nacht »Falrt«, zum Gleise
rechtwinkelig gestellt oder mit rotem Lichte bei Nacht »Halt
fir Verschiebefahrt<. |

Bei Ausfabrten aus Reisesteiggleisen oder Gruppen von
Aufstellgleisen und bei Einfahrten mit weniger, als 40 km/st
in Kopfbahnhofe, Reisesteiggleise oder Gruppen von Aufstell-
gleisen wird den Ziigen die Richtung durch ein Signal mit
rechteckigem Fliigel und Zahlen oder Buchstaben (Textabb. 8)

Das Zwergsignal (Textabb. 7)

angezeigt. Wenn der Fliugel auf »Ialt« steht, sind die Zahlen -

durch eine Scheibe verdeckt, wenn er auf »Fahrt« steht, er-
scheint die die Dbetreffende Richtung anzeigende Zahl. Der
von einer Zahl begleitete Ifliigel ist gewdhnlich unter 45°¢
geneigt, weil die Fahrt nicht mit mehr, als 40 km/st ausgefiihrt
werden kann. Die nicht vor einem Wege-Endsignale stehenden
Fliigel fur Ausfahrt aus Reisesteiggleisen oder einer Gruppe
von Aufstellgleisen stehen jedoch lotrecht, in keinem Falle
kann der Fligel eines Signales mit Zahlen drei Stellungen
einnehmen, Wenn das Signal auch einen Flugel fiir Verschiebe-
fahrt triagt, konnen die Zahlen bei dessen »Kahrte-Stellung
erscheinen, um die Richtung der Verschiebefahrt anzuzeigen.

Abb. 11, Signale eines Bahnhofes,

at

gelten. Der fir die gerade Richtung geltende Iligel ist hoher
angeordnet, als die anderen, wenn jedoch alle Richtungen mit
Grund- oder mit ermifsigter Geschwindiglkeit befahren werden,
sind alle Fligel in derselben Hohe angeordnet. Wenn Ver-
schiebefahrten in einer Richtung ausgefihrt werden sollen, wird
ein Fligel fir Verschiebefahrt an dem dieser Richtung ent-
sprechenden Pfosten unter dem grolsen Fliigel angebracht. Die

- Einfahrt in Bahnhéfe mit hiufigen unmittelbaren Einfahrten in

ein  Abstellgleis regelt ein
Leuchtersignal, dessen fiir das
Abstellgleis geltender Pfosten
einen Fligel mit Ring tragt.
Die verschiedenen Gleise einer
Gruppe, beispielweise die Reise-
steiggleise eines Reisebahn-
hofes, werden durch Zahlen
an dem betreffenden Pfosten bezeichnet.

Bei nicht gegengleicher Abzweigung einer zweigleisigen
Bahn (Textabb. 10) konnen die Fligel der Ortsignale A, B, C
nur wagerechte und lotrechte Stellung einnehmen. Das Vor-
signal a hat drei Stellungen, wagerechte, wenn beide Fligel
des Leuchters A auf »Halt« stehen, geneigte, wenn der rechte
Fligel von A fur abgelenkte Richtung mit Ermilsigung der
Geschwindigkeit auf »Fahrt« steht, lotrechte, wenn der linke
Fligel von A fir gerade Richtung ohne Ermifsigung der Ge-
schwindigkeit auf »Fahrt< steht. Das Vorsignal b kann wage-
rechte oder lotrechte Stellung einnehmen, entsprechend der

Abb. 10. Signale einer Abzweigung.
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Stellung des Ortsignales B auf »Halte oder »Fahrt«< ohne
Ermisigung der Geschwindigkeit. Das Vorsignal ¢ kann wage-
rechte oder geneigte Stellung einnehmen, entsprechend der
Stellung des Ortsignales C auf »Halt« oder »TFahrt« mit Er-
milsigung der Geschwindigkeit.

Bei gegengleicher Abzweigung kénnen die beiden Zweige
mit derselben Geschwindigkeit befahren werden und die drei
Vorsignale a. b, ¢ nur zwei Stellungen einnehmen, wagerechte
und geneigte oder lotrechte, je nachdem die Geschwindigkeit
ermilsigt werden muls oder nicht.

Auf einem Zwischenbahnhofe einer zweigleisigen Bahn (Text-
abb, 11) werden die einander geniigend geniherten Gefahr-
punkte X und Y durch ein Ortsignal A mit Vorsignal a, der
Gefahrpunkt Z durch das Ortsignal C mit Vorsignal ¢ gedeckt.
B und C dienen auch als Block-
signale. Wenn die Entfernung
AB unter 800 m ist, dient a

p—

W

auch fir B als Vorsignal und

— £l

hat dann drei Stellungen, wage-

e
- ,

rechte, wenn A und B auf »Halt«

Bei Abzweigungen, bei Einfahrten in Bahnhife und all-
gemein da, wo die Ziige mit mehr, als 40 km st fahren, wird
die Richtung durch ein Leuchtersignal (Textabb. 9) angezeigt, das
aus neben einander, auf gemeinsamer Stiitze stehenden Pfosten
mit je einem rechteckigen Fliigel hesteht, dic ensprechend ihrer
Lage fir das linke, rechte oder mittlere Gleis oder Gleisbimdel

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens, Neue Folge. LIX. Band.

13. Heft,

: ‘—c stehen, geneigte, wenn A auf
<Fahrt«, B auf »Halt« steht,
lotrechte, wenn A und B auf »Fahrt« stehen. Wenn die
Entfernung A B iber 800 m ist, dient A auch als Vorsignal
fir B und hat dann drei Stellungen. An den Signalen B und
C sind auch Fliagel far Verschiebefahrt angebracht,
Blocksignale haben gewdhnlich ein Vorsignal in vorschrift-
milsiger Entfernung. Wenn zwei DBlocksignale weniger, als

1922. 28



1000 m und mehr, als 800 m von einander entfernt sind,
dient das riickliegende auch als Vorsignal fir das vorliegende. | Flugels die »IJalt«-Stellung des vorliegenden an.
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Berichtigung.

