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Die elektrische Zugforderung auf der Strecke Blankenese-Ohlsdorf.

Von H. v. Glinski, Regierungsbaumeister zu Leipzig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 42 bis 45 auf Tafel XXXV, Abb. 46 und 47 auf Tafel XXXVI und Abb. 48 und 49 auf Tafel XXXVIIL.
(Fortsetzung von Seite 242.) .

B. 3. Die elektrische Triebwagenausriistung der A. E. &.

Der hochgespannte  elektrische Strom wird in den Trieb-
wagen nicht unmittelbar verwendet; seine Spanmung wird viel-
mehr durch einen Abspanner, der die volle clektrische Leistung
iibertritgt und als Leistungsabspanner bezeichnet wird, anf ver-
schiedene nicdrige Spannungen herabgesetzt.  Der abgespannte
Strom wird fir die Triebmaschinen und fir Nebenzwecke, wie
Antrieb der Luftpumpe. Betrieb der Steuerung, Beleuchtung
und Heizung verwendet.

Die drei Triehmaschinen arbeiten mit einer Zahnradiiber-
1:4.22 von 1 m Durchmesser.
Die Maschinen sind so kriftig ausgefihrt. dals sie olme un-
zuliissige Erwiirmung 1 Stunde lang je 115 PS leisten konnen.

setzung  von auf Triebriider

Diese Leistungstihigkeit reicht fir einen Fabrplan mit 52 Mi-

nuten Fahrzeit von Blankenese his Ohlsdorf oder umgekehrt
auf 26,64 km und 16 Teilstrecken aus. Die Triebmaschinen
arbeiten mit kimstlicher Liftung durch einen auf der Anker-
achse sitzenden Facher.

Abb. 43, Taf. XXXV stellt das Schaltbild der elektrischen
Ausristung dar.  Der hochgespannte elektrisclie Strom gelangt

von der Falirleitung p iber die durch Prefsluft angehobenen

Stromabnehmerbiigel  durch  das Wagendach in die  Hoch-
spannungskammner. Hier sitzen zwei Biigeltrennschalter, der

Blitzschutz. die Sicherheitserdung. cine Hochspannungs-Schmelz-
sicherung und der selbsttitige Olschalter, der von Hand ein-
und auszuschalten ist und hei Stromiiberlastung sclbsttitiy aus-
schaltet.  Von der IHochspammungskammer geht der Strom zum
Leistungsabspanner ¢, der nicht weit davon unter dem Wagen-
boden sitzt.  Die Niederspannungseite
Spannungswithler g

dem
verbunden: an g sind aulserdem die Nieder-

von ¢ st it
spannung-Stromabnehmer  angesehlossen, die im Wagenschuppen
in Ohlsdorf, wo keine Iochspannungsieitungen vorhanden sind.
Strom 300 Volt

leitung entnehmen.

von von einer besondern Niederspannungs-
Der Spannungswiithler g ist so cingerichtet,
dals die Stromkreise der Wagen entweder nur an den Leistungs-
abspanner oder nur an die Niederspannung-Stromabnehmer.
aber nic an beide Stromquellen angeschlossen werden Lkinnen,

weil eine Verbindung des Leistungabspanners mit den Nieder-

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIT. Band. 15 Heft. 1911.

spannung-Stromabnehmern  die Entstehung von Ilochspannung
im Wagenschuppen zur Kolge haben wiirde. »
Die Trielmaschinen a  erhalten den Strom a@bér die
Stufenschalter 1 der Fahrstufe werden
schiedene von diesen Schaltern geschlossen, wodurch die Strom-
aufnahme der jeweilizen Geschwindigkeit angepalst wird. Der
Strom der Triebmaschinen Hiefst auch @ber die Fahrtwender f,
durch die die Fahrrichtung eingestellt wird. Zu jeder Trieb-
dessen Verwendung

his 6: je nach ver-

maschine gehért ein Erregerabspanner d.
fiir die Triebmaschine von Winter-Eichberg kennzeichnend
ist. Er speist, in drei Stufen einstellbar, den umlaufenden
Teil: der feststehende Teil der Triehmaschine wird in zwei
Stufen mit Strom von verschiedener Spannung versorgt. Kine
weitere Behandelung der Triehmaschinen und ihrer Schaltung
wiirde hier zu weit fithren.

Die Steuerunyg des Zuges kann, wenn die Steuerstrom-
kuppelungen | der Triebwagen durch Kuppelungskabel ver-
hunden sind, von dem Iahrschalter e eines beliebigen Fithrer-
abteiles aus erfolgen. Rechts ist der Falrschalter in der An-
sicht, links in der Abwickelung seiner Schaltwalzen dargestellt.
Von dem Fahrschalter aus werden durch den ganzen Zug ver-
laufende Steuerleitungzen unter Spannung gesetzt und dadurch
in jedem Wagen die Fahrtwender fir die betreffende Fahr-
richtung und die Stufenschalter fir die betreffende Fahrstufe
eingestellt. In der Kurbel des Fahrschalters befindet sich ein
Knopf, den der Fithrer withrend der Fahrt niederdriicken muls.
Lalst er ihn los, so werden alle Steuervorrichtungen des Zuges
stromlos und alle Tricbmaschinen ausgeschaltet.

Der die clektrische Heizung
schlossenen  [Heizschaltern  dureh  den gesteuerten,
selbsttiitizen  Schalter 8 dann  eingeschaltet, wenn
Triebmaschinen nicht arbeiten, die Hochstbelastung
Kraftwerkes bei gleichzeitigem Anfahren vieler Wagen soweit

Strom  fir wird bei ge-
elektrisch
nur die
um des
als moglich zu verringern.

Die Packabtcile haben keine Heizung. in jedem Fithrer-
abteile steht ein Heizkirper von 2 KW, in allen ibrigen Ab-
teilen Dbefinden sich zwei Heizkorper von 1 und von 2 KW,
die in drei Stufen von 1, 2 oder 3 KW geschaltet werden
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konmen.  Bei Aulsenwiirmestufen von 0 bis 4~ 5° weniigt dic
erste lleizstufe. Mit der dritten Heizstufe Lifst sich ein aus-
gekithlter Wagen bei 09 Aufsenwiirme in 1 Stunde aut 12V
anheizen.

Alle Lampen an den Triebwagen bis auf die Petroleuni-
Schlulslampen sind elektrisch.  Ehe cin Triehwdgenfiihrer einen
Fithrerstand  schlielsen kann. st er gezwungen, cinen Hebel
umzulegen, der die his dahin abgeblendete Schlulslaterne frei-
gibt, die Stirnlampen aus- und die  Oberwagenlumpen cin-
schaltet. In jedem Abteile Glithlampen,  hn
Fihrerabteile befindet sich noch eine Lampe zur Beleuchtung
der Mefsgeriite. Diese Lampe wird beim Offnen des Fihrer-
standes selbsttitiz an Stelle der dahinter liegenden Ahtoi]lnnipe
eingeschaltet; die andere Abteillampe wmuls dann noch ab-
geblendet werden, damit der Ausblick auf die Strecke nicht
durch Blenden erschwert wird. Je vier Abteillampen brennen
hinter einander in einem Stromkreise von 300 Volt. von dieser
Spannung  werden etwa 100 Volt in einem Eisen-Widerstande
verbraucht. Durch diesen Widerstand wird trotz erheblicher

hingen zwei

Spannungschwankungen ausreichend gleichmilsige Beleuchtung
erzielt.  Die  beiden Lampen Abteiles  gehoren  ver-
schiedenen Stromkreisen an. Bei der urspriinglichen Anord-
nung und unach der in Abb. 43, Taf. XXXV dargestellten
Schaltung arbeitete in jedem Zuge nur die Luftpumpe des
vordersten ‘Irichwagens. Fir die urspriinglich nicht vorgesehene
Bildung von Ziigen aus vier Triebwagen reichte die eine
Pumpe nicht aus.  Deshalh werden jetzt alle Pumpen
eines Zuges von einer durch den ganzen Zug laufenden Steuer-
leitung elektrisch und ausgeschaltet,  Abb. 44,
Taf. XXXV zeigt dic abgeinderte Anordnung der Luftleitungen.
Durch den ganzen Zug laufen zwei Luftleitungen, die Bigel-
bedienungsleitung, die als Ausgleichleitung dient und die
Hauptbrewsleitung. Llin selbsttitiger Druckregler am vordersten
Wagen des Zuges schaltet durch die genannte Steuerleitung
alle Pumpen des Zuges ein, sobald einc bestimmte Spannung
in den Behiltern unterschritten ist. Die Hauptlufthehilter
aller Wagen sind an die Bigelleitung iiber selbsttitize Ab-
sperrventile angeschlossen, die sich schlielsen, wenn die Bigel-
leitung entliftet wird, und liefern alle dem Fihrer im vordern
Fihrerstande DPrefsluft zum Bremsen.

eines

aber

aus ein-

Yon der Bugelleitung ist der Antrieb der Stromabnehmer-
biigel in jedem Wagen Fir jede Fahrrichtung
sind zwei besondere Bigel vorhanden, die getrennt abgeschaltet
werden koénnen. Die Steuerung der Biigel weschieht selbst-
titig durch das an einem Fahrtwender angebrachte Bigel-
steuerventil.  Die Prefsluft geht an zwei Ventilen vorbei, - die
an den Niederspammungstromabnehmern und an der Hochspan-
nungskammer sitzen und die Prefsluft in das Freie cntweichen
lassen, wenn die Tar der Hochspannungskammer offen ist oder
die Niederspannungstromabnelnner nicht niedergelegt sind,  Auf
stellt die Prefsluft auch den
Fir die Fahret mit den Nieder-

abgezweigt.

dem den  Bigeln
Spammungswithler richtig ein.

Wege  zu

spannungsrollen wird der Spannungswihler elektriseh cingestellt.-

Die AilOl‘«lnungen der Vorrichtungen in den Fithrerabteilen
ist aus Abb. 45, Taf. XXXV und 46, Taf. XXXVI ersichtlich. Die
Tiir zur Hochspannungskammer 7 ist dem Antriebe der
Stromabuehmerbiigel fir Hochspannung derart verriegelt. dals

die Tir nur gedftnet werden

mit

kann, wenn die Biigel nieder-

gelegt sind, und die Bagel nur angehoben werden konnen,
wenn  die Tir geschlossen ist. DBei gedffneter Tir ist die

Hochspannungs-Einfihrung an Krde gelegt,

ADbb. 47, Taf. XXX VI zeigt die Ausfihrung der verwendeten
Stromabnehmerbiigel.  Fs hat sich  herausgestellt, dals die
verwendete Stromabdichtung dureh Kisen mit Gummiumpressung
nicht ausreichte. Far das Bigelgestell und den Bigelantrieb
mulsten hinter einander gesu]mltutje .l’m‘zellantrennungen einge-
haut werden. deren Bauart der in Abb. 51 bis 53, Taf. XXXVIII
dargestellten. Anordnung bei den neuen Wagen der Nach-
lieferung entspricht.  Aulserdem sind nachtraglich Federn am
Gestelle angebracht, um die niederfallenden Biigel aufzufangen.

Dureh Einschalten von Drosselscheiben in die Luftleitung
zu dem cinen Biigelpaare ist erreicht worden, dals beim Fahr-
richtungswechsel das eine Biigelpaar umgeschaltet ist, ehe der
oben stehende Biigel des andern Paares antingt zu fallen;
daher liegt withrend des Umlegens der Diigel stets einer an
der Leitung. !

Abb. 48, Taf. XXXVII zcigt die Anorduung der Rollen-
stromabnelmer fir Niederspannung., Dic niedergelegte Strom-
abneherstange ist von der Zuleitung des Stromes abgeschaltet.
Dagegen hat die andere Stange die quer zum Wagen ver-
laufende Welle freigegeben. ihr Trennschalter ist eingelegt und
das Luftventil verbindet die Prefsluftleitung zu den Strom-
abnehmerbiigeln far Hoehspannung mit dem Freien.

Yon aulserordentlicher Bedeutung fiir die Betrieb- und

Feuer-Sicherheit der elektrischen Ausriistung ist die Verlegung
der zahlreichen elektrischen Leitungen am Wagenboden. Auf
Grund umfassender Frfahrangen hat die A. E. G. folgende sehr
gut bewihrte Verlegungsart gewithlt. Der Wagenboden ist
ganz mit Asbest abgekleidet. Wo keine Kabel liegen, ist der
Witterungseintliisse Eisenblech-
Die Kabel liegen in Blechkanilen, die
zum Kabel passen und je nach der Krimmung des Kabels
geprelst sind. Soweit es erforderlich ist, wird der Zwischen-
raum zwischen Kabel und Blechkanal mit stromdichtem Pack-
stoffe ausgefiillt.

