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Seil-Schwebebahn nach Kohlern bei Bozen.
H. Wettich, Dipl.-Ing. in Leipzig.

Im November 1910 wurde die alte Schwebebahn auf den |
Kohlererberg *) bei Bozen aulser Betrich gesctst, dic, urspriing-
lich als Lastenbalin mit holzernen Stitzen fir die Tragseile
erbaut, spater etwas iber ein Jahr lang dic Genchmigung der
Beforderung von Falrgiisten erhielt. ~Trotz ihrer einfachen
Bauart, trotz des Mangels von Fang- und Sicherheits-Einricht-
ungen wurde die Bahn stark benutzt: wenn auch kein Unfall
zu verzeichnen war, mulste der Weiterbetrieb dieser Mingel
wegen doch eingestellt werden.

Der Besitzer, Herr J. Staffler in Bozen, beschlofs nun,

eine neue leistungsfihigere Schwebebahn zu bauen und  bei
aieser eine neuzeitlichen Anspriichen geniigende Bauart anzu-
wenden, um dem die Aussicht auf den Schlern, Rosengarten
und Ortler aufsuchenden starken Strome von Reisenden eine
bequeme Beforderung zur Hohe zu bieten,

Geschichtliche Entwickelung.
In Indien und Japan sind Seilschwebebahuen sur UTher- |
briickung von Fliassen und Sehluchten wohl schon seit Jahr-
tausenden benutzt worden: wim 1400 beschiiftigte die Schwebe-
hahn mit ausgespannten Seilen als Fahrbahn deutsche Ingenieure,
Handschriften der Hofbibliothek in Wien geben dariiber Aus-
kunft. Diesen alten Versuchen war aber voller Erfolg versagt,
weil das schwache Seil aus Sehlingpflanzen, Hanf oder Leder -
den Beanspruchungen durch die bewegten Lasten nicht ge-
wachsen war,
rst die Erfindung des Drahtsciles durch Oberbergrat
Albert in Klausthal im Jahre 1834 und die Verbesserung
des Stahles durch die Erfindungen von Krupp schufen die
Grundlage fir die heutigzen Schwebebahmen. Die weiteren Ver-
suche fithrten 187374 zur Erbauung der ersten wirklich brauch-
haren Drahtseilschwebebahn dureh A. Bleich ert, einer [.asten-
bahn, die bis vor wenigen Jahren in Teutschenthal hei Halle
im Betriebe war.  Durch weitere Versuche entstand dann die
far alle tatsiichlichen Bediirfuisse brauchbare Schwehehahn, die
dem Erfinder geschiitzt wurde. und auch die Grundlage der
heutigen Schwebebahn zur Beforderung von Fahrgiisten bildet.
Die Bahn hat zwei auf Stiitzen verlegte Tragseile, auf denen

*) Organ 1913, S. 271.
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die Wagen mit Rollen laufen fur Iin- und Riackfalrt und
ein in sich geschlossenes Zugseil, an das die Wagen fest
anschlicfsen.  Dieses Znugseil hat entweder Kraftantrieb und
zieht Wagen  hinauf, oder es ist mit einer Brems-
einrichtung  verbunden, wenn die Bahn im Gefille fordert.
Trag- und Zug-Seile werden durch Gewichte unter unverinder-
licher Spannung gehalten, so dafs Sicherheit gegen Reilsen
durch zufillige Uberlastungen oder Wiirmeschwankungen gegeben
ist.  Nach dieser in der Folge noch weiter entwickelten Bauart
hat das Werk A. Bleichert
zweitausend  Bahnen in Kuropa, Indien, Afrika, Turkestan,
Neukaledonien, China, Japan und allen Teilen von Amerika
von Alaska bis nach Feuerland fir den Bergbau. alle Gewerbe

die

in Leipzig bis jetst iiber

+ Planzungen und Forstwesen gebaut.

Die Durchbildung bezog sich zunachst auf die Lasten-
schwebebalinen, deren Leistung von 10 t/St auf 500 t/St wuchs,
die Drahtseilbahn schuf im Meere ein Mittel zur Beladung der
Schiffe, ecrstieg die IIshe der (Gebirge, um Irze zu Tale zu
fordern, so steigt die 35 km lange, aus acht Abschnitten
bestehende Drahtscilbahn in den argentinischen Kordilleren aus
dem heilsen Tieflande mit 3600 m Steigung in Kiswisten auf.
Die Massenforderung auf Lagerplitzen und in Werken wurde
von der Drahtseilbahn in geschickter Weise gelost, nachdem
es gelungen war, Richtungswechsel in der Linienfihrung ohne
menschliche lilfe zu befahren. Die steilste Bahn ist eine
Drahtseilbahn im Usambaragebirge, die mit 41° oder 86 %,
Neigung Zedernholz in die Ebene zur Lisenbahn fordert. Die
nordlichste Bahn der Erde ist eine im Winter und Sommer
gleichmalsig Kohlen aus einem Bergwerke auf Spitzbergen zur
Kiste fordernde Drahtseilbahn. Wihrend man die Seile an-
fanglich in 50 bis 60 m Teilung stiitste. iiberspannt man heute
nitigen Falles Strecken von mehr als 1 km Linge.

Der Gedanke, Fahrgiste in Wagen auf ausgespannten
Seilen zu befirdern, wurde schon 1869 vom Freiherrn von
Ditcker verfolgt; er schrieb: »In einem zicrlichen Glascoupé
kinnen sechs bis acht Personen binnen funf Minuten auf den
Rigi befordert werden.« Weiter wurde vorgeschlagen, auf den
Seilen fahrende Wagen durch auf der Erde laufende - Pferde
Dann erscheinen Erfindungen, nach denen der
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am Seile hingende Wagen durch die Muskelkraft der Beine
getrieben werden soll, schliefslich beabsichtigte man, ihn durch
eine vorgespannte elektrische Lokomotive ziehen zu lassen.
Alle diese Vorschlige hatten keinen EFrfolg

Erst das 20. Jahrhundert stellte den
vor die Notwendigkeit der Beforderung von Fahrgisten.
Schwebebahnen in den Kordilleren und
IFahrgiste auf das Gebirge befordern,
l.euchtturmes von Beachy- Head
von der Kiiste zum Bauplatze far die Beforderung der Arbeiter.
Baustoffe und Werkzeuge notig.

Drahtseilbahnhau
Die
Usambara sollten
der Necubau
cine Drahtseilbahn

in
| des

machte

In Hongkong wurde eine zu
Wohnzwecken geeignete fieberfreic Hochebene durch eine Seil-
bahn mit der Stadt verbunden.
ist die Drahtseilschwebebalin vielfach fiir Fahrgiste verwendet.

Auch zu Vergnigungszwecken

Tir dic Zuwegung von Aussichtspunkten durch Drahtseil-
bahnen bieten die 280 m lange Schwebebahn in der reizenden
Bucht von San Sebastian mit Wagen fiir vierzehn Fahrgiiste
und der Aufzaug am Wetterhorn mit Wagen far 16 Fahrgiste
Beispiele. '

Die starke Benutzung dieser Anlagen und die grolse Zahl
von Bergbahnen mit festem Gleise heweist das Beditrfnis auch
der korperlich minder Starken nach dem Besuche des loch-
gebirges.

Die Bahn nach Kohlern bei Bozen (Textabb.

1).
An die Schwebebahnen fir Fahrgiste werden andere An-

forderungen gestellt als an einc Drahtseilbaln fiir Lasten,

Abb, 1

Seil-Schwebehahn nach Kohlern.

namentlich beziglich des Grades der Sicherheit, der bei der
von A. Bleichert und Co. in Leipzig und Wien in ctwa

3

anderthalb Jahren gebauten Bahn nach Kohlern ein hoher ist.
Sie steigt vom Fisack 840 m nach DBauerkohlern, die 1650 m
langen Tragseile werden von zwolf eisernen Stiltzen getragen.
Die beiden in Pendelbetrieh verkehrenden Wagen fassen mit
dem YFihrer je 16 Fahrgiste. Der Wagen hiingt pendelnd
an dem Laufwerke, das mit acht Rollen auf zwei Stahl-Trag-
seilen von 44 mm Durchmesser liuft. Die Schwingungen des
Wagenkastens werden durch cine Diampfungsbremse gemildert.
Schwingungen quer zur Bahm machen die Tragseile mit, die
an den Stitzen aut Walzlagerschuhen aufgelagert sind, so dals
die Entgleisungsgefabr beseitigt ist. Jeder Wagen wird an
zwei Zugseilen iiber die Strecke gezogen, von denen jedes fir
die volle Last geniigt.

In das Laufwerk sind zwei unabhiingige. selbsttitige Brems-

oder Fang-Vorrichtungen eingebaat, dic durch Brach | eines
Tragseiles, eines Zugseiles oder beider Zugseile. oder durch Uber-
sehreitung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit, Jedarf
auch vom Fithrer angelegt und von diesem auch gelost werden.
Sie greifen die Tragseile an vier Stellen mit acht stithlernen

der Strom der Tricbmaschiene

nach

Klemmbacken, wird
ahgestellt und deren Bremse angelegt..

zugleich

In der Kraftanlage ist ein Pufferspeicher neben die Zuleitung
des Tauptstromes geschaltet, der den Betrich bei Stromstorungen
stundenlang aufrecht erhalten kamn, so dals die FFahrgiste unter
allen Umistinden das Ende der Strecke erreichen.  Aulserdem
ist eine Handwinde vorgesehen, mit der man die Fal‘lrg}iste
einholen kann.  LFrginzt werden die Einrichtungen noch; durch
cinen Sack wit festem Boden im Fulsboden des W.wmi it
dem die Fahrgiste im Notfalle vom Iihrer an einem  Seile
herabgelassen werden.  Das Seil des Sackes ist durch eine
Bremsise gezogen. so dafs beim Ablassen keine gefihrliche Ge-
schwindigkeit cntstehen kann. Diese Kinrichtung ist fir den
vorliegenden Iall die zweckmilsigste Losung, da sich der feste
Loden itherall nur wenige Meter unter dem Wagen befindet.

Bei Storungen fallen an der Bergstation zwei selbsttitige
Bremsen ein, wenn der Hauptstrom ausbleibt, wenn die Fahrge-
schwindigkeit zu grofs wird, wenn ein Tragseil, ein oder zwei
Zugseile reilsen, wenn der einlaufende Wagen den Endpunkt zu
iiberfahren droht und wenn der Wagenfihrer auf der Strecke die
Die Bremsen konnen aueh; von

Wagenbremsen einfallen lafst.
Hand angelegt werden.

Dic Fudhaltestellen sind durch Fernsprecher und Signal-
leitungen verbunden. Ein Wagen kann erst abfahren, wenn
sich die Wirter durch Ior- und Licht-Signale ver§tii11digt
haben und wenn die Signale bestitigt sind. Aul‘ser('lem ist
lings der Strecke in Hohe der Wagenbordkante eine Fernsprech-
leitung verlegt, mit der der Wagenfithrer von jeder Stelle der
Strecke aus Verstindigung mit den Endwirtern herbeifithren kann.

Die Probefahrten haben keine Anstinde und sehr ruhigen
Lauf ergeben. Die Abnalimeverhandelungen sind am 10. Mai
1913 abgeschlossen worden, nachdem aufser der Prifung der
Maschinen-Anlage eine genaue Untersuchung der Wagenfang-
vorrichtung stattgefunden hatte, dic 96 Fangversuche umfaflste,
von denen keiner fehl schlug.
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Von der Baufachausstellung in Leipzig.

C. Guillery, Baurat in Miinchen-Tasing.

1, Priifung der Baustofle,

Die Baufachausstellung in Leipzig ist nach dem Inhalte
des Gebotenen und nach der Art der Darbietung eine Glanz-
leistung, deren wirdigsten Ausgangspunkt und Beschlufs der
eindruckvolle neue Hauptbahnhof und das Vélkerschlachtdenkmal
bilden. Eine der schionsten Ausstellungen ist die mit schlichtem
iufsern Gewande, in Halle 5, von der Sichsischen Mechanisch-
Technischen Versuchsanstalt an der Technischen Iochschule in
Dresden veranstaltete Vorfihrung der Prifung der Baustoffe*).
Viele der bhier ausgestcllten Maschinen und Vorrichtungen
verdienen besondere Beachtung, durch die Einrichtungen zur
Prifung von Beton- und Kisenbeton-Korpern, Stiaben, Balken,
Decken, Saulen, Rohren auf Druck, Zug, Biegung, Verdrehung

und Knickung. FKine Probesitule ist drei Stunden lang der

Einwirkung scharfen IFeuers und eines kriftigen Wasserstrahles |

ausgesetzt worden. Die richtige und die falsche Belastung von
Decken bei der Probe wird im Hofe in wirklicher Ausfihrung
veranschaulicht,
sind Maschinen fur Kugeldruckprobe, sowie Zerrcifsimaschinen
fir Ketten, Drihte und Drahtseile zu erwihnen. Kin Beispiel
der Messung feinster Bewegungen bei dein Prifungen gibt eine

Aus den Vorrichtungen fir Metallprafung :

Einrichtung, mittels deren die von schwachem Fingerdrucke |

crzeugte Durchbiegung ciner schweren Eisenbahnschiene durch
Fihlhebel und Spiegel in iiberraschendem Malfse sichtbar gemacht
wird. Die stiarkste Maschine fiir Druckbelastung gibt 500 t Druck.

*) .Baumaterialien - Markt*, Leipzig. Nr. 20, 16. Mai, S. 588;
»Leipziger Neueste Nachrichten* 11. Juni; Wawrziniok, Material-
priifungswesen, Berlin, J. Springer, 1908,

I'erner sind Vorrichtungen zur Prifung der verschieden-

artigen Giteeigenschaften natiirlichen  und  kiinstlichen
Steinen und von Bindemitteln, sowie zur Herstellung von Probe-
korpern, auch aus hirtesten Stoffen. mittels Diamant und Korund
vorhanden.  Zur Anfertigung der Betonprobekorper dienen

kleine Hammerwerke, mittels deren die Masse fest in Formen

yon

geriittelt wird. .

Schliefslich werden die Einrichtungen zur Untersuchung
des Gefiiges von Metallen vorgefithrt, betrieben durch eine
Alles ist dem Be-
sucher gut zuginglich gemacht und wird durch sachkundige

elektrisch angetriebene Wasserdruckanlage.

Fahrung erliutert,

Das Konigliche Matcerialprifungsamt in Grofs Lichterfelde,
die Hochschule in Stuttgart, der Deutsche Betonverein und die
Mechanisch - Technische  Versuchsanstalt  der Hochschule in
Miinchen sind ebenfalls mit Priifmmaschinen und mit Probestiicken
beteiligt.  Letztere sind meist in der Betonhalle ausgestellt.
Aus dem Anteile der Hochschule in Minchen sind die technisch
uml geschichtlich bemerkenswerten Priifmaschinen von Professor

Bausclhiinger hervorzuheben. Aufserdem hat eine ganze
Reihe namhafter Bauwanstalten Maschinen zur Priffung  der
Festigkeit und Oherflichenhiirte  beigesteuert,  Kine Beton-

mischmaschine von Kirich zur Herstellung der Probemasse
ist zu erwithnen. Das P'riifwesen fir Baustoffe, nebst den ein-
schliigigen Schriftwerken und den Sehriften iber Bauwissenschaft

- und Baukunst iberhaupt, dirfte kaum jemals in dieser Voll-

stindigkeit gesammelt und weiteren Kreisen zugiinglich gemacht

sein, (Fortsetzung folgt.)

Der Lokomotivschuppen im Verschiebebahnhofe Mannheim.*)
F. Zimmermann, Oberingenieur in Mannheim.

Hierzu Plan Abb. 1 anf Tafel 27,

Der Betrichswerkstitte im Verschiebehahnhofe Mannheim
sind 98 badische und 11 preulsich-hessische lLokomotiven zu-
geteilt, In diesen Bahnhof werden die Giiterziige aulser von
‘den in Mannheim beheimateten Lokomotiven aueh von solchen
aus Heidelberg, Karlsruhe, Offenburg, Frankfurt a. M. und
Ludwigshafen gebracht.

Abb. 1. Lokomotivschuppen im Verschiebehahnhofe Mannheim

g
T it

1906 wurde cin grifserer, rechteckiger Schuppen aur
Unterbringung dieser Lokomotiven gebaut. Er hatte zuerst nur i
zwei Felder, mit zwischenliegender, 20 m langer Schiebebiihne.

*) Organ 1909, S. 1.

Die Lokomotiven, die im Verschiebehahnhofe selbst, im
Staatshafen, dem stadtischen Industriehafen und dem Rheinau-
haten Dienst leisten, konnten schon 1907 in den beiden Feldern
nicht mehr untergebracht werden, sie bliehen wihrend der
Nacht und an Sonn- und Keiertagen im Freien.

1910 wurde das schon im Planc vorgesehene Ostfeld an-
gebaut, in dem nun tags die Bedarfslokomotiven, nachts die
Verschiebelokomotiven stehen.  Dieser Lokomotivschuppen ist
nach Fertigstellung des Ostfeldes 1911 mit 290 m Linge und
15912 qn Grundtiche wohl einer der grofsten geworden.  Von
besonderer Bedeutung ist die rechteckige IForm und die 80 m
betragende Linge der Aufstellgleise.

Westfeld und Ostfeld haben acht Gleise, das Mittelfeld
sechs mit 6 m Teilung. Im Westfelde stehen die Kurstokomotiven:
im  Mittelfelde werden die Lokomotiven ausgebessert, ausge-
waschen, ausgeblasen und genau untersucht. llier befinden sich
auch ecine Achssenke, ein Platz fir Wagen sur  Feststellung
der Achshbelastungen, ein grofser Behilter mit warmem Wasser,
einc elcktrisch getriebene Kreiselpumpe zum Auswaschen der

55*



Kessel und ein fahrbarer Kran zum Abheben von Schieber-
kastendeckeln und anderen schweren Teilen.  Auf der Nord-

seite des Mittelfeldes befinden sich cin Olrawm, ein Vorratlager,
die Réaume des Vorstehers und seines Vertreters, die Schmiede,
der Raum zur Instandsetzung von Strahl- und Schmier-Pumpen,
Teilen der Westinghouse-Bremse und die Dreherei.
dicser steht noch eine Luft-Prefspumpe, dic die Luft nach einem
im Mittelfelde stechenden Behalter driickt. Die Prelsluft wird
zum Ausblasen der IHeizrohren und zum Betriebe von Stemm-
hiimmern benutzt.

Auf der Siudseite des Mittelfeldes steht ein zweistockiger
Bau, der die Aufenthalt-, Wasch- und Baderiume, Aborte fiir
die Lokomotiv- und Werkstitte - Mannschaften
Maschinenhausarbeiter enthilt.
fiitr Schreib- und Rechnungsbeamte. Da dic Riaume unzurcichend
sind, wird der Anbau nach Westen bis zum Schiebebithnen-
raume verlingert.

Der Lokomotivschuppen liegt am Westende des Verschiebe-
bahnhofes. Die von da kommenden Lokomotiven fahren auf
verschiedenen Gleisen nordlich und sidlich zum Lokomotiv-
schuppen. Mit Ausnahme der preufsisch-hessischen und pfiilzischen
Lokomotiven fahren sie zur Bekohlung, an den Holzplatz, an
Wasserkrine und den Reinigungsplatz. Idie Lokomotiven des
Hafendienstes fahren nach dem Ostfelde, die iibrigen richtig
gedreht unmittelbar in das Westfeld: die Ausfahrt geschieht
iber die Schiebebithnen, Zur Regelung der Ausfahrt mit den
beteiligten Stellwerken ist ein besonderer I'ernsprechposten bei
der” westlichen Schiebebihne aufgestellt. Die Ein- und Aus-
fahrt der Lokomotiven geschieht hier umgekehrt, wie sonst iblich
ist: die Einfahrt sollte iber die Schiebebithnen, die Ausfahrt
durch die Tore an der Kopfseite statttinden. Diese erst be-
absichtigte Fahrordnung konnte nach Erdftnung des Schuppens
nicht aufreeht erhalten werden, da die Wasserabgabe an den
vor den Kopfseiten

und fir die

Ferner sind darin zwei Riaume

des Schuppens stehenden Wasserkrinen
stattfindet und auch die Schlackenreinigung hier vorgenommen
werden muls.