In diesem Falle zeigt die geneigte Stellung des riickliegenden

B—s.

Im Hefte 9 des »Organ« von 1922 sind die Uberschriften der Abbildungen 2, Taf 17, und 4, Taf. 18, zu vertauschen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Chinesische Staatshalhnen. ‘
(Engineer 1922 I, Band 133, 28, April, S. 459.)

hatten, nachdem sie sie den Deutschen genommen haben. Eine eben
erst angekiindigte Zweighahn der Linic Taokau—Tschinghua von

In Zusammenstellung 1 sind die vollendeten, in Bau befind- i Wanmeng tiber den Gelben Flufs nach Lojang an der Lung-Hai-Bahn

lichen und geplanten Linien*) der chinesischen Staatsbahnen an-
gegeben. Die Linie Kiautschau—Tsinan ist nicht aufgefibrt, da die
Japancr sie bei Abfassung des Berichtes China nicht wieder gegeben

ist ebenfalls weggelassen. Nach den ncuesten Berichten betriigt der
Ertrag der Bahnen im Ganzen etwa f3 Millionen Dollar monatlich,
wovon {iher die Hilfte auf die drei Hauptlinien Peking—Hankau,

Peking—Mukden und Tientsin—Pukau entfillt.

*) Organ 1919, S. 394, mit Plan Abb. 1 auf Tafel 43.

Zusammenstellung L

Bahn

Peking—Hankau
Peking—Mukden
Peking—Suijuan

Tientsin — Pukau
Schanghai—-Nanking
Schanghai—Hangtschau —Ningpo

Kirin —Tschangtschau
Tschengteh—Taijuan
Taokau —Tschinghua

Tschutschau—Pinghsiang
Kanton — Kaulun
Kanton —Samschui
Tschangtschan—Amoi

Hankau—XKanton—Tschengtu

Lung-—Hai

Ssupingtschieh—Taonan

Tschutschau —Tschinhsien
Tschautschiakau—Fengtschen

Kirin—Huining
Tschefu—Weihsien
Tsangtschau —Schihtschiatschwang

i

Ersffnung oder Stand der Arbeiten

Mai 1905
Februar 1915
Mai 1921

November 1912
November 1907
Strecke Hangtschau--Schaohing unvollendet

Oktober 1912
August 1907
Januar 1907
Oktober 1905
August 1911

Betrieb eriffnet zwischen Kaoju und
Kiangtungtschiao
Watschang —Tschangscha, 450 km, vollendet

Itschang—Kweifu vermessen, Bau jetzt unter-
brochen
Hankan—Itschang, Bau unterbrochen
Hsatschan—Kwangjintang ersffnet
Hsutschau — Haitschan, Bahnkérper in Bau

Honan—Lantschau vermessen
Betrieb erdffnet zwischen Ssupingtschieh und
Tsentschiatun

In Bau

Vermessung vollendet
Vermessung vollendet

Bahnkorper vollendet
Bahunkorper in Bau

} Endbahnhofe

! Peking und Hankau
Peking und Mukden
Peking und Suijuan

Tirentsin und Pukau
Schanghai und Nanking
Schanghai und Ningpo

Tautaokau und Kirin

iSchihtschiatschwang und Taijuan

Tschinghua und Sanliwan
Anjuan und Sinho
Taschabau und Kaulun
Schihweitan und Samschui
Kaoju und Tschangtschau

Itschang und Kweifu
Hankau und Itschang
Launtschau und Haitschau
Ssupingtschieh und Taonan

Im Ganzen .

Tschutschau und Tschinhsien
Tschautschiakau und Fengtschen,
Hupeh
Kiring und Huining
Tschefu und Weihsien

tschwang

Im Ganzen .

\Vutschuugundechutsclmu,etwal?
30km siidlich von Tschangscha :

|

Tsangtschau und Schibtschia-

1837,98

Hangtschau

Linge der
Hauptlinie Zweige
_km_ | km_

\
1214.49
846,73
42875
145
Suijuan—
Paotautschen’
100896 | 9786
311 16,09
259
vollendet,
69

98
128
665

|
|
% 5,66
1
Schaohing
1254 ]
924295 |
150 ‘
90.5
143,29
48,92 |
28 \

2,45

50
200

285
480
580
783

227 1137

83836.99

965
362

288,98
222
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’ Linge der
Bahn ; Eroffnung oder Stand der Arbeiten Endbahnbife Hauptlinie |Zweige
i km km
Geplant
Pukau—Sinjang Bau unterbrochen Whuji und Sinjang | 437 i

Nanking—Siangtan
Kharbin—Heilungkiang
Tschinhsien—Tschungking
Tatung—Tschengtu
Schasi—Singji

Vermessung vollendet

Vermessung vollendet

Nanking und Siangtan 992

Kharbin und Heilungkiang 1060
Tschinhsien und Tschungking 1130 ’
Tatung und Tschengtu 1600 |
Schasi und Singji 1236 \
—_—
Im Ganzen . .|| 6155 l

B—s.

Bahn-Unterb—au, Briicken und Tunnel.

Briicke aus bewehrtem Grobmiirtel mit vor dem Einbaue gedichteten
Platten,
(H. B. Glisson, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 14, 8. April,
S. 873, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 31.

