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Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelostem Azetylen.
A. Pogany, Ingenieur, Maschineninspektor der Siidbahn in Budapest.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel LI und Abb. 1 und 2 auf Tafel LIl
(Schlufs von Seite 373)

YIl. Fiillanlage.

Das fir die Beleuchtung nétige Gas wird in der Fill-
anlage (AbD. 1 bis 4, Taf. LI) erzcugt. Sie besteht aus dem
Karbidlager ¢, dem Gaserzeugerraum f und dem Pressen-
raume m. die Prefspumpen werden durch die im Raume m
aufgestellten Triebmaschinen betrieben.

Die zweckmilsige Bauart des Gaserzeugers liefert ziemlich
kaltes, demnach reines Gas. Das Fillen mit Karbid erfolgt
taglich zweimal mit je 100 kg. in zehn Stunden werden also
50 bis 60 cbm Gas erzeugt, Die Karbidspeisung wird nach
dem Gasverbrauche geregelt. Das dem Kntwickler entstromende
Gas gelt (Abb. 3, Taf. LI) nach Durchgang durch die Vor-
lage B und die Gasglocke C in den Reiniger D, in dem die
festen Beimengungen abgeschieden werden. Durch die Gas-
uhr F und den Schlagfinger A geht das Gas in den Trockner 1
und das Gastilter J, die dem Gase die letzten Unreinigkeiten
nehmen: fir hiangende Gluhkorper ist vollige Reinheit be-
sonders wichtig. Die Fillung des Trockners besteht aus Koks
und Chlorkalzium, zwischen die Erzeuger und Prefspumpen ist
zur Sicherung ein Rickschlagsieb mit Filter eingebaut.

Die Pressung des Gases erfolgt zweistufig erst auf 3, dann
auf 15at; die Erwirmung wird durch Wasserkithlung auf-
gehoben. Bei den zweistufigen Tandem-Pumpen ist im Gegen-
satze zu sonstigen nur cine Stopfbiichse auf der Niederdruck-
seite vorhanden, und Undichtigkeiten des Kolbens konnen
keinen nachteiligen Einflufs ausiiben. da das Gas nicht ent-
weichen kann; die Leistung kann oline Anderung der Umlauf-
zahl um 509/, erhoht werden.

Das vom verdichteten Gase mitgerissene Ol wird durch
den Olabscheider I. ausgeschieden. Von hier gelangt das Gas
zur Fillrampe M, wo die Behilter, in Gruppen geschaltet,
gelagert sind.

Die grolsen, fest an den Wagen angebrachten DBehilter
werden zur Fillung an
wozu an den Gleisen gulseiserne Fiillschichte mit Deckeln an-
gebracht sind. Im Gehiuse befindet sich eine Verschraubung

mit Ventil; zum Fillen der Gasbehilter dienen
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7 bis 8 m

lange, an beiden Enden mit Ventilen und Verschraubung aus-
geriistete, Gummischliuche ‘mit "Drahtgewinde (Textbab. 7).
Diese werden mit den Verschraubungen des I'illschachtes und

Abb. 7. 'Fﬁ“SCl:llaquh. Mafistab 1:5.

der Fallschraube des Wagens verbunden. Nach Offnen der
Ventile stromt das Gas mit 15 at von der Prelspumpe in den
Behillter (Abb. 6, Taf. LI). Der am Langtriger des Wagens
angebrachte Druckzeiger zeigt die Spannung an. Zu gleicher
Zeit konnen so viele Wagenbehilter gefillt werden, wie Fill-
schiachte vorhanden sind.

Die Fallung erfolgt in zwei bis drei Abschnitten mit sechs
bis acht Stunden Zwischenraum, da das Azeton das Azetylen

. nicht rasch losen kann, weil dabei Wirme entsteht, die die
. Losbarkeit herabsetzt.

die Hochdruckleitung angeschlossen, '

Vill. Eionrichtung der Wagen.
Die durch den Betricb entwickelte und nach und nach

- vervollkommnete Einrichtung der Wagen (Abb. 7 und 8, Taf. LI)

besteht aus

1) dem Gasbehalter it Ventil T, S;

2) der Hochdruckleitung mit Fallschraube TS;

3) dem Druckzeiger zum Anzeigen der vorhandenen Gas-
spannung M ;

4) dem Druckregler R, durch .den der Gasdruck auf den
fir das Arbeiten  des Mischers ginstigsten Uberdruck
von 0,35 at vermindert und bei Abnahme der Behilter-
spannung, unverandert erhalten wird;

5) der Mitteldruckleitung mit dem Haupthahne F:

6) dem Mischer mit Luftfiiter und Sjcherheitstopf, der dem
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Azetylengase vor dem Eintritte in den Brenner alle Ver-
brennungsluft beimischt KV;

7) der Niederdruckleitung, in die das Gasluftgemisch mit

0,04 bis 0,05 at Uberdruck geleitet wird;
8) den Lampen mit nach unten lenchtendem Brenner I..

1X. Gashehiilter.

Die nahtlosen, flulseisernen Behillter sind mit Ringen K

langs am Untergestelle befestigt, ihre Grofse entspricht der
Brennzeit in 100 Tagen zwischen zwei Untersuchungen der |

Wagen, so dals die Nachfillung stets in der Fillanlage der
Werkstitte vorgenommen werden kann, Die Bemessung schwankt
mit der Zahl der Lampen im Wagen, der Lichtstirke der
Brenner und der Brenndauer.

Der notige Inhalt des Behilters wird auf folgende Weise
bestimmt.

Ist Q1 der Behilterraum, n die Anzahl der Lampen, g¥st der
Gasverbrauch einer Lampe = 5 1/St, tSt dic Brenndauer = 10 St,
p* der Gasiiberdruck = 15 at, k das Losungsverhiltnis es
-Azeton =10, T die Anzahl der Betriebstage = 100, so ist
allgemein :
n.g.t.T
V="

Die Abteil-Lampen der Sidbahn haben 35 bis 40, die
der Aborte und des Liangsganges 16 Hefner-Kerzen Licht-
stirke mit 5 bis 6 1/St und mit 3 1/St Gasverbrauch, die Be-
triebszeit in 100 Tagen hochstens 1000 St, also ist far einen
zweiachsigen Wagen ein Behillter von Q = 330 1 nitig. Be-
trachtet man aulser der Lampenanzahl alle Grofsen als un-
veridnderlich, so ist Q = 33,3 .n.

Unm die Gasmenge zu erhalten, braucht man nur Q mit

150 zu vervielfiltigen, ein Behalter von 300 1 enthalt bei
14 at Uberdruck und 15° C also 45 cbm Gas.
. Die vierachsigen Wagen der Siidbahn (Abb. 7 und 8, Taf. LI)
~sind mit zwei durch Rohrleitung verbundenen, 5 m langen
Behaltern ausgeriistet, die zweiachsigen Wagen mit nur einem
3 m langen. Das Gewicht des Behilters mit schwammiger
Masse betriagt 17 bis 20 kg/cbm,

Da die vorgeschriebene Eisenspannung von 8 kg/qmm bei
der Druckprobe mit 40 at nicht tberschritten werden soll, ist
die Wandstarke bei 278 mm Durchmesser mit 7 mm festgesetat.
Der Probedruck von 40 at ist notig, weil die Spannung in
‘einem regelmilsig bei 15° C mit 15 at gefullten Dehilter bei
50 ¢ C Wirme auf etwa 30 bis 35 at steigen konnte. Weil
aber die Wandstarken von den Eisenwerken nicht immer genau
eingehalten werden, und unreines Azeton Anfressungen bewirken
kann, wurde die Wandspannung nicht nach s — dp:20 bhe-
- stimmt, sondern nach der Gleichung fir geschlossene, dickwandige
Cylinder

s=p }’E'f;z) + 27? iy
: " —r

-worin 1, == 146 den auflsern und r; = 139 den innern Halb-
messer bedeutet. Mit p = 40 ist dann s =720 kg/qem, was
bei 40 kg/qmm Festigkeit 5,55fache Sicherheit ergibt. Die

fertigen Behilter werden sorgfiltig ausgegliiht.

X. Behilter-Ventil,

Am obern Ende des Behilters ist das Ventil (Abb. 8,
Taf. I.I; Textabb. 8 und 9) angebracht, das mit Biegehaut voll-

Abb. 9. Behilterventil.
Mafistab 1:3.

Behiilterende mit Ventil,
MabBstab 1:8.

Abb, 8.

kommene Dichtung sichert. 1In das Ventil ist der bei 170° C
schmelzende Pfropfen eingeschraubt. Aus dem gedttneten Ventile
stromt das Gas einerseits zur Ifiillschraube und zum Druck-
zeiger, anderseits zum Druckregler,

XI. Druckregler.

Der Druckregler (Textabb. 10) ist in ein 130 mm hohes,
gulseisernes Ge-
hiause  von
200 mm Durch-
messer einge-
schlossen. Der
Oberteil ist mit
einer Lederhaut
iiberspannt, die
gegen DBeschii-
digungen  mit
einem TFulsdeckel be-
deckt ist. Ein Loch b
im Deckel dient zur Ver-
bindung mit der Aulsen-
luft.  Das Gas . stromt
durch das Ventil ¢,
drickt auf die Biege-
haut a, die sich spannt
- und den Hebel d mit-
nimmt, wodurch das Ven-
til scinem Sitze genahert
und die Einstroméfinung
gedrosselt wird ; derGas-
druck wird so auf 0,35 at
gehalten. Die Regelung
ist zwar emptindlich, wird
aber durch Stolse nicht
nachteiligz  beeinflufst.
Durch die Stellschrauben ist der Regler auf beliebigen Druck
einstellbar.  Langs des Untergestelles (Abb. 7, Taf. LI) fihrt
die Mitteldruckleitung zum Haupthaline der Bauart der Sidbahn
(Textabb. 11), welcher aulsen an der Stirnwand (Abb. 8, Taf. LI)

Abb. 10. Druckregler. Mafstab 1:5.
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i angebracht ist und durch den alle Wagenlampen abgesperrt
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Durch diesen Hahn ist Einstromen von (las
in dic Wagenabteile ausgeschlossen, da der Hahnwirbel und
alle Rohrleitungen aulserhalb des Wagens angebracht sind.  Die
Betiatigung des Hahnes erfolgt an der Innenseite der Stirnwand.
Der Wirbel wird durch eine kriftige Schraubenfeder selbsttitig
im Gehiuse nachgestellt. Der Hahn ist aufser der Beleuchtungs-
zeit stets geschlossen,

werden konnen.

XII. Leitungen,

Alle Leitungen bestehen aus nahtlosen Rohren: ihre Be-
messung erfolgte nicht allein nach Festigkeit, Gasverbrauch und
Druckverlust, auch die aus der Schaulinie Textabb. G hervor-
gelienden Angaben sind soweit heriicksichtigt, dals die beiden
Explosionsgrenzen miglichst nahe an einander riicken.

XIII. Der Mischer mit Sicherheitstopf.

~Vom Haupthahne fihrt die Leitung zum Mischer nach
Dalén (Abb. 9, Taf. LI), der das Azetylen in einem bestimmten
Verhidltnisse mit Luft mischt, bevor es zum Brenner stromt.
Der Uberdruck des Gases vor dem Mischer von 0,35 at wird
dazu benutzt, Luft anzusaugen, mit dem Azetylen zu vermischen
und das Gemisch in das Leitungsnetz zu treiben: hierbei wird
der Uberdruck bis auf 0,04 his 0,05 at aufgsehoben. Dicser
Druck geniigt, um die IFlamme durch den Brenner zu treiben, da
keine I'rischluft in der Dise angesaugt zu werden braucht.
Der Mischer besteht aus einem vierteiligen verschranbten Guls-
gehiiuse,  Durch Zwischenwiinde und Biegehiiute ist das Gehiuse
in vier Kammern geteilt, von denen a, b und ¢ mit der Aulsen-
luft in Verbindung stehen, der in den Pumpenraum k eingebaute
Teil heilst die Anstellkammer, weil von hier dic treibende
Kraft geliefert wird. Der Pumpenraum k wird von dem obern
Luftraume a durch die das Ventil d tragende Biegehaut f
.getrennt,  Die Anstellkammer ist durch die Biegehaut ¢ ab-
geschlossen und durch Verschraubung mit der Biegehaut f ver-
bunden, dic¢ die Luftpumpe bildet. In der Anstellkammer bewegt
sich ein Ventilhebel zwischen zwei Oftnungen g und h beim Hoch-
und Niedergehien der Biegehaut f und schlielst die cine oder
andere Ottnung durch Ventile gasdicht ab. Das Hoch- und
Niedergehen der durch Azetylendruck bewegten Biegehaut f
bewirkt zugleich die Bewegung der Biegehaut e. Beim Auf-
wirtsgelien der Biegehaut wird das Ventil { gegeniiber der
im entstehenden  Saugwirkung  durch aulsern
Luftdruck geidffnet und Frischluft stromt in das Gehiuse. Das
Ventil 1 ist ein Druckventil und oftnet sich nur, wenn in dem

(iehiuse den

(iehiiuse Kk Uberdruck herrscht, wobei sich das Sangeventil d
Durch das untere Ventil 1 steht der Pumpenraum k
mit dem Schlagfanger m in Verbindung. der wieder durch die
Biegehaut n vom Luftraume getrennt ist, mit dem Druckregler o
jedoeh durch den Kanal p und das Reglerventil r verbunden
ist. Die Biegehiiute t des Pumpenraumes k, des Schlagfingers m
und des Reglers r sind mit Schraubenfedern ausgeriistet.
den Pumpenraum k ist das Gasfilter s eingebaut, das durch
das Verbindungsrohr mit der Anstellkammer in Verbindung
steht. Das Gastilter besteht aus einem Metallgehiiuse mit zwei
Drahtnetzen, zwischen denen sich eine Filzplatte befindet. Die
an die heiden Sciten des Gehiuses angeschraubten Luftfilter t

schlielst.

In

sind dhnlich gebaut, wie die bekannten Lafter der Eisenbahn-
wagen, nur sind im Innern Filterticher angebracht.

Die Wirkungsweise ist folgende: : :

Bei der in Abb. 9, Taf. I.T gezeichneten Stellung der Ventil-
platte stromt das Azetylen mit 0,35 at Uberdruck durch die
Rohrleitung in das Innere der Kammer und hebt die Biegehaut e
der Anstellkammer, mit dieser zugleich die Biegehaut f. Nun
entsteht in k ein geringer Unterdruck und die Aulsenluft fliefst
durch das gehobene Ventil d in das Gehiduse. Wenn nun die
Biegehiute ¢ und f einen gewissen, genau einzustetlenden Weg
zuriickgelegt haben, schligt der Hebel gegen den Anschlag
und drickt das Ventil g nach unten. .Dann hort der Zuflufs
des Gases in die Kammer auf und das in dieser stehende

. Azetylen von 0,35 at Uberdruck stromt durch die freigewordenc

Otfhung in das Gehause, dehnt sich und mischt sich mit der
in diesemm Raume befindlichen Luft. Da der Druck in der
Kammer durch die Dehnung des Azetylen sinkt, wird die durch
die Feder belastete Biegehaut e sinken und den ganzen Inhalt
der Kammer in das Gehiuse entleeren. Die Feder v beeinflufst
den -Ventilhebel so, dals er immer die gezeichnete l.age ein-
zunchmen sucht; die IFeder der Biegehaut sucht dagegen den
Hebel nach unten zu driicken. Das Verhaltnis der Wirkung
der beiden Federn ist so gewithlt, dafs die gemeinsame Wirkung
nach oben oder nach unten gerichtet sein kann, je nachdem sich
die Biegehaut nach unten oder nach oben bewegt. In den Wende-
punkten indert sich die Kraftrichtung augenblicklich, so dals
der Hebel aufser im Augenblick des Umschaltens immer auf
einem der Anschlige ruht.

Das mit Luft gemischte Gas wird nun durch den Druck
der Feder in deu Schlagfinger entleert, von wo es durch den
Kanal p und das Reglerventil r in den Regler o strémt. Der
Schlagfinger nimmt die beim Umsteuern entstehenden Stolse
auf, wihrend der untere Regler den Uberdruck von 0,04 bis
0,05 at fiir die Niederdruckleitung unveranderlich halt. Sollte
der Druck in der Leitung. sinken, so drickt die Feder die
Biegehaut abwirts und das mit ihr verbundene Ventil gibt
cine grofsere Ofinung frei; bei Drucksteigerung findet das
Kntgegengesetzte statt. Wenn die Biegehaut f die tiefste Stellung
erreicht hat, steuert der Hebel um; das Einlalsventil wird ge-
offnet und das Auslafsventil geschlossen, also stromt wieder
frisches Gas in die Kammer und das Spiel beginnt von Neuem.
An der Ausstromseite des
Gasluftgemisches ist der
Sicherheitstopf ange-
bracht (Textabb. 12), ein,
Gefafs aus Gulseisen, das
durch eine nieht ; bis
zum Boden herabrei-
chende Scheidewand in.
zwei Kammern geteilt ist.
Unter demDeckel befindet
sich ein mit feinem Bleischirot gefiillter Korb, das die schwammige
Masse nach Le Chatelier ersetzt und das Ubertreten einer
Explosion aus der Rohrleitung nach der andern Kammer, also
nach dem Mischer sicher verhindert. Aufserdem bezweckt die
Einrichtung das Léschen der Flamme im Falle einer Explosion.

59*

Abb. 12, Sicherheitstopf. Mabistab 1:5,
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Wire das Gasluftgemisch in der zu den Lampen fithrenden |

Niederdruckleitung zur Explosion gebracht, so wiirde die Flamme
auch in die eine Kammer des Sicherheitstopfes gelangen. Die
Fortpflanzung der Explosion wird durch die Schrotkugeln ver-
hindert, aber in dem Gefilse konnte dauernd eine Flamme
brennen, da der Zuflufs des Gases nicht aufhért. Brennt nun
aber dje Flamme #ber der Schrotschicht, so schmelzen die
kleinen Schrotkorner in kurzer Zeit und rinnen als geschmolzenes
Blei nach dem untern Teile, also wird ein Flussigkeitsverschluls
gebildet, der den Ubertritt des Gasluftgemisches nach der
andern Kammer verhindert: die Flamme wird ausgeloscht.