Das Aufstellen mehrerer Lokomotiven auf den 80 m langen
Gleisstiicken im Schuppen hintereinander hat keine Anstinde
ergcben.  Die Schiebebithnen und Drehischeiben von 20 m sind
mit elektrischem und Handbetriebe versehen.

In beiden Endfcldern befindet sich je ein Sandofen und
cine Sandkiste fiir den Streusand. In allen drei Feldern sind
Rauchabzugtrichter von Fab el an Querkaniile angeschlossen.
Dicse minden in scchs Schornsteine in den Lingswénden.

In

- Far

Der Boden der zwei zuerst gebauten Felder ist gepflastert :
des Ostfeldes erhielt Beton. Letzterer lifst sich besser
rein halten und abspritzen. Das Steinpflaster ist uneben' und
weist auch schon verschiedene Vertiefungen auf.

In den ersten beiden Jahren 1907/08 war keine lleizung
vorhanden : die Winter waren nicht kalt. Diec Warme der
eingefahrenen Kursiokomotiven genigte, um die Wirme im
Westfelde auch in kalten Nichten auf 4 9°¢ C zu halten.
Nur im Mittel-, dem damaligen 1nd-Felde, wo wenig warme
Lokomotiven standen, ging die Wirme auf 4 3° € herunter.
die Werkstittearbeiter war es Mittelfelde zu ka"lt.
Deshalb  wurde eine Heizung mit Kuntze-Rohren einge-
richtet, die zwischen je zwei Gleisen in der Léingqrichtung
an den Siulen in 2 m Hohe aufgehingt wurden. Den Dampf
liefert im Winter ein Wasserrohren-Kessel der benachbarten
Gaterwagenreinigung ; im Frith- und Spitjahre wird der Dampf
Auch fir die Kessel-

der

im

einer Bereitschaftslokomotive entnommen.
wascheinrichtung, die Wasch- und Bade-Kinrichtungen und zum
Heizen der Aufenthaltsriume wird der Dampf in dieser Weise
geliefert,

Das Niederschlagwasser wird in kleinen Gruben gesal‘nm‘clt
und von da mit Pumpen nach dem Speisewasserbehilter fir die
Dampfkessel der Wagenreinigung hinubergedrickt. -

Die Beleuchtung im West- und Mittel-Felde geschieht noch
mit Bogenlichtlampen : im Ostfelde sind Glithlampen angebracht,
die eine gleichmilsigere und freundlichere Beleuchtung bewirken.

Der Dienst der Maschinenhausarbeiter ist fir wichentlich
wechselnde Belegschaften festgesetzt: die eine arbditcj von
7 bis 12 und 13/, bis 6 Uhr, also in jeder elfstindigen Schicht
neun Stunden. Von 83/, bis 9 Uhr ist Frithstackpause. in
der die Maschinenhausarbeiter unentgeltlich bis zu 0,5 1 Kaffee
erhalten. Der Nachtdienst ist dhnlich geregelt.

Der Betriebswerkstitte Mannheim Verschiebebahnhof sind
an badischen Mannschaften 185 l.okomotivfihrer, Reservefithrer
und 165 Heizer, 116 Maschinenhausarbeiter, 51 Werkstitte-
arbeiter zusammen 517 Mann unterstellt. Hierzu kommen
10 preulsisch-hessische Lokomotivimannschaften und Maschinen-
hausarbeiter.

Die Leitung und Aufsichit besorgen 1 Werkstittevorsteher, .
2 Werkmeister, 2 Werkfihrer, frithere Lokomotiviuhrer, die
wegen ungeniigenden Hor- und Seh-Vermagens aus dem Strecken-
dienst zuriickgezogen werden mulsten, 2 Werkaufscher, 3 Be-
Zur FErledigung der Schreib-
Arbeiten sind 2 Betriebsassistenten und 2 Schreiber beigegeben.

trichsaufseher, Rechen-  und

Gelostes Azetylen oﬂer Olgas?

V. Schindler, Ingenicur, Maschineningenieur der ungarischen Staatsbahnen in Budapest.

Der Verfasser beabsichtigt im Folgenden eine Erginzung

zu den fritheren Mitteilungen iber gelistes Azetylen*) fiur die
Belcuchtung  von  Eisenbahnwagen geben, und
inzwischen erkannte Ungenauigkeiten aufzukliren.

Da aufserdem iiber die Einrichtungen von Dalén fir
Betrich mit Olgas in der schwedischen Zeitschrift »Vag och
Vattenbyggnadskonst« Angaben  verdffentlicht sind, den
nun vorhandenen Stoff wesentlich bercichern,

*) Organ 1912, S. 373, 387.

ALl zugleich

die

|

|

Die Mittel zur Frzielung moglichst sparsamen himgenden
Gasglithlichtes sind im Wesentlichen drei, némlich:

moglichst innige Mischung des Gases wmit der ganzen zu
seiner vollkommenen Verbrennung nétizen Luftmenge,

moglichst starke Vorwirmung des Gasluftgemisches,

der Form des Glihkorpers gut angepalste Gestaltung der
Flamme. ‘

Die erste Bedingung wird unter anderm durch Krhéhung
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des Gasdruckes erfillt, wie sic bei den bekannten Prefsgas-
lampen fur Strafsenbeleuchtung verwendet wird,

Dic zweite Forderung ist bei llangelicht leicht zu er-
fullen. Fine gute Vorwiarmung war schon bei den bekannten
Wagen-Lampen mit offencm Brenner von Pintseh vorbanden.
Diese Bauart wurde durch die Kinfuhrung des hingenden
Lichtes bei Wagenlampen noch verbessert. :

Dice dritte Forderung begegnet bei Niederdrnckbrennern
gewissen Schwierighkeiten, ist aber fir etwas hohern Druck an
sich gegeben*). Bei Lampen geringer Lichtstirke treten
aber durch die Ungleichmilsigkeit in der Herstellung und
Formung der Glihkorper, sowie durch andere Ursachen neue
Schwierigkeiten auf,

Die einfachste und vollkommenste Vorrichtung
Mischung von Gas und Luft ist das Strahlgeblase.

zur
Das aus

einer Diise ausstromende Gas kann schon bei einem Druck ent-

sprechend 500 mm Wassersiwle die ganze zu seiner Verbrennung
nitige Luft ansaugen. Wenn man mehr als 750 mm Druck
anwendet, so ist die notige Geschwindiglkeit des Ausstromens
auch bei Einlegen eines Siebes und viellocherigen Mundstiick-
hodens erreichbar,

Trotz der Erkeuntnis, dals hoherer Druck die Licht-
ausbeute wesentlich steigert, wurde bei der Einfihrung des
hiingenden Gasglithlichtes fiir Lisenbalinbeleuchtung zunichst
ein-Druck von 150 mm Wasser festgelegt. Die Griinde hierfiir
waren folgende. Zunachst lagen damals noch nicht geniigend
Erfahrungen beziiglich des Druckreglers vor, man befiirchtete
Durchlassigkeit der Biegehaut, Undichtheit der Ventile und
dergleichen, ferner scheute man sich vor zu kleinen Disenlgchern,
weil man Verstopfungen durch Unreinigkeit des Gases fiirchtete
und schliefslich hatten damals die Gliahkorper noch nicht die
Jjetzige Haltbarkeit gegen Erschitterungen und hohe Wirmestufen,

In allen Punkten ist man inzwischen weiter gekommen,
so dafs jetzt die Erhohung des Druckes auf 1000 his 1500 mm
unbedenklich erscheint. Wie sehr aber die Wirtschalt hier-
durch verbessert wird, zeigt Zusammenstellung 1.

*) Die frither allgemein verwendeten Gasglithkérper mit Ramie
oder Baumwollgewebe wurden in der Fabrik mit Prefigas geformt
und abgebrannt. Sie erhielten danach durch Eintauchen in eine
Kollodiumlésung die fiiv die Verwendung nitige Festigkeit.

Die neuerdings verwendeten formfesten und Kunstseide-Gliih-
kiérper werden erst im Gashrenncr selbst vor der Verwendung ab-
gebrannt und geformt. Hierzu mufi man kurze Zeit Gas einstromen
lassen und gleichzeitig anziinden; danach mufi die Caszufuhr un-
hedingt bis zum vollstindigen Veraschen des Gliihkérpers abgestellt
werden, was in etwa einer Minute erfolgt. Nun wird der Cashahn
endgiiltig geiffuet. Die hicrhei sich zeigende Form des (lithkérpers
ist zuniichst noch eine schr schlechte, gewdhnlich zichen sich
mehrere Lingsfalten vom Ringe nach der Spinne zu. Erst nach
ein- his zweistiindigem Brennen hat der Glahkorper die richtige
Form angenommen, die aber immer noch nicht so gleichmiiliig schon
und lichtergiebig ist, wie cin unter Prefigns geformter Glihkorper.
Wenn man dagegen ein Gas mit hisherm Drucke, also 'religas, ver-
wendet. so erfolgt eine vorziigliche Formung, die in weniger als
einer Minute beendigt ist, und bei dauernd geoffneter Caszufuhr
von selbst erfolgt.

Zusammenstellung 1%).

Eisenbahn -Wagen-Lampe fiir Olgas,
1 chm = 9000 W E, Heizwert = 0,40 A/,

Lichtstarke |

.
Druck ) Gas ‘auf der unteren| Lichtwirkung Kosten
verbrauch ! g zel
mm Wasser 1/St HK I/HK St PfHKSt
] 9 | 16 0,56 0,0224
150 18 42 0,43 0,0172
| 28 ) 68 i 0,41 | 0,0161
l 72 033 ' 00132
1500 11 42 0.26 0,0104
| | 17 68 0,25 0,0100

Die Zahlen sind Durchschuitte aus vielen Messungen
beziehen sich auf dic allgemein eingefihrte Ausfilhrungsform
der Wagenlampen.  Der Preis von 0,40 M[cbm ist fir
ungarische Betriebsverhiltnisse auf fast die Halfte herabzu-
setzen, soll jedoch nach den dem Verfasser gemachten Mit-
teilungen fir die deutschen Bahnen zutreffen.

Fir Strafsenbeleuchtung versuchte die «Selas»-Gesellschaft
vor 15 Jahren unter noch giinstigeren Bedingungen, durch
Zufihrung der Verbrennungsluft zu dem Niederdruckgase mit
Prefspumpen eine bessere Wirtschaft zu erzielen. Die Wirkung
wurde erreicht, allein es ergaben sich sonst im Betriebe aus
der Weite der Leitung und aus dem mit der Zusammensetzung
des Gases schwankenden Luftverbrauche Schwierigkeiten, dic
dazu gefithrt haben, dals jetzt das DPrefsgaslicht die Strafsen-
beleuchtung beherrscht und die «Selas»-Anlagen in Prefsgas-
anlagen umgcbaut sind.

Nun ist Anfang 1911 die Dalén- Beleuchtung aufgetaucht
und zwar beschriinkt aut Seezeichen- und Kisenbahn-Beleuchtung,
weil hier schon so stark geprelstes Gas vorhanden ist, dafs
bei der notigen Verminderung des im Behilter herrschenden
Gasdruckes auch die Luftbeimengung ohne zusitzliche Arbeit
erfolgen kann,

Dic angegebenen Werte der Lichtausbeute mit gelostem
Azetylen #*) sind auf den ersten Blick sehr giinstig.  Sobald
man jedoch den Bezugspreis gelosten Azetylens von 2 2 [cbm
beriicksichtigt, zeigt sich, dals es den Wetthewerb mit Olgas
nicht aushalt. In Ungarn kostet gekauftes Azetylen cntgegen
der frithern Angabe von 1,27 M!/¢cbm in der Tat 1,70 bis
2,30 M[cbm, je nach der Grofse der Bezuganstalt, Nur
den cigenen grofseren Erzeugungstellen der ungarischen Siud-
bahn wird der Preis von 1,27 J[chm zutreffen,  Geprelstes Olgas
kostet in Ungarn etwa 0.25 M;cbm, in Deutschland 0.40 Mjcbm.

in

*) Die in Zusammenstellung 1 aufgofilhrten Werte heziehen
sicle auf eine gewdhnliche Eiseubahnwagenlampe. Bei 1500 mm Druck
gegeniiber dem bisherigen Brenner mit 150 mm sind nur die Diisen,
die Weite des Mischrohres und das Mundstiick gedindert worden.
Die angefiihrten Lichtstirken auf der Halbkugel von 16, 42 und
68 HK bei 7, 11 und 17 I/St Gasverbrauch stellen Mittelwerte dar,
dic hei einer gribern Zahl von abgeinderten Lampen gemessen
wurden. Die hisher verwendeten Diisen aus Speckstein hatten zwei
Lécher von je 0,2. 0.31 und 0,36 mm Durchmesser.

Bei hoherm Drucke werden jetzt Diisen mit einem Loche ver-
wendet. dessen Durchmesser bei den angefiihrten Zahlen fiir Gas-
verbrauch und Lichtstirke 0,16, 0,19 und 0,24 mm betrigt.

**) Organ 1912, 8, 391.
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Bei 42 1K, einem Gasverbrauche von 111 Olgas und |
7,6 1 Azetylen nach den 45 °-Linien der friheren \Ilttellung*)
elgebeu sich finr 1000 -11K-Stunden an Gaskosten

| mit mit Olgas von N
. gelostem ) .
ALeUtylen 1m WS |0.'5mWS
. Pr Pt R
auf den un"auschen Bahnen: ; !
bei eigener Anstalt . . . . 22,9 606 10,8 ‘
gekauft . 36,1
auf den deutschen Bahnen .o 361 10.5 17,1
|

Verfasser glaubt berechtigt zu sein,
den Azetylen-Verbrauch nachzupriifen. So zcigen die Schau-
linien*¥) bei 3 1jSt Azetylen-Verbrauch und Messung der Licht-
stirke senkrecht unter der Lampe 18 HK, 45"
15 HK und wagerecht nur noch 7 HK an, entsprechend einem
Verbrauche von 0,165, 0,2 und 0,43 1/HKSt.

Zunichst  ist ausgeschlossen, dals
fir 90" andauernd ginstiger ist, als die fir 0" und 45°,
denn die Rickseite des Glihkorpers, die bei Y0v fast fehlt,
vermehrt das Licht Vorderseite um mindestens 25°/,.
Ferner ist der Verlauf der Linien widersinnig, weil er fortgesetzt,
bei noch geringerm (vasverbrauche stets grofsere Sparsamkeit er-
gibt (‘Textabb. 1 und 2). Aus dem fiir kleine Brenner immer un-

die Angaben iiber

unter noch

nun die Schaulinie

der

Abb, 1. Erginzung zu Organ 192, 8. 391, Abb, 15.
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Abb. 2. Erginzung zu Organ 19:2, 8. 891, Abb. 16.
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gimstiger werdenden Verhiltnisse der Wirmemenge. des Flammen-
Inhaltes, Glithkirper-Oberfliiche ergibt sich allein schon
eine starke Abnahme der méglichen Wirkung. Drittens ist |

*) Organ 1912, S. 391.
**) Organ 1912, S. 391, Abh. 15.

zur

keine Riicksicht auf die Glihkorpermalse und deren mogliche
Abweichung genommen.

Aus diesen Grimden kounen nur Linien von dem Verlaufe
der 0°Linie in Frage kommen, fiir die Lrmittelung der allein
in Frage kommenden Lichtstirken auf der unteren l'lalbkuge]
dirfen nur die dieser entsprechenden Werte eingesetzt werden.
Die Ziffern, die sich auf einen Azetylen-Verbrauch iiber 12 1/8t
beziehen, sind fir die Eisenbahubeleuchtung wertlos. |

Ausdricklich ist zu bemerken, dals die gute Lichtausbeute
bei hangendem Azetylen-Glihlichte nicht eine Eigentamlichkeit
der Anordnung von Dalén ist, sondern mit cinem Strahl-
Mischrohr-Brenner ebenso gut, zum Teil noch besser, -
reicht wird. ‘ ‘

Auch die Angaben iiber dic Lebensdauer der Glahkorper
bediirfen der Berichtigung. Fs ist allgemein bekannt, dals
die Glihkorper beim DBetriebe mit Azetylen entsprechend der
hohern Wirmestufe der Ilamme durchschnittlich nicht  @iber
150 Brennstunden halten, besonders wenn sich diese Brenn-
daver wie bei der Wagenbeleuchtung auf sechs bis neun
Wochen verteilt. :

Hiermit Lkommen wir zu der dritten ungenauen Zifer,
besonders bei der Kostenberechnung von Bedeutung ist. |

die
Die
tagliche Brennzeit wird mit sechs Stunden angegeben, wihrend

nach den Betriebszahlen fast aller curopiiischen Eisenbahn-
verwaltungen durchschnittlich nur etwa zwei Stunden in Frage
kommen, Wie stark hierdurch dic Hohe der Kosten far
IIK-Stunde beeinflufst wird, zeigt Zusammenstellung II. ‘
Die Verzinsung und Tilgung ist mit 10° ,, die Instand-

dic

haltung mit 2°¢/(, cingesetst, weil die friher angegebenen Werte
von 7"/, und 1°/; mit Ricksicht auf die Anordnung von
Dalén zu gering crscheinen,  Da diese hoheren Werte auch
far dic Olgasbeleuchtung eingesetzt sind, so hat dic Anderung
fir den Vergleich keine besondere Bedeutung.

Auf die hekannten Gefahren der Verwendung von Azetylen
braucht nicht hingewiesen zu werden.
der

Uber cine Kinrichtung
Beleuchtung nach Daleén hei Verwendung von Olgas ist
IFolgendes zu sagen: !
Dic¢ behaupteten Vorziige der Anlage von Dalen sind ;
Sparsamlkeit, Fortfall aller Disen, Fortfall der ZandHamme,
Wie ¢s mit dem ersten Vorteile steht, ist oben gjezeigt
Die Versuche haben nicht nur bei Azetylen, sondern
auch bei Olgas die Tatsache ergeben, dals cs gleichgiltig ist,
wie

worden.

man die Mischung von Gas und Luft vornimmt, wenn
nur das ginstigste Mischungsverhéaltnis wiihlt fir
innige Mischung sorgt. DBeides mit einem Strahl-
Mischrohr-Brenner aber

weiter ergeben,

man und
ist auch
erziclen. Die Versuche haben
dafs die Vorwirmung in der ablichen Wagen-
Pintsch,

Al
lampe von besonders bei kleinen Lampen it ge-
ringer Lichtstirke viel stirker.
schaft besser

und demgemiils auch die Wirt-

ist.  Auch ist (die getrennte Anwirmung der

Luft ein Vorteil dieser Lampe. Ihre Vorziige kommen zur
Geltung, wenn man den Gasverbrauch far die gefox‘gelItell
Lichtstiirken vergleicht. Die Ersparung durch die Pintsch-
Lampe ist bei entsprechendem Drucke stets um 20 bis 25°,
grofser. Hinzu kommt, dafs der Strahl-Brenner die Luftzufuhr

innerhalb gewisser Grenzen bei schwankender Zusammensetzung
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Lusalmnenstellunﬂ I *)

Azetylen-Dalén-Beleuchtung,
1 ¢hm gelisstes Azetylen kostet:

Olgas-Pintsch-Beleuchtung,
1 chm Olgas kostet geprelit:

2,0 M 1970 | odom | 02 M
3570 357.0 Verzinsung und I‘l]‘runv mlt 100/0 des Au\(,haf?unvs“mt;‘ o o 175 00 | 14)00
71,49 71,40 lnxtandlmltun" mit 29, » . 35,00 : 35, 00
Gaskosten fiir 2 Stunnlvu tagln(lml Brennzeit der r.z;m])(‘.ll in der lfnilsto]lnng i ‘ o
und 1 Stunde in der Kleinstellung jihrlich : !
7 9 Lampen zu 3THK 15 Kleinstell | 9 Lampen zu 37 HK . 1
14735 101,90 ST einstell: zu 1015t |17 Kleinstell- 45,00 27,90
[181,0] ~[124.0] 6 Lampen zu 16 HK ‘m‘)mn:l 6 Lampen zn 16 HK ﬂamme?
‘ 4 [5]]/\( | an 3 1/t o TUst | A
Frsatz an G]uhl\mpm n zim Preise von 0 sLA: - 7 77'[ .
15,00 459) ,obonsnlulm 150 Blennstunden Lehensdaner 230 Ihvnnstundpn 3060 ! 18, 15*)
61965 © HT420 Im Canzen fiir 450 2 - 365 — 313900 HK St jihrlich : U560 256,60
[652,50] 1 (595,50] ‘
0,197 0183 Pr Preis fir eine HK St: - Pr 0,091 | 0081
[0 208] [0,190] ! ‘

Die Hemclmung L’,’Ilt fiir einen vmr.uhswvn D-Wagen mit Abteil- l;.unpen zn 37 HK,

Lampen zu 16 HK.