Die Blechbalken iiber der Oley-Strafse in Reading, Penn-
sylvanien, unter acht Gleisen der Philadelphia- und Reading-Bahn
mit S#ulen am Rande der Fulswege wurden fiir die im Giiterverkehre
tiber die Zweigbahnen durch das Libanon-Tal und nach Ost-Penn-
sylvanien verwendeten 1D 1-Lokomotiven durch eine Briicke aus
bewehrtem Grobmértel mit Pfeilern am Rande der je 3,96 m breiten
Fulswege und in der Mitte der 10,36 m breiten Fahrstrafse ersetzt.
Die Fahrbahn ist 33,37 m, mit den Gesimsen 24,16 m breit. Gleise
und Stralse schneiden sich unter {1086, Die Fahrbahn der Briicke
besteht aus 14 Reihen von je vier Platten aus bewehrtem Grobmortel,
Die Endplatten sind ungefihr 1,94 m, die tibrigen 2,46 m breit.

Zum Giefsen der 56 Platten wurde eine 25,9 ><7,6 m grolse
Fliche nahe der Briicke eingeebnet. Diese auf einem Damme aus
Lokomotivasche liegende Fliche wurde gestampft und mit einer
7.5 em dicken Grobmértelschicht abgedeckt. Spiter wurde eine
weitere, 15,2 ><6,1 m grolse Gielsfliiche hergerichtet. Auf der griifsern
Fliche wurden 24 Platten zugleich gegossen, Dichtung und Schutz-
schicht aus Grobmortel aufgebracht. Die Platten wurden ihrer Lage
entsprechend mit Zahlen und dem Giefstage bezeichnet und in der-
selben gegenseitigen Lage in der Fahrbahn der Briicke verlegt. Beim
Giefsen wurde jede zweite Platte eingeschalt, so dals die Lage
den Feldern eines Schachbrettes glich. Wenn der Grobmortel ge-
niigend gehiirtet war, wurden die holzernen Schalungen entfernt.
Dann wurden zwei Lagen Gummideckung gegen den Grobmortel
gebracht, und die néchsten Platten gegossen, wobei die Seiten der
umgehenden Platten als Schalungen dienten. Pflscke wurden an-
gebracht, um die Richtung der Schalungen wihrend des Giefsens
nachpriifen zu kénnen.

Die Platten wurden mit drei Lagen gesittigten Leinengewebes
gedichtet, das vor dem Verlegen mit heifsem Asfalte getriinkt wurde.
Auf diese Dichtung wurde eine 6 cm dicke, durch elektrisch ge-
schweilsten Draht in 10><10 em weiten Maschen bewehrte Grob-
mortelschicht gebracht. Die Schutzschicht endete 15 em von der
lotrechten Fliche der Platte, deren Kanten abgeschrigt waren. Wenn
die Platten verlegt waren, bildeten die abgeschrigten Kanten Ver-
tiefungen (Abb. 13 bis 15, Taf. 81). Diese wurden mit wasserdichtem
Faserzemente gefiillt, die Oberfliche der frei liegenden Dichtung und
dic lotrechten Flichen der Schutzschicht der Platten mit einer 1,25 cm
dicken Faserzementschicht tiberzogen. Diese Liicke wurde dann mit
kleinen fertizen, in den Faserzement eingeprefsten Platten der be-
welirten Schutzschicht gefillt. Diese waren ungefihr 1,22 m lang,
29 em breit, 6 cm dick. einige hatten rechtwinkelige Enden, andere
solche mit dem Kreuzwinkel der Briicke gegen die Seiten.

Die Platten wurden am Tage vor dem Verlegen auf Wagen
geladen und jeweils zwei Gleise, an der Ostseite beginnend, aufser
Betrieb gesetzt. Die Gleise wurden etwa um 8 Uhr vormittags ent-
fernt, an demselben Tage um ¢ Uhr abends wieder verlegt und der
Betrieb wieder aufgenommen. Ein Bauzug entfernte den alten Uber-
bau und verlegte die neuen Platten. Die Lage jedes mit der Mittel-

linie gleichlaufenden Stolses wurde auf Widerlagern und Pfeilern

bezeichnet. Unmittelbar vor dem Verlegen der Platten wurden die

Auflager mit einer diinnen Schicht von Zementmortel abgeglichen.
Wihrend des Verlegens wurden die Stilse zwischen den Platten auf
das vorgeschriebene Mals abgespreizt. Kappen. Pfosten und Gelander
aus Grobmdortel wurden erst nach Verlegen der Fahrbahn an Ort
und Stelle gegossen. B—s.

Wagen zur Probebelastung der Briicken der schweizerischen
Bundesbahnen,

(Schweizerische Bauzeitung 1922 1, Band 79, Heft 6. 22. April, 8. 213,
mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 11 und 12 auf Tafel 31.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben 1918 einen Belastungs-
wagen (Abb. 11 und 12, Taf. 31) mit drei Achsen in einem Rahmen
gebaut, zwei iiulseren. gewshnlichen Wagenachsen und einer mittleren,
von einer Lokomotive herriithrenden Triebachse. Er kann jedem Zuge
beigegeben werden. Fiir die Fahrt verteilt sich das Gewicht ungefihr
gleichmifsig mit je rund 12t auf die drei Achsen. Ein eigener
Antrieb wirkt auf die mittlere Achse. Auf einer Seite des Wagens
bei A ist eine Benzin-Triebmaschine fiir 10 PS, auf der andern bei B
sind die fiir die verschiedenen Bewegungen nstigen Vorgelege und
Umschaltvorrichtungen angeordnet, die von einem Sitze in der Mitte
des Wagens durch Hebel betitigt werden. Die mit der Trieb-
maschine in drei Geschwindigkeitstufen ausfihrbaren Bewegungen
sind: 1. Fahren auf allen drei Achsen, vor- und riickwirts: 2. Heben
und Senken des Wagengestelles auf der mittlern Achse, nachdem
die beiden #ufseren durch Biigel gegen das Wagengestell angezogen
sind; 3. Abstiitzen des ganzen Wagens auf zwei Stiitzen C aulser-
halb der Rdder der mittlern Achse, wobei die #ulseren festgehalten
bleiben miissen; 4. Ausgleichung des auf der Mittelachse gehobenen
Wagens, dessen Schwerpunkt unter dieser liegt, durch die Gewichte D;
5. Fahren auf der Mittelachse allein, vor- und riickwirts. Der
Fithrer kann die Zeichen fiir die Laststellungen an den Schienen im
Spiegel sehen. Der Wagen kann gesenkt und gehoben gebremst,
und auf Steigungen bis 259g mit der Triebmaschine oder von Hand
bewegt werden. Das rund 36t betragende Gewicht des Wagens
kann bei leichtem Oberbane durch Wegnahme zweier je 8,5t schwerer
Gewichte auf ungefihr 29t vermindert werden. An Stirn- und
Lings-Seiten sind Kisten fir Werkzeuge angeordnet. :

