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Vermeidung des Kaltspeisens bei Lokomotivvorwirmern.

Dr.=3ng. L. Schneider in Miinchen.

In Verbindung mit Vorrichtungen zur Anwirmung des
Speisewassers durch den Abdampf erfolgt die Kesselspeisung
fast nur mit Speisepumpen. Nur ganz vereinzelt hat man die
Strahlpumpe zum Speisen belassen, hauptsichlich nur da, wo
es sich um die probeweise Anwendung des Vorwarmens handelte.
Die Strahlpumpe eignet sich nicht zur Speisung durch den Vor-
wirmer, denn sie nimmt ihm einen guten Teil der Krsparung
vorweg. Zweck des Vorwirmens ist die weitgehende Aus-
nutzung der Abwirme, wihrend die Strahlpumpe das Speise-
wasser durch Frischdampf allein auf 50 bis 60° erhitzt, so
dals der Abdampf nur zur weitern Erwirmung auf 95 bis
100° dienen kann. Wenn beispielsweise durch Vorwirmen
von 10° auf 98° C eine Kohlenersparnis von 88:6,7 = 13°9/,%)
erzielt wird, so betrigt der Gewinn bei Vorwirmung von 559
auf 98° nur 43:6,7 = 6,5°/,, also nur die Halfte des erstern
Betrages. Anderseits wird ein Vorwéarmer nicht viel kleiner,
wenn ihm die Strahlpumpe vorgeschaltet ist, letztere
erwarmt das Wasser grade im Bereiche der grofsen Warme-
unterschiede zwischen Wasser und Heizmitteln, wo die Heiz-
flichen des Vorwarmers besonders wirksam sind. Bekanntlich
wachst die Warmeiibertragung auf 1 qm Heizfliche ungefihr

denn

gleichmifsig mit der Grofse des Wiarmeunterschiedes; betrigt
die wasserberithrte Heizfliche des Vorwarmers fir 10 cbm/St
Speisewasser, das von 10 Y auf 98° erwarmt werden soll, 16,2 qm,
so sind bei derselben Wertziffer der Ubertragung durch 1 gm
bei 1° Warmeunterschied in einer Stunde zur Erwérmung von
10 cbm/St von 55° auf 9809 12,6 qm Heizfliche notig, oder
78/, der zur Erwirmung von 10° auf 98" erforderlichen.
Noch ein anderer Grund spricht zu Gunsten der Kolben-
Einstellbarkeit in Grenzen.
Diese Eigenschaft fehlt der Strahlpumpe, die Speisung mulfs
daher in Absitzen je vollen Fordermichtigkeit ge-
schehen und der Durch
den Gang der Kolben-Speisepumpe kann die durch den Vor-

punmpen, namlich deren weiten

mit der

Vorwarmer hierfir bemessen sein.

*) Die Kohlenersparnisse betragen bei Erwirmung des Speise-
wassers durch Abdampf oder Abgase rund 19/o fiir 6,70 Anwirmung.
Vergleiche den Aufsatz: Speisewasservorwirmung bei Lokomotiven.
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, S. 687; Organ
1914, S. 176.
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wirmer streichende Wassermenge ziemlich gleichmilsig und
klein gehalten werden. Durch die dauernde Speisung wird
der Heizer entlastet, da seine Aufmerksamkeit weniger be-
durch das fortwahrende Stellen der

ansprucht wird, als

Strahlpumpe.

Ein Vorteil der Speisung mit der Strahlpumpe kann auch
mit der Kolbenpumpe erzielt werden. Erstere wirmt das
Wasser durch ihren Betriebsdampf auf 50 bis 60° an. Die
oft vertretene Ansicht, dals sie wirmewirtschaftlich den Wirkungs-
grad 1 hat, ist zwar nicht richtig. Wenn auch der ganze
Wirmeinhalt des Betriebsdampfes zur Forderung des Wassers
gegen den Kesseldruck und zur Erwirmung des Wassers benutzt
wird, so mufls doch die verbrauchte Dampfmenge im Kessel
neu erzeugt werden. Der Wirkungsgrad der Heizgasausnutzung
und wahrscheinlich auch der der Heizflichen ist jedoch bei
der Warmeitbertragung an das verdampfende Wasser ven 200 °
schlechter, als bei Anwarmung des Wassers von 10° auf 50
bis 60°. Die ganze Warme von
wird dem Speisewasser durch die Strahlpumpe bei verhiltnis-

1 ——
/1o des erzeugten Dampfes

mifsig niedriger Wirmestufe zugefithrt und muls im neu ge-
bildeten Dampfe mit grofserm Kohlenaufwande erzeugt werden,
als zur Erwarmung des Wassers von 10°¢ auf 50 bis 60°
notig Aber abgeschen von der wirtschaftlichen Seite
dieser Frage, hat die Strahl-Speisung die fir den Betrieb an-
genehme FEigenschaft, dals das Wasser nie kalter, als mit 50
bis 60¢ in den Kessel oder in den Vorwirmer gelangt. Bei
Kolben-Speisung ist diese Gewahr nicht gegeben. Wird ném-
lich durch den Vorwarmer gespeist, wihrend die Lokomotive
still steht oder im' Gefille mit geschloséenem Regler lauft, so
driickt die Pumpe das Wasser mit der Warme des Wasser-
behalters, also je nach der Jahreszeit mit 6 bis 15° durch
Da in der Regel der Abdampf

wire.

den Vorwarmer in den Kessel.
der Speisepumpe zum Vorwirmen benutzt wird, kann noch
eine geringe Verbesserung erzielt werden. Versuche zeigten
eine Anwirmung des Speisewassers durch den Pumpenabdampf
um 10 bis 12° Die Ergebnisse von Messungen des Ver-
fassers iiber Verlauf der
Vorwirmern verschiedener Grofse austretenden Wassers vom
Zeitpunkte der Absperrung des Dampfes, wenn mit verschiedener
1914. 44

den Warmeabnahme des aus
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Abb. 1 bis 4. Versuche iiber die Wirmeabnahme des Speisewassers bei mit Abdampf beheizten Lokomotiv-Vorwérmern nach Absperrung
des Heizdampfes.

Abb. 1. Abb. 2. : Abb. 3.
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Machtigkeit gespeist wurde, sind in Textabb. 1 bis 4 dar-
gestellt. Die Warme sinkt um so rascher, je mehr Wasser
in der Zeiteinheit durch den Vorwirmer flielst, und je kleiner
die Heizflache und der Wasserinhalt des Vorwarmers sind.
Die Versuche zeigen, dals die Wasserwirme wiahrend der
kurzen Durchfahrt durch Bahnhofe, @ber Briicken oder Bau-
strecken, durch scharfe Bogen mit geschlossenem Regler bei
den vorkommenden Speisemengen betrichtlich fillt. Das voriber-
gehende Kaltspeisen ist dem Dichthalten des Kessels wenig
zutriglich, da das plotzlich abgeschreckte Blech sich zusammen-
zieht, hohe Beanspruchungen auftreten und die Niet- und
Walz-Stellen lecken. Besonders wird aber durch den hiufigen
Wiarmewechsel der Vorwiarmer selbst in Mitleidenschaft gezogen,
was in den haufigen Klagen iber Undichtheit und Rinnen
" zum Ausdrucke kommt.

Bekannt sind Vorschriften im Lokomotivbetriebe, bei ge-
schlossenem Regler nicht mit der Speisepumpe duarch den Vor-
wirmer, sondern mit einer Hulfstrahlpumpe unmittelbar in den
Die Strahlpumpe kann aber, grade weil
aufserdem hangt die Be-

Kessel zu speisen.
sie selten benutzt wird, versagen,
folgung dieser Vorschrift von der Aufmerksamkeit der Mann-
schaft ab, die schon mit Aufgaben und Handhabungen aller
Art belastet ist.

Eine selbsttitige Vorrichtung, die Frischdampf in den
Vorwiirmer gelangen lalst, sobald der Regler geschlossen und
die Speisepumpe in Gang ist, bietet nun auf einfache Weise

g

Auf der verlingerten Rast des Reglerhebels sitzen ein Stols-
ventil und ein Driicker. Der letztere kommt auf eine Nocke
zu liegen, wenn der Regler geschlossen wird, wodurch sich das
Ventil 6ffnet. Eine Feder schlielst anderseits das Ventil, so-
bald der Driicker von der Nocke abgleitet, also der
Die Dampfzuleitung zum Stols-

wenn
Regler wieder geoffnet wird.
ventile zweigt von der Dampfzuleitung der Speisepumpe ab.
Diese Anordnung bewirkt, dals der Frischdampf nur dann zum
Ventile gelangt, wenn die Pumpe angestellt ist. Sobald also
die Speisung aufhort, stromt auch kein Hilfsdampf mehr in
den Vorwarmer, womit jeder Dampfverschwendung vorgebeugt
wird. Das Einstromen des Frischdampfes in den Vorwérmer
wird somit auf doppelte Art selbsttitig geregelt, erstens durch

das Schliefsen und Offnen des Reglers, zweitens durch das
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An- und Abstellen der Speisepumpe. Vom Stolsventile gelangt
der Dampf unmittelbar in den Vorwirmer. reicht werden. Demgegeniiber entstehen fir die selbsttitige

Eine Einrichtung, mit der man Kesseldampf in den Vor- | Verhinderung des Kaltspeisens keine Mehrkosten. s ist also
wirmer einfihren kann, ist schon deshalb notig, weil jeder | wohl anzunehmen, dafls sich die beschriebene Sicherheitsvor-
Kessel zwei stets gebrauchsfahige Speisevorrichtungen haben | richtung, die Vorwirmer und Kessel schont, zur allgemeinen
mufs. Die eine, die Speisepumpe, ist aber nur dann ohne | Einfihrung an Lokomotiven mit Vorwirmung des Speisewassers
Nachteil benutzbar, wenn das Wasser mit gleichmélsiger Wirme | eignet.
aus dem Vorwirmer in den Kessel gelangt. Dies kann jedoch

unter Umstanden nur durch Frischdampfgeben von Hand er-

Bedingungen der Bulgarischen Staatsbahmnen fiir die Lieferung von Oberbauteilen,
' G. Klatt in Berlin-Steglitz.
Die Lieferung von Oberbauteilen fir die Bulgarischen | desselben Stapels gepriift. Erweist sich eine dieser Schienen
Staatsbahnen wird nach den folgenden wesentlichen Bestimm- | als mangelhaft, so wird die Annahme der ibrigen Schienen

ungen geregelt. des betreffenden Stapels abgelehnt. Die Gewihr beginnt mit
1. Schienen. dem Tage der Schlufslieferung und erlischt nach fiinf Jahren.

Die Schienen sind aus Flulsstahl zu fertigen. Das Ver- 2. Laschen.
fahren bei der Herstellung bleibt dem Unternchmer iherlassen. Die Laschen sind aus Flufsstahl anzufertigen. Abweich-

Abweichungen der Malse des Querschnittes sind bis -+ 0,5 mm, | ungen sind in den Anlagefliichen bis 0,25 mm, in der Dicke
in der Lange bis + 2 mm, in der Lage der Licher bis + 0,5 mm | bis 0,5 mm, in den ibrigen Malsen bis 1 mm, in der Lange
und im Gewichte bis — 2 und - 3°/, vom rechnungsmilfsigen | bis 2 mm gestattet, beziiglich der Neigung der Anlageflachen
Gewichte gestattet. Schienen mit mehr als 3°/, Mehrgewicht | ist keine Abweichung zulissig. Die Locher fur die Laschen-
konnen angenommen werden, Mehrgewicht wird nicht bezahlt. schrauben sind zu bohren, wobei Lagenfehler bis 0,5 mm ge-
Die Schienen miissen auf dem Steg mit erhabenen Zeichen | stattet sind.
versehen sein, die das liefernde Werk, den Monat und das 3. Unterlegplatten und Befestigungsmittel.
Jahr der Herstellung, die Stahlart und ein Sonderzeichen der Die Unterlegplatten sind aus Flulsstahl zu fertigen, die
bulgarischen Staatsbahnen umfassen. Auf jede Schiene ist die | Laschenschrauben und Hakennéigel aus Flufseisen. Bei den
Ordnungsziffer der Schmelzung zu schlagen. Die Prifung er- | Kleineisenteilen ist bis 3°/, Mehr-, bis 29/, Minder-Gewicht
folgt durch Schlag, Belastung- und Zerreils-Versuche. Bei den | zulissig. Der Stoff wird auf Festigkeit durch Zerreilsproben,
Schlagproben wird von jeder Schmelzung ein 1,3 m langes | auf Zahigkeit durch Kalthiege-, Warmschneide-, Belastung- und
Stiick aus dem obern Teile eines Guflsblockes, das die Ord- | Schlag-Proben gepriift. Zu diesen Versuchen konnen an Stiben
nungsziffer der Schmelzung tragt, mit dem Iulse auf zwei | und fertigen Teilen bis zu 29/, der Teillieferungen ausge-
Stiitzen in 1 m Abstand gelagert; so muls es mindestens drei | wihlt werden. Der Flufsstahl fir Laschen und Unterlegplatten
Schlage eines 600 kg schweren IFallbdren aus 5m Hohe mit | soll 50 bis 55 kg/qmm Zugfestigkeit und mindestens 179/,
3000 kgm, dann Schlage aus 2m Hohe mit 1200 kgm Arbeits- | Dehnung, das Flulseisen fiir Laschenschrauben 38 kg/qmm bei
leistung aushalten, bis 110 mm Durchbiegung erreicht sind, | 309, bis 42 kg/qmm bei 26°/, haben. Bei den Kaltbiege-
ohne Risse zu zeigen oder zu brechen. Geniigt die Versuch- | proben sollen sich 50 mm breite Streifen von Laschen und
schiene den Anforderungen nicht, so wird eine zweite aus | Unterlegplatten, kalt aus den Walzstiben herausgearbeitet, um
demselben Gufssatze geprift. Krweist sich auch diese als | einen Dorn gleich der 1,5-fachen Dicke des Probestreifens um
mangelhaft, so wird die Annahme der Schienen des betreffen- | 180° biegen lassen, ohne Anbriiche zu zeigen. Stibe fiir Laschen-
den Gulssatzes abgelehnt. schrauben und Hakennagel miissen sich um 180° ohne Bruch
Zu den Belastungsproben wird von 300 zusammen lagern- | so biegen lassen, dals sich die Schenkel ganz berithren. Die
den, fertigen Schienen ein Stick von 1,3 m Linge aus dem | Streifen des fir Laschenschrauben und Hakenniagel bestimmten
obern Teile eines Gulsblockes ausgewihlt. Es wird gleichmiifsig | Eisens miissen sich nach Erwirmung auf Rotglut ausschmieden
mit dem Fulse auf zwei Stiitzen in 1 m Abstand gelagert, | lassen, ohne Spuren von Trennung zu zeigen. Um festzustellen,
deren Schneiden mit 15 mm Halbmesser abgerundet sind, und | ob die Lasche und Laschenschrauben bei der Herrichtung
in der Mitte belastet. Unter 20t Last darf keine bleibende, | nicht gelitten haben, werden zwei Schienenstiicke von mindestens
unter 35t Last hochstens eine Durchbiegung von 25 mm ein- | 1,5 m Liange mit zwei Laschen und zwei Laschenschrauben
treten. Die Belastung kann bis zum Bruche des Schienen- | zu einem Probestolse verbunden. Dieser Stols wird auf Stiitzen
stiickes fortgesetzt werden. Mit den durch Belastung gepriften | mit 1 m Abstand richtig zur Mitte gelegt und an der Stols-
Schienen sind auch Zerreilsversuche vorzunehmen, fir die die | liacke belastet. Bei 2,5t darf keine bleibende Durchbiegung
Stabe aus der Mitte des Schienenkopfes mit 25 mm Durch- | eintreten, unter 16 t Last diirfen die Laschen weder brechen
messer und 200 mm Melslange kalt herausgearbeitet werden. | noch Risse zeigen. Die Belastung wird bis zum Bruche der
Die Zugfestigkeit muls 60 bis 75 kg/qmm, die Zahl Festig- | Verbindung fortgesetzt. Ein eben solcher Stols muls dem
keit >< Dehnung in °/;, mindestens 900 betragen. Geniigt die | Schlage eines Fallbaren von 250 kg Gewicht aus 1,5 m Hohe
Versuchschiene bei den Belastung- oder Zerreils-Proben den | widerstehen, ohne zu brechen. Hierbei wird eine 15 mm dicke
gestellten Anforderungen nicht, so werden zwei weitere Schienen | Platte auf den Stofs gelegt.