- i . -
4 Gang-Lampen zu 16 HK und 2 Abort-

Der Anschaffungswert von 3570 M fiir die Dalén-Beleuchtung ist Ovgan 1912, S, 391 entnommen.
Die dem Organ l()l?, S. 391 entnommenen Wirtschaft-Zahlen “fur Azetylen sind bei der Kleinheit der Breuner nach Ansicht
des Veli.lasms zu gunstu.: die mn"el\].unmorfen Werte diirften richtiger sein.

*) Die hmset/ung je zweier Werte fiir die Bezugskosten von gelistem Azetylen und von geprefitem ()lg.lsc erscheint sehr iiber-

sichtlich,

abh, 2 kann nur eine wie die fiiv 00 verlaufende Linio in Frage l\nmmon

weil der Widersinn im Verlaufe der 43¢ und 909-Linien hei geringem Azetylenverbrauche dargelegt sein  diirfte, -

Nach Text-

Selbst wenn man annimmt, «Iw nchtwo Linie fiir die Licht-

stiirke auf der Halbkugel verliefe nur im Sinne der 00-Linie etwa zwischen dieser und der gestrichelten Fnltﬁl'l/l]llg der 45- und 900- Linien,
so miifiten noch hihere Werte eingesetzt werden, als dies in Zusammenstellung 11 gebrholn-u ist, und zwar die eingeklammerten.

**) Gewohnlicher Gliithkorper.

des Gases selbsttitig auf das ginstigste Mals regelt, bei
grifserm Heizwerte und entsprechend grofserm Gewichte wegen
hohern Gehaltes an schweren Kohlenwasserstoffen ist starkere,
bei kleinerm [Heizwerte wegen hohern Gehaltes an Wasserstoft
geringere Luftzufuhr erforderlich.  Kin mechanischer Mischer
wic hei Dalén, solite Gas und Luft stets in demselben Ver-
hiltnisse mischen, im Betriebe wird dieses Verhitltnis aber
durch den Wechsel der Feuchtigkeit der Luft, durch die ver-
schiedene Nachgiebigkeit der beiden Biegehitute, durch die
leicht wechselnden Durchgangsweiten und Druckverhiltnisse
in der Gaszufuhr, namentlich in der Ansaugeleitung fir Luft
oft willkarlich verandert.

Der zweite Vorzug, Fortfall aller Diisen, ist bis zu einem
gewissen Grade vorhanden. Allein die vorerwihnten Eigen-
schaften der Wagenlampe von Iintsch, ferner die Ver-

wendung von Diisen aus Speckstein mit einem loche, und die
stets sicher erreichbare Reinheit des Gases haben auch bei
erhohtem Betriebsdrucke nie Schwierigkeiten ergeben. Ubrigens
die Durchmesser der Disenlicher unwesentlich

sind ja auch

kleiner, als die der seit einem Jahrzehnte in der Eisembahn-
beleuchtung verwendeten Diasen 1it zwei Liochern. DBei

Dalén steht aber dem Vorteile des Fortfalles der Disen der
Nachteil der grofsen Ixplosionsgefahr damit der Not-
wendigkeit von Schutzmitteln gegenttber. Im Mischer mufs
ein Riackschlagventil und in der Leitung ein Sicherheitstopf

und

vorgesehen werden, trotzdem ist in der Leitung zur Lampe .
. Verbindung mit hiingendem Gasgliihlichte aber frei ist, so er-
~ scheint es gerechtfertigt, zunichst den Grundgedanken im An-

und in dieser ein explosibles Gemisch.

Als dritter Vorzug der Anlage
Fortfall der Ziindflamme angefithrt. Hierbei handelt es sich
nicht um eine Gasersparnis gegeniiber der getrennten An-
ordnung der Zindflamme bei den Pintsch-Lampen, sondern

nach Dalén wird der

um cine Ersparnis in der Anlage der Ieitung. Dieser kleine
Vorzug wird zugestanden, fillt jedoch nicht ins Gewicht gegen-
iiber dem viel teueren Dreise einer ganzen Wagenbeleuchtung
nach Dalén. In dem frihern Aufsatze sind die Anschaffungs-
kosten ciner Belcuchtung nach Dalén mit gelostem Azetylen
um mehr als doppelt so grofs angegeben, als die einer Olgas-
Beleuchtung nach Pintsch. Aufser dem Krfordernisse zweier
Azetylen- gegenitber cinem Olgas-Behilter wird ein erheblicher
Unterschied des Preises zu Ungunsten der Daldn-Einrichtung
durch den verwickelten Mischer, die Einrichtungen zur Sicherung
und dic weiteren Rohrleitungen bedingt. Nur gegenitber ciner
dauernd brennenden ZindHamme wirde die Kleinstellflamme
cine Gasersparnis bedeuten.

Mit besonderer Ziindflammenleitung gestatten aber die
jetzigen Kinrichtungen das Ausloschen und Wiederanzinden
der Zundflamme von der Stirnwand des Wagens und von den
einzelnen Abteilen aus, und zwar ohne Biegehaut nur durch
entsprechende Ausbildung der llihne. Die getrennten Zind-
flammen bieten aber den Vorteil einer Notbeleuchtung fiir die
Glithkorperauswechslung und bei Storungen im Hauptbrenner,
deshalb sind sie beibehalten.

Die Vorziige der Anlage nach Dalén stehen also nicht
unzweifelhaft fest, dagegen hat diese aulser dem schon cr-
wihuten noch verschiedene Nachteile.

Da fir Dalén nur eine Sonderausfilrung des mechani-
schen Mischers geschiitzt, jede andere Ausfihrung und ihre

schlusse an das oben Gesagte auf seine Verwendbarkeit zu
untersuchen. Selbst das beste Filter am Anfange der Leitung
fir Ansaugung der Luft wird Staub und Feuchtigkeit durch-



lassen, sich zusetzen und der Reinigung bediirfen, die Helligkeit

wird dabei durch Mangel an Luft vermindert. der Glahkorper
; mehr als 25 mm lichte Weite, wodurch die Verlegung der Rohre

verrulst. Im Winter bei Schneegestiiber ist mit vollstindiger
Undurchliissigkeit zu rechnen, wobei dic Beleuchtuny versagt.
Dasselbe gilt fir die Ansaugeleitung, die Luftkanmer, die
Ventile und schlielslich fir die Leitung des Gasluft-
vemisches. Besonders leidet hierunter die Luftkammer-Diegehaut,
die an sich durch den alle Minute sich abspielenden schlag-
artigen Vorgang des Ansangens viel hiher beansprucht wird,
Gas

darin

als die DBiegehaut eines gleichmilsiger und nur mit
arbeitenden Dlinklichtes fir Seezeichen.

In dem abgelaufenen Jahre des Probebetriebes der Dalén-
Beleuchtung mit gelostem  Azetylen wird in Ungarn fir die
Durchbildung des Mischers und Brenners manche Erfahrung
verwertet sein; auf malsgebende Dauer gegriindete Betriebs-
ergebnisse, namentlich aus schneereichen Wintern liegen aber
noch nicht vor, wie bei der Beleuchtung mit Olgas.

Die Gefahr der Explosion ist trotz aller Vorsichtsmals-

regeln noch vorhanden, denn die Leitung hinter dem Mischer
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enthilt das stark explosibele Gasluftgemisch unter einem Drucke

von 30 mm Wasser. Dies bedingt bei einem grofsern Wagen

schwierig nnd die mit explosibelem Gemische gefiillten Raume
grofs werden.  Weun man aber die Leitung gleich hinter dem
Mischer in die einzelnen Zuleitungen fiir jede Lampe auf-
losen wollte, so wiirde das Leitungsnetz sehr verwickelt

werden.
Tusammenfassung,

Die Angaben in den beiden Zeitschriften iher geldstes
Azetylen und die Anlage von Dalén fir Wagenbeleuchtung
bedirfen der Berichtigung nach Wirtschaft, Preis, Brenndauer
und Betriebsicherheit. B

Die Olgasheleuchtung mit Strahl-Mischrohr-Brenner in der
hisherigen Ausfihrung ist betriebsicher und in Bezug aut die
Gaskosten jetzt schon zwei- bis dreimal billiger, als jede
Azetylen-Beleuchtung. Durch Erhohunyg des Betrichdruckes wird
jetzt  eine weitere Verdoppelung der Wirtschaft ohne irgend
welche Nachteile erzielt, wihrend die Uberlegenheit beziiglich
der Kosten und der Betricbsicherheit gegeniitber dem mechani-
schen Mischer von Dalén bestehen bleiben.

Lokomotiv-Bekohlungs-Anlage von Schilhan.*) o
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 38 ‘ ‘

Dic Bekohlung von Lokomotiven konnte bisher wirtschaft-
lich richtig nur mit ausgedehnten, teueren Anlagen hewerk-
stelligt .werden, so dafs man durch die notigen grofsen Auf-
wendungen abgeschreckt, in vielen I'dllen von der Krrichtung
solcher Anlagen absali. Besondere Schwierigkeiten machten
sich dann geltend, wenn es sich um Ausgabe mehrerer Kohlen-
arten handelte, oder wo die Kohle grofsen Vorratlagern zu ent-
nehmen war.

Die hier zu beschreibende Vorrichtung von Schilhan
ist leicht versetzbar und gestaltet den DBekohlungsbetrieh in
jeder Hinsicht wirtschaftlich gut, ohne nennenswerte Anlage-
kosten zu erfordern. Auch die Betriebskosten
gleiche zu andern selbst weniger leistungstihigen Anlagen von
geringer Bedeutung,  Weitere Vorteile der in Textabb. 1 und

Abb. 1 und 2, Taf. 38 dargestellten Neuerung sind rasche Ver-

sind im Ver-

sorgung der L.okomotiven, leichte Versetzung auf Regelspur-

gleisen, also leichte Aufstellung an der Arbeitstelle und sofortige
Betriebsbereitschaft, Verwendbarkeit fiir jede Kohlengattung bei
Schonung der Kohlen, weil das Fordergefils unmittelbar in
den Tender entleert wird, und grolse Forderleistung bei ge-
ringem Stromverbrauche,

Die Anlage fordert ungefihr 1 t/Min und verbraucht dabei
0,08 KW. Diese Zahlen gelten fir regelmilsige ‘I'ender.
werden erreicht, weil alle toten Gewichte ausgeglichen sind,
sowie durch die zweckmilsige Anordnung der ganzen Anlage.

Die Bedienung wird von der Kohlenlademannschaft selbst
hesorgt,
bereit gehalten werden, geniigt ein Mann.

Die abgegehene Kohlenmenge wird sclbsttiitig verzeichnet.
Die Vorrichtung kann ohne Weiteres fiir verschiedene Forder-
gefifse cingerichtet werden.

Die Wirkungsweise geht aus Abb. 1 und 2, Taf, 38 und
Textabb. 1 hervor.

Die Triebmaschine 11 wird 19
Betrieb gesetzt. Wenn dann ein Karren 18 auf den Kipp-

*) D.R.P. Nr. 255473,

durch den Anlasser in

Sie

Wenn gefiillte, fahrbare Getilse, Karren oder Hunte,

Abb 1.

Lokomotiv-Bekohlungsanlage.
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boden 7 des untern Fahrkorbes 3 gefahren ist, so kuppelt der
Arbeiter mit Kinschalthebel 22 und Kupplung 10 das mit-
zunehmende Rad und damit die Windentrommel 5 mit dem
Antrieb: dann sinkt der linke Falrkorb, und der rechte steigt
solange, bis die Rolle 9
rinne anschliwgt. Bei weiterm Heben des Fahrkorbes kippt der
Boden 7 mit dem Karren 18 und die Kohle fillt iiber die
Schittrinne 16 und 17. DBeim Steigen des Fahrkorbes stolst
die abgeschrigte Nase 15 gegen die abgeschriigte untere Seite
des Ausriickers 14, so dals dieser seitlich die
Kuppelung auslost und den auf dersclben Welle sitzenden Ein-
schalthebel 22 in die Mittellage stellt,

ausweicht,

Wenn nun der andere Falwkorh dureh entgegengesetztes
Bewegen des Finschalthebels 22 gehoben wird,
oben befindliche FFahrkorb,

wagerechte Stellung zuriickkehrt.

so sinkt der

wobei der Kippboden 7 in die

9 des Kippbodens an den Boden der Schiitt-

|

Die Versetzung der etwa 4 t schweren Lmlevofrichtung
crfolgt auf dem Nebengleise. Bei grofseren Entfernungen wird
die Vorrichtung mit Unterlagen unter die Rollen der Stiitz-
schraube 21 auf das Ilauptgleis geschoben. Bei diesem De-
trieb  werden Kohlenkorbe unnotig. Die schmiedeeisernen
Karren, deren Erhaltungskosten gering sind, geben ein genaueres
Mals fir die gelieferte Kclilenmenge, als die Korbe: Wenn
Ilunte verwendet werden, so kann die Hochlagerung entfallen,

. da die unten gelagerte Kolle schnell gehoben und - ausgeleert

werden kann.

Die Vorteile der Vorrichtung in Bezug anf Wirtschaft

! und  Betrieh machen sich schon bei geriffgen Forderungen

geltend, namentlich werden Arbeiter durch sie gespart.
YVorrichtungen dieser Art befinden sich auf mehreren Stationen

osterreichischer und ungarischer Kisenbalhnen

angestrengtem Betrieh und weisen dabei die besten Iirfolge auf.

im  stindigen,

Zur Frage des Stofsverlustes bei Bremsprellbécken und bei Hemmschuhen.

Gaede, Regierungshaumeister in Herford.

Herr und Baurat Stieler hat durch ein-

gehende praktische Versuche wertvolle Unterlagen zur Beant-

Regierungs-

wortung der Frage nach der Wirkungsweise der durch Reib-
ungsarbeit wirkenden Hemmiitel fir Kisenbahnfahrzeuge, der
Bremsprellbocke und Iemmschuhe, geliefert*). Die von ihm
aufgestellten theoretischen Untersuchungen kionnen jedoch nicht
unwidersprochen bleiben. Infolge cines Versehens in der mathe-
matischen Ableitung kommt cr- zn dem irrefibirenden Begriffe
des Stolsverlustes. Hiermit-bezeichnet Stieler den nach seinen
Angaben etwa 44 °f, betragenden Abfall der lehendigen Kraft
im Augenblicke des Aufstofsens cines Fahrzeuges auf einen
Brems-Prellbock oder Hemmschuh. Die lebendige Kraft vor
dem Aufstolsen verhillt sich also zu derjenigen nach dem Auf-
stolsen wie 1,8:1. Wire diese plotzliche Vernichtung erheb-
licher Betriige an lebendiger Kraft tatsichlich vorhanden, so
wirde hierdurch die Brauchbarkeit -derartig wirkender Hemm-
mittel in hohem Malse in Frage gestellt werden.

Um zu bestimmen, ob beim Aufstofsen Verluste an Arbeits-
vermigen aunftreten, hat Stieler folgendes Verfahren ange-
wandt. Er liefs I'ahrzeuge auf cinen Prellbock von Rawie
anflaufen, bei dem die Schleppschwellen abgchangt  waren.
Dabei wurden die Auﬂaufgeschmndlgkext Vo, der Bremsweg S
und dle Brems(lauer T gemessen. Man darf die Annahme
ma(hen dafs der Relbungsbelwert innerhalb der Frage
kommenden Geschwindigkeitsgrenzen unveranderlich ist. Da
die Pref]bdckbelastuug durch Ligengewicht und die erste auf-
laufende Achse gleich bleibt, ist auch der Reibungswiderstand
R unveranderlich. Diese unveranderliche Kraft wirkt ver-
7ogernd auf die gleichbleibende Masse m von Zug und Prell-

in

bock, die darum die’ ebenfalls glouh bleibende Verziogerung
p=1~R: tm erleidet. Iet/t erhilt man:
. v
S vk—j” dt—Jp dt—pt+(‘
) . ds . p _
~s_=Jdt.dt=jv — —{-Ct-}—D

*) Organ 1910. S. 324. Zeitung (es Vereines doutschm Elsew
hahnverialtingen 1912. S. 1855. - -
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

1.

Heft.

Wird die Zeit vom Augenblicke des Stillstandes aus rick-
so wird fir

t=20:
Hieraus folgt:

wiirts gerechnet,
s=0 und v==0,

C=0und D=0,
so dals wird:
v=p.t
pt*
)
Bei Beginn der Bremsarbeit, also fiir
t = T = Bremsdauer ist:
s = 8§ = Bremsweg,
v = v' = Geschwindigkeit nach dem Aufstofsen.
Man erhiilt:

v, — ], . 11\
’l“_’
S=np._.
Py
S.2
Mit p = Ko wird :
S.2 S
v = e T=2. "T'-:.a.vm,

wenn v, die mittlere Geschwindigkeit wihrend des Bremsens
bedcutet.

Der von Sticler unrichtig bestimmte Wert lautete:

3.8 _ 8
- 2 . rr - 2 m?
er verhilt sich zu dem oben abgeleiteten wie 3 : 4.

Die mit dem Quadrate von v wachsende lebendige Kraft
stellt sich entsprechend wie:

3%2:42=1:1,777.

Dies ist fast genau dasselbe Verhiltnis, das Sticler fir die
lebendige Kraft nach und vor dem Aufstofsen angibt: das heifst
die lebendige Kraft vor dem Aufstolsen ist angenihert gleich
dem oben errechneten Werte fir den Augenblick nach dem
Aufprallen. Bei Zugrundelegung vorstehender Bercchnung ver-
schwindet der Abfall der lebendigen Kraft, der Stofsverlust,

fast vollstindig. Der geringe Unterschied von 1,8 gegen 1,778
1918. 56
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erklart sich durch Ungenauigkeit der Beobachtungen und
dadurch, dafs ein geringer Teil der lebendigen Kraft in den
zusammengeprefsten Puffern und anderen elastischen Teilen
aufgespeichert wird und so verschwindet.

Der von Stieler angegebene Stolsverlust beruht somit
auf einem Rechenfehler bei der Verwertung der von ihm ge-
wonnenen Versuchsergebnisse. Lr tatsiichlich
dem Bremsprellbocke von Rawie, noch hei
vorhanden.

Zu dem Ergebnisse, dals fast das ganze Arbeitsvermogen
durch Bremsarbeit verzehrt wird, gelangt auch Baurat Besser
in seinem Aufsatze iiber den «Stofsvorgang beim Auffahren eines
Zuges auf cinen Bremsschlitten» *). Kr hat die Vorginge beim
Auflaufen eines Zuges auf cinen Bremsprellbock der von der
siichsischen Staatsbahn entworfenen Bauart in sorgfiltigen, unter
Verwendung feiner Melswerkzeuge ausgefilhrten Versuchen
erforscht. Dieser Prellbock unterscheidet sich gegen den von
Rawie dadurch, dafs der Reibungsdruck durch IFederspannung
hervorgerufen wird, wihirend bei Rawie das Gewicht der auf-
laufenden Achsen hierfar nutzbar gemacht ist; im Grund-
gedanken und in der Wirkungsweise stimmen beide Bauarten
iberein.

