ORGAN

fur die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS
in technischer Beziehung.

FPachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltangen.

Alle Rechte vorbehalten.

- ;1 - Die Schriftleii;x;xrgy ixilt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
Neue Folge. L. Band. w versehenen Aufsitze nicht far verantwortlich, !24, Heft, 1913, 15. Dezember.
|

— N — ———

Der theoretische Liingenschnitt von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb.

Dr. Ing. R. von ReckenschuB, o. 6. Professor der Technischen Hochschule in Wien.
(SchluB von Seite 431.)

VIL. B.) Berechnung der Parabel fitr Ballastbetrieb. Gl 38') . y=0,000073045 x% -+ 0,3915641 x
Die Gleichung der Bahn ]autet nach Fritherm: Far x =800™ folgt genau y = H = 360™.
BHL Aus Gl 38‘) und der Beziehung
Gl 38). . y=-=- T 2+ (1 -—BL)x. dy )
. -=tga=0,00014609 x 4 0,3915641
Zunichst ist L zu bestxmmen, sobald diese Grolse bekannt dx
BHL konnen die Hohen und Neigungen fiur beliebige Lingen
ist, kann man die Zahlenwerte der Ausdriicke e und | bestimmt werden.
H ' Um einen Vergleich der frither gefundenen Zykloide mit
~+ +(1 —BL) rechnen. P . L
L der Parabel zu ermdéglichen, wurden fiir x dieselben Werte
Als Niaherungswert von L werde gewihlt: gewihlt, wie fur die Zykloide; die Ergebnisse der Rechnung
H? i
L—1L, + — gg1m: zeigt Zusammenstellung V.,
. 2L Zusammenstellung V.
damit wird Ballastbetrieb. :
B=p H—rlL 0,00014795 T - Ty T T
=P = y | 1 !' I}
. 2 P‘{ H+S.L Parabel ‘ Zykloide
und unter Einfithrung dieser Werte ergibt sich aus der Gleichung | o — | 'Die
der Parabel fir x Neigung Neigung | Parabel
X — Ll : 92— 400m Yoo = 168,269 m, ¥ der . ¥ der \llegt hoher
Die Lange der Geraden zwischen den Enden ist ‘ Bahn | Bahn
G = VH? F L * — 877,268, _om__ | om % . wm | Y_ {_ m
der Unterschledeer Hohen in Bahnmitte : 0 0 3 391,6 ‘ 0 3820 0
D=5 —yu =180 — 168,269 = 11,731, 12211 25680 4021 | 98097 3936  0.653
2
Die Linge des Parabelstiickes zwischen den Knden wird 191,620 77,714 4196 | 76,169 4132 1545
nun naherungswelse8 b:stlmmt dugchD d;n‘ Ausdruck 311,207 128,932 4870 ! 126,757 ‘ 4334 2175
: 0? | !
L=0+gm=06+, — 5~ =877,616". 405,184 170,643 4507 168296 | w7 23
Mit diesem verbesselten Werte fur die Bahnlinge wird 498,803 213,487 4644 ‘ 211,162 |  466,3 | 2,335
—_— T —_— 1 J— g ‘ ‘
B=0,00014797, y,,, = 168,313, D = 11,687 615950 268897 4815 :‘ 267023 | 4877 | 1874
und durch .abermalige Berechnung der Bahnlinge nach der : "
eben verwendeten Gleichung 731118 \ 325424 4984 824,443 509,5 0,981
L =877,6138 ™, 800,000 ‘ 360,000 5084 | 360,000 | 5229 0
Man erkennt, dafs die Anderung von L schon gering ist; \ ' | | :
eine nochmalige Wiederholung der Berechnung von L wiirde Wihrend fir die Zykloide das gerechnete Wasseriiher-
nur noch in der vierten Stelle eine Abweichung ergeben. gewicht Q = 5154 kg in allen Wagenstellungen Gleichgewicht
Man darf somit die Bahnlinge verbiirgt, ergeben sich bei der Parabel fir verschiedene Stellungen
=877,614™ als geniigend genaun betrachten und kann die ' Wechselnde Gréfsen von Q. Fir den Beginn der Fahrt soll sein:

Gleichung der Parabel rechnen: sie lautet (P, + Q) sina, =P, sin f, + pH + (P, +Q +P)r48
Organ fiir die Fortselritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. L. Band. 24. Heft. 1913, 70
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Q,(sina; —r)="P,sinf, — P, sina, + pH+ (P, +P,)r 48 |
QI=P25mﬂ1_P|4§T“J+PH+(P1+P2)1'+S- '
sina, —r
Parabel: tga, = 0,508436 a, =26°57 01,4"
tg f, = 0,391564 , = 21°23'00,6"

Q, = 5629 kg,
fir das Ende der Fahrt: :
(Py+ Qy)sin B, - pH="Pysina; + (P, 4 Q, +P)r+S ‘
Qy(sin B, —1r)="P,sina, —P,;sin f, —pH+4 (P, +Py)r4 S |

Q‘):,I_)L’Sin a, —Pysinff, —pH 4+ (P, +Py)r+ 8§ ‘

? sin f, —r
Qg = 4567 kg.

Die fiir den theoretischen Lingeuschnitt aufgestellte Be-
dingung steten Gleichgewichtes bei unveriinderlicher Belastung
der Wagen ist also bei der Parabel nicht erfillt. Die Belastung
des sinkenden Wagens muls hier grofser sein, als bei der
Zykloide: es entsteht ein Mehrverbrauch an Betriebswasser,
wodurch schwerere Wagen und ein stirkeres Seil notig werden;
zur Erhaltung gleichformiger Bewegung ist das Anziechen der
Bremsen unerlifslich, sofern nicht etwa, wic dies bei der Seilbahn
Lauterbrunnen—Gritschalp bei Mirren vor der Einfithrung
elektrischen Betriebes geschah, der sinkende Wagen wihrend
der Fahrt durch teilweise Iintleerung des Wasserbehillters
entlastet wird,

Die im gegebenen I'alle withrend einer Fahrt abzubremsende
Arbeit ergibt sich bei einem Wasseribergewichte von 5629 kg,
das ohne Riicksicht auf den Beschleunigungswiderstand dem
Fahrtbeginne entspricht, in einfacher Weise:

P, +Q H=P,H 4 (P, + P, 4 Q) r. L S.L - Bremsarbeit
Bremsarbeit = 168918 kgm.

Bei der Zykloide ist die Bremsarbeit Null.

Die gefundene Parabelgleichung kann man nach Friherm
auch schreiben (Textabb. 5)

BHL .,

Y= , X=x4M Y=y + X
1
Fur die vorliegende Bahn lautet die Scheitelgleichung
Y = 0,000073045 X2.
Die Verschiebung des Achsenkreuzes (Textabb. 5) ist be-
stimmt durch die Grolsen

M = 2680,300 ™,

o

N = 524,755 ™.

VIL. C) Berechnung der Zykloide fiir Maschinenbetrieb.
Die Bestimmung der theoretischen Balingestalt fiir Maschinen-
betrieb unterscheidet sich von der fiir Ballastbetrieb nur
Ausdrucke B; hier gilt

B

im

P
P, P,
Der Gang der Rechnung ist der frithere, es geniigt deshalb,
die Rechnungen gekiirzt vorzufithren.
‘Erster Niherungswert fur die schiefe Bahnlinge:
L=g= VL2112 = 877,268 ™
sina, + sin f;, =2 H:L = 0,82073

P,

sin @, — sin f, = 2p

a, = 28°35' 08,6"
cotg (¢, + ;) +

H

= 0,13622
¥p, _ o°
8, = 20°00'51,9"
_ @, — B,

sin (@, + B,) sin (¢, — B,)

=2,219732.

Zweiter Naherungswert:
L=L, 4 H2:
a, = 28° 28’ 20,5"
a, — B

t © g
cotg (@, + ) + sin (¢, -+ ) sin (¢, — f,)
Geradlinige Zwischenrechnung liefert fur
L,:H =2222222 L =2878.086 ™.

2L,
A

881 m
199 54‘ 30,5

2,231095.

Der gefundene Wert L. = 878,086 geniigt bereits: die
Rechnung ergibt:
a, = 28°33' 38,8" f, = 19" 59' 28,0
cotg (e, + B,) + ¢ — P = 2,222293,

sin (a, + ﬂl) sin (@, — f))
Durch Einfuhrung der Werte von L und e, in ‘Gl 28)
und 29) folgt, da A = 0,40998265 B = 0,000189189,
Gl 28) x = 16116661 (sin 2a -+ 2¢) - 2160,0986
Gl 29) . y=1234,8524 — 1611,5664 cos 2a.
Der Halbmesser des erzeugenden Kreises ist
R = 1611566 ",
das Bergende entspricht dem Rollwinkel
gy = 180 -— 2 ¢, = 192" 52 42,4"",
das Talende dem Rollwinkel ‘
go = 180 — 2, = 140°01' 04,0". | |
Fir die Kreuzungstelle ist ‘
sin a,, = A = 0,409982(5
a, = 24°12, 13,5,  x, = 406,732"  y, = 165,050™.
Der lotrechte Pfeil der Zykloide betrigt D = 17,982 ™.
a=py=arctg(H:L,;), p=24°13'39,9";
dieser Neigung entspricht der Punkt l |
X, = 408,978™ y, = 166.059™.
Die Zykloide fir Maschinenbetrieb liegt tiefer. als die fir
Ballastbetrieb, wofiir D = 14,057 ™ gefunden wurde.
Die Berechnung von Zwischenpunkten ergab die Werte
der Zusammenstellung VI.

Zusammenstellung V1.
Zykloide fiir Maschinenbetrieb.

Neigung Zusammen-

x v : der gehorige An-

F Bahn Wagen- - merkung
mo L m | Stelmen |

o | o | 3638 Thlende
52,126 19,235 374,2 —
145,297 54,985 393,3 -
238,684 92,620 4128 —_— ~
332,211 132,169 433.,0 — —

- - I Kr'—:uztﬁgj
406,732 165,050 o _449"?__ Stelle
480,790 198,958 466,3 -
572,444 242,673 . 4877 —_ —
662,551 287,597 | 5095 —

_ \ o -
751,071 333,676 ‘ 531,7 -
800,000 360,000 | 5443 Bergende
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Die wihrend der Fahrt unverinderliche Betriebskraft am
Seilscheibenumfange folgt aus Gl. 17)
K — (1’2—1’1>H+(P1L+P2)rL+s.L
Die unveranderliche - Leistung der Triebmaschine ohne
Beriicksichtigung des Anfahrens betragt somit bei 2 ™/Sek Fahr-
geschwindigkeit

= 2087 kg.

2087 >< 2 = 55,7 P8,
75
Nach Gl. 33) kann man die Zykloide auch ausdricken
durch :

§=1611,566 (@ — sin @)
7 =1611,566 {1 — cos @)
Ihre Lage ist dhnlich der fir Ballastbetrieb (Textabb. 4).
R=1611,566™ Rmw = 5062,886™
m = 2902,787m™ n=—2846,419™
@, =122°52' 424" @, = 140° 01 04,0"

Die Untersuchung beziglich der Sicherheit gegen Abheben
des Seiles ergibt unter Beibehaltung der frither eingefiihrten
Bezeichnungen fir D ~ 18 ":
tg 0, = 0,36, tg 0, = 0,54, H=17074 kg, V, = 6147 kg,
B, =9220kg, ¥, — B, =3073kg = p.L, 3, = 18147 kg,
39 = 19404 kg und 3, — 3, = 1257 kg, wegen Annahme einer
parabolischen Seillinie etwas kleiner, als p . H = 1260 kg.

Die grofste Seilspannkraft am Oberende wird bei raschem
Anfahren Z, = 5740 kg.

Auch hier ist die Gefahr des Abhebens des Seiles von den .

Rollen vollstindig ausgeschlossen, da diesem Werte fiir Z,, ein
bedeutend grofserer Wert von 3, = 19404 kg gegeniibersteht.
Der Kriimmungshalbmesser der Bahn schwankt zwischen 5661,8™
am Bergende und 6057,3™ am Talende.

VII. D) Berechnung der Parabel fiir Maschinenbetrieb.
Gl. 38) liefert:

H
p=BUE ey B,
worin p
B
U O
Als Niaherungswert von L werde zunichst gewihlt:
H'Z
L - = 881™:
1 + 9 Ll 88

die Rechnung ergibt
B =0,000189189

und aus der Gleichung der Parabel fir x =1L, : 2 = 400
Yo = 165,050™,
Der lotrechte Parabelpfeil fir x = 400 ™ ist
D =180 — 165,050 = 14,950 ™,
Damit folgt als verbesserter Wert
. L =877,830™
und durch Wiederholung der Rechnung:
Yaoo = 165,068™, D = 14,947™ L = 877,833™m,
das fiir die schiefe Bahnlinge beibehalten werden kann.
Die Gleichung der Bahn lautet somit
Gl 38") . ... y=0,000093418 x* - 0,3752656 x.
Der Neigungswinkel einer Beriihrenden gegen die Wagerechte
betragt : ' '

%; = tg a = 0,000186836 x -|- 0,3752656.

Setzt man dieselben Werte von x ein, wie bei der Zykloide
fir Maschinenbetrieb, so entstehen die Vergleichswerte der Zu-
sammenstellung VIL.

Zusammenstellung VII.

Maschinenbetrieb.
Parabel Zykloide Die
x ] o Parabel
Neigung B Neigung | liegt
y der Bahn J der Bahn | piher
L._m m %00 m ' %00 m
0 o | 3153 0 36,8 0
52,126 19,815 . 8850 19.285 3742 0,580
145297 56,497 4024 54,985 393,3 1,512
238,684 . 94,891 4314 92620 412,8 2,271
332,211 - 134,977 4373 . 132,169 433,0 2,808
406.732 168,085 4512 || 165,050 4495 3,035
480,790 . 202,018 4651 1 198958 | 466,3 3.060
572444 245431 | 4819 242,673 4877 2,758
662,551 ‘ 289,639 '« 5049 | 287,597 509,5 2.042 -
751,071 . 334549 . 5156 338,676 531,7 ‘ 0.873
800,000 ‘ 360,000 . 5247 360,000 544.3 | 0

Die Parabel liegt auch bei Maschinenbetrieb hoher; die
Neigung der Bahn ist am Talende grofser, am Bergende geringer,
als bei der Zykloide, die den Bedingungsgleichungen voll
entspricht. DBei letaterer ist fir alle Wagenstellungen eine am
Umfange der Seilscheibe wirkende Kraft K — 2087 kg zur
Uberwindung der Widerstinde notig, bei parabelférmiger Bahn
indert sich die Grofse der notigen Betriebskraft und somit
auch die Leistung der Triebmaschine.

Fiir den Beginn der Fahrt muls sein

P sina; 4 K, ="Pysin 8, 4-pH 4+ (P, 4 Py)r 48

© K, = 2290 kg,
fur das Ende:
Pysing, + Ky pH="Pysina, + (P, +Py)r 4 S
K, = 1867 kg.

Bei 2 ™/Sek Fahrgeschwindigkeit verlangt die Zykloide

unverinderlich 55,7 PS Leistung, bei der Parabel fallt diese

2
ohne Riicksicht auf das Anfahren von —739?——2——61 1PS
i
1867 ><2 .
zu Beginn auf — ’ 5>< — = 49,8 PS am Ende der Fahrt, also

um 189/,
Die Scheitelgleichung der gefundenen Parabel lautet
Y = 0,000093418 X2,
die Lage des Scheitels wird bestimmt (Textabb. 5) durch
M = 2008,529™ und N = 376,866 ™,

YHI. Zusammenfassung,

Es wurde bewiesen, dals der theoretische Langenschnitt einer
Seilbahn bei streng richtiger Berechnung eine gemeine Zykloide
ist, wihrend sich unter Zulassung der von A, Vautier ein-
gefithrten Anniherung eine quadratische Parabel ergibt. Bei
Bahnen mit geringem Seilgewichte, auch. fir flichtige Vorent-
wiirfe, mag die Berechnung des theoretischen Langenschnittes
nach dem Niherungsverfahren geniigen, fir grofsere Bahnan-
lagen jedoch ist die genaue Berechnung unbedingt erforderlich,

70*



452

wie das Zahlenbeispiel zeigt.

Die etwas umstindlichere Fest- !

legung der Zykloide kann nicht als ein Grund gegen deren An- '
wendung in Betracht kommen, denn die Rechnung ist fir jede | bedeutungslos.

geplante Bahn nur einmal durchzufihren, und ein géringer
Mehraufwand an Zeit fir den Entwurf erscheint deshalb

Giiterwagen - Hauptwerkstitte in Niirnberg — Verschiebebahnhof
Werkstitteninspektion IV Niirnberg.

Naderer, Obermaschineninspektor in Neuaubing bei Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 50, Abb. 1 auf Tafel 51, Abb. 1 bis 7 auf Tafel 52 und Abb. 1 bis 12 auf Tafel 53.

I. Einleitung.

Die Zunahme des Verkehres und der Beitritt Bayerns
zum deutschen Staatswagenverbande veranlalste eine betriicht-
liche Vermehrung der zu untersuchenden und auszubessernden
Giterwagen.

Da die vorhandenen Werkstiitten die Arbeiten nicht mehr
bewiltigen konnten, mulste die bayerische Eisenbahnverwaltung
zur Erbauung einer neuen Hauptwerkstitte fiir Giterwagen
schreiten. Aus wirtschaftlichen Grinden war diese Werkstitte
an einem DPlatze anzulegen, der nicht nur ermiglichte, die zur
Untersuchung reifen und beschidigten Giiterwagen leicht aus
dem Verkehre zu ziehen, sondern der
Wagen der Werkstitte ohne lange Leerliufe und ohne grofsen
Zeitverlust zuzufiihren.
die Giterziige von sieben Eisenbahnlinien einfahren, so erschien
dieser Bahnhof wie kein zweiter in Nordbayern zur Errichtung
einer Giiterwagenwerkstitte geeignet. TIm aulscrordentlichen
Staatshaushalte wurden daher durch Gesetz vomn 22. Dezember 1909
die fir KErbauung einer neuen Ilauptwerkstitte in Nirnberg-
Verschicbebahnhof erforderlichen Mittel bereit gestellt.