Ein Wagen der A. E. G. mit Abteilen IL und III. Klasse
hat in runden Zahlen folgende Gewichte:

Asbestbelag  gegen durch

abdeckung geschiitzt,

2 Wagenkasten ohne elektrische Ausriistung . . 38t
2 Drehgestelle ohne Triebmaschinen und olne
Achssitze . . . . . . . . . . . . 8»
6 Achssitze . . . . . . . . . . . 8»
3 Triebmaschinen . . . . . . . . . . . 8,7t
1 Leistungsabspanner . . . . . . . . . . 2%
Die wbrige elektrische Ausristung . . . 6.3 ¢
Leergewicht im Ganzen . . 71t

{Fortsetzung folgt)
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Die Beseitigung der Lokomotivschlacken,

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim.

(Schluls von Seite 248.)

d) Aufziige mit Schlackenbehiltern.

Auf Lokomotivstationen, wo der Platz durch die Ein- und
Ausfahr- Gleise beschrankt ist, wird man gezwungen, einen
Aufzug zu bauen, wenn man die Handverladungen der Kosten
wegen aufgeben will, wie in den mit Schlacken viel weniger
belasteten Elektrizitits- und Gaswerken schon bei deren Er-
bhauung geschieht.

Fir die Handverladung der Lokomotivschlacken stehen
tiglich nur im Winter Bahnarbeiter zur Verfigung, wenn
wegen des Frostes keine Gleisausbesserungen mehr vorgenommen
werden kounen.

Die Aufzuganlage kann mit
Schrigaufzug*) oder mit einem selbsttiitigen senkrechten Doppel-
aufzuge, Mannheim, Psbhf., versehen werden, dessen Fahr-
kasten in der obern Stellung kippen.

Das Wesentliche an dieser Einrichtung sind die DBehilter,
die am Aufzuggeriiste so hoch angebracht werden, dals die
Schlacken iiber die niedergelassenen Schurren noch in die Ab-
fuhrwagen ablaufen.

Die Behilter sollen ferner so grofs sein, dals sie die
Schlacken solange aufnehmen konnen, bis die Abfuhrwagen
von ihrer Entleerungsfahrt zuriickgekommen sind. Die Be-
halter ersetzen also die bei der Gruben- oder Rampen-An-
ordnung notige zweite Reihe Abfuhrwagen.

Ferner entfillt ein besonderes Gleis zur Aufstellung der
Schlackenwagen, da diese in kirzester Zeit aus den Behaltern
gefiillt werden und deshalb auch auf einem Betriebsgleise auf-
gestellt werden konnen,

Stehen der Eisenbahnverwaltung Selbstentlader zur Ver-
fugung, so lassen sich diese bei der Schlackenabfthrung mit
Vorteil verwenden. Da ihr Aufbau meist hoher ist als der bei
gewohnlichen Bahndienst- oder besonderen Schlacken-Wagen,
so muls die Anlage entsprechend hoch gebaut werden.

Die Aufzuganlage im Personenbahnhofe Mannheim ist
fraher **) beschrieben. Nach Eroffnung des neuen Verschiebe-
bahnhofes in Mannheim 1907 *¥*) sank die den Personenbahnhof
belastende Schlackenmenge von 10000 cbm auf 7000 cbm jahr-
lich oder 23 cbm werktaglich.

Die Stromkosten betragen 42 M jihrlich bei 12 PfIKWSt
oder 0,6 Pf/cbm.

Rechnet man Verzinsung, Abschreibung und Erhaltung
wieder wie friher zu 1000 M, so betragen die Verladekosten
1042

7000
Bedienungskosten entstehen nicht; es ist ein Bahnarbeiter

aufgestellt, der fiar die Zufuhr und Abfuhr der Schlacken-
wagen zu sorgen hat; eine solche Arbeitskraft ist aber bei
allen Anlagen nétig, so dafs die Kosten den Vergleich nicht
beeinflussen. '

=15 Pf/cbm.

*) Zeitschrift d. Ver. d. Ing. 1908, Nr. 7, S. 260 u. 261,
*¥) tlasers Annalen 1907, Bd. 61, Nr. 728
***) Organ 1909, S. 1.

einem Becherwerke, als |

Steht der Aufzug in der Nihe der Yeuerputzstelle, so
fallen auch die Kosten fur das Zufahren der Schlacken Zzum
Aufzuge weg; dieser Fall gilt auch fir die Gruben- und
Rampen-Anordnung.

Abb. 1.

Bei der Aufzuganlage im Personenbahnhofe Mannheim
belaufen sich also die Ladekosten auf 15,0 Pfjebm.

Um einen Vergleich mit der Grubenanordnung zu er-
halten, soll ein Aufzug in Betracht gezogen werden, der tag-
lich 36 cbm Schlacken aufnimmt und 14000 MM kostet:

A. Stromkosten wie vorher . 0.6 Pffcbm.
1400

ung 3005236 —
Zusammen . 13,6 Pf/cbm.

Mit fortschreitender Abschreibung nehmen diese Kosten

noch ab.

B. Verzins . 13,0 »

Handverladung kostet in Mannheim durchschnittlich
46 Pf/cbm.
Mit der vorhandenen Anlage werden jetzt jihrlich

7000 >< (0,46 — 0,15) = 2170 M gespart. Im neuen Ver-
schicbebahnhofe, wo bis jetzt noch keine Schlackenverladung
eingerichtet ist, werden jahrlich 11000 cbm Schlacken auf-
geladen; die Kosten hierfiir betragen 11000 >< 0,46 = 5060 M
jahrlich.

Hiervon konnten mit einer Aufzuganlage 11000 >< 0,31
— 3520 M jahrlich erspart werden; in finf Jahren ist der
Aufzug bezahlt.

Bei der Grubenanlage belaufen sich die Verladekosten
auf 20 Pfjcbm gegen 14 Pfjcbm einer Aufzugsanlage.

Mufs bei einer Anderung der Bahnhofsanlage die Grube
verlegt oder beseitigt werden, so ist die Aufwendung von
3000 M fir die Grube ganz verloren. Bei’ der Aufzuganlage
handelt es sich nur um-einen Verlust ven rund 800 M fir
die Griindung.
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Der Aufzug mit Becherwerk arbeitet wegen des grofsern
Kraftaufwandes zum Betriebe des Becherwerkes und wegen der
haufigen Ausbesserungen daran teuerer als Aufziige mit Forder-
Lkasten.

Bei diesen arbeitet der senkrechte Doppelaufzug wieder
billiger als der namentlich in Gaswerken und Hochofenwerken
viel angewandte Schrigaufzug, da auf dem kirzern Wege
weniger Reibungen entstehen. Auch sind die Anschaffungs-
kosten geringer und es wird weniger Platz beansprucht.

Zusammenstellung I gibt eine Ubersicht iber die Kosten
der verschicdenen Arten der Schlackenverladung.

Zusammenstellung 1.

’ - .§ JA ! £ 5 1 )
‘%ézﬁﬁgﬂ gz;é: J‘i:
‘;a"n s ¥E TS 85 I3
SEIEEE|PS=nEs) =8
N
M [ Pt | Pt | Pf P Pt
Handverladung . . . .. .. ” — ‘ — — . — [ 46 ,20 his 26
Gruben- oder Rampen-An- | i
lage fiir die Schlacken- ‘ i
WAGEN. . . ... 117400 20 | — | — |20 | —
Putz-Grube mit 15 Roli- 3;
wagen und Handkran fiir l’
11000 ¢cbm jihrlich . . .. 15000 20 4. — | A4 —
Elektrischer Kran fir
11000 cbm jihrlich . . . . H 37000 27,3| 12 | 1.2 | 40,5 —
Aufzuganlage fiir 7000 ¢bm ’ ! :
jahrlich, .. ... ... .. 10000° 14 — 106 |15 —
Aufzuganlage fitr 11000 ¢hm
jahelich . ... L. 14000 13 | — 06 14 | -
Selbstentladewagen .. .. || — — - = — 24

[N N
1L Abfuhr und Abladen der Schlacken.

Bei der DBeseitigung der Schlacken rechnet man ge-
wohnlich nur mit dem Aufladen, in den meisten Fillen noch
von Hand. Die Kosten der Abfuhr nach einem Ablagerungs-
platze oder einer Fillgrube werden als notwendiges Ubel be-
trachtet, dessen Kosten nicht viel vermindert werden konnen.
Anders liegt die Sache noch hinsichtlich des Abladens.

Beim Abladen ist die Handarbeit auch noch teuerer wie
beim Aufladen. Fir das Abladen eines 15 cbm haltenden
Wagens werden 4 M bezahlt: zwei Arbeiter brauchen dazu fiinf
Stunden: die Arbeitstunde wird mit 40 Pf, das Abladen eines

cbm Schlacke mit % = 26 Pf bezahlt.

In Mannheim ist nun versucht worden, einen Selbstent-
lader von Talbot*) zu diesem Zwecke zu verwenden.
Dieser Wagen hat so hohe Seitenwinde, dals das Ein-

lassen der Schlacken aus den Behiltern des Schlackenaufzuges

im Personenbahnhofe gerade noch moglich war.

Der Wagen nahm die ganze Menge der in den Behiltern
angesammelten Schlacken von 17 ¢cbm oder 12t auf.
Abladeplatze wurden die Auslisse am Talbot-Wagen nur

*) Organ 1901, S, 24 und 126,

Auf dem |

nach der Abladeseite gedfinet, die Schlacken mufsten mit der
Haue weggezogen werden, damit sich der Wagen ganz ent-
leeren konnte. Lintleerung und Kinebenen beanspruchten zu-
sammen eine Stunde und einen Mann: sie kosten 40:17
= 2,4 Pf/cbm Arbeitslohn, gegen 26 Pf bei Iandabladen.
Das Abladegeschift ist bei Verwendung der Selbstentlade-
wagen viel schueller erledigt; es sind nur wenig Arbeitskriifte

Abb. 2.

notig und die Wagen konnen alsbald wieder an die Ladestelle
zuriickgebracht werden; der letztere Umstand ist auch insofern
von Wichtigkeit, als in einem Tage zweimaliges Abladen mog-
lich ist. also die Behilter des Aufruges kleiner gehalten
werden konnen, wodurch der Aufzug billiger wird.

Durch Abladen der 11000 chm Schlacken des Verschiebe-
bahnhofes Manuheim unter Verwendung von Selbstentlédern
kinnen weiter 110>< (26 — 2,4) = 110 >< 23.6 — 2600 1/
gespart werden.

Bei der Gruben- oder Rampen-Anordnung ist die Ver-
wendung von Nelbstentladewagen wie der Bauart Talbot mit
hohen Seitenwiinden schwierig. weil die Seitenwinde nicht um-
geklappt werden kénnen und das Finfahren von Sehlacken-
karren in die Wagen nicht moglich ist, wenn die Grube nicht
tief genug angelegt wird, was hohe Kosten verursacht.

Bei den Plutzgruben mit Rollwagen ist sie vorteilhaft, da
nur das Krangeriist entsprechend zu erhéhen ist und die Ver-
ladezeit wichst. Dieser letztere Umstand ist dann milslich,
wenn das Betriebsgleis fiur die Selbstentlader nicht lange genug

' frei gehalten werden kann.

Auch bei der Verladung mit Dreh-Kriinen aus den Gruben
kann die Beladunyg der Selbstentlader durch Erhohung des Aus-
legers ermiglicht werden. Hier kommt aber der Umstand sehr
nachteilig zur Geltung, dafs die Schlacken sehr nafs in den
Wagen gebracht werden und dann im Selbstentlader nicht
recht abrutschen, im Winter sogar festkleben und zusammen-
frieren. Dieser Fall verhindert also unter Umstinden das
billigere Abladen. Dic Krananlage, die am teuersten arbeitet,
wird auch wegen dieses Nachteiles keine Nachahmung verdienen.

In Offenburg kostet jetst das Abladen der aufkommenden
45 cbm Schlacken tiglich 9,2 A/, also 20 Pfgfebm.

Ist die Verwendung von Selbstentladern moglich, so kénnen
jahrlich

300 >< (9,20 — 1,10) = 300 >< 8,10 = 2430 A
erspart werden,
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Die Selbstentlader eignen sich besonders gerade fiir hin-
reichend hohe Autzuganlagen.

Erfahrungsgemils bleiben die Schlacken, die auch nach |

dem Abspritzen nicht ganz erkaltet sind. in den Beliltern
warm, so dals sie sich nicht zusammenballen.

Nur bei sehr strenger Kilte bildet sich an der Aulsen-
seite eine dimne Kruste, die leicht durchstolsen wird, Sie
laufen aber dann trocken in den Selbstentlader ab.

Die Errichtung eines Doppelaufzuges und die Verwendung
eines Talbot-Wagens zur Schlackenabfulr im Verschiebe-
bahnhofe Mannheim wird eine Ersparnis von 3500 + 2600
= 6100 M jahrlich ermoglichen.