44%*
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Richtlinien fiir die Beurteilung der Kesselleistung von Dampflokomotiven,

F. Achilles, Diplom-Ingenieur in Mannheim.

(Schluf von Seite 273.)

Alle bisher erorterten Einzelheiten sollen nun in Zusammen- | verbrauches zu Grunde gelegt sind, die nach den Angaben von
stellung I fiir ausgefihrte Lokomotiven auf wirkliche Falle | Strahl zu 9,5 kg/PSSt Dampf bei Nalsdampf und zu
angewandt werden, wobei fir die Verwertung des erzeugten | 6,5 kg/PSSt Dampf bei Heifsdampf betragen. Im Kinzelnen
Dampfes in den Zylindern bestimmte Annahmen des Dampf- | wird es zweckmilsig sein, wichtige Besonderheiten hervorzuheben

Zusammen -

E‘ A  Heizfliche ] L
| Dienst- Rost- ] ’ " | Hr | Hr
Nr. Bahn, Gattung, Bauart ‘ icht fsch Feuer- ) Uber- Ganze — o
| oAt A ste  BoM T higer  Heisfliche| B R
[ 5 B . ,‘7,,‘_Lg,,7q@‘|_,, qm qm qm | qm || | |
1 | Osterreichische Staatsbahnen ’ ‘
Tog gy (Ratshabmen - } 83 800 462 | 144 197,9 69,9 224 | 3,1 43,0
2 |RuBland 1C1. . . . . . . . . .| 74500 9,8 15,0 172,71 465 | 92342 | 39 455
3 | Wiirttembergische Staatshahnen |
SOy e shatmen 85000 | 395 15,0 193,0 53 261 3,8 49
4 | Franzosische Bahnen Serie 5001. E. . 85 600 2,13 18,2 128 442 186 4,85 46,5
5 | Englische Mittelland-Bahn 2B .11I . [~ 63 000 2,64 14,2 121,3 —_ 135,5 5,4 47
6 | Preufiisch-hessische Staatsbahnen |
2B1.IV.FF. . . . 74 500 4,0 13,57 222 — 235,8 3,4 56,5
7 | Badische Staatsbahnen 2B1.1V.FF. .| 94000 | 887 13,62 196,48 — | 210,10 3,55 51
¥ Rpouiichihessische Santebabnen || gpomy | e 17,38 | 13677 | 48,7 20285 | 65 51
9 | Preufiisch-hessische Staatshahnen E.T. 74 000 2,25 11,15 123,76 42,51 J‘ 177,42 4,95 55
10 | Preubisch-hessische Staatshahnen i 1
2B.1I1. . . ] 54 060 2,3 10,55 130,5 — 141,05 49 56
- | Mg ek Temsincdte Sm“*Sb“““e“. | s00 | 261 1351 | 14068 | 529 20715 | 522 54,2
12 Pennsylvanmbﬂhn 162,11 & % « » 122 300 5,76 18,4 352,3 —_ 370,7 3,2 61
13 | PreubBisch-hessische Staatshahnen } | |
D.II.FF. . 3 s om s om o8 8 53 240 2,28 10,33 128,68 —_ | 139,0 45 ‘ 56,5
14 | Ttalienische Staatshahnen E.IV.[F. . 75 000 3,48 12,0 207,5 — 219,5 3,45 60
15 | Preufisch-hessische Staatshahnen
E.II.~ . ; ] 56 100 2,37 12,53 127,27 — 139,8 5,3 54
16 | Delaware- und Hudson Bahn Mwllet
D+D.IV.FF. . . . 4 201 000 9,28 32,7 582,9 | — 615,6 3,52 63
17 | Reichseisenbahnen 2C1.1V.T. . . . 82 600 3,2 17,4 1828 | 8857 238,7 5,4 57
18 | Russische Bahnen 2C.1I. . . . . . 60000 | 2,63 13,95 151,63 — | 165,58 53 58
W Teul sdhemiooho Beattbalndn © | guope | 2 1203 | 12493 | 403 | 17726 | 55 57
20 | Badische Staatsbahnen 1 C 1 II 5 5w 62 230 1,83 8,0 110,6 — 118,6 4,4 i 60,5
21 | PreuBisch-hessische Staatsbahnen D . 1I. 59 900 3,04 11,81 185,79 — 197,8 3,9 62
22 | Franzosische Staatsbahnen 2C1.1V. = | 91000 3,96 13,95 262,23 — 276,18 3,5 ) 66
23 | PreuBisch-hessische Staatshahnen w
D .II. - Tender. e 60400 1,7 8,7 107,7 — | 1164 5,1 62
24 | Paris-Lyon-Bahn 2D .1V . r' . 75820 | 3,08 15,9 196,48 — | 212,38 5,15 64
25 | PreuBisch-hessische Staatsbahnen 1 C II. 60230 | 1,53 7,8 103,4 — | 111,29 5,1 67
26 | Reichseisenbahnen 2B1.IV .|~ . . . 64800 | 3,01 10,58 220,79 — 231,37 3,5 73"
27 | London und Nordwesthahn 2C.II. . . 71 000 2,3 12,0 177 — 189 5,2 ‘ 77
28 | Santa Fe-Bahn 1E1.IV.|J= . . . 131 000 | 5,43 20 430 — 450 3,7 ‘ 79
29 | London und Nordwestbahn 1D.II, I_. 62 000 2,2 14 189 - 203 6,4 | 86
80 | London und Nordwestbahn 2B .1II. . . 60 000 2,0 15,0 172 — 187 7,5 ‘ 86
31 | Vorschlag I: 2C.IV.T. . . . . . 76 000 2,7 17,0 178 45 240 ‘ 6,3 65
32 | Vorschlag IT: 2C1.IV.T. . 02000 | 38 19,0 a2 | e - 5.0 4 i
|

*) Kohlenverbrauch fiir reine Nafverdampfung. — **) Kohlenverbrauch fiir Uberhitzung. — 3) Die Werte erscheinen zu grof, die



um auch die Brauchbarkeit der

erweisen.
Die 1C2.1V.T.J=.-Lokomotive Nr. 1 der osterreichischen |

Staatsbahnen zeigt sehr geringe Ausnutzung der grolsen Rost-

fliche, wenn hinreichende Verdampfung erzielt werden soll.

Ginstig liegen die Verhiltnisse dieser Lokomotive hinsichtlich

293

abgeleiteten Beziehungen zu |

der auf 1 qm Heizflache und auf 1t Dienstgewicht entfallenden |
Leistung, was wohl in erster Linie dem angebrachten Uber- |

stellung L

hitzer zu danken ist,

dampfung zu erkennen.

Nr. 3) liegen Versuchsergebnisse vor*), die den Ergebnissen

der reichlich grofs bemessen ist und
wahrscheinlich 150—160° Uberhitzung erreicht. Die Lokomotiven
Nr. 2), 3) und 4) weisen dhnliche Bedingungen der Nafs-
verdampfung auf, bei der E. G. -Lokomotive Nr. 4 ist die Ein-
wirkung eines grofseren Verhiltnisses Hp: R auf bessere Ver-
Tir die 2C 1. IV . T . |=. - Lokomotive

*) Zeltschllft des Vereines deutscher Ingenieure 1911, 8. 837.

Ver-
dampfungs-
ziffer bei Ver-
brennung von
550 kg Kohle
auf 1qm Rost,
Nafs-
verdampfung

54
5,7
58

5,9
6,1
6,2
6,2
6,4

6,4

6,5
6,5
6,5

6,5
6,5

6,6

6,7
6,75
6,75
6,8

6.3
6,3
6,9

6,9
7,0
72
74
7,7
7.8
8,1
8,5

7,4

6,8

Verbrannte
Kohle anf
1 qm Rost bei
T-facher Nals-
verdampfung

kg

350*
38
365*
F40%*
380*
a2x
395
1844

415

430
430
450*
+-49%*
450*
|-49*

465
465*
+51*

465

465
465

475

490
500*

e
500
515*

456
515
515
530

530
550
570
620
680
700
830
890
620*
468
515
-+56

Erzeugte Nafsdampfmenge | ‘ Ganzer Kohlenverbrauch

Uberhitzung geht nicht weit genug.

auf 1 qm Rost in 1 Stunde kg /st
. § bei Ver- |
lﬁ)le(:nl?rllé bei T-facher | brennung | bei 7-facher ‘
Tar o % )
von 550 Iy Verdampfung vizlllfﬁlf)(()lr:lrg Veldampfung‘
ke | ke kg | ke |
9970 2450 figgg jﬁ??g
3150 2550 figgg j;?gg
3900 2650 fi;gg ji?gg
3250 2725 ;L?gg - _L?gg
3380 2900 1460 1090
3410 3020 2200 1725
3410 3020 2120 1660
3510 3140 jifgg j;}gg
3510 3140 ;L?gg j;?}g
8510 | 3260 1260 1070
|
5570 s260 | 1100 ‘ it
3570 3260 3150 2675
3570 3260 1955 1060
3570 3260 1910 1610
3620 3310 1300 1130
3690 3410 5400 4520
* *
a0 | sso0 | PTSOL 1 OO
| 8710 3500 | 1455 1310 |
| e ’ | 1260%* ® |
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Ganze Kesselleistung

PS[St
bei Ver-
brennung | oo o her
von 550 kg |y o inf
auf 1 qm S

Rost
2120 1750
1840 1490
1960 | 1610
1360 1145
935 800
1450 | 1290
1400 1230
1430 1270
1230 | 1100
870 ‘ 790
1480 1310
2150 L0
860 790
1400 1190
910 835
3400 | 3320
1030 260
1325 1275
725 695
1200 1150
1590 1540
60 | 660
1240 | 1240
640 | 660
£ 306 1370
1080 1160
2460 2 800
1030 | 1340
990 1810
1700 1800
2200 | 2140

Leistung auf 1 qm Heiz-
fliche PS[St

bei Ver-

PReIung | 1 7_fachor

550 kg |° OB
Rost [
7.5 6,2
7,9 6,4:
75 6,2
73 6,15
6,85 5,85
6,4 5,8
6,65 58
71 6,3
70 6,2
62 5,65
7,1 fim
58 5,35
6,2 5,65
5’95 ) 5,45
6,55 6,0
5,85 5,7
(7.6) ™D
6.2 5,8
74 7,2
6,18 5,9
6,1 5,85
5,75 5,6
585 | 56
585 | 58
57 | 59
5,6 5,95
55 6,15
5,5 | 6,2
53 6,5
5,3 6,6
6,95 74
7,05 6,9

Il

bei Ver-

Leistung auf 1t Dienst-
gewicht PS/[St

| brennung

von bei 7-facher
550 kg/[st |Verdampfung

| auf 1 qm
Rost
25,4 21,0
24,5 20,0
23,0 19,2
16,0 14,5
14,8 12,6
19,4 17,2
19,0 16,6
20,7 18,4
16,6 14,8
16,1 14,6
19,3 17,0
17,6 15,6
16,7 14,7
17,3 15,8
16,2 148
16,8 16,5
(21,5) (20,5)
17,2 16,0
22,0 21,0
11,6 11,0
20,2 193
17,5 17,0
16,2 10,9
16,5 16,5
10,6 10,8
20,0 21,0
14,4 16,2
18,8 21,4
17,7 2l6
16,5 21,8
92,4 23,7
24,0 23

2
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Bei 350 und 360° in der
Rauchkammer wurden Leistungen von 1700 und 1800 PS
ermittelt, wahrend die Rechnung fir 7-fache Verdampfung aus
422 kg Kohle auf 1qm Rost 1610PS und aus 610 kg bei
5,8-facher Verdampfung 1960 PS ergibt; bei den Versuchen
wurde ein Kohlenverbrauch von 500 kg/qm ermittelt. Auch
die Uberhitzerabmessungen stimmen mit der oben abgeleiteten
Rechnung fiar Uberhitzung um 140° iberein, die Rechnung
ergibt namlich eine Uberhitzerfliche von 51 qm.

Nun folgen in der Reihenfolge der Verdampfungsziffern
drei Nalsdampflokomotiven Nr. 5), 6) und 7, von denen Nr. 6
verdientermalsen die Aufmerksamkeit auf sich zieht. Sie steht
nicht sehr gunstig da, besonders, weil sich das Fehlen eines
Uberhitzers in empfindlicher Weise durch geringe Leistung
trotz grofser Rostfliche geltend macht. Auch verlangt der Rost
eigentlich noch eine grolsere Heizfliiche, wenn eine wirtschaftliche
Verdampfung bei guter Rostausnutzung erzielt werden soll.

Wie giinstig der Uberhitzer wirkt, zeigt die preulsisch-
hessische E. G .-Lokomotive Nr. 8), die bei nur 2,63 qm Rost
und 202 qm Heizfliche, gegen 4 qm Rost und 230 qm Heizflache
bei Nr. 10) dieselbe Kesselleistung aufweist.

Auch die Lokomotive Nr. 10) zeigt den Mangel des
fehlenden Uberhitzers, sie wird sehr oft mit geringer Ver-
dampfung fahren miissen, wenn sie grofsere Leistungen vor
schweren Ziigen vollbringen will. Thre Kesselleistung bei
7-facher Verdampfung folgt aus der Rechnung mit 790 PS.

Die drei Heilsdampflokomotiven Nr. 11), 17) und 19) sind
in ihrer Verdampfung nicht sehr verschieden; Nr. 11) kénnte
aus einer Verdnderung ihrer Kesselabmessungen zu Gunsten
besserer Verdampfung auch auf Kosten des reichlichen Uber-
hitzers Vorteil ziehen. Die auf 1 qm Rost errechnete Dampf-
menge von 3590 kg steht in guter Ubereinstimmung mit den
von Strahl*) beobachteten Werten von 3550 kg fir gleiche
mittlere Kesselanstrengung. Der Vergleich zwischen Nr. 17)
und Nr. 1) zeigt den Vorteil besserer Verdampfung. Nrv, 17)
entwickelt bei Verbrennung von 550 kg Kohle fir Erzeugung
von Nalsdampf mit 6,75-facher Verdampfung auf 1 qm Rost
3710 kg Dampf, bei 7-facher Verdampfung aus 500 kg Kohle
3500 kg Dampf gegenitber 2970 und 2450 kg bei Nr. 1) far
gleiche Kesselzustainde. Auch durch ihre errechnete Dampf-
leistung nimmt Nr. 17) eine bevorzugte Stellung ein, allerdings
durfte hier der Dampfverbrauch von 6,5 kg/PSSt zu giinstig
angenommen sein, weil der Uberhitzer so klein ist, dals nur
niedrige Uberhitzung erreicht werden kann: die Uberhitzerfliche
miilste etwa 46 statt 38,5 qm betragen.

Der Vergleich zwischen Nr. 19) und 10) ergibt, dals
Nr. 19) bei gleichem Roste und Verbrennung von 570 kg Kohle
auf 1qm 1325 PS leistet, Nr, 10) nur 870 PS bei 550 kg Kohle.
Uberhaupt ist Nr. 19) unter den gewéahlten Beispielen die beste
Lokomotive hinsichtlich Verhaltnisse der Kesselmalse,
der Leistung und der Gewichte, ihr Kohlenverbrauch betrigt
1,03 kg/PSSt.

Die weiter in Zusammenstellung I itbernommenen Naflsdampf-

der ‘Rechnung gut entsprechen,

ihrer

lokomotiven erfordern keine weitere Erorterung  Von den
Grenzfallen Nr. 5) und Nr. 30 gibt erstere bei Verbrennung

*¥) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, S. 253.

von 5H0 kg und 6,1-facher Verdampfung 3380 kg/qm Dampf,
bei 415 kg und 7-facher Verdampfung 2900 kg/qm, fiir letztere
sind die entsprechenden Werte 890 kg, 8,5, 6200 kg/qm, also
erzielt die kleine Rostfliche bei Nr. 30) eine erhebliche
Leistung.