Der Wagen eignet sich gehoben als Einzellast in erster Linie
zur Untersuchung der Fahrbahnen eiserner Briicken. Durch Ab-
stitzen mit den Stiitzen C, bei eisernen Briicken auf Querbalken
zwischen den Schwellen, kinnen auch Schliisse iiber die lastver-
teilende Wirkung des Oberbaues gezogen werden. Neben der Unter-
suchung von Fahrbahnen kommt auch die Bestimmung der Spannungen
und Forminderungen der Haupttriiger kleinerer Briicken bis etwa
30 m Stitzweite in Betracht. Ferner konnen die zusitzlichen Ein-
flisse bestimmt werden, die die Belastung der Fahrbahnen auf Haupt-
triiger und Windverbiinde ausiibt. Die bei der Belastung beobachteten
Werte ergeben durch Zusammenstellung die Einflulslinien von
Spannungen, Winkelinderungen und Einsenkungen. Durch die Ein-
flufslinien konnen die verwickelten Vorgiinge in den Fahrbahnen
eiserner Briicken erkannt werden, was rechnerisch oder durch
Messungen bei Belastung mit Lokomotiven nicht, oder nur ausnahme-
weise moglich wire. Zu volliger Abklirung der mit diesem Wagen
gewonnenen Ergebnisse miissen stets auch einige Messungen bei

28*
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Belastung mit Lokomotiven vorgenommen werden, um zu priifen, '
ob aus den mit der Einzellast abgeleiteten Finflulslinien dieselben °

Werte folgen.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben noch einen Priifwagen |

fiir Briicken, in dem alle zur Priifung eiserner und steinerner Briicken
nitigen Vorrichtungen zum Messen der Senkungen, Neigungen und

Spannungen und zum Einmessen von Stellungen untergebracht sind.
B—s.

Bahnhoéfe und dergi Ausstattung.

Sehwellentranke fiir Kenya.
(Engineer 1922 T, Band 133, 12. Mai, 8, 524. mit Abbildungen.)

Die von Burt, Boulton und Haywood in London her-
gestellte, von W. R. Sergeant entworfene Schwellentrinke fiir
Kenya, friher Britisch-Ostafrika, ist fiw 'Teeriltriinkung nach
Riiping*), Lowry und Volltrinkung nach Bethell eingerichtet.
Sie triinkt 900 Schwellen fiir Regelspur in 8 st. Der ungefihr 11 m
lange, 1.98 m weite Triinkkessel ist mit dem dariiber liegenden Teer-
olbehiilter durch ungefiihr 20 cm weite . Rohre verbunden, durch die
die Teerslladung in 8 min von einem nach dem andern Kessel ge-
bracht werden kann. Die Luftprefspumpe dient auch zum Saugen
fiir die Verfahren nach Riiping umd Lowry, wobei 660 mm Unter-
druck in 20 min erreicht werden. Béi dem Verfahren nach Riiping
wird zuerst Luft in den Trinkkessel auf etwa 4 at Uberdruck ge-
prefst, gleichzeitig ein iihnlicher Druck im Teerslbehiilter gehalten,
dann wird die Teerdlladung aus diesem durch Schwerkraft nach dem
Triinkkessel gebracht. Wenn dieser voll ist. wird noch Teersl durch
die Druckpumpe eingeprefst, bis der gewiinschte Betrag, gewshnlich
160 kglcbm, in das Holz eingedriickt ist. Wiihrend dieses Vorganges
steigt der Uberdruck je nach der Art des zu triinkenden Holzes auf
5 bis 10 at. Der Uberdruck wird dann aufgehoben, das Teertl nach
dem ohern Kessel gebracht und mit der Luftpumpe ein Unterdruck
hergestellt. Bei Aufheben des Uberdruckes dehnt sich die im Holze
eingeschlossene Prefsluft aus und treibt das Teerdl grofsen Teiles
aus den Zellen des Holzes. was durch den Unterdruck befordert

*) Organ 1912, 8. 401.

Maschinen
1D 1-t. 1., -Giiterzuglokometive,

(Railway Age, November 1921, Nr. 21, S. 1002. Mit Abbildungen.) -

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 31.

Die Neuyork, Chikago und St. Louis-Bahn hat schwere 1 D 1- ‘

Giiterzuglokomotiven aus den Lima Lokomotivwerken bezogen. die
gegenither der von den staatlichen Aufsichtbehirden entworfenen
Einheitbauart Neuerungen aufweisen.

Die Hauptabmessungen sind:

Durchmesser der Zilinder d . 660 mm
Kolbenhub h 762
Kesseldruck p . 14,06 at
Feuerbiichse, Liinge . 2899 mm
" , Weite 2140 .
Heizrohre, Anzahl. 216

., Lange . 5790 mm

Rauchrohre, Anzahl . . . . . . . . . . . 40
Heizfliche der Feuerbiichse 26,0 qm
. . Heizrohre . 3250
R im Ganzen H . 851,0 .
N des Uberhitzers . 81,98 ,
Rostfliche R N . 6,19
Triebachslast Gy . . . . . 102,6 ¢
Gewicht der Lokomotive G . 1394 t
Fester Achsstand der Lokomotive . 5105 mm
Ganzer R n R 10998
H:R . . . . . 56,7
H:G . . . . . 3,4 qm/t.