Hierzu kommt die Ersparnis der Anlage im Personen-
bahnhofe fir das Aufladen der 7000 chm Schlacken mit
7000 >< 0,3 = 2100 I und fir das Abladen bei Verwendung
cines Talbot-Wagens mit 70 >< 23,6 = 1650 M, zusammen
3750 .

In der Lokomotivstation wiirden also fir die
Schlackenbeseitigung 10000 J/ wenjger ausgegeben, wenn die

Mannheim

Verladung aller Schlacken mechanisch mit Aufzug und das

Abladen mit Talbot-Wagen vorgenommen wirde.

Wenn auch die Verminderung der Ausgabe fiar Schlacken-
nicht die
fir die Einfihrung mechanischer Kohlenverladung heranreicht,
die fiar Mannheim jetzt bei 120000 t jahrlicher Kohlenabgabe
rund 16000 J/ betriagt, und nach eingefithrten Verbesserungen
auf 20000 B steigt, so ist sie doch betriichtlich.

beseitigung durch eine mechanische Anlage an

59

Im Personenbahnhofe Mannheim werden jahrlich 65000 t

" Kohlen abgegeben und 9000 cbm Schlacken verladen; im Ver-

schiebebahnhofe Manuheim werilen 55000 t Koblen abgegeben
und 11000 cbin Schlacken verladen. Diese verhiltnismilsig
grofsere Schlackenmenge des Verschiebebahnhofes rithrt daher,
dals daselbst aus vielen Lokomotiven der preulsisch-hessischen
Verwaltung Sehilacken ausgeworfen werden, ohne dals sie Kohlen
erhalten.

Auf 7t Kohlen ergibt sich also rund 1 ¢cbm Schlacke:
das Verhilltnis der Ersparnis fir mechanische Kohlenabgabe
und mechanische Schlackenverladung ist dagegen 3 : 1.

Je hoher die Lohne fir den Lokomotivbetrich steigen,
um so mehr muls man darauf ausgehen, die Nebenkosten dieses
Betriebes zu ver-
wendeten Arbeitskrifte zu verringern. Die mechanischen Anlagen

vermindern und die nicht im Fahrdienste
miissen also tunlichst ohne besondere Bedienung, wie geschulte
Kranfithrer, arbeiten konnen.

Aus der Zusammenstellung 1 ist ersichtlich, dafs die Kran-
anlage, die Bedienung erfordert, am teuersten arbeitet, withrend
die selbsttitigen Aufzuganlagen geringsten  Verladesiitze
aufweisen,  Diese arbeiten aber nicht nur am billigsten, sondern
kinnen auch zu Zeiten von Arbeitermangel, bei Krankheiten
und Ausstinden, von jeder beliebigen Iulfskraft betitigt werden,

die

was nicht zu unterschitzen ist.
Man wird also kimnftig auch diesem Zweig des Lokomotiv-
betriches mehr und mehr Beachtung schenken miissen.
Textabh. 1 zeigt ein Aufzuggeriist mit Behilter heim Be-
laden des Selbstentladers, Textabh. 2 die Entladung des letztern.

Hebebicke fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Von Ingenieur K. Kraméar, Baurate in Wien.

‘Wiederholt sind in dieser Zeitschrift Vorrichtungen zum
Hochnehmen von Fahrzeugen zwecks Untersuchung des Unter-
gestelles oder Auswechselung des Laufwerkes beschrieben, ins-

besonders sind einige ortfeste \Wagenhebewerke mit eigenem krif-

tigem Betonunterbaue und eisernem Tragegeriiste dargestellt*®).

An diese neuere Hebebocke und ihre Betriebsergebnisse
schildernde Abhandlung anschliefsend, und sie fiir das Gebiet
der osterreichischen Staatsbahnen ergiinzend, sollen im Folgenden
Bauarten von Hebevorrichtungen und deren Betriebsergebnisse
mitgeteilt werden, die in gewissem Sinne die entgegengesetzte
Richtung dessen verfolgen, was sich bei den KEisenbahnen
Deutschlands fast als Regelbauart herausgebildet zu haben scheint.

Dies sind handliche, leicht fortzubewegende lHebegeschirre !

verschiedenster Ausfihrung, auch Hebebocke oder Hebezeuge
genannt, die an das zu hebende Fahrzeug herangeschafft werden ;
im Allgemeinen besteht eine solche Hebevorrichtung aus vier
Hebebocken und zwei quer zu den Gleisen liegenden Trag-
balken, die das Fahrzeug unterfangen und heben.

Als frither Fahrzeuge noch keine grolsen Gewichte auf-
wiesen, verwendete man Hebebdcke mit hélzernem Traggestelle
und mif von Hand durch Kurbel und Spindel betitigtem An-
triebe.. Bei dem allgemeinen Bestreben nach Erhohung der
Leistungsfihigkeit und Ausnutzung der Arbeitskraft durch Ein-
fihrung von Maschinenarbeit lag es nahe, auch bei diesen

*) Organ 1909, S. 43,

Vorrichtungen neue Antriebmittel und zeitgemalse Bauarten
zu versuchen, immer aber an dem Grundsatze der neuesten
Richtung im Werkzeug-Maschinenbaue festhaltend, das mechani-
sche Hialfsmittel den zu bedienenden Arbeitgegenstand
heranzubringen.

So entstanden unter vorliufigem Beibehalte eiserner Trag-
balken Hebebicke mit Prefsflissigkeitsantrieb und solche mit
elektrischem DBetriebe, wobei die letztere Bauart wieder die
Verwendung blofs eines oder zweier, gewohnlich fahrbarer
Triebmaschinen mit mechanischer Gelenkwellenkuppelung der
vier Bocke vorsieht. Dieser Maschinenkarren kann zweck-
dienlich und zur bessern Ausnutzung des Anlagewertes auch
fiur andere Arbeiten in den Werkstitten benutzt werden.

Die vielfache Ausriistung der Wagen mit besonderen, ge-
wohnlich an dem Wagenuntergestelle angebrachten Einricht-
ungen, wie Gasbehillter, Antricbe fiir elektrische Beleuchtung,
Klektrizititspeicher, Rohrleitungen und BDremsen hat eine
weitere Dauart von lebebocken entstehen lassen, die zum Hub-
angriffe des Wagens wegen Platzmangels nicht mehr dle unter
den Lingstriigern durchgezogenen eisernen Tragbalken benutzt,
sondern den Wagen durch seitlich aus den Iiebegeschirren
hervorragende P'ratzen fafst. Da der Abstand der Léngstriger-
mitte von der Umrilslinie bei den verschiedenen Wagen-
gattungen, hauptsiichlich bei den vier- und sechsachsigen

an

| Personen- und [Post-Wagen nicht immer derselbe ist, werden



diese Pratzenhebebicke mit wagerecht verschiebbaren Pratzen

gebaut, so dals das Untergreifen der Lingstriger an einer
hierzu geeigneten Stelle immer moglich ist und fast keiner

Vorbereitungen bedarf, wodurch die Handlichkeit und der

Anwendungsbereich dieser Geriite wesentlich geférdert wird.

Die dem Wesen nach gleichen Bauarten fiir Wagen und |

Lokomotiven unterscheiden sich durch ihre Tragfihigkeit.
Pratzenhebebdcke finden in Lokomotivwerkstitten keine Ver-
wendung, da die immerhin einfachere und billigere Bauart mit
Tragbalken solange geniigt, als ein Unterfangen der Loko-

motivrahmen ohne besondere Schwierigkeiten noch moglich ist.

Besonders wichtig fiir die Bauart solcher Hebebocke ist
das vollkommen sichere Festhalten des gehobenen IFahrzeuges
in jeder Hubstellung, da ein Gebrechen der Hubvorrichtung
an einem der vier Bocke eine gefahrliche Beanspruchung der
iibrigen bewirken kann.

Bei Spindeliibertragung der Kraftwirkung von Hand aus
oder auf elektrischem Wege ist diese jeweilige Sicherung der
Last gegen unbeabsichtigtes Niedergehen durch die ohnehin
flachgingig ausgebildete Schraube gegeben, eine weitere Ent-
lastung der Schraubenspindel wird nur selten vorgesehen.
Hingegen erfordern die mit Prefswasser betriebenen Vorricht-
ungen zur Verhiitung unbeabsichtigten Niedergehens der Last
im Falle einer Undichtheit einer Stopfbiichse oder des Berstens
des Prefszylinders immerhin eine besondere, in jedem Augen-

blicke selbsttitig wirkende Sicherung, wenn auch die Aus- |

bildungen der Preflszylinder aus Stahlguls, geprelstem Stahl-
korper, oder gezogenen Stahlrohren und Erprobung unter
hohem Drucke diese Gefahr fast ausschlielsen.

In dieser Sicherung, die haufig aus selbsttitig in Zahn- [§

stangen eingreifenden Knaggen besteht, liegt der Haupt-

unterschied der Bauarten dieser meist gesetzlich geschiitaten |

Hebebocke.

Zur Verfolgung der verschiedenen Ausgestaltung dieser |

Hebegeschirre sind in Zusammenstellung I die einzelnen Bau-
arten durch Angabe des besondern Verwendungszweckes,
einzelner Malse, des Gewichtes und der Beschaffungskosten
niher erlautert, und die Textabb. 1 und 2 und Abb. 1
bis 6 auf Texttafel B zeigen cinige dieker Hebezeuge.
Einige Bauarten sehen mehrfache Antriebsart vor; so
zeigt Abb. 4, Texttafel B einen Satz von Hebebicken, an dem
neben dem elektrischen auch noch Handantrieb fir den Fall

vorgesehen ist, dafs kein elektrischer Strom zur Verfigung
Auf die in dem Bilde wahrzunehmenden Vierkante der
Kurbelwelle jedes Bockes werden dann Kurbeln gesteckt, der |
Antrieb der Hubspindeln und die Hebung des Fahrzeuges er-
folgen mit Ketteniibersetzung und entsprechend geringerer Hub- |

steht.

geschwindigkeit.

Diese Hebebocke (Abb. 4, Texttaf. B) gestatten auch !

Verwendung mit Tragbalken oder als Pratzenhebebocke. Diese
mehrfache Verwendungsmoglichkeit bedingt jedoch die aus dem
Bilde ersichtliche verwickeltere und schwerere Bauart und er-
hoht den Preis, ohne wesentlichere Vorteile zu bieten, weil
der Handbetrieb verhiiltnismifsig selten als Notbehelf in Frage
kommt.
barkeit und Verwendbarkeit an verschiedenen Orten, wenn

Auch vermindert das grofsere Gewicht die Versetz- %

Abb. 1.

Abb. 2. Elektrischer Hebebock mit verschiebbaren Pratzen.

| nicht Laufkrine zur Verfigung stehen, was in Wagenwerk-
" stitten selten der Fall sein wird.

' Ein Satz dieser Hebebiocke (Textabb. 2 und Abb. 2,
’ Texttaf. B), die dem Zwecke des Ausbindens von vier- und
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sechsachsigen Personenwagen neuester Bauart dienen, besteht
aus -vier Bocken mit zusammen 40 t Tragkraft.

Jeder Bock ist ein aus Walzeisen zusammengebautes, durch
seitliche Streben kriiftig versteiftes Stindergerippe mit breiter
Bodenfliche, die den Auflagerdruck von 10t gleichmalsig auf
“den nicht besonders vorbereiteten Werkstattenboden verteilt.
Zwischen den beiden Tragstindern befindet sich die auf einem
Spur- Rollenlager ruhende Hubspindel, die mit Schneckenrad-
Ubersetzung von einer Triebmaschine zu 2,6 IS in Umdrehung
versetzt wird. Zur Erhohung der Standsicherheit sind Trieb-
maschine und Ubertragungsmittel auf der Bodenplatte, alle
Schaltvorrichtungen und eine Kabeltromme! méglichst tief an-
geordnet. An den Bodentrigern sind zur Erleichterung des
Versetzens Laufrollen angebracht, welche die Bewegung in der
Richtung des Gleises ermoglichen. Durch einen Hebelhandgriff
werden diese Rollen entlastet, so dafs der Ilebebock zu glatter
Auflage gebracht wird, um ihn zum Gebrauche vorzubereiten.

Als eigentliches Hebewerkzeug dient ein Ausleger, der
durch eine auf der stihlernen Hubspindel laufende Schrauben-
mutter aus Phosphorbronze die ganze Last auf den Bock iiber-
trigt. Dieser Ausleger ist in wagerechter Lage quer zur
Gleisrichtung verschiebbar angeordnet, in jeder Ausladung fest
einstellbar und reicht mit seinem Auflagekopfe unmittelbar
unter den Langtriger des auszubindenden Wagens.

Das Kippmoment der Last wird durch einen die Spindel-
mutter tragenden Querbalken auf zwei Blechschilder und von
diesen durch beiderseits der Bockstander lotrecht laufende
Rollen auf die letzteren selbst fibertragen.