Mit dem Baue der Werkstitte wurde im Juni 1911
begonnen; die Inbetriebsetzung erfolgte im Spatherbste 1912,

II. Lage der Werkstitte,

Auf dem Verschiebebahnhofe Niirnberg ist nordlich der
Gleisanlagen ein Flache von rund 50 ha far Errichtung von
Werkstiatten vorgesehen. Abb. 1, Taf. 50 zeigt die Lage dieses
Werkstattegelandes, von dem nur ungefihr 66/, im sidlichen
Teile eingefriedigt sind. Davon sind etwa 25 °/, durch die
neue Hauptwerkstitte fir Giiterwagen ausgenutzt, der Rest ist
spiteren Erweiterungen vorbehalten, die in Abb. 1, Taf. 50
angedeutet sind.

IIl. Form der Werkstitteanlage,

Wahrend die alteren bayerischen Hauptwerkstitten «auf-
gelost> gebaut wurden, wobei die Halfswerkstatten in einzelnen
Gebiuden untergebracht sind, wurde bei der neuen Wagen-
werkstiitte die «<zusammengelegte Gestaltung» gewihlt. Bei dieser
sind die im Werkstittebetriebe zusammen gehorenden Hiulfswerk-
statten tunlich zusammen gebaut, wodurch nicht blos die Anlage,
sondern auch der Betrieb billiger wird, da sich die Forder-
lingen fir die auszubessernden Wagen und deren Teile ver-
ringern, Die neue Hauptwerkstiitte besteht daher, abgesehen
von den Lagerschuppen nur aus zwei getrennten Gebsuden:
der grolsen Wagenhalle und der Schmiede mit dem Heizwerke.

IV. Die Wagenhalle.
a) Allgemeines.
Die Halle ist in Eisenbau ausgefithrt. Sie hat 140 m
Breite und 117 m Tiefe, die bedeckte Fliche betrigt rund

. 18000 qm.

| Die Stiitzen haben in Richtung der Lingstrager
auch gestattete, diese -

Das eiserne Tragwerk wiegt iber 1630 t, oder
90 kg/qym bedeckter Fliche. Dieses verhiltnismalsig hohe
Gewicht ist darin begriindet, dafs die Hebevorrichtungen fir die
Giiterwagen an den Unterziigen des Eisenbaues befestigt wurden,
der daher besonders kraftig sein muls. 190 Oberlichte von
3844 ¢m wagrechter Flache, oder 219/, der Hallenrrmndﬂache
versehen die Halle mit Tageslicht.

Die Anordnung des Kisenbaues und der Oberlichte zeigen
die Schnitte in Abb. 1 bis 3, Taf. 52. Die Ilalle hat neun
Felder, das mittlere ist 17 m breit, die #brigen 13,75 m.
in einem
Falle 14,0 m, sonst 18,0 m Teilung; erst in jedem ‘dritten

. Gleiszwischenraume steht also eine Stiitzenreihe.

Da in den Verschiebebahnhof Niirnberg :

Die Aufsenansicht der Halle, von den Zufuhr-Gleisen aus
gesehen, zeigt die Abb. 1, Taf. 52.

In der Wagenhalle sind untergebracht: die Raderdreherei,
die Kleindreherei, die Holzwerkstitte und die Laclrlererel
(Abb. 1, Taf. 51); nur die letztere mit doppelter Oberlicht-

verglasung ist durch dinne Zwischenwiinde von ‘(161“ Halle
abgetrennt.

\

Die Auskocherei, Werkzeugmacherei, Warmwasserbereitung,
Prefsluft-Anlage, die elektrische Abspannanlage, die Farbberei-
tung, das Farb- und Ol-Lager, die Schreibstuben, die Dienstriume
far den Inspektionsvorstand und fiir die technischen Aufsichts-
und Verwaltungs-Beamten, ferner die Wasch- und Umkleide-,
Speisewiarm- und Aufenthalts-Riume fiir die Arbeiter, auch die
Aborte sind in Anbauten der Halle verlegt. Diese bedecken
eine Grundfliche von 1640 qm: ihre Anordnung zeigt Abb. 1,
Taf. 51. 3

Die Baukosten der Halle nebst Anbauten, jedoch ohne
die Ausriistung mit Maschinen und ohne Gleisanlagen b‘etragen
nahezu 1,1 Millionen A7 oder 55 A/qm, oder 6 M/cbm.

Das Zufthren der schadhaften oder zu untersuchenden
Wagen erfolgt auf einem besonderen, vom Einfahrbahnhofe
des Verschiebebahnhofes im Osten nach der Hauptwerkstatte

fiihrenden Gleise. Von diesem Stammgleise zweigen inner-

- halb des Werkstiittegebietes 29 Gleise ab, 20 f'uhren‘ un-

|
mittelbar in die Wagenhalle. Innerhalb dieser sind etwas

iber 3000 m Gleis verlegt, aulserhalb nahezu 13000 m.

Von den innerhalb der Halle verlegten Gleisen dienen rund
1000 m als Verkehrsgleise, 2000 m zum Aufstellen der aus-
zubessernden Wagen, so dals etwa 190 Giterwagenstinde vor-
handen sind. Aulserhalb der Halle kionnen etwa 300 Wagen
aufgestellt werden.

Die Teilung der innerhalb der Halle als Stinde benutztén
Gleise ist 6,0 m, zwischen den Stinden ist also genigend
Platz zum Aufstellen von Werk- und Ilobelbinken, Nietfeuern
und kleineren Arbeitsmaschinen.
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b) Einzelheiten der technischen Ausriistung.

Die Halle wird in der Siid-Nordrichtung rechtwinkelig
zu den Wagenstinden durch ein 17 m breites Schiebebiihnenfeld
in zwei Halften geteilt.

Die Bihne mit 30 t Tragfahigkeit und 11 m Nutzlinge
ist zur Minderung der Auffahrthohe halb versenkt;ihre vier
Gleise liegen 60 mm tiefer als die der Wagenstinde; die Gleise
der letzteren sind um diese Hohe nach der Schiebebithne auf
2,1 m Lange geneigt; an den Kreuzungstellen der Gleise
sind besondere Kreuzungstiicke aus Stahlformgufs eingebaut.
Die beiden ILingstriger der Bithne bestehen aus Stahlbarren
von 135 mm Hohe und 175 mm Breite. Zwei Seiltrommeln
ziehen die Wagen auf die Bihne und bringen sie in die
Stinde.

Der Antrieb der Bithne (Abb. 1, Taf. 51) erfolgt durch
eine Drehstrom-Reihenschlufs-Triebmaschine mit Stromwender.

Ein auf der Bithne untergebrachter Vorderabspanner setzt die der

Oberleitung entnommene Netzspannung auf 45 Volt firr die Trieb-
maschine herab: durch Verschieben der Birsten kann ilre
Drehzahl zwischen 500 und 1000 in der Minute, und hierdurch
die Hochstgeschwindigkeit der Biithne zwischen 0,75 und 1,5
geregelt werden. Das Schaltbild der elektrischen Ausristung
zeigt Abb. 2, Taf. 50. Die Bihne kann auch einige aufser-
halb der [lalle befindliche Gleise bestreichen. Zu diesem
Zwecke ist an der Nordseite der Halle ein 15 m breites von
Noell und Co., Witrzburg gebautes Hubtor angeordnet.
Abb. 4, Taf. 52 veigt dic Bauart, Textabb. 1 den Seilplan

Erklarung:

E; = Aufthiingepunkte der un-
tern Tafel T; = 8,7 t; Seil
tiber Rolle s; zu den zuge-
horigen  Gegengewichten
2G; =295 t.

E;= Aufhiingepunkt der obern
Tafel Te=4.1 t; Seil iiber
Rolle s zu den zugehorigen
Gegengewichten2 Go=3,4t.

W =Windetrommel mit zwei-
giingigem Gewinde, von der
die Hubgewichtseile iiber
die Rollen s zu den Hubge-
wichten 2 H=2.25 t fiihren.

1. Heben des Tores:
Durch  Nachlassen der
Winde setzen sich die Hub-
gewichte 2 H auf die Cegen-
gewichte 2 Gy, 1m zweiten Teile
des Hubes auf die Gegenge-
wichte 2 [G; 4 Gg]
2H+2G;>T;+R.
2H+2[Gi+ Gg] > T1+ T2 +R.

R = Reibungswiderstand bei 7
einem Winddrucke von
100 kg/qm.

I1. Senken des Tores.
Durch Anziehén derWinde 3
werden die Hubgewichte 2H von den Gegengewichten 2 (G; + ()
abgehoben. T+ T> — R > 2[Gy + Ge]
T,—R > 2G,.

Abb. 1. Seilfihrung und Wirkungs-

betriebenen Hubtores.
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und die Wirkungsweise dieses Tores; es besteht aus zwei
Tafeln von je 2,5 m Hohe, die nach einander gehoben werden:
hierzu ist ebenso, wie fur das Senken ein Zeitaufwand vou
etwas iiber 1 Minute erforderlich; die elektrische Triebmaschine
wird durch einen Umkehranlasser mit Gestingeantrieb gesteuert.

weise des 15 m breiten. elektrisch |

Der Arbeitsverbrauch betrigt 0,08 KWSt fir -einmaliges
Heben und Senken beider Tafeln. Ein dhnlich gebautes Hubtor,
jedoch nur fir 6,25 m Breite und 4,6 m Hoéhe, ist an der
Stelle angelegt, an der die Gleise der Riderdreherei aus der
Halle filhren. Da dieses Tor hiufig benutzt wird, hat die
Triebmaschine Druckknopfsteuerung erhalten.

Zum Befordern von Einzelteilen ist die llalle
verzweigten Hangebahnnetze fiir 1t Last versehen, das alle
wichtigen Iilfswerkstiitten und Arbeitsplitze berihrt. Iar
schwerere Teile stehen regelspurige Rollkarren zur Verfiigung. Das
leben und Senken der Wagen geschieht mit elektrischen, an Lauf-
katzen hingenden Flaschenzigen fur 3 t (Textabb. 2 und 3).

mit einecm

Abb. 2. Mit elektrischen Flaschenziigen gehobhener Giiterwagenkasten.

Abb. 3. Anordnung elektrischer Flaschenziige zum Heben von
Giiterwagen.

Die Katzen laufen auf den unteren Flansclien zweier [C-Eisen,
die rechtwinkelig zu den Lingstriigern am Eisenbaue angebracht
sind (Abb. 7. Taf. 52). Der Antrieb der Flaschenztge erfolgt
durch Drelistrom-Triebmaschinen mit Kurzschlufslaufer. Der
Strom wird durch Schleifleitungen abgenommen, die am Eisen-
baue liangs der Arbeitstainde verlegt sind. Zundchst sind
4 Sitze solcher Flaschenziige beschafit; zwei haben als Trag-
mittel Flachglieder-Ketten, die beiden andern haben Stahlseile,
Abb. 7, Taf. 52 zeigt die Anordnung eines solchen Satzes,
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Abb. 6, Taf. 52 dessen elektrische Schaltung. An jedem
Flaschenzuge ist ein durch Ziige zu bedienender Umschalter
angebaut, der zwei Wellen des der Triebmaschine zuzufiithrenden
Drehstromes vertauscht: hierdurch kann der Flaschenzug auf
«Heben» und »Senken» eingestellt werden. Das Anlassen der
Flaschenziige geschielt durch Betatigen des an einer Laufkatze
befestigten Hauptschalters. Bei den anderen Satzen erfolgt das
Einstellen auf «Heben» und «Senken» durch den Hauptschalter:
dieser ist in diesem Falle als Umschalter ausgebildet; die
Flaschenziige sind hierbei mit einfachen Ausschaltern versehen.

Die Triebmaschinen von 1,5 PS sind mit Bremsmagneten

Zusamienstellung 1.

ausgeriistet, um den Nachlauf zu verringern; dieser betragt
etwa 1,0 em. Das Kinweisen der Achshalter in die Achsbiichsen
erfolgt ohne Anstand. Die Anrichtarbeit dauert bei den
elektrischen Flaschenzigen ungefihr ebensolange, wie bei den
mit Iland betriebenen Hebebocken; bei den Hebebocken von
Kuttruff, von denen vorerst ein Satz beschafft wurde, ist sie
wesentlich geringer, wenn der Standort der Bocke nicht ver-
andert werden muls.

Zusammenstellung I zeigt das Ergebnis einiger angestellter
Vergleichsversuche.

Die zur Bearbeitung von Eisen und Holz aufgestellten

| —_—
l Gewicht oo Mittlere Hub-|  Arbeits- ! | ‘
des . A‘e.ltuulwand und Senk- verbrauch fiir Arbeiterzahl |
Nr. | Bauart der Hebeeinrichtung ! Wagen- Hubhshe | fiir !:Ieben geschwindig-| Heben und beim
‘ kastens und Senken keit Senken ’
‘ l kg m Sek mfMin KWSt “ Heben \ Senkpn) ‘
!
1 Elektrische F laschenziige . }I 5600 0,5 66 0,9 0,055 2 [ 4
2 Elektrische Flaschenziige ... . 6600 08 107 0,9 0,100 2 4
3 Elektrische Ilebebicke von Kuttruff! 6000 | 038 1 216 0,45 0,180 ! 2 4
4 | Hebebocke mit Handantrieb 5650 | 05 220 “ [ 0,27 — 8 4
H Hebebiicke mit Handantrieb 6600 lw 08 425 *) 0,27 — 8 4

*) Einschliefslich einer Pause von 80' beim Heben.

Maschinen sind dem Abb. 1, Taf. 51 zu

entnehmen,

Die hat
Wellen laufen in Kugellagern.
einzeln

Ubersichtsplane
Kleindreherei Gruppenantrieb erhalten;

Die Raderdrehbinke werden
Drehstrom - Nebenschlufs - Triebmaschinen  mit
Stromwender angetrieben; ihre Drehzahl ist daher regelbar,

durch

und kann entsprechend der Hirte der Laufflachen der Achssitze
gewahlt werden. In 9 Stunden konnen auf einer Bank bis zu
15 Achssatze abgedrcht werden; diese werden mit Hiilfe eines
elektrischen Laufkranes in die Drehbinke eingebracht. Achs-
schenkel und deren Ilohlkehlen werden auf einer selbsttitigen
Achsschenkel-Dreh- und Schleif-Maschine bearbeitet.

Die von der Halle nicht abgeschlossene Holzwerkstiitte
ist unterkellert; im Keller sind die elektrischen Triebmaschinen
mit den Vorgelegen und Steuerungen, sowie der Spaneabsauger
mit den zugehorigen Saugleitungen untergebracht. Das
lassen und Stillsetzen der Maschinen fir Holzbearbeitung wird
durch Druckknopfe besorgt. Nach dem Schaltbilde Abb. 3.
Taf. 50 wird durch das Driicken auf den Knopf «Ein» zu-
nichst ein dreipoliges Schiitz betatigt, das den Stianderstrom
der Triebmaschine einschaltet: hierdurch erhilt gleichzeitig ein
im Nebenschlusse za den Klemmen des Standers liegender
Hiilfsmagnet Strom, durch den die Schaltwelle des Anlassers
in Wirkung gesetzt wird. In etwa 15 Sekunden werden die
dem Liaufer vorgeschalteten Anlafswiderstiinde abgeschaltet, Beim

an den Strommessern bemerkt werden, die an den Saulen des

- Eisenbaues in der Nihe der Maschinen angebracht sind.

die

An-

Dricken auf den Knopf <«Aus», oder beim Ausbleiben der

Netzspannung unterbricht das Schitz den Stiinderstrom: der
Hilfsmagnet wird dann spannungslos und gibt die Anlasser-
kurbel frei, die durch Belastung wieder in die Nullstellung
suriickgedreht wird,  Alle Halfseinrichtungen sind im Keller-
geschosse der Holzwerkstitte untergebracht; hierdurch wurde
erheblich an Platz gewonnen: Storungen im Antriebe kénnen

'
!
|

Die auf Vorrat hergestellten Werkholzer werden in einem
Anbaue der Holzwerkstiitte, die unbearbeiteten Holzer teils in
einem dem Anbaue nahe gelegenen Schuppen, teils im Freien
gestapelt. Bei 20 m Breite und 52 m Liinge bedeckt der
Schuppen rund 1000 qm. Die aus Hartholzstiben zusammen-
gesetzten Binder, Bauart Meltzer, Darmstadt, werden von
Kisenstiitzen getragen, die auch die Laufbahn eines Biihnen-
krancs von 2t Tragfihigkeit mit 16 m Spannweite, 3 Trigb-
maschinen und Fithrerhaus aufnehmen. Die Kranlaufbahn ‘seézt

" sich noch 60 m iiber den Schuppen hinaus bis zum Endg‘% des

im Freien gelegenen llolzstapels fort. Die Stiitzenteilung betrigt
innerhalb des mit 2 Oberlichtern versehenen Schuppens 13 m,
aulserhalb 12 m.

Die an die Wagenhalle angebaute Auskocherei ist fir
Rickgewinnung des Oles eingerichtet. Sie enthalt zwei mit
Dunstrohren versehene Kochbehilter und einen Waschbehilter
(Abb. 1, Taf. 51). Diese sind vertieft angeordnet und
ragen in den unterkellerten Teil der Auskocherei hinein. Die
zu reinigenden Teile werden auf Eisenroste gelegt; mit e;in‘m
die ganze Auskocherei bestreichenden Laufkrane werden die
beladenen Roste in die Koch- und in den Waschbehilter ein-
gebracht. .

Fette und Ole sammeln sich an der Oberfliche der Lauge
oder des Wassers und gelangen von hier durch feste Rohre in
einen im Keller angeordneten Olsammelschacht.

Beim Entleeren der Behalter durch die Schlammschieber
gelangt der fettige Inhalt zuerst in einen Kihlschacht im
Keller, wird hier auf etwa 25° C abgekihlt und geht dann
durch cinen Olfinger. Von diesem flielst das Ol selbsttitig
in den Olsammelschacht, Durch eine Fligelpumpe wird das

|



zuriickgewonnene Ol in einen Olreiniger gefordert, und nach
Reinigung im Werkstattebetriebe verwendet.