Besser will vor allem die Grifse der auftretenden Stifse
feststellen. Als Malsstab benutzt er den Betrag des Arbeits-
vermogens, der wilirend der einzelnen Stofse in Forminderungs-
arbeit verwandelt wird. Den ganzen Betrag dieser Form-
iinderungsarbeit berechnet er in einem Beispiel zu 3,89/, der
ganzen zu verzehrenden lebendigen Kraft. Hiervon sind 1,59/,
in der Formiinderung der Pufferfedern aufgespeichert, 96,29,
werden durch Reibungsarbeit vernichtet. Nach

ist. weder bei

Hemmschuhen

Ansicht des

Verfassers ist der in Forminderungsarbeit umgesctzte Teil des

Arbeitsvermagens noch geringer. Denn ein Teil der von Besser
nachgewiesenen Stofsarbeit wird vor Beendigung des Brems-
vorganges durch Zuriickgehen der Forminderung wieder in
lebendige Kraft verwandelt, weil die wihrend der Stolse wirk-
samen Stolsdriiccke wesentlich grifser sind, als die kurz vor

*) Or—g—:l—n 1913, S. 69 und 83.
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dem Stillstande den Zug zusammengeprelst haltenden Brems-
und Massen-Krafte. Die Richtigkeit der Bemerkung von Bes ser,
«die Schaulinien ergeben, dals dic tatsichlich auftretenden
Stolse fast vollig unclastisch sind», ist nicht ohne Weitere$ Al
erkennen, v

Weitere Untersuchungen iber die Vorginge beim Auf-
laufen von Fahrzeugen auf gleitende Hemmittel, besonders
auch iiber den beim crsten Anpralle wirksamen Stofsdr;uvk,
behalt sich der Verfasser vor.

Stieler, Regierungs- und Baurat in Frankfurt a. M.

Auf die Ausfilirungen des Herrn Gacede habe ich folgendes
zi entgegnen,

Benutzt man die Bremswege als Lingen und die, Gp-
schwindigkeiten als Ilihen, so nimmt die Geschwindigkeit nach
dem frithern Nachweise wihrend des Bremsvorganges nach einer

2
Parabel des Inhaltes J = 3

und v, dic Geschwindigkeit unmittelbar nach dem Stofse ist.
Bezeichnet weiter v, dic mittlere Geschwindigkeit oder Hohe,

s.v, ab, worin s der Bremswey

3 Vi Sy V=[5 vy

Diese mittlere (veschwindigkeit v,, habe ich durch!Ver-
suche festgestellt, indem die Bremsdauer t mittels der
Stechuhr ermittelte und v,, = s:t berechnete.

Indem nun Gaede die Geschwindigkeit nicht mit dem
Bremswege, sondern mit der Zeit in Beziehung bringt, komint
er zu dem Ergebnisse v, == 2 v,,. Gegen diese Rechnung ist
an und fir sich nichts einzuwenden, nur die Schlulsfolgerung
ist meines krachtens nicht richtig. Gaede tubersieht, dafs bei
seiner Rechnungsweise die Geschwindigkeit nicht wie bei meiner
nach einer Parabel, sondern nach einer Geraden abnimmt,
indem er die Zeiten, nicht die Wege als Liingen benutzt.

s0 ist: s. v,

ich

c L v
Dabei wird die mittlere Hohe v, = —9'—.

Die mittlere Geschwindigkeit. in Bezug auf den Bremsweg

hat aber einen anderen Wert, als die in Bezung auf die

Bremszeit.

Lautewerke mit Kohlensdureantrieb.
C. Becker in Worms a. Rh.

Nach den ginstigen Lrfahrungen, die mit den Kohlen-
siureantricben fiir Signale gemacht sind, ist man dazu iber-
gegangen, auch andere der Sicherung des Eiscnbahnverkehres
dienende Betriebseinrichitungen, besonders Liutewerke, an un-
bewachten Ubergingen dafiir einzurichten, an Stelle von elck-
trischen Litutewerken, deren Aufziehen in lingeren Abschnitten
besondere Bedienung erfordert und leicht vergessen wird.

Die Kohlensiiure-Liutewerke der Siemens und Halske

i
1
|
|

Aktiengesellschaft in Berlin (Textabb. 1 und 2) erfordern nur

Schwachstrom zur Auslosung. Die an beliebigen Stellen anzu-
bringenden Flaschen enthalten 20 kg flissiger Kohlensiure,
Krneuerung ist je nach der Stirke der Benutzung nétig.

Die Spannung betriigt bei gefullter Flasche und mittlerer
Wirme 40 bis 50 at, sie wird fir die Verwendung mit dem in
Textabb. 1 dargestellten Minderer in der Zuleitung auf 1,5
bis 3 at abgespannt. Dic Einstellung kann mit der Regel-

schraube R beliebig erfolgen und richtet sich nach der erfor-
derlichen Schlagstirke der Liutewerke. Der Kohlensiauredruck
wird dureh den Ilochdruckanzeiger a, der Arbeitsdruck durch
den Niederdruckanzeiger b angezeigt.

Textabb. 2 gibt die Anordnung der Liutewerksanlage fiir
unbewachte Wegecibergiange eingleisiger Bahn-
strecken an. Im Gehiuse befinden sich der Gcwichtsa‘ufz‘ug,
der Kohlensiure- und Vorschalt-Behidter, der Druckminderer,
die beiden Druckanzeiger, das Laufwerk, der Arbeitszylinder.
ein Klektromagnet und zwei Stromschlielser.

Die Stromschliefser dienen zur Uberwachung der Gang-
barkeit aus der Ferne durch Riickmeldung. An dem Schalt-
werke befindet sich aufserdem ecin auf einer Achse sitzender
roter Zeiger auf weilser Scheibe, der bei regelrechtem Zustande

- senkrecht steht.

Befilhrt ein Fahrzeug den je nach den Neigungsverhilt-
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nissen der Strecke und Abb. 1. Druckminderer.
der Ubersichtlichkeit des
Uberganges 400 m  bis
1000 m vor dem unbe-
wachten Ubergange ein-
gebauten Schienenstrom-
schlieflser K, (Textabb. 2),
-so  wird Elektro-
magnet des im Stations-
dienstraume unterge-
brachten  Schaltwerkes
erregt und dadurch die
Sperrung des unter Ge-
wichtwirkung stehenden
Werkes fir kurze Zeit
aufgehoben, so dals ein
kurzes Drehen des
Sperrades bis zu
einem bestimmten
Punkte erfolgt.
Dieser  VYorgang
verursacht cine
Unterbrechung
und Schlielsung
eines mit der freien
in  einem
gefithrten

der

Abb. 2. Anordnung der Liutewerksanlage fiir
unbewachte Wegeiibergiinge eingleisiger Bahnen.

- — e—0 — —

Meldewecker

oder
Kabel
Liutewerksleitung
in Verbindung ste-
henden Strom-
schlielsers, durch
die das Liutewerk
Strom erhalt und
ertont. Das Liuten
dauert his die letzte
Achse des Zuges
den am Ubergange

cingebauten Schienenstromschlielser K, befahren hat, worauf
cine abermalige Irregung des Elektromagneten im Schalt-
werke  erfolgt, dessen  Sperrung  von neuem aufgehoben
und das Liutewerk durch die dabei eintretende Stromunter-
brechung stromlos wird und verstummt. Befibrt der Zug
schliefslich den letzten Stromschliefser K,, so wird der Sperr-
mmagnet abermals erregt, eine liingere Drehung des Schaltwerkes

bis zu einer bestimmten Stelle tritt ein, und die ganze Anlage
ist fir eine neue Zugfahrt vorbereitet.

Bei Zugfahrten in entgegengesetzter Richtung ist der Vor-
gang derselbe.

Wihrend des Litntens geht ein Kolben im Liutewerke
allmalig von  seiner untern Endlage im  Arbeitszylinder des
Kohlensiureantriebes in dic obere tiber, wobei ein Rollenhaupt
der Kolbenstange unter den llebel eines Ventilschnapphalters
tritt und dessen Umlegung bewirkt. Das dabei angehobenc
Ventil offnet der Kohlensiwre durch ein Rohr den Zutritt in
den Arbeitszylinder, der Kolben wird durch den Kohlensiure-
druck wieder abwirts bewegt und der Liutewerksantrieb selbst-
titig aufgezogen. Sobald der Kolben seine unterc Endlage
erreicht hat, wird durch ein mittels Ilebel und Rollenhaupt
in Verbindung stehendes Neusilberband die Ventilumschaltung,
und damit die Absperrung weitern Zuschusses von Kohlensaure
bewirkt, wonach das Liutewerk wieder unter der Einwirkung
des Laufgewichtes steht.

Fir bestimmte Zwecke, etwa finr Warnsignale, fir die
cine geringe Anzahl von Schligen genugt, erhalten dic Liiute-
werke noch eine besondere Verziogerungseinrichtung, die es
ermoglicht, die Anzahl der Doppelschliige zu ermilsigen.

Damit der Fahrdienstleiter der Station, in der das Schalt-
werk fiir die Uberwachung des Liutewerkes steht, erkennen
kann, ob das Liutewerk draufsen richtig crtont, befindet sich
im Lautewerke ein Stromschliefser in der nach dem Schalt-
werke im Dicenstraume fithrenden Leitung. Dieser wird durch
die Antriebshebel der Kloppel im Lautewerke so betatigt, dals
im Augenblicke des Anschlagens eine kurze Stromunterbrechung
statttindet, wodurch im Dienstraume ein Einschlagwecker in
Ubereinstimmung mit dem Lautewerke zum Erténen gebracht
wird.

Ahnlich wird dem Stationsbeamten der Vorgang des selbst-
titigen Aufziehens und etwaiger Mangel an Kohlensiure durch
Meldewecker angezeigt. In letzterm IFalle schliagt dieser so
lange an, bis seinc Ausschaltung nach Lisen eines Bleisiegels
erfolgt ist. Vorkommende Storungen an der Anlage und das
Losen des Bleisiegels hat die Station dem zustandigen Bahn-
meister zu melden.

Als Stromquelle fir den elektrischen Teil der Liautewerks-
anlage kommen Speicher mit sechs Zellen und einem Wider-
stande von 90 Ohm zur Verwendung. Aulserdem ist eine Meidinger-
batterie von 18 Zellen eingeschaltet. dic dauernd dic Auf-
ladung des Speichers hewirkt.

Verschonerung und ]i:rhiihungT ‘der Sicherheit der Bahmnen.

Durch Verschonern der Fahrdamme und Bahnhofsanlagen
macht die Pennsylvania-Bahn erhebliche Ersparnisse und ver-
bessert die Gleise.

Nach den Gleisen zu abfallende Hiange werden mit glattem
Rasen bedeckt, um das Ausspillen und dic Verschlammung der
Gleise und Griben zu verhiiten.

Im Sommer 1905 fertigte ein Ingenieur-Ausschuls Planc
fiir ein Regcl-Gleisbett an, die einen 3,2 m breiten Graben anf
jeder Seite einer viergleisigen Strecke fordern, deren Sohle
1,07 m unter Schienenunterkante liegt.

Offence Stellen der Bahn werden mit Gebiischen und Zier-
strivuchern  beptlanzt, wofir die Girtnereien der Gesellschaft
in Morrisville die Pflanzen zichen.

Forderungen der Lokomotivfiihrer in den Vereinigten Staaten.

Nach den Forderungen der Lokomotivfithrer sollen die
Lohne wie folgt hemessen werden :

Auf Personenzuglokomotiven, Zylinderdurchmesser 7 508 mm
11,55 M, Zylinderdurchmesser > 508 mm, 12,08 M, fir an-

gefangene 100 km, bei langen Fahrten mehr. Uberstunden
im Reisenden-Dienste zithlen far je 32,2 km, sonstige Kosten
je 2.94 M,

Im Giterdienste auf

Lokomotiven mit Zylinderdurch-

56 %
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messern ~ 508 mm, bringt der Tag 22,05 M, bei 508 bis
610 mm 23,10 M, bei 610 mm und mehr, mit Ausnahme von
Mallet - Lokomotiven 24,15 M, bei Mallet - Lokomotiven
29,40 M, Der Tag zihlt mit 161 km oder weniger IWahrt,
oder 10 Stunden oder weniger. Tagesfahrten iber 161 km
werden verhiltnismilsig hoher bezahlt,
16,1 km zu berechnen.

Uberstunden sind mit

N |
- |

Dicse Forderungen sind gestellt, obgleich die Bundps-
regierung die Linnahmen der Bahuen fir das Befordern von
Reisenden und Gitern auf cinen Hochstsatz beschrinkt hat.
Dic Annahme dicser Forderungen crscheint daher mindestens
zweifelhaft.

(—w.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift iiber die 96. Sltzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Blankenburg, Harz, am 4./6. Juni 1913. )

An der Sitzung nahmen unter dem  Vorsitze
Ministerialrates, Bau- und Bahnerhaltungsdircktors von Ge-
duly 43 Abgeordnete von 18 Verwaltungen teil, fir 4 Ver-
waltungen war die Vertretung durch andere Verwaltungen
angemeldet,

Nach Eroffnung der Sitzung und Bekanntgabe einer Neu-
regelung der Teilnahme preulsischer Verwaltungen an den
Sitzungen des Technischen Ausschusses durch den Herrn Minister
der offentlichen Arbeiten, gedenkt der Vorsitzende mit warmen
Worten der grolsen Verdienste und hohen Iigenschaften der
beiden seit der letsten Sitzung verstorbenen fritheren Mit-
arbeiter, des Herrn Gcheimen Daurates Andrae*) und des
Herrn Scktionschef Koestler*): in ehrendem Angedenken
der bedeutenden Minner erheben sich die Anwesenden von
den Sitzen.

Herr Baurat Vaols. Bromberg,
den Ruhestand aus dem Kreise des
ausgeschicden.

Herr Direlktor Glanz begrilst die Versnmmelung namens
der Halberstadt - Blankenburger- Eisenbahngesellschaft mit dem
. Wunsche, dals der Iarz den Teilnehmern erfrischende Stunden
bieten moge, der Vorsitzende erwidert, den Dank der An-
wesenden zum Ausdrucke bringend.

I. Bearbeitung der Giteprobenstatistik fir

Frhebungsjahr 1910/11.

Die Dearbeitung ist im Koniglichen Zentralamte nach
Malsgabe der Beschliisse der 95. Sitzung in Koln***) ausgefiihrt
und liegt in fertiger Handschrift vor. Im Ganzen sind 164 791
I'roben ausgefihrt. In die Handschrift ist dic Benennung
«Giteprobensammelung» und statt «Material» sind die Begrifte
«Baustoff> oder «Stoff» eingefulut.

Der Antrag auf Genchmigung in der vorliegenden Fassung
und auf Ersuchen um Drucklegung und Verteilung an die ge-
schaftsfilhrende Verwaltung wird angenommen.

Das Zentralamt iibernimmt die Bearbeitung
probensammelung fiur das Jahr 1911/12,

II. Antrag der Direktion Magdeburg auf Fest-
setzung einheitlicher Untersuchungs-Vor-
schriften fiir Altstoffe.

Der durch den Vertreter der antragstellenden Verwaltung

im Laufe der Verbandelung etwas abgeinderte Antrag lautet

auf folgende Erklirung: Es wird fir winschenswert gehalten,

in eine Priiffung der Frage einzutreten, ob es sich empfiehlt, fir
das Vereinsgebiet cinheitliche Untersuchungsvorschriften fir Alt-
stoffe und cine vergleichende Zusammenfassung der Priafungs-
vorschriften vorhandener Lieferungsbedingungen aufzustellen.
Das Bericht erstattende bayerische Staatsministerium fiir

Verkehrsangelegenheiten weist auf «die Schwicrigkeiten hin, die

sich friiheren Erorterungen dieser Giegenstande entgegengestellt

ist mit dem Eintritte in
Technischen Ausschusses

das

der Giite-

*) Organ 1913, S. 91.
**) Organ 1913, S. 220.
***) Organ 1912, S. 318.

1) Letzter Bericht Organ 1913, S. 144.

des Herrn [ haben,

betont aber, dafs der ncue Meldebogen von 1912 die
Zahl (1(‘1 an sich \\'u11~chens\\ erten Proben mit Altstoffen stelgéln
werde, und dafs Angaben iiber die vorhandenen Pruf\'mschutten
in del «Zusammenstellung der von den Vereinsverwaltungen an-
gegebenen Giatevorschriftens cnthalten seien. Zu beachten sei,
dals die Vorschriften, nach denen die Altstoffe geliefert wurdeu,
nur selten die heute giltigen seien, und dals festgestellt werden
misse, um welche Vorschriften es sich handelt. Die Dericht
erstattende Verwaltung befiirwortet, den schr wmnfangreiche Vor-
arbeiten bedingenden Antrag cinem Unterausschusse zu itber-
weisen.

Die den Antrag stellende Verwaltung fithrt in langeren
Erorterungen aus, dals es sich zur Zeit nicht um cine Er-
ganzung der Giteprobevorschriften handelt. will man aber die
aus der Pritfung von Altstotfen zu frewmnunle Erfahirung nach
Umfang und Sicherheit evweitern, so muls neben der Steigerung
der Zahl der Proben auch cine Einigung iber die Art ihrer
Anstellung erstrebt werden. Die durch eine I'robe festgestellten
I‘atb.nchcn besagen an sich sehr wenig, wenn man nicht elfalnt
unter welchen Umstiinden sic ermittelt sind, denn dic Iwgeb-
nisse einer Probe hitngen sehr stark von (len (xesc]mkenremeb
Stickes ab. dem sie entnommen ist, dann aber von der Stelle
der Entnahme und der Art der Behandelung des Probestabes.
Nur wenn die beiden letzten Punkte einheitlich feststehen, kann
man vergleichbare und aufklirende Lrgebnisse der I'roben er-
warten.

Nachdem noch auf die Moglichkeit hingewiesen wird, dafs
die Aufstellung der Bedingungen wegen des bestehenden deut-
schen und zwischenstaatlichen Verbandes zur Aufstellung von
Vorschriften itber die Prifung von Baustoften im Techuischen
Ausschusse unterbleiben kannte, dem gegeniaber aber betpnt
ist, dals einheitliche Bestinnmungen im Vercine unabhiingig von
anderen Verbianden erwiinscht erscheinen, wird die l'rage dem
Unteransschusse fir die Bearbeitung der Giteprobenstatistik mit
der Erméachtigung iberwiesen, sich durch Zuwahl nach Bedarf
zu verstirken. !

I, Antrag der Sidbahungesellsehaft auf Frginz-
ung der Anlage V zum Vercinswageniiberein-
kommen durch Festsetzung von Einheits-
preisen fir dic Wicderherstellung des be-
schadigten Dachbelages der Wagen. |
Far die Ausbesserung der Dachbeliige sind bislang keine

Einheitspreise festgesetzt, sic werden deshalb nach den Selbst-

kosten berechnet, was zu viclen Weiterungen fithrt. Die Bericht

erstattende Generaldirektion der siichsischen Staatsbahnen be-
firwortet den Eintritt in die Dearbeitung der Kostenfestsetzung.

Der Antrag wird einem Unterausschusse iberwiesen, in
den gewahlt werden: 1) das bayerische Staatsministerium
fur Verkehrsangelegenheiten, 2) 3) 4) die Direktionen Kassel,

Frankfurt a. M., Magdcbhurg, 5) die Generaldnektwn

der siichsischen Staatsbahnen, 6) das 6sterreichische

Eisenbahnministerium, 7) die Sidbahn-Gesellschaft, 8) die



353~

ungarischen Staatsbahnen, der

hollindischen Eisenbahnen.
IV. Frage der Einfihrung einer sclbsttitigen

durchgehenden Bremse far Giuterziige. Ziffer 11

der 90. Sitzung in Strafsburg i. E.

Nach dem letzten Berichte*) des Unterausschusses sind die
Bremsen von Hardy, Carpenter, Westinghouse und
Knorr alle bis zur Erfillung der Bedingungen von Riva
durchgebildet.