Der grofste Lasthub betrigt 1000 mm, die grolste Aus-
ladung der Hubausleger 700 mm, die Geschwindigkeit des
Hebens 190 mm/Min, der Kraftverbrauch der vier Trieb-
maschinen beim Anheben 12 PS, beim Senken 7,2 PS: die
Triebmaschinen vertragen Uberlastung  bis
100°/,.

eine zeitweise

Die Bedienung der vier Maschinen erfolgt in der Weise, dals -

Jje zwei zusammen wirkende Triebmaschinen der quer zum Gleise
einander gegenitberstehenden Bocke durch einen gemeinsamen
Umschalter gesteuert werden: jede dieser beiden Maschinen ist
jedoch auch fir sich abstellbar, beziehungsweise auf Gegenlauf
schaltbar, so dals das auszubindende Fahrzeug auch einseitig
gehoben oder gesenkt und in jeder beliebigen Lage festgehalten
werden kann.

Zur elektrischen Ausristung des ganzen Satzes gehoren
zwei Kabeltrommeln mit je 20wm langem Anschlulskabel und
entsprechendem Anschlulsstopsel an die im Werkstittenraum
verteilten Anschlulsdosen, ferner zwei Verteiler auf Marmor-
tafeln mit Sicherungen und Schmelzeinsitzen.

Das Gewicht betragt 5100 kg, der Preis rund 7650 .

Zur Bedienung geniigen fianf Mann in ciner Ausbinde-
rotte zum Anstellen der Bocke, zum Heben und zum Wieder-
ablassen des Wagens. Der Zeitaufwand betriigt:

Anstellen der Bocke und Vorbereitung

des Wagens zum Ausbinden 20 Min.
Heben des Wagenkastens um 800mm . 4 »
Auswechseln der Drehgestelle. . . . 5 »

Senken des Wagenkastens . .. 4 >
Riickziehen der Ausleger und Fertig-
stellung B
Zusammen 40 Min.

Die Betriebserfahrungen, welche die dsterreichischen Staats-
babhnen an Hebebocken im Allgemeinen, besonders aber an
den der eben beschriehenen Bauart gesammelt hat. sind
durchaus zufriedenstellende und befiahigen die Werkstatten zur
raschen und verhiltnismilsig billigen Durchfuhrung der Aus-
bindearbeiten an grofsen Fahrzeugen der genannten Art. Die
Moglichkeit der Verwendung an jedem Dbeliebigen Arbeitstande
macht das zeitraubende und teuere Verschieben der Fahrzeuge
nach ortfesten Ilebevorrichtungen unnotig, die Leistung der
Werkstitte steigernd.

Der Einwand, dals die ohnehin auf eigenen Riadern
lautenden IFalrzeuge einfacher zu den ortfesten Ilebewerken
befordert werden Lonnen, verliert an Bedeutung, wenn man
bedenkt, dafs fiir die Zufuhr ganze Gleisstralsen frei gehalten
werden miissen, und dals die leicht leweglichen Hebebocke
schneller an die Verwendungstelle geschafft werden k(’)unelen,‘ als
die grofsen, schweren vier- und sechsachsigen Wagen n?ue‘ster
Bauart zum Wagenhebewerke,

Der gegeniiber einer ortfesten Anlage
schaffungspreis ermoglicht den Ankauf mehrerer Sitze solcher
Hebebocke, lifst die gleichzeitige Arbeit mehrerer Rotten zu
und erhohit auch so die Leistungsfihigkeit der Werkstitten.

Der im Grofsbetriebe bewihrte Grundsatz, das Werkzeug
an das zu bearbeitende Werlksticl heranzubringen und diesem
besonders anzupassen, sowie die dort tbliche Arbeitsteilung,
zufolge deren gleichartige Arbeiten stets von derselben geschulten
Arbeitergruppe ausgefihrt werden, darfte spiterhin dazu fahren.
die Bauart dieser Hebebicke einfacher und billiger den ein-
zelnen Wagengattungen anzupassen und jede einer besondern
Ausbinderotte zuzuweisen.

Auch der Eisenbahndienst in Eisenbahnwerkstiitten fhnelt
in sciner heutigen Entwickelung dem Betriebe von Grofsunter-
nehmungen zur Erzeugung von Massenwaren und wird wie
diese am besten und wirtschaftlichsten dann gedeihen, wenn
die dort geschiftlich bewihrten Hilfsmittel und Arbeitseintei-
lungen in den Eisenbahnwerkstattendienst ibernommen werden.

niedrige Be-

Die Eisenbahnhauptwerkstitte Saarbriicken-Burbach nach ihrer Erweiterung,

Von W. Schumacher, Regierungshaumeister. Vorstand des Werkstittenamtes Saarbriicken-Burhach. !

Die Eisenbahuhauptwerkstitte Saarbriicken-Burbach, «ie
vor Vereinigung der drei Saarstidte St. Johann, Saarbriicken
und Malstatt-Burbach zur Jjetzigen Grolsstadt Saarbriicken die

Bezeichnung Hauptwerkstiitte Malstatt-Burbach fithrte, wurde

(im Oktober 1906 crotfnet *),

Inzwischen ist die Dbei ihrer Er-
banung schon vorgesehene erste Erweiterung ausgefithrt und

Ende Juni 1910 in Betrich genommen worden,

*) Organ 1908, S. 10 und 49,



Die Bearbeitung des Werkstittenentwurfes und die Be-
schaffung der maschinentechnischen Ausriistung erfolgten, so-
weit letztere nicht dem Werkstittenamte ubertragen wurde,
bei der Direktion Saarbriicken durch Herrn Geheimen Baurat
Kirchhoff und Herrn Regierungsbaumeister Spiro, nach der
Versetzung des erstern im Mai 1909 von letzterm allein, die
Bauarbeiten wurden von Herrn Regierungs- und Baurat Benner,
spater von llerrn Regierungsbaumeister Martin geleitet, die
Entwiirfe der Hochbauten sind von den Herren Regierungs-
baumeistern Hiiter und Schenk bearbeitet worden.

Die Werkstatte, die der Instandsetzung von Dersonen-
und Giiter-Wagen dient, entspricht nach der Erweiterung mit
825 Arbeitern der durchschnittlichen Zufuhr an Wagen, ohne
dafls, wie bisher, auch gréfsere Instandsetzungen und Unter-
suchungen von Giiterwagen im Freien ausgefihrt werden miissen.
Die jetzt vorhandene Leistungsfahigkeit der Werkstiattenanlagen
kann ohne Beeintriichtigung der Wirtschaftlichkeit noch um
etwa ein Zehntel durch Vermehrung der Arbeiterzahl gesteigert
werden.

Erweiterungen haben hauptsichlich erfahren die groflse
Wagenhalle, die Schmiede und das Kesselhaus; seit der Er-

offnung der Werkstitte sind aber aulserdem noch ecinige
Anderungen in Bau und Betrieb vorgenommen worden. Im
Folgenden sollen die Xrweiterungen der Wagenhalle, der

Schmiede und des Kesselhauses, die elektrische Kraft- und Be-
leuchtungs-Anlage, der Werkstatten-Verschiebedienst, der Werk-

stittenbetrieb, das Werkstitten-Lager und schlielslich die
Wohlfahrteinrichtungen  der  Hauptwerkstiitte  beschrieben

werden *),

I. Die Wagenhalle.

Der Hallenerweiterungsbau hat die Hallengrundfliche von
21120 qm auf 37340 qm vergrofsert; er ist mit seinen funf
neuen Schiffen fast ganz nach Art des d#ltern Hallenteiles
erbaut. Das neue Dach macht von Innen einen noch etwas
leichtern und hellern Eindruck, weil die Glastafeln des Ober-
lichtes in ihrer Linge nicht wie beim iltern Baue unterteilt
sind. Trotz der jetzigen Linge von 3,88 m sind diese Draht-
glastafeln leicht olme Bruch aufgebracht worden und haben
sich bis jetzt gut bewihrt. Der Fulsboden des Erweiterungs-
baues besteht aus Beton, der noch besonders mit Betonplatten
belegt ist. Diese 30 >< 30 em grolsen Platten, die aus einem
feuchten Gemenge von Basaltsplittern und Zement unter starkem
Druck hergestellt sind, werden bei kiinftigen Beschidigungen

eine sauberere Instandsetzung des Fulsbodens ermiglichen, als

dies bisher beim Zementestriche der ¥all war. Vor den Werk-
banken sind wieder Stampfasphaltplatten verlegt.
Die Dampfheizungsanlage der neuen Halle hat als Heiz-

korper Rippenrohre, die zwischen den Gleisen 3 m hoch tber |

dem Tulsboden wagerecht aufgehangt sind. Jedes Meter dieser
Rohre hat 2,5 qm Heizfliche. Fur die Heizungsanlage sind
diesmal Kreuzstrom-Dampfwasserableiter gewithlt worden, weil
sich die Wasserabscheider mit Dehnungsbogen in der alten

Halle als wenig zuverlissig erwiesen haben. Die Leitungen,

*) Auf den Tafeln I1] und IV, Organ 1508, sind die Erweiterungen
bereits geniigend durch Strichelung angegehen.

Organ fiir dic Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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die das Niederschlagwasser der Dampfheizung zum Kesselhause
zuriickfithren, sind jetzt in Beton-Kandlen verlegt, deren Ab-
deckung bei Leitungschiden leicht entfernt werden kann. Die
Deckplatten bestehen im Innern der Gebiude aus Holz, sonst
aus Beton mit Drahtgeflechteinlage. Dic Leitungen fiir Nieder-
schlagwasser sind dlmlich wie die Dampfleitungen mit grolsen
Ausgleichbogen fur die Wirmedehnungen versehen.

Abgesehen von den hochliegenden Werkmeister- und Werk-
fithrer-Dienstriumen und den unter ihnen befindlichen ver-
schliefsbaren Lagerriumen hat die neue Halle noch einige
grofsere Linbauten erhalten. Von diesen ist die Lehrlings-
werkstatte fir 24 Lehrlinge eingerichtet, ein zweiter Raum
dient als Bauschlosserei, ein dritter ist Arbeitsraum der Elektro-
techniker und Lager fir deren Vorrite und Aushilfsteile,
ein vierter Raum endlich ist den Schreinern zugewiesen. die
die mannigfachen Instandsetzungen von Binken, Stiihlen und
dergleichen fiir andere Eisenbahnamter ausfiihren.

Die Ausriistung der neuen Halle mit Maschinen umfalst
in erster Linie zwei kriftig gebaute Raderdrehbinke, deren
elektrische Triebmaschinen je 21 PS leisten. Durch die Auf-
stellung dieser Drehbiinke im weuen Hallenteile werden dic
Verschiebewege der Achssiitze betriichtlich verringert. Iine
Krsparnis an Wegen wird auch durch drei Bohrmaschinen
erzielt, die in der Halle verstreut fest aufgestellt sind. sowie
durch zwei fahrbare und eine Handbohrmaschine. In der
Bauschlosserei wird ein leichter Luftfederhammer mit Vorteil
benutzt, der wie die vorher genannten Maschinen elektrisch
angetrieben wird.

Von der zuniichst geplanten Beschaffung eines zweiten
Hebewerkes fiir Drehgestellwagen konnte Abstand genommen
werden, da nach den gewonnenen Erfahrungen ein einzelnes
Hebewerk fiir etwa 150 zu unterhaltende Drehgestellwagen
ausreicht.

II, Die Schmiede.

Durch die Erweiterung ist die Grundfliche der Schmiede
von 1580 qm auf 2060 qm gebracht. Jetzt sind 35 Schmiede-
feuer vorhanden, von denen eines als Rundfeuer ausgefiihrt ist.
Zu den anfangs vorhandencn zwei elektrisch betriebenen Luft-
federhimmern ist noch ein dritter beschafft worden. der das
Fehlen eines Dampfhammers in keiner Weise mehr fithlen lalst.
Mit seinem 300 kg schweren Biren abertrifft er die Schlaglkraft
eines #ltern Hammers mit 500 kg Biargewicht um das Doppelte,
ein Beweis dafar, dals die Angabe des Bargewichtes wenig Aus-
kunft iiber die Leistungsfihigkeit eines Lufthammers gibt. Der
neue schwere IHammer ist erst beschafft worden, nachdem seine
Leistung und sein wirtschaftliches Verhalten durch vergleichende
Schlagversuche mit Hammern verschiedener Bauart erprobt war,
Die Versuche wurden unter Messung des Kraftverbrauches, die
beim elektrischen Einzelantriebe besonders leicht erfolgt, durch
Schlagen auf Bleizylinder ausgefuhrt, wobei die durch das
Schlagen herbeigefihrte Hohenverminderung der Bleizylinder
ein Mals fur die geleistete Hammerarbeit abgab. Die benitzte
Formel *) fir die Ausrechnung der Hammerarbeit in mkg gab
hierbei, wenn auch keine sicheren Einzelwerte, so doch einen
brauchbaren Vergleich.