Um nun aus den vorstehenden Untersuchungen ein Ergebnis
abzuleiten, sind in rohen Umrissen zwei Vorschlige Nr. 31)
und 32) fiur die Wahl der Kesselverhaltnisse von 2 C- und
2 C 1-Lokomotiven an Zusammenstellung I angefiigt, die auch
fiir mehrgekuppelte Lokomotiven verwendbar wiren. Vorschlag I
wiirde eine Verbesserung fir Nr. 11), Bauart 1911 andeuten,
die vielleicht einigen Vorteil vor der Bauart 1912 hinsichtlich
der Kohlenersparnis oder der Leistung bieten wiirde. Ein
Kessel dieser Abmessungen wird die Grenzen dessen darstellen,
was sich auf fiinf Achsen unterbringen lifst; weitere Steigerung
der Leistung bedingt sechs Achsen nach Vorschlag II.

In welcher Weise eine verbesserte Ausnutzung des Kessels
und Rostes erreichbar ist, zeigt der Vergleich mit Nr. 11) und
Nr. 6). Vorschlag I: Nr. 31) leistet bei 7-facher Verdampfung
1800PS mit 1,02 kg PSSt; Vorschlag II: Nr. 32) gibt auf
3,8 qm Rost bei 7-facher Verdampfung und 2160 kg ganzem
Kohlenverbrauche 2140 PS, Nr. 6) auf 1 qm Rost mit 2200 kg
Kohle bei 6,2-facher Verdampfung 1400 PS. Bei Vorschlag 1T
ist noch giinstig, dals die Lokomotivé bei geringerer Rost-
anstrengung eine hohere Verdampfung erreicht, die den Kohle-
verbrauch unter 1 kg/PSSt herabdriickt.

Etwaige Schwierigkeiten der Unterbringung einer Feuerkiste
nach Vorschlag II konnen hier nicht erortert werden, doch ist
zu betonen, dals der weitere Fortschritt sich nach der ange-
deuteten Richtung bewegen muls, vielleicht muls eine neue
Losung durch Verbindung zwischen langer und breiter Feuer-
kiste gefunden, und die Rohrheizfliche unter &ulserster Aus-
nutzung des vom moglichst beschrankten Uberhitzer frei gelassenen
Raumes untergebracht werden.

Abb. 4. Schaubild der Verdampfungsziffern fiir Kesselbeispiele.
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Schliefslich ist in Textabb. 4 dargestellt, wie sich die
Verdampfungsziffern und die erzeugten Dampfmengen fir gleiche

Kesselverhaltnisse bei verschiedener Rostanstrengung darstellen.
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Nach diesen aus der Gleichgewichtsgleichung abgeleiteten Be-
ziehungen kann die Kesselanstrengung fiir eine verlangte
Dampfleistung jeweils ermittelt werden

Tusammenfassung.,

Der Versuch wird unternommen, aus einer Betrachtung
des verschiedenen Wirmeiiberganges in den einzelnen Teilen
eines Lokomotivkessels zunichst eine Gleichung fir das Gleich-
gewicht des Kessels abzuleiten. Dann wird diese Gleichung
benutzt, um fir verschiedene Verhaltnisse der Fliche der Feuer-

kiste, und der der Rohre zu der des Rostes einmal die Kohlen- |

menge auf 1qm Rost ermitteln, deren Wirme bei
gegebenem Kesselzustande ibertragen werden kann; zum
andern, um fiir eine bestimmte zu verbrennende Kohlenmenge
den Kesselzustand zu ermitteln, der sich fir wechselnde Ver-
haltnisse Hp:R und Hg: R einstellen muls. Anschlielsend
wird eine Beziehung der Fliache des Uberhiters zu der der
Feuerkisten und der Rohre fiir Uberhitzerlokomotiven abgeleitet.

Zur Beweisfithrung wird eine Reihe von ausgefithrten
Lokomotiven auf Grund der Gleichung untersucht; als Ergebnis
wurden zwei Vorschlage fiir vorteilhafte Bemessungen des
Kessels angedeutet.

zu

Platten-Schienenstromschlielser.
Becker, Bahnmeister in Worms.

Als eine Neuerung gegeniiber dem bisher gebriwuchlichen und |

teilweise verbesserten Schienenstromschliefser*) hat die Siemens
und Halske Aktiengesellschaft zu Berlin den in Textabb. 1
dargestellten Platten-Schienenstromschlielser gebaut.

Abb. 1. MaBstab 2:9.

Platten-SchienenstromschlieBer.
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Bei Durchbiegung der Schiene driickt der Stempel s das
mit Quecksilber gefiillte Gefils q zusammen, so dals das Queck-

% Organ 1914, S. 31.

silber im Schlielsgefilse e aufsteigt und durch Berithrung des
Stiftes 1 den Stromschluls herbeifithrt.

Das Quecksilbergefals besteht aus zwei, an den Réndern
verschweilsten Kisenplatten a und b, die mit den Schrauben ¢
mit dem gulseisernen Unterteile d verbunden sind. Das Schliefs-
gefals e ist in die Platte a eingeschraubt und enthilt das
Steigrohr k und das Abfallrohr o mit dem Kugelventile n,
letzteres verhindert das Quecksilber am Aufsteigen im Rohre o.

Das spindelformige Stiick m verhindert das unzeitige
Emporsteigen des Quecksilbers bei Stopfarbeiten oder der-
gleichen. Der Schlieflsstift 1 ist der Hohe nach einstellbar
und am Deckel f befestigt. Dieser wird durch Federn p fest
auf den Zylinder g gedriickt. Der von den Sicherungs-
einrichtungen nach dem Stromschliefser fithrende Kabeldraht
wird mit einer Schraube der Klemme h befestigt.

Beim Einbauen wird die Haube i entfernt und die Feder p
abgebogen, dann der Deckel f und der Zylinder g abge-
nommen. Nach Losen eines neben dem Steigrohre befindlichen
Metallpliattchens r ist das Kugelventil n nach oben heraus-
zunehmen. Darauf wird der Schienenstromschlielser schrig
gestellt und unter stindigem Klopfen mit einem Holzhammer
zur Beseitigung von Luftblasen bis zur Hohe H; mit Queck-
silber gefiillt. Hierauf erfolgt das Anpassen an den Schienen-
fuls und das Anziehen der Befestigungschrauben. Sind letztere
vollstindig fest, so muls das Quecksilber die Hohe H, er-
reicht haben, sonst ist der Stopsel auszuwechseln. Hierauf
wird so viel Quecksilber nachgegossen, dals der Spiegel 10 mm
unter der Oberkante des Steigrohres liegt, und der Stift 1
so eingestellt, dals seine Spitze mit dieser Oberkante ab-
schneidet.

Polsterﬁﬂg' fiﬂ'iigenbajnwagen.

Unter dem Namen «Nesta» ist namentlich fir Kraftwagen
und Hausausstattungen eine Art des Polsterns eingefilhrt, die
viele Vorziige vor den #lteren Verfahren bieten soll.

Abb. 1.

Statt der iiblichen Federn werden umsponnene Stahlfedern
verwendet, die statt auf Rahmen gesetzt zu werden, dicht

| aneinander zu einem festen Gefiige verschniirt werden, womit
Abb. 2.

jede Kissenform hergestellt wer-
den kann (Textabb. 1 und 2).
So werden die grofsen Ab-
stande zwischen den Federn ver-
mieden und durch die Umspinn-
ung der Federn wird das lastige
Knarren ausgeschlossen, Die grofse
Zahl der verwendeten Federn er-
hoht die Dauerhaftigkeit und be-
wirkt gleichmiifsige Verteilung der
Belastung. Zur FErhohung der
Sicherheit der Gestalt der Kissen
konnen auch noch Drahtbiigel an-
gebracht werden, welche dem gan-
zen Gefiige, selbst bei allerstarkster
Benutzung, sichern Halt geben.
Das Verfahren ermoglicht die
Verwendung von Federn ver-
schiedener Weichheitsgrade und
verschiedener Grolsen, so dafs die
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Abb. 3. Kissen mit Luftventilen.

Kissen hinten etwas niedriger und weicher gehalten werden
konnen, als vorn, eine vielfach gestellte Forderung.

96

Kleine weiche «Nestas-Federn konnen die teueren, fir
kleine Kissen bisher  fast ausschliefslich verwendeten Daunen-
und Rofshaar-Fillungen ersetzen.

Die an den Kissen angebrachten Luftventile ermoglichen
Luftwechsel und erleichtern die Reinigung (Textabb. 3), die
besonders mit dem Staubsauger leicht auszufithren ist.

Die in sich fest geschlossenen Polsterkorper sind zur
Reinigung und Ausbesserung leicht loszunehmen, ohne dals die
Polsterung leidet.

Mehrere englische Eisenbahn- und Omnibus-Gesellschaiten
statten ihre Wagen mit «Nesta»-Polsterung aus; fir Deutschland
und die meisten europiischen Staaten hat die «Nesta». G. m. b. .
in Stuttgart, das Alleinrecht der Anfertigung.

Wagenhebekfan fﬁfi‘ETiseﬁbaEnwerkstitten.

G. Simon, Geheimer Baurat in Berlin,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 34.

Die Eisenbahnwerkstitten bedienen sich zum Anheben der l

auszubessernden Wagen fast ausschliefslich der Hebebocke, die |
fir Giaterwagen noch verhiltnismifsig leicht und beweglich sind,
fir die immer schwerer werdenden Abteil- und Durchgang-
Wagen und die grofseren Giterwagen fiir Sonderzwecke jedoch
standfester und kriftiger ausgefithrt werden miissen. Da das Unter-
fangen der Wagen mit Querbalken zwischen zwei einander gegen-
iber stehenden Hebebocken die Abnahme von Trittbrettern und
sonstigen Teilen notig macht, bei langen Drehgestellwagen
iiberhaupt kaum moglich ist, fanden die Hebebocke nach Kutt-
ruff mit verschiebbaren Auslegerpratzen an Stelle der Quer-
balken weitgehende Verwendung. Mit der stirkern Ausfiihrung
und mii der Anwendung gemeinsamen elektrischen Antriebes
an Stelle des teuern Handantriebes aber auch die
Beschaffungskosten, so dafs die Ausriistung aller Arbeitstinde

stiegen

einer Wagenwerkstitte erhebliche Betriige erfordert. Die schweren
Bocke sind zudem sperrig und nicht leicht verschieb-
bar. 1hr Ersatz durch feste Hebewerke
schiedentlich versucht. Solche Anlagen gestatten rasches
Arbeiten, namentlich schnelle Abfertigung untersuch-
Sie sind jedoch an einen Ar-

Abb. 1.
wurde ver-

ungspflichtiger Wagen.
beitstand gebunden, also nur fiir einen Teil der Aus-
hesserungswagen benutzbar, withrend sich die Iinricht-
ung fiir eine grofsere Anzahl von Stinden der hohen Be-
schaffungs- und Grindungs- Kosten wegen verbietet.
Diese Erwagungen legten bei dem Entwerfen der Wagen-
ausbesserungshalle der neuen Hauptwerkstitte in Bremen-

kasten dienenden Bauteile sollten zuverlissig und schnell sowohl
die Durchgangs- und Kasten-Wagen als auch die erheblich
schmileren Rahmen der Abteilwagen fassen konnen, ohne die
Lackierung der Wagenwande zu bedrohen; die Hubhohe mulste
fir das bequeme Ausfahren und Auswechseln der Achsen und
Drehgestelle geniigen. Der Kran sollte in der Regel nur un-
belastet von Stand zu Stand fahren, da die Besetzung der
Stande durch die Schiebebithne vorgesehen war. Die schwierige
Hauptbedingung war also, die Hubglieder so unter das Kran-
geriist ecinzuziehen, dals das Fahren tber die besetzten Nachbar-
stinde weg moglich war. Die Hohe der Kranbahn und die Bau-
hohe der Halle sollten trotzdem moglichst eingeschriinkt bleiben.

Nach diesen Gesichtspunkten wurde von der Maschinen-
bauanstalt C. Flohr in Berlin der lintwurf eines neuartigen
Wagenhebekranes aufgestellt, der in seiner ersten Ausfihrung
nach Textabb. 1 bis 3 und Abb. 1 bis 4, Taf. 34 in der neuen

Ansicht des Kranes in Fahrstellung mit aufgeklappten Tragearmen.

Sebaldsbriick dem Verfasser nahe, die Hebevorrichtung
vom Fufsboden aus durch einen Laufkran zu ersetzen,
der die Wagen nicht nur anheben, sondern auch ver-
setzen und diese Arbeit iiber jedem Arbeitstande ver-
richten kann, also die Hebebocke auf allen Arbeit-
stinden entbehrlich macht.

Mierzu schien die bei Lokomotivhebekranen iib-
liche Anordnung des Hubgehiinges'mit einem an zwei
Seilziigen hangenden Querbalken aus denselben Griin-
den ungeeignet, die zur Bauart der Hebebocke mnach
Kuttruff gefihrt haben, Kettengehange oder beweg-

liche Pratzen zum Einhaken unter die Rahmenlings-
triger boten nicht geniigend Gewahr fir die unbedingt notige
Betriebsicherheit, einfache und schnelle Handhabung und fur
die Schonung des Wagenaufsern. Die zum Anheben der Wagen-

in Betrieb genommen
Der dem liefernden Werke geschiitzte Kran hat zwei Lauf-
katzen mit je zwei Tragarmen, die zu einem unten offenen

Hauptwerkstitte Bremen-Sebaldsbriick
ist.
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Rahmen verbunden, iber den Wagen herabgesenkt werden. |

An den unteren Knden der Arme sind Pratzen vorhanden, die |

alsdann um 90° um eine senkrechte Achse gedreht werden,

Abb. 3. Ansicht der Tragearme mit drehbaren Pratzen.

um unter die Rahmenlangstriger des Untergestelles zu fassen.
Diese Tragewerke lassen sich in ihrer hochsten Stellung so
unter das Krangerist einschwenken, dals eine lichte Hohe von
5775 mm, unter dem senkrechten Fithrungsrahmen an den Katzen
von 5225 mm, frei bleibt, der Kran also auch tiber angehobene
Wagen der Nachbarstinde hinwegfahren kann. Im Ganzen
machten die far die Arbeiten am Untergestelle reichlich be-
messene Hubhohe von 1,2m und die Bauart der 23 m weit
gespannten Krantriger 7,0 m Kranbahnhohe und 9,6 m Hallen-
hohe bis Unterkante Dachbinder iber Schienen-Oberkante er-
forderlich.

Gegeniiber einer Werkstatthalle ohne Kran mit etwa 6,5
bis 7,0 m Bauhohe stiegen daher die Baukosten im vorliegenden
Falle im Verhaltnisse von etwa 1:1,09, fir den Arbeitstand
bei 5,5 m Gleisentfernung um rund 2800 M, im Ganzen um
rund 90 000 M bei dem 200 m langen Geb#aude als Mehraufwand
far die grofsere Bauhohe und die schwereren Saulen mit der
Kranbahn; dazu kommen als einmalige Ausgabe die Kosten fiir
die Beschaffung des Kranes selbst mit rund 43 400 M éinschliels-
lich der Schleifleitung und die Mehrkosten fiir die Vergrofserung
der Heizanlage. Als dauernde Mehrausgaben sind nur die Kosten
fir Heizung und Erhaltung des héhern Raumes und der geringe
Mehrverbrauch des Kranes an Strom gegeniiber dem elektrischen
Antriebe der Windebocke in Ansatz zu bringen. Diesem Mehr-
aufwande stehen jedoch erhebliche Ersparnisse gegeniiber. Statt
der Windebocke, die einschliefslich der Wellenleitungen und
einiger Satze fahrbarer Antriebmaschinen mit etwa 2500 M fiir
den Arbeitstand zu veranschlagen sind, im vorliegenden Falle
filr 32 nutzbare Arbeitstinde also rund 80 000 M kosten wiirden,
treten einfache, leichte, um mehr als die Halfte billigere Unter-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI. Band. 17. Heft.

stellbocke. Erheblicher jedoch ist der in Zahlen vorerst schwer
auszudriickende Gewinn an Zeit und Lohn bei Benutzung des stets
dienstbereiten Kranes im Gegensatze zu den langwierigen Vor-
bereitungen und dem langsamern Antriebe der Windebicke. Durch
Fortfall der sperrigen Windebdcke wird ferner mehr Raum
zwischen den Arbeitstinden gewonnen, der vorteilhaft zum Lagern
der abgenommenen Bauteile, zu Arbeitsplitzen fiir die Hand-
werker und zur Aufstellung kleinerer Werkzeugmaschinen aus-
zunutzen ist. Mit Ricksicht auf den Fortfall der Windebocke
wiare sogar bei ahnlichen Entwirfen zu erwigen, ob sich der
Gleisabstand von 5,5 m nicht verringern und damit eine Ver-
mehrung der Arbeitstande auf derselben iiberbauten Grundfliche
erreichen lafst, die die Mehrkosten fir den Bau der hohern
Kranhalle wieder wettmachen wirde.