Das Farb- und Ol-Lager ist an der sadwestlichen Iicke
der Halle im Kellergescholse eines Anbaues untergebracht; aus
den dort befindlichen eisernen Behiltern werden die Ole mit
Prefsluft von 0,5 at nach den im Erdgeschofse befindlichen
Zapfstellen gedriickt. '

Y. Schmiede mit Heizwerke,

Etwa 30 m westlich der Wagenhalle ist die Schmiede in
Eisenbau aufgefiihrt. Die Hangebahn und regelspurige Gleise
vermitteln den Verkehr mit der Wagenhalle. Der Eisenbau
hat zwei IFelder von je 16 m Breite: das eine trigt die Lauf-
bahu des die grofseren Schmiedeherde bestreichenden Laufkranes
fir 3t. In Richtung der Langstriger sind die sechs Stitzen-
reihen je 12,6 m von einander entfernt (Abb. 1, Taf. 51).
Bei 63 m Lange und 32 m Breite bedeckt die Schiniede mehr

als 2100 qm Grundtliche: hiervon sind vorerst rund 400 qm -

als Lagerei, 240 qm als Schlosserei benutzt und durch diinne
Zwischenwiinde von dem Schmiederaume abgetrennt.
Schreibstuben, Aborte, Speisewarm-, Ankleide- und Wasch-

Riume, sowie eine kleine Weils- und Rot-Metallgiefserei sind |

in Anbauten untergebracht. Der Eisenbau wiegt 146t oder
70 kg[/qm, die Baukosten betragen 63 M[/qm, oder 8,2 Af/cbm.

Die Anordnung der Schmiedeherde und Arbeitsmaschinen
ist ans Abb. 1, Taf. 51 zu ersehen. Federblitter, Kuppe-
lungen, Fulstrittbleche werden in einem Teerdlofen, die Puffer
in einem hesondern Glithofen mit Teerdlfeuerung angewirmt.
Dampfhiimmer sind nicht vorhanden, an ihrer Stelle stehen

zwei Lufthiammer zur Verfigung, darunter einer mit 500 kg |

Birgewicht. Der von ecinem vertieft aufgestellten Bliser er-
zeugte Wind wird den frei stehenden Schmiedeherden in ge-

mauerten Kanilen zugefiihrt: neben den letzteren sind, gleich-

falls gemauert, die Kanile fir die Rauchabsaugung der Schmiede-
herde angeordnet. Bei dieser Anordnung wird der Verkehr
mit der Hingebalm und mit dem Laufkrane nicht durch ober-
irdisch verlegte Rohrleitungen behindert.

Siidlich der Schmiede an der Gielserei liegt das Heiz-
werk mit drei Hochleistungs-Wasserrohrkesseln von je 110 qm
Heizfliche, mit Kettenrosten und Sparfeuerung. Der Wirme-
bedarf der Hauptwerkstitte betragt bei strenger Kilte ectwa
3,5 Millionen Wk. Der milsig iberhitzte Dampf wird mit
8at Uberdruck durch die in Heizkanilen verlegten, geschweilsten
Rohrleitungen in der Werkstatte verteilt, und dureh besondere
Druckminderer auf den in den Heizkorpern zuliissigen Dampt-
druck abgespannt. Der &ber 500 m lange Hauptheizkanal, in
dem auch die Warmwasserleitungen, ferner die Prefsluft- und
Starkstrom-Leitungen liegen, ist in Beton, teilweise durch
Fiseneinlagen verstirkt, 2,0 m hoch und 1,6 m breit, also begeh-
bar, ausgefiihrt. Die Herstellungskosten betrugen rund 120 J/ jm.
Die verlegten Heizkorper haben zusammen rund 4800 qm Heiz-
fliche, 0,018 qm/cbm in der Wagenhalle, 0,033 qm/cbm in der
Lackiererei, 0,027 qm/cbm in der Schlosserei, 0,022 gm/cbm
in der Lagerei, 0,045 qm/cbm in den Schreibstuben und
sonstigen Dienstriumen.

Die Kohlen werden dem Heizwerke auf einem besondern,
mit Drehscheibe an das Zufuhrgleis angeschlossenen Gleise zu-

gefihrt, durch ein Hebewerk gehoben, dann durch ein Forder-
band in eiserne iiber dem Kessel befindliche Bunker gefallt,
aus denen sie durch Schiittrinnen auf den Rost der Kessel ge-
langen. Die Abgase der letzteren werden in einen 65m hohen
Schornstein mit 1,9 m weiter Mindung geleitet, in den auch
die Rauchgase der Schmiedeherde, der Gielserei und der Gliih-
ofen gehen. Zu diesem Zwecke hat der Schornstein auf 12m
Hohe iber der Sohle des Fuchses ein ringformiges, inneres
Futter von 1,0 m lichter Weite fir die Abgase der Schmiede
erhalten. Die Rauchgase des Kesselhauses stcigen zwischen
dicsemn und dem Schornsteinfutter auf, das mit 2,4 m lichter
Weite 25 m hoch aufgefiihrt ist.

Das Heizwerk ist nur im Winter im Betriebe; der im
Sommer fir die Warmwasserbereitung, Auskocherei und sonst
notige Dampf wird in einem von den Abfillen der Holzwerk-
stitte geheizten Quersiederkessel erzeugt. Dieser ist in einem
Anbaue zur Wagenhalle untergebracht (Abb. 1, Taf. 51).

V1. Sonstige Einrichtungen:

VI. a) Stralsen.

Der Hauptzugang zur Werkstiitte befindet sich im Osten
im Anschlusse an die alte Allersberger Stralse. An dieser
Stelle, aufserhalb der Einfriedigung liegt das Pfortnerhaus, das
mit einem Aufenthalts- und Speisewiirm-Raume fiir Arbeiter
ausgestattet ist. Innerhalb der Werkstitte wurden iiber 1400 m
5 m breite Stralsen angelegt, die die Gebiude fir Fuhrwerk
von allen Seiten znlgiillglich machen.

VI. b) Wasser.

Das Wasser liefert die Wasser-Versorgungsanlage des Ver-
schiebebalinhofes, die anlafslich des Neubaues der Hauptwerkstitte
erweitert wurde. Zu den beiden vorhandenen Bohrlochern der
Prefsluft-Hebeanlage von je 220 mm Durchmesser, 70 m Tiefe
und 7,5 1fSek Leistung kam noch ein dritter Drunnen von
450 mm  lichtem Durchmesser, 110 m Tiefe und 25 1/Sek
Leistung. Die wasserfihrenden Spalten liegen 94 m und 103 m tief.
Eine in den oberen Lagen angeschlagene, stark wasserfuhrende
Schicht konnte wegen des in der Nihe befindlichen Friedhofes
nicht ausgeniitzt werden und wurde durch einen bis zur nichsten
Felsenschicht gefithrten Betonzylinder vom Brunnen abgetrennt.
Das Bohrloch ist mit verzinkten, geschlitzten Filterrohren aus-
gebiiehst. .

Das Wasser wird mit Prelsluft in einen uber dem Bohr-
loche angeordneten Behilter gehoben, fillt aus diesem in eine
Zisterne, und wird von hier mit einer Kreiselpumpe in den
neuen Wasserturm gehoben. Dieses zn einem Wahrzeichen des
Verschiebebahnhofes gewordene Bauwerk zeigt Abb. 1 bis 12,
Taf. 53. Der Turm ist in Eisenbeton ausgefilhrt. Der Inhalt der
beiden Beliilter ist 480 cbm. Da die Behiltersohle 35 m iber
dem Werkstittegelinde liegt, betrigt der Wasserdruck in der
Werkstatte aber 3 at. Vom Wasserturme fihren zwei Rohr-
stringe nach der Werkstitte: sie speisen dort die Oberflur-
und Wand-Zapfstellen sowie die Entnahmestellen fir Trink-
und Nutz-Wasser.

VI. ¢) Entwiisserung.

Das Tagwasser wird in einem offenen Graben dem Ludwig-

Donau - Main-Kanale zugefihrt; die Schmutzwasser gehen zu



436

einer bahneigenen Kliaranlage mit Emscher Brunnen und von
hier in den stadtischen Kanal.

V1. d) Beleuchtung und Kraft.

Vom Elektrizititswerke des Verschiebebahnhofes wird durch
zwei Kabel Drehstrom mit 5000 V Spannung einer an die
Wagenhalle angebauten, elektrischen- Abspannanlage zugefiihrt.
Dort wird die Spannung auf 310 V fir Kraft und 220V fir
Licht herabgesetzt. Fir Kraftzwecke sind drei Abspanner von
je 100 KVA Leistung, fir Lichtzwecke zwei Abspanner von
je H0KVA und ein Tagesabspanner von 10 KVA Leistung auf-
gestellt. Die Abspanner. die Ol- und Trenn-Schalter, ferner
die Mels-Einrichtungen, soweit sie Hochspannung fithren, sind
in feuersichere Zellen eingebaut: die Abspanner sind aus den
Kammern ausfahrbar. Die far Licht- und Kraft-Zwecke unter-
teilte Schaltanlage finr Niederspannung ist vom Raume fiir Hoch-
spannung aus nicht zuginglich.

Die Innenrviiume der Werkstitte sind mit Metalldrahtlampen
beleuchtet. Die Lichtstirken der Drahtlampen entsprechen fir
1 gm Bodenfliche im Schiebebithnenfelde 1,8 W, in der Holz-
werkstiitte und in der Kleindreherei 6,0 W, in der Riaderdreherei
8,0 W, in der Lakiererei 3,0 W, in den iibrigen Teilen der
Wagenhalle 2,4 W, in der Schiiede 3.5 W, in der Lagerei 2,0 W.

Um zu hiufiges Anbohren des Eisenbaues zu vermeiden,
sind die Stromzuleitungen zu den Metalldrahtlampen in der
Wagenhalle und in der Schmiede nach Abb. 5. Taf. 52 verlegt.
Die Peschel-Rohre sind mit Schellen an einem 5 mm starken
an der Aufsenmauer oder am Eisenbaue abgespannten Stahl-
drahte befestigt. Die Schirme und Ilalter der Leuchtkorper
sind aus Aluminium. Fir die Nachtwichter sind im Innern der
Gebiude besondere Stromkreise verlegt.

Das Werkstittegelinde wird durch Bogenlampen auf 12 m
hohen Gittermasten aus Ilartholz erhellt, die mit je zwei ab-
wechselnd brennenden Kohlenpaaren versehen sind.

VI. ¢) Wohlfahrtseinrichtungen.

sind schon erwihnt; in dem einen Speiseraume ist ein Milch-

Ohrschiitzer eineﬂ(ia‘refihr geim Eisenbahnbetriebe. !

Die Pennsylvaniabahn hat folgende Anweisung heraus-
gegeben.

«Das Tragen von Ohrschiitzern hindert die Gleisarbeiter
daran, scharf zu hiren; da es aber nicht angezeigt ist, ihr

\
Die Speisewirm-, Aufenthalts-, Wasch- und Umkleide-Raume

Kocher sowie eine Dampfkaffee-Maschine untergebracht; hier
werden auch Suppen abgegeben. Im Sommer wird noch eine
Abgabestelle fur kohlensaures Wasser und Fruchtwasser errichtet.

Einige Wannen- und Brause-Bider befinden sich im Keller-
geschosse des Heizwerkes: eine grofsere Badeanstalt wird im
Wohnviertel des Verschiebebahnhofes errichtet, das 125
Wohnungen fiir die Arbeiter der neuen Werkstatte enthalt.
Die Wohnungen bestehen in der Regel aus zwei Zimmern,
Kammer und Kiche mit zusammen 58 bis 66 qm Bodenfliche;
sie sind mit Leucht- und Koch-Gas und Spillaborten versehen.
Zu jeder Wohnung gehort ein kleiner Nutzgarten von :601 bis
80 qm. Die Anzahl der Arbeiter wird im ersten Ausbaue‘ bis
auf 300 aunsteigen. ' I

VI. f) Verschiedenes. |

Die untersuchten Wagen gehen heim Verlassen der Werk-
stitte durch eine Lehre mit der Umgrenzungslinie fir Wagen
und iber eine Briickenwage olne Gleisunterbrechung. Letztere
ist 18,6 m lang und hat 60t Tragfihigkeit. Die Spurkrinze
der aufgebrachten Wagen werden elektrisch gehoben, das Ge-
wicht durch selbsttitige Kartendruckeinrichtung festgestellt.
Zu- und Abgang der Arbeiter wird durch Uhren gepri‘lft,‘ die
in der Nihe der Wasch- und Ankleideriume angebracht sind.

Den Beginn und das Ende der Arbeitzeit kiindigen
elektrische Heulvorrichtungen an, die durch eine elektrische
Uhrenanlage in Tatigkeit gesetzt werden: letztere besteht, aus
einer Hauptuhr mit zunichst 6 Nebenuhren. Die Werkstitte
hat einc besondere selbstschaltende Fernsprechanlage mit Lihiep-
wahler erhalten. Drei von den vorerst 11 Sprechstellen konnen
mit dem Ortssprechnetze, alle elf unter sich und mit dem
Sprechnetze der Bahnverwaltung durch den Wihler verbunden
werden.

VI. g) Baukosten.

Die Baukosten der Werkstiitte mit Ausriistung bet agen
nahezu 3,2 Millionen J/; hierzu kommen noch rund 600000 ‘M

fiir die Arbeiterwohnungen. 1 ‘

Tragen zu verbieten, sollen dic Werkmeister besondere Auf-
merksamkeit auf diejenigen richten, die sie tragen, indem sie
sie vor sich nihernden Zagen warnen.  IHiervon sollen' alle

Werkmeister Kenntnis erhalten.» G—w.

Vergleich verschiedener Oberbauarten durch Rechnung.
Waas, Kisenbahnbauinspektor in Stuttgart.

Bei dem wirtschaftlichen Vergleiche verschiedener Ober-
bauarten, oder von Teilen solcher, beispielsweise der Unter-
schwellung, durch Rechnung, mufs man dariber Klarheit ge-

winnen, wie grols der Kinfluls der einzelnen Grofsen auf das
Das Gewicht jeder dieser Grolsen fir die DBe- |

Ergebnis ist,
stimmung der wirtschaftlichen
* reichender Deutlichkeit

Lligenschaften soll mit aus-
hervortreten. Fiir eine zutreffende
Beurteilung ist es wichtig zu wissen, wie sich der Rechnungs-
wert dieser Grolsen bei einer Anderung der Preise und Liege-
zeiten verhalt. ILline Frage von erheblicher Bedeutung ist
ferner die wirtschaftlich richtige Bemessung der Aunfwendungen

|
1

1
i

1
fiir moglichst vollkommene Trinkverfabren und sonstige Mals-

nahmen zur Erhohung der Liegedauer der Holzschwellen.

N bezeichne die Anlagekosten, n die Liegedauer in
Jahren, A den Altwert nach n Jahren, p den Zinsfuls.

Wird zunichst von dem Altwerte abgesehen, so sind die
Anlagekosten in n Jahren zu tilgen: bei unveranderlicher
jahrlicher Tilgung demnach mit Ablauf jeden Jahres der Be-
trag N :n. Aulserdem sind die Zinsen aus dem am Ende
jedes Jahres noch ungetilgten Teile der Anlagekosten zu

rechnen. Die Summe dieser einzelnen jihrlichen Zinsbetrige
belauft sich in n Jahren auf
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pN+p<x ——;\{-)-}—p(N—2 -2)4- e
p (N—(n—l) N) = %1)—.

n
Die durchschnittlichen Jahresaufwendungen J fir Tilgung
und Verzinsung der Anlagekosten betragen mithin

N PN (n +-1) 24pn+p
== - - ——"—_N*—%—'.
J n + 2n 2n

Soll in diese Gleichung der Altwert nach n Jahren ein-
gefihrt werden, so mufs dies mit dem Gegenwartswerte
A:(14p)" des in n Jahren filligen Betrages A geschehen.
Somit folgt:

2
6L1) . J=(x_ A ) 2Fkpntp
(T +p 2n
Wird p = 0,035, sowie fiir einen bestimmten Oberbau

A = N:2 gesetat, so lilst sich der Einfluls der Grolsen N ;

und A auf die Grofse J fir verschiedene Liegezeiten nach
Gl. 1) zeichnerisch in einfacher
Weise darstellen. In Textabb. 1
sind die Werte fiir n als Liangen
aufgetragen, wihrend die zuge-
horigen Werte fir J bei gleich-
bleibenden Preisen als Iohenab- N
schnitte zwischen den beiden

Linien erscheinen. Die obere zeigt r- w7
den Anteil der Anlagekosten, die

untere den des Altwertes. Mit wachsender Liegedauer nehmen
sowohl die Hohe der Jahresaufwendungen, als auch der Einflufs
des Altwertes auf diese ab. Je linger die Liegezeit, desto mehr
tritt der Einfluls des Anlagewertes hervor, von desto geringerer
Wirkung sind anderseits Preisschwankungen des Altwertes. Zur
" Erhohung der Sicherheit der Rechnung wird bei langerer
Liegezeit und malsigem Altwerte von der Beriicksichtigung
dieses unsicheren Wertes abzusehen sein.

Die Aufwendungen fir Trinkung und Verdiibelung der
Holzschwellen sind nur in dem Malse wirtschaftlich, als sie
eine entsprechende Verlangerung der Lebensdauer der Schwellen
bewirken. Wird fir die Verbesserung einer Rohschwelle,
deren Beschaffungskosten N ./ betragen, ein Betrag K auf-
gewendet, so muls eine Verlingerung n, der Liegezeit von
solcher Dauer eintreten, dals keine Erhohung der durchschnitt-
lichen Jahresaufwendungen erforderlich ist. Aus Gl, 1) folgt
demnach :

Abb. 1,

20 25 30

A \24pon+4p - A
(= are) T = (v )
24+p@+n)4p
2(n+n,))
oder
Kan Aa(n+4n))
O - om= S T
_ An[24p@+n)+p)
(1 +pr+mb ’
wobei a=24pn—+4p
und b=N(@2+p) —Kpn.

Nimmt man N zu 3,50 #, die Kosten der Triankung zu
= 0,90 M, den Zinstuls zu p = 0,035, die Liegedauer der
ungetrinkten Schwelle zu n = 10 Jahren an, so folgt aus
Gl. 2), wenn zuniichst A = o gesetzt wird, als erster Naherungs-
wert
n, = 3,2 Jahre.

Wird der Altwert der Schwelle nach Abzug der Kosten
der Auswechselung zu A = 0,50 M angenommen und dieser
Wert zugleich mit dem ersten Naherungswerte fur n, in die
Gleichung eingefiihrt, so erhialt man als zweiten Naherungs-
wert .

n; = 3,7 Jahre.

Die Aufwendung fir Trankung ist in diesem besondern
Falle somit wirtschaftlich, wenn dadurch eine Verlangerung
der Liegedauer um rund 4 Jahre erreicht wird.