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 1900. 8. 281

Heft. 1911. 40
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Die Schmiede erhielt sodann zu ihrer weitern Ausriistung
einen neuen Glithofen mit angebautem Kohlenvergaser, eine
grofse Richtplatte und eine Stauch- und Schweifls-Maschine fiir
die Ausbesserung der Stofsscheiben. = Die Wiederherstellung
der ungangbaren Schraubenkuppelungen, die auch in der
Schmiede erfolgt, ist betrichtlich wirtschaftlicher und leichter
geworden durch die Beschaffung einer besondern Maschine,
deren Bauart von Herrn Regierungsbaumeister de Neuf an-
gegeben wurde.

Die Achssatzschmiede hat durch die Aufstellung einer
Walze fir das Festwalzen der Sprengringe und einer Rad-
reifensige gewonnen. Letztere ermdglicht ohne Verletzung des

Radkorpers bei Benutzung einer Einstellwasserwage die Ent-
fernung der Radreifen ohne Anwirmung. Die Achssatzschmiede ;

hat inzwischen Holzptlaster erhalten im Gegensatze zur iibrigen
‘Schmiede, fur die der vorhandene Lehmfulsboden zweckmilsig
-erscheint. Fiir den Betrieb der Achssatzschmiede bewihrt
sich der Laufkran sehr, der hier dem frither allgemein iiblichen
Drehkrane weit iiberlegen ist.

HI. Das Kesselhaus,

Die Hauptwerkstitte, die keine Dampfmaschinen, auch

‘keine Dampfhimmer, besitzt, gebraucht grofse Dampfmengen .

fir die Dampfheizung der Werkstitte.

Zugleich mit der Er- °

‘weiterung der grofsen Halle, hat auch das Kesselhaus eine ‘
Vergrofserung erfahren, indem zu den beiden vorhandenen

‘Wasserrohrenkesseln mit je 150 qm Heizfliche noch drei
weitere gleich grolse aufgestellt werden konnten. Einer der
letzteren hat Treppenrost erhalten zum Verbrennen der Holz-
spine aus der Holzbearbeitung und des Miilles, der viel kleines
Abfallholz und auch Ol enthilt.

Das Niederschlagwasser der Heizung flie(st durch ein aus-
-gedehntes Rickleitungsrohrnetz in das Kesselhaus zuriick und
wird hier den Kesseln noch heils mit einer vollig selbsttitig
‘wirkenden Vorrichtung wieder zugefiihrt.

1V, Die elektrische Kraft- und Beleuchtungs-inlage,

Zu der alten 5,5 km langen Freileitung, die den Drehstrom
von 3000 Volt von dem bahneigenen Kraftwerke zur Werk-

stitte leitet, ist ein in das Erdreich verlegtes Kabel hinzuge-
kommen, so dals jetzt fiir den hochgespannten Drehstrom im
Ganzen ein Leitungsquerschnitt von 3 >< 75 qmm zur Verfigung
steht. Fir die IHerabsetzung der Drehstromspannung von
3000 auf 220 Volt sind jetzt drei ruhende Drehstrom-Olab-
spanner von je 200 K V A, und einer von 20 K V A Leistung
vorhanden. [l.etzterer wird fir die Nachtbeleuchtung benutzt.

Von den elektrischen Triebmaschinen werden 85 mit niedrig
gespanntem Drehstrome angetrieben, nur eine Triebmaschine
von 50 P S Leistung, die eine Gruppe Werkzeugmaschinen
der Dreherei antreibt, crhilt den hoch gespannten Strom
von 3000 Volt. Die Schaltung der Abspanner und der Sammel-
schienen fiir niedrige Spannung ist im Allgemeinen derart, dafs
das Stromnetz der Triebmaschinen von dem Stromnetze der
Beleuchtung getrennt ist, so dals die unvermeidlichen Spannung-
schwankungen bei Stromstélsen der Triebmaschinen die Be-
storen. Fir Beleuchtungszwecke werden
1420 Glahlampen und 88 DBogenlampen benutzt, von den
letzteren brennt nur die Halfte in Innenrdumen. Die kinst-
liche Beleuchtung .der grolsen Wagenhalle geschieht jetzt in
der Hauptsache durch Metallfadenglithlampen, die im Vergleiche
zu den Bogenlampen weit bessere Verteilung des Lichtes unter
Vermeidung starker Schlagschatten erméglichen. Die Glih-
lampen von 50 Kerzen hingen hier zwischen den Gleisen
2,60 m iiber dem Fufsboden an Pendeln in Abstinden von 7,5 m.
n der Mitte zwischen den Lampen sind ebenfalls an Pendeln
oder an den Saulen Steckdosen angebracht, so dals auch eine
gute Beleuchtung des Untergestelles und des Innern der aus-
zubessernden Wagen mit Handlampen moglich ist. Alle Glih-
lampen brennen mit Ricksicht auf die Verwendung von Metall-
fadenlampen unter Benutzung eines Nulleiters mit 127 Volt
Spannung:; um Uberspannungen unschidlich zu halten, werden
Lampen gebraucht, die fir 130 Volt Spannung bemessen sind.

Unzulissiger Erdschlufs der XKraft- und Beleuchtungs-
Anlage ist durch hiiufige, regelmiilsig stattfindende, durch eine
besondere Schaltanlage erleichterte Erdschlulsmessungen bisher
immer so rechtzeitig festgestellt worden, dafs unangenehme
Betriebstorungen durch Erdschlufs vermieden sind.

(Schluf folgt.)

leuchtung nicht

Kugelachslager fiir

Aus einem liangern Schriftenwechsel iiber den Aufsatz des
Herrn Regierungs- und Baurates Baum iber Kugelachslager
fur Eisenbahnfahrzeuge*) mit Herrn ®r.-Jng. J. Kirner hat
sich schlielslich die Gegeniiberstellung zweier kurzer Erklir-
ungen ergeben, die wir hierunter ohne weitere Erorterung mit-
teilen, da einerseits der Abdruck des ganzen Schriftenwechsels
zu weit fihren, wir uns anderseits nicht fiir befugt zu sach-
lichen Aufserungen iber die Streitfrage halten.

Herr Dr.-Jng. J Kirner erklirt:

Eisenbahnfahrzeuge.

! Abb. 1. Kraftiibertragung
moglich, als in Rich-
tung nach dem Mittel-
punkte, wie in Text-

1. Bei Kugellagern, einerlei ob mit oder ohne Kifig, treten %
Anderungen im Kugelabstande oder dahinwirkende Krifte

nur zufillig auf,

2, Kugeln, die zwischen genauen Laufflichen abrollen konnen,
nehmen nur Krifte rechtwinkelig zu ihren augenblick-
lichen Berahrungstlichen auf. Es ist daher keine andere

*) Organ 1910, S. 375, 394,

abb. 1 angegeben ist.
Die Darstellang in
Abb. 1 auf S. 376 ist
falsch (Hutte 1905, I,
S. 221).

3. Die Seitenkrifte 2
(Textabb. 1) werden
bei einem sehr dicken
Aufsenringe fast aus-
schliefslich von diesem

crzeugt. Dicse Seitenkrifte miissen aber unbedingt, einerlei

ob vom Lagergehiuse oder vom Aulsenringe, erzeugt




werden, weil sonst der ganze Lagerdruck immer nur von der

im Durchmesser der Lastrichtung liegenden Kugel, oder
wenn in diesem grade keine Kugel liegt, iiberhaupt nicht
aufgenommen werden wiirde.

4. Die Erfahrungen mit den zahlreichen Kugellagern des Kraft
wagenbaues haben nicht ergeben, dafs die Kugelkifige
unter einem ungewdhnlich schnellen Verschleilse leiden.

5. Mehrere Laufringe neben einander konnen den Lager-
druck nur dann gleichméalsig unter sich verteilen, wenn
sie mit hochster Sorgfalt geschliffen sind, nicht aber,
wenn sie nur gedrcht und gehirtet werden,

6. Die Kostenberechnung ist irrefihrend, weil man fir
60 M/t keinen Kugellagerstahl erhalt. Beim Einkanfe
grofserer Posten Kugellagerstahl bezahlen die Werke
800 bis 1000 Jjt. TFerner fehlen in der Aufstellung
die Kosten fir das Harten und die allgemeinen Kosten.

Herr Regierungs- u. Baurat Baum bemerkt hierzu:
Zu 1) Anderungen im Kugelabstande treten bei Kugellagern
mit Kifigen iberhaupt nicht auf, da die Kafige die
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Kugeln in demselben Abstand voneinander halten, wihrend
bei Kugellagern ohne Kifige ein stetes Wechseln des
Kugelabstandes je nach der Stellung der Kugeln wihrend
des Kugellaufes eintritt. da zwischen den einzelnen Kugeln
kleine Zwischenriume vorhanden sind.

Zu 2) Wenn die Behauptung zutrife, dals eine andere Kraft-
iibertragung auf die Kugeln nicht moglich sei, als in
Richtung nach dem Mittelpunkte, falls sie zwischen
genauen Lauftlichen abrollen kénnen, dann eriibrigte sich
die Anwendung von Kifigen, und es wiire eine Zwingung
der Kugeln gegen einander bei Kugellagern ohne Kifige
niemals vorhanden: das ist aber nicht der Fall.

Zu 3) Von der Lagerbelastung herrithrende Seitenkrafte 2 sind
nur dann vorhanden, wenn eine Zusammenpressung, also
Forminderung des aufsern Ringes stattfindet. In diesem
Falle konnen sich die Kugeln nicht mehr frei bewegen
und das Kugellager ist unbrauchbar.

Diese Gegeniibersteﬂung der i)eiden Aulserungen wird
dem Leser als Grundiage der Urteilsbildung geniigen.

Uber Winkelgrofstwerte bei Gleisanlagen.

Von F. Wagner, Ingenieur in Innsbruck.

Bei der Berechnung der Weichenstralsen durch Beziehung
der Teile der Strafse auf Lange und Breite des Bahnhofes
begniigt man sich vielfach mit der Annaherung, dals Bogenlinge,
sin und tg der freilich kleinen Winkel gleichgesetzt werden.

Fir Auflserste Flichenausnutzung lohnt sich aber die Auf-
stellung der genauen Lrmittelung.

1, Ermittelung des grifsten Winkels bei verkiirzten Zwischenweichen,

Die Beziehung der Weichenstralse auf den Gleisabstand
liefert nach Textabb. 1:

Abb. 1.

=2<b—|—c—|—Rtg (p—g—(l)sin a+<2Rtg?)—_2_£+ g)sin(p |

¢ erreicht den tatsichlich zulassigen Grolstwert, wenn ¢ =0
ist und g und R ihre kleinsten zulissigen Werte erhalten.

=2 (b-{-—Rtg <p_;ﬁa> sin u+(2 Rtg (p_—_a+g> sin g,
E—"bsma=‘)Rtg(pf———)]sma + smtp}—{—gsm(p

L-——"bsma—4Rsm(p+ sin ¥~ ——}—gsmq)

2bsine — K =2R (cos<p—— cos «) — gsin @
2bsine — E 4 2R cosa=2R cosqp — gsin .
Wird 2bsinae — E 4 2R cosa = A eingefilhrt, so entsteht:
A+ gsing=2RVI —sinlg
und durch Losung nach sing

2RV4R? f g2 — A2 — Ag

4R2+g2

Sin @ g =

" beosa —Rsine g +a«=Aundb sinu—|—2Rcos2§

1. Ermittelung des grofsten Wertes des Weichenstrafsen-Winkels.

Abb. 2. Texabb. 2 liefert.

/A wieder durch Bezieh-

/} ung der Weichen-

a b c ! : stralse anf den Gleis-
// A, | mittenabstand:

Lo-(s+ete
+Rytg ‘p—2_—°-‘> sin o
-+ (Ro tg@—;—a +

. +g1+a> sin @ +

—}-<b +ec+ R tg ";g_i? sin (¢ — a).
@ erreicht seinen grofsten Wert fir ¢ =g, =0. Wird
noch Ry = R, = R, dem kleinsten zulissigen Halbmesser, ge-
setzt, so entsteht:

B, = b-{—Rtg(p—}l}sina-{—(Rtg(p__g;‘f_}_gl+a>

sintp—|-<b—|—Rtg(p

Durch einige rechnerische Umformungen, wihrend derem

zweckmillsig voribergehend ¢/, = v eingefiihrt wird, nimmt.
dieser Ausdruck die Gestalt an:

E, —leOSa—Rsma—l—gl—l— all51n<p—|—bsma+2l{co g

—a\ .
5 )sm (p — ).

— \/iﬁﬁ—rsin“(p{b sihe 4+ 2R cosgg}~
Wird darin noch
=B
gesetzt, so entsteht durch Losung nach sin ¢ schliefslich:
AE, + B{VA* I E, (2B—El)—A}
A% | B®

sin @, =

daneben sind die Bedingungen zu beachten: ¢ = g,=0,R =
dem kleinsten zuldassigen Kritmmungshalbmesser.
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Verschiebbare Stempelvorrichtung fiir Fahrkarten zur Benutzung durch mehrere Beamte.")