- Der Mischer mischt Azetylen mit Luft im Raumverhilt-
nisse 1 : 9, wodurch die vollkommene Verbrennung gewihrleistet
ist. Die Verbrennungsgleichung des Azetylen lautet :

C,Hy, +50=2C0, + H, 0.
Beim Entwerfen des Mischers-sind zur Festlegung der I'lachen
der Biegehidute die Rauminhalte malfsgebend, also muls der in
der Formel theoretisch in Gewichtsteilen berechnete Sauerstoff
in Raumteile umgerechnet werden. Das aus den Atomgewichten
berechnete Molekulargewicht fir C,H, betrigt 25,94 und das
Atomgewicht fir O ist 15,16, folglich sind fiir 25,94 Gewichts-
teile C,H, 5.15,16 = 75,8 Gewichtsteile O erforderlich.
1 gr C,1, gebraucht zu seiner Verbrennung 3,08 gr O oder
13,3 gr Luft, 1 gr C,H, ist = 0,841, 1,29 gr Luft = 11,
13,3 gr Luft = 10,27 1, -also '
C,H, 0,84 - 1
Luft — 10,27 192 °

Der Mischer muls demnach so ausgebildet werden, dals
die 12 fache Menge Luft durch die Luftpumpe angesaugt wird.
Bei der B‘auarﬁ; Dalén ist das Mischverhiltnis 1:9 bis 10,
weicht also wenig von dem theoretisch errcchneten Werte ab.

Dieses Mischverhiltnis hat sich durch praktische Versuche
als das giinstigste ergeben. Wenn auch das theoretisch errechnete
Verhiltniss von 1:12,2 die héchste Leuchtkraft geben mifste,
so kommt doch anderseits bei erhohter Luftbeimengung auch
mehr Stickstoff in die IFlamme, der ihr Warme entzieht.

- XIV, Lampen.

Vom Mischer fihrt die Niederdruckleitung (Abb. 7. Taf. LI)
lings des \Wagendaches durch Abzweigungen zu den einzelnen
Lampen der Bauart Bamag (Abb. 1 und 2, Taf. LII) und
zwar zuniichst durch das Stahlrohr zum Abstellhahne a (Abb. 1,
Taf. LII). Von hier stromt das Gas durch die Verbindungs-
leitung zum Dunkelstellhahne b....Dieser ist mit zwei Bohrungen
c und d versehen: bei geschlossenem Hahune geht das Gas
durch den Umgangskanal f, die Grolse der ZundHamme wird
durch die Schraube e eingestellt.
und Brennmundstiick ist eine Sicherung g ecingeschaltet,  Kin
runder Stift ist in die Bohrung h so eingesctzt, dals er nur

Zwischen Dunkelstellhahn

einen Spalt von 0,5 mm freilifst, wodurch Riickzindung aus-
geschlossen wird. Alle Teile sind leicht zuginglich, nach Losen
weniger Schrauben kann der Unterteil der Lampe und jeder Teil
far sich abgenommen und ausgewechselt werden. Die Dunkel-
stellung erfolgt durch Verstellen des Hebels k mit dem Unter-
schiede gegen andere Lampen, dals man nicht auf die Ind-

stellungen «Hell> und <Dunkel» angewiesen ist. sondern alle- |

Zwischenstufen der Helligkeit einstellen kann., Das Kiiken des
Hahnes wird durch Federkraft nachgestellt. Das eiserne Decken-
Gufsgestell, das mit dem 1 mm starken Aulsenschornsteine durch
vier Schrauben verbunden ist, dient zur Befestigung der Lampe
an der Decke des Abteiles. Der ebenfalls eiserne Dach-Gulsteil
dient zur Befestigung des Aulsenschornsteins und der Dachkappe.
Durch den Dach-Gulsteil wird auch das Zuleitungsrohr in die
Lampe gefihrt. Damit kein Regenwasser in das Innere der
Lampe gelangen kann, ist in den Dach-Gulsteil ein Wulst ein-
gegossen, iiber den das Rohr hinweg gefithrt wird. Die aus
Weilsblech hergestellte Dachkappe dient Zwecken der Zufihrung
der zum endgiltigen Verbrennen des Gasluftgemisches noétigen
Luft, der Ableitung der durch den Innenschornstein ausstromenden
Abgase und der Sicherung gegen Wind.

XY. Brenuer.

Die Miindung des Brennerkanals h (Abb. 1, Taf. LII)
ist mit Gewinde versehen, in das die einfachste aller bisherigen
Brenner-Einrichtungen eingeschraubt wird. Der Brenner (Text-
abb. 13) ist ein Rohr aus Aluminium, das durch ein Mundstiick

Abb. 13, B . verschlossen ist. Letzterer
« 1O, renner 0. t. . FRE IS TR
mit Glithkdrper.  Verpackung des hat eine Kreuzschlitzofinung
[Mafistab 2:3. Glahkorpers. mit 0,5 mm  Schlitzbreite
Mafistab 2:3. . .
durch dic sich nach Le

Chatelier keine Zindung
fortpflanzt. Der Glahkorper
wird mit Gewinde auf das
Mundstiick aufgeschraubt.
Die Glahkorper werden nach
Textabb. 14 in Holz ver-
packt. Am obern Ende ist
ein  kleiner Nagel ange-
f bracht, der den Glihkorper- .
Tragring festhalt, so dals
der Glihkorper mittels der
Holzdose das Mund-
Das Ersetzen wihrend der

e
e D

ey

=

auf
stiick aufgeschraubt werden kann,
Fahrt ist also leicht.

Die Flanme ist immer rulstrei, selbst noch bei 0,002 at
Uberdruck, also ist die Ilamme in sehr weiten Grenzen ein-
stellbar.  Blendschirme sind daher bei dieser Beleuchtung nicht
mehr erforderlich. Kine besondere Zindleitung wird erspart.
denn die Zandtlamme brennt innerhalb des Glahkérpers aus
dem Brennermundstiicke. indem der Umgehungskanal des Haupt-
hahmes durch eine Drosselschraube abgedrosselt wird. Diese
kleine ZuudHamme ist @nlserst bestindig und brennt in der
Kreuzung der beiden Schlitze im Brennermundstiicke.  Nehen
der einfachen und sicheren Bauart ist der Drenner auch
sundheitlich einwandsfrei, weil dem Abteile durch die Beleuchtung
kein Sauerstoff entzogen wird. Die Glihkorper sind sehr haltbar.
weil das Einstellen der Lampe ohne Explosion erfolgt und weil
sie sehr klein sind: ihre Lebensdauer betriigt 200 his 300

-
a(

. Stunden.

XYL, Gasverbrauch.

Der Gasverbrauch betrigt 0,16 1 TTKSt, 11 Reinazetylen
liefert also bis 7 Kerzenstunden, was als sehr ginstig be-
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-zeichnet werden kann. Mit der einfachen ZundHamme wirkt | letzterm darf das Schrotkorn 1,25 mm nicht iiberschreiten,

Ab

ZGasverbrauch in drei Richtungen.

die Lampe als Gassparer.
b. 15. Lichtstirke abhiingig vom Abb. 16. Gasverbrauch fiir
1 HKSt abhingig vom ganzen
Verbrauche in drei Richtungen.
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Verbrauchsmessungen sind in den Schaulinien Textabb. 15 und 16
zusamniengestellt.

XVIL. Explosionsversuche,

Das einzige Bedenken gegen diese Beleuchtung ist, dals
sich im Rohrnetze zwischen Lampen und Sicherheitstopf ein
explosives Gasluftgemisch befindet. Uber diese Gefahr sind
Versuche mit der Einrichtung eines Eisenbahnwagens angestellt :
Behilter t. Druckregler r, Mischer k und Rohrleitung von
19 mm Durchmesser waren vorschriftsmiilsig aneinander gereiht
(Textabb. 17): das Rohrende war mit einem ahschraubbaren

AhbALT,

Brenner ausgeriistet, so dals man sich iberzeugen konnte, dals
sich wirklich ein brennbares Gasluftgemisch im Rohrnetze befand.
Offucte man den Iahn, so stromte cin Gemisch von 90 0/,
Luft und 10Y/, Azetylen in das Rohr und wurde durch cinen
elektrischen Funken zur Entziindung gebracht. Ein Druck-
zeiger d zum  Ablesen der Spannung zeigte hochstens at.
also ungefihrliche Spannung, da das Rohr mit 2 mm Wand-
sticke 170 at bei rund fianffacher Sicherheit aushilt.

Ein zweiter Versuch betraf die Wirkung der Rotgliithhitze

o
<

auf cin mit Gasluftgemisch gefilltes Rohr. Der Druckzeiger
zeigte trotz Rotglut des Rohres keine merkliche Drucksteigerung.

Wahrscheinlich ist die Spannung nach der Entziindung wegen

der Langsamkeit der Zersetzung und der wihrend der Zindung -

auftretenden Abkallung bei niedrigen Anfangspannungen unter
0.05 at schr gering. Also gibt die Beleuchtung auch in dieser
[Hinsicht keinen Anlals zu Bedenken.

Bei einelm dritten Versuche wurde der hinter dem Mischer
befindliche Halin offen gelassen. Durch die elektrische Ziandung
wurde das Gasluftgemisch zwar zur Explosion gebracht, diese

pflanzte sich jedoch nur bis zum Sicherheitstopfe fort. In

Die Krgebuisse der Licht- und
verhindert werden kann, wie durch Versuche festgestellt ist.-

da sonst ein Durchschlagen, besonders bei trockener Luft, nicht

XVIIL Die kosten der Beleuchtung.

Eine vollig einwandfreie Kostenrechnung ist schwierig.
Verzinsung, Tilgung, Erhaltung und die fortwihrendem Wechsel
unterliegenden Preise der Rolistoffe miissen auf den Weg des
Wagens und die Beleuchtungszeit bezogen werden, Die Schwank-
ungen des Verkehrs becinflussen die Betriebskosten erheblich.
Dic folgende Kostenberechnung hat daher nur den Wert an-
nithernder Richtigkeit. '

Die Einrichtung cines vierachsigen Personenwagens mit
9 Abteil-. 4 Gang- und zwei Abort-Lampen von zusammen
9.37 4+ (4 4 2).16 == 430 Hefnerkerzen betrage 3570 I/,
der Gasverbrauch durchschnittiich 0,121 H K St, im Ganzen
751 St, die Herstellungskosten des Prefsgases, bei einem Preise
des Karbides von 0,207 M kg, 1,27 M[cbm. Somit ergibt sich

Verzinsung und Tilgung 7%, . . . . . . . 241,000

Instandhaltung 1%, . . . . . . . . . 35,70 M
5.6.365.127 .

(raskosten 7 61(?5%7 a bei 6, Stunden Brenn-

zeit am Tage e . 209,00 M/

Frsatz der Gliahkorper 10 Stick im Jahre, fir jede

Lampe zu 0,561 M, 15.10. 0,51 = 76,50 M
562,20 M

Die Anzahl Kerzenbrennstunden ist 430 .6.365 =
941700, also kostet die Kerzenbrennstunde . .~ 0,060 Pf,

was als sehr billig zu bezeichnen ist. :

Zum Vergleiche mit anderen Deleuchtungsarten sind in
Zusammenstellung 111 alle in Irage kommenden Unterlagen
angegeben, dic Vergleiche selbst sind nicht durchgefiihrt, um
einer Beurteilung der verschiedenen Beleuchtungsarten aus dem
Wege zu gehen, die iibrigens den Rahmen dieser Ausfilhrungen
iiberschreiten wiirde.  Die Zusammenstellung 111 ermoglicht die
Ermittelung der fir die Beurteilung einer beliebigen Beleuchtungs-
art mafsgebenden Zahlen. Wenn auch die DBeleuchtung mit
gelostem Azetylen auch vom wirtschaftlichen Standpunkte allen
Anforderungen entspricht, muls doch betont werden, dals bei
der Wahl der Beleuchtung der Eisenbahnwagen nicht immer
die Erwigungen wirtschaftlicher Art allein den Ausschlag geben
ditrfen; die Beurteilung hiingt weniger vom Kinheitspreise als
von der erzielten Lichtwirkung ab, da nicht selten mit geringeren
Lichteinheiten hohere Deleuchtungswirkungen erreicht werden
kinnen, wie eben bei der Beleuchtung mit hiingenden Glithkérpern,

Die Lrzeugung des Azetylen und die Beleuchtung damit
werden beide als »gefihrlich« hezeichmet. Der Grund liegt in
dem Umstande, dals die hochst einfache Herstellungsweise des
Gases Veranlassung gab. dafs sich sehr viele ohne Kenntnis
der einschliagigen Vorgiinge zur lerstellung und Verwendung
dieses Gases berechtigt glaubten.  Durch ungeeignete Bauart
und Fahrlissigkeit im Betriebe erfolgten zahlreiche Ungliacks-
falle und die Beleuchtung mit Azetylen wurde als lebensge-
fihrlich verschricen. Nachdem die Gefahren und ihre Ursachen
nun aber erkannt und die FEigenschaften des Azetylengases
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Zusammenstellung 11,
Beleuchtung mit geléstem Azetylen, Dalén-Licht, und hingenden Gliihkdrpern. i

|

I | Unterer Heizwert des Azetylen WE/kg 121'61
2 | Gusdruck in der Niederdruckleitung . mm Wasser ‘ 40 bis 50
[3 ., . . Mitteldruckleitung . . 3500
4 " . Behilltern und IIochdrucklmtung bel 1e"olma&|"er Fillung und
il 150 C . at 15 ,
F,; Clasverbrauch . 1/St 6 bei Abteillampen, 3 bei Abort- und Gang-Laﬁmpen
"6 | Lichtstirke .. HK 37 . . 8. ., L
7 | Verbrauch . . IJHKSt | 0,16, , 0,18 - . . )
8 | Lichtstirke fiir 1 ]/St HKSt 6 bis 7
9 | Gaskosten bei 15 at Spannung Oll]bcllllebll(.h Azeton Pf/chm 128 »
10 | Lichtstirke fir 1 Pf in HK St ohne (t]hh]\l)lp(‘l‘ . .. 55,00
11 | (iaskosten fiir 100 HK St Pf | 2,04 bei Abteillampen, 2,29 bei (;unglmnpcly
12 | Kosten der Lampenstunde mit (xluhkblpel Zn 51 I’i ., | 1.0 \ 0.66 . R
13 . ” ohne Glihkérper 0,775 , R 0,416 , N
14 Lichtstiirke auf 1000 W E .. HK bt 575,61
. L r_ Q gr (Wl)
15 | Verbrauch an Arbeitsvermogen in 1 W= t.0.289 151 geben 115 HK
a) fiir 1 Hefnerkerze e e w 1,97
b) , 1 Abteillampe . » 72,89
c¢) . 1 Ganglampe . N 35,46
16 [n 100 1 Behiillterraum sind an Gas aufoespelche[t bel la at | 15 000
17 . 100, . . aufgespeichert an WE . Coe e 1182415
18 | Behiltergewicht bei 1§ at Uberdruck . . .o kg/cbm 17 bis 20. Mittel 18,5
19 . e e e e e . kgl1000 HK St 2,64
20 In 100 | Beh#lterraum sind aufgespeichert . HKSt 90 000 his 115 000
21 | Gaskosten des in 1001 aufgespeicherten Gases ... Pf 1910
22 | 1 HK erfordert . . . gr(WE)St 1586,2
23 | Verbrauch an Arbeltsvermoﬂen fuI das Sch]eppen del Belmltm PSSt 1666
Behiltergewicht fiir den vierachsigen Wagen . kg ! 2. 750 = 1500
. 1000 Lichtstunden in 100 Tagen. Widerstandsziffer 6 kg/t
24  Schleppkosten der Behiilter . . M 70,70
2 kg Kolle fir 1 PSSt zu 21,2 1I/t
25  Lichtwirkung bei 3 bis 151 Gasverbrauch - Textabb. 15 und 16

durch umfassende Arbeiten festgestellt sind, sind auch ge-
eignete Mittel zur Beseitigung der Gefahren gefunden.

Es sind Fille von Explosionen bekannt, in denen scheinbar
kein Azetylen vorhanden war; withrend der Ausbesserung von
Teilen der Einrichtungen fiir Azetylen, bei denen nachtriglich
die Ablagerung von Polyazetylen festgestellt werden konute,
wurde die Explosion durch Bildung brennbarer Gase, deren
Mischung mit Luft und Entzindung durch die Létlampe ver:

ursacht. Die Gefihrlichkeit liegt in den verborgenen Wirk-
ungen, die nur scheinbar harmlos sind.

Fast durchweg sind die Explosionen von Azetylen auf
unsachgemils ausgefilhrte Vorrichtungen, auf leichtsinnige Be-
dienung und fehlerhafte Bauart zuriick zu filren. Um De- |
ist cs notig, erprobte Linricht-
ungen einwandfreier Ausfilrung zu verwenden, sie sorgfiltigst |
richtige Auswahl
der Angestellten zu treffen und unfallverhiitende Vorrichtungen
7u ersinnen und zu gebrauchen, Besonders im Eisenbahnbetriebe
ist geniigende Belehrung der Angestellten iber die festgelegten
Vorschriften far die Bedienung nétig. Dann werden die Be-
denken, die man selbst in Fachkreisen gegen dic Beleuchtung

triebsgefahren zu vermeiden.

su erhalten und regelmilsig zu dberwachen,

- fahrquellen in sich birgt,

! Brenner bietet vollige Sicherheit,

. zogen

mit Azetylen hegt, qllmallg schwinden. zumal nun der Beweis
erbracht ist, dals die Beleachtung mit gelostem Azetylen bei \

dem heutigen Stande der Technik mindestens nicht mehr Ge-
als irgend ecine neuzeitlichen
kinstlichen Beleuchtungsarten.

der

Die crzielte Sicherheit ist hauptsichlich dureh die zicl-
bewulste und folgerichtige Durchbildung aller '
Die Finfachheit der Fillstation

Teile gewonnen.
erfordert geringe Baukosten,

| die mechanischen Einrichtungen werden schwach beansprucht,

daher sind die Erhaltungskosten gering, die Bedienung der
Anlage kann von einem Gasmeister geleistet werden. Die mit
schwammiger Masse gefillten Behilter sind aulserordentlich
betrichsicher; die besonders einfache Banart der Lampen und
dic Vorrichtungen arbeiten
cinwandfret und kinnen nicht versagen. Die Lampe ist auch
gesundheitlich nicht anfechtbar, weil sie die Luft im Wagen
nicht verschlechtert, weil die Verbrennungsluft der Lampe vom
Mischer zugefihrt wird, also dem Wagen kein Sauerstoff ent-
wird. Die Ireiziigigkeit der Wagen mit grofsen Be-
hiltern, die Vermeidung des lastigen Nachfillens der Behilter
im Betriebe, die einfache Bedienung der Lampen, der billige
Preis und die sonst uncrreichte Einstellbarkeit des Lichtes
sprechen fiir eine ausgedehnte Verwendung dieser Beleucht-
ungsart.
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Bearbeitung der Heizrohre der Lokomotiven in der Werkstitte Pilsen.