Wird weiter angenommen, dals die Schwelle, die nun
3,6 + 0,9 = 4,4 M kostet, fur 1,00 I/ verdibelt wird, so
ergibt die oben entwickelte Gleichung bei n = 15 Jahren als
ersten Niherungswert
n, = 4,6 Jahre.
Durch Einsetzen dieses Wertes mit dem obigen Altwerte
folgt als zweiter Niherungswert
n, = 5,2 Jahre,.

Die Verdiobelung miilste in diesem Falle eine Lebens-
verlingerung von etwa fiinf Jahren bewirken, um wirtschaftlich

| vorteilhaft zu sein,

Die ersten Naherungswerte, die unter Vernachliissigung
des Altwertes berechnet werden, geben gewdhnlich ein ge-
niigend genaues Bild von den wirtschaftlichen Krfolgen der
Verlingerung des Lebens der Holzschwellen.

Uberhéhung des #ulseren Schienenstranges in Gleisbhogen.

A. Hofmann, Oberbauinspektor in Miinchen,

Soll fur die Fliehkraft H*8 eines mit der Geschwindigkeit vmiSek
durch den Bogen vom Halbmesser r " laufenden Gewichtes P& das
Verhiltnis 11 : P unverinderlich == h, : s sein, worin h, ™ die Uber-
hohung, s™ den Abstand der Schienenmitten bedeutet, so wird

8 v? - . . .
h, = T und dabei sind beide Schienenstrange gleich be-
lastet. g ist = 9,81"/5¢k* zu setzen. Dem Kippmomente der
Fliehkraft wirkt aufser dem Gewichte die Tragheit der sich

drehenden Masse entgegen, die auch in einem gewissen Ver-
Organ fiir die Fortschrite des Eisenbahnwesens.

i
i

. wird 4= 0,1 eingesetzt.

Neue Folge. L, Band. 24, Heft,

hiltnisse zur Geschwindigkeit steht. Dieser Teilbetrag kann
P . .

etwa zu 4 — v geschitzt werden, worin A4 -~ 1 ist, vorliufig
g

Bei Beriicksichtigung der Trigheit

s v
inkt 1 f den Wert h, = —, .
sinkt h;, auf den Wert h, Py
Aufserdem wird noch eine ziemlich willkiirliche Formel
zur Berechnung der Uberhohung benutzt, nimlich hy = 7 ; T
b

1913, 71



" Durch Versuche ist erwiesen. dafs die Uberhohung des
dufsern Schienenstranges in Gleisbogen weniger wegen der
Fahrsicherheit als wegen der Gleiserhaltung ndotig ist. Man
fahrt ja auch durch Weichen mit ziemlich scharfen Krimmungen
ohne Uberhohung des iulsern Stranges nicht grade ganz
langsam.
ziemlich grofsen Geschwindigkeiten liegt manchmal sogar in
Bogen von ziemlich kleinem Ilalbmesser der aufsere Strang der
Querneigung der Strafsenkrone entsprechend tiefer, als der
innere Strang. Die Abnutzung der Schienen ist im Allgemeinen
wohl die geringste, wenn beide Stringe ziemlich gleich be-
lastet sind. Ungleiche Belastung der Schienen entsteht aber
in Bogen, wenn die Uberhohung des &dufsern Stranges der
Fahrgeschwindiglkeit nicht entspricht. Dies macht sich bei
eingleisigen Balmen oft geltend, wenn die Bahn in Neigung
liegt, die Geschwindigkeiten beider Fahrrichtungen also ver-
schieden sind, oder bei Gleisen, auf denen verschiedene Zug-
gattungen verkehren. Auf die Grofse der zweckmilsigsten
Uberhohung sind dann die verschiedensten Umstinde von Ein-
fluls, die sich nicht in eine Formel bringen lassen. Nur linger
andauernde Beobachtung jeder einzelnen Bogenstrecke wird
erkennen lassen, ob die Uberhohung hinsichtlich der Unter-
haltung des Gleises richtig gewiihlt ist. Milslich ist eine an-
fanglich zu grols angenommene Uberhohung. weil dem Mangel
schwieriger abzuhelfen ist, als wenn die Uberhohung nach-
traglich vermehrt werden muls.

Meist macht man die zulissige Geschwindigkeit in Gleis-
bogen vom Halbmesser abhingig. ILine strenge Regel scheint
indes hierfur nicht zu bestehen. Der vermehrte Widerstand
in Krammungen wirkt an sich schon auf eine Verminderung
der Geschwindigkeit gegeniiber der geraden Bahn.

Die Gleichung v™Sek — 0,922 \/1—%EE gibt unge-

P

fahr solche Geschindigkeiten. wie man sie in Bogen zulilst.
Nimmt man danach oder nach einer andern Vorschrift oder
Erwigung v an, so ist damit h bestimmt.

In der folgenden Zusammenstellung ist fir drei Geschwindig-
keiten und fiar mehrere Bogenhalbmesser die Gberhohung nach

jeder der drei erwihnten Formeln angegeben.

vkm/St — 40 60 90
r hy he hg hy ha hs Iy hs hs
Il
m mm mm mm mm mm mm mm mm mm
180 105 94 111 — — — — — —
200 95 8 100 — — — - - —
250 % 68 80 169 145 120 - — -
350 54 48 57 121 103 86 — —
500 38 84 4 8 13 60 — — —
800 24 21 25 53 45 37 119 95 56
1000 19 17 20 42 36 30 96 76 45
Wenn man annehmen wollte, dals die Werte h; die rich-
tigen wiren, so milste 4> 0,1 angesetzt werden, wodurch

aber bei kleinen Geschwindigkeiten h, noch mehr verringert
wiirde, als es ohnedies schon der Fall ist. Es ist daher cher
anzunehmen, dals die h, Werte, die doch einer ganz willkir-
lichen Formel entsprechen, weniger zuverlissig sind, als die
h, Werte. Die h, Werte sind namentlich fir grofse Geschwindig-
keiten entschieden zu grols. '

Die irgendwie bestimmte Uberhohung mufs man auf einer

l
|
|

" r; ausgerundet werden.
Bei Stralsenbahnen mit ihren bei elektrischem Betriebe

langern Rampe erstelgen die gegen die ursprungllche Schlenen-
langsnelgung die Neigung i°[,, haben mag. Die beiden An-
schliisse dieser Rampe an die urspriingliche und an die iber-
hohte Schienenlage miissen durch Kreisbogen vom' Halbmesser
Zwischen diesen Gegenbogen wird ein
Stiick mit der Steigung i von der Lange a verbleiben. a darf
nicht < 0 werden. Nun besteht geniigend genau die Be-
Vihr, Fa—a
2r, ’

i nicht beliebig angenommen werden darf. Wenn i einen ge-
wissen Grolstwert nicht iiberschreiten soll, so miissen die nd}eren
Werte entsprechend gewahlt werden. Die Linge jedes  der
V4hr, + a? —a

2 . 7

dals sie,

7iehung' i= aus der hervorgeht dal's auch

beiden gleichen Ausrundungsbogen ist 2t =

Man wird die Uberhéhungrampe meist so anordnen,
also auch ihr Teil a durch den Anfang des Kreisbogens in
zwei gleiche Teile geteilt wird, dann beginnt die U!berﬁnéhung
schon vor dem Kreisbogenanfange und erreicht ihre volle Stirke
erst ebensoweit hinter diesem Punkte. Da jeder Uberhobung
eine bestimmte Kriimmung entspricht, so ist zwischen die Gerade
und den Kreisbogen ein Ubergangbogen einzuschalten, der,
wie die Rampe. in drei verschiedene Teile zerfallt. Nimmt
man den Punkt vor dem Kreisbogenanfange, wo der Ubergang-
bogen beginnt, als Nullpunkt an und bezeichnet man an der
von hier im Abstande x liegenden Stelle die ﬁberhﬁhung} mit

y und den Abstich mit z, so erhalt man hinlanglich genau
xt 1
zwischenx =0 bis x=2¢t I=— SiTr, S0 4 1

3 I ot
»  X=2t bisx=2t4a z——tX —jtg)}i—it X2t
» \:2t+ab15\—4t+a z= ——(3"t‘—|—32t3a-|—24t a2
+ 16tad 4 at) 4 4\(16t’—|—1‘7t a + 6 ta?-}a%)
—6x*(Bttf4dtatar)f4xP(dtfa)—xt)i24rr b
An den Grenzen der Hauptabschnitte sind die Verhaltnisse

der Uberhéhungrampe und des Ubergangbogens folgelgde mafsen

bestimmt :
=0 ot se | etra
. 2¢2 942 |
y=10]| 2t h—2% ; h
Porp ! o1 ‘
o 2t [2@E+4tat3a) 28 £ 4 25 ta 4 9 a7
= '%_rrlh ~ 3rrh Srr h
dz_ i_zw (4t2+bt‘1+ 3 a2), (8 t2+ 6ta+ a2
dx 3rr1 3rrih 1‘ rrih

. N
Infolge der Einschaltung des Ubergangbogens ver"mmdert

S I
sich der Halbmesser r. oder richtiger r 4 = um
16 t° 4 16 t° a4 6ta?—3ad

241 (2t -+ a)

Hiermit lafst sich der Ubergangbogen geniigend genau
ausstecken.  Wenn man a = 0 setzt, so erhalt man eine
S-Rampe, fitr die sich die obigen Werte bedeutend vereinfachen.
Fir das stofsfreie Abrollen der Rader wird wohl ein solcher
Ubergang geniigen. Eine andere Frage ist es, ob die richtige
Erhaltung einer derartigen Rampe nicht auf Schwierigkeiten
stofst. Die Annahme a > 0 wirkt auch auf die Verlin:lgerung
des notigen Abstandes zwischen zwei Gleisgegenbogen hin,

|
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Schienen aus Titan-Stahl.
Die Baltimore und Ohio-Bahn machte einen Versuch mit | Gleises von 194 m Halbmesser legte, das fast bestandig einem
17 Schienen aus Titanstahl im «Kelslerbogen> der Cumber- ;| sehr schweren Verkehre ausgesetzt ist. Die mitgeteilten Ab-
land-Strecke, indem sie solche Schieuen in beide Strange des ' bildungen (Textabb. 1 bis 4) geben den Zustand neun Monate

) Abb. 3. Untere linke Schiene aus Titan-Stahl, untere
Abb. 1. Schienen aus Abb. 2. Schienen aus Bessemer-Stahl. rechte Schiene ans Bessemer-Stahl.

Titanstahl.

Abb. 4. Untere rechtoe Schiene aus Titan-Stahl, untere
linke Schicne aus Normal-Bessemer-Stahl.

nach dem Legen der Schie-
nen wieder. Alle 17 Schie-
nen waren in gutem Zu-
stande, so dals sie gewen-
det weiter benutzt werden
konnten.

Die Textabb. 2 bis [4 zeigen auch die Schienen aus Nach neun Monaten mulsten diese als gefahrlich ersetat
Bessemer-Stahl, die zugleich mit und dicht neben den Schienen | werden. Ihre Abnutzung war 2940/ stirker, als die der
aus Titanstahl gelegt” wurden. | Schienen aus Titanstahl. G—w.

yKombinations“-Metallpackung von Huh n.

Die Metallpackung von 1luhn ist hauptsichlich fir die Bei der hier vorzufihrenden Packung von Huhn (Text-
Stopfbiichsen der Hochdruckseite der Heifsdampf-Lokomotiven | abb. 1) sind keine Spielrdume in den Schnittfugen vorhanden,
bestimmt. Die Stopfbiichse von Sehmidt bedingt eine genaue | die Stirnflachen berithren sich von vornherein, ohne dals da-
anpassende Form der Metallpackung, fir die bisher als eigent- | durch die Wirkung der Packung aufgchoben, so ist grofsere
liche Dichtringe volle Ringstiicke aus Weifsmetall mit den | Dauer selbst bei minderer Uberwachung gewihrleistet.
notigen Fugenweiten an ihren Schnittfugen verwendet wurden,
wihrend die nach aulsen wirkenden Keilringe aus Weilsmetall,
Gulseisen oder Rotgufs hergestellt waren.

Die um 1 bis 2 mm offenen Ringfugen der Packung von
Schmidt sind bisher bei keiner Anordnung vermieden. Sobald
diese Spielriume durch Abnutzung der Innenfliche an der
Kolbenstange iberwunden sind, dichtet die Packung nicht mehr,
da die Ringstiicke nicht mehr nach innen geprefst werden

konnen, die Packung mufs ausgewechselt werden. Meist ge- Keilringe beim Nachziehen vor der stumpfen Flache platt, auch
schieht das erst, wenn die Stopfbiichse schon merklich blist.

wetzt sie sich unter den Erschiatterungen des Betriebes etwas
Abb. 1. Kombinations-Metallpackung. '

{ ab, und so wird die der Abnutzung der Innenfliche ' ent-
7 N
)
| o R

Die »Huhn-Kombination« besteht nach Textabb. 1 aus
drei trapezformigen, hohlen, mit Schmierstoff gefallten Dicht-
ringen aus Metall und zwischen diesen liegenden vollen Keil-
ringen aus Bronze, Wihrend die eine Fndfliche der hohlen
Dichtringe an der Fuge stumpf abschneidet, ist die andere nach
aufsen scharfkantig ausgebildet, die Schneide sitzt von vorn-
herein abdichtend auf der stumpfen Endflache auf. Nach Ab-
nutzung prelst sich die Schneide unter dem Drucke der vollen

sprechende Verkiirzung des Ringumfanges, aufserdem wegen
dauernd inniger Beriihrung der Ringsticke eine gewisse Ent-
lastung der Beriihrungsfliche an der Kolbenstange von dem
Drucke aus der Keilpressung erzielt, die Stopfbiichsenreibung
also vermindert. Die Packung umklammert die in den Zylinder
hinein gehende Stange trotz vollstandiger Dichtung so leicht,
dafs die Windungen der Spannfeder nicht dicht auf einander
gedriickt werden, und die dadurch bei jedem Hubwechsel ver-
ursachten klopfenden Geriusche wegfallen,

| Da die Dichtringe als Schmierstofftriger ausgebildet sind, so
T1*

N

|

. 0 :
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schleift sich die Packung bei Selbstschmierung auch dann ohne

Gefahr eines Brandes leicht ein, wenn die Mafse nicht ganz |

richtig ausgefiihrt sein sollten.

Auch hinsichtlich der Gestaltung der Keilringe weist die
Packung Vorteile gegeniiber der alten auf. Das Austreten des
Dampfes am #ufsern Umfange ist durch Uberlappung der Fugen
der Keilringe erschwert.

Wiihrend sich das durch Reibungswirme bei Versagen der
Schmierung erweichte Weilsmetall der alten Packung leicht
blatterartig unter dem breiten Aufsenringe verschiebt, kommen
solche Formanderungen bei der «H uhn - Kombination» nicht vor.

‘Im Betriebe hat sich ergeben, dals die Kiuhlvorrichtung

|
|
von Schmidt bei der geringen Reibung der neuen ‘jRinge

gespart werden kann.

Die neue Packung ist seit Oktober 1911 an 30 |Loko-
motiven der osterreichischen Staatsbahnen und der Sadbahn-
gesellschaft in dauernder Verwendung. Sie wurde hier aus
verschiedenen Griinden wiederholt aus- und eingebaut und dabei
unverletzt gefunden, so dafs sie unverindert wieder eingesetzt -
werden konnte. Auch andere Bahnen stellen Versuche mit
der Packung an, zu welchem Zwecke das Werk G. Huhn¥)
einzelne Packungen probeweise zur Verfigung stellt.

- i
*) (i. m. b. H,, Berlin NW 87. Levetzowstralie 23. i

Vorrichtung von Deyl gegen die Bildung von Spurfehlern auf Holzschwellen.

Ingenieur J, Deyl in Pilsen schlagt zur Verlingerung der
Dauer der Holzschwellen die Ausstattung mit Spurplatten vor.

Die Vorrichtung bestehit nach Textabb. 1 und 2 aus

Abb, 1 und 2. Vorrichtung gegen die Bildung von Spurfehlern
auf Holzschwellen.

Abb. 1. Aufsicht und Léngsschnitt.

st
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Abb. 2. FEinzelheiten.

einer 10 mm starken Spurplatte a aus Flulseisen, die so auf
der Schwelle angeordnet wird. dals die Offnung o fir die Bei-

Zusammenstellung I

i
Beil Spur- Entspricht X
0.7 eI:lege erweiterung ; dem Halbmesser | Textabb. 2
Lo |

1 777] . omm | m {einschliefslich) [ _mm
1 o |0 o — 1800 53
2 1| 4 1750 — 1300 =~ 49
3 2 | 8 1250 ~— 950 | 45
4 3 ‘ 12 900 — 700 | 41
5 4 16 650 — 600 37
6 5 ' 20 570 ~— 500 | 33
7 6 24 450 — 400 ‘ 29
8 | 7 ‘ 28 375 — 350 | 25
9 | 8 | 30 325 — 100 | 23

N
lage b am innern Schicnenstrange zur Anwendung kommt. Die
Beilage b hat cinen vierkantigen Ansatz, dessen Stirke x je
nach der vorgeschriebenen Spur gemils Zusammenstellung 1
gewihlt wird. Diesec Beilage stitzt sich einerseits‘anj einer
Unterlegplatte, anderscits an dem wulstartigen, 40mm breiten
Ansatze n der Spurplatte. ‘

Einen gleichen Ansatz hat die Spurplatte auf dem zweiten
Ende durch den der iulsere Schienenstrang in der riehtigen
Lage gehalten wird, In dem Bogen wird das vorgeschriebene
Spuriibermafs von 4, 8, 12, 16, 20, 24, 28 und 30 mm durch
die Abriickung des innern Schienenstranges erzielt.

Dies erfordert die Anwendung von Beilagen Nt. i, 2, 3,
4, 5, 6, 7 und 8, die unter den innern Schienenstrang, ei‘_nzu-
zichen sind.

In der geraden Strecke mit unverinderlicher Spur kann
die Spurplatte unter entsprechender Kirzung ohne Beilage ver-
wendet werden.