In technischer Beziehung sind noch die folgenden
Punkte behandelt,

Die Hochlage der Kuppelungen der Bremsschliuche ver-
mindert  die Durchschlaggeschwindigkeit durch Verlingerung
der Leitung und Vermehrung der Krimmer. Bei Tieflage
sind merklich bessere Ergebnisse erzielt, sie bedingt aber zur
Verbindung mit Personenwagen die Mitnahme von kurzen Ver-
bindungsstiicken, die sehr storend ist. Deshalb und wegen der
Verbesserung der Wirkung sollte die Tieflage auch bei Der-
sonenwagen allgemein eingefilhrt werden. Die Bearbeitung
dieser Frage ist bereits einem Unterausschusse iberwicsen.

Die zweite Schraubenkuppelung ist dem Kuppeln der
Bremsen sehr hinderlich, sie nitzt nicht viel, da sic bei Zug-
trennungen meist reifst oder sich aushingt. [ei den Versuchen
und im Betriebe der Reichsbahnen hat das Nichteinhiingen der
zweiten Kuppelung nie Anstinde ergeben.

Nach den Beobachtungen des Unterausschusses tritt die
behauptete Verkirzung der Bremsschliuche im Betriebe zwar
cin, aber in zu vernachlassigendem Malse.

Die wichtigsten Arbeiten des Unterausschusses lagen in
letzter Zeit auf wirtschaftlichem Gebiete und betrafen dic
Beschaffungs-, Erhaltungs- und Betrichs - Kosten der durel-
gehenden Bremsen fiir Giiterziige. Da  die Einfihrang  der
Bremse sich aut mindestens 6 Jahre erstrecken wiirde, waren
bindende Preisangebote nicht zu erzielen, man mulste sich
darauf beschrinken, die Kosten fir einen bestinunten Zeitpunkt
zu ermitteln, nur um vergleichen zu konnen.

Bei Lieferung von 10000 Bremsen jihrlich betragen die
Kosten der Beschaffung fir einen Bremswagen von
8 bis 9t Eigengewicht in

9) die Generaldirektion

Deutschland  Osterveich Ungarn
Hardy M 235 275 287
Westinghouse . Mo 230 230 230
.Carpenter A 125 — —
Knorr M 230 253 253

Die Ausriistung einer Lokomotive kostet:

Hardy M 945 1126 1182
Westinghouse . 1560 1560 1560
Carpenter M 950 — —
Knorr M 1575 1732 1732

Das Schlulsventil kostet bei Hardy 272 M, bei Car-
penter 120 M.
Der Einbau in die Wagen ist dabei nicht enthalten.
Ein Leitungswagen kostet bei
Druckbremsen . M 65 75 75
Saugebremsen . M 67 75 79

Die Angaben geniigen fir Vergleiche und zur Beurteilung
der wirtschaftlichen Wirkung der Einfihrung ciner solchen
Bremse, ’

Dic Betriebskosten erwachsen zunichst aus dem Dampf-
verbrauche.

Nach den Ermittelungen des Unterausschusses hitten die
preulsisch-hessischen Staatsbahnen bei der Knorrbremse jihr-
lich etwa 2 Millionen A7 fir Kosten aufzuwenden, der Betrag
wiirde durch Einbau einer zweiten, von einem Triebwerksteile
betriebenen Fahrpumpe auf jeder Lokomotive verringert werden.

*) Organ 1910, S. 348. Ziffer I

- Fir die Kosten der Erhaltung der Bremseinrichtung der Loko-

- motiven war aus langeren Aufschreibungen von 2000 Loko-

motiven noch kein sicherer Anhalt zu gewinnen, sie sind zu
60 M fir die Lokomotive und das Jahr geschatat,

Bei den Wagen der Personenziige erfordern die Steuer-
Ventile den weitaus grofsten Aufwand, danach die Leitungen,
die iibrigen Kosten sind unerheblich. Die Kosten sind 6,14 M
jabrlich fiir einen Wagen olme den Ersatz der Bremsschliuche,
der fir Giterziige teuercr sein wird als fir Personenziige, auch
die roher behandelten Bremsen selbst werden mehr Erhaltung
erfordern.

NachErkundigungen in Nordamerika beim « Western Rai lway
Club» in Chicago macht dort die Lirhaltung der Giiterzug-
bremsen crhebliche Schwierigkeit. Um bei Ankunft und Abfahrt
Bremsproben machen zu kénnen, hat man zwischen den
Gleisen der Giiterbahnhofe Prefsluftleitungen verlegt. Die Brems-
probe ist bei Giterziigen noch wichtiger, als bei Personenziigen,
nimmt aber bei Untersuchung der Klotze aller Achsen bei
langen Ziigen 12 bis 15 Minuten in Anspruch und die stehen
nach Fertigstellung des Zuges nicht zur Verfiigung. Der

- Unterausschuls ist der Ansicht, dafs man diese grofse Probe

J

auf die IMauptbahnhife beschrianken, sich sonst mit der Fest-

stellung begnigen muls, dals die DBremsleitung ununterbrochen

ist.  Hicrvon hiingt die Moglichkeit der Beschleunigung der

Giterziige in erster Linie ab.

Der Unterausschuls hat damit seine Arbeiten im Wesentlichen
beendet. deren Krgebnisse dem Technischen Ausschusse in ab-
schibarer Zeit zusmmmengefalst vorgelegt werden sollen.

Das osterreichische Eisenbahnministerium berichtet, dals
es die Versuche mit der Saugebremse abgeschlossen hat, nach-
dem di¢ Bedingungen von Riva und die zwischenstaatlichen
erfiilllt sind. Die Frhaltungskosten sind mit den Bremsschliuchen
etwa so hoch, wie die der Pcrsonenwagen ohne Bremsschliuche.
Dic Bremsprobe wird bei 150 Achsen mittels des Schlulsventiles
durch Rick-Schuellbremsung in etwa 7 Sekunden vorgenonmmen.

Der Vorsitzende dankt im Namen der Versammelung dem
Unterausschusse fir die geleistete grofse Arheit. Ein Zwischen-
bericht iiher die Frage der Giterzugbremse soll auf die Tages-
ordnung der Technikerversammelung gesetzt werden, wenn der
endgiltige Bericht bis dahin nicht vorliegt.

V. Antrayg der Direktion Berlin auf Erginzung
der Liadeprofile des Radstandverzeichnisses.
Ziffer VIIL der 92. Sitzung in Riva*).

Ein Teil des Antrages betrifit die Kinfigung der Ein-
bruchstationen in die Blatter der Lademafse. Der Unteraus-
schuls beantragt, die Frage zuniichst dem zustandigen Verkehrs-
ausschusse zur Aufserung zu iiberweisen, zugleich auf rasche
Entscheidung bedacht zu scin, damit die Angelegenheit bei der
durch die zwischenstaatlichen Beschlisse der «Technischen Ein-
heit» voraussichtlich notig werdenden Neuherstellung des Rad-
standverzeichnisses ihre Erledigung finde.

Die Versammelung beschliefst dem entsprechend.

VI. Antrag der Reichsbhahnen auf Einarbeitung
der Berner Beschliissec vom 14, XII. 1912 in das
Radstandverzeichnis. die Technischen Ver-
einbarungen und das Vereinswageniberein-
kommen.

Der Gegenstand wird auf dic nichste Sitzung vertagt,
weil er noch nicht geniigend vorbereitet werden konnte.

VII. Antrag des osterrcichischen Eisenbahn-
ministerium auf Krgénzung der Anlage Ill zum
Verecinswageniibereinkommen durch Aufnahme
von bestimmten Merkmalen fir das Losesein
der Radreifen. Zitfer V der 93. Sitzung in Koln **),

*y Ol'gamr 1912, S. 33.
*¥) Organ 1912, S. 318.




354

Nach eingehender Krorterung der Merkmale des Lose-
seins der Reifen und der in dicser Beziechung in Frage
kommenden zwischenstaatlichen Beziehungen wird der im Laufe

der Verhandelung in cinem DPunkte abgeinderte Antrag des

[Tnterausschusses in der folgenden TFassung angenommen.

.(ibt cin Radreifen beim Anschlagen mit dem Hammer einen
hellen Klang, so ist er nicht lose; klirrt er hierbei oder gibt er einen
dumpfen Klang. so darf er nur dann als lose betrachtet werden, wenn
aulserdem ein Austreten von Roststaub oder Eisenspiihnen an einer
deutlich sichtbaren, ringsumlaufenden Fuge zwischen Felgenkranz
und Radreifen festgestellt wird. Diese Fuge durf nicht verwechselt
werden mit den Spriingen in der Farb- und Schmutzkruste infolge
Frwirmung des Reifens heim Bremsen.

Wenn festgesteilt wird, dafs sich ein Radreifen mit Befestigung
durch Sprengring, Sicherheits- oder Klammerring in der Radebene
verdreht hatte, ohne dafs sich bei der Untersuchung Spuren seitlicher

erschiebung oder eines der vorstehend genannten Merkmale fiir das
Losesein zeigen, so berechtigt dies nicht zur Zuriickweisung. Handelt
es sich um ein bremsbares Rad, so ist der Wagen an augenfilliger
Stelle mit einem weifsen Zettel mit der Aufschrift . Bremse unbrauch-
bar“ zu bekleben und diese Aufschrift durch den Zusatz zu erginzen
»Radreifen verdreht®.

Personen-, Post- und Gepickwagen mit dieser Bezettelung
sind moglichst bald, Giiterwagen tunlichst nach der Entladung
der zustindigen Werkstatt zuzuleiten.

Wagen, die vereinsfremde Strecken zu durchlaufen haben,
miissen nach den etwa dafiir giltigen strengeren Vorschriften
untersucht werden.

Der Ausschufs gibt sein Gutachten dahin ab, dals diese

Frliuterung in Anlage 11l des VW 7 hinter Absatz a) des

Abschuittes A 10) in licgender Schrift aufzunchmen ist.  Die
geschiftsfilhrende Verwaltung wird ersucht, dicsen Beschluls
dem Wagenausschusse zur weitern Veranlassung zu itherweisen.
VIII. Autrag der Direktion Magdceburg auf Ein-
fihrung einhcitlicher Bezeichnungen fir die
verschiedenen Arten der Federn.
Die Bericht erstattende Generaldirektion

der wirttem-

bergischen Staatsbahnen bestiitigt die Begrandung des Antrages .

mit der jetzigen, zu lrrtiunern fithrenden Unsicherheit in der
Bezeichnung der Federn, und beantragt die Uberweisung des
Antrages an einen Unterausschuls, der auch cingesetzt, und
aus der 1) Direktion Magdeburg 2) Generaldivektion der
sdchsischen Staatsbahnen, 3) Generaldirektion der wiirttem-
bergischen Staatsbalmen, 4) Aulsig-Teplitzer Kisen-
bahngesellschaft, 5) dem dsterreichischen
ministerium gebildet wird.

IX. Antrag der Oldenburgischen Kisenbahn-
direktion auf llerbeifihrung ciner einheit-
lichen Berechnung des Oberbaues.

Der Antrag wird mit der grolsen Uunsicherheit begrimdet,

Bericht ither die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Lisenbahn-

b

die die heute bestehende Verschiedenheit der Berechnung der
Oberbauten in deren Beurteilung bringt. Wichtige Grundlagen
zur Forderung der Sache konnten durch eine I{un(lfmgle bei
allen Vereinsverwaltungen nach den bestehenden Geflogen-
heiten gewonnen werden,

Das Bericht erstattende dsterreichische Eisenbahnministerium
schliefst sich dem an, und betont noch, dafs die Bearbeitung
des Antrages um so grofsere Bedeutung habe, als gemals
zwischenstaatlicher Destimmung am 1. Januar 1920 alle von
Lokomotiven befahrencn Gleise dem Raddrucke von 7,5t im
Stillstande gemessen, auch bei den grofsten Geschwindigkeiten
geniigen mifsten. Diese Bestimmung wird viele Nachrechnungen
nitig machen, Der Antrag auf Einsetzung eines Unteraus-
schusses far den Gegenstand wird genehmigt, der Untemus‘sc]}ufs
wird aus der 1) Generaldirektion der badischen Staats-
balhnen, 2) dem bayerischen Staatsministerium fiir Verkehrs-
angelegenheiten, 3) der oldenburgischen Kisenbalmdirektion,
4) der Direktion Magdeburg, 5) der Aulsig-Teplitzer
Kisenbalingesellschaft, 6) dem §sterreichisehen Lisenbahn-
ministerium, 7) der Sidbahn-Gesellschaft, 8) der Direktion
der ungarischen Staatshahnen, 9) der Generaldirektion der
hollandischen EKisenbalingesellschaft gebildet.

X. Antrag der Reichsbahnen auf Uberprifung
und Anderung der Anlage VI zum Vereins-
wagenibereinkommen. ! !
Die Anlage VI soll in das «Deutsch-Italienische Wagen-

regulativ> aufgenommen werden, das zur Zeit ncu bearbeitet

wird, die italienischén Staatsbahnen haben dazu zwecks llebung
einiger Zweifel bestimmte Antrige gestellt, die die Verladung
von llélzern betreften, und es erscheint nun empfehlenswert, diese

Antriige vor der nichsten Verhandelung mit den italienischen

Vertretern von einem Unterausschusse prifen zu lassen.’
Dieser Antrag wird genehmigt, und dem bereits bestehenden

Unterausschusse fir die Anderung der Anlage VI zum VWU

iberwiesen.

XI. Ergianzung bestchender Unterausschiisse.

Die Direktion Berlin, dic in Zukuntt im Technischen Aus-
schusse vertreten werden wird, ist in sieben Unterausschiissen
zu ersetzen, aus denen sic ihren Austritt angemeldet hat: auf
Befragen durch den Vorsitzenden erkliart die Versammelung, die
Erginzung der auch so hinreichend starken Unterausschiisse
nicht fir notig zu halten. )
> . . . I
XII. Ort und Zeit der niichsten Sitzung,.

Die niichste Sitzung soll am 29. Oktober 1413 in Abbazia
abgehalten werden.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Priifgerdt fiir die Ermiidung von Baustolfen,
(Kugineering, Dezember 1912, S. 805. Mit Abhildungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel S¥.
Der Ermidungspriifer von Professor
wecehselnden Be- Kin
breit gelagerter Rahmenstinder b aus nicht  magnetischiem
Metalle nach Abb. 11 und 12, Taf. 38 enthiltim untern T'eile ¢inen
Hufeisenmaguneten a. dessen Schenkel in den Ralimen passen
und auws Stanzblechen

Kapp dient zur

und Iint-Lastung von  Versuchstiben.

zusammengesetzt  sind,  Die  beiden
Magnetspulen sind auf die Rahmenstinder anfgeschoben, diese
durch ein Querhaupt ¢ oben verbunden. Zwischen den Doppel-
stindern fahrt sich der auf den wagerechten Magnetpoltlachen
aufliegende Anker d, der chentalls aus Blechen zusammenge-
baut ist, und cinen Kinspanukopf fir den DPriftstab mit Ein-
steckschlitz aufweist. Der Drifstab nach Abb. 13, Taf. 38 wird

| mit dem untern Knde in den Anker cingelegt, oben im Quer-
‘ haupte mit den Schrauben soweit angezogen, dals der Anker

mit geringem Lauftspalte itber den Polichen schwebt, Wird
der Magnet mit Wechselstrom crregt, so wird der Stab ab-
wechselnd gespannt und entlastet, bei Strom mit 50 Schwingungen
in der Sekunde finden also 360 000 Belastungen in der Stunde
statt. Das Quadrat der elektromotorischen Kraft, dic
Magnetwickelungen  gesandt wird, entspricht mit geniigender
(ienauiglkeit der auf

in die

den Stab ausgeibten Zugkraft, zu deren
Messung also ein Voltmesser geniigt, dermit entsprechender Teilung
fir das unmittelbare Ablesen der Zugkraft versehen sein kann.
Der Prifer muls fir die Zahl und Gestaltung der Schwingungen
des verwendeten Stromes geeicht sein.  Das Gerit  lifst sich
anch fir Biegeversuche einrichten, woriber dic Queclle aus-

fiihrlicher berichtet. Aj 7.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

Umbau des Sammel- und Verschiebe-Bahnhofes in Chicago,
(Engineering Record 1918, 1. Band 67. Nr. 26, 28. Juni, S. 730.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf I'afel 39,

Der vor ungefiilhr zwolf Jahren von der Gemeinschafts-
(Thergangsbahn in  Chicago nahe der Stadtgrenze an der
48. Avenue und 17. Strafse erbaute Verschiebebahnhof war
am dstlichen Ende mit der Nord-Siid-Linie der Girtelbahn in
Chicago, am westlichen mit den Nord-Sid-Linien der Fnd-
Ubergangsbahn in Chicago, der jetzigen Baltimore- und Ohio-
Iindbahn in Chicago, und der Verbhindungsbahn in Chicago,
der jetzigen Indiana-Hafen-Giartelbahn, verbunden. Das ganze
Geliinde wurde kiirzlich von der Chicago- und West- Indiana-
Bahn angekauft wund an die Girtelbahn

~in Chicago ver-

geschoben oder zuriickgezogen und iiher den Ablaufriicken

i verteilt werden. Langs der Aushesserungsgleise liegen Ilichen

pachtet, die einer Anzahl der in Chicago einlaufenden Iaupt- !
bahnen gehort und mit allen in die Stadt einlaufenden Bahnen

verbunden ist. Der Bahnhof soll nach Abb. 1, Taf. 39 um-
gehaut und vergrofsert werden. Zu diesem Zwecke miissen am
istlichen Ende die beiden Hauptgleise der Chicago- und West-
Indiana-Bahn verlegt werden. Der rechtwinkelige Bogen un-
gefihr 1800 m westlich von der Kreuzung der Grand-Trunk-
Bahn wird durch eine Schrige von der Kreuzung nach Nord-
ersetzt. Am westlichen Inde wird eine nérdlich und
ostlich laufende Verbindung vom Bahnhofe nach den bestehen-
den Gleisen der Chicago- und West-Indiana-Bahn gebaut. Dic
Verbindungen mit den anderen Girtelbahnen am westlichen
Iinde sollen auch beibehalten werden.

Der neue Bahnhof ist zweiseitig angelegt, mit in der

westen

Lingsrichtung auf einander folgenden Linfahr-, Richtungs- und
Ausfalr-Gleisen fiir beide Richtungen. Von jeder spiater aus
30 (ileisen fiir je 70 Wagen bestehenden Gruppe der Kinfahr-
gleise fithren vier Gleise mit 6/, Steigung nach dem Ablauf-
riicken.
ersteigen ungefihr 7,5 m.
sie in zwei Gleise zusammen.
den Ablaufriicken in cine unabhangige Richtungsgruppe von
26 Gleisen. Durch Weichenverbindungen in beiden Richtungen

Kurz vor dem Ablaufriicken laufen
Jedes dieser Gleise liauft iiber

kinnen alle Richtungsgleise fir den Verkehr in einer Richtung
von jedem der cntsprechenden Zufuhrgleise erreicht werden.
Bei dieser Anordnung konnen zu gleicher Zeit in den beiden
Richtungen vier Zige zerlegt werden und vier weitere auf
den Zufuhrgleisen aulserhalb der Einfahrgleise zum Zerlegen
bereit stehen.

Die Gruppen der Richtungsgleise liaben am vordern Ende
innere, am hintern iufsere Weichenstralsen, so dals alle Gleise
gleiche Linge fur 45 Wagen haben. Die Weichenstrafsen haben
99,0 die Richtungsgleise 4°f,, Neizung.

Jede spiter aus 21 Gleisen fir je 70 Wagen bestehende
Gruppe der Ausfahrgleise hat zwei Auslafsgleise, jede Gruppe
der Kinfahrgleise zwei Zufuhrgleise von wenigstens einer Zug-
linge.

Das Aulsengleis jeder Richtungsgruppe dient fir beschiuligte
Wagen. Aus diesen (ileisen konnen die Wagen unmittelbar in
die entsprechenden Ausbesserungsgleise gebracht werden. Nach
der Ausbesserung koénnen sie unmittelbar in die Ausfahrgleise

Diese Zufuhrgleise sind ungefihr 1200 m lang und |

fir wagerechte Ordnungsgleise, die erst im Bedarfsfalle aus-
wefithrt werden sollen.