Das hintere Laufgestell ist als Triebgestell mit zwei Zilindern

ausgebildet, das die Zugkraft von 258t um 170 erhthen kann. |

Die Steuerung nach Walschaert hat eine Umsteuer-Vorrichtung
nach Ragonnet,
aus Metallmischung nach Hunt-Spiller versehen.

Auch die sonstigen kleinen Teile der Ausriistung des Kessels
und der Lokomotivmaschine weisen Neuerungen auf. Bemerkenswert
ist die Anderung des Kipprostes nach Abb. 9 und 10, Taf. 81. Gegen-
iitber der Regelausfithrung sind die Hebel A, an denen die Zugstange
angreift, etwas gekriimmt, dadurch wird beim Kippen steilere Neigung
der Rustbalken und ein breiterer Durchfall fiir die Schlacke erzielt.

Zilinder und Schiebergehiiuse sind mit Biichsen |

wird. Die inneren Zellen des Holzes behalten so einen schiitzenden
Uberzug Man kann mindestens 509 Teersl gegen Volltriinkung
sparen.

Bei dem Verfahren nach Lowry wird Teerél unter Druck in
den das Holz enthaltenden Trinkkessel gepumpt und der Druck bis
zur verlangten Sittigung gehalten. Das Teeril wird dann fortgepumpt
und ein Unterdruck im Trinkkessel hergestellt, his das tiberschiissige
Teersl entfernt ist,

Bei Volltrinkung nach Bethell wird getrocknetes Holz im
Triinkkessel zuerst luftfrei gemacht, dieser mit heilsem Teerile aus
dem obern Behilter gefiillt, das Teerdl bis zu villiger Durchdringung
unter Druck eingeprefst, dann der Trinkkessel geleert und das Holz
entfernt.

In Gegenden, wo Holz nicht durch die gewohnlichen Verfahren
getrocknet werden kann, kann das Verfahren nach Boulton bei
dieser Trinke durch Hinzufiigen einer Niederschlagvorrichtung und
eines Aufnehmers augewandt werden. Bei diesem Verfahren wird
frisches, ungetrocknetes Holz in einen Kessel mit heifsem Teerile
getaucht und ein Unterdruck hergestellt. Beim Sinken des Druckes
mufs das Teersl immer iber dem Siedepunkte des Wassers gehalten
werden. Der Wasserdampf wird in einer Vorrichtung zwischen
Trinkkessel und Luftpumpe niedergeschlagen. Die erforderliche
Wirme liegt betriichtlich unter der fir Holz schiidlichen. Wenn
dus Wasser entfernt wird, wird mehr Ol eingepumpt und schlielslich
Uberdruck hergestellt, bis die gewiinschte Trinkung erréicht ist.

Der Trinkkessel wird dann geleert und die Ladung entferntB
—S8.

und Wagen.

Die Quelle beschreibt noch Versuchfahrten, die den Nutzen
des Hiilftriebgestelles erweisen. AL

2 C 1.1, T.|". S-Lokomotive der franzbsischen Siidbahn.
(Cénie civil 1922, Mirz, Band LXXX, Nr. 12, Seite 982. Mit
Abbildungen: Revue générale des chemins de fer 1921, November.)

Die von der franzésischen Sidbahn in Dienst gestellte Loko-
motive ist die erste dieser Bauart auf franzisischen Bahnen und
wahrscheinlich in Europa. Die Kolben der aufsen und wagerecht
liegenden Zilinder wirken auf die mittlere Triebachse, zur Dampfver-
teilung dienen Kolbenschieber mit innerer Einstromung, Walgchaert-
Steuerung und Umsteuerung mit Schraube. Die mit Feuerschirm
ausgeriistete Feuerhiichse besteht aus Kupfer, der Uberhitzer zeigt
die Bauart Schmidt. Die Zilinder sind mit Sicherheitventilen und
Druckausgleich, die Schieberkiisten mit Luftsaugeventilen, Druck-
und Wirme-Messern versehen. Um Gegendampf geben zu kinnen,
sind Einrichtungen zum Einblasen von Wasser in die Schieberkisten
und von Dampf in die Dampfauslisse getroffen. Das Drehgestell

- kann nach jeder Seite bis zu 50 mm ausschlagen. Zur Ausriistung

gehoren Westinghouse-Bremse, die einseitig auf die Riider der
Triebachsen und des Drehgestelles wirkt, zwei Sandstreuer fiir die
Trichriider und ein Geschwindigkeitmesser nach Haulfshalter.

| Bei Beforderung 254 t schwerer Schnellziige wurden 13,29 kg/km

Kohle verbraucht.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 630 mm
Kolbenhub h . 650 1om
Kesseliiberdruck p . e e e e e e e 13 at
Rauchrohre, Anzahl . . . . . . . . . . . 28
Durchmesser der Uberhitzerrohre . . . . . . 36 mm
Heizfliche der Feuerbiichse und Heizrohre . 202,4 qm
. des Uberhitzers . 735 .
. im Ganzen H 2759 ..
Durchmesser der Triebrider D . . . . . . 1940 mm
. ., Laufrider, vorn 900, hinten . 1230 mm
Triebachslast G;. . . . . . . . 54t
Betriebgewicht der Lokomotive G . 89t
" des Tenders 44 t
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Fester Achsstand . . . . ., 4100 mm
Ganzer Achsstand . P 10650 .,
" mit Tender . 17920 ,.

: Lanﬂe mit Tender .. 21090 ,,
Zugkraft 7.=079.p.(e '")" h D = 12963 kg
Verhiiltnis H: Gy = . . 511 qm/t

" H:G = 31 .
" 72:H = 47 kg/qm
Z:G1= 240 kg t
, 2:G = 1457
—k.