Es empfiehlt sich, die Spurplatte zu besserer Lagerung
mit zwei Schrauben auf der Holzschwelle zu befestigelil. Die
Vorrichtung hat eine wesentliche Herabsetzung der Erhaltungs-
kosten zur Folge, sie vereinigt die Vorzige der Schwellen aus
Fisen und Holz, ist aber frei von den Nachteilen der ersteren,
da sie mit Ausnahme ciner Beilage und der iiblichen Befestig-
ungsmittel kein Kleineisenzeug cnthiilt. Zugleich erfillt sie den
Zweck der Schwellendibelung, hat jedoch vor den verdibelten
Schwellen den Vorteil, dafs zur Erhaltung der Spur in Bogen
nicht jede, sondern aulser den Stofschwellen nur etwa jede
vierte Schwelle mit der Spurplatte ausgeriistet sein mufs. Nach

i Vergang der Holzschwellen sind die Spurplatten und Beilagen

|
wieder verwendbar, oder haben erheblichen Altwert, wilrend
die Hartholzditbel keine Wiederverwendung gestatten und keinen
Altwert haben.

Bischungswinkel ,Praktisch.”)

E. Pfister in Sitten, Schweiz.

Die in Textabb. 1 und 2 dargestellte Vorrichtung dient
zum schnellen Aufstellen von Boschungslatten bei Erdarbeiten
in der gewinschten Neigung. DMan 10st die Schrauben f, ¢
und m (Textabb. 1), drickt den Arm e fest gegen den An-
schlag g im Arme b, dreht den Arm a um ¢ so lange, bis

*) Schweizerisches Patent 55394; D.R. G. M.

die Merklinie h auf a mit dem mit der verlangten Neigung
auf e bezeichneten Striche zusammenfillt, klemmt nun e mittels
des Klemmhakens i durch die Schraube m auf a fest, zieht
auch noch ¢ und f an, um das Ganze steif zu machen, und
kann nun an der Kante p von a an einer Teilung hinten auf e
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(Textabb. 2) die Anzahl von Graden ablesen,
die der eingestellten Neigung entspricht, oder
man kann mit dieser Teilung und der Kante p
auch von vornherein die Boschung nach einer
Angabe in Graden abstecken. Die Gradteilung
geht von 0° fiir die Lotrechte bis zu 909 fir
die Wagerechte.

Um nun die Boschungslatte T (Textabb. 2)
einzurichten, schligt man die Pfihle 0 und R,
nagelt T an R oder O fest, wie es bequem ist,
setzt die Vorrichtung mit dem Schenkel b auf
T, und dreht T um R oder O so lange, bis
die bei n am Ende von a angebrachte Wasser-
wage einspielt ; dann hat T die verlangte Neigung,
und wird nun auch bei 0 oder R fest genagelt.

Die Vorrichtung wird bei schweizerischen
Bahnen schon viel verwendet, und hat sich als
nittzliches Hilfsmittel bei Erdarbeiten bewiihrt.

Béschungswinkel.

Abb. 2.
Anwendung des Boschungwinkels.

Abb. 1.

Gedenktage.

Festfeier der Schmidt'schen Heifsdampi-Gesellschaft
in Cassel-Wilhelmshihe,
(Casseler Tageblatt und Anzeiger, 13. Oktober 1913, Nr. 479.)

Gelegentlich des Festaktes zur Yeier der Bestellung der
25000. Heifsdampflokomotive wurden von einem der Festredner,
Herrn Direktor Henkel, bemerkenswerte Angaben iiber die
Einfuhrung. Verbreitung und Erfolge des Heilsdampfes im
Lokomotivbetriehe gemacht. Nachdem die grundlegenden in
allen Staaten geschiitzten Entwiirfe geschaffen waren, dauerte
es rund finfzehn Jahre, bis im Mai 1910 die 5000. Heilsdampf-
lokomotive'in Bestellung gegeben werden konnte, wihrend ein
Viertel dieser Zeit geniigte, um im Oktober 1913 die fanffache
Zahl, 25000 Heilsdampflokomotiven zu erreichen. Thre Zahl ist
in dieser letzten Zeitspanne in Deutschland von 2804 auf 6091,
in England und Kolonien einschlielslich Kanada von 136 auf
3587, in Frankreich von 327 auf 1735 gestiegen. Die Zahl
der Bahnverwaltungen, die zum Heifsdampfe @bergegangen sind,
hat sich von 157 auf 435 erhoht, Den grofsten Anteil an der
Zunahme der Heilsdampflokomotiven zeigen die Vereinigten

i Staaten von Nord-Amerika, wo deren Zahl in den letzten 3,5 Jahren

von 122 auf 7709 gestiegen ist. Die leistungsfahigste Lokomotive
der Welt ist zur Zeit eine IHeilsdampf-Schnellzuglokomotive der
Pennsylvania - Bahn mit 144 t DBetriebsgewicht, 30 t Einzel-
Achsdruck, 511 qm ganzer Heizfliche und 6,5 qm Rostflache,
einer Dauerleistung von 2564 PS und einer Hochstleistung von
3000 PS. Der Redner hebt die Erfolge der Heilsdampf-
lokomotiven bei den preulsischen Staatsbahnen hervor, die
bereits 1909 eine jahrliche Kohlenersparnis von 25 Millionen [
und eine Ersparnis an Vorspanndienst um 12 Millionen Zugkimn
brachten. Er zeigt an den stark ansteigenden Verkehrszahlen,
welche Bedeutung den Heilsdampf-Lokomotiven mit ihrer erheblich
gesteigerten Zugkraft, die den zuldssigen Achsdruck nicht
iberschreiten und deren Lingenverhiltnisse keine DBetrieb-
schwierigkeiten verursacht, fir die Bewiltigung der gewaltigen
Mehrleistungen beizumessen ist. Die Zahl der Schutzrechte
der Schmidt’schen Heilsdampf-Gesellschaft hat seit Mai 1910
von 410 in 26 Staaten auf 697 in 32 Staaten zugenommen.
A. 7.

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Hangegleis fir Dammschiittungen,
C. W. Simpson.

(Railway Age Gazette 1912, 11, Band 53, Nr. 23, 6. Dezember, S. 1091.
Mit Abbildungen.)

Die am 24, Dezember 1911 erdffnete, zweigleisige Hopatcong-
Slateford-Linie der Delaware-, Lackawanna- und West-Bahn
kreuzt das Pequest-Tal auf einem ungefihr 5 km langen Damme
von 32,3 m grofster und ungefihr 20 m durchschnittlicher Hohe.
+Dieser Damm ist durch eine hohe Felsspitze geteilt, die sich
ungefadhr 700 m vom &stlichen Ende bis etwa 3,7 m unter
Bettungsohle erhebt. Dieser ungefihr 30 m hohe Teil des
Dammes wurde von einem lingegleise aus geschiittet. Auf
einem 18 m hohen Turme am Ostende, einem 41 m hohen
am Westende und einem 46 m hohen nahe der Mitte an

jenem Felskopfe ruhten zwei 57 mm dicke Kabel in 3,66 m
Abstand, an denen ein Gleis von 914 mm Spur mit Flaschen-
ziigen in 3,66 m Langsteilung hing. Diese trugen 4,27 m
lange Quertriager von 25><25 cm Querschnitt, auf denen 4,88 m
lange Langstriiger von 25><25 cm Querschnitt ruhten.
Jeder Flaschenzug war an einem 22 mm dicken Drahtseile
befestigt, das am Iauptkabel mit einem auf gegossenem
Sattel reitenden Joche aus U-formiger Platte von 13><203 mm
Querschnitt hing. Das Joch konnte mit zwei 19 mm dicken
Bolzen an das Hauptkabel geklemmt werden, das Hangeseil
wurde durch ein Augenglied mit 22 mm dickem Bolzen be-
festigt. Der Flaschenzug bestand aus Doppelflaschen von 254 mm
13 mmn dickem Drahtseile und trug den

Durchmesser mit
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Quertrager mit einem durch diesen hindurchgehenden Augen- -

bolzen. DieFlaschenziige wurden mit durchlaufenden, an die Joche
geklemmten, 10 mm dickén Drahtseilen in richtigem Abstande
gehalten. Um wahrend des Kippens dbermalsige Bewegung
in den Hauptkabeln zu verhiten, wurde unter diese nahe dem
Kopfe des Dammes ein ungefihr 9 m hoher holzerner Turm gestellt
und nach Malsgabe des Fortschrittes der Schiuttung vorwirts
geriickt. Um die ganze Gruppe der Flaschenziige am Bewegen
zu verhindern, wurde eine grofse Klammer auf jedes Haupt-
kabel gerade vor dem hintern oder hinter dem vordern
Joche, je nach der Neigung der Hauptkabel, geklemmt. Die
Fahrschienen verhinderten die Fahrbahn, sich in der Lings-
richtung zu bewegen. Die Wagen wurden oben auf dem
Damme gekippt und dann auf das Hangegleis gefahren. Dieses
war 36,6 m lang, so dals der Kopf des Dammes bei Ver-
wendung eines Zuges von acht Wagen 9 m vorricken konnte.
An den die Flaschenziige in richtigem Abstande haltenden
Seilen war ein Zaum befestigt, den ein Drahtseil mit einer
Windetrommel nahe dem Westende verband. Die Bewegung
des Hangegleises geschah durch Losen der Klammern auf den
Hauptkabeln, Trennen des Gleises und Vorziehen mit der
Windetrommel. Dann wurde das Gleis verbunden, die Lingen
der Flaschenziige eingestellt und der Versteifungsturm vor-
geriickt. Dic Lingen der Flaschenziige wurden so eingestellt,
dals das unbelastete Hingegleis dem auffahrenden Zuge eine
Steigung darbot. DBei DBelastung mit acht leeren Wagen war
es ungefihr wagerecht. Mit diesem Gleise wurden ungefihr
600000 cbm Boden geschiittet.

Auf dhnliche Weise wurden zwei andere Damme der
Linie geschittet. Hier ruhten die beiden  Hauptkabel auf
einem holzernen Turme am Westende und einem stihlernen
am Ostende. Der Zug fuhr zwischen den Beinen des stihlernen
Turmes hindurch auf das Hingegleis. Dieses hing in 3,66 m

. wahrenden Bindern gefalst.

Teilung mit Flaschenziigen an den Hauptkabeln. die durch zwei |

eiserne Bander von 13><114 mm dicht unter den Kabeln in
richtigem Abstande gehalten wurden. Jeder Flaschenzug hing
mit zwei 356 mm langen Bindern von 13><89 mm an einem
auf dem Hauptkabel reitenden Sattel von 152 mm Durchmesser.
An diesen Biandern waren die Flaschenziige mit Augengliedern
befestigt, die Augenglieder von den die Teilung
wurde durch

wurden
Das Hingegleis
Spannseile von den inneren Enden der die Teilung wabrenden
Bander nach dem Fufse des stihlernen Turmes, . durch
Klammern auf den Hauptkabeln und durch die Fahrschienen

in seiner Lage gehalten, B—s.
- R — !
Schrauben-Spannplatte. :

""A(’Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenienre 1918, Band Sf. 1‘\11'. 8.

22. Februar., S. 314. Mit Ahbildungen.)

Die zur Verhinderung der Lockerung der Schrauben-
mutter dienende Spannplatte der Gesellschaft far Stahlindustrie
in Bochum besteht gewohnlich aus drei mit den Endenlver-
bundenen Dreieckfedern und nimmt nicht viel mehr Raum
ein, wie eine Unterlegscheibe. Vollstindig angespannt drickt
sie mit etwa 1500 kg gegen Mutter und Unterlage. Die aus
bestem Federstahle bestehende Spannplatte ist so sorgfaltig
gehirtet, dals sie im Laufe der Zeit nur wenig von ihrer
Spannkraft einbifst. die sich in der Regel nur durch Ver-
minderung der gefalsten Dicke iindert, worauf nachgedreht
werden mufs. Ist starkes Zusammengehen der gefalsten "I‘eile
zu erwarten, so missen mehrere Spannplatten angewendet
werden, wobei je zwei mit der hohlen Seite zusammenzulegen
sind. Durch Aufeinanderlegen mehrerer gewolbt! li}egender
Spannplatten kann man jede gewiinschte Spannkraft erreichen.
Will man einen Maschinenteil unverschiebbar, aber doch
elastisch einspannen, so braucht man nur die Spanpplatten
Diese Lage wird am leichtesten
erreicht, wenn man die Mutter erst vollig anzieht und dann
etwas zuriickdreht. B—s.

etwas hohl anliegen zu lassen.

Ober

Titan-Schienen, *)

{Railway Age Gazette 1912, II, Band 53, Nr, 24, 13, Dezember, S. 1141,
Bulletin des internationalen KEisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1913,
Band XXVII, Nr. 7. Juli, 8. 670. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Vor einigen Jahren kam Titaneisen zur Entfernung der
Unreinigkeiten des Stahles auf den Markt. Titan hat grolse
Verwandtschaft zu Sauerstoff und fast ebenso grofse zu Stick-
stoff, es ist der einzige bekanute Grundstoff, der sich mit diesen
beiden Gasen verbindet.

Titan soll kalt in die Pfanne mit Eisen gegeben werden.
Gewohnlich wird es eingeschaufelt, wenn die Pfanne auf un-
gefilir ein Drittel ihrer Tiefe gefollt ist. Die Wirkung des

Titanes ist sehr schnell und mit betrichtlicher Wirmeentwicke- |

lung verbunden. Zunichst lost sich die Mischung, das Titan
verbindet sich mit den als Schlacke im Stahle vorhandenen
Sauerstoff- und Stickstoft-Verbindungen, und da die entstehenden
Verbindungen sehr flissig sind und niedrigen Schmelzpunkt
haben, steigen sie nach der Schlacke an die Oberfliche der
Pfanne auf, wozu ihnen einige Zeit gelassen werden muls.
Fir Herdstahl, bei dem eine Schmelzung ungefihr 50 t wiegt,

*) Organ 1913, S. 167, 459; 1912, S. 836.

b a u. i i
sind ungefihr zehn DMinuten nétig, fir Kkleinere ;Birnen-
Schmelzungen geniigen drei oder vier Minuten. '

Titan macht den Stahl schwerer, stiirker und dehnbarer.
Bei Versuchen auf der Delaware- und Hudson-Bahn und der
Hochbahn in Boston mit nach dem Siem ens-Martin- Ver-
fahren hergestellten gewdéhnlichen und mit 0,1 "/, metallischen
Titanes behandelten Schienen war die Abnutzung der ge-
wohnlichen Schienen ungefihr 50/, grofser, als bei den Titan-

Schienen, \ F‘I‘S
Schwellenerhaltung,

- |
(Engineering Record 1912, 1I, Band 66, Nr. 22. 30. November, S. 599.)
Um Malsnahmen fiir die Verlingerung der Dauer der Schwellen
empfehlen zu konnen. hat die Forstverwaltung der Vereinigten
Staaten von Amerika jetzt die Krgebuisse ihrer neunjihrigen
Versuche zusammengestellt, die durch H. F. Weils, Hilfs-.
leiter des »orest Products Laboratory« in Madison. Wisconsin,
vorbereitet wurden. Danach sollen die Stimme fiur Schwellen
im Winter geschlagen werden, da sie dann den Wald in besserer
Beschaffenheit verlassen, und die Schwellen mit weniger Gefahr
des Reilsens, der Beschidigung durch Insekten und des Ver-
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falles trocknen. Gesigte Schwellen sind gehauenen vorzuziehen,
da sie weniger Abfall und ein gleichférmigeres Auflager der
Platte auf der Schwelle und der Schwelle auf der Bettung
geben, daher in der Regel nicht gedechselt zu werden brauchen
und keiner mechanischen Zerstérung ausgesetzt sind. Ein
Trankwagen falst mehr gesigte Schwellen. 38 cm dicke Stamme
liefern in der Regel nur eine gehauene, aber zwei gesigte
Schwellen. Alle Borke sollte unmittelbar nach dem Schneiden
der ‘Schwellen entfernt werden. Wenn Beschadigungen zu
fiirchten sind, mag man die Schwellen mit der Borke trocknen
lassen, doch sollte sie vor der Trinkung entfernt werden.
Dechseln und Bohren der Schwellen sollten vor der Trankung
ausgefithrt werden.

Trocknung an der Luft ist kiinstlicher vorzuziehen. Wenn
letztere notig ist, sollten die Schwellen schwach erwirmt werden,
um die Feuchtigkeit allmilig zu entziehen und starkes Reifsen
zu vermeiden. Wenn starke kinstliche Trockenmittel an-
gewendet werden missen, wird Dampfen bei nicht mehr als
2 at Uberdruck mit folgender TLuftverdiinnung von 635 Dbis
660 mm vorteilhaft sein. Kochen der Schwellen in O] beseitigt
die Feuchtigkeit dauernd, so dals keine Luftverdinnung nétig
ist. Der Hof, auf dem die Schwellen an der Luft getrocknet
werden, sollte miglichst mit Asche bedeckt sein, die Schwellen
sollter auf mit Teerdl getrinkten Lingstriigern ruhen, die
mindestens 15 cin tiber dem Erdboden und dicht an den Enden
der Schwellen liegen, um Reifsen zu verhindern. Schwellen

von Nadelhdlzern reifsen wahrend der Trocknung weniger leicht | eisenzeuges moglichst zu verhiiten.

|

als solche von Laubholzern, konnen daher loser gestapelt werden.
" Im Winter geschnittene Schwellen konnen loser gestapelt werden,
als im Sommer geschnittene. Die Stapelform 8 >< 2 wird im

* Allgemeinen befriedigen, losere Formen sind 7 >< 1 und 7 >< 2.

Bei mangelnder Vorsorge durch die Art der Stapelung kann
starkes Reifsen der Enden durch Einschlagen von S-Eisen ver-
hindert werden.

Die im Fruhjahre und Sommer geschnittenen Schwellen
werden im Allgemeinen Ende des folgenden Herbstes, die
Anfang des Frahjahres geschnittenen Anfang des folgenden
Herbstes fir die Trankung geniigend getrocknet sein, wobei
die Trockenzeit zwei bis vier Monate betrigt. Im Herbste und
Winter geschnittene Schwellen werden am Ende des folgenden
Frithjahres in fiinf bis acht Monaten reif. Dichte Schwellen,
wie eichene, erfordern zwei bis drei Monate mehr.

Bei starker Abnutzung mag die Verwendung von Zink-
chlorid als Trankstoff oder geringe Trinkung mit Teersl
geniigen, bei schwachem Verkehre ist starkere Trankung besser.
In feuchter oder nasser Bettung ist Teerdl dem Zinkechlorid
vorzuziehen. Der Uberdruck soll allmilig alle 15 Min um
1,75 at erhoht werden. ]

Mit Teerol getrinkte Schwellen, die nicht sofort verlegt
werden, sollen dicht, 9 >< 9, mit Zinkchlorid getrinkte zu
schneller Trocknung lose gestapelt werden.
getriinkte Schwellen sollen vor ihrer Verlegung getrocknet

werden, um Auslaugen des Trinkstoffes und Rosten des Klein-

B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Schienenhremsen bei dsterreichischen Bahuen.