Far den Werkstattenbetrieb ermoglicht der Wagenhebekran
flotte Besetzung und Réumung der Arbeitstinde, sparsame
Arbeitsteilung durch Errichtung eines oder mehrerer Arbeit-
stinde unmittelbar bei der Dreherei mit den Achsdrehbinken,
Achsschenkelschleifmaschinen und den Sonderwerkzeugmaschinen
zur Lagerbearbeitung ausschlie(slich zum Fertigmachen der
Wagen. Die fertigen Kasten konnen dann zu diesen Standen
gebracht werden, wo sie von stets derselben geschulten Gruppe
von Arbeitern mit Hilfe der Kranes in kirzester Frist auf
die Achsen und Drehgestelle gesetzt werden. Auch die dulsere
Untersuchung lifst sich mit dem Krane, falls erforderlich, wie
beim Fest-, Ferien- und starken Giiter-Verkehre, unter Aus-
schluls weiterer Arbeiten, in sehr kurzer Zeit erledigen,, wenn
die Wagen im Krane h#ingend untersucht werden, wihrend
gleichzeitig KErsatz-Achsen oder -Drehgestelle untergeschoben
werden.

Schliefslich ist auch von gesundheitlichem Standpunkte bei
Wagenwerkstitten die Erhchung einzelner Kranhallen iiber die
weite Ausdehnung meist niedriger weitgespannter Hallendacher
von Vorteil.

Nach dieser Erorterung der Vor- und Nachteile mag eine
Beschreibung des Kranes von 45 t Tragkraft und 57,7 t Gewicht
folgen (Abb. 1 bis 4, Taf. 34).

Das Krangeriist aus Fachwerktrigern mit seitlichen Lauf-
stegtrigern lauft auf vier Stahlgulslaufrollen. Die Seitenstege
und Quertriger sind mit gelochtem Bleche abgedeckt und mit
Gelander versehen. Das Geriist ist durch kraftige Radbruch-
stitzen gegen Herabstiirzen gesichert. Die Fahrtriebmaschine
von 15 PS ist in Kranmitte aufgestellt und treibt mit doppeltem
Zahnradvorgelege und durchgehender Welle auf beiden Seiten je
eine Laufrolle an. Das Antriebritzel ist doppelt gelagert, mit
der Triebmaschine nachgiebig gekuppelt und lduft mit dem zu-
gehdrigen Zahnrade in einem gulseisernen Kasten in 01, Das
Fahrwerk ist mit Magnetbremse und Fufstrittbremse vom Fiihrer-
stande aus versehen. FEndausschalter begrenzen die aulserste
Stellung auf der 200 m langen Kranbahn, die sich tber 32
Arbeitstinde und 3 Querverkehrgleise erstreckt.

Die beiden Katzen haben je besonderes Hub- und Fahr-
Werk., Beim Hubwerke arbeitet die elektrische Triebmaschine
von 22,5 PS mit Stirnradvorgelege auf eine Welle mit zwei
Kettenradern fir die Hubketten nach Gall. Zum Halten der
Last dient eine durch einen Elektromagneten betitigte Band-
1914, 45
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bremss, zum gleichmifsigen und stofsfreien Senken eine selbst-
titig wirkende Lastdruckbremse. Beim Uberfahren der hochsten
Hubstellung tritt ein Endausschalter in Tatigkeit. Auch beim
Hubwerke ist das erste Zahnradvorgelege eingekapselt, das
Antriebritzel doppelt gelagert und mit der Triebmaschine durch
eine nachgiebige Kuppelung verbunden.

Die Arme zum Anheben der Wagen sind aus steifen
doppelwangigen Blechtrigern hergestellt und drehen sich um
eine Achse, die vom Hubwerke auf und ab bewegt werden kann,
Die Achse tragt an den Enden besondere Gleitstiicke, die in
senkrecht am Katzenrahmen herabhingenden und gut abge-
steiften Schienen gefiihrt werden. Um die Drehachse ist auch
der Antrieb zum Schwenken der Tragarme angeordnet. Eine
Triebmaschine von 7,5 PS. legt mit Schneckenvorgelege und
einer Triebstockverzahnung die Arme nach der Kranmitte zu
aus der wagerechten in die senkrechte Lage um. Eine elektro-
magnetische Bremse hilt die Arme in jeder Lage fest, wahrend
eine Lastdruckbremse zum gleichméalfsigen Absenken dient. Die
Arme sind zum grofsten Teile durch Gegengewichte ausgeglichen,
so dafs eine verhiltnismalsig schwache Antriebseinrichtung geniigte.
Die Gewichte sind an einer zweiten Querverbindung der Arme
befestigt.
drehbar angebracht. IHierzu dient eine doppelt gelagerte, kurze
Drehsaule aus Stahl mit flachem Kopfe, in dessen sauber aus-
gefristen Seiten zwei kriftige Blechwangen mit ungleicher Aus-
ladung eingepalst und mit Schrauben verbunden sind. Die
Pratzen lassen sich bei senkrechter Stellung der Tragearme in
der wagerechten Ebene beliebig drehen und durch Riegel fest-
legen, sobald sie senkrecht oder gleichlaufend zu dem Fahrzeuge
stehen. Die Blechwangen sind so niedrig, dals es moglich ist,
alle Personenwagen ohne Abnahme irgend welcher Teile mit
den Pratzen zu unterfangen und anzuheben.

Am untern Ende der Tragearme sind die Pratzen

Bei Durchgangs-
wagen wird dabei der kiirzere Ausleger, bei Abteilwagen der
langere Teil benutzt.

Die Triebmaschine zum Katzenfahren arbeitet mit reinen
Stirnradvorgelegen auf zwei gegeniiberstehende Laufriider.
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Die iufsersten Stellungen der Katzen sind durch Endanschlige
begrenzt, Holzpuffer auf der innnern Seite schiitzen die Katzen
beim Zusammenfahren. Das Anfahrmals fir die Katzen kann
kleiner werden als im vorliegenden Falle, hier mulste zwischen
den Siulen Platz fir
eine Hangebahn gelassen werden. Der offene gerdumige
Fuahrerkorb hangt seitlich unter dem Laufstege und enthilt
sieben Schaltwalzen, die fir das Hub- und Katzen-Fahrwerk

den herabgeschwenkten Armen und

durch Gelenkhebel zum einzelnen oder gemeinsamen Anlassen
verbunden sind, wahrend die Kranfahrwalze mit Handrad ge-
geschaltet wird. Die Steuerschalter zum Schwenken der Arme
haben gemeinsamen Hebel mit Steuerwahl, so dals die eine oder
andere Triebmaschine oder beide gemeinsam in Gang gesetzt

werden konnen.

Um den Kran schnell und leicht iber die Gleismitte stellen
zu konnen, und Beschadigungen der Wagenwinde beim Herab-
lassen der Arme zu vermeiden, wird zweckmilsig am Krane
dem Fihrer gegeniiber ein grofser rot gestrichener Blechzeiger
mit nach unten stehender Spitze angebracht, der iiber einer an
der Kranbahn befestigten weilsen Tafel mit rot aufgemalter

Gegenspitze einspielt, sobald der Kran genau iiber Gleismitte
steht. Die Tafel kann noch
Nummer des Arbeitstandes tragen.

die auch von unten sichtbare
Mit den ungekapselt ausgefithrten, von der A. E. G. ge-
lieferten Triebmaschinen fiir Drehstrom von 500 V wurden folgende

Geschwindigkeiten vorgesehen :

Heben v= 1,5 m/Min
Katzenfahren . v=10,0 » »
Kranfahren v=>50,0 » » unbelastet

Drehen der Arme aus der senkrechten in die wagerechte
Lage 17,4 m/Min am #ulsersten Armende.

Bei der Abnahme sind die angegebenen Leistungen voll

erreicht und in der kurzen Betriebszeit ist der Beweis geliefert,
| dals damit ein wirklich brauchbares und leistungsfihiges Hebe-

| zeug fir Wagenwerkstatten geschaffen ist.

Verbindunsgmantel fiir Eisenbahnwagen.*)

M. Messer, Ingenieur der schweizerischen Bundesbahnen in Ziirich.
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 5 auf Tafel 35.

Zur Verbindung von Eisenbahnwagen und zur Ermoglichung
des gegen Wind, Regen und Schnee geschiitzten Verkehres
von Wagen zu Wagen sind heute allgemein Faltenbalge in
Verwendung. Diesen haften Mangel an, die die Kosten der
Beschaffung und Erhaltung hochstellen, und zunichst beleuchtet
werden sollen,

I. Miingel der Faltenbilge.

Die unebene Oberfliche der Faltenbilge bietet vielfache
Gelegenheit zur Ablagerung von Staub, Rufs, Kohle und Schnee
und verhindert, dafs diese durch den Luftzug weggeblasen
werden. Solche Fremdkorper werden dann beim Zusammen-
klappen der Balge eingeklemmt, das vollstindige Zusammen-
klappen ist dann nur noch unter Anwendung grofser Gewalt,
oft @berhaupt nicht mehr méglich. In den Falten fangen sich

Funken, durch die die Bilge in Brand geraten konnen.

% D.R.P. Nr. 253126,

Eine weitere Ursache der Zerstorung der Faltenbilge bildet
die Reibung der verhiltnismalsig starren Glieder der Balge an
verschiedenen festen Teilen der Wagen, wie Luft- und Heiz-
rohren, Zug- und Aufhinge-Vorrichtungen, an denen sich die
Balge an bestimmten Stellen durchscheuern.

Die durchnifst zusammen gelegten TFaltenbilge konnen
nicht austrocknen, da der Zutritt der Luft ausgeschlossen ist,

die Ifolge ist vorzeitiges Vergehen des Stoffes und der Nahte.

Die Instandsetzung beschiidigter Faltenbilge ist umstiindlich,

zeitraubend und teuer.

Da diese Mangel mit der Bauart der Faltenbiilge zusammen-
héngen, konnen sie nicht grundsatzlich beseitigt werden, das
ist nur durch Wahl einer neuen Gestaltung des Schutzes der
Ubergange moglich.



IL Beschreibung des Verbindungsmantels.
(Abb. 1 bis 5, Taf. 35, Textabb. 1 und 2.)
Der Mantel besteht aus drei starren Metallrahmen und
zwel zwischen diesen befestigten biegsamen Minteln aus Stoff

Abb. 1. Verbindungsmantel, zusammengeklappt.

oder Leder. An der Wagenstirnwand ist zunichst ein die
Wagentiiren rings wmgebender Rahmen aus Eisenblech, der
«Stirnwandrahmen», befestigt. Auf diesen- folgt ein hiegsamer
Mantel, dessen Dachflichen aus Leder und dessen Seiten- und
Bodenflichen aus Segeltuch bestehen. Mit diesem Mantel ist
ein vollstandig geschlossener Rahmen aus hartem Aluminium-
bleche, der «Mittelrahmen», verbunden, an den sich wieder
ein dem ersten gleicher biegsamer Mantel anschlielst.
Schlufs bildet der «Schliefsrahmen» aus Aluminiumblech, mit
dem der zur Vereinigung zweier Verbindungsmantel notige
Kuppelrahmen fest verbunden ist. Letzterer weicht von den
Kuppelrahmen der heutigen Faltenbilge nicht wesentlich ab,
die Verbindung alter und neuer Uberginge ist moglich. Der
Kuppelrahmen ist in wblicher Weise mit verschiebbaren Rollen

und Federn am Fahrzeuge aufgehingt.

Den

Damit der Mittelrahmen nicht nur von den beiden bieg-
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samen Minteln getragen wird, ist er mit Stahldrahtseilen am
Stirnwandrahmen aufgehangt.
Der Schliefsrahmen ist weiter, als der Mittelrahmen, und

dieser weiter als der Stirnwandrahmen. Daher konnen die drei

Abh. 2. Alter und neuer Verbindungsmantel.

starren Rahmen @ber einander geschoben werden, wobei die
beiden biegsamen Mintel sackartic umgewendet werden. Um diese
mit den starren Rahmen zu verbinden, werden ihre Rénder
mit Langsnihten gesédumt, und nach Einlage eines Drahtes
mit Klemmschienen auf die Rander der Blechrahmen geschraubt
oder genietet. Oben am Schliefsrahmen sind Flacheisenbiigel
angebracht, die beim Zusammenschieben des Verbindungsmantels
als Mitnehmer fir die Aufhingefedern dienen. Das Zuriickfithren
der letzteren wird durch diese Biigel wesentlich erleichtert,

II. Vorteile des Verbindungsmantels,

Nach Abb. 2 bis 5, Taf. 35 und Textabb. 2 ist die Ober-
fliche des ausgezogenen Verbindungsmantels ziemlich glatt, so
dals Fremdkorper nicht leicht anhaften, Da zwischen dem Boden
und den Seitenflichen der biegsamen Mintel Schlitze freigelassen
sind, kann das den Seitenwinden entlang flielsende Wasser

45%
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unten abtropfen, es wird nicht vom Stoffe der Bodenflichen
aufgesaugt, diese bleiben trocken. Durch die Schlitze kénnen
auch Abfalle aus dem Innern beseitigt werden.

Die Teile des Verbindungsmantels sind so mit dem Wagen
verbunden, dals sie mit den Leitungen und Kuppelungen nicht
in Berithrung kommen, Beschidigungen durch diese Teile sind
daher ausgeschlossen.

‘Wenn der Verbindungsmantel bei Nichtgebrauch zusammen
geschoben ist, so liegen die Stoff- und Leder-Teile lose in
Hohlraumen, die durch den Schlielsrahmen nach aulsen abge-
schlossen sind, der Luft jedoch Zutritt lassen; sie sind dem
Regen entzogen und koénnen gut trocknen. Da sich Rufs und
Schnee hauptsichlich auf den Dachflichen sammelt, sind die
Zwischenraume der Blechrahmen in dieser Zone moglichst grols
gemacht,.

Der Verbindungsmantel ist trotz dieser Vorteile der Ab-
niitzung unterworfen, die aber nur die beiden biegsamen Mintel
betrifft, weil die drei ibrigen Teile aus Metall bestehen, also
weniger empfindlich sind. Bei Faltenbilgen sind die Verhiltnisse
unginstiger, weil sich alle Teile ungefihr gleichmélsig abnutzen.
Die neue Anordnung erfordert also weniger umfangreiche und
daher billigere Aushesserungen, zumal die im Grofsen herstell-
baren, daher nicht teueren Stoffstreifen leicht und rasch zu

ersetzen sind. Auch der selten ndtige Ersatz eines ganzen

Verbindungsmantels ist billiger, als der eines Faltenbalges,
da die beschiadigten Aluminiumbleche hohen Altwert haben;
mit einem stark beschiadigten Faltenbalge ist nichts mehr
anzufangen,

IV. Betriebserfahrungen.

Die schweizerischen Bundesbahnen haben im Méirz 1912
zwei Wagen mit diesen Verbindungsmanteln ausgeriistet; sie
wurden hauptsichlich im Schnellzugdienste auf Strecken ver-
wendet, wo hiufig Gelegenheit zum Kuppeln und Entkuppeln
gegeben war. Die FErfahrungen fithrten zu verschiedenen
Verbesserungen. Namentlich wurde danach getrachtet, eine
leicht loshare Verbindung zwischen den Stoffménteln und Blech-
rahmen zu schaffen, wm rasches Auswechseln beschadigter
Stoffstreifen zu ermoglichen. Die bisher erzielten Ergebnisse
sind befriedigende. Im Winter 1913 froren die Stoffteile der
Verbindungsmintel wegen geeigneter Durchtrinkung selbst bei
der grofsten Kilte nicht ein, die Mintel blieben daher leicht
beweglich, wihrend die gefrorenen Faltenbalge kaum mehr zu
bewegen waren. Auch hat eine Schneeschicht von tber 20 cm
das Zusammenschieben der Verbindungsméntel noch leicht mog-
lich gelassen.