S. Olin in Wiborg und S. Lonegren in Kauvasta

haben eine Vorrichtung eingefahrt, mittels deren mehrere Be-

amte nach einander von demselben Kartenbestande verkaufen
konnen, ohne dals der Uberblick iiber die Tatigkeit des ein-
zelnen verloren geht.

In dem geraden, oder auch kreisrunden Tische sind so
viele Schiebeladen mit Doppelschlossern angebracht, wie Beamte
an dem Stande arbeiten sollen. Den einen Schliissel zu einem
Doppelschlosse hat der entsprechende Schalterbeamte, den an-
dern der iberwachende Beamte. Die Stempelvorrichtung ist

ther den Schiebeladen verschiebbar, so dals die nicht be- .
* Schliissels maglich.

nutzten unzuginglich sind. Um den Stempel benutzen zu
konnen, muls der Schalterbeamte ihn @ber seine Schiebelade

schieben und die genaue Stellung dadurch sichern, dals er

mit einem dritten, ihm zugewicsenen Schliissel einen Riegel
hoch schiebt, der die Stellung iiber der Schieblade sichert und
den Stempel selbst frei macht.

Beim Stempeln wird ein Kartenteil mit Preisaufdruck ab-

*) D.R.P. 225757.

getrennt und fillt in die Schiebelade. Damit das Abtrennen
nicht mit der Schere vorgenommen und der. Abschnitt zuriek-
behalten werden kann, ist die ganze Einrichtung so getroffen,
dals sie nur bei Vorhandensein der ganzen Kartengrolse arbeitet,
auch erfolgt die Abtrennung in einer Schlingellinie, die nicht
mit der Schere herzustellen ist. * Die einer bestimmten
Schiebelade enthaltenen Abschnitte geben die Summe an, die
der die Schliissel zu der Lade und dem zugehorigen Riegel
besitzende Beamte seit der letzten Nachpriifung eingenommen
haben muls. Die Nachprifung ist nur unter Benutzung des
dritten, im Besitze des Uberwachungsbeamten befindlichen

in

Die Vorrichtung arbeitet seit dem 1. Januar 1910 auf
dem Bahnhofe Levaschovo bei St. Petersburg bei starkem Be-
triebe mit Edmondson-Karten zu voller Zufriedenheit der finn-
lindischen Staatsbahnen. Sie ist hier fiir vier Beamte an dem-
selben Schalter gebaut, an dem bis diber 2000 Karten tiiglich
verkauft werden.

Bericht iber die Fortschritte des Iisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Knickversuche mit Druckgliedermodellen fiir die neue Quebec-
Briicke aus Nickelstahl,
(Engineering Record. November 1910, S. 561 und 564, Mit
Zeichnungen und Bildern.)

Der Einsturz der Quebec-Briicke*) im Jahre 1907 ver-
anlafste einige Briickenbaugesellschaften in Amerika, mit mehr-
teiligen Druckstiben aus mehreren Winden mit Gurtwinkeln
und Platten Versuche anzustellen. Man erkannte, dafs die fir
die cinteiligen Glieder bestehenden zahlreichen Knickformeln
far die mehrteiligen keine hinreichende Sicherheit boten, da
die Art der Verbindungen der einzelnen Teile von zu grolsem
Einflusse ist. und dals eine sichere und wirtschaftliche Losung
nur durch Hinzuziehung von Versuchen zu erreichen war.
Mit ihnen gelang es. fir den ganzen Querschnitt und die Ver-
bindungen der einzelnen Teile Anorduungen zu treffen, die
gegeniiber den fritheren erheblich grofsere Sicherheit gegen
Ausknicken lieferten.
ganzen Gliede, oder bei einzelnen Teilen, vorwiegend den
Winden, ein und hat daun seine Ursachen darin. dals die
seitlichen Aussteifungen und Verbindungen der Teile mit
einander zu weite Teilung haben, so dals die Teile zwischen
ilmen ausknicken oder die Niete abscheren,

Das Knicken tritt entweder bei dem

Man nahm an, dals die Ursachen der Zerstorung bei den
wirklichen Druckgliedern dieselben seien. wie bei den Modellen.
da diese genau ebenso. nur kleiner hergestellt sind, und man
schlofs, dals iahnliche Krifte an ahnlichen Anordnungen gleiche
Wirkungen hervorrufen.

Es zeigte sich, dals quer zur Lingsachse stehende Quer-
winde zwischen den Winden die Knicksicherheit nicht er-
hohen, im Gegenteile traten grade bei ihnen zuerst Kuick-
ungen der Wiande ein. In der Lingsrichtung stehende Quer-

*) Organ 1906, S. 21.

verbindungen hatten bessere Wirkung. So lange noch einzelne
Teile knicken, kann die Anordnung verbessert werden.

Im November 1907 prifte die Phonix-Brickenbau-Ge-
sellschaft ein Modell des Druckgliedes, welches durch Aus-
knicken Einsturz der Briicke bewirkte. ks aus
Kohlenstahl in 1 :3 ausgefilirt und bestand bei 5,76 m Liinge
aus vier durch Gitterwerke verbundenen Platten. Die Zer-
storung trat durch Abscheren der Niete der Gitterverstrebungen
hei 1880 kgfqem Beanspruchung, oder nach Abzug von 17 %/,
tiur dic Widerstinde der Prifmaschine bereits bei 1550 kg/qem
ein, Durch verbesserte Anordnungen und Verwendang von
Nickelstahl ergab sich spiter fiir die hochste Beanspruchung
der doppelte Wert.

Im Sommer 1910 stellte die Phonix-Briickenbaugesellschaft
umfangreiche Knickversuche mit Modellen aus Nickelstahl an,
die die hochst belasteten Druckglicder der Untergurten und
Schritgen in der 536 m weiten Offnung der neuen Quebce-
Briicke darstellten.  Obgleich sie nur 2/y, 1/,, und !/, hergestellt
waren, hatten sie doch Lingen bis zu 11 m und Querschnitte
bis 368 qem.  Bei zwei Querschuitten reichte die Priifmaschine
fir 1270t zur Zerstorung nicht aus. Sie wurden daher durch
Bohren von Léchern in den Winden geschwiicht. Die Niete
waren von Kohlenstahl und hatten 4,75, 5,55 und 6,35 mm
Durchmesser, Die Nietlocher waren gebohrt. die Vernietungen
mit Prefsluft-Handhimmern hergestelit.

den war

Vorher angestellte Versuche mit Probekérpern. die von
den Platten und Winkeln abgeschnitten waren, ergaben die
Grenze des geradlinigen Dehnungsgesetzes bei 3770 bis
4840 kg/qem und 5380 bis 6420 kg/qyem Zugfestigkeit. Die
hochsten Werte ergaben sich aus den diannsten Platten. die
niedrigsten aus Winkeleisenstiicken. Die Modelle waren aus
Stahl mit 0,2 9/, Kohle, 0,014 °/, Phosphor, 0,419/, Mangan,
0,026 °/, Schwefel und 3,67 %/, Nickel.



26

Bei der Prifung waren die Modelle wagerecht nur an
den Enden gestitzt. Aulser den grofsten Beanspruchungen
wurde auch das elastische Verhalten festgelegt. Die Zunahme
der Zusammenpressung wurde von vier Spannungsmessern be-
stimmt. die an besonders angenieteten Vorrichtungen
gebracht waren nnd an deren Teilungen Zusammenpressungen
von 0,0023 mm abgelesen werden konnten.

Die Zerstorung der 16 verschiedenen Druckstibe trat in
den meisten Filllen durch Ausknickung der Stehbleche zwischen
den Festpunkten, manchmal auch durch Abscheren von Nieten
ein. In den fertigen Versuchsgliedern lag die Grenze des
geradlinigen Dehnungsgesetzes bei 2600 bis 3200 kg/qem und
die Bruchfestigkeit bei 3540 bis 4500 kg/qem.

Die Versuche kosteten 130000 /.

an-

Schr.

Die Unterpflasterbahn von Holborn bis Strand in London,
{Engineering Record Bd. 62, Nv. 24, 10. Dezember 1910. S. 686.
Mit Abb.)

Dieser erste Stralsenbahntunnel in Iingland (Textabb. 1)
war mit den zugleich ausgefithrten Nebenanlagen in verkehrs-
technischer Beziehung von der grofsten Bedeutung. Man er-

-

]
Norden nach dem Siiden Londons, die Beseitigung einer Ursacle
der Anhiiufung des west-ostlichen Verkehres und schlielslich
die Sauberung des ungesunden Viertels im Mittelpunkte Londons.
In stidtebaulicher Beziehung wurden drei wichtige Fortschritte
erzielt:

1. die Verbreiterung des »Strand« zwischen der Wellington-
stralse und den Gerichthéfen;
die Schaffung einer Hauptdurchgangstralse von Holborn
nach Strand, 30,5 m breit und 915 m lang:
‘die Verbreiterung der Southamptonstralse in der Ver-
lingerung der neuen Verkehrsader.

Die ganzen Arbeiten wurden ausgefihrt, ohne den Wagen-
verkehr zu unterbrechen oder ilm ablenken zu miissen.

Der grolste Teil des Tunnels wurde oberirdisch ausge-
hoben und eingedeckt, withrend die Strecken unter Holborn,
dem »Strand« und der Wellingtonstralse mit Schildvortrieb
ausgefithrt wurden.

Die grolste Schwierigkeit machte die Untertunnelung der
Wellingtonstralse, die man auf Steinbogen gegrindet vorfand.
Die Eindeckung des Tunnels besteht aus Stahltrigern, die in

reichte damit einen ungehinderten Durchgangsverkehr vom den tiefer liegenden Strecken durch Ziegelgewslbe ersetzt sind.
Die Mauern bestehen aus Portland-
Abb. 1.
; CEMRa it einer 9 .
:;;‘f v “‘W . zemelltb§t011 mit el.nel etwa 2 cm star
b 4 3050 i f,,Jj ken Gulsasphaltschicht,
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. J 3 Jie Unterpflasterbahn ist zwei-
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7 I /5% 2 i <& /// g, gleisig ausgefirt und enthilt zwei
) 2 7 % Z S [altestellen.
' ‘ 7 3 . .
: 7 g Der ganze Umfang der Arbeiten
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3 - ..f”s % N} Aohrentunnel s erhellt aus der Bausumme, die etwa
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MaBstab 71:45 H—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Schutzhiiuser der llinois-Bahnen,

(Electric Railway Journal 1910, 31. Dezember, Band XXXVI, Nr. 27,
S. 1276, Mit Abbildung)

Fiir dic Schutzhiuser der an Strafsenkreuzungen befind-
lichen Haltestellen der Kleinbahnen in lllinois ist ein neuer
Entwurf aufgestellt, nach dem bereits vier Hauser gebaut sind.
Das Gebiude hat weit aberhiangende Dachtraufe an der Bahn-
seite und geschlossenen Warteraum. Die Ilduser stehen auf
Betongriindungen, auf denen sich mit Anlauf versehene Mauern
aus mit Bruchstein verkleidetem Hartziegelsteine erheben. Das

Iach besteht aus Fachwerk und ist mit in Kreosot getrinkten

Maschinen
Selbstentlader fiir Erzbefirderung der Clark-Wagenbauaunstalt,
(Engineering News. Dezember 1910. Nr. 22, 8. 603. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XXXVIIL
Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Gestell-
rahmen aus DPrelsblechbalken triigt den 50t Erz fassenden
Wagenkasten. Die Stirnwinde sind geneigt, die an die senk-

rechten Seitenwiinde anschlielsenden Bodenbleche ebenfalls nach

der Langsachse zu unter cinem Winkel von 559 der Verschlufs

der Bodentiiren nach Abb. 2, Taf. XXXVII ermdglicht Bedienung |

Schindeln eingedeckt. An jeder Haltestelle ist ein bis. an die
Stralse reichender Bahnsteig aus Beton hergestellt. Die Kosten
eines solchen Schutzhauses belaufen sich auf 6640 2L

Die Giebelmauern treten unten in Manneshéhe an der

" Bahnseite gegen den (ebiudekérper weit vor, darauf erheben

sich eigenartige, in die Traufenausladung ausschwingende, den
Gebiudekorper berithrende llolzbogen, gegen die Mauerschich-
ten stofsen. So entsteht vor demm Warteraume ein gegen
Regen und Wind gut geschitzter offener Warteplatz und zu-
gleich eine eigenartig reizvolle Giebelansicht. B—s.

und Wagen.

durch einen Mann. Deim Offnen wird der Hebel A aufge-
zogen, dadurch dic Verschlufsstange mit der Klinke B gelost,

. worauf die beiden Tirklappen in die gestrichelte Offenlage

fallen. Nachdem ausgeklinkt ist, driickt eine Feder die Ver-
schlulsstange wieder in die Ruhelage zuriick. Nach Entladung
‘dreht der Arbeiter die Vierkantstange C und schlielst dadurch
gleichzeitig die beiden durch Winkelhebel I und Gelenk-
stangen D verbundenen Klappen. Der untere Rand der Klappen -
ist durch Blechwinkel G versteift, die Klaffen oder Aufspringen
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der nur in der Mitte zusammengehaltenen Klappen verhindern,
Da der Verschluls unmittelbar unter dem Stolse der beiden
Tiarhalften liegt, wird auch das sonst bei totem Gange der
Schliefseinrichtung unvermeidliche Klaffen der Klappenrinder
verhindert. Die Bodenoffnung ist 4,1 qm grols. Die Wagen
konnen 23,2 bis 26,8 cbm Erz fassen. Die Bodenklappen
lassen sich in 4 Sekunden offnen und schliefsen. In 12 Sekun-
den konnten Erzladungen von 45t entladen und die Boden-
tiren wieder geschlossen werden. Im Durchschnitte sind fir
die Entladung der mit den verschiedensten Erzgattungen ge- |
fullten Wagen 97 Sekunden und ein Mann nétig. A Z.