Die Lokomotive eines eingefahirenen Zuges fihrt nach der
am innern linde jeder Gruppe der EFinfahrgleise liegenden Dreh-
scheibe, Kohlenrutsche und Aschgrube und dann in dic neben-
liegende Gruppe der Ausfahrgleise, wo sie den Zug ihrer eigenen
Bahn aufnimmt. Alle Bahnhofshewegungen werden durch Loko-

motiven der Giirtelbahn ausgefihrt. B—s,

hl

Holztrinke der Baltimore- und Ohio-Bahn, F. J. Angier.
(Engineering Record 1913, 1, Band 67, Nr. 21, 24 Mai, 8. 572;
Engineering News 1918, I, Band 69, Nr. 23, 5. Juni. 8. 1182; Railway
Age Gazette 1913, 1, Band 54, Nr. 25, 2). Juni, S. 1569. Alle Quellen

mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 his 5 auf Tafel 39.

Die kiarzlich in Betrieb genommene Holztrinke (Abb. 2
bis 5, Taf. 39) der Baltimore- und Ohio-Bahn in Green Springs,
West-Virginien, auf 24 ha grofsem Lager-Bahnhofe hat zwei
40,234 m lange, 2,134 m weite Trinkzylinder aus 19 mm dickem
Stahle fir.12,3 at Uberdruck. Jeder Zylinder ruht auf neun
Betonpfeilern : auf dem mittlern ist er verankert, auf den @ibrigen
rubt er mit Gulsstahl-Satteln auf je drei 254 mm langen.
51 mm dicken stilhlernen Rollen auf einer in den Beton ge-
betteten eiserncn Platte. An jedem KEnde des Zylinders befindet
sich eine auf stihlernen Rollen schwingende 2,9 t schwere Tar
aus stihlernem Rahmen mit 25 mm dicker Fillung aus ge-
kremptem Stahlbleche. Die Zylinder haben Heizschlangen und
durchlocherte Rohre; letztere dienen zur Erzielung vollkommener
Damptverteilung bei kimstlicher TIrocknung und fiir die Umlauf-
einrichtung zum Verfahren von Card.

Das Trinkgebaude hat 1ulshoden aus Zement und ein
Kellergeschols aus Beton, in dem etwa verschiittetes Triinkmittel
wiedererlangt werden kann. Der im Kellergeschosse befindliche

Sumpf hat ein elektrisches Signal, das den Wirter warnt, wenn

der Sumpf gefillt ist. Er wird durch eine Dampfstrahlpumpe
in einen ungefihr 15 m vom Gebiude entfernten Setzbehilter
aus Beton cntleert. Dicser ist ungefiilhr 6 m breit, 15 m lang,
3 m tief und hat vier Abteilungen. Nachdem die Abwiisser
von der Anlage in die erste Abtcilung eingetreten sind, werden
sie gezwungen, durch jede der anderen in Windungen nach
der letzten zu flicfsen, Wiihrend dieser Zeit sinkt von der
Anstalt hergefiihrtes Teerdl zu Boden, und gelangt in eine
Vertiefung im Boden der letzten Abteilung. Von hier wird es
durch eine elektrische Schlagpumpe nach einem unterirdischen
Behalter gedriickt. Der Kesselraum enthilt zwei wagerechte
Ricklaufrohr-Kessel von je 150 PS fir 8,8 at Arbeitsdruck.
Platz fiir einen dritten Kessel ist vorgesehen.

Der Vorrathehilter fir Teerdl ist 12,2 m weit und 9,14 m
hoch, der fiir cine gesittigte Losung von Zinkehlorid 4,57 m
weit und 6,1 m hoeh. Ersterer hat Heizschlangen in vier Ab-
schnitten von im Ganzen 46 qm Heizfliche. seiner Seite
ist ein Winkelrohr-Wirmemesser angebracht, um das Ol leichter
auf unverianderlicher Wirme von ungefihr 49° zu halten.

Der unterirdische Sammelbehilter ist 1,83 m weit und

An



18,3 m lang. Er ist in einc Betongrube eingeschlossen, um
bei Leckwerden kein Teerol zu verlieren. Er widersteht einem
Luft-Uberdrucke von 35,2 at; das Teersl wird durch Prefsluft
aus ihm in den Vorrat- oder Arbeit-Behalter gedrickt. Arbeit-
und Druck-Behalter befinden sich innerhalb des Gebiudes, so
dals dic Wirme der Flafsigkeit auf 88 © gehalten werden kann,

Die Arbeithehilter sind 7,32 m weit und 6,1 m hoch.
Sie ruhen auf Betongrindungen 1,83 m iber dem Fulsboden
und haben je drei unabhingig von einander arbeitende Heiz-
korpersatze von im Ganzen 41 qm Heiztliche. Jeder Behiilter
hat auch Prefsluftschlangen zur Bewegung ciner Mischung von
Teersl und Zinkehlorid., Die Prefsluft wird mit 7 at Uberdruck
eingelassen und so verteilt, dals die Lisung in zwei bis finf
Minuten vollstiindig gemischt wird. Die Behilter haben auch
Quecksilber-Anzeiger, die das richtige Ablesen des Inhaltes ohne
Riicksicht auf die Wirme crmoglichen. Jeder Behilter hat,
einen Heberregler, der die Dampfzufuhr nach den Ueizkorpern
regelt und das Dampfzufubr-Ventil zur Erhaltung der verlangten
Wirme selbsttitig offnet und schliefst.

Die Druckbehilter sind 2,44 m weit, 4,27 m hoch und
bestehen aus 22 mm dickem Stahle fir 12,3 at Uberdruck.
Sie sind in Wirklichkeit cine Vereinigung von Druck-, Mefs-
und Entleerungs-Behilter, und so angeordnet, dals sie hequem
gefallt werden, withrend die Triinkzylinder mit Tlolz wefillt
werden, Dann wird Prefsluft durch die Decke der Druckbe-
hilter eingelassen und das Trankmittel dureh ein vom Boden
nach den Trankzylindern fihrendes Rohr hinausgedrickt. Der
Druck wird beibehalten, Dbis das Holz die verlangte Menge des
Trinkmittels aufgenommen . hat, worauf das Ventil geschlossen
wird. TIm Behilter bleibendes Triinkmittel kann durch in ilm
schon vorhandene Prelsluft nach dem Arbeithehilter zurick-
gebracht werden. Die Prefsluft im Druckbehilter geniigt auch,
um die ganze Losung im Trinkzylinder nach dem Arbeitbe-
hillter zuriickzudriicken,  Dic Behilter haben Quecksilber-An-
zeiger, die die Menge der Losung und somit den in das Ilolz
gehenden Betrag angeben. Die Béden der Druckbelilter liegen
nur wenig tiefer, als die Trinkzylinder, und obgleich nicht
alle Flissigkeit aus der Ladung durch Schwerkraft in den
Druckbehalter fliefsen wiirde, wird dies leicht und sehnell
erreicht, wenn man Aufsenluft in den Trankzylinder einlafst,
withrend die Luft im Druckbehilter verdiinnt bleibt. Mit den
Trankzylindern sind aufzeichnende Druck- und Luftverdinnungs-
Anzeiger und aufzeichnende Wirmemesser verbunden.

Die Heizung der Triinkanstalt geschieht durch Dampf unter
Anwendung des Saugluftbetriebes, wobei alles Niederschlag-
wasser nach dem Vorwarmer des Kessel-Speisewassers und dann
nach den Kesseln zuriickgebracht wird. KEin Stromerzeuger
von 50 KW licfert Strom zur Beleuchtung der Anstalt und des
Bahnhofes und zum Treiben der Schlagpumpe von 1 PS im
Setzbehiilter und zweier 203 mm weiter Schlenderpumpen von
je 10 PS, die bei Anwendung des Verfahrens von Card die
Mischung von Teersl und Zinkchlorid in den Trinkzylindern
im Umlauf bringen. Ein 190 cbm fassender Hochbehalter liefert
Wasserdruck bei I'cuersgefahr.

Die Schwellen werden in Ilaufen von sichen und einer
gestapelt. Wenn sie nicht in der zu gehaoriger Lufttrocknung
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geniagenden Menge zu erhalten sind, konnen vor der Ein-
fihrung von Trinkmitteln Dampfung und Luftverdinnung
angewendet werden.

Alle Gleise des Lager-Bahnlofes haben drei Schienen, das
Aufsenpaar hat Regelspur, die innere Schiene gibt 762 mm Spur
fir die Schwellenwagen. Diese werden dureh cine mit.‘einem
Stolswagen versehene Lokomotive befordert. Der Stofswagen
trigt zwei Trommeln mit je einem 45 m langen, 16 mm dicken
Drahtkabel. Das Kabel von einer Trommel geht durch die vordere
Stofsvorrichtung unter die Lokomotive, das andere durch die
hintere Stolsvorrichtung nach hinten. Der im Fithrerhause si‘tzendo
Lokomotivfithrer kann das Kabel mit Daumen und IHebel| an
jedem Punkte seiner Linge anziehen, und der Weichenstéller
die erforderliche Iinge herausziehen. Das Kabel wird anl die
an den Schwellenwagen angebrachten Gelenkglieder gehakt.
Auf diese Weise kann eine ganze Zylinderladung nach jedem
Punkte des Bahnhofes befordert werden. B—s.

Steinbrecheranlage fiir Steinschlag bei der El-Paso- und Siidwest-Bahn,
(Railway Age Gazette 1913, I, Band 54, Nr. 25, 20, Juni, S. 1573,
Mit Abbhildungen.) ’ }

Hicrzu Zeichnung Abb. 8 aaf Tafel 39, P

Die El-Paso- und Sidwest-Bahn betreibt cinen Steinbruch
fir die Ilerstellung von Steinschlag bei Tecoloto, Neumexiko,
auf ihrer Ostlinie. 285 km El-Paso.  Die Aus-
riistung besteht aus drei umlaufenden Steinbrechern verschiedener
Grolse, itber die die Vordersvite des eiformigen Hﬂ,upti-St‘ein-
bruchgleises (Abh. 4, Taf. 39) hinweggeht, dessen 1Rﬁ(ﬁ]<§oite
gleichlaufend mit der Steinbruchwand liegt.  Dieses Gleis
fallt von den Steinbrechern mit 259/, auf der Riickseite
mit 109, und mit dieser Neigung weiter bis zu einem Punkte
an der Vorderseite, von dem es cine mit 333", geneigte,
6,1 m holhe Rampe ersteigt. Von der Rickscite des Gleises
zweigen annihernd rechtwinkelig nach der Wand des Stein-
bruches fithrende wagerechte Gleise ab, die nach Mafsgabe des
Zuriickweichens der Steinbruchwand verlingert werden. Die
Spur der Gleise betragt 914 mm. I

Die stiihlernen, 2,3 cbm fassenden Steinbruchwagen kippen
von beiden Seiten unmittelbar in den Trichter des Steinbrechers
und laufen durch Schwerkraft von diesem nach der Rqal(seite
des Gleises, wo sie durch die aufladenden Arbeiter aufgehalten
und nach der Steinbruchwand abgelenkt werden. Nachdem sie
beladen sind, werden sie nach dem eiformigen Gleise zuriick-
geschoben und laufen durch Schwerkraft nach dem Fufse der
Rampe, wo sie in eine Vertiefung fallen, von dem [{etten:‘),ulelge
der Rampe selbsttiitig ergriffen und an der Spitze auch selbsttatig
gelost werden.

ostlich von

Die Steinbruchwand ist ungefihr 6 m hoch, gebohrt wird
mit Prefsluft, das Gestein ist sehr harter Kalkstein, der zu
hochstens 5 cm dickem Steinschlage gebrochen wird. Er wird
von den Steinbrechern nach Bansen gehoben, aus denen cr
durch Schwerkraft in Steinschlagwagen geladen wird, die auf
dem oberhalb der Bansen liegenden Gleise aufgestellt und nach
Erfordernis durch Schwerkraft nach und von den Bansen ge-
senkt werden, Taglich ist nur ein Wagenwechsel erforderlich.

B—s.

|
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Maschinen und Wagen.

Petroleum - elekirische Triebwagen.
(Génie civil, Januar 1913, Nr, 11. S. 201. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abbildung 2 bis 4 auf Tafel 37.

Auf belgischen und franzosischen Vorortbahnen werden
neuerdings Triebwagen nach Pieper erprobt. Eine Ver-
brennungstriebmaschine mit einer dem mittlern Kraftbedarfe
des Fahrzeuges entsprechenden Leistung treibt die Trieb-
achsen mit einem Kreuzgelenke unmittelbar an. Auf der
Triebmaschinenwelle sitzt ein Stromerzeuger, der auch als
elektrische Triebmaschine arbeiten kann. Hierzu gehért noch
ein kleiner Stromspeicher, der nach DBedarf Strom an . die
elektrische Triebmaschine abgibt, oder im Gefille und beim
Auslaufen des Triebwagens von ihr empfingt. Die Einregelung
vollzieht sich selbsttitig; auf geneigter Strecke liuft die Ver-
brennungstriebmaschine langsamer, die Spannung des Strom-
erzeugers sinkt daher unter die des Speichers, aus dem nun Strom
in die Erregerspulen der Maschinen fielst. Sie arbeitet dann
als elektrische Triebinaschine und unterstiitzt die Verbrennungs-
triebmaschine. Im Gefille- wiichst wegen der zunehmenden
Geschwindigkeit des Fahrzeuges auch die Spannung des Strom-
“erzeugers, der nun den Speicher auflidt. Der Stromspeicher
kann klein und leicht sein, da er nur die Spitzen des Kraft-
bedarfes zu decken hat. Der Umstand, dafs er stiindig unter
Strom steht und nie ginzlich entladen wird, sichert ihm lange
Haltbarkeit. DMit Hilfe des Speicherstromes kann die Ver-
brennungstriebmaschine von der elektrischen Triebmaschine aus
angelassen werden. Die Regelung der Brennstoffzufuhr ver-
mittelt der Speicherstrom ebenfalls, er dient ferner zur Be-
leuchtung der Wagen, die mit dem Kihlwasser der Verbrennungs-
triebmaschine geheizt werden.

Der Antrieb nach Pieper hat bis jetzt bei Fahrzeugen
verschiedener Grofse Verwendung gefunden. Ein zweiachsiger
Strafsenbahnwagen von 10 t Dienstgewicht mit etwa 40 Plitzen
triigt den Satz Antriebmaschinen, nimlich die Verbrennungs-
triebmaschine von 40 bis 50 PS und den Stromerzeuger unter
Wagenmnitte, die Speicher von je 30 Zellen unter den Iindbithnen.
Der Triebwagen befordert einen 10t schweren Anhiinger mit
30 km/St: allein befihrt er Steigungen von 6,5 %/, mit 15 km/St.

Ein Triebwagen fiir Nebenbahnen mit Drehgestellen nach
Abb. 2 und 3, Taf. 37, wiegt etwa 22t. Die Vierzylindertrieb-
maschine liegt unter dem Gepickraume in Wagenmitte, die An-
triebwelle in der Lingsachse des Wagens. Die Speicher wiegen
1,8t und sind unter den Endbiihnen angeordnet. Die Trieb-
maschine leistet 90 PS und gibt dem Wagen 60 km/St Ge-
schwindigkeit.

Ein Drehgestell-Triebwagen fir Hauptbahnen mit etwa
100 Pliatzen liegt im Entwurfe vor. Die Verbrennungstrieb-
maschine hat hier sechs Zylinder und leistet 150 PS. Es
sind zwei Stromerzeuger und ein Speicher von 120 Zellen
vorgesehen. Weitere Entwiirfe beziehen sich auf Schnellbalin-
wagen gleicher Bauart, die einzeln, oder als Triebwagenziige
mit Fernsteuerung der einzelnen Triebmaschinensitze ge-
plant sind.

Die Quelle bringt noch Angaben uiber Versuchsergebnisse
mit den bislang ausgefiihrten Fahrzeugen. A. Z

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 19. Heft. 1913.

Lweistickige Strafsenbahn-Triebwagen,
(Electric Railway Journal. Mai 1913, Nr. 22, S. 958. Mit Ahb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 37.

Die Strafsenbahn in Pittshurg hat nach lingeren Versuchen
mit einem Probewagen eine grifsere Anzahl zweistockiger Trieb-
wagen eingestellt. Die Wagen laufen auf zweiachsigen Dreh-
gestellen, deren Laufraddurchmesser klein ist und eine Hohen-
lage des Kastenfufsbodens von 730 mm iiber Schienen-Oberkante
erlaubt. Die Einteilung des Unter- und Obergeschosses zeigen
Abb. 5 und 6, Taf. 37. Die Seitenwiinde sind im untern Teile so
ausgesteift, dals sie gleichzeitig als Rahmenlingstrager dienen. Der
Mittelraum des Untergeschosses konnte daher so tief gelegt werden,
dals Trittstufen von aufsen entbehrlich sind. Dieser geriiumige
Mittelraum enthilt auf jeder Wagenseite je eine getrennte Ein-
und Ausgang-Tir und die Treppen zum Obergeschosse getrennt
fir Auf- und Abstieg. In der Mitte des Vorplatzes steht der
Schaffner. Im Obergeschosse stehen zwei Reihen Sitzbinke
mit gemeinsamer Ricklehne in der Lingsachse, im Unter-
geschosse sind Querbiinke mit Klapplehnen zu beiden Seiten
eines Mittelganges angeordnet. Weitere Sitzbinke fillen die
halbrund ausgebauten Endbithnen, so dals unten 54, oben 56
Fahrgiste Platz finden.

Die Steuerschalter liegen unter den Endbiihnen, die ein-
fachen Steuer- und Brems-Hebel storen beim Besetzen der Banke
an den Stirnwidnden nicht, wie aus den Lichtbildern in der
Quelle hervorgeht. Die doppelfliigeligen Schiebetiiren werden
mit Prefsluft bewegt. Die Triebmaschinen sind des kleinen
Raddurchmessers wegen besonders gedringt gebaut. Die Wagen
sind zwischen den Stofstlichen 14,383 m lang, 2,39 m breit,
4,17 m hoch und 17,6 t schwer. A. Z.

2D 2,IV.T. =-Tenderlokomotive der spanischen Nordbaln,
(Génie civil 1913, Juni. Band LXIII. Nr. 8. Seite 153,
Mit Grundform.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 37,

Die fir 1674 mm Spur bestimmte Lokomotive wurde von
der «Société Alsacienne de Constructions méecaniques» in Belfort
gebaut; sie soll Schnell- und Eilgut-Zige mit Geschwindig-
keiten bis zu 90 km/St befordern. Die Bauart ist fir Bahnen
des europiiischen Festlandes neu, auf der Londonderry und
Lough Swilly-Bahn verkehren bereits gleichartige Lokomotiven
fir 914 mm Spur.

Der Uberhitzer ist von Schmidt, der nach Belpaire
ausgefithrte Stehkessel liegt zwischen den Rahmen.

Die Kolben der aufsen liegenden Hochdruckzylinder wirken
auf die zweite, die der weiter nach vorn und innen liegenden
Niederdruckzylinder auf die erste Triebachse. Die Dampf-

verteitung erfolgt durch Walschaert-Steuerungen. Alle
Réader werden gebremst.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 400 mm
» « Niederdruck-Zylinder d, 620 »
IKolbenhub h 640 »
ILesseliberdruck p 16 at
Mittlerer Kesseldurchmesser 1560 mm

Hohe der Kesselmitte itber Schienen-Oberkante 2750 »
57
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Heizrohre, Anzahl . 141 und 24
» , Durchmesser . . 45/50 und 125/133 mm
"» ,.Lange . . 4650 »
Helzﬁache der Feuerbiichse 14,38 gqm
» » Heizrohre 136,51 »
» des Uberhitzers . 48,25 »
» im Ganzen H 199,14 »
Rostfliche R 3,17 »
Durchmesser der Trlebrader l) 1560 mm
» » Laufrider 860 « »
Triebachslast G, 63,5 t
Leergewicht der Lokomotive 79.3 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 99.2 »
Wasservorrat 10 cbm
Kohlenvorrat . 3,50t
Ganzer Achsstand der Lokomotlve . 12750 mm
Ganze L‘mge der Lokomotive . . 16550 »
(d°m)2h .
Zugkraft Z=2.0,75.p D = 15754 kg
Verhiltnis H: R = 62,8
» H:G, = 3,14 qm/t
» H:G = 2,01 »
» Z:H = 79,1 kg/qm
» 7:6G, = 2481 kgt
» Z:G = 158,8 »
—k.