Zur Zeit werden weitere Wagen, wovon einer
schweizerischen Landesausstellung 1914 in Bern zu sehen ist,

auf der

mit den neuen Verbindungsminteln ausgeriistet.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Kisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Niederschrift der 98. Sltzung des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten
zu Braunschweig am 16. bis 18. April 1914.%)

An der Sitzung nahmen unter dem Vorsitze des Herrn
Ministerialrates, Bau- und Bahnerhaltungsdirektors von Geduly
44 Abgeordnete von 17 Verwaltungen teil, fir 5 Verwaltungen
war die Vertretung durch andere Verwaltungen angemeldet.

Nicht vertreten war die Generaldirektion der rum#nischen |
Staatseisenbahnen.
Nach Eroffnung der Sitzung teilt Herr Ministerialrat

von Geduly den schriftlich abgestatteten Dank der Herren
Rank und Prossy fur die ihnen wbermittelten Wiinsche **)
mit und macht von dem Hinscheiden des Oberinspektors a. D.
der Kaschau-Oderberger Bahn Herrn Eder***) Mitteilung,
dessen Andenken im Technischen Ausschuls getreulich bewahrt
bleiben wird. Die Versammelung erhebt sich zu Ehren des
Verstorbenen von ihren Sitzen.

Herr Regierungs- und Baurat Selle vom Betriebsamte 2
in Braunschweig begrifst im Auftrage des Prisidenten der
Koniglichen Eisenbahndirektion Magdeburg die Versammelung
herzlich, der Vorsitzende bringt den Dank der Anwesenden
zum Ausdrucke.

I. Bearbeitung der Giateprobensammelung firdas
Erhebungsjahr 1911/12.

Die Bearbeitung ist im Zentralamte in der wiblichen Weise
vorgenommen und liegt in fertiger Handschrift vor. TIm Ganzen
sind 183 304 Proben ausgefiihrt.

Der Antrag auf Genehmigung in der vorliegenden Fassung
und auf Ersuchen um Drucklegung und Verteilung an die
geschiftsfihrende Verwaltung wird angenommen.

Das Zentralamt iibernimmt die Bearbeitung der Giiteproben-
sammelung auch fir das Jahr 1912/13.

II. Antrag des osterreichischen Eisenbahnministerium
auf Priafung der Frage iitherdie Zweckméalsig-

© *%) Organ 1914, S. 98.
) Organ 1914 S. 195,

" #) Letzter Bericht: Organ 1914, S. 98.

keit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbeton
bei den Bauten der Eisenbahnen. Ziffer VI der
97. Niederschrift *).

Die Beantwortung der Fragen uber diesen Punkt der Tages-
ordnung liegt in abgeschlossener Form vor. Nach einigen un-
wichtigen Anderungen genehmigt der Ausschuls die aufgestellten
Zusammenfassungen und Schlulsfolgerungen nach Anlage I der
98. Niederschrift, und beschlielst, die Fragen der endgiltigen
Beschlufsfassung der nachsten Technikerversammelung vorzulegen.
Es wird vorgeschlagen, das Werk als Erginzungsband zum Organ
fir die Fortschritte des KEisenbahnwesens in technischer Be-
ziehung herauszugeben.

Der Vorsitzende dankt dem Unter- und Fassungs-Ausschusse,
die sehr erhebliche und griindliche Arbeit geleistet haben.

Die Berichterstattung an die Technikerversammelung iiber-
nimmt das osterreichische Eisenbahnministerium.

III. Antrag des 6sterreichischen Eisenbahnministe-
rium auf Uberpriafung der inden Technischen
Vereinbarungen und den Grundzigen enthal-
tenen Bestimmungen iiber die Radstande der
Wagen. Ziffer III der 92. Niederschrift**),

Die Arbeiten des Unterausschusses gingen aus von der
Zusammenstellung I, die von der antragstellenden Verwaltung
im Jahre 1897 errechnet worden ist.

Zusammenstellung 1.

Bogenhalbmessser m
25 | 40 | 50 75 100|125 | 150 180 | 210 | 250 | 800 | 400

Abgerundeter Radstand m
16 |21 |23 |29 |34 88|41 |45]|49 545865

*) Organ 1914, 101.
*¥) Organ 1912, S. 34.
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Bei der Bearbeitung in fiinf Sitzungen beschrankt sich der
Unterausschuls auf die Wagen, die Lokomotiven ausschlie(send.
Die Beratungen fithrten zu folgenden Erwigungen:

1. Uber den bisherigen festen Achsstand von 4,5 m soll
aus wirtschaftlichen Griinden nicht hinausgegangen werden.

2. Grolsere als in den T.V. fur gewisse Bogenhalbmesser
angegebene feste Achsstande konnen ohne Beeintrachtigung der
Betriebsicherheit zugelassen werden. Noch grofsere feste Achs-
stinde sind bei Nebenbahnen aus wirtschaftlichen Grinden
wiinschenswert, ohne dafs dadurch die Betriebssicherheit beein-
flufst erscheint.

3. Bestimmungen tiber die grofsten festen Achsstinde sind
auch far die Gleise von Werkanschliissen in die T. V. und Grz.
aufzunehmen,

4. Bindende Bestimmungen sind in den T.V. und Grz.
zu vermeiden, um die Freiziigigkeit der vorhandenen Wagen
nicht zu behindern.

Auf Grund seiner Ermittelungen und Beratungen schlagt
der Unterausschuls die folgende Neufassung des § 118 der T. V.
und des § 78 der Grz. vor.

TY.
§ 118,
Radstand.

! Der Radstand der Wagen mufls mindestens 2,5m
betragen.

2 Es wird empfohlen, fiir freie Strecken, auf denen vielfach die
nachverzeichneten Krimmungen vorkommen, den festen Radstand
neu- oder umzubauender Wagen nicht griofser zu wihlen als:

4,5m bhei Kriimmungen von 180 m Halbmesser

50 , . » 210,

95 , & » . 250, "
670 ” ” » ” 300 ” n
675 ” ” » n 350 ” ”
7)0 n n ” n 400 n ”
80, » 500, »

”n
3 Far Giterwagen ist ein fester Radstand von mehr als 4,5 m
nicht anzuwenden.

4 Die Anordnung von Lenkachsen wird empfohlen; der Rad- ]
stand von
9,0 m bei Kriimmungen von 180 m Halbmesser
100, , . o200, o,
soll jedoch micht iiberschritten werden. Fiir lange und schwere
Wagen sind Drehgestelle besonders geeignet.

5 Uber die Radstiinde in Anschlufsgleisen vgl. § 78, Absatz 6
der Grz.

6 Die in Absatz 1 bis 3 enthaltenen Bestimmungen sind drei-
achsige Wagen nur anwendbar, wenn auch den Bestimmungen des
§ 124 entsprochen ist.

Grz.
§ 8.
Radstand.
1 Es wird empfohlen, fiir freie Strecken, auf denen vielfach

die nachverzeichneten Krimmungen vorkommen, den festen Rad-
stand neu- oder umzubauender Wagen nicht grifser zu wihlen als:

%,g m bei Krimmungen von 25m Halbmesser

3,0 , " s 10,

35 , " , 100, .

4YO n ”n n n 125 n n |
45 , , 2 » 150, "

5’0 b ” n ” 200 ”n ”

55 . » , 250, "

6,0 , . » 300, "

2 Es wird empfohlen, bei Lenkachsen den Radstand nicht grifser
zu wihlen als:

2,8m bei Kriimmungen von 25m Halbmesser
4,0 » ” " ”

50 . » »o 15, »
6,0, , » » 100, "
6,5 ” ”n ”n ” ]25 n n
75, » » 150, »
10,0 , » 200, 5

3 Die Anwendung von Lenkachsen oder Drehgestellen wird
empfohlen. Wagen mit Lenkachsen fiir Vollspurhahnen sollen nach
§ 119 bis 122 der TV hergestellt werden.

4 Bei Wagen mit mehr als zwel in einem gemeinschaftlichen
Rahmen gelagerten Achsen soll fiir die Zwischenachsen, deren Réder
mit Spurkranz versehen sind, eine dem kleinsten in Betracht
kommenden Kriimmungshalbmesser und dem Abstande der Endachsen
entsprechende Querverschiebbarkeit angeordnet werden (vgl. § 43,
Absatz 2). Zwischenachsen mit Réidern ohne Spurkranz sollen keine
Querverschiebbarkeit haben. i

5 Bs ist zulissig, die Querverschiebbarkeit der Zwischenachsen
um den Betrag der Querverschiebbarkeit einer Endachse aus ihrer
Mittelstellung zu vermindern, jedoch wird empfohlen, auch in
diesem Falle den Zwischenachsen das volle Spiel nach Absatz 4 zu
geben.

6 In Anschlufsgleisen konnen wesentlich grifsere Radstinde
als unter Absatz 1 und 2 angegeben, angewendet werden, jedoch
sind bei Kriimmungshalbmessern unter 100 m besondere Malfs-
nahmen (Bewegungsart, Leitschienen, Auflaufschienen, Kuppelungs-
weise und dgl.) zu treffen, um den Gang der Wagen zu erleichtern.

Der Ausschuls genehmigt diese neuen Bestimmungen und
beschlielst, sie der diesjahrigen Vereinsversammelung zur Ge-
nehmigung vorzulegen. Die Berichterstattung iibernimmt das
bayerische Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten.

Der Antrag richtet sich auch auf Uberprifung der Achs-
stande der Lokomotiven und Tender. Dieser Teil ist mit Riick-
sicht auf die Dringlichkeit der Erledigung der die Wagen
betreffenden Fragen zuriickgestellt. Der Ausschuls sieht einer
Vorlage iiber diesen Teil des Antrages entgegen.

IV. Antrag der Generaldirektion der Eisenbahnen
in Elsafls-Lothringen auf Einarbeitung der
Berner Beschlisse vom 14. Dezember 1912 in
das Radstandverzeichnis, die Technischen
Vereinbarungen und das Vereinswageniber-
einkommen. Ziffer VI der 97. Niederschrift*).

Fir den zwischenstaatlichen Verkehr sollen die in der
Schlulsniederschrift des zwischenstaatlichen Ausschusses fir dic
Aufstellung einer allgemeinen Umgrenzungslinie fiir Guterwagen
und von allgemeinen Bestimmungen iiber die Querschnittsmalse
der Wagen und Ladungen, Fassung 1913, Anlage 4 der
98. Niederschrift. gegebenen Bestimmungen der TE demnichst
in Kraft treten. Die Einarbeitung der TE, wenigstens beziig-
lich der Betriebsvorschriften, in die Vereinsdrucksachen mulste
nach Ansicht des Unterausschusses so gefordert werden, dals
die Anderungsantrage noch der diesjihrigen Vereinsversammelung
vorgelegt werden konnen. Demgemils ist die Einarbeitung in
das VWU und RV beendigt, wihrend die vollstindige KEin-
arbeitung in die TV noch anssteht.

Mit der Ubernahme der neuen Fassung der TE treten
teils Erleichterungen teils Erschwerungen fir den Vereinsverkehr
ein, die Verschirfungen sind jedoch unbedeutend. Deshalb
schlagt der Unterausschuls einstimmig die Anwendung der ncuen
TE auf den Vereinsverkehr vor. Beziglich der Vereinswagen-
iibereinkommens wird beantragt: «Der Technische Ausschuls wolle
den in der Anlage 5 der 98. Niederschrift angegebenen Anderungs-
vorschligen zum VWU zustimmen, und die geschaftsfihrende
Verwaltung ersuchen, die Vorschlige alshbald dem Ausschusse
fir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung zur
Vorbereitung fiir die Beschlulsfassung durch die nichste Vereins-
versammelung zu tberweisen.»

Zum Radstandsverzeichnisse wird beantragt: «Der Tech-
nische Ausschuls wolle den Anderungsvorschlagen nach Anlage 6
der 98. Niederschrift zustimmen.»

Zu den Technischen Vereinbarungen wird beantragt: «Der
Technische Ausschufs wolle den Anderungsvorschlagen nach
Anlage 7 der 98. Niederschrift zunichst beziglich der Vor-
schriften iiber Anschriften und beziiglich Blatt XVII zustimmen »

In Bezug auf das Vereinswageniibereinkommen gibt der
Technische Ausschuls sein Gutachten dahin ab, dals die neuen
Fassungen der Anlagen I und VI des VWU in das VWU zu
iibernehmen sind. Die geschiftsfithrende Verwaltung wird er-

*) Organ 1914, S. 101.




sucht, die Anlagen 4 und 5 der 98. Niederschrift zu diesem
Zwecke an den Wagenausschuls weiter zu leiten.

Ebenso wird der Vorschlag des Unterausschusses, die neue
TE in das RV einzuarbeiten, angenommen und der Vereinsver-
sammelung zur Genehmigung vorgelegt werden. Die Bericht-
erstattung an die Vereinsversammelung iibernimmt die General-
direktion der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Den Vorschlagen des Unterausschusses iiber die weitere Fin-
arbeitung der TE in die TV wird entgegengesehen. Dem Unter-
ausschusse wird fiir die grolse geleistete Arbeit schon jetzt gedankt.
V. Antrag der Direktion Magdeburg auf Anderung

des § 83 und des Blattes XII der TV @ber die

Kuppelungen der Luftdruckbremsen. Ziffer VI
der 93. Niederschrift*).
Der Bericht des Unterausschusses erklirt es far ratsam,

fir alle Wagen unter Vermeidung unnétiger Krimmungen der
Leitung moglichst tiefe Lage des Anschlusses der Bremsschliuche
zu geben. Der senkrechte Abstand zwischen der Mindung des
Anschlulsstiickes und Zugstangenmitte wird
a) bei Wagen mit Heizleitung auf 0 bis
empfehlen 0 mm,
b) bei Wagen ohne Heizleitung
empfehlen 190 mm,
vorgeschlagen.
Fiar die § 83 und 84 wird folgender Wortlaut beantragt:

§ 83.
Kuppelung fiir Luftdluckbremson Blatt XIIL

I. Die Bremsschlduche und Anschluflsstiicke fiir
Luftdruckbremsen sind nach Blatt XII anzuordnen.
Die Linge des Bremsschlauches, von der Mindung des
Sc hlauchgewnldestuckes bis 7urM1ttedes’VIundstuclxes
gemessen, betragt700 bis 730 mm, emplohlen wird 730 mm.
D1eKuppelunasmundstuckomussen mitder Offnungdem
gewdlbten Puffer zugewendet sein, und sich mlt den
auf Blatt XII dargestellten Mundsticken verbinden
lassen.

2. Wagen mit Heizleitung erhalten an jeder Stirn-
seite zwei bchlauchc Fiir Waoen ohne Heizleitung gentigt an
jeder Stirnseite ein Schlauch; doch konnen auf jeder Stlrnbelte auch
zwei Schliuche angeordnet WCIdOH

3. Bei Verwenduno von zwei Schlduchen sind die
Sch]auchansvh]usse boanzubrlnoon dafls die Mitte der
Mindung des Anschlulsstiickes 0 bis 190 mm, empfohlen
wird 0 mm, unter der Zugstangenmitte und 420 bis 500 mm
hinter der Stolsfl ache der nicht eingedriickten Puffer
liegt. Der Abstand von der Wauenmltto bis Mitte der
Mindung des Anschlulsstickes betrigt 480 bis 650 mm,
empfohlen wird 600 mm. Bei vorhandenen \Va"en diirfen die Schlauch-
anschliisse in der Hohe von 0 his 150 mm ub01 der Zugstangenmitte
belassen werden.