1D. 1. T.]". G-Lokomotive der Andalusischen Eisenbahn.

(Railway Age 1922, Dezember, Band 71, Nr. 17, S. 1323. Mit Ab-
bildungen.)

Dievon Bald win gelieferten fiinfzehn Lokomotiven dieser Bauart
fir 1670 mm Spur werden auf der gebirgigen, 19 km langen Strecke
Alora-Gobantes mit starken, meist in Bogen, teilweise in Tunneln
liegenden Steigungen verwendet. Die Feuerhiichse besteht aus
Kupfer, der Rost ist zum Schiitteln eingerichtet, die Dampfverteilung
erfolgt durch Kolbenschieber, zur Ausriistung gehéren Schmiervor-
richtung fiir die Zilinder nach Schlack und Saugebremse nach
Clayton.
Mittel waren fiir jede Lokomotive 30 Tage erforderlich. Verfeuert
werden aus bester englischer und minderwertiger spanischer Stein-
kohle bestehende Ziegel. als Bindemittel dient Asfalt. Bei Beforderung
eines 270 t schweren Zuges auf ciner herrschenden Steigung von 309/,
wurden auf der Fahrt von Alora nach (Gobantes 11 min eingespart.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 483 mm e

Kolbenhub h 660 .
Kesseliiberdruck p . . 11,25 at
Durchmesser des Kessels 'ul['sen vorn . 1524 mm
Feuerbiichse, Linge . 1857 .
R , Weite . .. 1254
Heizrohre, Anzahl 132 und 21
i . Durchmesser 48 . 133 mm
., Linge . 3759 ,
Hexzﬂache der Feuerbuclwo 11,70 qm
» . Heizrohre 106,46
R des Uberhitzers 28,71 .
im Ganzen H . 146.87 .
Rostﬂa(,he R .o 2,32
Durchmesser der Tl‘lehl‘ddel D 1410 mm
R . Laufrider 1041
. Tenderriider 965
Trlebachslast Gy . . 51,26 t
Betriebgewicht der Lokomotlve l- . 61,24 ,
Betneboewwht des Tenders . 45,36
Wasservormt 13,25 cbm
Kohlenvorrat . 635t
Fester Achsstand . 4674 mm
Ganzer . 7341 |
n mlt Ten(lel . 15075 .
Zugkraft 4=0,75.p. (d"“)- h: D— 9212 kg
Verhiltnis H: R = . 63,3
. H:G = 2,87 qm/t
R H:G = 24
. Z2:H = 62,7 kg/qm
» Z2:G,= 179,7 kgft
R 2:G = 1504
—k.

Der Zusammenbau erfolgte in eigener Werkstiitte, im |

2D LT P und 1E1 LT, |7 G-Lokomotive der Manila-Bahu,
(Railway Age 1922, Februar, Band 72, Nr. 6, S.887. Mit Abbildungen.)

Je zehn dieser Lokomotiven wurden von der Amerikanischen
Lokomotivgesellschalt geliefert. Die Bahn hat 1067 mm Spur, 159/g,
Steignng und Bogen von 150m Halbmesser. Kessel, Zilinder, Kolben-
schieber und die Tender sind gleich, eine grofse Zahl anderer Teile
gegen einander vertauschbar. Die Feuvrbiicllse ist mit einer
-Security* Feuerbriicke ausgeriistet, der Uberhitzer zeigt die Bauart
der Lokomotiviiberhitzer-Gesellschaft, Dampfumsteuerung ist vor-
gesehen.  Zu der Ausriistung gehiren Sauger und Saugeleitung fiir
die Zugbremse, Dampfbremse und fiir den Tender aufserdem Hand-
bremse, Speisepumpe und Vorwiirmer nach Worthington, Wirme-
messer, elektrisches ,Pyle-National“-Kopflicht, bewegliche Verbindung
der Saugeleitung zwischen Lokomotive und Tender nach Barco.
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

. 2D1 1E1
Durchmesser der Zilinder . mm 508 508
Kolbenhub h. . . . R 711 711
Durchmesser der l\o]benschlebel . . 279 279
Kesseliitberdruck p. at 12,7 12,7
Durchmesser des Kessels, innen vorn mm 1600 1600
Feuerbiichse, Liinge . . . . . . 2139 2139
» . Weite . . . . . . 1530 1530
Heizrohre, Anzahl . 130 und 22 130 und 22
» . Durchmesser . mm 51, 137 51 , 137
, Liinge . . . 5639 5639
Helzﬂdl he der Feuelhtichse, VOI-
brennkammer und Siederohre . qm 16,35 16,35
Heizfliiche der Heizrohre . . . . . 169,36 169,36
. des Uberhitzers. . . . 45,80 45,80
. im Ganzen H e 231,51 231,51
Rostfliche R. . . . . e 3.27 3,27
Durchmesser der Triebri ulm l) . mm 1524 . 1219
Triebachslast G; . . . .ot 53,98 67,36
Betriebgewicht der T,okomotne (v .ot 83,01 85,28
Wasservorrat . cbm 18,93 18,93
Kohlenvorrat. . . . . . . . . " 5,44 5,44
Fester Achsstand . mmn 4801 4115
Ganzer . 10541 10465
Zugkraft 7 —075 p- (dc"‘)" he D = kg 11468 14337
Verhiiltnis H: R = .. . 70,8 70.8
- H:Gy = qmft 4,21 3.42
R H:G = » 2,79 2,71
. Z:H = kgfgm 49,6 61.9
“ 7:Gy—= kgft 2124 212,8
. L:G = . . . ... . 138,1 168,1
—k.

Stehkesseltriiger,
(Engineer 1921. November, S. 474, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf I'afel 31.