Luftdruck-Nietpresse mit grofsem Hube der R, G. Packard-Gesellschaft °

in Bayonne,

(Engineering Record, Bd. 63, Nr. 1, 7. Januar 1911, S. 27.
Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel XXXVI.
Der U-formige Rahmen der Presse besteht aus einem
Stiicke, ist doppelwandig und hat im Querschnitte wieder
U-Form. Er ist aus Gufsstahl und 25,4 mm in den Flanschen '

und 31,8 mm im Stege seines Querschnittes stark. In dem
Halse des Rahmens befindet sich ein Bronzezylinder von 55,9 cm
Durchmesser mit einem Kolben aus Gulsstahl, der den zwischen
den Wandungen des lingern Rahmenarmes liegenden Druck-

.. 1
hebel mit der Ubersetzung von - 45 betitigt (Abb. 9, Taf.

XXXVI). Der kurze Hebelarm trigt an seinem aufsern Ende
den obern Nietstempel, der darin verschieblich und fir jede
Nietlinge einstellbar befestigt ist.

Der Druckkolben bekommt nur einseitig Druck und wird
nach jedem Hube durch eine Feder herunter gedriickt.

Die Nietpresse wird durch Luft von 50 bis 60 at betitigt,
so dals eine Kraft von iiber 100 t ausgeiibt werden kann.

Die Maschine ist leicht zu handhaben, arbeitet geriuschlos
und schnell, Das Gewicht betrigt im Ganzen etwa 6 t.

Die Presse ist zum Driicken von Nieten bis 22 mm Durch-
messer bestimmt, wobei der ungewihnlich hohe Druck von
26 t auf 1 qcm Nietquerschnitt entfillt, so dals die zu nietenden
Bleche sehr fest auf einander geprefst werden. H—s.

Sign

Sicherung auf Bahnhof Locle der Bahn Jura—Neuchételois,
Von Professor Dr. A, Tobler, Ziirich.
(Schweizerische Bauzeitung 1910, 1. Oktober. Band LVI, Nr. 14,
S. 183. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII,

Auf Bahnhof Locle der Bahn Jura—Neuchatelois ist eine
neue Sicherung fir die Einfahrten von La Chaux-de-Fonds
und von Col des Roches eingefiihrt, deren Wirkungsweise im
Folgenden fur die erstere Richtung beschrieben werden soll.

Die Einfahrt erfolgt in Gleis I oder II. Das Einfahr-
signal kann erst dann auf »Fahrt« gestellt werden, wenn die -
von Hand gestellte Endweiche richtig steht. Gleichzeitig mit
der »Fahrt«-Stellung des Einfahrsignales wird die Weiche in
der betreffenden Kndstellung verriegelt und bleibt so, bis die
- Scheibe wieder auf »Halt« gestellt wird.

Die in der Schaltiibersicht Abb. 1, Taf, XXXVII angedeutete :
Riegelstange R ist an den Spitzen der Weichenzungen dicht
hinter der Lenkstange befestigt und geht dureh einen die Ver-
schlufsvorrichtung enthaltenden gulseisernen Kasten. Die auf R
aufgeschobene Hillse I bildet den eigentlichen Riegel. Diese
Hilse hat innerhalb des Kastens zwei ringformige Einschnitte
i; und iy, in die, der jeweiligen Endstellung entsprechend, je
ein Hakenarm der Winkelhebel h, oder h, eingreifen kann,
falls der zugehorige Elektromagnet E, oder E, seinen Anker,
den andern Schenkel des Winkelhebels angezogen hat. Die
Riegelstange R geht frei durch die Riegelhilse H hindurch;
sie ist gewohnlich mit ihr beiderseits durch je zwei an der
Hilse sitzende, in rillenformige Eindrehungen der Riegelstange
eingreifende Hakenfedern verbunden. Beim Aufschneiden der
Weiche kann sich daher die Riegelstange bewegen, ohne die |
Hiilse mitzunehmen, da die keilfsrmigen Enden der Federn
unter dem starken Drucke aus ihren Einschnitten heraustreten ;
somit ist eine Beschadigung der Einfallhaken h, oder h, aus-
geschlossen. Im Deckel des Riegelkastens sind zwei den
beiden Weichenzungen entsprechende Fenster angebracht, vor

ale.

die durch die Winkelhebel h, und h, mittels Trieb- und Zahn-
bogen rote Scheiben gebracht werden. Bei offener Weiche

. sind beide Fenster weils, bei verriegelter ist das nach der
" anliegenden Zunge hin liegende Fenster rot, das andere weils.

In der in Abb. 1 dargesteliten »Halt«-Stellung der Sig-
nalscheibe S wird der Signalstellhebel v durch zwei Schrauben-
federn in der Mittelstellung gehalten. Das Uberwachungs-
fenster K zeigt rot, denn der Uberwachungstrom fliefst wie folgt:
Uberwachungs - Zellenreihe B, 4, Feder y, Stromschliefser c,
Wickelung w' des Stromzeigers, Leitung L,, L,’, Feder 1 im
Triebwerke der Scheibe, Schalter m, Scheiben-Elektromagnet E,
Erde, zum Stellwerke zurick, B, —. Wegen des hohen Wider-
standes der Stromzeigerwickelung w’' wird E nicht geniigend
erregt, um das Triebwerk auszuldsen.

Bei Vorbereitung der Einfahrt in Gleis II nimmt der Riegel
die Lage nach Abb. 1, Taf, XXXVII ein, bei der sich die Strom-

i schlie(sfedern p, beriihren Der Bahnhofsvorstand stellt den @ber

dem Uberwachungskasten angebrachten Umschalter F auf II, den
Signalhebel v auf weils und halt ihn fest, Zunachst wird der
Stromkreis der Uberwachungs-Zellenreihe bei ¢ unterbrochen, da
die Feder y durch den einen der beiden an v befindlichen strom-
dichten Stifte abgedriickt wird, das Fenster K zeigt halb rot, halb
weils. Dann fliefst der Strom der Haupt-Zellenreihe B, wie folgt :
B, 4, Glocke G, Stromschliefsstiick des Signalhebels v, Feder t,
L,, F, II, Ly, Riegel-Elektromagnet E,, p,, L,’, Feder 1, m,
E, Erde, B, —. Die Glocke ertont, h, wird von E, angezogen,
der lange Ankerarm schnappt tber die eine der beiden am
Anker h, des Elektromagneten E, sitzenden prismatischen
Klinken, wobei h; nachgibt, nachher seine Ruhelage wieder
einnimmt und das Ende von h, auf der Klinke festhalt, Der
Riegel bleibt somit verschlossen. E lost das Triebwerk der
Scheibe aus, sie nimmt die » Fahrt«-Stellung ein. Der Schalter m
hat die Feder 1 verlassen und betitigt die stromdicht ge-
trennten Stromschlielsfedern 2 und 4. Das Lauten von G hort
auf, Hebel v wird losgelassen und gleitet wieder in die Mittel-



stellung, wodurch zwei neue Stromkreise geschlossen werden.
Die Uberwachungs-Zellenreihe B, sendet Strom wie folgt:
B, +, y, ¢, Wickelung w'* des Stromzeigers, L,, E;. L,,
Feder 2, m, E, Erde, B, —. Wegen des grofsen Widerstandes
von w'' werden die Elektromagnete I, und Ii nicht betatigt,
aber im Fenster des Uberwachungskastens erscheint weils.
Die Haupt-Zellenreihe B, sendet ebenfalls Strom: B, -+, G,
L,, Feder 4, Widerstand d, Erde, B, —. Die Glocke ertont
also fortwithrend, solange das Signal auf «Fahrt« steht.

Ist der Zug eingefahren, so wird der Hebel v auf rot
gestellt und festgehalten. Der Uberwachungstrom wird unter-
brochen, der Ilauptstrom fliefst: B, 4-, G, v, t/, Ly’ Ly, E,,
L,, Feder 2, m, E, Erde, B, —. Die Scheibe geht auf
»Halt«, hy; wird von E; angezogen und h, durch eine Schrauben-
feder in seine Ruhelage gezogen, wobei sein Hakenarm aus
dem Einschnitte i, des Riegels H tritt, und letztern wieder
frei gibt. Feder 4 hat ihr Stromschlielstick verlassen, die
Glocke G schweigt. Hebel v wird losgelassen und gleitet in
die Mittelstellung, worauf im Uberwachungsfenster K rot er-
" scheint.

In dhnlicher Weise gestalten sich die Vorginge bei der
Einfahrt in Gleis I, wobei der Riegel-Elektromagnet E, be-
tatigt wird.

Stellt sich die auf »Halt« stehende Scheibe unbeabsichtigt
auf »Fahrt«, so verlilst der Schalter m im Scheibenwerke
die Feder 1 und betatigt die Federn 2 und 4. Im Hebel-
kasten erscheint im Fenster K weils. Der Hauptstrom flielst:
B, +, G, L,, Feder 4, d, Erde, B, —. Die Glocke G beginnt
zu lauten und gibt dadurch die Storung zu erkennen. Der
Hebel v wird auf rot gestellt und festgehalten, bis G schweigt.
Nachdem v die Mittelstellung eingenommen hat, zeigt das
Fenster K wieder rot.

Erfolgt die unbeabsichtigte Umstellung von »Fahrt« auf
»Halt«, so konnte beispielsweise der sie veranlassende Fremd-
strom, sofern er geniigende Stirke hat, von der Scheibenerde
tiber E, m, Feder 2, L;, E,, L;, w", ¢, y durch B, zur Erde
gehen, wodurch der Riegelanker h; ausgelost wiirde. Stellt
man nun, durch das Schweigen von G auf die Storung auf-
merksam gemacht, v auf weils, und hiilt ihn fest, bis das
darauf beginnende Liuten von G aufhoért, so wird auch der
betreffende Riegel-Elektromagnet E, oder I5, wieder erregt
und der urspriingliche Zustand hergestellt.

Sollte die Riegelvorrichtung schadhaft werden, so lilst
sich das Signal trotzdem auf »Fahrt« und »Halt« stellen.

Man braucht nur den im Hebelkasten angebrachten und far °

gewohnlich mit Bleisiegel versehenen Umschalter Q zu stopseln.
worauf der Strom bei Stellung des Signalhebels v auf weils

wie folgt fliefst : B, 4+, G, v, t, Q, L;, L,’, Feder 1, m, E.
Erde, B, —, bei Stellung von v auf rot: B, +, G, v, t', L',

L;, Feder 2, m, E, Erde, B, —.

Auf Bahnhof Col des Roches sind keine Weichenriegel
vorgesehen, dagegen hat man die beiden Einfahrsignale fir
die Einfahrten von Locle und von Morteau mit ebenfalls aus
Wendescheiben bestehenden Vorsignalen versehen, die sich
gleichzeitig mit den Einfahrscheiben auf »Fahrt« und »Halt»
stellen. Zu diesem Zwecke sind Leitungen von den Federn 4,
2, 1 nach den entsprechenden Federn des Vorsignales gezogen.

Auch ein etwa vorhandenes Verschiebesignal lafst sich so in die
Schaltung einbeziehen, dals es nur bei »Halt«-Stellung des
Finfahrsignales betatigt werden kann. B—s..

Sicherung auf der Rhitischen Bahn,
Von Professor Dr. A. Tobler, Ziirich.

(Schweizerische Bauzeitung 1910, 1, Oktober, Band LVI. Nr.14, S, 181,
Mit Abbildungen.)

Hierzn Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel XXXVIL

Auf der Rhatischen Bahn ist eine neue Sicherung ein-
gefihrt, die wie folgt wirkt.