4. Bei Verwendung nur eines Schlauches ist der
Schlaunchanschluls so anzuordnen, dafls die Mitte der
Mindung des Anschlulsstiickes unter der Zugstangen-
mitte 165 his 190 mm, empfohlen wird 190 mm, und mlndestens
420 bis hochstens 500 mm hinter den Stol [sflichen der
nicht eingedriickten Puffer liegt. Der Schlauchanschlufs
kann rechts oder links der Wagenmitte liegen. Der Abstand
von Wagenmitte his Mitte derMundun g des Anschluls-
SLIIL'\Ob betrigt 200 bis 300 mm, emptohlen wird 250 mm. Bei
einem bis 1001nm nach ]eder Seite ausschwenkbaren
Zughaken betrigt dieser Abstand 250 his 300 mm.

5. Fiir jeden Bremsschlauch isteine Leerkuppelung
oderSchlauchstiitze derart anzuordnen, dals bei leer-
gekuppelten Bremsschliauchen selbst bei niedrigstem
Pufferstande kein Teil unter 140 mm iber S.O. 1101ab-
reicht.

6. Im Anschluflsstutzen ist ein Absperrhahn an-
zubringen, der nur eine Vierteldvehung zulidlst. Der
Hahnschlissel muls bei gedffnetem Dur ch@an@e in der
Richtung der Lings whse des Fahrzeuges stehen Am
wa "OIO(,ht lleoendon Hahnwirbel muls der Schliissel
be "Obchlossenem Durchgange so stehen, dafls die
Le1tunv auch dann Oooifnet wird, wenn der Schliissel
unboabsuhtwtel \Velse in die tie fste Stellung gedreht
werden sollte

%) Organ 1913, . 318,
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7. Wie bisher in TV 1909.

8. Den vorstehenden Bestimmungen mufs bei vor-
handenen Fahrzeugen spitestens bis zum 1. Januar 1919
entsprochen werden.

§ 84.
Kuppelung fiir Luftsaugebremsen. Blatt XIII.

1. Die Bremsschlduche und Mundstiicke fiir Luft-
saugebremsen sind nach Blatt XIII auszufithren; und
weiter wie bisher.

2. Die Wagen erhalten an jeder Stirnseite einen
Bremssec hlauch der Abstand von Mitte Schlauch bis
Mitte Wagen betr dagt 150 bis 300 mm, empfohlen wird 200 mm.
Das an del Stirnflache des VVaoens wagerecht aus-
miindende Leitungsrohr liegt in seiner Mltte in einem
senkrechten Abstande von hochstens 200 mm unter der
Mitte der Zugvorrichtung; die senkrechte Miindung
dieses Rohres llegt in einem Abstande von mlndestens
450 mm Eindrickung b (vgl. § 77, Absatz I) bis hochstens
670 mm hinter den Stofsﬂachcn der nicht eingedriickten
Puffer, empfohlen wird 600 mm.

3. Fiir jedenBremsschlauchisteineLeerkuppelung
derart anzuordnen, dals bei leergekuppelten Brems-
schliuchen selbst bei niedrigstem Pufferstande kein
Teil unter 140 mm unter S.0. hel‘Lbrelcht

4. An der Riickseite der Tender und weiter wie bisher.

Diese I'assung wird angenommen und die Vorlage in der

Vereinsversammelung beschlossen. Die Berichterstattung iiber-
nimmt das Fisenbahnzentralamt in Berlin.

VI. Antrag der Direktion Berlin auf Erginzung
des Vereinswageniibercinkommens durch Auf-
nahme von Bestimmungen idber Fischwagen.
Ziffer VI der 95. Niederschrift *).

Der Unterausschuls hat bestehende Vorschriften einzelner
Verwaltungen als Grundlage seiner Arbeit benutzt. Vor Allem
wurde die I'rage geklirt, wie weit mit Benzin oder ahnlichen
Stoffen gefiillte Behélter ‘explosionsgefahrlich sind. Die Auf-
nahme besonderer Bauvorschriften in die TV wurde wegen der
geringen Zahl der in Frage kommenden Wagen nicht fir notig
gehalten. Der Unterausschuls schlagt fiir die neuen Vorschriften
den folgenden Wortlaut vor, in dem vom Technischen Aus-
schusse nur die Uberschrift geindert ist.

»Sicherheitsvorschriften fiir Fischwagen, die mit Verbrennungs-

mot01en fiir fliissigen Brennstoff wie Benzm Petroleum, Splrltus

und dgl. oder mit Gefifsen fir verdichteten Sauerstoff aus-

Uestattet sind.*

1. Séimtlichc Wagenriume
vorrichtungen

miissen mit wirksamen Liiftungs-
(Luftsaugern) versehen und diese, sowie zum

Offnen eingerichtete Fenster derartig gebaut sein, da’s das
Hineinfallen von Funken verhindert wird.

2. Der Motorraum darf nicht geheizt werden.

3. Zur Beleuchtung des Wageninnern diirfen — auch hbeim Be-
und Entladen — nur Sicherheitslampen oder elcktrische GHiih-
lampen verwendet werden.

4. Bei elektrischer Beleuchtungs- und Entladungseinrichtung

miissen fiir die Dynamomaschine, fiir die Anlasser, Schalter
und Ventilatoren funkensichere Bauarten verwendet werden.
Ausnahmen sind nur fiir die Teile zulissig, die in cinem be-
sonderen, vom Motorraum vollstindig abgeschlossenen Raume
angeordnet werden.

Sicherungen diirfen
werden.

Elektrische Leitungen miissen eine wasserdichte Schutzhiille
besitzen und in Rohren verlegt sein.

Glihlampen miissen mit dlchtschhefsenden Uberglocken, die
auch die Fassung einschliefsen, versehen sein.

Im Ubrigen sind die vom Vereine deutscher Eisenbahn-
verwaltungen herausgegebenen ,Sicherheitsvorschriften fiir die
Einrichtung elektrischer Beleuchtung in Eisenbahnwagen® ein-
zuhalten.

5. Verbrennungsmotoren mit Ziindvorrichtung miissen elektrische
Zindung llCSluon

Der Vorratshehilter fiir den zum Betriebe des Verbrennungs-
motors erforderlichen Brennstoff muls ein dichtes;, explosxous—
sicheres Metallgefii’s sein. Falls nicht Schutzgase zum Auf-
fillen verwendet werden (vgl. Absatz 10), sind dichtschlielsende
Luftein- und auslafsventile anzuordnen.

% Organ 1913, S. 144,
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Der Vorratshehiilter ist unterhalh des Wagenkastens an ge-
schiitzter Stelle anzubringen.

Zum Schutze gegen Beschiidigungen mufs er mit einem nach
oben und an den Enden offenen Fisenblechmantel nmgeben
werden. Zwischen Vorratsbehilter und Wagenfufshoden ist
ein Schutzblech anzubringen.

Der Vorratshehilter darf hochstens 50 kg Brennstoff fassen.

Ein etwa im Motorraum angeordneter Betriebshehiilter (Brenn-
stoffkammer) muls explosionssicher gebaut und mit Uberlauf-
einrichtung und einem in die Wand des Behiilters eingelassenen
Schauglas versehen sein. Probierhihne sind unzuliissig. Der
Betriebsbehiilter darf héchstens 8 kg Brennstoff fassen.

Im Innern des Wagens darf aulserdem kein flisssiger Brenn-
stoff mitgefithrt werden.
Der Brennstoff darf aus den Vorratsbehiltern nur durch ge-
schlossene Rohrleitungen mittels Pumpen oder mittels Schutz-
gasen dem Betriebshehiilter zugefiihrt werden.

Bei Verwendung von Schutzgasen miissen geeignete Vor-
kehrungen getroffen werden, die hei Rohrbruch einen Austritt
des Brennstoffes aus dem Vorratsbehiilter verhindern.

Bei nenen Wagen ist die Zufiihrung des Brennstoffes vom
Vorratshehiilter zum Motor mittels Druckluft unzulissig.
Der Vorratshehiilter darf nur wihrend des Stillstandes des
Wagens gefiillt werden. Der hierzu in Kannen und sonstigen
Behiiltern bereitgehaltene Bremnstoff darf nicht in das Innere
des Wagens gebracht werden. Die Behiilter sind abseits vom
Wagen aufzustellen.

Das Auffiilllen soll in der Regel bei Tageslicht geschehen.
Muls ausnahmsweise bei Dunkelheit aufgefiillt werden, so sind
zur Beleuchtung Sicherheitslampen oder gegen Bruch ge-
sicherte elektrische Glithlampen zu verwenden.

Stimtliche Leitungen und Absperrhihne miissen vollkommen
dicht sein. Bei Motoren mit Oberflichenvergasung miissen
der Entliftungshahn und der Absperrhahn im Lufteintrittsrohr
beim Stillstande des Motors geschlossen gehalten werden.
Neue Wagen diirfen mit Oberflichenvergasung eingerichtete
Motoren nicht besitzen.
Samtliche Offnungen und Ventile an den Brennstoff behéltern,
ferner die Lufteintrittsoffnungen im Vergaser und die Off-
nungen des Auspuffrohres des Motors miissen mit Sicherheits-
vorrichtungen gegen Explosion versehen sein. Das Auspuff-
rohr mufs in feuersicherer Weise unter dem Wagen ins Freie
fithren.
Tabakrauchen ist im Wagen verboten, offenes Feuer ist
unzuliissig.

Zur Loschung etwa im Innern des Wagens entstehender
Brinde miissen in jedem Fischwagen ein Blechgefiils mit
trockenem Sande, 2 Wasserkannen und eine Handspritze mit-
gefiihrt werden.

Etwa im Wagen ausgeflossener Brennstoff ist sofort mit

trockenem Sande stark zu bedecken und zur Verhiitung der
Entwickelung brennbarer Gase bei gedffneten Tiiren unver-
ziiglich aus dem Wagen zu entfernen.
Fir die Mitfihrung von verdichtetem Sauerstoff und fiir dessen
Beschaffenheit, fiir die Herstellung der zu seiner Aufnahme
bestimmten Gefifse, deren amtliche Priifung, Ausstattung mit
Ventilen und Vermerken, sowie fiir deren Fiillung gelten die
bei den einzelnen Vereinsverwaltungen bestehenden Vor-
schriften iiber die Beforderung verdichteter und verflissigter
Gase mit der Abweichung, dafs die (tasentnahme wihrend
der Beforderung unter sinngemilser Anwendung vorstehender
Bestimmungen und bei Beobachtung der hierfir im folgenden
festgesetzten Bedingungen gestattet wird.

Der verwendete Sauerstoff darf keine brennbaren Gase, wie
Wasserstoff und dgl., enthalten. An das Sauerstoffgefiifs muls
hinter dem Abschlufsventil ein Druckverminderungsventil
durch Verschraubung befestigt sein; das mit diesem Ventil
ausgestattete Armaturstiick hat aufserdem 2 geeignet an-
geordnete Manometer zu enthalten, von denen das eine zur
Feststellung des Druckes im Sauerstoffgefifs, das andere zur
Feststellung des Druckes des in die Fischbehiilter ahgehenden
Gases zu dienen hat. Alle Verbindungen und Verschraubungen
miissen vollkommen dicht sein.

Sinngemiifs gelten die vorstehenden Bestimmungen auch
fiir etwa im Fischwagen mitgefithrte Schutzgase.

Im Maschinenraum des Fischwagens miissen angebracht sein:

eine Tafel mit einem Verzeichnis der unter 1fd. Nr. 16 an-
gefiihrten Feuerloscheinrichtungen und séimtlicher anderer zum
Maschinenraume des Wagens gehiorenden Geriite,

eine Tafel mit einem Abdrucke nachstehenden Auszuges aus
den Sicherheitsvorschriften.

Auszug
aus den Sicherheitsvorschriften’ fiiv Spezialwagen mit Verbrennungs-
motoren fiir flissigen Brennstoff (Benzin, Petroleum, Spiritus und
dgl) oder mit Gefilsen fiir verdichteten Sauerstoff ‘Wagen zur Be-
. forderung lebender Fische).

1. Tabakrauchen ist im Wagen verboten, offenes Feuer ist

unzulissig.

2. Der Motorraum darf nicht geheizt sein.

3. Zur Beleuchtung diirfen — auch beim Be- und Entladen der
Wagen — nur Sicherheitslampen oder elektrische Glithlampen

mit dicht schliefsenden Uberglocken verwendet werden.

4. Kin etwa im Motorraum angeordneter Betriebshehilter (Brenn-
stoffkammer) darf hochstens 3 kg Brennstoff enthalten. Im
Innern des Wagens darf aulserdem kein fliissiger Brennstoff
mitgefiithrt werden.

5. Der unter dem Wagen angeordnete Vorratshehilter darf nur
withrend des Stillstandes des Wagens gefiillt werden. Der
hierzu in Kannen und sonstigen Behiiltern bereitgehaltene
Brennstoff darf nicht in das Innere des Wagens gebracht
werden, sondern die Behiilter sind abseits vom Wagen, auf
dem Erdboden aufzustellen. Das Auffiillen soll in der Regel
bei Tageslicht geschehen. Muls ausnahmsweise bei Dunkelheit
aufgefiillt werden, so sind zur Beleuchtung Sicherheitslampen
oder gegen Bruch gesicherte elektrische Gliihlampen zu ver-
wenden.

6. Simtliche Leitungen und Absperrhihne fiir den fliissigen

Brennstoff, sowie alle Verschraubungen, Verschliisse und

Leitungen der Gefiifse fiir Sauerstoff oder Schutzgase miissen

vollkommen dicht sein,

Bei Motoren mit Oberfliichenvergasung miissen der Ent-
liftungshahn und der Absperrhahn im Lufteintrittsrohr beim
Stillstande des Motors geschlossen gehalten werden.

Etwa im Wagen ausgeflossener Brennstoff ist sofort mit

trockenem Sande stark zu bedecken und zur Verhiitung der

Entwickelung brennbarer (Hase bei geiffneten Tiiren unver-

ziiglich aus dem Wagen zu entfernen.

Die Nichteinhaltung vorstehender Bestimmungen wird un-
nachsichtlich bestraft.

-1

Der Technische Ausschuls gibt das Gutachten ab, dals
dieser Wortlaut als Anlage VIII zum VWU genommen, dals
der jetzige Absatz 2h des § 14 als Absatz 2i bezeichnet und
dem Absatze h die folgende Iassung gegeben werde: «Fisch-
wagen, die mit Verbrennungsmotoren fir flissigen Brennstoff
wie Benzin, Petroleum, Spiritus oder dergleichen oder mit
Gefifsen fur verdichteten Sauerstoff ausgestattet sind und die
den Sicherheitsvorschriften der Anlage VIII nicht entsprechens.
Die geschaftsfilhrende Verwaltung wird ersucht, diesen Beschluls
dem Wagenausschusse zur weitern Veranlassung zu iiberweisen.

VII. Antrag der Direktion Minster auf Erganzung
des § 135 der TV durch Bestimmungen iiher
die Einrichtung der mit Signalstiitzen ver-
sehenen Wagen. Ziffer V der 95. Niederschrift*).

Nach Umfrage bei allen Vereinsverwaltungen und Befragen
des deutschen Staatsbahnwagenverbandes halt der Unterausschuls
keine Anderung oder Erginzung der Uberschriften des § 81
und § 135 fir notig, beantragt aber eine Krginzung der TV
durch folgende bindende Vorschriften und Zusitze.

Als Absatz 7 ist in § 81 aufzunehmen:

7. ,Die Signalstiitzen der Wagen miissen durch
Aufsteigtritte und Handgriffe am gleichen Wagenende
zuginglich gemacht werden, sofern die Signalmittel
nicht vom Ilrdboden aus aufgesteckt werden kdnnen.
Dieser Bestimmung muls hei den vorhandenen Wagen
bis spitestens 1. Januar 1921 entsprochen werden ©.

Als Absatz 3 ist dem § 135 anzugliedern:

3. ,Fuflstritte fir das Aufstecken von Signal-
mitteln an Wagen sind nach § 81, Absatz 7 anzu-

bringen“.
Das Sachverzeichnis ist dementsprechend zu ergiinzen,
Der Ausschuls beschlielst, die Annahme dieses Vorschlages
bei der Vereinsversammelung zu beantragen. Die Berichterstattung
abernimmt die Aulsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft.

*) Organ 1913, S. 146.
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VII. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ein-
fithrung einheitlicher Bezeichnungen fir die
verschiedenen Arten der zur Verwendung
kommenden Federn. Ziffer VIII der 96. Nieder-
schrift *).