Die Kaledonische Eisenbahn hat den Stehkessel ihrer 2C11.
.T.|7.S-Lokomotive*) in der in den Abbildungen 4 bis 8, Taf. 31
dargestellten Weise abgestiitzt. Ein kriiftiger Ansatz A des Grund-
ringes ruht zwischen zwei mit der Fulsplatte des Fiihrerhauses
zusammengegossenen Knaggen B.  Ferner ist an jede Seite des Steh-
kessels ein Winkel C genietet, der mit dem Winkel D am Rahmen
durch Mutterschrauben E verbunden ist. Nach dem Liisen der
Muttern kann der Kessel von den Rahmen abgehoben werden. Da
die Bolzenlocher im obern Winkel linglich ausgearbeitet wurden,
kann sich der Kessel ungehindert dehnen, —k.

7*) Organ 1922, S, 155.

Signale

Schallsignal der ,,Federal Signal“-Gesellschaft.
(Railway Age 19221, Band 72, Heft 9, 4. Mirz, S. 517, mit Abbildungen )
Die Boston- und Albany-Bahn hat auf dem Gleise westlicher
Fahrrichtung jhrer Hauptlinie bei Ost-Brookfield, Massachusetts,
und bei Chatham, Neuyork, je ein von der ,Federal Signal*-Gesell-
schaft in Albany, Neuyork, im September 1921 eingerichtetes Schall-
signal als Vorsignal des selbsttiitigen Dreistellung-Signales mit
gutem Erfolge in Betrieb. Das Signal ertént bei Durchfahrt eines
Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band.

1

13. Heft,

. Zuges,

_er ist so mit dem Sichtsignale verhunden,

wenn das Sichtsignal unter 450 auf .Achtung® steht, wenn
dieses in lotrechte .Fahrt*-Stellung geht, wird das Schallsignal
ausgeschaltet. Ein Bombenspeicher im Schallsignale falst 72 Bomben;
dals dieses vor volliger
Leerung in die wagerechte ,Halt*-Stellung geht. Auf der Boston-
und Albany-Bahn braucht er nur ungefiihr alle zwei Wochen wieder
gefiillt zu werden, hei jedem Signale kommen durchschnittlich 25
Ziindschlige wichentlich vor. Wenn eine Bombe abgebrannt ist.
1922, 29
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wird eine neue in Ziindlage gebracht, so dafs die folgende Schlielsung
des Gleis-Magnetschalters nach Ausfahrt des Zuges aus der Block-
strecke die Vorrichtung wieder in Ziindstellung bringt. Hemmende
Stromschliefser sichern die Stellung in Ziindlage; bevor der Strom-
kreis. zur Steuerung des Signales geschlossen wird, dieses daher
.Fahrt* oder ,Achtung® zeigen kann. Die Vorrichtung ist auf
einem kurzen Pfosten aus eisernem Rohre angebracht, der etwa
18m hinter dem Sichtsignale steht. so dals der Knall ungefiibr
1sek nach Durchfahrt der Vorderriider des Zuges beim Sichtsignale
in "dem Angenblicke ertdnt, wenn der Lokomotivfiihrer ihr am
niichsten ist.

Die Vorrichtung kann fiir eine beliehige Anzahl von | Bombe verursachenden Stromkreis.

Ziindungen bei jeder Betitigung eingestellt werden. Die Steuerung
der Ziindung erfolgt durch einen Stromschlielser des Gleis-Magnet-
schalters. Wenn der zu ‘schiitzende Zug in der Blockstrecke BC
(Textabb. 1) ist, steht das Sichtsignal in A auf ,Achtung.* Die

Abb. 1.

A B C

Vorderrider des folgenden Zuges stellen es durch Offnen des Gleis-
Magnetschalters in A anf Halt* und iffnen einen die Ziindung der
B—s.

Biicherbesprechungen.

Bericht iiber die XXIV. Hauptversammelung des Deutschen
Beton-Vereines E, V. am 9./11. Mirz 1921.

" Die Reichhaltigkeit des sehr ausfiolirlichen Berichtes gibt ein
Bild von der Titigkeit des Vereines, weiteste Verbreitung kann der
Technik grolsen Nutzen bringen. Um die Vielseitigkeit zu beleuchten,
nennen wir aus dem weiten Kreise der Gegenstiinde der Verhandelungen
nur die folgenden aulser den geschiiftlichen Angelegenheiten des
Vereines: Verwendung von Versatzheton und Steinputz fiiv Beton-
werkstein im Hochbau und fir Denkmiler und Zierbauten aller Art;
baugewerbliche Vorbildung der Bauingeniore vor dem Besuche der
Hochschule; Unterfangung von Gebiiuden in schlechtem Untergrunde;
Bauten fiir die Kohlenwirtschaft ; Giitevorschriften, besonders beziiglich
der Verwendung weichen nassen Grobmértels; Schiffe aus bewelirtem
Grobmortel: trigerlose Pilzdecken:; Kohlensilos: Spritzverfahren.
Alle diese den verschiedensten Gebieten entnommenen, wichtigen
Gegenstinde wurden von den Standpunkten der Wissenschaft und
der Ausfibrung mit echt deutscher Griindlichkeit gleichmilsig be-
handelt. Das Heft bedeutet ecinen wichtigen Fortschritt auf dem
Wege der Entwickelung des Bauens in Grobmirtel.

Siemens-Zeitschrift. Das 2. Heft 1922 behandelt das Rheinland-
Uberlandkabel, den Blindstrom, den Dampfspeicher von Ruths,
Schaltungen von Hebezeugen fiir Gleichstrom und kleinere Mit-
teilungen. . B

. Hanomag“-Nachrichten. Das ncueste Heft Nr. 100 bringt ein-
gehende Mitteilungen iiber die von der Hanomag eingefiihrte
Ventilsteuerung von Lentz, die auch bei neuesten Ausfithrungen
verwendet wurde; Vorschlige fiir Anderungen in der Art der
Bezeichnung der Lokomotiven von Metzeltin. die voraussicht-
lich in weite Kreise eingefithrt werden werden; Beschreibung der
1D1.11.T.[ -Tenderlokomotive der hollindischen Staatshahnen
auf Java fiir Schmalspur; beachtenswerte Mitteilungen iiber Art
und Ende Friedrich Lists, Tariffragen und sonstige Vorgiinge
auf technischem und wirtschaftlichem Gebicte.