Elektrisch betriebene Kranlokomotive,

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Mirz 1913, Nr. & 8. 161,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 6 auf Tafel. 38.

Die regelspurige Kranlokomotive von 7 t Tragfihigkeit bei
5,0 m Ausladung ist von der A. G. Lauchhammer ge-
meinsam mit den Bergmann-Elektrizitatswerken fin
elektrischen Antrieb aus Stromspeichern gebaut. Das kriftige
Untergestell nach Abb. 3 bis 5, Taf. 38 mit den fir die
preufsischen Staatsbahnen vorgeschriebenen Zug- und Stofs-
Vorrichtungen ruht auf zwei gut gefederten Achsen, deren eine
durch eine Hauptstrom-Triebmaschine von 15 PS angetrieben wird,
so dafs der Kran mit drei bis vier angehidngten Giterwagen

100 m/Min zuriicklegen kann. In der Mitte des Gestell-
rahmens ist die Drehsiule mit dem doppelarmigen, gegen-

gewogenen Ausleger gelagert. Seinen untern Teil mit dem Hub-
und Schwenk-Werke umgibt das geriumige Fithrerhaus, das mit
breiten Fensterflichen versehen ist. An das Fithrerhaus schlielsen
sich iiber dem vordern und hintern Teile der Wagenbiithne Schutz-
kisten mit schriger Decke fir die 150 Zellen des Stromspeichers
nach Edison, der bei 175 V Betriebspannung eine Ladefihigkeit
von 51 KW St besitzt. Das Schwenkwerk besteht aus Trieb-
maschine und wagerechtem Schneckengetriebe, auf dessen senk-
rechter Welle ein Ritzel im Kingriffe mit einem grofsen voll-
wandigen Zahnrade am Auslegerfulse steht, das zugleich als
Bithne fir den Fithrer und die Schalter dient. Eine Rutsch-
kuppelung im Schneckengetriebe verhindert Zahnbriiche. Das

Hubwindwerk am Ausleger hat Stirnradiibersetzung und eine

Triebmaschine von 25 P'S, die die Last mit 10 m/Min anhebt.
Die Schleifringe fir die Ubertragung des Stromes zur Schalttafel

| Klasse ist in Abb. 14 bis 16, Tafel 38 dargestellt.

und zur Fahrtriebmaschine sind im Innern des Auslegers ge-
schiitzt uber der Drehsiiule angeordnet, Die Durchtrittoffnung
des Auslegers im Fithrerhausdache ist regendicht abgeschlossen.
Das Eigengewicht der nach allen Seiten hin standsichern Kran-
lokomotive betriigt 15,7 t. A 7.

‘Durchgangswagen der mchsmchen Slaalebnhnen mit \llltel- und

End-Tiiren, -
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 17 auf Tafel 33.

Zu dem Vorschlage von Dadieu iber die Raumeinteilung
von D-Wagen mit Mitteltiiren*) teilt die Generaldirektion der

Sichsischen Staatsbahnen mit, dafs sie fiinf Wagen mit d‘ieser

Anordnung, wenn auch olne Pendeltiiren zwischen Vorraum und
Seitengang, seit 1903 besitzt. Ein solcher Wagen Ij/IL[IIL

Er enthilt ein Abteil 1. Klasse mit 5, drei Abteile

L. Klasse mit 18 und drei Abteile III. Klasse mit 24 Sitz-

plitzen, ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit. Mittel-
zapfen, besteht im Untergestelle ganz aus Fisen und wiegt leer
ohne Bremserhaus 39.275t oder 835,6 kg fur einen Sitzplatz.
Dienstraum, Waschraum und zwei Aborte sind -mit den. drei
Abteilen III. Klasse in der einen Wagenhalfte veremlgt‘ Lage
und Zahl der elektrischen Lampen, die in den Abteilen I. und
1I. Klasse auch Rickbeleuchtung zum Lesen geben, sind in Abb. 17,

Taf. 38 besonders dargestellt.

Yorrichtung zur Abdampfentnahme an Lokomotiven. .

(Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, Mirz 1918, Band 72, Heft 5,
S. 85. Mit Abbildungen.) 1

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 38. ‘
Die Vorrichtung entnimmt den mittlern Kern des aus dem
Blasrohre kommenden Dampfes nach Abb. 18, Taf. 38 mittels
eines Abfangrohres a mit zugeschirftem Rande, ohne dals eine
Verminderung des Schornsteinzuges wie bei ihnlichen Bauarten
Der Dampf stromt in den Vorwirmer b, der. bei der
Versuchlokomotive 2,6 qm Heizfliche besitzt, und dann in eine
Rohrschlange von 1,5 qm Oberfliche im Wasserkasten d.
Das Speisewasser wird durch Strahlpumpen e aus dem Kasten d
angesaugt und durch die Rohre des Vorwirmers b und den
Speisekopf f in den Kessel gedriickt. DBetrigt die Wasserwirme
im Wasserkasten d iber 359, so wird die Dampfschlange mit
dem Dreiwegehahne ¢ abgeschaltet, um ein Abschlagen der
Strahlpumpe zu verhiiten. Bei der kleinen Versuchlokomotive
von Maffei mit 63 qm Heizfliche, 1,4 qm Rostfliche und 12 at
Kesseldruck wurde folgende Vorwéarmung des Speisewassers
erreicht: = '
im Wassecrkasten . 15 20 25 30 35‘ 40
hinter der Strahlpumpe . 54 57 61 66 71 75
hinter dem Vorwarmer . 63 66 70 74 79 83
Die Heizfliichen des Vorwirmers lassen sich so vergrofsern,
dafls das Speiscwasser auf 95 bis 100° vorgewirmt werden kann.
Die Einrichtung kann mit geringen Kosten auch an vor-
handenen Lokomotiven angebracht werden. Bei neuen Loko-
motiven empfiehlt sich die Anwendung von Speisepumpen, um

von- der Begrenzung der Wasserwirme im Wasserkasten ab-
A. Z.

eintritt.

Wasserwiirme in ¢ C.

sehen zu koénnen,
*) Organ 1913, S. 169.

‘ |
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Kleinlokomotive,
(Génie civil, Mai 1913, Nr. 5, 8. 8. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abbildungen 9 und 10 auf Tafel 39.

Von Schneider & Co. in Creusot ist fir das eigene Werk
eine Kleinlokomotive gebaut, die durch einen Leistungsiibersetzer
der Bauart Hautier bemerkenswert ist. Die B-Lokomotive
ist nach Abb. 10, Taf. 39 5,79 m lang und wiegt im.Dienste
19 t: sie entwickelt- bei 20 km/St eine Zugkraft von 2,5 t.
Vor dem Fithrerstande liegt in der Lingsachse eine vierzylindrige

Verbrennungs-Triebmaschine mit paarweise zusammen gegossenen

Zylindern. Zum Betriebe dient Naphtalin, das durch die Abgase
vorgewirmt wird, zum Anlassen wegen der Schwertliissigkeit des
Naphtalin Benzol. Fir jeden Ieizstoft ist ein besonderer Vergaser
vorhanden. Die Kihlschlangen fir die Umlaufkiahlung liegen
auf dem Dache des Fihrerstandes. Zum Anlassen der Trieb-
maschine dient Prefsluft oder eine Handkurbel. Zwischen Trieb-
maschine und Achsantrieb ist nun der mit Prefsluft arbeitende
Ubersetzer nach Ilautier eingebaut, der die teilweise Um-
formung der Maschinenleistung und damit die Regelung der
Zugkraft von 3.5 t beim Anfahren bis auf 0,75 t bei voller
Fahrt ermoglicht. Nach Abb. 9, Taf. 39 ist die Hauptantrieb-
welle zwischen O und F durch das Wechsel-Getriebe B C E
unterbrochen, das in ein lose auf den Wellen laufendes Ge-
hiiuse H eingeschlossen ist. Il hat Innenverzahnung, die mit
den Radern C im Eingriffe steht, und treibt bei seinem Umlaufe
mit der Stirnradibersetzung eine mit vier Zylindern K ver-
sehene einstufige Luftprel[spumpe an. Der Anfahrhebel D mit

dem Gestinge X gestattet die Saugeventile beim Halten offen
zu lassen, so dals die Pumpe leer lauft. Da das Wechselgetriebe
dann mit dem Gehiuse H ohne Widerstand umliuft, wird keine
Arbeit auf F iibertragen. Erst beim Einschalten der Pumpe
vor dem Anfahren finden die Rider C am Innenzahnkranze von
H soviel Widerstand, dals sie durch ihre Achsen und den Arm
E entsprechend Arbeit an die Hauptwelle F und damit an die
Triebachsen abgeben. Gegeniiber der Luftprefspumpe ist eine
Prefslufttriebmaschine mit vier Zylindern N angeordnet, die mit
der Stirnradiitbersetzung PP! auf F arbeiten. Zu ihrem An-
triebe dient die in der Pumpe erzeugte Prefsluft, die mit dem
Hebel A und dem Gestiinge Y gesteuert wird, also auf Neigungen
und beim Anfahren mitarbeitet. Die Lokomotive lauft dadurch
stofsfrei und sanft an, so dals die Wagenkuppelungen geschont
werden. Uberschiissige Prefsluft gelangt durch das Riickschlag-
ventil T in den Behilter S, dem sie zum Bremsen, Anlassen der Ver-
brennungstriebmaschine und zur Betiitigung der Pfeife entnommen
wird. Mit zunehmendem Gegendrucke der Luftprelspumpe ver-

" grofsert sich der Widerstand in den vorgeschalteten Zahnrad-

getrieben so weit, dafs sich der Ubersetzer ausschaltet, die

* Getriebe lediglich als Kuppelung wirken und die ganze Leistung

. der Verbrennungstriebmaschine durch

die Hauptwelle zu den
Vorgelegewellen der Triebachse geht. Die Lokomotive wurde
auf zahlreichen Versuchsfahrten erprobt, iiber die die Quelle
ausfithrlich berichtet. sie hat sich wegen der Einfachheit ihrer
Bedienung auch im Betriebe bewiihrt. A. 7.

Betrieb in technischer Beziehung.
Der elekirische Betrieb auf der London, Brighton und Siidkiisten-Bahn. | drihten hangen in Abstinden von etwa 3 m gleich lange Hilfs-

(Engineering, Januar 1912, S, 105, Februar, S. 173 und 237,
Miirz, S. 308 und 378. Mit Abh)

Die London, Brighton und Sidkisten-Bahn hat seit
1906 einzelne ihrer Stadt- und Vorort-Strecken fiir elek-
trischen Betrieb mit Einwellen-Wechselstrom von 6600 V und
25 Schwingungen eingerichtet. Die Quelle bringt zuniichst
Ubersichtspline und Lingsschnitte dieser Strecken und Lage-
plane der Indbahnhofe Victoria und London-Bricke, die
mit ihrem verzweigten Gleisnetze die Anordnung der Fahr-
drahte besonders crschwerten. Der Strom wird aus fremden
Kraftwerken bezogen und ohne Umformung in der Fahrleitung
verwendet. Ein ausfithrlicher Schaltplan zeigt die Verteilung
der Speiseleitung in 22 Schaltstationen. Die Oberleitung jedes
Schaltbezirkes ist von der des benachbarten und fir jedes
Gleis vollstandig getrennt und mit eigener Speiseleitung ver-
sehen. Die Endbahnhife sind in einzelne Abschnitte geteilt,
die ebenfalls fiir sich mit Strom versorgt werden. Die Schalt-
stationen, deren die Quelle mehrere im Lichtbilde bringt, ent-
halten auf der Hochspannungseite hinter der Schalttafel Blitz-
schutz, Sicherungen und Olschalter, vor der Schalttafel Verteil-
schalter, Zahler und Mefsgeriite. Der Fahrdraht liegt 4,87 m iiber
Schienen-Oberkante.
Briicken aus leichtem Eisenfachwerke, auf der Strecke von
ein- oder doppel-seitigen Auslegern an Gittermasten getragen.

I

Er wird in den Bahnhofen von Jochen oder

Die Stittzen stehen durchschnittlich in 45 m Teilung. Fiar '

die DBefestigung der Fahrleitung ist eine neue Vielfachauf-
hingung gewihlt. Von zwei nechen einander liegenden Trag-

drihte herab, die in einer Klammer vereinigt den Fahrdraht
tragen. Die Tragdrihte sind an den Befestigungstellen der
Hilfsdriahte durch ein wagerechtes Drahtstiick verbunden, so
dals Drahtdreiecke entstehen, die die Steifigkeit der Auf-
hangung erhohen. Zahlreiche grolse Lichtbilder der Quelle
zeigen Einzelabschnitte der Oberleitung und besonders schwierige
Abspannungen an Unterfithrungen und an den Trennstrecken.

Die Triebwagen laufen auf zweiachsigen Drehgestellen
und sind in Einzelabteile mit Seitentiiren eingeteilt, die jedoch
durch Seitengiinge verbunden sind. An der vordern Stirnwand
liegt der Fithrerstand mit dem Raume fir die Hochspannungs-
einrichtungen, dahinter ein Gepickraum. Diese Triebwagen
enthalten 66 Sitzplitze III. Klasse; fiur Reisende I. Klasse
sind gleichartig gebaute Anhingewagen mit 56 Sitzplatzen
vorhanden. Im Gegensatze zu diesen @lteren, 18,3 m langen
und 2,74 m breiten Wagen sind die Fahrzeuge auf den neuen
Strecken, deren freier Raum beschrinkter ist, 17,07 m lang
und 2,44 m breit, fassen jedoch 70 Reisende III. Klasse. Auch
die Anhangewagen sind mit allen Steuer- und Brems-Einrich-
tungen versehen, so dals Ziige aus Triebwagen und Anhiéngern
beliebig zusammengesetzt werden konnen. Der DBetriebstrom
wird im Hochspannungsraume des Triebwagens auf 750 V ab-
gespannt und treibt die Achsen in jedem Drehgestelle mit je
zwei Winter-Eichberg-Maschinen von 115 PS durch
ein eingekapseltes Stirnradvorgelege. Bei den neueren Wagen
leisten die Triebmaschinen je 150 PS. Fir die Regelung



sind fianf Schaltstufen vorgesehen. Auch hieraber verbreitet
sich die Quelle ausfithrlich und bringt Schaltplane. den Rohr- |
plan der Bremsleitung, Lichtbilder und Zeichnungen
Wagens und seiner Einzelheiten. Der Rahmen besteht aus
Prefsblechibalken, der Wagenkasten aus Iolz, ist jedoch ebenso
wie das Dach ganz mit Aluminium-Blechen hekleidet, die mit
dem Untergestelle sorgfiltiz verbunden sind, um zum Schutze
gegen Undichtheiten der Stromleitungen Erdschluls zu sichern.
Das Dach ist iber dem Fithrer- und Gepiack-Abteile etwas
niedriger und tragt fir jede Fahrrichtung je einen Bigel-
stromabnehmer gemeinsamem Rahmen.
werden mit Prefsluft aufgerichtet und sind so gefedert, dals
sie bei Hohenunterschieden von 1,83 m in der Lage des IFahr-
drahtes gleich gut anliegen. Die Schleifbugel sind doppelt
ausgefibrt und mit einer Aluminiumschiene belegt, die in
einer Rille Starrschmiere enthiilt, wodurch Stromabnehmer und
Fahrdraht geschont werden. Die ganze elektrische Ausriistung

in

des .

Die Biigelrahmen

ist von der Allgemeinen ELlektrizititsgesellschaft in Berlin
geliefert.
Mit der FKinfihrung des elektrischen DBetriebes wurden |

Oberlichtdach fiir Personenwagen,
D.R.P.258107. H. Fuchs, Wagenbauanstalt A.-G. in Heidelberg.

7 bis 9 auf Tafel 38.

Bei den Triebwagen elektrischer Bahnen ruht die Decke
des Oberlichtdaches auf senkrechten Seitenwiinden, in denen
die Oberlichtfenster vorgesehen sind und die von den Stirn-
winden und dem ITauptdache des Wagens getragen werden.
Abweichend hiervon sind die Seitenteile des vorliegenden Ober-
lichtdaches aus im Querschnitte dreieckigen Rahmen hergestellt,
deren mit den Oberlichtfenstern verschene Innenseiten derart
schriig angeordnet sind, dals sich der zwischen ihnen liegende
Raum nach oben verengt. Bei dieser Einrichtung wird unter
Gewinnung ecines moglichst grolsen Liftungsraumes und unter
Sicherung eines giinstigen Lichteinfalles an der Wagendecke
clhebhch grofsere Standfestiglkeit des Oberlichtdaches erzielt,
als bei der iltern Bauart.

Auf den Stirnwiinden 1 (Abb. 8 und 9, Taf. 38) und dem aus
doppelten gekriimmten Platten bestehenden Hauptdache 2 rult
das Oberlichtdach 3, dessen Seitenteile aus im Querschnitte
dreieckigen Rahmen aus Holz mit Eisenwinlkeln bestehen. Jeder
Rahmen hat drei Rahmenholzer 4, 5, 6, von denen 4 und 5
mit Abstand idber einander liegen, wiihrend 6 innen neben 5
angeordnet ist.

Auf dem untern Rahmenholze 4. das sich an beiden Enden
auf die Seitenwinde 1 des Wagens stiitzt und an der Aufsen-
seite mit den gekrammten Platten des Hauptdaches 2 ver-
bunden ist, sind in Abstanden senkrechte Stibe 7 befestigt,
die das &ulsere obere Rahmenholz 5 tragen. Das Ralmenholz 6
ist an den Stirnwanden 1 des Wagens befestigt. 5 und 6 sind
unten durch eine zusammengesetzte Platte 8 verbunden. Von
den Rahmenholzern 5 und 6 wird die gekriimmte Decke 9 des
Oberlichtdaches 3 getragen, die an ihrer untern Fliche durch
Rippen 10 versteift ist, die in Ausschnitten der Rahmenhdlzer 5
und auf der obern Fliche der Holzer 6 befestigt sind. Auf
der Decke 9 sitzt das Gestell 11 des Stromabnehmers 12.

An schriagen Innenflichen 13, 14 der Rahmenhoélzer 4, 6
sind die schriigen Schenkel 15 einer aus cinzelnen Querstiicken
zusammengesetzten Versteifungsplatte 16 von U-formigem Quer-
schnitte befestigt. Der Steg 17 dieser DPlatte ist der Iorm

Hierzu Zeichnungen Abb,

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

. ferner ein Stutzen 6 mit einer Bohrung 5,
- oben
. Schreib - Vorrichtung fihrende Rolrleitung
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zwei neue Wagenhallen und im Anschlusse an diese \Vellx-
stitten errichtet. von denen die eine in Peckham fir Haupt-
aushesserungen bestimmt ist. Einer solchen werden die Trieb-
wagen ctwa nach Jahresfrist unterzogen, nachdem sie 96000
bis 112000 km geleistet haben. Zur Beforderung der Wagen
in die Werkstatthallen dienen elektrisch betriebene Spills. Zur
Auswechselung der Drehgestelle dienen Laufkrine fir 20 und
25 t. die den Wagen mit einem einfachen, unter die Lings-
triger fassenden Gehiinge an einem Ende anheben. Die Aus-
wechselung ecines Drehgestelles nimmt nur 47 Minuten in
Anspruch.