Der Unterausschuls schligt die nachstehenden Bezeich-
nungen vor:

1. Wickelfedern.

A. Schneckenfedern.

B. Schraubenfedern.

C. Gewickelte Schlofsfedern.

Blattfedern.

Scheibenfedern.

Einzelne federnde Scheiben oder Ringe werden als «Feder-
scheiben» oder <«Federringe» bezeichnet.

Diese Bezeichnungen sollen in einem offentlichen Merk-
blatte **) allgemein bekannt gegeben werden.

Der Ausschuls schliefst sich den Vorschligen des Unter-
ausschusses an. Die Berichterstattung an die Vereinsversamme-
lung wbernimmt die Generaldirektion der wirttembergischen
Staatsbahnen.

IX. Antrag der Direktion Essen auf schieds-
gerichtliche Entscheidung in einem Streit-
falle iber die Feststellung von Wagenbe-
schadigungen.

Ein Streitfall zwischen der Direktion Kssen und der Prinz
Heinrich-Bahn betraf die Beschiidigung von eisernen Kopfrungen.
Das Schiedsgericht, bei dessen Verhandelung kein Vertreter
der Parteien zugegen war, hat entschieden, dals die entstandenen
Kosten fir Kopfrungen von der Prinz Heinrich-Bahn zu tragen sind.

2.
3.

X. Angelegenheiten des technischen Vereinsorgans.

Wegen der Zusammensetzung des Beirates der Schriftleitung
waren Anderungen geplant; der Punkt wird jedoch von der
Tagesordnung abgesetzt, da die Angelegenheit noch nicht ge-
niigend geklart ist.

XI. Antrag der Sidbahn-Gesellschaft auf Ergénz-
ung des Vereinswagenibereinkommens durch
Aufnahme von Bestimmungen iber das Ver-
laden von schweren Walzen.

Der Antrag: «Der T. A, moge einheitliche Vorschriften fiir
die Verladung von Walzen aufstellen und dabei die bei Vereins-
verwaltungen bestehenden Vorschriften moglichst beachten»,
wird einem Unterausschusse iiberwiesen, der aus folgenden
Verwaltangen gebildet wird: 1. Direktion Kassel, 2. Hisen-
bahn-Zentralamt. 3. Generaldirektion der sichsischen Staats-
bahnen. 4. Aulsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 5. Oster-
reichisches Eisenbahnministerium. 6. Siidbahngesellschaft. 7.
Generaldirektion der Hollandischen Eisenbahngesellschaft.

Die Einberufung iitbernimmt das Eisenbahn-Zentralamt in
Berlin.

XII. Antrag der Sidbahngesellschaft auf Uber-
prifung der Blatter XVIII und XIX der TV.
Faltenbalge.

Der Antrag lautet:

Der Technische Ausschuls wolle die beim Kuppeln von
Vereinsfaltenbilgen mit Faltenbilgen von geringerer Lichtweite,
beispielsweise dem auf Blatt XIX der T.V. bestehenden Ver-
hiltnisse und Malse darauf prifen, auf welche Weise den beim
Kuppeln auftretenden Ubelstanden abgeholfen werden kann, und
welche Verbesserungen in der Bauart des Vereinsfaltenbalges
und seiner Teile moglich sind; dabei ware zu erwiigen, ob das

*) Organ 1913, S. 354.
**) Das Merkblatt wird nach Genehmigung besonders mitgeteilt.

Blatt XIX nicht kiinftie ganz aus den T.V. zu entfernen ist,
da es eine Bauart darstellt, die beijWagen der Vereinsver-
waltungen nicht zulassig ist. ;

Der Berichterstatter hebt hervor, dals der Antrag nahezu
mit einem frithern Antrage derselben Verwaltung iibereinstimmt,
der abgelehnt worden sei*). Gleichwohl sei der Angelegenheit
naher zu treten und es wird folgender Antrag gestellt:

Der Technische Ausschuls wolle der Auffassung beitreten,
dals es sich empfehle, in gemeinsamem Vorgehen die Mals-
nahmen zu beraten, die den von der Sidbahngesellschaft be-
zeichneten Schwierigkeiten beim Kuppeln des Vereinshalges mit
dem internationalen Balge begegnen und einen Unterausschuls
einsetzen, der den Antrag der Siudbahngesellschaft auf Uber-
prifung der Blitter XVIII und XIX der T. V. eingehend be-
handelt.

Nach Annahme des Antrages werden in den Unterausschuls
gewihlt: 1. Generaldirektion der badischen Staatsbahnen. 2.
Bayerisches Staatsministerium fiir Verkehrsangelegenheiten. 3.
Kisenbahn-Zentralamt. 4. Generaldirektion der sichsischen
Staatsbahnen. 5. Osterreichisches Eisenbahnministerium. 6.
Siidbahngesellschaft. 7. Direktion der ungarischen Staatsbahnen.
8. Generaldirektion der Gesellschaft fiir den Betrieb von nieder-
landischen Staatsbahnen. Die Einberufung des Unterausschusses
iibernimmt die Generaldirektion der badischen Staatsbahnen.

XIII. Antrag der Direktionderungarischen Staats-
bahnen auf Uberprifung des § 137 der T.V.
iiber den Verschlufls der Personenwagen.

Die berichterstattende Verwaltung erkennt den Antrag als
berechtigt an und schligt folgende, von der Antragstellerin auf-
gestellte Fassung von Absatz 1 und 2 des § 1387 der T. V. vor.

1. Die EKinsteigetiiren an den Langseiten der Personenwagen
sollen mindestens zwei Verschlufsvorrichtungen haben, worunter
sich mindestens ein Vorreiber oder Einreiber befinden mufs. Bei
letzteren soll der &dufsere Handgriff gleiche Stellung mit dem Riegel
haben. Die Stellung des Vor- oder Einreibers soll an der Innenseite
der Tiir gekennzeichnet sein. Empfohlen wird die Anwendung von
inneren Handgriffen.

2. Bei Neubauten und gréfseren Umbauten miissen
alle dufseren Tiirverschliisse, die nicht von innen ge-
handhabt werden kénnen, so angeordnet werden, dafls
sie auch vom Innern des Wagens aus bei offenem
Fenster mit der Hand gesffnet werden kéonnen.

Da diese Fassung noch Unstimmigkeiten gegeniitber be-
stehenden Einrichtungen enthalt, wird zur Vorbereitung des
Antrages fiir Beschlulsfassung ein Unterausschuls eingesetzt,
dem angehoren: 1. Bayerisches Staatsministerium fir Verkehrs-
angelegenheiten. 2. Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsals-
Lothringen. 3. Eisenbahn-Zentralamt. 4. Generaldirektion der
wiirttembergischen Staatsbahnen. 5. Osterreichisches Eisenbahn-
ministerium. 6. Sidbahngesellschaft. 7. Direktion der ungari-
schen Staatsbahnen. Die Kinberufung ibernimmt die General-
direktion der wirttembergischen Staatsbahnen.

XIV. Ort und Zeit der nachsten Sitzung.

Der Ausschuls beschlielst die nichste Sitzung am 5. Mai 1915
in Prag abzuhalten.

Es wird beschlossen, die Teilnehmer der Technikerversamme-
lung**) zu einem Vortrage des Herrn Dr. Sanzin vom dster-
reichischen Eisenbahnministerium tber die Geschichte des
Lokomotivbaues einzuladen.

Der Vorsitzende schliefst die Sitzung, indem er der Direktion
Magdeburg fiir die bewiesene Gastfreundschaft dankt. Namens
des Ausschusses stattet Herr Baudirektor von Neuffer dem
Vorsitzenden den Dank .der Mitglieder fiur die zielbewulste
Leitung -aller Verhandelungen ab.

*) Organ 1914, S. 100, Ziffer 1I.
#*) Organ 1914, S. 102.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein zur Forderung der Verwendung des Helzschwellen-Oberbaues.

Der Vortrags-Abend am 25. Mai 1914 im Architekten-
hause in Berlin brachte einen Vortrag des Finanz- und Bau-
rates Scheibe aus Dresden iber «Die Kraftewirkungen
am Eisenbahngleise und ihre Bekampfung elnst
und jetzt». Nach eingehender Darlegung der Geschichte der
Entwickelung des Kisenbahnoberbaues und der Angriffe des
Wetters und des Betriebes wurde der heutige Stand unter ge-
‘sonderter Verfolgung der lotrechten Quer- und Lings-Krifte
geschildert, Dbesonders eingehend die Einflisse des «Wander-
triebes» und seine Bekampfung. TForschung und Beobachtung
haben zu der Erkenntnis gefithrt, dals eine grofse Zahl von
Zerstorungsformen mittelbare Folgen dieses gefahrlichen Wander-
triebes sind.

Besondere Beachtung verdienen die zehnjiahrigen Versuche
der sichsischen Staatsbahnen mit Eisenschwellen, die nicht zu
deren Einfithrung gefithrt haben. '

In der Besprechung fithrte ein anderer Iachmann aus,
dals der Oberbau auf gut getrinkten Holzschwellen mit tech-
nisch vollkommener Befestigung auf harter Steinschlagbettung
als das Deste Endglied der Entwickelung des Gleisweges an-
zusehen sei. In Europa und den Vereinigten Staaten ruhte,
abgesehen von Deutschland, bei rund 750 000 km Bahnlinge,
die 709/, des Elsunbahnnetzes der Welt ibersteigen, nur 10/0
auf Fisenschwellen. Die preulsisch - hessischen Staatsbﬂnwn
nehmen beziiglich der Verwendung von Eisenschwellen unter
den Eisenbahnlandern eine Ausnahmestellung ein. Ein Vertreter
des deutschen Forstwirtschaftsrates erkliarte sich mit dem De-
streben des Vereines, die Verwendung der Holzschwellen zur
Hebung der deutschen Waldwirtschaft zu fordern, einverstanden.
Auf eine Anfrage aus der Versammelung gab ein anwesender
Landtags-Abgeordneter einen kurzen treffenden Bericht iber
den Stand der Schwellenfrage in Preulsen und den gréfseren
siilddeutschen Staaten.

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

Afrikanische Uberlandbahn.
R. Legouez und R. Jullidiere.
(Revue générale des Chemins de fer 1914, I, Nr. 4, April, 8. 217.
Mit Abbildungen )
Die geplante afrikanische Uberlandbahn (Textabb. 1) soll

Algerien dem franzosischen West- und Aquatorial-Afrika

mit

Abb. 1.

Afrikanische Uberlandbahn.
MaBstab 1:60000000.
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Afrikanische Uberlandbahn.
Bestehende Bahnen.
Geplante Bahnen.

nach dem Kongostaate fihren, um durch
Bahnnetze von Stdafrika einen ununter-

verbinden und weiter
Verbindung mit dem
brochenen Schienenweg von Algier nach Kapstadt zu bilden.
Die Urheber des Entwurfes fassen aulserdem die Moglichkeit
Auge, spiter Uganda, Nigeria und wahrscheinlich
noch in anderen Richtungen Zweigbahnen zu bauen, fir die
noch keine Vorarbeiten ausgefilhrt sind. Die Bahn soll leichten
und schnellen Verkehr zwischen Europa und Mittel- und Sud-

Afrika ermoglichen; durch die Linie nach Westafrika soll sie

ins nach

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

17. Heft.

auch eine bedeutende Abkiirzung fiir die Reisen von Europa
nach Sitdamerika, und durch die kinftige Zweigbahn nach Uganda
einen bequemen Weg nach Madagaskar und Australien schaffen.

Die Bahn zweigt kurz hinter Orleansville von der Linie
von Algier nach Oran ab und erreicht in der Gegend von
Ngigmi das Ufer des Tsad-Sees.
die allgemeine Richtung bestimmt.
Westafrika zweigt in der Gegend von Silet von der Linie von
Algier nach dem Tsad-See ab und endigt bei Tosaye am Knie
des Niger. Das kinftige Bahnnetz von Franzosisch-Westafrika
berithrt den Niger an einem einzigen Punkte in der Umgebung
diese Berithrung wird aber wahrscheinlich noch

wo ein Briickenbau

Uber diesen hinaus ist nur
Die Linie nach Franzdosisch-

voil Ansongo,
stromaufwiarts nach Tosaye verschoben,
bequem ist.

Die Linie von Algerien dem Tsad-See ist rund
4000 km lang, von da nach Stanleyville im Kongostaate 2500 km,
der Zweig nach dem Niger ungefihr 1000 km. Der kleinste
Bogenhalbmesser der regelspurigen Bahn ist auf 750 m,
Ausnahmefalle auf 300 m, die steilste Neigung auf 109/,
fir Ausnahmefille auf 15°/,, festgesetzt. Tir den Oberbau
sollen 45,5 kg/m schwere Schienen auf eisernen Querschwellen

nach

fir

verwendet werden.

Die Reisegeschwindigkeit ist zu 60 km/St angenommen.
Das Gewicht eines gemischten Zuges mit Lokomotive wird
ungefahr 800 t betragen. Von Anfang soll tiglich ein Zug
in jeder Richtung verkehren. ’

Der Entwurf der elektrisch zu Dbetreibenden Bahn sieht
Einwellenstrom von 70000 V und 25 Schwingungen in der
Sekunde erzeugende Haupt-Stromwerke vor, die an der Linie
von Algerien nach dem Tsad-See an acht, am Zweige nach
dem Niger an zwei Punkten errichtet werden konnten, mit
Unterwerken in durchschnittlich 60 km Teilung, die den Strom
auf 16 500 V abspannen. Die Leistung der Haupt-Stromwerke
ist auf 4500 KW festgesetzt. Diese Triebkraft soll durch
wenig und schlechtes Wasser erfordernde Diesel-Triebmaschinen
erzeugt werden. Man hat den Bau von Wasserbehaltern vor-
gesehen, die hinreichend lange, natirliche néchtliche Kihlung
des Wassers gestatten. B —s.
1914. 46



Ober

Schienenbefestigung auf verdiibelten und nicht verdiibelten |
Sehwellen, |

(Jahresbericht 1912 des Materialpriiffungsamtes in Berlin-Lichterfelde-
West*), S. 12.) |

Bei Versuchen mit Schwellenschrauben in Ditbeln und
gewohnlichen Schwellenschrauben hinsichtlich des Widerstandes

gegen Uberdrehen und gegen Herausziehen der Schrauben aus
alten und neuen getrinkten Buchen- und Kiefern-Schwellen
zeigte sich deutlich die Uberlegenheit der Diibel gegen diibel-
lose Schwellen. St—1.

Einflufs der Trinkung auf die Festigkeit des Holzes.
(Tahresbericht 1912 des Materialpriifungsamtes in Berlin Lichterfelde-
West **), 8. 16.)

Getranktes und nicht getrinktes Kiefernholz wurde auf
Druckfestiglkeit gepriift. Als Trankmittel diente eine ammoniaka-

*) Organ 1914, S. 86.
**) Organ 1914, S. 86.
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lische Metallsalzlosung. Die Druckfestigkeit wurde durch das
Tranken auf 488 kg/qem gegen 508 kg/qem bei nicht ge-
tranktem Holze vermindert. St—1.

Herzstiick von Mitchell.
(Electric Railway Journal 1914, I, Band XLIII, Nr. 9, 28. Februar,
S. 474, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel 35.

L. A. Mitchell bei der «Union Traction Co.» in In-
diana fihrt das in Abb. 7 bis 11, Taf. 35 dargestellte Herz-
stick 1:9 als Regel-Herzstiick fiir Ausweichgleise elektrischer
Bahnen ein. Alle Platten unter-diesem Herzstiicke sind 13 mm
dick, alle Fullstiicke bestehen aus gewalztem Stahle. Das
Herzstiick hat nur eine Feder und einen Niederhalt-Stab. Es
ist vollstindig mit Fulsstiitzen und einer Wanderschutz - Vor-
richtung ausgeriistet. Alle Bolzen bestehen aus besonderm,
heils behandeltem Stahle. B—s.

Maschinen und Wagen.

Elektrisch betriebener Kippwagen,

(Engineering News, Januar 1914, Nr. 5, S. 247: Elektric Railway
Journal, Januar 1914, Nr. 4, S. 197. Beide Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 35.