{Elektrische Krafthetriebe und Bahnen, Januar 1913. Heft 8, S. 59.
Mit Abbildungen.)

Eine Anzahl oOsterreichischer Stralsenbalinen mit stark ge-
neigten Strecken ist aulser den iiblichen Radbremsen mit
elektromagnetischen Schienenbremsen ausgeriistet. I[die Brems-
schuhe sind zwischen den Riidern an einem unter dem Wagen-

lingstriiger befestigten Rahmen federnd aufgehingt und iber-
tragen die Bremskraft durch einen Mitnehmer auf das Unter-

geistell. Die Bremsschuhe der Bauart Westinghouse sind

ungeteilt und bei den neueren Ausfithrungen durchweg mit

zwei Wickelungen versehen, deren eine vom Kurzschlulsstrome
wihrend der andern Strom aus dem Fahr-
Iirstere ist daher. wenn auch
sonst mit Kurzschluls gebremst wird. Bremsen stets,
letztere nur im Gefahrfalle eingeschaltet. Bei einer Bahn
ist die eine Wickelung an einen Stromspeicher angeschlossen.
wodurch sicheres Bremsen auch dann mdoglich ist, wenn der
Wagen unvermutet stromlos werden sollte. Die aus dem Falr-
drahte gespeiste Bremse kann auch durch Notschalter von den
Reisenden oder zwangliufig bei der Indstellung der sonst
regelnifsig gebrauchten Bremse eingeschaltet werden, Die
Bremsschuhe haben 2 bis 6 mm Abstand von der Schienen-
oberfliche und iben Zugkrafte von 4000 bis 6000 kg aus, Jede
Wickelung kann den Magneten voll erregen. Bei der Bauart
Braun sind die Bremsschuhe aus zwei gelenkig verbundenen
Halbklotzen zusammengesetzt, wodurch sie sich in Bogen besser
an die Schienen anschliefsen. Jeder ITalbschuh hat zwei ge-

durchflossen wird,

drahte gegeben werden kann.
beim

trennte Wickelungen und getrennte Kabelzufilhrungen. Bréms-

versuche fielen auf den zum Teile bis zu 1049/, geneigten
Strecken durchweg giinstig aus, woriiber die Quelle eingehender’
berichtet. Wahrend die Wirkung dieser Schienenbremsen durch-

weg auf Quermagnetisierung der Schienen beruht, werden neuer-
dings bei den Stralsenbahnen in Prag Magnetbremsen mit
Lingsmagnetisierung erprobt. AZ.

Schuppen fiir Strafsenbahnwagen,
{Electric Railway Journal, November 1912, Nr. 20, S. 1076,
Mit Abbildung.)

Die Quelle beschreibt den Wagenschuppen der Vereinigten
Strafsenbahnen in Baltimore, ein dreischiffiges, fast durchweg
aus Kisenbeton bestehendes Gebaude von 98,5 m Linge und
42,5 m Breite mit vier Gleisstrangen in jeder Halle. Erweiterungs-
moglichkeit ist in der Liangsrichtung vorgesehen. Einzelne
Gleise sind mit Arbeitsgruben, ebenfalls vollstindig aus Eisen-
beton, ausgestattet. Bei zwei der Gruben liegt der angrenzende
Hallenfufsboden 564 mm unter Schienen-Oberkante, die Gleise
liegen auf Walzeisentrigern, die von in den Beton eingestampften

Stiitzen getragen werden. Die Zuganglichkeit der Unterseite der-

Wagengestelle, die durch Glihlampen von unten beleuchtet
werden, wird durch diese Anordnung wesentlich erhdht. Die
Schuppeneingiinge werden mit grolsen Schiebetiiren geschlossen,
zur Erwirmung der Halle und der Nebenriume fir Verwaltung,
Aufenthalt der Mannschaften, Werkstatt und Lager dient eine
Niederdruckdampfheizung, zur
A Z.

Mit Zinkehlorid

Bekampfung von Feuer sind-



464

Maschinen und Wagen.

Metallische Dichtung fiir Stopfbiichsen von Lentz.

Nach Textabb. 1 werden in den Stopfbiichsenkérper hinter
einander eine Reihe von Kammerringen a eingelegt, deren
Bohrungen die Kolbenstange mit reichlichem Spiele umschlielsen.
Durch einen mit dem Stopfbiichsenkérper verschraubten Ab-
schlufsHansch werden diese Ringe gegen einander gedrickt.
Die Kammerringe sind an ihren Berohrungstlichen dampfdicht.
Zwischen den Kammerringen liegen die eigentlichen Dicht-
ringe b, deren Bohrungen genau dem Durchmesser der Kolben-
stange entsprechen. Die Dichtseite der Ringe b, und die
entsprechende Auflageseite der Kammerringe nach dem Innern
der Zylinder zu haben dampfdicht geschliffene Flichen. Die
Dichtringe lassen sich zwischen den Kammerringen etwas ver-
schieben, so dals sie etwas ungenauem Laufe der Kolbenstange
folgen kénnen. Dadurch wird Klemmen oder Ieifslanfen der
Kolbenstangen vermieden,

Die Wirkung der Lentz-Stopfbiichse ist folgende: Steht
das Innere des Dampfzylinders unter Druck und bewegt sich
die Kolbenstange in den Zylinder hinein, also in Textabb. 1
von rechts nach links, so tritt
hoch gespannter Dampf durch A&lzphm
den Spielraum zwischen Kolben-
stange und Stopfbiichsenkorper
und den ersten Kammerring a.
Der Dampf drickt dann auf
den ersten Dichtring b, der gut {
passend auf der Kolbenstange
“sitzt.  Durch den Druck von
links nach rechts prelst sich
der erste Dichtring fest gegen
die geschliffene Dichtfliche des zweiten Kammerringes. Der
Dampfdruck bewirkt also dichten Schlufs, ahnlich wie in einem
Rickschlagventile. Zwischen Dichtring und Kolbenstange schleicht
etwas Dampf hindurch, da deren Flichen nicht auf einander
geprelst werden. Dieser Dampf sammelt sich in dem Innen-
raume, des zweiten Kammerringes, und kommt hier zur Ruhe,
und erzeugt stark abgedrosselten Druck. Dieses Spiel wieder-
holt sich in den folgenden Ringpaaren, bis der Dampfdruck
in der letzten Ringkammer so gut wie ganz verschwindet. Bei
Hubwechsel herrscht im Zylinder keine Hochspannung mehr.
Der in den Kammerringen befindliche Dampf strémt in den
Zylinder zuriick, wobei die Dichtringe b zuriickgedriickt werden.
Diese werden von der jetzt nach rechts gehenden Kolbenstange
mitgenommen und wieder gegen die Dichtflichen der Kammer-
ringe geschoben, wobei eine fir den geringen Uberdruck des
Auspuffdampfes gentigende Abdichtung erzielt wird.

Neben dem Dichthalten der Lentz-Stopfbiichse ist ihr
wesentlicher Vorzug, dals sie fast keine Reibungsarbeit verursacht,

Die Reibungswiederstiinde verhielten sich bei Versuchen
mit der Stopfbiichse von Lentz und einer gewohnlichen wie
72:100, da keiner der Ringsitze mit Druck an der Kolben-
stange anliegt.

Die Stopfbichse hat sich an den Lokomobilen von H.
Lanz, Mannheim, bestens bewihrt.

Metallische Dichtung fiir
Mafistab 2:15.

chsen.

Triebradreifen aus Chrom-Vanadium-Stahl. i
(Railway Age Gazette. 20. Dezember 1912, S. 1189.) ¢

Um die Abnutzung der Reifen von Triebridern herab-
zusetzen, sind in letzter Zeit Versuche mit Chrom - Vanadium-
Stahl gemacht worden, die eine weit grofsere Leistungsfahig-
keit des Chrom-Vanadiums gegenitber dem gewdhnlichen Stahl-
reifen ergaben. So lief eine grofse amerikanische Lokomotive
mit Reifen aus Chrom-Vanadium-Stahl 193000 km ohne wesent-
liche Abnutzung, wihrend eine gleiche mit Stahlreifen bis zum
Abdrehen unter denselben Verhaltnissen nur 96000 km lief.

Da infolgedessen von vielen Fxsenbahngesellschaften Be-
stellungen gemacht wurden, so haben die grolsen Radrelfen-
werke und die Chrom - Vanadium - Gesellschaft Lxeferungs-
bedingungen ' mit genauen Vorschriften tiber die chemische
Zusammensetzung und die Herstellung des Chrom-Vanadium-
Stahles aufgestelit. Zu Grunde liegen von drei Ges\ells}chaften
vorgenommene Versuche. Die grofsere Haltbarkeit wird haupt-
sichlich auf das engere Gefige der kleinsten Teile zuriick-
gefiihrt.

Die hauptsiichlichen Bestimmungen sind:

1. Chemische Zusammensetzung:

Kohle . 0,50 —0,65°/,  Vanadium mehr als 0,16%,
Mangan 0,60—0,80 » Phosphor weniger als 0,05 »
Chrom 0,80—1,10 » Schwefel  » » 0,05 »
Silicium 0,20—0,35 »

9. Die Elastizititsgrenze wird jedesmal durch Versuche
bestimmt und soll 67 bis 81 kg/qmm betragen. Die Elastizitats-

! und Spannungs-Verhaltnisse werden an Probekérpern ganz be-
~ stimmter Abmessungen gemessen.

Der Probekorper wird der
Mitte der Aufsenhilfte des Radreifens entnommen.

3. Dem Besteller sollen die Ergebnisse aller chemischen
und physikalischen Versuche mit den bestellten Reifen zur
Verfigung gestellt werden. 1 \

4. Nach dem Walzen sollen die Reifen langsam blS zu
600° C wieder erhitzt werden, um die gewinschte phys1-
kalischen Kigenschaften zu sichern. Diese Wirme muls zwei
Stunden beibehalten werden, die Reifen werden darauf in 01
gekiihlt.

5. Werk-Marke und Ziffer der Schmelzung sollen deutlich
sichtbar in die Reifen eingeprelst sein.

6. Der Besteller hat freien Zutritt zu allen Werkriumen,
so dafls er sich von der sachgemifsen Herstellung in jedem
Augenblicke iberzeugen kann. Ba.

Kiinstlich getrockneter Lack-Anstrich der Wageu der Hudson- und
Manhattan-Bahn,

(Electric Railway Journal 1913, Band XLI, Nr. 4, 25. Januar, S. 146,
Mit Abbildungen.)

Die Hudson- und Manhattan-Baln hat kiirzlich ein neues
Verfahren zum Anstreichen von Wagen eingefahrt. Es besteht
in der Anwenduug kinstlich getrockneten, gefirbten Lackes,
der viel glinzender, harter und biegsamer ist, als Uberzige
aus besten an der Luft getrockneten Stoffen. Das Antrocknen
eines Lack-Uberzuges ist in ungefahr drei Stunden vollendet.
Die vier fir die Wagen der Hudson- und Manhattan-Bahn an-
gewendeten Uberziige erfordern daher nur zwélf Stunden,

SO



dals die Wagen in zwei Tagen durch die Maler-Werkstatt ge-
bracht werden kénnen.

Die kinstliche schnelle Trocknung des Lackes gestattet
viel grofsere Verdianuung bei der Zusammensetzung, als bei an
der Luft getrocknetem Lacke, und daher Verwendung von Ver-
bindungen von Bestandteilen, die eine harte, zihe Oberfliche
geben.  Die hohe Wiirme entfernt schnell fast jeden Uber-

schuls an Terpentin, so dals der Stoff reichlich verdénnt und

daher annihernd halb so dimn aufgebracht werden kann, wic
bei an der Luft getrocknetem ILacke.

Die Hudson- und Manhattan-Bahn verwendet kiinstliche
Trocknung nur fir das Innere des Wagens dureh Versiegeln
des letztern und Einbringen elektrischer Heizkarper. Auf
dieser Baln fahren die Wagen fast immer in einem Tunnel.
Der aufserc Anstrich soll daher nur die stihlernen Wagen
Rosten schiitzen., Das Innere der Wagen wird jedoch
grinem, die Decke mit stark glinzendem weifsem Lacke
strichen.

vor
mit
ge-
Der erste Uberzug fir den grinen Anstrich ist
brauner Metallgrund, der zweite und dritte sind griiner, der
vierte farbloser Lack. Der crste Uberzug fir den weilsen
Anstrich ist Metall-Grundlack, der zweite matt weils, der
dritte und vierte sind stark glanzender Lack. Durch Auf-
hingen dreier uberzahliger Ausristungen von Wagen-Ieizvor-
richtungen an den Handgriffen werden 93° Wirme erhalten,
der Stromverbrauch betrigt ungefahr 30 KW,

Nach ‘demm Reinigen wird der Wagen zuniichst auf 93°
erhitzt und bleibt eine Stunde in dieser Wirme, um Feuchtig-
keit zu entfernen und Ausdehnung und Zusammenziehung der
Oberflache miglichst auszugleichen. Dann wird der Wagen
auf ungefiihr 45 © abgekiihlt und der erste Uberzug aufgebracht.
Bei dieser Wirme ist das Metall heifser, als die umgcbende
Luft, so dafs Niederschlag auf dem Metalle verhiitet wird.
Dann wird die Wirme wieder auf 93¢ erhoht, und der Lack
drei Stunden getrocknet. Der zweite und dritte Uberzug
werden bei 60°, der vierte bei 54° drei Stunden getrocknet.
Zwischen alle Uberzige kommt Sand. Nur der erste Uberzug
wird unter Hitze, die andern werden bei auf 20° bis 25° ab-
gekihlter Luft aufgetragen. TFalls 939 Wirme nicht erreicht
werden konnen, geniigt es, den ersten Uberzug Dbei 74° vier
Stunden zu trocknen.

Die Wirme wird von einemn Manne geregelt, der einen
Wirmemesser im Wagen durch eines der Fenster beobachtet.
Tiren und Fenster werden dicht verschlossen, und alle Liifter
it mehreren Lagen Zeitungspapier bedeckt, die mit Teer-
schichten auf das Dach geklebt werden.

Die Schiebefenster
wie der Stahl, nur dals die hart gewordene alte Farbe vor
dem Auftragen des ncuen Lackes nicht entfernt wird, Bei
neuen oder gereinigten holzernen Wagen miissen die Poren
des Holzes durch einen Olgrund ausgefillt werden. Der Lack
braucht dann nur in drei Uberziigen aufgetragen zu werden,
Bei alten holzernen Wagen kann kiinstlich zu trocknender
Lack auf die alte, trocken und hart gewordene Farbe nach
gehoriger Abreibung aufgetragen werden. B—s.

hoélzernen werden

Organ fiir die Fortschritte des Eisecnbahnwesens, Neue Folge. L. Band.
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Kippwagen it durch Prefstuft betitigter Kipp- und Verschlufs-
Yorrichtung.

(Engineering News 1913, I, Band 69, Nr. 23, 5. Juni, S.1162. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf 'Tafel 51.
Die «Kilbourne and Jacobs Manufacturing Co.» in Columbus,
Ohio, stellt stihlerne Seiten-Kippwagen mit durch Prefsluft be-
titigter Kipp- und Verschluls-Vorrichtung her. Das Untergestell

- hat eine aus zwei C-Bisen hestehende Mittelschwelle, die die

ebenso behandelt -

Stolsvorrichtung und Endschwellen triigt und auf zwei Diamond-
Drehgestellenliegt. Auf der Schwelle sitzen Untersitze fur die den
Wagenkasten tragenden Iager. ILetzterer hat vier Schwellen
aus Winkeleisen: jede Endwand besteht aus drei Reihen von
[-Eisen. die Seitenwiinde aus stihlernen Platten, der Boden
aus Holz. Dic Seitenwidnde ruhen auf drehbaren Armen, die
so angeordnet sind. dafs der Boden des Wagenkastens beim
Kippen von der Seitenwand wegfillt.

Auf jeder Seite der Mittelschwelle in der Mitte ihrer Linge
befindet sich ein senkrechter Prefsluft-Zylinder, der den Wagen-
rasten kippt und die ihn in der Grundstellung auf dem Unter-
gestelle haltenden Verschlissse betiitigt.  Wenn Prefsluft aus
dem Wagenbehilter in den Zylinder A (Abb. 2, Taf. 51) ein-
gelassen wird, werden die Anschlige B B gehoben, kommen
gegen Arme auf der Verschlulswelle ¢ und drehen dicse. Die
Kolbenstange D hebt sich cbenfalls, ihre Hebelverbindung Ik
kommt nach Losung der Verschlisse gegen den Block I' am
Boden des Wagenkastens und kippt diesen. Der Zylinder auf
der anderen Seite bringt ihn dann in seine Grundstellung zuriick.

Der Wagenkasten ist zur Sicherheit durch Ketten mit dem
Untergestelle verbunden, der der grofseren Wagen hat Ver-
schliisse nahe jeder Ecke. Die Lingswelle C trigt an jedem
Ende einen Arm G (Abb. 3, Taf. 51), an dem der Verschluls-
block 11 befestigt ist. Dieser wird durch die Drehung der
Welle in der gehogenen Fihrung J zuriickgezogen. Hierdurch
wird die Verschlulsklaue K gelost, die den Hebel 1. festhiilt,
und die Kette kann beim Kippen des Wagenkastens den um
den Zapfen M drehbaren Illebel von der Klaue befreien. Wenn
der Wagenkasten in seine Grundstellung kommt, wird der 1Iebel
L selbsttitig mit der Verschlulsklaue K in Eingriff gebracht.
Diese wird dann durch den Verschlulsblock H in ihrer Lage
gehalten, wenn er durch die Drehung der Welle bei Vollendung
des Kolben-Riickganges in seine lage zuriickgebracht ist.

Die leichteren Wagen haben statt der Eckverschliisse nahe
der Mitte zwei querlaufende halbkreisformige Verschlulsbander,
die unter der Mittelschwelle hindurchgehen, und deren Fnden
an entgegengesetzten Seiten des Wagenkastens befestigt sind,
In Einschnitte in der inneren Fliche jedes Bandes greifen von

" der Liangswelle betitigte Verschlulsriegel ein.

24, Heft.