Die elektrischen Triebmaschinen fir den Einzelantrieb
der Werkzeugmaschinen und der Spills sind ebenfalls von der
A.E. G. geliefert. Die Oberleitung wird am Tage von einem
Streckenliufer mittels Feldstechers auf Miangel abgesucht, zur
genauern Untersuchung und zu Instandsetzungsarbeiten meist
withrend der nichtlichen Betriebspause dienen zwei zweiachsige
petrolenm-elektrische Triebwagen, die eine verstellbare Arbeits-
bithne auf dem Dache des Wagenkastens tragen.

A7,

|

" der Rippen 10 angepafst und an deren Unterseite angebracht.
Die Schenkel 15 der Platte 16 bilden die Innenseiten der
dreieckigen Seitenteile des Oberlichtdaches, von denen jeder
aus den Teilen 4, 7, 5, 8, 6, 15 zusammengesetzt ist; Da
jeder Plattenschenl\el 15 von seinem untern Ende aus Qchll'atr
nach innen ansteigt, verengt sich der zwischen diesen Schenkeln

liegende Raum nach oben. ; ’

Die Dlattenschenkel 15 sind mit eciner Reihe rechteckiger
Ausschnitte 18 versehen, die den Licken 19 zwischen den
Stiben 7 gegeniiber liegen. Vor den Ausschnitten 18 sind an
der Aufsenseite der schrigen Schenkel 15 zwischen schrigen
Flichen 20, 21 der Rahmenholzer 4, 6 die Oberlichtfenster 22
befestigt. Die schrigen Flichen 20, 21 laufen von innen nach
aulsen aus einander, um bequemes Einsetzen der Fenster 22
zu ermiglichen, die zur Liftung des Wagens aufklappbar an-
gemdnet sein konnen. Ebenso konnen an den Stirnwiinden 1
in IIohe des Oberlichtdaches verschlielsbare Luftungsoﬂnungen
vorgeselien sein.

Durch die erliuterte Ausbildung des Oberlichtdaches 3
ist dieses gegen Durchbiegungen, Ausbauchungen und seitliche

Verschiebungen gut versteift. iGi'

Vorrichtung zur Auslisung der Bremsen fiir Eisenbahnziige.
D.R.P. 257233, W, Sander und 8. Volz in Ziirich.
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 38.

An einer Tla"platte 1 am Achslager der Lokomative sitzt
ein Zglm(ler 2, in dem ein Kolben 3 senkrecht velsch;ebbal
ist, und in den von oben eine an die Luftbremse des 1o 1senbahn-
zuges angeschlossene Rohrleitung 4 mindet. Seitlich  sitzt
in die eine nach

oder
7 mindet. Am
dufsern Ende der Bohrung 5 ist cin ins Freie fihrender Kanal 9

zu, einer im Fithrerstande angeordneten Signal-

| des Stutzens 6 durch eine Schraube 8 zu verschliefsen. Der Kolben 3

J

ragt nach unten aus dem Zylinder 2 mit einer Stange 10 heraus, die
unten gegabelt ist und eine Rolle 11 so fafst, dafs die Gabelteile
iiber die Rolle etwas vorstehen und sie am Schwinghebel fithren.
Auf dem Kolben 3 gleitet ein Schieber 12, der durch einen
in einen Fortsatz 13 eingesetzten und in eine kleine Bohrung

s
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des Schiebers 12 hineinragenden Stift 14 gefilrt ist und
durch eine Feder 15 stindig an die Wandung des Zylinders 2
angeprelst wird. In der Betriebstellung schliefst der Schieber
12 die Bohrung 5 ab. Zwischen dem [Fihrerstande und den
Stutzen 4 und 7 des Auslosezylinders 2 sind Schlauche ein-
geschaltet, um die Bewegungen des abgefederten Fihrerstandes
gegen die Achsbiichse auszugleichen, die den Schwinghebel
stets in unveranderlicher Hohe iiber dem Gleise halt.

Unter der Rolle 11 ist an der Tragplatte 1 ein federnd
ausgebildeter Schwinghebel 16 drehbar angeordnet, der durch
eine um seinen Drehzapfen gelagerte Feder gegen die Mittel-
stellung hingezogen wird. Der obere Teil dieses Hebels ist zu
einem mittig zur Drehachse abgerundeten Daumen 17 und zu
zwei seitlichen Fortsitzen 18 ausgebildet. Gegen den Daumen 17
wird die Rolle 11 durch den in der Rohrleitung 4 herrschenden
Druck angeprelst. Die Seitenansitze 18 sind derart bogen-
formig ausgebildet, dals der Schwinghebel bei seiner Ausschlag-
bewegung beim Auftreffen auf den Streckenanschlag ohne Stols
abgebremst wird. Nach dem Ausschwingen wird der Hebel
durch die in Aussparungen 19 zwischen dem Daumen 17 und
seinen Ansitzen 18 einfallende Rolle 11 in seiner Schrig-
stellung so lange festgehalten, bis dic zur Anstellung der
Bremse erforderliche Luftmenge ausgestromt ist. Nach dem

Entspannen dieser Leitung oder nach Schliefsen der Luftbremse .

durch den Lokomotivfihrer wird dann der Kolben 3 durch dic
Kraft ciner Feder 20, die seine Stange umgibt, in seine ur-
spriingliche Lage zurickbewegt, so dafs nicht nur die Leitung 5
abgeschlossen wird und der Schwinghebel 16 in seine Mittel-
lage zuriickfedern kann, sondern auch die Rolle 11 von dem
Daumen 17 abgehoben wird; in diesem I"alle ist, sofern ohne
Wiederanschaltung der Prefsluft in dieser Stellung gefahren
wird,
beispielsweise durch Schnee gebildete Unebenheiten der Fahr-
bahn moglich, so dafs unerwiinschtes Bremsen und eine Be-
schadigung der Vorrichtung verhiitet wird.

In dem Bereiche des Schwinghebels 16 ist am Gleise
zwischen dem Vor- und Haupt-Signale ein Streckenanschlag 21
verstellbar angeordnet.

Soll ein Eisenbahnzug am Einfahrven verhindert werden,
so werden das Vor- und das Ilaupt-Signal auf «Halt» gestellt.
Bei diesem Yorgange wird gleichzeitig der Streckenanschlag
in die Bahn des Schwinghebels 16 gebracht.
dem Lokomotivfilirer das Vorsignal itberfahren, so stofst der
Hebel 16 gegen den Anschlag 21 und wird aus seiner Mittel-
stellung gebracht. [lierbei gibt der Daumen 17 den Kolben 3
frei, und dieser wird durch den Druck der Luftbremse so weit
abwarts bewegt, dafs der Schieber 12 die Bohrung 5 freigibt.
Der Hebel wird dabei an seinen Ansiitzen 18 von der Rolle 11
aufgefangen und abgebremst:; die Rolle legt sich dann in eine
der Aussparungen 19 und verhindert den Hebel am Zurick-
springen in seine urspringliche Mittelstellung. Durch die
Bohrung 5 gelangt die Prefsluft der Bremse von dem Zylinder 2
teils unmittelbar zum Kanale 9 und ins Freie, teils durch die
Rohrleitung 7 zum Fihrerstande und dem dort angeschlossenen
Signale. Infolge des Druckabfalles wird zugleich der Kisen-
bahnzug gebremst. " Durch Schliefsen des Kanales 9 mit der
Schraube 8 kann erreicht werden, dals die Prefsluft nur durch
die Rohrleitung 7 entweicht und die mit dieser verbundenen
Signale in Tatigkeit setzt, oder dals die Luft unmittelbar durch
die Offnung 9 schuell ins Freie gelassen wird. Wihrend dieses
Ausstromens der Luft wird der Kolben 3 mit der Rolle 11
allmalig durch die Feder 20 wieder in seine urspriingliche
Lage zuriickbewegt und so bei beliebig einstellbarem Drucke
der Durchgang der in der Luftbremse noch befindlichen Prefs-
luft nach dem Freien wieder abgeschlossen. Hierbei wird
gleichzeitig der Hebel 16 durch seine Feder in seine Mittel-
stellung zuriickgebracht, so dafs die Vorrichtung selbsttiitig

ein freies Pendeln des Gleithebels beim Autlaufen auf

Wird nun von ' Lo -
- werden und die Klappen freigeben.

. Drehachse zu drehen sucht,

wieder zum Bremsen des Zuges beim Uberfaliren eines «Halts-
Signales eingestellt ist. Beim Wiederanschalten der Prelsluft
an die Rohrleitung 4 wird daun die Rolle 11 . wieder an den
Daumen 17 angedritckt und die Vorrichtung ist betriebsbereit.
G.

Klappenversehlufs fiir Entladewagen,

D. R. P, 259960. F. Schiilke in Hamburg und H. Kahl in
Aschaffenburg.

Hierzu Zeichnungen Abbh. 6 und 7 auf Tafel 39.

Auf der Welle der Entladeklappen ist eine mit Sperrnasen
versehene, durch ein Gewicht belastete Scheibe angebracht, die
bei ihrer Auslosung ihre Drehung auf einen auf derselben Welle
angeordneten Zahnbogen und durch diesen auf einen auf einer
zweiten Welle befestigten Zahnbogen ibertrigt, dessen Drehung
die Entriegelung der Klappenriegel bewirkt, beim Ausschwingen
der Klappen mittels der Zahnbogen werden Scheibe und Gewicht
wieder in die urspringliche Lage zuriickgedreht.

In Abb. 6 und 7, Taf. 39 ist r der Wagenkasten und s
ein in seinem untern Teile angeordneter Sattel, der als Rutsche
fir das zu verladende Gut dient. Unterhalb des Sattels ist
eine Welle e gelagert, die aulserhalb des Wagenkastens Nocken k
trigt. Durch Drehung der Welle wirken diese Nocken auf
Doppelhebel d an den Enden des Wagens ein, die am obern
Ende mit einem Sperrhalken versehen sind. Die Sperrhaken
konnen in den Ausschnitt einer Scheibe v eingreifen, die auf
einer aus dem Wagen hervorragenden Welle p sitat. Diese
dient als Drehachse fir die seitlich am Wagen angeordneten
Entladeklappen b, die sich in der durch den Pfeil angedeuteten
Richtung offnen Lonnen, An der Scheibe v sitzt ein Hebel u,
der ein Gegengewicht ¢ triigt, das die Scheibe und somit die
daran aber durch den in die Aus-
sparung der Scheibe v eingreifenden Sperrhaken des Doppel-
hebels d gehindert wird. Die Klappen b sind hohl und haben
drei quer angeordnete l'allen a, die unten abgeschrigt sind,
um beim Schlielsen der Klappen e in Aussparungen t des
Sattels einzufallen. T obern Teile der Klappe b ist eine
Welle m gelagert, die durch Offnungen in den Fallen a hindurch-
ragt und Nocken o triigt. Diese und die Offnungen in den
Fallen sind so gestaltet, dafs Fallen bei Drehung der Welle m
die entgegen der Wirkung ihres Gewichtes nach oben angehoben
Beim Zurickdrehen der
Welle m werden die I"allen durch ihr Gewicht wieder nach
unten gezogen. :

Die Welle m wird von Zahnbogen n und 1 bedient, wenn
m durch Drehen der Achse p entgegengesetzt der Offnungs-
richtung der Klappen b mitgenommen wird, mit den Nocken o
werden die Ifallen zugleich aus ihrer Verschlulsstellung gehoben,
so dafs eine Entriegelung der Klappen b eintritt. Durch Nieder-
fallen der Klappen wird m zuriickgedreht und bewirkt mittels
der Zahnbogen n, 1 ein Zuriickdrehen der Drehachse p der
Klappen in der 1)ﬂ'nungsuchtung der letztern.

Sind die Klappen b geschlossen, greift der Sperrhaken des
Doppelhebels d in die Aussparung der Scheibe v und befindet
sich das Gewicht ¢ in der angehobenen Lage, wahrend die
Nocken der Welle e die Stellung nach Abb. 6, Tafel 39 ein-
nehmen, so wird zwecks Fntladung dic Welle e gedreht, ihre
Nocken k wirken dabei auf das untere Ende des Doppelhebels d
ein und bringen den Sperrhaken aufser Eingriff mit der Scheibe v,
die dann durch das Gewicht ¢ gedreht wird, und dadurch eine
Drehung der Drehachse p entgegengesetzt der Offnungsrichtung
der Klappen b hervorruft. Die Drehung der Achse p wird
durch die Zahnbogen n und 1 auf die Welle m ubertragen, die
somit gedreht wird und durch ihre Nocken o die Fallen a aus
den Aussparungen tim Sattel heraushebt: dies hat Kntriegelung und
Auffallen der Klappen b zur Folge. Dabei werden die Welle m und
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der Zahnbogen n zuriickgedreht, der Zuriickdrehen der Drehachse p
und der Scheibe v und Anheben des Gewichtes ¢ Dbewirkt,
das dann durch den in die Aussparung der Scheibe eingreifenden
Sperrhaken des Ilebels d in der Bereitschafts-Stellung fest-
gehalten wird. DBeim Schliefsen der Klappen b rollt der Zahn-
bogen n auf dem nun feststehenden Zahnbogen 1 ab und wird

‘ Sattels zuriickfallen und die Klappen in ihrer Verschlulsstellung

|

| mit Welle m zuriickgedreht, so dafs deren Nocken die Fallen

freigeben, die dann durch ihr Gewicht in die  Aussparung t des

festhalten. Auf diese Weise ist der fir cine neue

! Fallung und Entleerung bereit.
| G.

Wagen

Bueherbesprechulwen

Eisenbahn-Unfille, Ein Beitrag zur Eisenbahnbetriebslehre von
Ing. Ludwig Ritter von Stockert, Professor an der
XK. K. Technischen 1lochschule in Wien. ILeipzig, W. Engel-
mann, 1913. 2 Bande zusammen 24 37,

In sehr verdienstlicher, mihevoller Arbeit legt der Ver-
fasser im I. Bande die Arten, Grinde und Gefahrsgrade der
Unfille dar, und erortert eingehend die Mittel, die bislang zu
ihrer Verhitung verwendet und vorgeschlagen sind. Dabei wird
die amtliche Titigkeit der fiir den Verkehr malsgebendsten
Staaten in Gesetzgebung und Verwaltung bei der Verhiitung
beziehungsweise der Verfolgung von Unfillen eingehend ge-
schildert, wobei die Statistik ausfihrlich beriicksichtigt, und
wo notig, auch beurteilt wird.

Dieser grundlegenden Erorterung des Wesens der Unfille
ist dann als Vorschlag zu einer ubersichtlichen und wirksamen
Ausgestaltung der Statistik eine nach den vorgefithrten Gesichts-
punkten durchgefihrte Aufzihlung und Deschreibung von Un-
fillen angefiigt, die sich zunichst auf die Jahre 1900 bis 1909
beziehen sollte, dann aber zur Gewinnung allgemeinerer Ge-
sichtspunkte auch auf viele vor dieser Zeit liegende Unfalle
ausgedehnt ist.

Der II. Band bringt eine Sammelung klarer und lehrreicher
Lichtbilder der Folgen einer grofsen Zahl von Unfillen,

Mit dem Verfasser sind wir der Ansicht, dals eine frithere und
scharfere Erfassung der Frage der Unfille deren eine erhebliche
Zahl verhiitet haben wiirde, um so mehr begrifsen wir dic
vorliegende klare und griindliche Arbeit als ein Mittel der
Vorbeugung fir dic Zukunft.

Gesellschaft fiir wirtschaftliche Ausbildung e. V. zu Frankfurt a. M.
Bericht dber das Jahr 1912.

Bei der stetig wachsenden Bedeutung der wirtschaftlichen
Ausbildung aller Kreise unserer Gesellschaft und der regen
Beachtung, die diese Bestrebung der Neuzeit verdient und findet,
machen wir auf das Erscheinen dieses Derichtes eines der be-
deutungsvollsten Mittelpunkte der DBewegung besonders auf-
merksam.

Enzyklopidie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. Frei-
herr von Roll, Sektionschef a. D. im k. k. osterreichischen
Eisenbahnministerium. In Verbindung mit zahlrcichen Fach-
genossen. Zweite, vollstindig neu bearbeitete Auflage.
1V. Band: Ellzuge—Fahlordnung Berlin und Wien, Urban
und Schwarzenberg, 1913.

Im Anschlusse an die Besprechungen der vorhergehenden
Bande konnen wir wiederholen, dafs auch dieser Band eine
reiche Fille des auf den neuesten Erfahrungen beruhenden
Wissens und Koénnens enthilt, das durch klare Darstellungs-
weise und vortreffliche Ausstattung besonders leicht zuginglich
gemacht wird.

Die Maschinengetriebe, Ein Lehr- und Handbuch zum Gebrauch
in Vorlesungen, sowie zum Selbstunterricht fir Maschinen-
Ingenieure und Studierende der Maschinentechnik von W.
Hartmann, Professor und Vorsteher der kinematischen
Sammelung an der Konigl. Techn. Hochschule in Berlin.

L Band. Dle geometusche Bewegun"slehre mit Riicksicht

auf die Untersuchung der Bewegungsverhiltnisse und das
Entwerfen von Maschinengetrieben. Stuttgart und Berlin,
1913, Deutsche Verlagsanstalt. DPreis 18 /.

Der hervorragend gut ausgest‘xttete Band bringt die Be-
wegungslehre der Ebene und, soweit sie schlissiger Betrachtung
zuginglich ist, des Raumes, in erster Linie mit Bezug auf die
Bewegungsverhiltnisse der Maschinengetriebe in iberaus klarer,
knapper und deshalb leicht fafslicher Ausfihrung. Wir betonen
aber besonders, dafs sich die Bewegungslehre wegen der oft iiber-
raschenden Einfachheit und der Durchsichtigkeit ilhrer Auf-
schliisse auch in andere Gebicte mit grolsem Iirfolge Eingang
verschafft hat, so in das der Statik. so dafs das Buch nicht
blos fiir den Maschinen-Ingenicur als wichtiges, grundlegendes
Hialfsmittel Wert hat.

Wir sind iiberzeugt, dals jeder Ingenieur aus cingehender
Kenntnisnahme des vortrefflichen Buches grofsen Nutzenzichen wird.

Die Berechnung von Strafsenbahbn- und anderen Schwellenschienen,
Yon M. Buchwald, Ing. Berlin, J. Springer, 1913.
Preis 2,4 2.

Das Buch bringt Formeln und Maflsauftragungen zur Er-
mittelung der fir verschiedene Lasten, Unterbettungen und
Breiten der Schienenfiifse erforderlichen Querschnitte; fiir
Strafsenbahn- und Schwellenschienen. Dabei ist auf die unglelch—
mifsige Verteilung des Druckes unter der Schienenbreite Dbei
Belastung aufserhalb der Mitte Ricksichit genommen, nicht aber
auf wagerechte Kraftangriffe, wohl weil diese fir ganz einge-
bettete Schienen nicht viel Bedeutung haben.' Die Biege-
momente sind unter verhitnismifsig willkiirlichen Annahmen
itber die Lastverteilung der Linge nach in einem gewissen
Bezuge zum Achsstande ermittelt, nicht nach der Biegung des
elastisch gestitzten Balkens, konnen daher nicht auf grolse
Genaunigkeit Anspruch machen. Stofse sind durch Erhohulng
der Lasten beriicksichtigt. s

Wenn also das Buch auch die heute zuginglichen Kr-
gebnisse nicht voll beriicksichtigt, so ist es doch geeignet,
schnell die bestimmten Verhiiltnissen entsprechende Schienen-
starke mit fir die Ausfiihrung geniigender Genauigkeit zu be-
stimmen, die dann nach Bedarf 1uch die Grundlage sch.nfeler
Untelm(hung bilden kann.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti,
Unione tipografico editrice torinese, Turin, I\/Iall‘lﬂd }Rom,
Neapel.

Meft 240. Vol. V, Teil 1II, Cap. XIX. leembalmen und

elektrische Eisenbahnen von Ingenicur I'ietro Ver olc Preis
1,6 M.
Geschiftsherichte und statistische Nachrichten von Eisenbahunver-

waltungen.

Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-stidtische
Strafsenbahnen far das Jahr 1912, erstattet von der
Direktion der stiidtischen Strafsenbahnen. Wien 1913, Gemeinde
Wien-stiidtische Strafsenbahnen.
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