Ingenieur Karl Kraméar, Wien.

Hierzu Zeichuungen Abh. 10 his 12 auf Tafel LIII.

Un den wachsenden Anforderungen des Betriebes und
der Beschaffung der Baustoffe und Arbeitskriifte Zu  geniigen,
missen die Fisenbahnwerkstitten ihre Leistungen aufser durch
rumliche Frweiterung, durch Verbesserung der Ausstattung
und Ausbildung zweekmiilsiger Verfahren erhohen. Als weiteres
Mittel ist auch die in gewerblichen Unternehmungen ibliche
Zusammenfassung und Sonderaushildung von Arbeiten gléicher
Art hervor zu heben, die sich bei den osterreichischen Staats-
bahnen fiir gewisse Arbeiten auch bereits bestens hewsihrt hat, *)

Auch die Ausbesserung und Erzeugung von Heizrohren der
Lokomotive lifst sich bei Massenarbeit in wenigen Werkstatten
billiger ausfithren, als bei Verteilung auf alie Werkstatten,
deshalb ist sie bei den asterreichischen Staatsbalinen in Pilsen
fureinen grofsern Dienstbereich zusammengefafst, Im Jalire 1909
sind bei den Osterreichischen Staatsbalinen rund 320 000 Rolire,
das sind 45°/, des ganzen Bestandes fir 840000 K = 7,25/,
der auf Ausbesserung der Lokomotiven verwendeten Kosten.
durchschnittlich 224 K fir jede Lokomotive, hearbeitet worden,
davon 57 000 neu erzeugt und 263000 ausgebessert. Die Grilse
dieser Leistung lilst das Bestreben begriindet erscheinen, die
vielfach mit unzulinglichen Mitteln und nach veraltetem Ver-
fahren bewirkten Rohrarbeiten wirtschaftlich besser zu gestalten.

In der Werkstitte Pilsen, die 450 Lokomotiven zu erhalten
hat, konnten bis 1908 kaum 24 000 Rolre jahrlich ausgebessert
werden ; bei Umgestaltung der Werkstitte *¥) war es moglich,
einen Raum von 480 gqm Bodenfliche fiir eine Rohrwerkstitte
frei zu machen, der zur Aufstellung der Einrichtungen zur
Bearbeitung von 86000 Rohren jihrlich oder 300 Rohren
tiglich bei 9,5 Stunden Arbeitszeit gentigte.

Die zur Bearbeitung eingebrachten Rohre bewegen sich
in gleicher Lage und Richtung der Reihe nach zu allen
Maschinen und dem DPriifstande, und verlassen den Raum
gebrauchsfihig am andern Ende. Diese Einrichtung mulste
fir das von dem alten wesentlich abweichende Arbeitsverfahren
fast vollstindig neu durchgebildet werden.

Die im Gebrauche stehenden leizrohre sind nahtlose Rohre
aus weichem Flulseisen und werden feuerseits grifstenteils noch
mit Kupferstutzen versehen, die das Rolr von aufsen um-
greifen,

Nach Abb. 10 bis 12, Taf. LIII ist der Arbeitsgang der
folgende.

1. Gebrauchte Rohre mit Kupferstutzen,

Gebrauchte Heizrohre mit Kupferstutzen gelangen bei 2
vou der Rohrputztrommel in den Arheitsraum und werden bei
3 untersucht: von den schadhaften Rohren werden dic noch
verwendbaren Stiicke vom  Rohrabschueider 4 abgeschnitten
den brauchbaren Rohren werden Feuer 5 die
Kupferstutzen abgelotet, die noch warmen Rohrenden
der Maschine 6 abgeschnitten, der innere Grat ausgefrist,
das Rohrende zugeschiirft und kegelformig gestaucht. Sind

*) Organ 1909, S. 432,

**) Organ 1910, S. 229, Taf. XXX.

von im

auf

| . .
{ auf den erforderlichen Durchmesser gestaucht.
1

|

| die abgeliteten Kupferstutzen lang  genug, um noch ver-
! wendet werden zu konnen, so wird das schadhafte feuerseitige
i Iinde bei 6 ahgeschnitten, der Grat ausgefrist und der Stutzen
Das ciserne
Rolr gelangt von der Maschine 6 zur Schleifmaschine 9, wo
sein kegelformiges Ende blankgesehliffen und mit einer ge-
sittigten Borax-Wasser-Losung bestrichen wird. Nach Auf-
schieben einer auf einer besonderen Stanze als Massenware
erzeugten llidse aus Messingbleeh von 0,1 mm Stirke aul
dieses Rohrende und Auftreiben des Kupferstutzens ist das
Robr zur Litung vorbereitet. Die zur Verwendung gelangenden
alten Kupferstutzen werden auf der Drehbank 10 innen aus-
gedreht, wilrend neue Kupferstutzen unabhingig von der
Cisenrohrbearbeitung im Feuer 8 erwiirmt, auf der Maschine 7
gestaucht und nach Bedarf aut der Drehbank 10 ausgedreht
werden.

Das durch Verwendung der Hilse aus Messingblech
gekennzeichnete Lotverfahren hat sich durch langjahrige Er-
fahrung als @ufserst verlafslich erwiesen : sein grofster Vorteil
ist, dals die Lotstelle keiner weiteren Nacharbeit bedarf. Die
Latung selbst wird im Ofen 11 vollzogen

Ohne das Rohr zu wenden, wird es nun zur Bearbeitung
des Indes in der Rauchkammer in die zweite Abteilung der
Arbeitsmaschinen gebracht. Hier wird zunichst das bei dem
Herausnehmen des Rohres aus dem Kessel beschadigte vordere
Rohrstiick im TFeuer 12 erwirmt, mittels der Warmsige der
Maschine 13 abgeschnitten, das Rohrende zugeschirft und nach
Bedarf walzenformig gestaucht, womit es zur Anschubung, An-
schweifsung *) vorgerichtet ist. Ein Ausdrehen der Rolre oder
der Stutzen zur Vermeidung eines Innenwulstes erfolgt nicht,
da dieser keinen Einflufs auf den Feuerungsbetrieb hat. Die
fiir die Anschuhung erforderlichen Stutzen werden tunlichst
aus den an Maschine 4 gewonncnen guten Rohrabfallen her-
gestellt, indem das eine Ende im Feuer 14 erwirmt, auf
Maschine 15 zugeschirft und aufgeweitet wird. Olne besondere
Schweilsmittel wird dann dieser Stutzen auf das anzuschuhende
Rohrende getrieben, worauf die Schweifsung im Feuer 16 auf
der Schweilsmaschine 17 von Ehrhardt bewirkt wird. Das
Rohr wird weiter noch im Feuer 18 am Rauchkammer-Ende
erwarmt, auf Maschine 19 auf eine bestimmte Linge zuge-
schuitten, der innere Grat ausgefrist und das Ende auf den
erforderlichen Durchmesser aufgeweitet. Auf der Maschine 20
erfolgt noch eine Krprohung autf 30 at Wasserdruck, worauf
das fertige Rohr den Arbeitsraum hei 21 verliifst.

2. Gebrauchte Rohre ohne Kupferstutzen.

Bei diesen Rohren wird das beim Ilerausnehmen aus
der Feuerbichse beschadigte Rohrende im Feuer 5 erwiirmt,
auf Maschine 6 abgeschnitten, der Inngngrat ausgefrilst und

*) Es wurde auch versucht, dic Eisenstutzen wie die Kupfer-
stulzen anzuliten. doch ist der Vergleich beziiglich des Kosten-

aufwandes und der Leistungsmiglichkeit noch nicht abgeschlossen,



die Miindung auf den er- Abb. 1. Gesamtansicht von dem Mittelgleise aus.
forderlichen kleinern
Durchmesser gestaucht.

Zur Si¢heruny tadellosen
Anliegens und Dichthal-
tens der Rohrwand
wird das gestauchte Ende
abge-

in

auf Maschine 9
schliffen, worauf
Rauchkammer-Ende der
unter 1. beschriebenenBe-

das

arbeitung zugefithrt wird.

3. Xeue Rolire mit Kupfer-
stutzen,

Zur Erzeugung neuer
Heizrohre mit Kupfer-
stutzen wird eine
Ende des Kisenrohres auf
Feuer 5 und Maschine 6

das

zur Auinahme des Kupfer-
stutzens nach 1. vorbereitet, ebenso der neue Kupferstutzen
im Feuer 8 und auf der Maschine 7 zur Lotung vorgerichtet,
worauf diese im Feuer 11 stattfindet, nach DBehandelung des
Rauchkammer-Iindes im Feuer 18 und auf den Maschinen 19
und 20 ist das Rohr fertig.

4, Neue Rohre ohne Kupferstutzen.

Neue IHeizrohre ohne Kupferstutzen werden feuer-
seitigen Ende im Feuer 5 erwirmt, auf Maschine 6 gestaucht,

an

dann am Rauchkammer-Ende im Feuer 18 erhitzt, auf Maschine

19 auf die bestimmte Linge geschnitten und aufgeweitet. Das
Abschleifen des feuerseitigen Endes erfolgt in diesem Ialle,

um dem Arbeitsgang zu vereinfachen und unniitze Verschiebungen -

von in Arbeit befindlichen Rohren zu vermeiden, aut der
Schleifmaschine 22 ; das Rohr wird gepriitt und abgefahren.

Die zur Verrichtung der Arbeiten in der Rohrwerkstiitte
bestellte Mannschaft ist wegen der mnoch nicht vollen Inan-
spruchnahme der Anlagen so verteilt, dals die Schweils-
anlage dauernd im Betriebe und besetzt erhalten wird,
die abrigen Kinrichtungen hingegen nur so weit, dal:
die fortlaufende gleichmifsige Beschiiftigung der Ar-
beitskrifte gewahrt Dleibt.
sind angestellt

Zur Bedienung der Anlage

bei FFeuer 5 und Maschine 6 |
8 7 | zusammen 1 Mann
M kb ) bl 1"
,, Maschine 9 und Lotfeuer 11 . . . 1
,, Drehbank 10 R | '
,» Feuer 12 und Maschine 13 | susammen 1
Bl ER) 14 ” L] 15 ’ ' ‘ 7
" kR 16 " " 17 l . . . ]‘ bhl
18 .. 19
» 1 ° "
T : zusammen 1 .
,» Maschine 4 J ’
’ ' 20 . . . . . . . .1 '
als Aushiilfe und bei Maschine 22 . . 1 o
im Ganzen . . . 8 Mann,

Abb. 2. Heizrohr-Schweififeuer und
Schweifimaschine, von vorn.

Bei dieser Besetzung kinuen tiglich 320 Rohre hergestellt
oder ausgebessert werden, also bei 270 Arbeitstagen 86400
Rohre im Jahre.

Die Abb. 10 bis 12, Taf. LIII lassen die Einrichtung dieser
Rohrwerkstiitte, deren reichliche Liftung und Belichtung, die
Raumausnutzung und das Fehlen aller sonst sichtbaren Antriebe
erkennen, ebenso auch Einzelheiten der Maschinen-Einrichtung, so
die Rohrbearbeitungsmaschine mit den zugehorigen Glithfeuern,
die zur Bearbeitung des Eisenrohrendes notigen Hiilfsmaschinen,
niimlich Bearbeitungsmaschine und Schweilsfeuer mit Sehweils-
maschine. Die fir die Leistung der Anlage besonders mafs-
gebenden Rohrbearbeitungsmaschinen und Schweilsvorrichtungen
sind aufserdem in Textabb. 1 bis 5 dargestellt.

Die Rohrabschneidemaschine leistet stindlich 180 Schnitte
mit einer Schneidescheibe, die mit Riementbersetzung von einer
Triebmaschine von 2 PS in rasche Umdrehung versetzt wird.

Die doppelte Rohrbearbeitungsmmaschine (Textabb. 4 und 5)

mit Triebmaschind von 5 PS trigt eine Warmsige und

Abb. 83 Heizrohr-Schweilifeuer und
Schweiimaschine, von hinten.

ohne Rohrputzen und Priifen,
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Abb. 4. Doppelte Heizrohr-

Bearbeitungsmaschine, von vorn.

Abb. 5. Doppelte Heizrohr-

Bearbeitungsmaschine, von hinten.

| zwei Diisen gesichert ist.

beiderseits je eine Aufweit-Vorrichtung, auf der auch das
Zuschirfen der Rohrenden erfolgt. ferner je zwei Fraser fir
verschiedene Rohrdurchmesser zum Abnehmen innerer Grate, und
Jje eine Stauchvorrichtung mit austauschbaren kegel- oder walzen-

formigen Gesenken. Die tigliche Leistung betrigt 480 Rohre.

Die einfache Rohrbearbeitungsmaschine ist ihnlich gebaut,
hat aber aufser der Warmsiige nur die Einrichtungen zum Auf-
weiten und Ausfriisen der Rohre und wird von einer auf einer
Wippe sitzenden Triebmaschine von 3 PS bedient.

Die Schleifarbeiten besorgen gewdhnliche unmittelbar an-
getriebene Schmirgelmaschinen an 1200 Rohren taglich,

Die Schweilsmaschine (Textabb. i), die an den Schweilsofen
(Textabb. 2) unmittelbar angeschlossen ist, entspricht der Bau-
art Ehrhardt und wird gemeinsam mit einer doppelten
Maschine zur Bearbeitung der Heizrohre durch eine unter
Flur angeordnete Trichmaschine von 8 PS mit Riemenither-
tragung bedient. Ihre tagliche Leistung entspricht der des
vorgeschalteten Schweilsfeuers.

Die aus dem alten DBestande umgebaute Priafmaschine
gestattet drei Rohre gleichzeitig in die auf Bécken ruhende
Einspannvorrichtung einzubringen und auf 30 at Innendruck
zu priifen, Der Saugkasten der Wasserpumpe ist an eine
Wasserleitung mit Schwimmventil angeschlossen, die Pumpe
arbeitet ununterbrochen, und zwar so, dals das Prelswasser
wihrend des Ein- und Ausspannens und der Untersuchung der
Rohre durch eine Umgehungsleitung vom Schaltkasten aus
in den Saugkasten zuriickgeleitet wird. In der Stunde werden
gegen 60 Rohre erprobt.

Als maflsgebend fur die Leistung einer Rohrwerkstitte
sind die Lit- und Schweils-Feuer anzusehen, die bei gerihgstém
Verbrauche an Ieizstoffen die erforderliche Hitze rasch erzeugen
und fir ununterbrochene Arbeit stets auf gleicher 1ihe halten
sollen. Zu diesem Behufe wurden die Ofen nach Abb. 10
und 11, Taf. LIII geschlossen, mit Schachtaufsatz fiir XKoks-
feuerung*) ausgefiihrt und mit dem zur Regelung des Feuers
in die Windleitung eingebauten Windschieber versehen. Die
zu erhitzenden Rohre Lkommen in
Jerithrung.

Den Schweilszwecken dient der Schweils-Ofen (Textabb, 2
und 3), in dem zwei Rolre gleichzeitig im KFeuer gehalten
werden und cine gleichmilsige Erwirmung der Rohre durch

mit dem Heizstoffe nicht

Je nach Giite des Ileizstoties wird
in etwa 1.5 Minuten einschlielslich Zustellung und Abfuhr eine
Schweilsung erzielt, so dals die Tagesleistung bei 1.5 Stunden
Aufenthalt fur die Wartung 320 Rohr-Schweifsungen betriigt.

Die den Maschinen zum Zurichten der Rohlrenden
geordneten Ofen gestatten das gleichzeitige Einlegen von drei
Rohren, die vorgewirmt und nach einander vor die Dise in
die Stichlamme gefithrt werden. Die Leistung einer solchen
Arbeitseinheit betrigt 480 Rohre oder 960 Stutzen im Arbeits-
tage. '

Dieselbe tagliche Leistung weisen die Lotfeuer auf, die
dhnlich eingerichtet. wie die Schweilsfeuer jedoch mit mifsigerer
Feuerwirkung arbeiten, um einen guten Flufs des Lotmittels
7u erzielen und die Kupferstutzen nicht zu iberhitzen.

Zu-

Die Rauchabfiuhrung aller Feuer erfolgt unter Flur durch
Sauger in zwei von der frihern Verwendung des Raumes als
Schmiede vorhandene Schlote an den Quer-Winden.  Die
Belastigung der Arbeiter durch Hitze und Gase ist bei dieser
Anordnung weitgehend eingeschrinkt.

Die Anlage ist seit Herbst 1909 in dauerndem Betriebe
und hat sich bisher bestens bewiihrt, der wirtschaftliche Erfolg
des im Laufe einiger Jahre in verschiedenen Werkstitten
herangebildeten und nun verallgemeinerten Verfahrens kommt
im Gesamtaufwande und in den Kosten fiir einzelne Rohre zum
Ausdrucke, denn 1909 ist die Ausgabe fir die Bearbeitung
eines Rohres trotz der erst teilweisen Zusammenfassung in den
neuen Anlagen um 10/, niedriger gewesen als 1908. 4

*) In neuester Zeit wurden versuchsweise auch hier Heizrohr-
schweifibfen eingerichtet; abschliefende Ergebnisse des Versuches
liegen noch nicht vor.

Achsbiichse voun Cosmovici.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel LIII.