Ein Mann auf irgend einem Wagen eines Zuges kann
einen oder alle Wagen kippen. Die Wagen konnen in ungefihr
zehn Sekunden aufgeschlossen und gekippt und in derselben
Zeit aufgerichtet und verschlossen werden. Der Behilter auf
dem Wagen wird von der Bremsleitung des Zuges aus gespeist
und enthilt einen zu mehrmaliger Betitigung des Wagens ge-
niigenden Prefsluft-Vorrat.

Die grofsen Wagen fassen bei schlichter Fillung 15 cbm,

sind 9,754 m zwischen den Kuppelungen lang und wiegen unge-
1913, 79
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fahr 21,7 t.

Fallung 12 cbm. B—s.

Neue Giiterwagen der Pennsylvania-Bahu,

Die Pennsylvania-Bahn hat vor kurzem fir
ostlich von Pittsburgh 2305 Giterwagen bestellt,
wagen und 500 stihlerne und holzerne Wagen bei der «American
Car und Foundry Co.» zu Berwick in Pennsylvania, und 805
stihlerne und holzerne tlache Wagen bei der «Standard Steel
Car Co.» in Butler, Pennsylvania.

Die Tragfihigkeit ist von 27 t auf 45 t gesteigert,
Leistung also um 41500 t erhoht.

Die flachen offenen Wagen kosten 5103 2/, die Kihlwagen
8442 A, etwa 840 M mehr, als vor sechs Monaten. Jeder
Hlache und Kihl-Wagen erfordert rund 18 t Stahl. Die Ge-
sellschaft wendet im Ganzen also etwa 15 Millionen M auf.

Kurz vorher waren 2000 Wagen bei der «Dressed Steel
Car Co.» in Mc Kee's Rocks, 500 bei derselben in Hegewisch,
1500 bei der «Standard Steel Car Co.» in Butler, 4500 bei
der «Cambria Steel Co.» in Johnstown, 500 bei der «Ralston
Steel Car Co.» in Columbus, 1000 in den eigenen Werkstitten
aufgegeben.

Die Ausfithrung dieser Auftrige auf 12305 Wagen er-
fordert 257 390 t Stahl und eine Ausgabe von 71,6 Millonen M.

G—w.

die

2BE4-1B2. VLT P-und 1CTH1CH IV, T |7
Schmalspur-Lokomotive der tasmanischen Staatshahuen,

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongre's-Verbandes 1913,

Mai, Band X‘{VJI Nr. 5. S, 481, Mit Abb Engineering 1912,

\eptembel, S. 855, Mit Lichtbildern; Revue 0eném]e des chemms
de fer 1913, Mai, Nr. 5. S. 273. Mit Abb]ldungen)

Die von Beyer, Peacock und Co., Gorton Foundry
in Manchester gelieferten Gelenk-Lokomotiven der Garratt*)-
Baunart haben folgende Hauptverhiltnisse:

R

2B14+1B2 1C141C1
Zylinder-Durchmesser d mm 305 381
Kolbenhub h . . . . . » 508 559
Kesselitberdruck p at 11.25 11,25
Aulserer Kesseldurchmesser
im Vorderschusse min 1610 1610
Hohe der Kesselmitte iiber
Schienen-Oberkante . . » 2286 2986

I'euerbiichse, Lange . . . » 2002 2002

» , Weite . . . » 1575 1575
Heizrohre, Anzahl . 225 und 24 225 und 24

» . Durchmesser mm 45 » 133 45 » 133

» . Linge . . . . » 3439 3439
Heiztliiche der Feuerbiichse . qm 14.45 14.45

» » Heizrohre . » 142,18 142,18

» des Uberhitzers . » 30,94 30,94

» im Ganzen H . . » 187,57 187,57
Rosttlache R . . . . . » 3,15 ‘3,15
Triebraddurchmesser 1) nm 1524 1067
Laufraddurchmesser . . |, » 724 und 826 G636
Triebachslast G, . . . . t 43,77 57,36
Betriebsgewicht G . . . . » 96.07 91,43
Leer, gew icht . . . . .o» 73,50 68,94

*) Organ 1912, S. 157; 1910, S. 830.

Ein etwas leichterer Wagen falst bei schlichter | Wasservorrat

die ILinien
1000 Kall- .

. ausy

chm 13,62 13,62
Kohlenvorrat . . . . . ¢ 4.06 ' 4,06
Fester Achsstand mm 1829 2438
Ganzer Achsstand . . » 18847 172"'2
Zugkraft Z=a.0,75.p (dc;‘)) LpY 10466 128%3
fir a = . 4 2
Verhiiltnis I: R= . . . 59,6 59.6
» H:G = qm/t 3.85 3,24
» H:G = » 1,95 2,05
» Z:1 = . ke/qm 55.8 ‘ 1’8,‘4
» Z2:G, = . kgt 214,6 02218
» Z:G=. . . o» 108,9 140,4.
Nachdem der Versuch mit der fiar 610 mm Spur gebauten
B 4+ B-Garratt - Lokomotive ¥)  befriedigend aus}gefa]]en
war, wurden die neuen Lokomotiven fiir 1067 mm Spur be-
schafft. TFar die Personenzug-Lokomotive wurde (lle B1+4
1 B 2-Banart gewihlt, weil das Zuggewicht \\o"én 1 Ein-
stellens von Durchgangwagen gestiegen war: e wird die

schwerste auf Strecken mit 1067 mm Spur verkchrende DPer-
sonenzug-Lokomotive sein. Ihre Hochstgeschwindiglkeit wurde
auf 80,5 ln/St auf der Wagerechten und auf 48,3 lml/ﬁt in
Bogen von 100,6 m Halbmesser festgesetzt. Um guten Aus-
gleich der hin- und hergehenden Massen zu sichern, ist jedes
Maschinengestell mit zwei Aufsen- und zwei Iunen-Zylindern
eriistet. Der zulissige Triebachsdruck wurde auf 11,7
bis 12,2 t festgesetat. | |

Der Kessel ist fir beide Lokomotivarten "lewh gewihlt,
der Uberhitzer hat die Bauart Schmidt. Der Lang- und
Steh-Kessel bestehen aus Stahl, die Feuerbiichse ausiI{upfer,
die stihlernen Ileizrohre sind aus dem Vollen gezogen.! Die
bei der Bauart der Lokomotive bequem zugiingliche Féuerkiste
ist mit vielen Auswaschoffnungen versehen. Auch ist Olfeuerung
Fiir den Regler ist die Baunart Zata gewahlt.

moglich gemacht, 1
auf die Mangelhaftigkeit der verfeuerten

In Ricksicht

. Kohle ist die Fcuerbiichse mit Schittelstangen und Klapprost

* ausgeriistet.

Der Aschkasten zeigt vier durch Hebel betitigte

" Bodenklappen.

Bei der Personenzug-Lokomotive wirken die Kolben aller
vier Zylinder jedes Gestelles auf eine Achse, deren Kurbeln
um 1309 versetzt sind: der DBaustoff ist Nickelchromstahl.
Zur Dampfverteilung dicnen Kolbenschieber und Walschaert-
Steuerungen, die die Schicber der Aufsenzylinder und mittels
wagerechter Hebel auch dic der Innenzylinder hewe" n. Die
Umsteuerung mittels Schraube wirkt - nlel(h/emg 'mf Ibelde

: Maschinengestelle.

Das Frischdampfrohr ist mit Kugelgelenken versehen, die
unmittelbar @ber den Drehzapfen der Gestelle liegen und gut
zuginglich sind. :

Jedes Gestell ist mit Dampf- und sell)sttdtwel Sauge-
Bremse versehen, die auf alle Triebrider wirken. Sandstreuer
nach Gresliam und Craven werfen den Sand vor dle vordere
und hintere Achse jedes Gestelles. Zum Schmieren der Kolben
und Schieber dienen vier Sichtschmierer, die Ol far 7 Stunden
aufnehmen konnen. IFerner ist die Lokomotive mit einem auf-

* Organ 1910, S. 330.




467

zeichnenden Geschwindigkeitsmesser nach Flaman und mit
zwei elektrischen Pyle-Kopflaternen ausgeristet.

Die Gestelle der Giterzug-Lokomotive haben je zwei }

Aufsenzylinder, der hochste Achsdruck wurde auf 9.65 t, die
Hochstgeschwindigkeit in Bogen von 100.G6 m Halbmesser auf
32,2 km/St festgesetzt. Die Einzelteile der Giitersug-Loko-
motive sind moglichst der der Personenzug-Lokomotive gleich
gewahlt, Die Kopflaternen der Gitterzug-Lokomotive werden
mit Azetylen gespeist und zeigen die «Thos»-Dauart.

Die Quelle hebt hervor, dafls beide Lokomotiven ruhigen
Gang haben und leicht durch die Bogen gehen. —k.

202, 10.7. T, 6. -Schmalspur-Lokomotive der Eisenbahnen in
Rhodesien.
(Engineer 1913, Mirz, Seite 218. Mit. Lichtbild )

Die von der «North British Locomotive Co.» in Glasgow fiir
1067 mm Spur gebaute ILokomotive hat folgende Haupt-
verhiiltnisse :
Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h .

508 mm
660

»
Kesselaberdruck p 12,7 at
Feuerbiichse, Liinge . 2063 mm
» Weite . 1448 »
Ieizrohre, Anzahl . 87 und 18
» , dulserer Durchmesser 57 und 138 mm
» , Liinge . 5486 »
Heiztlache der Feuerbiichse 14,21 qm
» » Rohre . 127,64 »
» des Uberhitzers 45,34 »
» im Ganzen H 187,19 »
Rostfliche IR . L., 2,97 »
Durchmesser der Triebrader D . . 1372 mm

» »  Laufrader 724 »

» » Tenderrider 864 »
Triebachslast G, oL 52t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 76,76 t

» des Tenders . 45,47 »
Wasservorrat . 15,9 cbm
Kohlenvorrat . e . 10,8 »
Fester Achsstand der Lokomotive . 2921 mm
Ganzer » » » o . 9652 »

» » von Lokomotive und Tender 17380 »

., B (dcm)Zh )

Zugkraft 7Z -- 0,75 . p—Dﬂ = 11824 kg
Verhiltnis H: R = 63

» II: G, = 3,6 qm/t
» H:G = 2,44 »

Betrieb in te‘chnis?hef Beziehung.

Geschiifislage der Pennsylvaniabahn.

Um der Offentlichkeit die Berechtigung der erfolgten Ab-

~ Verhaltnis Z : I

lelmung der T'orderung hohern Lohnes seitens der Lokomotiy- -

tihrer zu erweisen, hat die Pennsylvaniabahn einen Bericht
des folgenden wesentlichen Inhaltes veroffentlicht.

Die Fracht fiar 1 tkm ist von 1,71 Pfftkm 1890 auf
1.54 Pfjtkm 1911, also um 10.5 0, ermilsigt, die Preise far
Fahrgiste durchschnittlich um 59/,

Im Jahre 1890 verdiente die Gesellschaft an cinem Reisen-

63,1 kg/qm

» Z:G, = 227,4 kgt
» Z:G6G = . . . . .. 154 »
Der Uberhitzer hat die Bavart Schmid t, die Feuerbiichse

ist mit ciner 622 mm tiefen Verbrennungskammer ausgeristet.
Die vorderen Lauf- und dic Trieb-Rader liegen aulserhall, die
hinteren Laufrider innerhalb des Rahmens, die Zylinder aufsen,
die Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolben-
schieber mitinnerer Einstromung und Walschaert-Steuerungen.
Fir den Tender ist, wie fiir die Wagen, eine selbsttitige Sauge-,
fir die Lokomotive eine Dampf-Bremse vorgesehen, die durch
einen mit dem Dampfthremsventile verbundenen «Dreadnought»-
Sauger betitigt werden. Der Kessel ist mit Hochhub-Sicherheits-
ventilen mit Schalldimpfer versehen. Unter den weiteren
Ausriistungs-Gegenstinden sind zu nennen eine mechanische
Schmiervorrichtung, ein Geschwindigkeitsmesser, éine elektrische
Kopflaterne mit Dampfturbine und Stromerzeuger, sowie zwei
Dampfstrahlpumpen.  Die Kolbenstangen-Stopfbiichsen haben
Metallpackung.  Der Tender lauft auf zwei
Drehgestellen, .

zweiachsigen

—k.

Leichenwagen der Philadelphia und Milwaukee Stadtschnellbahnen,

(Electric Railway Journal, Dezember 1912, Nr, 22, S. 1147. Mit
Abbildungen.)

Die Wagen laufen auf zweiachsigen Drehgestellen und
haben aulser den I'iihrerstinden an den Endbihnen einen
grofsen Raum far das Trauergefolge und ein Abteil fir die
Leichentriger, in das auch ecin niedriger Verschlag fir den
Sarg eingebaut ist. Der Sarg wird von aulsen nach Offnen
einer Dbreiten wagerechten Tarklappe auf eine kleine Schiebe-
bahne gesetzt und in den Verschlag geschoben. Zur Weiter-
beforderung auf den Iriedhof wird ein zusammenklappbarer
Wagen mitgefabrt. Der Wagen der erstgenannten Gesellschaft
hat 40 Sitzplitze fir das Gefolge und 6 Plitze fur die Leichen-
triger. Kranzspenden werden auf der Decke des Sargabtciles
niedergelegt. Die Anorduung und Hauptabmessungen zeigt
Textabb. 1. Aulserer Anstrich und innere Ausstattung sind in

Abb. 1. Grundrif des Leichenwagens. Mafistab 1:17.

.
3,77

Fiswasser und Trinkbecher sind vor-
handen. Nach jeder Benutzung werden die Wagen gereinigt und
entseucht. Der Wagen in Philadelphia wiegt 17,7 t. A. 7.

dunkelen Ténen gehalten.

den etwa 1,74 Pffkm, 1911 0,435 Pf/km, nur noch etwa ein
Viertel. Der Verdienst aus dem Giiterverkelr betrug 1911
0,475 Pffkm.

Die Bahnhife sind verbessert und erweitert, die Block-
signale sind deutlicher und werden aus Stahl gebaut, die Weg-
Gberginge sind beseitigt, die Gleise in den Stidten hochgelegt,
und noch viele andere Aufwendungen sind oline Mehrbelastung
des Verkehres gemacht,

Dabei sind alle Preise fir Beschaffungen und die Abgaben
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an Gemeinde, Staat und Bund gestiegen.

der Roheinnahmen an Steuern gezahlt. 1911 4.18°/.

Steuern betrugen 1890 3,96, 1911 20.27 Millionen M.
Die Forderungen der Lokomotivfiihrer

Die

kkonnen nur unter
Kirzung der Gewinnverteilung und der Gite der Verkehrs-
tiahrung bewilligt werden.

Diese Forderungen bedeuten die Erhohung der Lohnaus-
gaben fir Lokomotivmannschaften um 18,6/, durchschnittlich
bei allen betciligten DBahnen, um 11,8°/, bei der Pennsyl-
vaniabahn.

In einem Wahlzettel far den Ausstand wurde behauptet,
dals die Einnahmen den begrindeten. Das ist
Trall.

An der IFrage sind Dbeteiligt alle Angestellten und die
Aktionare der Gescllschaft, dann die Offentlichkeit.

Bezaiglich der Lohne aller

hiohern Lohn
nicht der

Angestellten der Pennsylvania-
bahn ostlich von Dittsburg ist folgendes festzustellen:
1890 zahlte die Gescllschaft 1889/, ihres Reingewinnes

an ihre Angestellten, 1911 217°¢/,: die Steigerung betrigt
15,4 °/,. 1890 war der jahrliche Durchschnittsverdienst 2396 .M/,

1911 3361 M, die Steigerung betrigt reichlich 40°/,.

Der jihrliche Durchschnittsverdienst der Lokomotivfithrer
war im Jahre 1896 4682 .0/, 1911 6495 I/, also 397/, hoher.
Aufserdem verdienten viele Lokomotivfihrer Lohn als Heizer.
1890 erwarben diese Lokomotivfithrer bei voller Arbeitszeit
4748 M. 1911 7314 Jf oder 549/, mehr.

Die geforderte Lohnaufbesserung betrigt bei allen anderen
beteiligten Bahnen durchschnittlich 20,29/, Dbei der Pennsyl-

vaniabaln 11.8°/,. denn die Lokomotivfihrer der letzteren er-

halten fast 8,59/, mehr, als der Durchschnitt bei den anderen
beteiligten Bahnen.

Der Aktionir der Pennsylvania-Eisenbahn erhielt 1890
5,5°/, des Nennwertes der Aktien, 1911 69, oder 9,1°/,
mehr, die Aktionire haben also vom Gewinne weniger Vorteil
gehabt, als die Lokomotivfiihrer. Diese Darstellung ist aber
noch zu ginstig, denn die durchschnittliche Gewinnverteilung
von 1890 bis 1911 betrng nur 5,4°,, so dals die Aktien
gegen 1890 sogar an Wert verloren haben.

Von den Roheinnahmen mulsten 1890 68,5 %/, zur Deckung
der Kosten verwendet werden, 1911 789/, Diese Steigerung
der Kosten vermehrten Steuern,
hoheren Bezugspreisen, Betriebsverbesserungen, Anforderungen
des Gesetzes und der Offentlichkeit.

Wirde der geforderte Lohnaufschlag von 11.8°/; allen
Angestellten bewilligt.
gezehrt, alle Verbesserungen beschrinkt, die Gewinnbeteiligung
der Aktioniire weiter herabgesetzt und der Gesellschaft der
Geldmarkt verschlossen werden. G—w.

erwiichst aus Lohnzulagen,

Hebung der Viehzueht seitens einer Eisenbahm.

In der ersten Woche des Oktober 1912 liels die Pittsburg,
Cincinnati, Chicago und St. Louis-Bahn ihre Linien von Lo-
gansport und Richmond in Tndiana von einem Sonderzuge be-
fahren, um die Vichzucht anzuregen. Der Zug stand unter
der Aufsicht der Purdue Universitit unter besonderer Leitung
von G. J. Christie von der Abteilung fiar Forderung des
Ackerbaues. Zwolf Lehrer begleiteten ihn, Der Zug hielt

so wiirden damit alle Ricklagen auf- | .
r alle Lucklag { nahme einer Zunahme des Verkehres auf das Doppelte fdes

1890 wurden 1,42%/;

wihrend einer Woche 29 Minuten in jedem Balmhofe, an|vier
Stellen wurden Abendversammelungen mit Vortriigen abge-
halten. DBei jedem llalten hielten dic Professoren Ansprachen
iiber Viehzucht und Behandelung. Am Schlusse des Vortrages
wurde den Landwirten der Ausstellungswagen geoffnet. Er
enthielt Beispiele von gut und schlecht ernihrtem Vieh nebst
Karten und Mustern von Maschinen zum richtigen Verarbeiten
der Milcherzeugnisse. Dabei wurden Blitter mit Ausziigen der
Vortrige verteilt, S
Besonders wurden die Zucht von Rindvieh und die Haltung
von Milchkiithen behandelt, machte aufmerksam, darauf,
dafls diese Zuchtarten auf manchem Gute,

man
wo reichlich Futter
zu erzielen ist, gewinnbringend unternommen werden Jkonnen.
Auch das Zichten von Schafen und Schweinen wurde be-
sprochen, sowie das Behandeln der Milch und das ZubelLelten

von Butter und Kise. G—w.