Die Schiden des Lokomotivkessels, deren Ursachen, Folgen, Ver-
hiitung und Ausbesserung. Praktisches Handbuch fir Betrieb
und Reparatur der Lokomotiven. Aus der Praxis bearbeitet von
Dipl.-Ing. Th. Posewitz, Oberingenieur a. D. der Kaschau-
Oderberger Kisenbahn, Betriebsleiter der A. G. fiir Maschinen-
und Briickenbau in Adamstal, Mihren. Leipzig, Dr. M. Jinecke;
Preis etwa 27 4. Bibliothek der gesamten Technik, Band 285,

Das Heft enthilt in gedriingter Fassung eine grolse Zahl eigener

Erfabrungen des Verfassers aus dem Betriche der Kessel der Ioko-
motiven, und zwar nicht blols die Beschreibung der Beobachtungen,
sondern stets die Erklirung ihrer Ursachen, oder doch den Versuch
dazu, Die Arbeit hat daher gleichen Wert fiir Fachmiinner im Be-
triebe. in der Werkstatt und beim Entwerfen. Bei weiterer Ent-
wickelung des Buches kénnte etwa die Beanspruchung der Stehbolzen
durch Biegung in Folge gegenseitigen Verschiebens der heiden Wiinde
des Stehkessels noch schiirfer beleuchtet werden. Wir versprechen
uns von der Benutzung des Buches eine Verkingerung der Dauer
der Kessel als Folge sachgemiilser Anordnung und Behandelung.

Der Wegebau. In seinen Grundziigen dargestellt fiir Studierende und
Praktiker von Dipl-Ing. Dr. €. §. A. Birk, Eisenbahnoberingenieur
a. D., beh. autor. Zivilingenieur, o. 4. Professor an der deutschen
Technischen Hocbschule in Prag. IHl. Teil. Tunnelbau. Zweite
erweiterte Auflage. Leipzig und Wien. F. Deutike. 1922, Preis
40 .

Auf die Bedeutung des Verfassers besonders hinzuweisen ist
hei dessen allbekannter Bewiihrung unnitig: sachlich ist aber zu
betonen, dafs der iiltere Tunnelbau, behandelt anf der Grundlage
der reichen Erfahrungen der isterreichischen Ingenieure dieses
Gehictes, nun ergiinzt ist durch iibersichtliche Darstellung der Ver-
fahren fiir die neueren Aulagen von Tunneln in flacher Lage, im
Wasser und in schlammigem Untergrunde. Besonderes Gewicht ist
auf die Absteckungen, die Anlage der Werkpliitze und die Gestaltung
des Baubetriebes gelegt. Zweckmiilsig gewiihlte Beispiele von Aus-
fihrungen verdeutlichen die Darstellung und halten diese zugleich
in wohltiitig eingeschriinkten Grenzen des Umfaunges.

Hanomag-Nachrichten. Volkswirtschaftliche Beilage.

Mit der in Kreisen der Techniker und daritber hinaus sehr
bekannten und Dbeliebten Zeitschrift , Hanomag-Nachrichten® mit rein
technischem Inhalte gibt die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft, Hannover-Linden, eine .Volkswirtschaftliche Beilage®
heraus, die jedem Hefte der Hanomag-Nachrichten beiliegt, aber
auch gesondert und zwar kostenlos ahgegeben wird. Diese Beilage
bringt Abhandelungen nnd Abbildungen allgemein bedeutungsvollen
Inhaltes aus unserm Wirtschaft- und Volks-Leben, berichtet iiber
Vorgiinge im Werke, iiber Aushildung der Lehrlinge und stellt ein
Band dar, das alle Angehorigen des Werkes umfalst. Diese Beilage
ist die eigentliche Werkzeitung der Hanomag und steht ihren
Angestellten und Beamten zur Verfiigung. Sie erscheint regelmiilsig
am ersten Freitage jedes Monates.

Beachtenswert ist die dem Aprilhefte der Hanomag-Nachrichten
beigefiigte . Volkswirtschaftliche Beilage* Nr. 102, die auf ihrer
Kopfseite einen Ostergruls der Hanomag bringt. Der Inhall ist
diesmal besonders auf die Hanomag zugeschnitten und zeigt in
Wort und sehr reichem Bildschmucke Vorginge aus dem Werke.
Der Abschnitt .Der Hanomag-Lehrling® fihrt die Lehrlinge hinaus
in den kommenden Friihling.

Geschiftanzeigen.
H. C. E. Eggers und Co., & m. b. H.,, Hamburg.
Eisenhochbau und Briickenbau an der Bille.

Das geschmackvoll ausgestattete, sehr reichhaltige Heft bietet
einen anregenden und lehrreichen Einblick in alle Gebicte des Eisen-
baues, namentlich deren neuere Leistungen, im In- und Auslande,
und zwar zeigt es nicht nur die fertigen Bauwerke, sondern vielfach
auch verschiedene Vorgiinge bei deren Aufstellung. Das Heft geht
in seiner Bedeutung weit iber die einer Geschiftanzeige hinaus.

Werk fiir

Geschiiftherichte und statistische Nachrichten
Eisenbalhnverwaltungen.
Schweizerische Eisenbahn-Statistik 1920, Band XLVIII. Heraus-
gegeben vom eidgenissischen Post- und Eisenbalhin-Departement,
Bern, 1922.
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