Die Achsbitichse von G, C. Cosmovici besteht aus einem
gufseisernen Gefilse in einem Stiicke mit zwel Offnungen, von
denen die hintere fir die Einfihrung des Achsschenkels,
die vordere zur Kinfihrung des Lagers 10, des Befestigung-
stiickes 9 und der Schmierscheibe 8, sowie zur Untersuchung
der Achse bestimmt ist. ) ‘

Der untere Teil der Biichse bildet den in vier Kammern

'1, 2, 3 und 4 geteilten Olbehalter. Die Kammern stehen
_ miteinander und mit dem Raume fiir die hinteren Verschluls-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

scheiben mittels der in passender Hohe angebrachten Locher
19. 27, 20 und 21 in Verbindung, und dienen zum Abklaren
des Oles. In der Kammer 1 wird das Ol von dem Staube be-
treit, der durch den hintern Teil der Biichse eindringt: in
den Kammern 1 und 2 sammelt sich das von der Achse tropfende
Ol. wird daselbst und in 3 gereinigt und tritt in die Kammer 4,

aus der es von der Scheibe 6 mitgenommen wird, um zum Olen

zu dienen,
Die Kammern 2, 3 und 4 liegen tiefer, als die Kammer 1,

22. Heft. 1912. 60
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damit das Ol nicht zuriickgespritzt wird; die Kammer 3 ist |

mit einer schrigen Decke 35 versehen, durch die das von der
Achse fallende Ol nach 2 gefihrt wird, von wo es nach 3 und
dann durch die Locher 21, 22 nach 4 gelangt. Schliefslich

ist die Kammer 4 durch das geneigte Dach 29 nach aufsen .

hin geschiitzt, so dals das in Bewegung geratene (1 nicht in
die Fuge zwischen Biichse und Deckel gelangen kann.

Die Teilung des Behilters in Kammern hat den Vorzug,
die Schleuderbewegung des Oles zu vermindern.

Die gulseiserne Scheibe 6 sitzt lose auf dem Achskopfe
und wird von zwei Bolzen gehalten, die einerseits in die Scheibe
eingeschraubt und mit Muttern und Stiften gesichert sind,
anderseits frei in zwei kreisrunden Loichern des Achskopfes
gleiten, Zwischen der Stirnfliche des Schenkels und der ent-

sprechenden Innenfliche der Schiierscheibe ist ein Spielraum,

der der Achse gestattet, sich in ihrer Liangsrichtung zu ver-
schieben, wihrend die Scheibe dieser Bewegung nicht folgen

kann, da sie einerseits von dem ringformigen Vorsprunge 32

des Deckels, anderseits durch die Vorspringe 34 der Bichse
gefithrt wird. Durch diese Fahrung wird auch die Zersetzung
des Oles verhindert.

Das durch die Drehung der Scheibe 6 aus der Kammer 4
mitgenommene Ol wird von einem U-formigen gufseisernen Ol-
abnehmer 25, der in zwei Schlitzen des Loches 24 gleitet,
mittels zweier Vorspriinge 26 abgeschabt und teilweise durch
die Offnung 7 der obern Wand der Biichse nach dem Hohl-
raume 8 der Lagerbefestigung geleitet. Von da gelangt es
durch die Loécher 12 und 11 nach der Oberfliche der Achse.
Das Loch 24 ist oben mit einem eisernen, eingeschraubten
Stopsel geschlossen. Das itberschiissige O1 tropft in die Kammern
1 und 2 zurick und der geschilderte Vorgang wiederholt sich.

Den Vorderteil der Biichse schlielst ein mit Schrauben-
bolzen befestigter, glatt abgedrehter Deckel 5 dicht ab. Der
Hinterteil ist mit einem doppelten Verschlusse, einem trichter-
formigen Lederringe 15 und einer Holzscheibe 16 abgedichtet.
Die Lindenholzscheibe besteht aus zwei Teilen, die durch eine
Feder gegen einander um die Achse gedriickt werden. Rings
um die Achse befindet sich in der Scheibe eine Nut 17, die
mit dem Ausschnitte 18 am untern Teile der Scheibe in Ver-
bindung ist. Nut und Ausschnitt dienen zur Riickleitung des
Oles, das bei der Bewegung der Achse unter dem Lederringe
.durchgeschliipft ist, nach der Kammer 1. Somit wird Olverlust
unméglich gemacht.

Die Biichse von Cosmovici ist vollkommen dicht und
verbraucht sehr wenig 0. Eine Filllung geniigt fiir 250000 km.

Das zum Schmieren gelangende Ol ist stets danntlissig
und rein und die reichliche Schmierung vermindert den Wider-
stand und die Abnutzung gegeniber dem sonst
iblichen Grade. Die Lagerbichsen brauchen in
den Bahnhofen nicht nachgesehen zu werden.

Prellbock zur Zurechﬁi’ivciﬁﬁé

Ergebnisse bei den ruménischen Staatshahnen.

Die ersten Versuche wurden an einem Personenwagen

111, Klasse gemacht.

Der Wagen lief ununterbrochen vom 26. November 1907.
bis zum 12. Dezember 1909 auf der Strecke Plosti-Predeal
214251 km ausschliefslich der Verschiebefahrten. Heilslaufen
kam nicht vor, obwohl keine Nachfillung vorgenommen wurde.
Bei der Untersuchung zeigte der Schenkel eine Abnutzung
von 0,25 mm und das Lager durchschnittlich einen Gewichts-
verlust von 48 gr. Von 1,9 kg Ol in jeder Bichse waren
500 gr verbraucht. Das in den Bichsen verbliebene Ol war
dichter und fetter geworden, und konnte weiter verwendet
werden. Das verwendete Ol ist das gewohnliche fir das Schinieren
der Wagen der ruminischen Staatsbahuen gebrauchte und stammt
von der zweiten Destillation des ruminischen Naphtaoles.

Der zweite Versuch wurde mit einem Personenwagen
II. Klasse gemacht, der ununterbrochen vom 22. Juli 1908
bis zum 15. September 1909 ohne die Verschiebefahrten

162627 ki lief. Die Schenkel und Achslager waren in gutem

, Zustande, erstere bei 0,2 mm Abnutzung, letztere bei durch-

schnittlich 6 gr Gewichtsverlust. Der (Mverbrauch einer Bichse
war 400 gr.

Ein dritter Versuch wurde vom 28, November 1908 bis
zum 1, Juni 1909 mit einem Zuge von 10 Personenwagen
gemnacht, der zwischen Bukarest und Galatz verkehrt und tag-
lich 259,9 kin zuriicklegt. Yom 1. Juni 1909 bis zum 25. Novem-
ber 1909 verkehrte derselbe Zug zwischen Bukarest und Jasi
und legte tiglich 407,5 km zuriick. Hierauf wurden die Wagen
zur Ausbesserung in die Werkstatt gebracht.

Die Untersachung der Bichsen nach der Fahrt von
120988 km ergab, dals bei den Wagen, deren Laschen wegen
ungleicher Verteilung der Last auf die Schenkel gebrochen
waren, einige Achslager deren Schenkel blauliche
Flecken aufwiesen, dic den Beginn des Heilslaufens andeuteten.
Dic Schenkel waren jedoch durch das reichliche Schmieren

rechtzeitig gekithlt. Die Abnutzung

und

dieser Schenkel war regel-

milsig, unterschied sich nicht von der anderer Schenkel des

Zuges, und betrug 0,1 mm. Der Olverbrauch eines Lagers
betrug 400 gr. Die Biichsen und die benachbarten Bestand-

teile wiesen keine Olfiecke auf.

Nach dicsen Ergebnissen beschlofs die Verwaltung im
Jahre 1909 bei Wagenbestellung deren Ausriistung mit den
Biichsen von Cosmovici. Seitdem sind 1704 zweiachsige
Giiterwagen, 50 vierachsige Giterwagen und 252 Personen-
und Post-Wagen it dieser Biichse versehen. Aufserdem wurde
beschlossen, die Biichsen der vorhandenen Fahrzeuge allmilig
durch die neuen zu ersetzen.

verschobener Wagenladungen.

Bachstelz, Rechnungsrat, Obergiitervorsteher a. D. in Saarbriicken.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel LIIL.

Seit 1898 wird der in Abb. 7 bis 9, Taf. LIII dargestellte :
Verschiebe-Prellbock *) auf dem Verschiebebahnhofe Saarbricken ; Rohren, Langholz, die sich beim Auffangen oder Aufstofsen

*) D.R.P. 102127,

benutzt, um volle Wagenladungen von eisernen Trigern, Schienen,

i der Wagen von den Ablaufbergen soweit iber die Puffer ver-



i
«

307

schoben haben, dals sic nicht mehr in Giterzige cingestellt

werden dirfen, ohne Umladung wieder zurceht zu ritcken.
Withrend das miihevolle Umladen einer derartigen Fracht selbst

|

mit einem Krane grofser Tragfahigkeit friher bis zu acht |

Tagewerken besonders kriftigzer Arbeiter crforderte, wird sie
mittels des Verschiebebockes und einer Verschiebelokomotive
in wenigen Minuten in ihre richtige Lage zuriickgeschober.
Von 1898 bis 1900 wurden Saarbriicken 183 ver-
schobene Ladungen an den Verschiebe-Prellbock gebracht, wo-
durch an Umladekosten 5856 M/ erspart wurden.
Aulser der Vermeidung der Gefihrdung der Arbeiter durch

in

das besonders gefihrliche Umladen werden Ersparungen an
Wagenmicte, an Verzogerungen der Beférderung und an Uber-
schreitungen der Lieferfristen erzielt.

Die Kosten des Prellbockes haben 1150 ./, eine Benutz-
ung im Jahre wird also gegeniiber den sonst notigen Auf-
wendungen in der Regel die Verzinsung und Abschreibung
reichlich declken.

Dem Verfasser wurde vom Arbeitsministerium 1899 aus

den Mitteln zur Belohuung forderlicher Leistungen im Eisen-
balinwesen cin Preis erteilt.

Ablaufanlagen auf Verschiel;;ba,ﬂhﬁf;i fiir reinen Schwerkraftsbetrieb.

PDrsJng. Sammet in Karlsruhe.

Bei der DBestimmung der zweckmiifsigsten Neigungsver-
haltnisse fir die Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhéfen mit
durchgehendem Gefiille soll, wie bei denen fir Eselsriicken-

Zusammenstellung 1.

und Lokomotiv-Betrieb*) von. der Neigung der Sammelgleise

und der Ablaufgeschwindiglkeit der Wagen an deren Anfange
ausgegangen werden. Da der Ablaufbetrieb ohne Lokomotiv-
kraft durchgefihrt, also nicht nur die Fortbewegung, sondern

auch die Ingangsetzung der Wagen durch die Schwerkraft be- !

wirkt wird, so missen die Sammelgleise der zunichst betrach-

teten Hauptablaufanlagen in cin Gefille gelegt werden, auf -

dem die Wagen nach Losen der Bremsen selbst anlaufen, das
also grofser sein muls, als die Widerstandziffer der Wagen.

Diese ist bei gut laufenden Wagen 2 bis 3 kg/t, bei schlecht |

laufenden 4 kg/t und mehr. Dabei ist zu bericksichtigen,
dals der Widerstand der Wagen beim Anlaufen grifser ist,

als wihrend des Ganges und dafs Kilte und Gegenwind den

Anlauf erschweren konnen: dies alles muls bei Festsetzung
des Gefalles beriicksichtigt werden. Die Sammelgleise der
Hauptablaufgruppe im Verschichebahnhofe Nirnberg haben im
obern Teile 5°/,, im unteren 6,67 %/, Gefalle.

Auf den Verschiebebahnhéfen Dresden-Friedrichstadt und
Chemnitz- Hilbersdorf sind durchgehende Gefille von 109/,
angelegt.

i Anfangsge- nach | nach | nach nach
“ schwindigkeit | 109 \ 200 m : 300 m 400 m
. mfSek_ | mjSek | m/Sek | m/Sek | m/Sek
0 | 29 | 40 49 56
Gofille I 1 31 42 5,1 5,7
: 2 3,5 45 5,3 5,9
0 ’ , b b
6,67 /oo 1 3 41| 50 87
“ 4 4,9 5,6
Zusammenstellung 1I.
| Anfangsge- nach nach nach
| sehwindigkeit | 100 150 m 200 m
o | m[Sek m/Sek ;, mfSek | m/Sek
B 38 | 47 54
Gefiille ! 1 40 ‘ 48 54
100/ i 2 43 5l 5,8
® oL 3 48 55 6,2
i 4 5,5 |

Aus beiden Zusammenstellungen ist ersichtlich, dals die
Wagen auf so stark geneigten Gleisen schon nach kurzen
Laufwegen hohe Laufgeschwindiglkeiten annehmen, dals es des-
halb in den Sammelgleisen von Hauptablaufanlagen, die beispiels-

Wenn man die Ablaufbewegung der beladenen offenen , weise im Verschiebebahnhofe Nirnberg rund 500 m lang sind,

Abb. 1 bis 8. Laufgeschwindigkeit Leladener offener Wagen.

nicht moglich ist, die Wagen von
Aufang bis zum Ende durchlaufen

Abb, 5. . . .
/ek :Ztl:/:: 615;fﬁ//e /Sek 65721)5;7/3 mfSek 5%, Gefille 2u lassen, wie bei Ese{srucmn-
¢ 6 6 bahnhofen. Selbst wenn die Wagen
j’ Lagfpichting — | A i"" Layftichtung)—> /’ 1 Lagfhichtung— mit ganz geringer Geschwindig-
“’s P v / :5 1 _~|  keit von etwa 1 m/Sek in die
4 / 4 / “ Sammelgleise einliefen, entstinden
3 /£ 3 /| 35 ol auf dem Gefalle von 6,67/,
? // ’ /~/ it // : F— nach etwa 300 m, bei- 109/,
“I—/ ] j’s / B schon nach 150 m unzuldssige
:5 / Laufwiderstand = 4hgft | Layfwiderstand = 24kg ¢ j Lagfviberstany'=234g)t Laufgeschwindigkeiten. Wohl
; Lufwiderstand 00704 f-v? 1 Lfwidirstand 80704 f-v* “ Lyfwiaerstand = Qo104 f-v konnten die zu hohen Laufge-
% 05 ;,5 schwindigkeiten mit Gleisbremsen
Co e Be aw mom |0 w0 a0 30— wo om0 e, (Textabb. 4) ermilsigt werden, und

Wagen auf so geneigten Gleisen nach den Ablauflinien der
Textabb. 1 bis 3 verfolgt, so ergibt sich:
*) Organ 1912, S. 259,

|
s
|
|
|

so konnten die Wagen ohne Still-
stand bis ans KEnde der Sammelgleise laufen. Dieses Ver-
fahren ist jedoch tatsichlich, auch abgesehen von seinen

Kosten und dem Mangel geeigneter Gleisbremsen, nicht brauch-
60*
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Abb 4. Regelung der Laufgeschwindigkeiten mit Gleisbremsen.
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bar. weil die Betriebsicherheit dabei allein von der Wirkung
der Gleisbremsen abhangt. Versagt eine Gleisbremse, so wird
der freilaufende Wagen Unheil anrichten. Die Regelung des
Wagenablaufes mufs so bewirkt werden, dals auch beim Ver-
sagen der bei diesen Balnhdfen unvermeidlichen (ileisbremsen
keine Gefahren fir den Ablaufbetrieb entstehen konnen. Die
Wagen werden im obern Teile der Sammelgleise, in Niirnberg
im ersten Drittel, aufgefangen, che sie eine zu hohe Lauf-
geschwindigkeit erreicht haben, mit Bremskniippein oder durch
wiederholtes Legen von Hemmschuhen zu den bereits auf-
gefangenen Wagen gebracht, gekuppelt und in vorgeschriebener
Weise gebremst. In einer Ablaufpause oder nach Fillung
eines Gleises lafst man die im obern Teile der Sammelgleise
aufgespeicherten, gekuppelten Wagen unter Bremsbedienung
geschlossen nach dem untern Teile der Sammelgleise rollen,
wo sie bis zum Ablaufe in die Nebenablanfanlagen, Stations-
harfen, gesammelt werden, )

Der Wagenablauf in den Sammelgleisen setzt sich danach
Zusammen aus:

1) der Beforderung der einzelnen Wagen oder Wagengruppen
vom Anfang der Sammelgleise bis zur Auffangstelle und
2) dem Ablassen der zu geschlossenen Ziigen vereinigten

Wagen aus dem obern nach dem Teile der

Sammelgleise.

Fir die Untersuchung des Wagenablaufes in der obern
Auffangstrecke wird zuniichst angenommen, dafs die beladenen
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise mit einer Lauf-
geschwindigkeit von 4 m,Sek cintreffen und dafls die Sammel-
gleise mit 6,67 °/,, fallen. Liefen die Wagen mit 4 m/Sek
Geschwindigkeit im Gefille von 6,67 °[,, weiter, so erreichen
sie nach Zusammenstellung I schon nach 100 m die zulissige
Geschwindiglkeit von 4,9 m.Sek *). Bei 8 m mittlerer Wagen-
lange konnten bei dieser Linge der Auffangstrecke nur etwa
12 Wagen aufgespeichert werden. Das hemmt den Ablauf-
betrieb, der unterbrochen werden mufs. bis dic Wagen aus
der Auffangstrecke abgelassen sind, oder man milste sich mit
Ablenkungen in andere Gleise helfen,
sollen daher tunlich lang sein.

Zu dem Zwecke kann man die Auffangstrecke flacher
legen. Das scheint bei der Iauptablaufanlage in Nirnberg
geschehen zu sein, wo der obere Teil der Sammelgleise mit
5 [, fallt. Dabei erreichen die Wagen bei 4 mjSek Anfangs-
geschwindigkeit nach der Ablauflinie in Textabb. 3 erst nach
200 m die zulissige Geschwindigkeit, so dals etwa 25 Wagen
in der Auffangstrecke gespeichert werden konnen. Durch die

untern

Die Auffangstrecken

*)VVermi.nderung der Geschwindigkeit durch Schleppketten.
Organ 1887, S. 233. -

i flachere Lage wird aber das Ablassen in den untern Teil der

Sammelgleise wesentlich verschlechtert, Schwerliufer und un-
ginstige Witterung werden mit Lokomotivkraft iberwunden
werden milssen.