Untersuchungen iiber die Einfiihvung des elektrischen Belriob:es ‘)ei
den schweizerischen Bahnen,
(Schweizerische Bauzeitung, November 1912, Nr. 18, 8. 235.)
:\Nl 4
des schweizerischen Priffausschusses fiir elektrischen Bahnbetrieb.

in dem die Frage nach der fir Ausnutzung der Wasserkrifte

Dic Quelle bildet einen Au=/ug‘ aus der Mitteilung

moglichst ginstigen Betrichsart und die Kostenfrage unter-
sucht werden.

Aus dem Vergleiche einzelner Betriebsarten mit niedrig
und hoher gespanntem Gleichstrome. mit Drehstrom oder Ein-
wellenwechselstrom sowohl mit Ricksicht auf die technischen

" Anforderungen des Bahnbetriebes. als auch auf die Wirtschaft

|

ergab sich die Schlulsfolgerung. dafs der Einwellenwechselstrom
in Stufentriebmaschinen mit den I‘lvensclnften von Reihen-
maschinen fir dic schweizerischen Verhiltnisse des elektrischen
Vollbahnbetriebes als am geeignetsten zu empfehlen ist.

Zur Ermittelung der Kosten sind genaue Erhebm‘wen und
Entwiirfe fir den elektrischen Betrieb auf der Gotthardbahn
zu Grunde gelegt s wird festgestellt, dals der DBetrieb bei
Verwendung von Kinwellenwechselstrom mit 15 Schwin ‘ungeu
in der Sekunde und 15000 V im Wasserkraftwerke wie'im
TFahrdrahte schon bei den gegenwirtigen Kohlcnplelsen trotz
Annahme hoherer Geschwindigkeiten erheblich blll]ger sem
als Dampfbetrieb, die Vorteile der Rauchfreiheit

Maglichkeit Ausnutzung der DBahnanlagen

wird, wozu

und der besserer
kommen.
. |
Die Quelle untersucht Kraftbedarf

gegeniiber den fritheren Frmittelungen und kommt unter 'An-

dann nochmals den

Standes von 1904 zu folgenden Zahlen fir den elektrischen
Betrieb aller Bahnen der Schweiz:

i o B Ungofulnel luaftbedalf

1 - J— N

Zukunfts- Radumfang " an der anlnnen\\elle im
verkehr. ,‘ Am Radumfange ‘ Kraftwerke

Zuggewicht 'Arbeii im 7 }Albeltiinl“ ) i

Villionen Jahve | Leistung in PSY Jahre 1Leistung in P3

tkm/Jahr | Millionen ) Millionen

l_’l’S[St mittlere, hiichstey PS[St mittlere! hochste

N i e e e e e

14200 640 73 000 | 256 000 ) 1280 146000 l 461000

|
]
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Fiir den absehbaren Zukunftsbedarf aller Bahnen der Schweiz |
wiirden demnach Wasserkraftanlagen geniigen, die jiahrlich etwa .
1200 bis 1300 Millionen PS;St liefern konnten und fir eine °

Hochstleistung  von 500 000 PS ausgebaut sind. Eingehende

Untersuchungen haben ergeben, dafs diese Wasserkrifte hin=
reichend und wirtschaftlich gewonnen werden kénnen, und dals
daneben der Bedarf fir das Gewerbe und die Beleuchtung fir
alle absehbare Zukunft reichlich gedeckt werden kann. A, Z.

Besondere Eis

Seil-Schwebebahn am Zuckerhute bei Rio de Janeiro. Ch. Dantin.
(Génie ¢ivil 1918, Band LXIII, Nr. 18, 26. Juli, S. 253. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 53,

Die durch das Haus Pohlig zu Kéln erbaute, scit Januar
1913 in Betrieb Dbefindliche Seil-Schwebebahn am Zuckerhute
(Abb. 2, Taf. 53) bei Rio de Janeiro besteht aus zwei Ab-
schnitten von 517 m und 800 m Spannweite. Der erste Abschnitt,
dessen untere Haltestelle wenige Meter itber dem Meere liegt,
ersteigt 216 m nach der Anhohe Morro da Urca. Die untere
Haltestelle des zweiten Abschnittes ist von der obern des ersten
auf gleicher 1lghe 200 m entfernt. Der zweite Abschnitt cr-
steigt 200 m bis zum Gipfel des Zuckerhutes. Die Fahrten
auf den beiden Abschnitten dauern vier und sechs Minuten.

Jeder Abschnitt hat nur einen pendelnden Wagen. Der
Wagenkasten hat 16 Plitze aulser dem des Fihrers. FEr hingt
an einem Fahrgestelle mit vier Radern, die auf zwei in 20 cn
Mittenabstand neben cinander liegenden, 44 mm dicken Trag-
seilen laufen. Die Geschwindigkeit betrigt 2,5 m/Sck. Das
Fahrgestell wird von zwei in ungefihr 10 cm Abstand neben
einander liegenden, 20 mm dicken Zugseilen mittels ciner
Doppelklaue gezogen, die durch cinen Hebel mit Gegengewicht
an die Zugseile gedriickt wird. Eines von diesen trigt die
Last, das andere wird durch das Fahrgestell nur mitgezogen,
aber wenn das erste cine doppelt so grofse Last triigt, wie
die regelrechte, wird auch das zweite Seil durch cine selbsttitige
Einriickvorrichtung  treibend gemacht.  Aulserdem hat der
Wagen eine selbsttitige Fliehkraft und eine Hand-Bremse. Beide
gegen die Tragseile driickenden Bremsen konnen vom Fihrer
betatigt werden.  Endlich kann einem stecken gebliebenen
Wagen ein Ililfswagen mit drei Plitzen mit Handwinde zu-
gefillirt werden,

Beide Abschnitte haben ilire Antriebstelle in den Halte-
stellen der Insel, der erste in der obern, der zweite in der
untern; die Tragseile sind dort durch Schienen ersctzt. Der
Antrieb jedes Abschnittes geschieht durch eine Ilaupt- und
Iilfs-Zugseil Dbetiitigende elektrische Triebmaschine.  Jedes
dieser beiden Zugsecile ohne Ende wird von einem Triebrade
getragen und folgt it dem gespannten Zweige dem (ileise,
withrend der schlaffe gleichlaufend mit diesem zurickkehrt., B—s.

Schwehende und feste Seilbahnen.
R. Frank zu Kéln.

(Zeitschrift des dsterrveichischen Ingenieur- und Architekten -

Vereines 1912, Nr. 45, 8. November, S. 709.) |
Zusammenstellung 1 enthilt die Baukosten, Betrichskosten |

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Badische Staatseisenbahnen, |
Ervannt: Das Kollegialmitglied, Baurat Tegeler in Karls- |

enbahn-Arten.

und TFahrpreise verschiedener Seilbahnen fir 1000 m Hohen-
iiberwindung. Schwebende Seilbahnen stellen sich danach wirt-
schaftlicher, als feste.

Zusammenstellung L.

| Baukosten __| Be triebsl?oétve;mh rpreis

fiir 1000 m Hoheniiherwindung

M | M | M
| !
Hungerburgbahn, Inns- |
bruek .. 1796050 83 300 —
Biirgenstock . o 712 156, — —
 mit Zahnstange
Territet — Glion . . . .1 1 320 050. — —
! mit Wasser-
j Gegengewicht
Rittnerbalin bei Bozen . | 3023 450 112 370 5,61
Mendelbahn . . 1538 500 47 940 3,91
Schwebende Seilbahn
Lana—Vigiljoch,bei Meran 421 940, 26 367, 2,64
nach Entwurf | nach Entwurf
B—s.

Kalifornische 1200-Volt Gleichstrom-Bahn,
(Electric Railway Journal, 19. April 1913.)

Die Oakland-Antioch- und Ost-Bahn verbindet San Franzisko
und Oakland mit Sacramento und wird gegenwirtig auf 52 km
Liinge elektrisch betrieben; fir spiater ist die Ausdehnung
des clektrischen Detriebes auf die 140 km lange Strecke
Oakland-Sacramento geplant. Erstere Strecke hat Steigungen
bis 39/, einen Tunnel von 1km Linge und #berschreitet die
Suisunbai mit einer Fihre, die sechs Personen- oder acht
Giiter-Wagen tragt und mit einer Gasmaschine von 500 P'S
betrieben wird. Die Fahre soll spiater durch eine 3 km lange
Eisenbahnbriicke ersetzt werden. Den Strom liefert die Wasser-
kraftanlage am Feather-Flusse, von der finf Unterstellen mit
laufenden Umformern fiir 750 KW gespeist werden.  Aulserdem
ist noch eine fahrbare Umformerstelle fir 350 KW vorgeschen.
14 I'riehwagen und 2 Luxuswagen werden durch je 4 Wende-
pol-Triebmaschinen 140 PS  mit Prefsluftsteucrung vou
Westinghouse betrieben. Die Anzalhl der Sitzplatze betragt
50 und 60 im Wagen. Der Antrich der Giiterziige erfolgt
45 t schwere Lokomotiven mit je 4 Triebmaschinen
Sch—a.

yon

durch
von 160 PS.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

ruhe unter Verleihung des Titels Oberbaurat zum Vorstand
der Bauabteilung der Generaldirektion. —d.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yorrichtung zum Verkehre der Reisenden mit fahrenden Eisenbahnziigen.
D. R. P. 259582. Dr. 0. Friedrich in Miinchen.

Ein auf einem Nebengleise bis zur Zuggeschwindigkeit

beschleunigter Umsteigwagen wird an den Zug gekuppelt, die

Beschleunigung erfolgt durch unmittelbare Ubertragung der

lebendigen Kraft des fahrenden Zugs auf den Umsteigwagen.

I'ir diese Ubertragung sind verschiedene Vorrichtungen ge-
schiitzt. An den Fahrzeugen des Zuges ist seitlich cine Zahn-
stange gelagert, in die ein am Umsteigwagen drehbar befestigtes
Zahnrad greift. Iar letzteres wird der Drehwiderstand mit
einer Fliussigkeitsbremse bestiindig vermehrt. So wird dem Um-
steigwagen eine gleichformige Deschleunigung erteilt, so dafs er

die Zuggeschwindigkeit erreicht, wenn er von dem letzten Iahr- '

zeuge des Zuges tberholt wird. B—nu.

Abwerfer fiir Hemmschuhe,
259223. H. Lawinger in Saarbriicken.

das zu hemmende Rad auf den Schuh

D. R. P,

Wihrend fihrt,

- austretende Bolzen den Schuh empor.

wird an diesem ein federnder Bolzen -eingeschoben, der sich
mit Nase und IHaken fingt. Die dadurch gespannte !Feder
strebt dann, einen zweiten Bolzen nach unten gegen die Schiene
auszudriicken, Hat das Rad den Schuh verlassen, so hebt dieser
Der Bolzen sitst so weit
dafs er den Hemmschuh dabei seitlich umwirft.
B—n.

seitlich.

Melder fiir Glelsbcse(nmg.
. 1. 258984, Allgemeine Klektrizitits- 1:(“501]8(:11«1“:
Berlin. < i
Dieser Melder bestehit ans zwei Zahlwerken, deren cines
von jeder einfahrenden, deren anderes vou jeder ausfahrenden
Achse unabhiingig von der Richtung der Fin- und Ausfahrt
um einen S(lmtt weiter geschaltet wird, Diese Werke konnen

|
heispiclsweise Zeiger vor einem gemeinsamen Zifferblatte bewegen

D.

so dafs der Unterschied der Zeigerstellungen die Zahl der im

Bueherbesprech angen.

Die Schule des Lokomotivfithrers. Von J. Brosius,
direktor z. D). in Hannover und R. Koch, Oberinspektor
der wirttembergischen Staatsbahnen. 13 vermehrte Auflage,
bearbeitet von M. Brosius, Regierungs- und Baurat in
Paderborn. II. Abteilung: Die Maschine, der Wagen
und der Tender; verschiedene Lokomotivbauarten : Fisenbahn-
Triebwagen; die ncuesten Bremsvorrichtungen. Wiesbaden,
J. F. Bergmann 1913. Preis 6,40 1.

Das altbckaunte, vortreffliche Werk kann fir sich das
Verdienst in Anspruch nchmen, ecine der wichtigsten Grundlagen
der Ausbjldung des Standes der Lokomotivfihrer gebildet zu
haben, die sorgfiltige Bearbeitung und Ausstattung der 13.
Auflage gewihrleistet diese gemeinnitzige Wirkung auch fir
die Zukunft.

Uber den in Fachkreisen und dariber hinaus genugsam
hekannten Inhalt brauchen wir Einzelheiten nicht mitzuteilen,
es geniigt, den Fachgenossen mitzuteilen, dals der bewihrte
Fithrer in der Neuzeit angepalstem Gewande erschicnen ist.

Gleise befindlichen Achsen, ihre Deckung das I'reisein des
i Gleises anzeigt. ’ lT—n.
frage und die Kostenfrage fir den hydro-

Cisenbahn- |

.

Die statisch unbestimmien Systeme des Eisen- und Eisenbeton-Baues. !
' Eisenbahnverkehr der Schweiz in absehbarer Zukunft ]dlllllcll

Berechnet aus der Forminderungsarbeit und den Form-
inderungen selbst. Von Dr. Ing. ¥. Hartmann. DBerlin

1913, W. Erust und Sohn. Preis 8,0 I/

Das durch die bekannte sachgemiifse Ausstattung des Ver-
lages leicht ibersichtlich gehaltene Werk behandelt zunichst
die allgemeinen Grundlagen der statisch unbestimmten Bauwerke,
und wendet diese dann auf die ausfihrliche Ermittelung der
statisch nicht bestimmbaren Grolsen einer grofsen Zahl fiblicher
Gestaltungen von Dauwerken an, wobei mit Riicksicht auf den
Tisenbahnbau namentlich die hiufig vorkommenden Abarten
des Steifrahmens dann auch die des Bogens eingehend behandelt
werden. Die Darstellungsweise ist klar und leicht fafslich, und
da auch die Grundlagen des Angreifens derartiger Unter-
suchungen, dic erfahrungsgemifs anfangs erhebliche Schwierig-
keiten bereiten, sachgemiafs und grindlich behandelt werden,

elektrischen Betrieb der schweizerischen Eisen-
bahnen. Nach den Arbeiten verschiedener Mitarbeiter und
Kommissionsmitglieder zusammengestellt, unter Mitwirkung
von Prof. Dr. W. Kummer, von Prof. Dr. W. Wyssling.
Rascher und Co., Zirich und Leipzig 1912. Dreis 2 I'rs.
Die grade fir unsere Zeit besonders hedeutungsvolle und
klirende Schrift aus einem der von Natur fir dic Verwertung
der Llektrizitat vorbestimmten ILinder ist auf Entwarfe far
tatsiichliche und fiir die Zukunft geschitzte Verkehrsverhiijltnisse,
namentlich der Gotthardbaln, gegrimdet, steht also m‘xf dem
Boden greifbarer Wirklichkeit. Sie stellt Vergleiche zwischen
Gleich-, Dreh- und Einwellen-Strom nach den Gesmhtql)unkten
des Betrlebes und der Wirtschaft an, und kommt in |beiden
Bezichungen zu dem Ergebnisse, dal's der Finwellen-Wechsel-
strom von 15000 Volt mit 15 Schwingungen in der Sekunde

dic ginstigste Ausnutzung der Wasserkrifte liefert, di auch
in beiden Deziehungen heute schon dem Dampfbetneh ber-
legen ist. und es in Zukunft noch mehr sein wird.

Die Untersuchungen fihren zu dem Iirgebnisse, d [s! der

etwa 1300 Millionen PSSt aus fiar 500000 PS Ilochstleistung
ansgebauten Kraftanlagen an den Turbinen erfordern wird, dals
abol an freien oder schon dem Bunde gehorenden W‘tssell\r.iften
heute 1800 Millionen PSSt zur Verfagung stechen. Wenn

- die schr grimdliche und umfassende Arbeit auch unmittelbar

so ist das Werk wohl geeignet, den Weg in dieses verwickelte

Gebiet zu weisen.

Durch die Darbietung der abschliefsenden Lirgebnisse fiir
viele Bauformen ist das Buch aber auch fir den fertigen Ingenienr
von erheblichem Werte.

Mitteilungen der Schweizerischen Studienkommission fitr elektrischen
Bahnbetrieh. Unter Redaktion von Professor Dr. W. Wyssling,
Generalsekretir der Studienkommission. Nr. 4. Die Systun-

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.

Filr die Schnftleltung verantwortlich: Geheimel Regwl ungsrat, Professox a. D. SDr «Jng. G. Barkhausen in iqulnover h
C. — Druek von Carl Ritter, G. m

nur Bezug auf die ginstigen Verhaltnisse der Sehwei ‘lnt S0
ist sic doch in hohem Malse geeignet, auch allgemein ' zur
Klirung der Grundlagen elektrischen Betriebes der lulsenhahnen
beizutragen.

In seinen Unterlagen enthilt das Buch auch cine jsehr
wertvolle Zusammenstellung der 1912 vorhandenen elektrischen
Bahnbetriebe.

Geschiftsanzeigen,

Vitteilungen iiber Lokomobilen. Herausgegeben von 1L Lanz,

Mannheim.

Das reich ausgestattete Heft schildert in lehrreicher Weise
die Entwickelung des Baues von Lokomobilen, bringt aufserdem
die Beschreibung einer Leihe von Ven\endlmgen und von
Finzelheiten dieser Kraftmaschinen und gibt zuletzt cine Uber-

. sicht @ber die Ausstellung des Lanz-Werkes auf der Baufach-
\ ausstellung in Lelpng ‘

+
-

. b. H, in Wiesbaden. : '
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