In der in der Schaltibersicht Abb. 10, Taf. XXXVI
dargestellten »Halt«-Stellung der Signalscheibe ist der Signal-
hebel v oauf rot verriegelt. Das Uberwachungsfenster K zeigt
rot, deun der Uberwachungstrom flielst wie folgt: - Dol der
Zellenveihe B,, Wickelung i des Stromzeigers, Feder t, Hebel-
Flektromagnet B!, Leitung L, Feder r im Triebwerke der
Scheibe, Schalter m, Scheiben- Elektromagnet I, Erde, zum
Stellwerke zuriick, — Pol B,. Wegen des hohen Widerstandes
der Stromzeigerwickelung i und der geringen elektromotorischen
Kraft von 3 bis 4 Volt der Zcllenreihe B, wird E nicht ge-
niigend erregt, um das Triebwerk auszulosen.

Soll das Signal auf »Fahrt< gestellt werden, so wird ein
besonders geformter Schlissel in die Offnung der Verriegelungs-
vorrichtung des Sigualbebels v eingefihrt und um 90° ge-
dreht, v auf weils gestellt und festgehalten. Zuniichst wird
der Uberwachungstrom bei t unterbrochen, dann flielst der
Strom der Haupt-Zellenreihe B, wie folgt: -+ Pol, Glocke G.
t, lebel-Elektromagnet E‘, L, Feder r, m, E, Erde, — Pol B,.
Die Glocke ertont, das Triebwerk wird ausgelost, die Scheibe
nimmt die »Fahrte-Stellung (Abb. 11, Taf. XXXVI) ein und das
Liuten hort auf, da der Schalter m die Feder 1 verlassen und
sich gegen r' gelegt hat. Jetzt wird auch der Hebel-Elektro-
magnet I’ stromlos, der auf der Achse des Signalhebels sitzende
Sperrarm fingt sich an einer Nase des Elektromagnetankers,
und v kann losgelassen werden., Gleichzeitig flielst auch _Wieder
der Uberwachungstrom: B, 4, Wickelung i’ des Stromzeigers,
t', Widerstand W = E’ zum Ausgleichen der Stromstiirken,
E, Erde. B,—. Die rote Uberwachungscheibe
hinter dem Fenster K wird abgelenkt und der weilse Hinter-
grund des Kastens sichtbar.

Sobald der Zug den Schienentaster T iberfihrt, erfolgt
Schluls des Hauptstromes: B, 4, G, t, K, L, T, Erde, B, —.
Der IHebel-Elektromagnet I1* wird erregt, der Sperrarm des

Ly v. m,

Signalhebels v wird frei, und letzterer gleitet unter Einwirkung
ciner Schraubenfeder in die Grundstellung zuriick. Jetzt flielst
der Hauptstrom: B, 4-, G, t', W, L, . m, E. Erde. B, —,
Die Scheibe nimmt die »lIalt<-Stellung ein, G schweigt, das
Uberwachungsfenster zeigt rot. Erst jetzt kann der Schliissel
aus dem Verriegelungschlosse des Signalhebels herausgezogen

- werden,

Damit der Bahnhofsvorstand eine erteilte Erlaubnis zur
Einfalirt zuriicknehmen kann, ist am Hebelkasten ein fir ge-

. wohnlich mit Bleisiegel versehener Knopf angebracht, durch

dessen  Driicken ein  Winkelhebel den Anker des Hebel-

. Elektromagneten hebt, dadurch das Ausklinken des Sperrarmes

und die Rickfihrung des Signalhebels in die Grundstellung
veranlalst,
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Statt des Stromzeigers hat Telegraphen-Inspektor Balmer
einen durch zwei Elektromagnete mit zwischenliegendem Anker
betitigten Riickmelder eingefithrt. Bei stromlosen Elektro-
magneten zeigt das Uberwachungsfenster halb rot, halb weils,
und je nachdem der eine oder der andere von ihnen erregt
ist und den Anker mnach der einen oder andern Richtung
dreht, weils oder rot. Jeder Elektromagnet hat einen Wider-
stand von 300 Ohm, desgleichen die Wickelung i und i’ des
altern Stromzeigers. Der Riickmelder beansprucht weniger
Arbeit, als ein Stromzeiger und ist gegen Luftelektrizitit
ziemlich unempfindlich. E, E‘, W und G haben einen Widerstand
von je 40 Ohm. Die Betriebstromstirke betrigt 60 Milliampere.

Die Schaltung filirt auch bei einer unbeabsichtigten Um-
stellung der Scheibe sofort selbsttiitig die urspriingliche Stellung
wieder herbei, Findet diese Umstellung in der in Abb. 10,
Taf. XXXVI dargestellten Lage statt, so verlilst m die Feder r
und legt sich an r’. Dann fliefst sofort der l[nuptxtlom

B, +, G, t, W, L', r, m, E, Erde, B, —. Das Triebwerk
wird daher abermals ausgeldst und dadurch der urspriingliche
Zustand wieder hergestellt.

In ncuester Zeit hat man eine Schnecke auf der Welle
des Triebrades angebracht, die in einen mit Sperrvorrichtung
versehenen Zahnbogen eingreift. Diese Einrichtung verhindert
die »Fahrte-Stellung, falls das Triebgewicht nahe dem Boden
angelangt ist. Das dann vorzunehmende Aufziehen beseitigt
die Sperrung wieder.

Durch das an jeden Signalhebel angebrachte Verriegelung-
schlofs konnen mehrere Uberwachungskasten so abhingig von
einander gemacht werden, dals ein Hebel nur dann auf weils
gestellt werden kann, wenn alle anderen auf rot verschlossen
sind. Zur Bedienung aller Stellwerke erhiilt der Beamte nur
einen einzigen. in alle Signalhebel-Schlésser passenden Schlissel,
der sich in der Stellung des Hebels auf weils nicht heraus-
ziehen lafst. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Drehschemelaunfsatz fiir Eisenbahun-Langholzwagen,
D.R.P. 227496. O. Ziermann in Probstzella, Thiiringen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXXVI.

Beim Wigen von Langholzwagen dndert der auf der Wage
stehende seine IIohenlage gegen den andern, und da die Dreh-
schemel sich nur um die lotrechte Mittelachse drehen, so wird
die Wage wegen der Steifigkeit der Holzer hierbei in fehler-
hafter Weise beeinflufst.

Zur Beseitigung dieses Mangels ist auf jedem Drehschemel
noch ein Aufsatz angeordnet, der sich in gewissen Grenzen
gelenkig nach vorn oder hinten kippen lafst und sich zwanglos
schrig stellt, wenn die beiden Wagen nicht in gleicher Hohe
stehen. Wiahrend der Fahrt wird die Bewegung des Aufsatzes
in geeigneter Weise verhindert.

Die ADbb. 1 bis 8, Taf. XXXVI zeigen einen derartigen Dreh-
schemelaufsatz in zwei Ausfihrungsformen. Nach Abb. 1 bis 4,
Taf. XXXVI ist auf dem sich um den Zapfen a aaf Rollen b
drehenden Schemel c¢ eine Rundeisenstange d in Fithrungen e
gelagert und wird aulserdem von an dem Aufsatze f befestig-
ten Fithrungen g umgriffen, so dals sich ein Gelenk bildet,

das eine Drehung des Aufsatzes in der Pfeilrichtung nach |
Eine solche Bewegung darf |
denn die auf dem |

Abb. 2, Taf. XXX VI méglich macht.
jedoch wahrend der Fahrt nicht eintreten,
Aufsatze vorgesehenen Rungen h missen das Langholz starr

| in seiner Lage zum Wagenuntergestelle halten; deswegen sind
{ Befestigungsmittel angeordnet, die beispielsweise aus abklapp-
. baren und mittels Schrauben in ihrer Sperrstellung (Abb. 2,
Taf. XXXVI) zu sichernden Verstrebungen k oder aus Stell-
schrauben 1 bestehen, die sich nach Herabschrauben auf die
Drehschemeloberfliche stiitzen. Sollen dagegen die Wagen ge-
wogen werden, so werden die Schrauben i gelost, die beweg-
lichen Teile der Verstrebungen k aufgeklappt und die Stell-
schrauben 1 emporgedreht, so dals sich der Aufsatz mit den
Rungen beim Niedersenken des einen Wagens schrig einstellen
kann (Abb. 3, Taf. XXXVI).

Bei der zweiten Ausfihrungsform (Abb. 5 bis 8, Taf.
XXXYVI) dreht sich der Aufsatz f ebenfalls um eine Rundeisen-
stange d, die aber nicht starr gelagert ist, sondern auf mittels der

‘ Scluauben m in senkrechter Richtung verstellbaren Schhtten n

|
|

ruht. Wihrend der Fahrt nimmt der Schlitten dle Stellunn'
nach Abb. 7, Taf. XXXVI ein, wobei der Aufsatz zwischen deu
Triigern o des Drehschemels liegt und sich bei etwaiger Dre-
hung gegen diese legt. Kine weitere Sicherung ist hier noch
durch die Anordnung fester Rungen p auf dem Drehschemel
geschaffen, die in die U-formigen Rungen h des Aufsatzes
eingreifen. Diese sind gegen seitliche Bewegung wihrend der
Fahrt dadurch gesichert, dals zwischen die festen Rungen p
und die mit dem Aufsatze drehbaren Rungen h Sperrklstze q
eingeschoben werden. G.

Biicherbesprechungen.

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, TUnter Mitwirkung von
Fachgenossen herausgegeben von Dr.=Jng. Barkhausen,
Blum, von Borries, Courtin und von Weils.

Erster Band, erster Abschnitt, zweiter Teil, zweite Halfte:
Durchgehende Bremsen und Signalvorrichtungen, Schneepfliige
und Schneeriummaschinen, Iisenbahnfihren.
fir den Bau der Wagen. Zwcite umgearbeitete Auflage.
Bearbeitet von Busse, Courtin,
Mit 129 Abbildungen im Texte und 8 Ilithographierten
Tafeln. C. W. Kreidel’s Verlag. Wiesbaden 1911. Preis
geh. 9,00 /.

Die stetig fortgeschrittene Kntwickelung auf dem Gebiete

des Eisenbahnwesens hat dazu gefihrt, bei der vorliegenden

Vorschriften !

Halfmann, Staby.

Neuauflage des Werkes die frither in einem Bande vereinigte .

Darstellung der »Wagen, DBremsen, Schneepflige und I'ihr-
schiffe« zu teilen; wihrend in der vor etwa einem Jahre er-
schienenen ersten Halfte nur die Wagen mit ihren verschiedenen
Bauarten und mit ihren Einzelheiten behandelt waren, sind in
der jetzt herausgegebenen zweiten llilfte des Abschuittes die
iibrigen Kapitel des angegebenen Gebietes behandelt. Nur
das friher mit eingeschlossene Gebiet der Betriebsmittel fiir
elektrische Bahnen, das nun im vierten Bande behandelt wird,
ist jetzt fortgelassen.

Die Neubearbeitung des vorliegenden Teiles entspricht

dem allseitig anerkannten Rufe dieses vorziiglichen Werkes
der lisenbahn-Fachliteratur. Die Abschnitte iber durch-
gehende Bremsen und Signalvorrichtungen, uber Schneepfliige
und Schneeriummaschinen, sowie iber Eisenbahnfiahren zeigen
sich in sorgfiltiger Bearbeitung als fiir die neueste Ent-
wickelung zutreffende Darstellungen der behandelten Gebiete.
Von Einzelheiten sei nur die eingehende, mit guten Ab-
bildungen verseliene Beschreibung der verschiedenartigen diini-
schen Fihranstalten und der neuen Eisenbahnfihre Safsnitz-
Trelleborg erwihnt.

Den ersten drei Abschnitten folgt eine Zusammenstellung
aller sich auf den Bau von Eisenbahnwagen beziehenden Be-
stimmungen, die unter Hinweis auf die malsgebenden Vorschriften
denen sie entnommen sind, in der bereits frither vorhandenen
- Ubersicht angeordnet sind.  Der Abschnitt ist durch|Aufnahme
| zahlreicher Anderungen und neuerer Vorschriften, die gegen-
| tiber der ersten Auflage zu beriicksichtigen waren, wesentlich

vergrifsert und bietet dem Wagenbauer, sowie dem im Eisen-
bahnbetriebe stehenden Fachmanne eine wertvolle Sammelung
der zu beachtenden Bestimmungen.
Die Anerkennung der Fachgenossen wird dem Werke. in
dem ein umfassendes und klares Bild des derzeitigen Standes
" der dargestellten Fachgebiete gegeben wird, nicht fehlen.
Z1k.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer ﬁeglerungsrat Professor a“D L. .3:13 G. Barkhausen in Hannover.
Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

. W,

G. m. b. H. in Wiesbaden.



Texttafel B.
Abb. 1. Abb. 2. Elektrischer Hebebock mit verschichbaren Pratzen,

Abh, 4. Wagenhebebiicke mit elektrischem und Hand-Betrieh, mit Traghalken oder
als Pratzenhebebicke benutzbar.

Abb. 6. Lokomotiv-Hebebicke mit Preliwasserantrieb,

Abb. 5. Aufstellung der Pratzenhebebicke.