Daher erscheint es richtiger, die Geschwindigkeit am An-
fange der steil liegenden Auffangstrecke so zu vermindern,
dals letztere ausreichende Linge erhalt. Bremst eine Gleis-
bremse am Anfange der mit 6,67 [y, fallenden Auffangstrecke
die 4 m/Sek auf 2 m/Sek ab. so erreicht der Wagen nach 200 m
Laufweg 4,5 m/Sek Geschwindigkeit. Ohne Gleisbremse, oder
wenn diese versagt. erreichen dic beladenen offenen Wagen
nach Textabb. 5 auf 200 m Auffangstrecke 5.6 m/Sek Ge-
schwindigkeit: da diese nur zuletzt bei einzelnen Wagen auf-
tritt, so erscheint die Einlaufgeschwindigkeit von 4 m . noch
zuliissig; unter denselben Voraussetzungen dirfte die Auffang-
strecke bei 10 °/,, Gefille nach Textabb. 6 hochstens 100 m
lang angelegt werden.

Die Ablauflinien in Textabb. 5 und 6 zeigen, dafls nur

Abb, 5 und 6. Wagenlauf in die Sammelgleisc.

Abb. 5.
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sehir mafsige Laufgeschwindigkeiten am Anfange der Sammel-
gleise zulissig sind. wenn Wert auf ausreichend lange Auf-
fangstrecken gelegt wird, und dals die angenommene Anfang-
gesehwindigkeit von 4 m;Sek fir die beladenen offenen Wagen
nicht aberschritten werden darf. Finr die Bemessung der
Mindestgeschwindigkeit ist zu beachten. dafs die leeren ge-
deckten Wagen und die Schwerliufer auf ihrem Wege vom
Ablaufpunkte bis an den Anfang der Sammelgleise gegenitber.
den beladenen  offenen cine (eschwindigkeitsverminderung cr-
leiden, die an den Hauptablaufanlagen bei mittlerem windstillem
Wetter reichlich 0,5 m/Sck, unter ungiinstigen Verhiltnissen
mehr betriigt*).  Aufserdem werden dann die Laufwiderstinde

Mv_:") Auf dem Verschichebahnhofe Karlsruhe sind hei- leichtem
Gegenwinde (eschwindigkeitsunterschiede von 1,5 m/Sek zwischen
beladenen offenen und leeren gedeckten Wagen festgestelit.
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aller Wagen grofser, also die Laufgeschwindigkeiten kleiner.
Man mufs sich deshalb hiiten, die Laufgeschwindigkeit zu gering
zu bemessen. Sollen alle Wagen bis an die Auffangstrecke
laufen, so darf die ungebremste Laufgeschwindigkeit der be-
ladenen offenen Wagen nicht unter 4 m/Sek gehen.
Neigung der Sammelgleise von Hauptablaufanlagen und die
Geschwindigkeit der Wagen am Anfange dieser Gleise gilt
also Kolgendes :

A) Die Sammelgleise sollen mindestens ein Gefille haben,
auf dem die ungebremsten Wagen noch selbst anlaufen;
schwichere Gefille als 6,67 °/,, sind zu vermeiden.
Die nicht abgebremste Laufzeschwindigkeit der beladenen
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise darf hoch-
stens 4 m/Sek sein. Geringere Geschwindigkeiten als
4 m{Sek sind nur mit besonderer Vorsicht anzuwenden *).
Die Gefillverhiltnisse
Einfahrgleisen

B)

Ablaufstrecke zwischen den
und dem Anfange der Sammelgleise kounen
auf zweierlei Weise ausgebildet werden,

der

1) Man verbindet die Einfahrgleise durch eine gleichlaufende
Gefillstrecke mit den @iblichen mélsigen Neigungsverhilt-
nissen mit dem Anfange der Sammelgleise.

2) Man ordnet amn Ablaufpunkte eine Steilstrecke an oder
besser man schaltet, wie auf den Eselsriickenbahnhoten
mit Lokomotivbetrieb, zwischen die Einfahrgleise und die
Strecke mit denVerteilungsweichen einen Ablaufriicken ein.

Im Falle 1) missen die Wagen an dem Ablaufpunkte mit
der Bremse oder dem Bremskniippel etwas angehalten werden,
um die schlaff gewordene Kuppelung von der Seite her mittels
Hebels ausheben zu kinnen. Die entkuppelten Wagen rollen
dann mit anfangs geringer Beschleunigung ab. Die geringen
Anfangsgeschwindigkeiten reichen bei vielen zur Uberwindung
der Laufwiderstinde kaum aus, um die zum Laufe durch die
Verteilungstrecken mit ihren Bogen notige Laufgeschwindigkeit
rechtzeitig zu erzielen, Die Folgen sind unzulingliche Abstinde
vor schneller nachrollenden Wagen, so dals die Weichen nicht
mit Sicherheit gestellt werden konnen, auch konnen die Wagen
in den Bogen der Verteilungsweichen stehen bleiben. Nament-
lich bei strenger Kalte kommen die Wagen gar nicht oder
nur sehr schwer ins Rollen. Aufserdem mufls bei den Dbe-
trachteten Gefiallverhiltnissen zwischen dem Ablaufpunkte und
den Verteilungsweichen eine hinreichend lange Gerade liegen,

!
|
|
|
I
§

Fir die

damit die Wagen die Verteilungsweichen mit einer zur Uber- |

windung der Bogen geniigenden Geschwindigkeit erreichen.
Die Linge dieser Strecke kann erheblich werden und wirkt
dann durch Steigerung der Verschiedenheit der Geschwindig-
keiten der einzelnen Wagen
schadlich.

Dieser Milsstand, der den Ablauf an Eselsriicken mit
langen Sammelgleisen empfindlich storen wiirde. ist bei den
Verschiebebahuhofen mit durchgehendem Gefille von geringerer
Bedeutung. weil die Laufgeschwindigkeit der Wagen bei diesen

am Anfange der Sammelgleise

*) Der Grundsatz A gilt auch fir die:
1) Sammmelgleise der Nebenablaufanlagen,
2) Berichtigungsgleise,
3) fiir den Wagenablauf in Betracht kommenden Teile der
Ein- und Ausfahrgleise.

Anlagen wihrend des Ablaufes in den Sammelgleisen nicht
ab-, sondern zunimmt und die Verminderung der Ablauf-
geschwindigkeiten durch die Gleisbremsen keinen schiadlichen
Einflufs auf die Laufweite der Wagen ausiibt. Dagegen sind die
geringen Geschwindigkeiten am Anfange der Ablaufbewegung
fir die Ingangsetzung, die Abstinde und den Lauf der Wagen
durch die Bogen der Verteilungstrecken milslich. Man beseitigt
diese Mifsstande durch Einschalten einer Steilstrecke oder eines
Ablaufricckens zwischen die Einfahrgleise und die Verteilungs-
weichen. auf dessen Steilgefille die erforderliche Geschwindigkeit
erzeugt wird, Das Gefalle dieser Rampe muls das hichste zu-
lassige sein und die Liinge so bemessen werden, dafs die Wagen
am Rickenfulse eine 4,5 m/Sek Laufgeschwindigkeit erreichen.
Diese Geschwindigkeit ist geringer, als die bei den Ablauf-
anlagen in Bahnhofen mit Eselsricken und Lokomotivbetrich,
far die sie zu 5 oder 5,5 m/Sek*) bestimmt ist. Um die
Vorteile hoher Anfangsbeschleunigungen fir den Wagenablauf
auszunittzen , wire die Anwendung dieser Geschwindigkeiten

Abb. 7. Wagenlauf in die Sammelgleise.
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auch fir Ablaufanlagen wmit Schwerkraftshetrieb uiitzlich. Dies
ist jedoch nicht moglich, weil einerseits die Laufgeschwindig-
keit der beladenen offenen Wagen am Anfange der Sammel-
gleise nach Grundsatz B nicht mehr als 4 m Sek betragen,
anderseits das Gefalle fiar die Strecken mit den Ver-
teilungsweichen wegen etwaigen Verschiebens der Wagen von
land nicht kleiner sein darf als 2,5 %/go, das dem Wider-
standswerte der beladenen offenen Wagen entspricht. Eine
Ermilsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen tritt auf
diesem Gefalle nur durch Bogenwiderstinde cin. Sollte die
Laufgeschwindigkeit der beladencn offenen Wagen von 5 auf
4 m/Sek ermilfsigt werden, so miifsten in den Verteilungsgleisen
Bogenwiderstinde der Widerstandshohe h,=0,50 m auftreten ¥*),
Dic diesen Widerstanden entsprechende durchschnittliche Hohe
betriigt aber nur etwa 0,30 m. Da das starke Gefdlle der nur
mit der Schwerkraft arbeitenden Verschiebebahnhofe die Ein-
haltung von 4 m/Sek Geschwindigkeit der Dbeladenen offenen

.~ Wagen am Anfange der Sammelgleise fordert, so sind krimmungs-
- lose oder zu schwach gekriimmte Verteilungsgleise zwischen

demn Riickenfulse und den Auffangstrecken zu vermeiden, Falls
eine sehlanke Anordnung nicht uingangen werden kann, kommt
die Kinschaltung noch zu erdrternder kimstlicher Widerstinde
in I'rage. Bei der Ausbildung der Gleisanlagen fir die Ver-
teilung der Wagen und der Wahl der Gefille ist aber ander-

*) Organ 1912, S. 274,

w.S

1000 = 2OQ bis 300 m,
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seits gemils Grundsatz B anzustreben, dafs 4 m/Sek an der

bezeichneten Stelle von den Schwerliufern und leeren gedeclkten

Wagen mdiglichst wenig unterschritten werden. Daher miissen
alle Verteilungsgleise zwischen Rickenfuls und Auffangstrecken
sehr sorgfiltig und hinsichtlich ihrer Widerstinde moglichst
gleichwertig durchgebildet werden,

Damit die durch die Schwerkraft aus den Iinfahrgleisen

nach dem Rickenscheitel bewegten Wagen ohine Anwendung
des unschignen und unzeitgemilsen Bremskniippels entkuppelt

werden konnen, sind die Einfahrgleise durch eine mit 20 %/,
steigende Strecke von mindestens 30 bis 40 m Linge it dem
Ritckenscheitel zu verbinden. Die etwa in dieser Gegenneigung

(Schlufs

" stehen bleibenden letzten Wagen eines ablaufenden Zuges werden

durch den nachfolgenden Zug, oder mittels Verschiebespilles
iiber den Riicken gebracht.

Far die Ausbildung der Gefille des zwischen den Ein-
fahr- und Sammel-Gleisen liegenden Teiles einer lauptablauf-
anlage gilt also Folgendes.

C. Zwischen die Einfahrgleise und Verteilungsweichen ist
~ ein Ablaufricken cinzuschalten, der mit dem steilsten
uulissigen Gefille so auszubilden ist, dals dic Wagen
den Rickenfuls mit 4,5 m/Sek Laufgeschwindigkeit ver-
lassen.
D. Das Mindestgefall fir alle Verteilungsgleise ist 2,5 [y,
folgt.)

Speisewagen und Wirtschafts-Dienst

Der neue Betriebsbahnhof der Pennsylvaniabahn zu Sunny-
side,*) einer der grolsten und best ausgestatteten, ist die Heimat
von 48 stihlernen Speisewagen. Hier befinden sich Vorrite
von hohem Werte, 612 Angestellte sind hier fiir die Wagen,
28 fir die Verwaltung angestellt.

Diese Verwaltung bildet nur einen Teil der Arbeit des
Betriebsleiters der Speise- und Erfrischungs-Wagen, Im Penn-
sylvania-Bahnhofe in Neuyork hat er 1110 Angestellte unter sich.

Aulser den stihlernen der «Sunnyside»-Anlage laufen noch
10 holzerne Speisewagen, und sechs Erfrischungswagen auf der
Bahnstrecke ostlich von Pittsburg.

Die Wirtschaft im neuen Bahnhofe in Neuyork erfordert
200 Angestellte.. Im Gegensatz zu den iblichen Bahnhofs-
Wirtschaften mit ihrer @berstiirzten Bedienung, und den durch
langes Erwirmen verschlechterten Speisen ist sie denen der

%) Organ 1911, S. 283 und 436.

der Pennsylvaniabahn in Neuyork.

! grolsen Gasthofe gleichwertig. Die schonen Speiseriume locken

aus der Niahe auch Nichtreisende an. Die Einfachheit wirkt

| wie eine Erlosung nach dem Glanze der Broadway-Gasthofe.

Kiichen und Speisekammern sind mit allen Mitteln der
Neuzeit, namentlich Arbeit ersparenden Vorrichtungen ausge-
stattet, wie Maschinen zum Geschirrwaschen, Kartoftelquetschen,
Roheis-Schneiden, die alles LKis far Getrinke in kleine Wiirfel
sigen. Alles andere Kis ist durch Kahlraume beseitigt.

Die Kiiche hat zwolf Feuer, vier mit Gas und drei mit
Holzkoble geheizte Lloste und sechs Bratofen.

Alle Schrianke, Schubkasten und Borte sind aus Metall
mit weilser Uberfangung. Fettiges Holz, das viele Kiichen
verunziert. gibt es nicht.

Im Keller werden die Kichenabfille durch Gefrieren zu
einer harten unschidlichen Masse gestaltet. Das Arbeitsfeld
des Betriebsleiters ist also ein umfassendes. G—w.

Bericht iiber die Fortschrit-te des Iisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Bowman-Griber.
T. Ahern.
(Railway Age Gazette 1911, 1I, Bd. 51, 18, August, Nr. 7, S. 336.
Mit Abbildungen.)

Auf der Strecke zwischen Surf in Kalifornien und Santa
Barbara der Kisten-Linie der Sid-Pacific-Bahn
Aufriumen der Graben und Einschnitte ein von Ben Bow-
man zu Sprinfield in DMissouri entworfener, in den Sacra-
mento-Werkstiitten der Sid-Pacific-Bahn gebauter Griber ver-
wendet. Kr besteht im Wesentlichen aus einem bordlosen
Wagen mit stihlernen Rahmen, aut dem die verschiedencn,
eine vollstindige Grabevorrichtung bildenden 'Teile aufgestellt
sind.  An einem KEnde befinden sich vier durch Dampf von
der Lokomotive des Arbeitzuges getriebene Luftpumpen und
zwei grolse Trommeln zur Aufspeicherung von Prefsluft. In
der Mitte des Wagens sind zwei Siitze stihlerner Pfosten an-
geordnet. von denen stihlerne Ausleger schwingen.
Zwischen die Pfosten sind vier 1,5 m lange lubzylinder von
610 mm innerm Durchmesser und vier 1,5 m lange Kipp-
zylinder von 305 mm innerm Durchmesser gesetzt. Durch
einen am Tauchkolben jedes Zylinders befestigten Block ist

wird zum

vier

eine Kette gezogen, die hinausfihrt und vom Knde jedes Aus-
legers herabhingt; an ihr werden der Pflug, die Schaufeln
oder der Ausbreiter, der den gekippten Boden die Damm-
boschung hinunterschiebt, befestigt. Grade vor den Pumpen
und Trommeln befindet sich der Stand des Wirters, der mit

18 Ventilen jede Dewegung der Maschine durch Anwendung

oder Auslassen von Prelsluft regelt. Die vollstindige Maschine
mit allem Zubehor wiegt 53 t.

Beim Graben wird zuerst der Boden geptligt. Der PHug
wird an einschiebbaren cisernen Stangen befestigt, in die er-
forderliche Neigung und Hohe gestellt und geniigend oft durch
die ganze Lange des Linschnittes gezogen, um den Boden
vollstindig aufzubrechen. Der Wirter kann den Pflug be-
liebig heben, senken, neigen oder seitwirts bewegen. Nach-
dem jede Seite vollstindig aufgebrochen ist, wird der Iflug
entfernt, zwei oder vier Schaufeln von 3 cbm Iassung
werden angehingt. Die Schaufeln werden durch Ziehen ge-
fallt. Wenn vier Eimer verwendet werden, werden zuerst die
beiden vorderen und nachher die beiden hinteren gesenkt,
gefillt und gehoben. Dann folgt die Fahrt nach dem Kipp-
gebiete. B—s.

und
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Rasenstreifen-Schermaschine. A, M, Clough,

(Railway Age Gazette 1911, 11, Band 50. 16. Juni, Nr. 24. S. 1422,

Mit Abbildung.)
Die” Rasenstreifen - Schermaschine (Textabb, 1) wird an

einem Kleinwagen befestigt, ist auf jeden Abstand einstellbar -
Sie be-

und kaun in einigen Sekunden losgemacht weriden.
steht aus einer an einer Welle befestigten schneidenden Scheibe

und schneidet den Rasen, wenn sie fortgeschoben wird. Ein |
kleiner 'lug innerhalb der Scheibe ptligt allen abgeschnittenen ;

" Abh, 1, Mafstab 1:100,

Rasenstreifen-Schermaschine.

Rasen weit genug cin. so dafs er leicht mit einer Schaufel
entfernt werden kann, B—s.

Oberbanu.

Sehwellentrinkung nach Riiping. '
Von F. R. Samitca, Abteilungsvorsteher bei den rumiinischen
Staatseisenbahnen *),
(Zeitschrift des isterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins
1912, Miirz, S. 153: Génie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 21, 21. September,
S. 420. Mit Abbildungen.)

Bei dem von den preulsisch-hessischen Bahnen angewendeten
Trankverfahren fir buchene Schwellen werden die an der freien
Luft geniigend getrockneten Schwellen in den Trankzylinder |
(Textabb. 1) gebracht, die Ventile v und v, gedfinet, v,. vy,

Abb. 1. Schwellentriinkung nach Riiping. ‘
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v, geschlossen. Dann schickt man in den Trinkzylinder und |
den Teerdlzylinder T mit der Luftpumpe C Prelsluft von 0,5 |
bis 4 at. Dieser Luftdruck wird 15 Min gehalten, withrend |
dieser Zeit fillen sich -alle Zellen des Holzes mit Prefsluft.

Dann offnet man die Ventile v, und vy, das vorher auf 90 bis \
100° erwiarmte Teerdl des Zylinders T dringt in den Triank- |
zylinder, die Prelsluft des letztern in den i
erstern. In diesem Augenblicke sind die
Schwellen aulsen volistiindig von Teerdl um-
geben, wihrend die Zellen des Holzes noch
voll Prefsluft sind, die die Flassigkeit nicht
in das Innere des Holzes eindringen lilst.
Wenn der Trinkzylinder mit Teerdl gefillt
ist, schlicfst man die Ventile v, und v,,
offnet das Ventil v, und prelst das Teerol
mit der Pumpe P auf 7 bis 8 at. Unter die-
sem Drucke dringt die Flissigkeit durch
die dimnen Iliutchen der Wandungen der
Zellen (Textabb. 2) in diese ein, wo sie die
darin befindliche Luft einschliefst und
deren Rauminhalt vermindert. Dieser Druck
wird eine Stunde gehalten, withrend der die

*) Organ 1912, S. 196. !

Heizschlangen des Trinkzylinders gedffnet sind, um die I'liissig-
keit und die Schwellen zu erwarmen. Dann schliefst man das
Yentil v, und verbindet den Zylinder T wieder mit der Aulsen-
luft, worauf die Flussigkeit aus dem Trankzylinder in den
Zylinder T geht. Dic Prefsluft in jeder Zelle des Holzes
dehnt sich aus und treibt das Teerdl heraus. Dann schliefst
man die Ventile v und v,, offnet das Ventil v, und erzeugt
im Trankzylinder mit der Luftpumpe C withrend einer halben
Stunde cine Luftverdiinnung von 60 cm Quecksilber, um alles
Teerdl herauszuziehen, das im Innern der Zellen hat bleiben
konnen, und nur das in dic Wandungen eingedrungene zurick-
zulassen. Darauf offnet man den Hahn v wieder. unterwirft

- die beiden Zylinder wahrend 15 Min einem neuen Luftdrucke

von 2,5 bis 4 at, fullt dann den Trinkzylinder in derselben
Weise, wie vorher, mit Flussigkeit, und nimmt eine neue
Pressung auf 7 bis 8 at wihrend drei Stunden vor, wahrend
der die Heizschlangen wieder geoffnet sind. Nach dem Ent-
fernen des Teerdles erzeugt man wieder eine Luftverdinnung
von 60 ¢cm Quecksilber wihrend einer halben Stunde. Dann

. zieht man die Schwellen heraus.

Bei eichenen und kiefernen Schwellen ist die Behandelung
kiirzer, sie beschrinkt sich auf eine einzige Pressung, auf die
eine einzige Luftverdimnung folgt. Das oben beschriebene Ver-
fahren wird daher Doppel-Ripin g-Verfahren genannt. Da die

| Gefifse und Zellen des Buchenholzes sehr klein sind, kann die

Fliissigkeit bei der ersten Pressung nicht geniigend eindringen,
denn das Innere des Holzes ist nicht warm genug, und das in
dem Teervle enthaltene Naphthalin setzt sich in den haarfeinen
Offnungen ab und verstopft sie. Da das llolz bei der zweiten
Behandelung besser erwdrmt ist, hilt sich die Ilassigkeit bis
ins Innere flissiger und dringt unter cinem drei Stunden
dauernden Drucke weiter in die Schwellen ein.

Durch dieses Verfahren kann die zum Fillen der
Zellen nitige Flissigkeitsmenge in das Innere der Schwelle

man

- einfithren: man erhilt demnach dasselbe Krgebnis, wie mit dem

Bethell- Verfahren, aber mit einer Teerdlmenge, die um den
Rauminhalt der vorher in den Zellen zusammengepreflsten Luft
vermindert ist. Da der Boden, auf dem sich die Keime der
Pilze entwickeln konnen. durch die Wandungen der Zellen
und nicht durch den leeren Raum ihres Innern gebildet wird,
so brauchen nur diese Wandungen getrinkt zu werden.

B—s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Drehscheibe auf Bahnhof Stockton in [Ilinois.

(Railway Age Gazette 1911, Band 50, Nr. 19, 12. Mai, 8. 1169
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel LIl
Der Lokomotiv-Endbahnhof der Grofsen Chikago-Westbahn

Trichters offnet sich der Auslafs fir die Kohle. Der Trichter
ist gegengewogen und wird von der obern Ladebihne aus durch
eine schrige, 6 m lange Schraubenstange mit Rad betitigt.

 Das Rad ruht mit einer Feder gelenkig auf seiner Unterlage.

zu Stockton in Illinois hat eine in eine Betongrube gesetzte, |

mit einer elektrischen Triebmaschine betriebene Drehscheibe
von 27,432 m Durchmesser. Das Druckhaupt des Mittellagers
(Abb. 1, Taf. LII) liuft auf 16 stihlernen Kegelwalzen von
178 mm grofstem Durchmesser und 203 mm Lange. Die be-
sondere Kigenart dieses Mittellagers besteht in unter die vier
Stiitzpunkte der Quertriiger gelegten Stellplatten, mit denen die
Hohenlage der Drehscheibe ausgerichtet wird. Die Schlepptriger
an jedem KEnde der Drehscheibe tragen vier auf bronzenen
Biichsen laufende hoch gekohlte Stahlguls-Rader. B—s.

Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona, E. Vodret,
(Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1912, Band 1, Nr. 6, 15, Juni,
S. 419. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel LII

Die Bekohlungsanlage auf Balnhof Ancona besteht

Die Schraube ist durch eine mit Fett gefillte Hille geschiitzt.
Da der Trichter etwas lang war und, wenn die Tender fast voll

waren. Kohlensticke auf die andere Seite fielen, hat man den

© Entladesffnung  gebogen.

im

‘Wesentlichen aus einer Anzahl von Behiltern mit Schittrichter, :
aus denen die Kohle unmittelbar in den Tender der Lokomotiven

fillt, dic auf einem secitlichen Gleise vorbeifahren. Dem Lager
wird dic Kohle durch Forderwagen entnommen, die auf fest
verlegten, von nen Kohle wieder bedeckten
Schmalspurgleisen jedem Teile des Lagers gelangen
konnen. Die beladenen Forderwagen werden in das Wigehaus
am Knde der Anlage gefahren und von da durch elektrischen
Aufzug nach der obern Ladebiithne gehoben, wo sie auf einem
Gleise nach den verschiedenen [ehdltern gefahren werden.
I'iir jeden Forderwagen ist eine Ladung von 500 oder 750 kg
festgesetzt. Die DBehilter, deren Boden ungefihr 459 gegen
die Wagenrechte geneigt ist. fassen je ungefahr 3t, wenn sie
bis auf 80 ¢m gefillt sind, ungefilr 7t bei voller Iillung.
Die Anlage auf Balinhof Ancona umfalst ein Wiagehaus mit
Aufzug fir die vollen und leeren Forderwagen und ein Be-
kohlungsgeriist von vier Feldern mit je drei Abteilungen auf
jeder Seite fiir ebenso viele Behilter, von denen jedoch vor-

ankommender
nach

liufig nur die zwolf aut der einen Seite ausgefithrt sind. Der
grolste bereite Kohlenvorrat ist daher ungefihr 85t. Die Be-
halter konnen in 20 Min mit 3 t Kohle gefiillt werden. Sie

sind far Stiickkohle und eiformige Prefskohle eingerichtet, fiir
ziegelformige TPrelskohle wird man einen Querschnitt mit
durchgehendem Boden von steilerer Neigung nehmen missen.
Man wird auch einen der Behilter zum Laden von Sand ein-
richten konnen, indem man den Schiattrichter durch ein ge-
eignetes Rohr ersetzt. Das ganze DBekohlungsgeriist besteht
aus Holz.

Bei dem von verschiedenen ausgeprobten Bauarten end-
giltig gewahlten Schiittrichter (Abb. 5, Taf. LII) ragt der
untere Teil des Belillters vor, so dafs der gehobene Trichter

den Boden des Behilters bildet. Durch Herunterlassen des

Trichter um einige Zentimeter verkiirzt und den Boden an der
Das Entleeren des Dehilters dauert
45 Sek. das durch die Gegengewichte fast selbsttitige Auf-
richten des Trichters 25 Sck.

Durchschnittlich werden monatlich 3000t Kohle geladen.
Die Kosten der Anlage betragen ungefihr 400 Mjcbm) der
Behiillter. Die ganzen Betriebskosten ecinschlielslich der Ab-
schreibung sind mit ungefihr 0,4 A/ t der aus dem Lager
genommenen und auf die Tender geladenen Kohle fast gleich
denen des gegenwirtigen Verfahrens mit unmittelbarer Ladung
durch Arbeiter, aber die mechanische Anlage ermiglicht gralscre
Schuelligkeit. B—s.

Werkzeuge fiir Eisenbahnwerkstitten,
(Railway Age Gazette, August 1911, Nr. 5, S. 227. Mit Abb.)

Die Quelle bringt nach Vortrigen und Berichten gelegent-
lich einer Versammelung von Werkzeugingenieuren amerika-
nischer Bahnen Beschreibung und Zeichnungen einer Anzahl
Werkzeuge und Yorrichtungen fir Eisenbahnwerkstitten, so
einer Vorrichtung zum Versenken der Nietlocher in den Um-
biigen von Rohrwiinden, eines Kinsatzkopfes fiir Prelsluft-Birtel-
himmer, einer Handbohrmaschine mit Prefsluftantrieb, einer
Abstechmaschine fir Heizrohre mit Ilohlspindel und Preflsluft-
Klemmfutter, eines Luftschuellhammers zum Einziehen und Auf-
weiten von Ileizrohren und einer Wasserdruckpresse zum Bor-
teln von Rohren und Blechen bis 1900 mm Durchmesser. A. Z.

Rolirabschneider fiir Lokomotiv-Heizrohre,

(Railway AgevGazette‘ August 1911, Nr. 5, S. 226. Mit Abb.)
Die Grofse Nord-, St. Paul und Minneapolis-Bahn ver-
wendet zum Ausschneiden der Heizrohre aus Lokomotivkesseln
mit Prefsluft angetriebene Rohrabschneider. Als Schneidwerk-
zeuge dienen drei scharfe Stahlridchen, die in je einem Schlitten
gelagert und in Nuten lings einer kegeligen Hauptspindel ver-
schiebbar sind, so dals Rohre verschiedenen Durchmessers von
innen abgeschnitten werden konnen. Ein Gehiuse umgibt
Spindel und Gleitsteine derart, dafls nur die Riadchen zum Teile
hervorstehen. Ein Kolben am Ende der Spindel sitzt in einem
Prefsluftzylinder und treibt beim Kinlassen von Prelsluft die
Schneidridchen gegen dic Rohrwand, wihrend eine Prefsluft-
triebmaschine mit drei Zylindern das Ganze in Umdrehung
versetzt. In zwei Stunden konnen 350 gewdhnliche Heizrohre
an beiden Enden hinter der Rohrwand abgeschnitten werden.
Die der Abnutzung unterworfenen Teile, Schneidradchen und
deren Zapfen, sind rasch und billig zu ersetzen. Dic Antrieb-

luft hat 6,3 bis 7,5 at Spannung. A. 7.
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Maschinen und Wagen.

Bedeckte Giiterwagen aus Stahl,
(Railway Age Gazctte, Mirz 1912, Nr. 12,'S. 677.  Mit Abh.)
* Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel LII1.-

Die Summers-Stahlwagen-Gesellschatt in Pittsburg liefert
bedeckté Giterwagen aus Stahl mit 45 t Tragfahigkeit nach
cinetn ‘'in zweijahrigem Betriebe erprobten Musterfahrzeuge,
Der Wagenkasten ist innen 12,2 m lang, 2,74 m breit und
9.44m hoch und rubt auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Der Gestellrahmen besteht aus 8 mm starken, unter den Tar-
Hfinungen ‘in der Seitenwaild verstarkten Prefsblechtrigern :

die

Wande. bestehen aus Stahlblechen, die mit den lLangschwellen
- Zur Aussteifung dienen Pfosten und Dachspriegel aus leichten,

und dem Dachie vernietet sind und nur eine wagerechte Liangs-
naht haben. Dic unteren Dlatten sind 4,8 mm, die oberen
3,2nmm stark. Den Fulshoden bilden 6,4 mm dicke Bleche,
die von 254 mm hohen Querschwellen aus [- Eisen getragen
werden,  Die Seitenwiinde sind innen mit Rungen von Z-Quer-
schnitte, die Stirnwinde mit je zwei wagerechten Prefshlechbalken
versteift. Die Bleche der Bedachung stofscn mit scharf auf-
gehogenen Randern zusammen und sind mit wagerechten Nieten
an den oben liegenden Dachspriegeln befestigt, so dafs Un-
dichtigkeiten ausgeschlossen sind, Die Kopfschwellen sind ‘mit
besonders tiefem Querschnitte geprefst und mit den Haupt-
quertrigern @ber dem’ Drehgestelle durch  kriftige Schwellen
verbundeti, die zwischen sich den Stahlgufskorper der Kuppel-
ung aufnehmen. linen ist der Wagen bis zur Hohe von 1520 mm
mit hmtunholz verschalt,  Das lulgenge\\lcht von 19,5t ist
nlcrln"u als das cines Wagens alterer Bauart mit holzernem
Wagenkasten und Stahl- Untelgestelle
Drehgestelle haben als eine hei Giterwagen bemerkenswerte
Neuérdng einc Wiege, dic den rubigen Lauf unter deni voll-
stiindig starren Wagenkasten auch. bei schlechter Gleislage er-
moglicht. Nach Abb. 5, Taf., LIl hingt der Wagenkasten an
jcdcm"l')rehgcste]le mit den Schuhen C in -zwei Paaren von
Hiangecisen A, deren A'ugcn durch Querstibe D verbunden sind,
und -am obern Ende in dic Képfe 15 des Wiegebalkens 11 cin-
greifen. Diescr liegt aut zwei Pendelstiitzen ¥, die mit einem
Kugelzapfen in der Pfanne ciner-auf je vier Schraubenfedern
im Rahmen gelagerten Spurplatte G in Ol stchen. Der doppelte
Wicgebalken 11 tragt- in- der Mitte die bis zu den Seiten-
anschlagen verschiebbare Lagerplatte M it dem beweglichen
Drehzapfen I, der durch eingekapselte Riickstellfedern N in
der Mittcllagc gehalten wird. A 7.

(fasolin-Triebwagen aus Stahl,
(Elektric Railway Journal, Mai 1911, Nr. 21, S, 926, Dezember .1911,
Nr. 26, S. 12%5. Mit Abbildungen.)

-Die  Viktoria-Bahnen Melbourne haben von.
Me Keen- Tricbwagen - Baugesellschaft in  Omaha Stahitrieb-
wagen von bedeutenden Abmessungen bezogen. Die seetiichtig
verpackten Wagenkasten Dildeten Frachtsticke von 21,3 m
Linge, 3,35m DBreite und 3,0m Ilohe. Die Wagen sind
fur- 1,6 m Spur bestimmt und laufen auf zwei zweiachsigen
Dreligestellen ;
in eine - leicht abgerundete . Spitze . aus, die hintere Stirnwand

in der

ist cbenfalls- abgerundet. -1linter -dem Maschinenraume mit-dem-
Organ fiir die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Ncue Iolge. XLIX. Band. 20, Heft. 1912.

‘Dic beiden zweiachsigen

die vordere Stirnwand des Wagenkastens Liuft.

~ Fihrerstande ']iegtv der geriumige Gepickraum, daran schlielsen
sich mit einem Mittelgange je getrennte Rauch- und Nichtrauch-

Abteile erster und zweiter Klasse mit 73 Sitzplatzen. Doppel-
tiren in der Mitte der Langseiten dienen dem Verkehre der
Fahrgiste. Trittbretter sind nicht vorgesehen, da in Australien
sehr hohe Iiahmtmge itblich sind. Der Gepackraum hat zwei,
der Fihrerraum eine Seitentiir. Der Gestellrahmen besteht aus

- C-Kisen, die an den Stirnwinden entsprechend gebogen und

durch einen durchgehenden Triiger in der Lingsachse des Ge-
stelles versteift sind: mit dem Rahmen sind unmittelbar die
Stahiblechwinde und hiermit das gewolbte Dach verbunden.

in cinem Stiicke gebogenen [-Eisen. Die dicht an einander
gereihten runden Fenster sind wasser-, staub- und winddicht
verschlossen.  Frischluft stromt von unten her durch besondere
Offnungen cin und wird nach Bedarf iber den Heizschlangen
der Abteile vorgewirmt. Die Abluft wird durch zahlreiche
Dachlifter abgesaugt. Zur Beleuchtung dient Acetylen-Prefs-
gas. " Die Triebmaschine ist auf dem vordern Drehgestelle
unabhingig vom Fulsboden des Maschinenraumes und quer zur
Wagenldngsachse gelagert. Sie hat sechs Zylinder von 254 mm
Durchmesser und 355mm Hub und arbeitet im Viertakte.
Die 'Triebachse des Maschinendrehgestelles wird mit einer ge-.
riuschlosen Morse - Kette angetrieben, deren Triebzahurad
auf der Kurbelwelle sitzt und von einer Reibkuppelung mitge-
nommen wird. Die Zylinder haben kupferne Kiihlméntel.
Das Kihlwasser wird mit einer Pumpe durch die Kahler vor
und hinter dem Triebdrehgestelle und nach Bedarf durch die:
Heizkorper im Wageninnern getrieben. Die Linge zwischen
den Stofsflichen ist 21,3m, die Breite 3050 mm, die Hohe
3580 mm, das Gewicht 30,8t. A. Z.

2B1.11.1. . $ . -Tenderlokomotive der nordbritischen Elsenbahn.
(Kngineering 1912, Miirz, 8. 592, Mit Zeichnungen und Abhildungen.)
Die » Yorkshire Engine Co.« in Sheftield lieferte dreifsig
Entwirfen von W. I Reid, Maschinendirektor der
norvdbritischen Eisenbahn, gebaute lLokomotiven. Die Innen-
zylinder sind nach hinten geneigt, die Dampfverteilung erfolgt
durch senkrecht liegende Flachschieber, die Kolben wirken auf
die vordere Triebachsc. Die Feuerkiste liegt zwischen den
beiden Triebridern, der Rost konnte deshalb tiefe Lage
crhalten,gDie Heizrohre bestehen aus. schwedischem Stahle und
steigen nach der Rauchkammerrohrwand um 38 mm an.

Die Lokomotive ist mit der selbsttitigen Westinghouse-
Bremse verschen und so cingerichtet, dals sie auch mit selbst-
titiger Saugebremsc ausgeriistete Zige beférdern kann.

Die Hauptverhaltnisse sind:

nach

Zylinder-Dirchmesser d . 457 mm
Kolbenhub h 660 - »

Kesscliberdruck p
Aubierer Kesseldurchmesser im \ 01delsc]1u55e

12,03 at
1397 mmn

Hohe derKesselmitte itberSchienen-Oberkante 2362
Feuerbuchse Lange - . 1396 »
» -, Weite 1057 »
Heizrohre, Anzahl - 252
61



404

Heizrohre, Durchimesser aulsen . 45 mm
» , Linge . . 3204 »
-Heiztliache -der Feuerbiichse 8,83 qm
» » Heizrohre 112,78 »
- im Ganzen II 121,61 »
Rostfliche R 1,54 »
Triebraddurchmesser D 1753 mm
Triebachslast G, 36,53 t
Betriebsgewicht (r 69,88 ¢t
Wasservorrat 9 cbm
Kohlenvorrat 4,6t
Fester Achsstand . 2515 mm
(ranzer » . 8788 »
Ganze linge . . 11620 »
Zugkraft 7 ==05.p (d(;]))2h~ = 4836 kg
Verhaltnis H: R = 78,6
» H:G = 3,33 qm/t
» H:G = 1.74 »
» 7Z:H = 39,7 kg/ym
» Z:G == ... . 1324 kgt
» 7:G = s 69,2 »
—k.

1G4 C1.1V.T.[F. G.- Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn,
(Railway Age Gazette 1912, April, S, 799. Mit Lichthild.)
Vierundzwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden seitens
der Chesapeake und Ohio-Bahn bei der Amerikanischen Loko-
motiv-Gesellschaft bestellt, nachdem sich eine im Juli 1910
von dieser gekaufte gleichartige, aber mit Nalsdampf arbeitende
Lokomotive als geeignet erwiesen hatte, bei Beforderung der
Guterzige auf der eine grofste Steigung von 11,4 0/, auf-
weisenden Hinton-Abteilung an die Stelle der 1 D-Lokomotive
von 89,5¢ Betriebsgewicht zu treten. Der Kessel ist mit einer
1981 mm langen Verbrcmmngsl\ammer versehen die letate
Triebachse konute deshalb vor der Feuerkiste liegen und ohne
Verwendung aulsergewohnlich langer Heizrohre eine ungewohn-
lich tiefe Lage des Stehkessels und damit ein besserer Wasser-
umlauf erreicht werden. Die hintere in Bogen -einstellbare
Laufachse hat Aufsenlager, ecine Bauart, die leichten und
sichern Lauf der Lokomotive gew#hrleistet.
" Die Hauptverhiltnisse sind :

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 559 mm
» » Niederdruck- » d,. 889 »
Kolbenhub h 813 »
Kesseliiberdruck p . 15,8 at
Aufserer Kesseldurchmesser im \onlexschussc 2130 mm
Feuerbiichse, Linge . 2746 »
» , Weite . 2442 »
Heizrohre, Anzahl 244 und 36
» , Durchmesser . 57 » 140 mm
» , Lange . 7315 »
Hmzﬂache der Feuerbiic hsc 31,96 qm
» » leizrolre 434,21 »
» » ie Feuerbriicke stiitzenden :
Siederohre 2,14 »
» - des Uberhitzers . 84,63 »

Heiztlache im GanZen H 552,94 qm

Rostflache R : 6,71 »
Triebraddurchmesser D . - . . 1422 mm
Triebachslast G, . 153,09 t
Betricbsgewicht der Lokomotive (1 181,44 ¢t
> des Tenders 73,94 t

Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat . . 13,06 t
Fester Ac hsstand der Lol\omotne 30483 mm . .
Ganzer » » » . 14884 »
Ganzer » von Lokomotive und Tender 24619 »
. - (d™)2h A
Zugkraft 72 =2.0,75p S . 42341 kg
Verhaltnis H: R = 82,4

» I: Gy= 3,61 qm/t

» H:G = 3,06 »

» Z: 11 == 76,6 kg/qm

» Z:G= 276,6 kgt

» .G = 233,4 »

Bei der durchschmtthchen Geschwmdxgkelt von 27,4 km/St
leisten 25 Lokomotiven dieser Bauart dasselbe, wie 44 1 D-Loko-
motiven; die Zahl der taglich auf der Hinton-Abteilung ver-
kehrenden Giiterziige konnte deshalb um 17 verringert werden.
Da der iberhitzte Dampf in den Zylindern mit Verbundwirkung
arbeitet, braucht (ie 1 C 4 C 1 -Lokomotive fir das tkm weniger
Kohle, als die 1 D-Il.okomotive, die Beschickung des Feuers
ist also nicht erschwert. Durch genaue Aufschreibupgen wurde
festgestellt, dafs sich dic Kosten der Giiterbeforderung auf der
Hinton-Abteilung nach Einstellung der.25 1 C 4 C 1 - Lokomo-
tiven unter Zugrundelegung der geleisteten tkm um 37,5 %j,
verringert haben. —k.

D.1.t.[". G.-Tenderlokomotive der preufsisch-hessischen Staats-
eisenbahnen.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Mai, Nr,
S. 697. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die nach Entwirfen der Maschinenbauanstalt »Union-
gielserei« in Konigsberg gebaute Lokomotive ist den Anfor-
derungen eines schweren Verschiche- und kirzern Schlepp-
Dienstes Desonders angepalst; sie wurde neben der bisher vor-
nehinlich fiir Verschichezwecke benutzten 1 C . G .- Tenderloko-
motive eingefihrt, weil sich mit der zunehmenden Dichte des
Giaterverkehres und mit der Vergrdlfserung der Tragfihigkeit
der Giiterwagen auch die Anforderungen an den Verschiebe-
dienst in den Giiterbahnhofen gesteigert haben. Wegen ihrer
verhaltnismiilsig grofsen Rostflache ist die Lokomotive auch far
Schleppziige im Zugdienste auf kurze Strecken mit Vorteil zu

18,

verwenden.

Die ectwas nach vorn gencigten Zylinder liegen aulsen,
die Kolben wirken auf die zweite Achse, die Dampfverteilung
erfolgt durch oberhalb der Zylinder liegende Flachschieber und
Heusing cr-Steuerung.

Die ersten drei Achsen sind fest gelagert, die hintere
kann sich um 20 mm nach jeder Scite verschieben. Zur weitern
FErleichterung der Bogenfahrt sind die Spurkranze der -zweiten
Achse um 10 mm schwicher gedreht als die Regelspurkrinze.
Die Rahmen sind 20 mm stark und kraftig versteift.
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Die hintern Federcnden der ersten Achse sind durch einen ]
Querhebel verbunden, wahrend zwischen der zweiten und dritten
Achse, sowie zwischen dieser und der vierten Achsc: je Lings-
hebel angeordnet sind. Die Lokomotive ist mit einer Hand- .
hebelbremse von Exter ausgeriistet und erhilt nach Bedarf
Heberlein-, Westinghouse- oder Knorr-Bremse, sowic |
Dampfheizeinrichtung.  Alle Rider werden einseitig gebremst.

Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive ist auf 45 km/St

festgesetat, Bei Versuchsfahrten wurde ein 1147 t schwerer
Zug auf ciner Steigung von 10,5/, mit geringer Geschwin- |
digkeit, ein Zug von 832t Gewicht in" der Ebenc und auf
geringen Steigungen mit 40 km/St Geschwindigkeit befordert.
Dabei war der Gang der Lokomotive vollstindig ruhig, auch liel
sic vorwirts und rickwarts ohne Stofs in die Kriunmungen cin.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Zylinder-Durchmesser d . 500 mm
Kolbenhub h . 600 »
Kesseliberdruck p . . . . . 12 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1400 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schicnenoberkante 2450 »
Feuerbiichse, linge 1650 »
Heizrohre, Anzahl 209

» , Durchmesser . 41/46 mm
Heiztiche der Feuerbiichse 8,7 qm

» »  Heizrohre 107,7 »

» im Ganzen H 116,4 »
Rostflache I} . 1,7 »
Triebraddurchmesser D . 1250 mm
Triebachslast G,, zugleich Betrichbsgewicht G 60,4 t I
Leergewicht 46,18 t 7
Wasservorrat 7 ¢hm ‘
Kohlenvorrat 2,5t |
Fester Achsstand . 3650 mm 1
Ganzer » e 5275 = ’
Ganze Linge der Lokomotive . . 11100 « ,

Zugkraft 7, = 0,6 p ~-

cny ‘ZI
« l)) < 8640 kg

Si
Lokomotiv-Signalanzeige-Vorrichtung von Raven.
(Engineer 1912, Nr. 2935, 29. Miirz, S. 830. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb, 3 auf Tafel LI,

Auf dem Richmond-Zweige der englischen Nordost-Babn
ist eine von V. L. Raven entworfene Lokomotiv-Signalanzeige-
Vorrichtung eingerichtet.  Im Fithrerhause der Lokomotive
befindet sich links ecin Wicderholung-Signalfiiigel, rechts einc
Glocke, Ungefahr 150 m vor jedem Vorsignale liegt in der
Mitte des Gleises von 1,219 m Spur eine ungefahr 9 m lange,
stahlerne Anschlagschiene von T-formigem Querschnitte (Abb. 3,

Tat. LII) mit geneigten Enden. Unmittelbar vor jedem i
Vorsignale befindet sich ein #hunlicher Anschlag. An der .
Lokomotive hiingt cine Stiitze, in deren Mitte sich cin

Schuh betindet. Vor und hinter dem Schuhe ist eine metallenc
Birste angeordnet. Der Schuh und Birsten tragende Rahmen
wird durch Federn an jeder der vier Ecken niedergehalten.
Der Schuh ist an den Enden mit Gelenken versehen, und in

bei cinem Stolse die Feder ins Spiel tritt.

gn

~ hebt

Verhiltnis H: R =

. 68,5
> HiG=H:

G = 1,93 qmft

» Z:H == 74,2 kg qm
> L:G=7:6G= 143,0 kg/t
—K.

Selbsttatige Kuppelung Leduc-Lambert. .

(Génie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 2, 11. Mai, 8. 28. Mit Abbildlmgen.)
. Alle Falrzeuge der elektrischen Linie von Villefranche
nach Bourg-Madame*) haben selbsttitige Kuppelung von:Liedue-
Lambert, dic zuglcich Stols- und Zug-Vorrichtuig bildet.
Jeder Wagen hat zwei vollstindige Vorrichtungern, derén’ jede

aus einem am Ende mit Ausbauchung verschenen stahlernen

Zapfen und einer im aufsern Teile kegelformig ausgewciteten
Hiilse besteht, Bei geschlossener Kuppelung ist die Verbindung
swischen dem Zapfen eines Wagens und der cntsprechenden
‘Hulse des andern durch stihlernc Kugeln gesichert, dic iin
Innern der IHlse hervorragen und so dic .Ausbauchung des
Zapfens einschliclsen. Die Kugeln stecken .in einem mit Gegen-
gewichtshebel fest verbundenen Ringe, der sich in cinem kreis-
formigen Gehiiuse mit ebenso vielen Hohlungen, wie Kugeln
vorhanden sind, drehen kalfm. Wenn das Gegengewicht vor
dem Kuppeln gehoben ist, betinden sich dic Hohlungen den
Kugeln gegeniber, die zuriicktreten, um die Ausbauchung des
Zapfens durchzulassen. Wenn dieser hinten in der Halse  ati-
kommt, befreit er das Gegengewicht, das den Ring durch dic
Schwerkraft drebt und die Kugeln aus den Hohlungen gegen
den Zapfen treibt. Um die Kuppelung zu lésen, hebt man das
Gegengewicht mit einer an der Seite des Wagens angebrachten

. Kette, so dals die Kugeln neben die Hohlungen des festen

Teiles zurickgebracht werden, Die Stolsvorrichtung besteht

aus ciner am Grunde des Zapfens durch eine Feder gehaltenen

Scheibe, die bei geschlossener Kuppelung an das Innere des

ausgeweitcten Kegels der entsprechenden Hiilse stofst, so dals

i B—s.
*) Organ 1912. S. 407,

ale.

sciner Mitte befindet sich eine innerhalb der Feder arbeitende

~ senkrechte Stange, die mit einem -Schalter im . Schalterkasten

der Statze verbunden ist. Der Schuh liuft #ber die Rampen,
und die Birsten reinigen sie. ‘ .

Withrend. der Fahrt zwischen dem letzten Hauptsignale an
cinem Signalkasten und demn Vorsignale des nichsten steht das

. Wiederholungsignal in der »Fahrte-Grundstellung schrig nacli

unten.  Sobald der Schuh auf die etwa 150 m vor dem Vor-
signale liegende » Warnungsrampe« kommt, hebt sich die senk-
rechte Stange und dreht den Schalter. Dieser schliefst dén
Glocken-Stromkreis, so dafls die Glocke liutet, und offnet den

. Stromkreis far das Wiederholungsignal, so dafls der Fligel

nicht linger angezogen und niedergehalten wird. sondern sich
und die wagerechte »Halt«-Stellung annimmt.  Dic
Glocke lautet auch noch. nachdem der Schuh beim Abgange
von der Rampe gesunken ist. o
Am Ortsignale und dem etwa vorhandenen Ausfahrsignale

61*
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und auch an den etwa vorgeschobenen Ausfalysigunalen . he-
findet sich _ebenfalls eine Rampe. Diese Ilauptswnml Rampen
smd, w1e dlc am Vorsignale selbst, nicht aber die Wi \rnungs-
rampe_von, der Frde stromdicht getrennt und wit den [Hebeln
jhrer Signale elektrisch verbunden. Wenn die Signale auf
sHalte stehen, ist die Rampe stromlos, wird aber durch einen
Schalter am Hebel im Stellwerke mit unvm Swnnspcl( her beim
Signalkasten’ \mbundcn “Wenn der 1ébel ge/ogcn \\ud Die
Vorsignil- I\ampe ‘iste mit = den ll‘luptstgnal ‘Rampen -in Reihie
geschaltet . und. . wird . erst “erregt,.-wenn -die .Hebel fﬁr.
Hauptsignale gezogen werden. - Die - Warnungsrampe
jeddch-llicllt,1e1'rogf-\\'el'dell, und di¢ Glocke. ertont. dort immer.

& Wenn eine =Lokomotive mit lautender Glocke
Vorsigual-Rampe.ofihrt  und .die . Iauptsignale .auf < »Fahrte
stehen, -wird - die...Rampe - erregt, der -Glosken-Stromkreis - ge-
offnet;die’ Glocke schweigt, der Auker -auf.-der Stange des
Widerholungsignales -wird -angezogen, - der. Flagel. senkt..sich.
Wenn:jedoch . die Hauptsignale..autf  »Malte wstohen,
Rampe nicht -vrregt. . und so - der . Glockon- Stuamkreis wicder
geschlossen, wenn der Schul sinkt;, die (locke. lautet weiter,
auch fall.sdas. Wicderholungsignal nichtauf »Fahrte,

{i: Zwisehen Yove.und:Ort-Signal liegt eine »Zwischenrampe«,
die: ebenfallsmit den Hauptsignalen in. Reilie . geschaltet. ist
und: dem.: Kiihrer - anzeigt, ob.-di¢ beim . Uborfahren-,des” Vor-
sighales: saufi<xnllalte  stehemden Hauptsignale inzwischen; . auf

die
Jeann

auf -eine

wird die

»Fahrte. gestellt., sind,<-oder noch. anf »Lalte stehen. o - Die
Rampoe bei den-Hauptsignalen -ist. ungefihr. 18.m lang. - Sobald

die. Lokomotive .auf die Rampe bei cinem auf »Halt < stehenden
Octsighale. kommt, sehweigt: die Glocke, der Falrer weils genau,
wo.er-ist, und. hilt: an.. Das. \’anluholun"ugnal bleibt ge-
hoben, bis: das -Signal. gesenkt. wird, .. ... ... ...

~#.7Die * Ortsignal-Rampe “wird  selbwt c«lurch .Senken- -des
Signales. nicht. erregt,. wenu. nicht :«das etwa..vorhandene Aus-
fabrsignal:ebenfalls auf .»Fahrt« steht. - In diesent Ialle fordert
die..- Signalordnung,. - dafs. das. Ortsignal . auf  »Halt« - gehalten
werde, -his  der Zug. fast :zum Stillstande gebracht ist. --Um
diesen Bedingungen zu entsprechen wiid.:dem Fihrer. gewisser-
malsen e¢in Warnungsignal zu geben, ist cin Druckschliassel im
Signalkasten vorgesehen, der, wenn er voriibergehend gedrickt
wird, -« Stromkreis.; durch...die . Ramipe. schliefst. und .
Wicderholungsignal senkt und. .hebt... . Dieser Stromkreis. kann
jedoch nur..geschlossen. werden. wenn. das, Ortsignal gesenkt
ist, da sonst die Rampe stromlos Dbleiben witrdg,;, Der Filiver
zieht ,danin .nach . dem. Ausfahrsignale .vor, uud..sobald die
Lakomotive:von der Ramype. tihrt, wicd der GlockeueStromkreis.
wieder geschlossen. und :die Glocke lautet. weiter:- bis .das Aus-

den das

. wenn -

je vier Kerzen angebracht sind.
2 ,
“dett Sigitalen untergebrachte Magnetschalter wenden den Strom

lauten, und ‘der Fithger miilste .zuriicksetzen. bis die Glocke
durch . deu., auf. _die Rampe laufenden Schuh abgestellt wimede,
.. Unter dewm Wiederholungsignale befindet. sich cin Fahr-
stralsenzeiger, der an ciner Abzweigung anzeigt, ob dic Fahr-
strafse fir.links oder rechts gestellt ist.  In der Grundstellung.
wenn das Wiederholungsignal gesenkt ist, zeigt. der Zéiger nach
Wenn dic Fahrstralse
Ankers  des
B—s. .

links, .auch wo Leine- Abzweigung ist.
fiir _rvechts .gestellt ist, dic.
Zeigers umgekehrt, und der Zeiger zeigt nach rechts.

werden Pole  des

Bloclmm: dcs ‘\euyorl\ Endzweiges der Pennsylvaniahahmw,

G Gibbs, o

(I Im,tn(, Railway Journal 1911, Bd. XXXVIL Nr. 22, 8. 961)
.. Per Neuyork-Endzweig . der. Pennsylvaniabalin  hat i eine
Blockung . mit . selbsttatigen Signalen und Ubergriffen .von' der-
selben Lange, wie die Blockstrecken. . Die.Lange der Block-
strecken.. betriigt 1509/, der Dremslinge. = Bei jeder Block-
stelle in den Tunneln ist cin Bremsanschlag angebrachty. der
die Zughremsen beim Uberfabren eines »Halt«-Signales selbst-
titig anlegt. . Zwischen dem Haupthahnhofe und der Long-
Island - Zutahrt der Ost-Fluls-Tunnel ist die Blockung -derart
Bedavfstalle
in umgekehrter Richtung befahren werden  kann. - Die:Nowd-
Fluls-Tunnel haben dieselbe Einrvichtung mit. hesonderen selbst-
titigen Signalen fir wmgekehrte Fabrten., Die Neigungen sind
derart, dals die Teilung der Signale fiu -umgekehrte Fahrien

S, Juni,

cingerichtet,. dals jedes ger vier Tunnelgleise im .

nicht dipselbe sein konnte, wic fir die.gewshnlichen.

Die. Wiesen - Strecke hat selbsttitige Fligel - Blocksignale
ohne Dremsanschlag. DBei jeder Blockstelle sind. vollstandige
Signaleiprichtungen “fi umgekehrte. Fahrten vorgeschen. .’ Die
Drehbricke. wber den Hackensack - Fluls der  Mitte der
Strecke ist mit den @iblichen Briicken- und Signal-Verschlissen
versehen, Weichenanlagen Gleise Zufahrt
zur Briicke ermoglichen umgekelirte Fahrten. ostlich oder .west-
lich von diesem Punlkte. :

Die Signale in den Tunneln: und dem . hulccklcu T'eile
[lauptbahinhofes sind gulseiserne  Gehiuse mit  farbigen
hinter denen je zwei nebengeschaltete G]ilhlmnﬁen von
In besonderen Gehiausen nahe

in

der der ostlichen

des
Linsen,

von Lampe. zu Lampe: und.. indern so: dic- gezeigten. Farben,
sie -durch Handhabung der Steuerhebel, oder dureh dic
Zage Schienenstromkreis,
heides crregt oder stromlos werden,

Im. oftenen. Teile..des Hauptbahnhofes. sind wegen des he-.
schriinkten  Raumes und . der Gleichtormigkeit Lampensignale
mit besonderen bedeckten Linsen und Lampen von hoher Kerzen-

Wirkung der auf den oder dureh

fahrsignal errcicht ist, .wo ic ww Ortsignale. moglichen Zu- = stizke, aufserhalb des Hauptbahnhofes und der Tumnel .wegen.

stiinde wiederholt - werden. .. Falls .die . Lokomotive .. die . Rampe . der hohern .Geschwindigkeit und der erforderlichen  grofsern

hei.den: Ort- oder Ausfahr-Signalen-iherfihre, .,\viln]c die Glacke . Sichtweite Fligelsignale ungcwcn(lct. B—s..
o Betrleb 1n technlscher Beziehung. , o

ﬁelbatlallgo I,ughromso yon Walclrun.

(Railway Age. Gazette 1911,  1[, Band 50, 16. Juni, Nv. 24;:8. 1406.
AR Mit Abbildung) ... . ..

am. Anfange. jeder Blockstrecke zwischen den b(]lWL“bll i

" unter den Schienen, stromdicht von ihnen getrennt, .ein Klektro-
. magnet. und. itber ihm. ein Dauermagnet..

Ersterer erhillt seinen

Bei der auf der Vorort-Schnellbahn.in Neuyqrk .erprobten. | Strom. von..einem durch den Schienenstromkreis in der von.

selbsttitigen . Zugbremse von. Waldron . (Textabb.. 1)..liegen | ihm.geschitzten Blockstrecke . geregelten Stromspeicher.

Dieser.
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Abb, 1.

Selbsttiitige Zugbremse von Waldron.

Wenn eine Lokomotive den Magneten zwischen den
Schienen uberfahrt und die vorliegende Blockstrecke
frei ist. wirkt der Strom in der unmittelbar unter dem
Dauermagneten liegenden Gleisspule der wirksamen
Kraft, die der Dauermagnet auf dic Vorrichtung auf
dem Ifahrzeuge ausitben wiirde, so stark entgegen, dals

Strom hat 2.5 W.
und der Schienenstromkreis geoffnet ist.
durch den Elektromagneten.

Die Vorrichtung auf der Lokomotive oder dem Triebwagen
enthalt eine kleine Drahtspule um jedes Rad der Vorderachse.
Diese Spulen kénnen 10 cm oder mehr itber Schienenoberkante,
miissen aber unter der Wagenachse liegen. Sie sind am Dreh-
gestelle befestigt, und lassen Raum fir die DBewegung der
Riider und Bremsschuhe. Die Vorrichtung enthiilt ferner einen
Abspanner, cine Drosselspule, ecine am Ventile in der Drems-
leitung befestigte Solenoidspule und einen Stromspeicher mit
ciner elektromotorischen Kraft von nicht @ber 100 V. Strom-
speicher, Abspanner, Drosselspulen, Solenoidspule und Rad-
spulen sind in Reihe in einen geschlossenen Stromkreis ge-
schaltet, der im Ruhezustande vom Speicherstrome durchflossen
wird. In diesem Zustande ist die Solenoidspule erregt, ihr Anker !
angezogen, und das Ventil in der Bremsleitung bleibt geschlossen.

Blockstrecke besetst
fliefst kein Strom

Wenn die vorliegende

eine Schienenlinge

_ langen, 30 em hreiten und 13

der Strom in der Solenoidspule auf dem fahrenden
Fahrzeuge nicht geschwiicht, sondern cher verstarkt wird.,
Der Anker wird daher in der angezogenen Stellung gehalten;
die Bremsen werden nicht angelegt. Wenn aber die vorliegende
lockstrecke hesetzt, der Schiencnstromkreis geschlossen und
die Gleisspule stromlos ist, wirkt der Kraft des Dauermagneten
nichts entgegen. Uberfahrt iln dann eine Lokomotive, so er-
regt er im Radspulen-Stromkreise einen Strom, der dem Speicher-
strome dieses Stromkreises mit dem KErfolge entgegenwirkt,
dals die Solenoidspule stromlos wird, ihr Anker fillt und die
DBremsen angezogen werden,

Der Stromverbrauch der Vorrichtung auf der Lokomotive
itherschreitet nicht 1 W. Als Stromspeicher auf dem Zuge
wiirden einige Trockenzellen fiir eine Hin- und Rackfahrt von
Neuyork nach Chikago geniigen. Die ganze Dei den Versuchen
verwendete Vorrichtung auf dem Zuge ist in ecinem 30 em
B Nasten enthalten.

¢m  hohen

B—s.

Besondere Eiselibaﬁn-Arten.

Elektrische Bahn von Villefranche nach Bourg-Madame in Frankreich.
(Génie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 1. 4. Mai, S. 1 und Nr. 2. 11. Mai.
S. 25. Mit Abbildungen.)

Die der franzosischen Sadbahn bewilligte, 55,96 ki lange
clektrische Iinic von Villefranche - de - Conflent nach Bourg-
Madame im Departement Ostpyreniien beginut in Bahnhof Ville-
franche-Vernet-les-Bains, dem KEndpunkte der Linie von Per-
pignan nach Villefranche, in 427 m, steigt das Tal des Tet
hinauf, iberschreitet den Col de la Perche in 1592 m und
endigt in Bourg-Madame in 1143 m Meereshohe einige hundert
Meter von der spanischen Grenze. Die Spur ist 1m. Mit
Ricksicht auf spiitere Einrichtung der Regelspur auf der 6,2 km
langen Strecke von Villefranche bis Joncet wurde hier der
kleinste Halbmesser auf 300 m, die steilste Neigung auf 259,
festgesetzt. DBeim endgiltigen Verlegen des (ileises hat man
jedoch ausnahmsweise die Rampen vor und hinter der Halte-
stelle Serdinya auf 339/, gebracht, um die Ausweichgleise
wagerecht legen zu konnen. Auf der Strecke von Joncet bis
Bourg-Madame betriigt der kleinste Kriimmungshalbmesser 80 m,
die steilste Neigung 60°/,,. Diese Strecke enthalt auf dem |
ostlichen Abhange eine zweigeschossige Uberfiihrung und eine
Itingebricke von 234 m Spannwejte, auf denen -der Tet in
km 18,1 und km 24,5 uberschritten wird.

Das Elektrizititswerk liegt in Cassagne bei km 24 auf
1196 m Hohe und benutzt die Wasser des obern Tet. Das
Niederschlagsgebiet umfalst die ganze sumpfige Hochebene des
Carlitte ; die Wasser werden hinter einer 13 m hohen Stau-

maner gesammelt, dic ungefahr 13 bis 14 Millionen cbm falst.
Die Balin hat fanf Unterwerke in Villefranche, Thues-les- |

Bains, Odeillo, Lirr und Bourg-Madame. Klektrizititswerk und
Unterwerke liefern Gleichstrom von 850 V' in eine seitliche
Stromschiene: die mittlere Entfernung zwischen zwei Speise-
punkten bhetriigt ungefahr 11 km., Die Unterwerke sind mit
dem IHauptwerke durch eine doppelte Dreiwellen-Leitung von
20000 V verbunden und speisen alle in Nebenschaltung die
von einem linde der Bahn bis zum andern durchgehende Strom-
schiene.

Die doppelte Hochspannungsleitung enthiillt sechs- Leiter
aus je einem Kabel aus Siliciumbronze mit sieben Drithten von
10 qmm Querschnitt; zwischen Joncet und Villefranche. sind
versuchsweise. Kabel aus Aluminium mit neunzeln 1,1 mm
dicken Driihten von 1,6 Ojkm Widerstand fir das einfache
Kabel verwendet. In den Tunneln liegen zwei bewehrte Blei-
kabel, die mit Klammern' am Tunnelgewélbe befestigt sind.
Jedes dieser Kabel hat drei gleichlaufende Leiter von je 10 qmm
Querschnitt. An einem knde jedes Tunnels ist ein gemauertes
Blitzableiterhaus errichtet. Um  einen schadhaften Abschnitt
schnell ausschalten oder die Belastung einer Linie auf dic
andere @bertragen zu konnen, hat man sechs Treunstellen, beim
Llektrizititswerke und bei jedem der finf Unterwerke einge-
richtet. Diese Trennstellen bestehen aus einem auf vier Pfahlen
7,6 m dber dem Krdboden ruhenden, wagerechten Metallrahmen,
der aufser den stromdichten Stitzen Streckentrenner mit Hérnern
und Offnung in der Luft trigt, die vom Frdhoden aus bedient
werden. '

Das Elektrizititswerk verfigt iber 380 m Nutzgefille vom
Stauweiher bis zu dem Becken fiir die Saugrohre der Turbinen.
Der etwa 4,5 km lange Zufuhrungsgraben des Speisebeckens



voin Tet durchzieht zwei offene Klirbecken, und ist vom letzten

Klirbecken bis zum Speisebecken der Unterhaltung wegen |

doppelt. Vier je 1 km lange, oben genietete, unten aus Schweifs-
stahl bestehende, aufsen 400 mm starke Druckleitungen fiihren
zur gulsstihlernen Kammer im Kellergeschosse des Llektrizititts-
werkes, von der aus je cine Steigleitung zu jedem der vier
Pelton-Riader im Maschinensaale fithren. Die Verteilungs-
vorrichtung jedes Rades besteht aus einer Dbronzemen Strahl-
vorrichtung mit senkrecht nach oben gerichteter, durch Aus-
gleichkolben geregelter Diise. Vom Austritte der Turbine wird
das Wasser durch ein Saugrohr in das Unterbecken mit Uber-
lauf in den Tet entlecrt. Die Turbinen leisten je 1500 'S
bei 375 Umldufen in der Minute und sind durch Muffen mit
vier Doppel - Stromerzeugern von je 650 KW gekuppelt, die

nach Belieben Gleichstrom von 850 V fiir unmittelbare Speisung

der Stromschiene, oder Sechswellen-Strom von 600 V
25 Schwingungen in der Sekunde liefern, der durch feststehende
Umformer in Dreiwellen-Strom von 20000 V fir die Speisung
der Unterwerke verwandelt wird. Diese enthalten zwei durch
je einen feststéhenden»Abspanner mit Sechswellen-Strom von
$00 V gespeiste Umformer von je 600 KW und 250 Umliufen
in der Minute. Stromerzeuger und Umformer haben eine Neben-
schlufs- und eine Reihen-Feldwickelung; letztere erhoht die
Spannung dieser Maschinen von 800 V bei Leerlauf auf 850 V

und

bei voller Belastung und wirkt so auf die Schlipfung der Um- .

former, dafs der fir schwache Belastungen negative Winkel
mit Zunahme der Leistung immer mehr verschwindet und fir
starke Belastungen positiv wird. Diese Veriinderung der Schliipf-
ung ergibt in Verbindung mit der Selbsterregung der fest-
stehenden Auf- und Abspanner und der Hochspannungsleitung
unverinderliche Spannung an den Speisepunkten der Strom-
schiene. Das Magnetgestell der Stromerzeuger trigt aufser den
acht Hauptschenkeln acht mit einer Reihenwickelung versehene
Iliilfspole, die bei unverinderlicher Biirstenstellung tadellose
Stromwendung selbst bei hochster Uberlastung der Maschine
sichern. '

Die stromdichten Stithle der 39 kg/m schweren Doppel-

lopf-Stromschiene (Textabb. 1) bestehen aus je einem Blocke | mit Winkellaschen.

Bucherbesprechungen.

Die dsterreichische automatische Vakuum-Giiterzughremse in ihrem
wahren Lichte. Luftsauge- oder Druckluftbremsen? Von
R. Brueck. Wien 1912, L. Wutschel.

Dic Druckschrift verdankt ihre Entstehung dem Wunsche
des Verfassers, fir die Giterzige eine Luftdruckbremse ein-
gefiihrt zu sehen, da die Einfahrung der Luftsaugebremse die
osterreichischen Bahnen von den sie umgebenden Netzen zu
scharf absondern wtrde,
bremse auch folglich vorzuziechen sei. Bei der Erorterung
dieser JFragen werden die Kigenschaften der Bremsen sehr ein-
gehend erdrtert.

Nach unserem Gefithle tberschreitet die auflsere Gestalt
der wirtschaftlich wie technisch hochst wichtigen und daher
forderlichen Erdrterungen die Grenzen sachlicher Behandelung,
indem sie in zu scharfen Ton verfillt und auch Anfechtungen
ausspricht, die mindestens nicht geniigend begrindet sind: auch
ist die Ausdrucksweise nicht durchaus einwandfrei. Die Schrift
ist eine scharfe Kampfschrift, und als solche gewils nicht jedem
T.eser sinnesgleich, -Sie fiihrt aber unter Uberwindung dieser
Mingel griindlich in die Bauart der Saugebremsen ein und
gibt auch sonst manche Fingerzeige iber das osterreichische
Brems“ esen.

Fm die Sclu éftlextung verantwort]xch

nach seiner Ansicht die Luftdruck- -

|
[

I}

Geleimer Peglemngsrat, Professor a. D. Qr-ﬁn%
W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.

Abb. 1. Anordnung der Stromschiene, Mafistab 1:25.
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aus verglastem Steingute, oben mit Einschnitt zur Aufnahme
der Stromschiene der sie haltenden Keile. Auf finf je
11 m lange Schienen kommen durchsehnittlich 16 Stithle, Diese
ruhen auf mit Schwellenschrauben auf den Schwellen befestigten,
mit Teerdl getrankten kiefernen Klotzen. Die Lage des Stuhles
ist durch einen Rohrdollen gesichert. Die Schiene rulit auf
dem Stuhle mit einer die Reibung mindernden Unterlegplatte,
und wird durch zwei guflseiserne Keile mit Reibung mindern-
dem DBelage gehalten.

An den Wegeibergingen in Schienenhohe, an den W elchen
und Drehscheiben haben die beiden Enden der unterbrochenen
Stromschiene gulseiserne schiefe Ebenen fir die Stromabneluner,
In Kisten langs des Gleises sind Streckentrenner angeordnet,
durch die man ecinzelne Gleisgruppen der Balnhdfe oder der
Strecke ausschalten kann.

Die Stromschienen sind je in der Mitte fest und an den
Enden mit Schienenausziigen versehen. Aulserdem werden in
einzelnen Bogen von kleinem Halbmesser oder grofser Linge

und

. eine Anzahl von stromdichten Stithlen in passender Teilung

zwischen zwei gulseisernen Winkeln mit zwischengelegten
Klotzen aus hartem Holze festgehalten.
Zum Schutze von Menschen und Tieren ist dic Strom-

schienc in den Bahnhiofen und an den Wegeitbergiingen in
Schienenhohe mit zwei seitlichen geneigten Brettern versehen.
Die elektrische Verbindung der Stromschienen und der
als Stromriickleitung diencnden Iahrschienen ist durch eine
zwischen die vorher gereinigten Berithrungstlichen der Schienen
und Laschen gebrachte, leitende Masse hergestellt. Die FFahr-
schienen sind 12 m lange, 30 kg/m schwere Breitfulsschienen
B—s.
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Ein Beitrag zur Losung des Wiener Verkehrsproblemes. Von
Ing. Architekt R. Ferge, Bauadjunkt der k. k. Nordwest-
bahndirektion. Umle"ung der Vollbalm-Verkehrslinien zum
Zwecke der Errichtung eines Hauptbalinhofes und der
Frweiterung und besseren Nutzbarmachung der Stadtbahn
fir den Personen- und Giter-Verkehr. Erginzter Sonder-
druck aus der Zeitschrift des «osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereiness, Jahrgang 1912, Nr. 21. Wien
1912, Verlag fiur Fachliteratur, . m. b. H. Prcis 1 Krone.
Wien wird seit Jahren von der Frage der Verbindung
der Hauptbahnen, Anlage eines Hauptbahnhofes und Aus-
gestaltung des inneren Verkehrs stark bewegt¥). Aber auch
fir weitere Kreise sind die Vorginge von erheblicher I}e(loutung,
einerseits da mit der Ausfihrung der Vorschlige cin Durch-
gangsverkehr durch Wien eroffnet werden wirde, anderseits
weil schwicrige technische und wirtschaftliche Fragen von all-

gemeiner Dedeutung angeschnitten werden.
Die vorliegende Schrift, die vor allem auch die Stufen
der Uberfithrung des heutigen Zustandes in den geplanten einge-
hend behandelt, bietet jedem V erkehrstechniker reiche Anregung.

*) Organ 1911, S. 231.

G. Barkhausen in Hannover.
H., in Wiesbaden.