Statt zweiachsiger Kippwagen fir die Beforderung von
Erde und Bettung hat die Connecticut-Bahn neuartige elektrische
Triebwagen mit einer Anzahl von Kippkasten beschafft, mit
denen erhebliche Betriebsausgaben erspart werden. Die Wagen
laufen auf zweiachsigen Drehgestellen. Der aus kraftigen
Walztragern zusammengesetzte Rahmen trigt zwischen den
geschlossenen Fithrerhiusern auf den Endbithnen vier, bei den
neueren Ausfihrungen drei eiserne Behilter, die mit einem
elektrisch betriebenen Seilwindewerke in 20 Sek nach jeder
Seite gekippt werden. Der kleinere Wagen nach Abb. 6, Taf. 35
ist 12,07 m lang und hat 5,88 m Drehzapfenentfernung. Die
Behilter fassen je 4,6 cbm. Die Seitenklappen offnen sich an
der Auslaufseite selbsttitig. Sie sind wagerecht geteilt, die
untere Hilfte bildet in gedffnetem Zustande eine Auslaufschurre,
die das Scbittgut vom Gleise fernhilt. In den Endstellungen
der Kippbehalter wird die Antriebmaschine von 6 PS selbsttitig
ausgeschaltet. Da der Wagen in hochstens 3 Minuten entleert
wird, kann mit ihm auch auf stark befahrenen Strecken ohne
Storung des Zugverkehres gearbeitet werden. Zur Bedienung
gentigt ein Mann. Soll vom Bahnkérper in die Behilter ein-
geladen werden, so werden sie mit verriegelten Seitenklappen
so weit gekippt, dals die Bordkante nur 2,0 m tber Schienen-
Oberkante liegt. Der Wagen wiegt beladen 41,2 t, jeder Be-
halter tragt 7,2 t Kleinschlag. Zum Antriebe dienen Trieb- |
maschinen von 40 PS auf jeder Achse. Der Strom wird darch
eine Rollenstange der Oberleitung entnommen. A. 7.

1G.II.T [ +G.-Lokomotive der London, Brighton und

Siidkiisten-Bahn,
{Engineer 1914, Januar, Seiten 18 und 120, Mit Zeichnungen und
Abbildungen.)

Die nach Entwirfen des Obermaschineningenieurs L.

Billinton gebaute Lokomotive zeigt eine fir die London,
Brighton und Sidkisten-Bahn neue Bauart. Die Zylinder
liegen aulsen, die Kolben wirken auf die mittlere Triebachse,
Laufachse und erste Triebachse sind durch Ausgleichhebel
verbunden. Der Feuerbiichsmantel erhielt zum ersten Male die
Belpaire-Form, die Feuerbiichse besteht aus Kupfer und
ist mit einer Feuerbriicke ausgeriistet. Der Uberhitzer zeigt
die Bauart Schmidt, die Befestigung der Uberhitzerrohre
erfolgt bei einer Lokomotive nach der Bauart der Kigentums-
bahn, bei den ibrigen Lokomotiven nach Robinson. Zur
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber von 254 mm Durch-
messer, die durch Walschaert-Steuerungen bewegt werden ;
die Umsteuerung erfolgt durch Schraube und Prefsluft.

An jedem Zylinderende befindet sich ein vereinigtes Luft-
sauge- und Sicherheits-Ventil neuer, in der Quelle dargestellter
Bauart.

Zum Schmieren der Kolben und Schicber dient eine ventil-
lose mechanische Schmiervorrichtung.

Ein Teil des Abdampfes wird behufs Vorwiarmens des
Speisewassers in den Tender geleitet. Zum Speisen dient eine
Weir-Pumpe, zur Aushilfe eine Heilsspeise-Dampfstrahlpumpe
nach Gresham. Auch der beim Abblasen der Ventile ent-
weichende Dampf wird durch einen Sauger dem Wasserbehilter
zugefiihrt.

Nach Einfihrung dieser Lokomotivbauart konnte das Zug-
gewicht um 25 °/,, die Geschwindigkeit um 50 °/, vergroflsert
werden.

Bei einer Versuchsfahrt auf der Strecke Norwood Junction-
Brighton mit einem aus 80 Wagen bestehenden, 1016 t schweren
Zuge wurden auf 3,8 °/,. Steigung 32,2, auf 6 %y Steigung
24,1 km/St Geschwindigkeit erreicht.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesserd . . . . . . . . . 533 mm
Kolbenhub b . . . . . . . . . . . 660 »
Kesseliberdruck p . . . . . . . . . . 12 at



Kesseldurchmesser auflsen vorn 1600 mm
Kesselmitte tiber Schienenoberkante 2591 »
Feuerbiichse, Linge 2218 »
Heizrohre, Anzahl ! 110 und 21
» , Durchmesser aulsen 57 » 140 »
Heizflache der Feuerbiichse 12,91 qm
» »  Heizrohre . 107,39 »
» des Uberhitzers 25,92 »
» im Ganzen H . 146,22 »
Rostfliche R . 3 2,3 »
Triebraddurchmesser D 1676 mm
Durchmesser der Laufriider 1067 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 64.62 t

Betriebsgewicht des Tenders . 42,17 t
Fester Achsstand 47,24 mm
Ganzer » 2 % 72,39 »
» » mit Tender 14605 «
Lange mit Tender s ow @ 17501 »
(dcm)2 h
Zugkraft Z = 0,75 .p = 10068 kg
Verhiiltnis H: R = 63,6
» H:G= 2,26 qm/t
» Z:H= . 68,9 kg/qm
» Z:G = . 1249 kgt

—k.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.
Ernannt: Der Oberregierungsrat Halke in Bromberg
zum Prisidenten der Direktion in Bromberg und der Ober-
regierungsrat Schultze in Saarbriicken zum Prisidenten der
Direktion in Konigsberg (Pr.).
Gestorben: Der Vortragende Rat im Ministerium der

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

offentlichen Arbeiten Geheimer Baurat Jacob: der Geheime
Baurat G. Schmedes, Mitglied der Direktion Breslau.

Badische Staatsbahnen.

Gestorben: Oberbaurat Speer, Kollegialmitglied der Gene-
raldirektion in Karlsruhe. —d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Knallsignalvorrichtung,
D.R.P. 268175. A. Kuhn in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 34.

Zwischen den Schienen a (Abb. 5 und 6, Taf. 34) sind
die Radtaster b, ¢ angeordnet, die durch die Federn d in der
Arbeitstellung gehalten werden. Beim Durchfahren eines Zuges
werden die Taster durch die Rader herabgedriickt und drehen
sich dabei um Bolzen f. Der Taster b triigt an seinem innern
Ende den Haken g, der unter den Stift i des Hebels h falst
und diesen beim Niederdricken des Tasters um seinen Bolzen k
<reht, so dals der andere Arm des Hebels den sich gegen ihn
legenden Ansatz 1' des Hammers 1 freigibt. Nun schligt der
unter der Wirkung der Zugfedern m stehende Hammer gegen
«ie Zundkapsel der Patronen n und bringt diese zum Ent-
zinden. Nach dem Vorbeifahren des Zuges gelangt der Hebel h
«durch die Wirkung der Zugfedern o und durch das Hochgehen
des Tasters b wieder in seine Ruhelage. Durch Entzénden
der Patrone n wird die gleichfalls an den Federn m beein-
flulste Klappe p des allseitic geschlossenen Kastens q gedffnet.
Dadurch dreht sich der mit der Klappe durch die Stange r ver-
bundene ITebel s um seinen Bolzen t und hebt die mit ihrem
-einen Ende u' sich gegen das Ende des Hebelss legende Sperr-
klinke u aus einer Zahnlicke der Patronenkammer v heraus.

Damit die Klinke u nicht gleichzeitig mit dem nun wieder
cerfolgenden Schliefsen der Klappe p in die Sperrzahnklinke
unter der Wirkung der Feder w einschnappt, ist die Sperr-
klinke entlang ihrem Drehbolzen u? federnd verschiebbar ge-
lagert, so dals das Verschieben entgegengesetzt dem Drehsinne
«der Patronenkammer erfolgt. Mit dem Streckensignale ist
durch den Seilzug x die Seilscheibe y verbunden, an der der
Stift z angeordnet ist.

Solange das Signal auf «Halts steht, nehmen die Seil-
scheibe y und il Stift z die Stellung nach Abb. 5, Taf. 34
-ein.  Wird dagegen das sichtbare Streckensignal auf «Fahrt»
.gestellt, so dreht es gleichzeitig die Scheibe und deren Stift z.
In der neuen Stellung legt sich der Stift gegen den An-
schlag 1' des Hammers 1 und spannt letztern. Die Bewegungen
des Tasters b und des Hebels h missen daher in dieser
Stellung des Signales wirkungslos bleiben. Das Knallsignal
kann somit durch den durchfahrenden Zug mittels des Tasters b
nur bei der Stellung «Halt> des Streckensignales ausgelost
werden. Die Patronenkammer v steht unter der Wirkung der
Feder v.. Wird der Hammer | wieder abgehoben, so bewegt
:sich die Kammer um ihre Achse, bis der nichste Sperrzahn
wieder gegen die Klinke u trifft und diese durch die Wirkung

|

der Feder v' und gegen die Wirkung der auf der Achse u?
befestigten Ieder in die ursprimgliche Lage zuriickgebracht
ist. In dieser neuen Stellung steht eine neue Patrone dem
Hammer 1 gegeniiber.

Der Taster ¢ wird nur auf eingleisig betriebenen Strecken
angeordnet und liegt, der Fahrrichtung des durch das Strecken-
signal zu sichernden Zuges nach, hinter dem Taster b.

Kommt ein Zug in umgekehrter Fahrrichtung, so driickt
er zuerst den Taster ¢ hinunter. Dieser bewegt durch die
Verbindungstange c¢' den Haken g nach rechts, so dals dieser
bei dem kurz darauf erfolgenden Herabdriicken des Tasters b

- den Stift i nicht mehr trifft und daher auf das Knallsignal

| die letzte verfugbare Patrone bereitgestellt ist.
| dadurch ausgeldste langere Signal wird die Haltestelle darauf

nicht mehr einwirkt.

An der Patronenkammer sind Stromschliefser in einer
der Zahl der Patronen entsprechenden Anzahl, und in gleichen
Abstanden wie diese angebracht. Hierdurch wird wiahrend des
Drehens der Patronenkammer auf eine gewisse Zeit ein elek-
trischer Strom geschlossen, der in der Haltestelle ein Hor-
oder Sicht-Signal auslost und damit anzeigt, dals das Knall-
signal wirksam gewesen ist. Der vor der letzten Patrone an-
gebrachte Stromschliefser ist linger als die anderen, etwa so
lang, dals er den Stromschluls noch in der Endstellung der
Patronenkammer bewirkt, somit noch in der Stellung, in der
Durch das

aufmerksam gemacht, dals der Patronenvorrat in der Kammer
fast erschopft ist. G.

Mit dem Armsignale verbundene selbstiétige Auslosevorrichtung
fir die Luftbremse.

Belgisches Patent Nr. 257464, D. R. G. M. angemeldet.
R. Igl in Bosna-Brod, Osterreich.

Die im Wesentlichen mit vielen anderen Erfindungen fir
denselben Zweck iibereinstimmende Vorrichtung kennzeichnet
Falle der Unachtsamkeit der Lokomotivmannschaft, so dafls die
Aufmerksamkeit trotz der selbsttatigen Wirkung nicht ein-
geschlafert wird. :

Diese Vorrichtung besteht aus auf- und abwéarts verstellbaren
Platten in der Gleismitte, die an die Signalleitung angelenkt
sind und bei «Halt»-Stellung des Signales die Bremse durch eine
darttber gleitende Hartgummiwalze unter dem Dienstwagen
auslosen, wenn der Zug zu weit fahrt. Bei «Fahrt»>-Stellung
ist die Ausloseplatte aulser Betrieb.

Die Gummiwalze bedient die Bremse und offnet gleichzeitig
den am Bremshebel angebrachten Bleiverschlufls, der das Uber-
fahren des «Halt»-Signales beurteilen lilst.
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Biicherbesprechungen.

Der praktische Lokomotivheamte, V. Teil. Prafungsbuch von
Grube, Regierungs- und Baurat, Mitglied der Koniglichen
Eisenbahndirektion Hannover. Berlin 14, Kurt Amthor.
Preis 2 M.

In dem Prifungsbuche ist der Inhalt der vier ersten Binde
des gut empfohlenen praktischen Lokomotivbeamten (I. Teil,
Heilsdampflokomotiven und andere von Regierungsbaumeister
Dr.-Jug. Heumann, IL. Teil, Luftbremsen, III. Teil, Steuer-
ungen, und IV. Teil, Atlas mit zerlegbaren farbigen Modellen
von Regierungs- und Baurat Bode) in Fragen und Antworten
trefflich zusammengestellt. Dem Lernenden soll es Rechen-
schaft iber seine erlangten Kenntnisse und Anleitung geben,
seine gewonnenen Vorstellungen und Begriffe in Worte zu kleiden.
Dem Unterrichtenden und dem Priffenden bietet es eine will-
kommene Unterstiitzung. Durch die Aufstellung der Fragen
ist aber auch eine grofsere Einheitlichkeit als bisher, in der
Durchfihrung der Prifungen in den verschiedenen Bezirken
angebahnt, wenn man die Bezeichnung der besonders wichtigen
Fragen noch etwas einschrinkte.

Auch die neuesten Einzelteile von Heilsdampflokomotiven,
wie Vorwarmer, Kolbenpumpe, die beim Erscheinen der vor-
hergehenden Teile noch nicht behandelt werden konnten, sind
beriicksichtigt; auf einige theoretische Begriffe, wie Reibung,
Arbeit, Leistung wurde genauer eingegangen.

Winschenswert wire es gewesen, wenn auch die aunfser-
dem mnoch verlangten Erfordernisse*), und die Priifungsvor-
schriften, behandelt worden wéren.

Der zweite Absatz der Beantwortung der Frage 140 diirfte
nach Seufert dem Fassungsvermogen der Anwarter mehr
entsprechen, wie folgt: «Der Wasserstrahl tritt in eine sich
erweiternde Duse ein, vermindert dabei seine Geschwindigkeit
und erhoht seinen Druck, so dals er schlielslich im Stande
ist, das Rickschlagventil des Injektors und der Speiseleitung
zu offnen». Auch die Antwort von Kosalk, Wien, Lehmann
und Wenzel ist weniger klar als diese.

Zu Frage 270, Antwort auf Seite 38, Teil III, bleibt zu
bemerken, dals nicht ohne Weiteres als Vorzug angesehen
werden kann, dals die Voreilung bei der Steuerung von
Stephenson mit gekreuzten Stangen mit abnehmender Fiull-
ung kleiner wird. In der Regel wird bei kleiner Fillung die
Dampfgeschwindigkeit besonders bei den-heutigen Fahrgeschwin-
digkeiten sehr grols sein. Léfst man die Voreilung mit ab-
nehmender Fillung wachsen, wie dies bei offenen Stangen der
Fall ist, so wird der Dampf nicht zu viel gedrosselt und trifft
rechtzeitic den Kolben mit geniigendem Drucke.

Um 1867 entfernte man an einer Lokomotive die Doppel-
schieber. Da die Voreilung bei den gekreuzten Stangen mit
abnehmender TFillung kleiner wurde, mulste auch auf der
Strecke mit fast ausgelegtem Steuerhebel gefahren werden; die
Lokomotive war unbrauchbar geworden. Durch Uménderung
der Steuerung in eine solche mit offenen Stangen wurde die
mangelhafte Dampfverteilung beseitigt.

Vorstehende Bemerkungen sollen das wohl zu empfehlende
Priifungsbuch nicht entwerten, kionnen aber zu Versuchen an-
regen, ob nicht doch die mit abnehmender Fillung wachsende
Voreilung bei grolser Fahrgeschwindigkeit Vorteile bietet, gegen-
iiber der mit gleichbleibender oder kleiner werdender.**)

‘ Ch. Ph. Sch.

Die Dimensionierung des Tunnelmauerwerks. Studien von Ing.
A. Bierbaumer, Inspektor der k. k. osterr. Staatsbahnen.
VII und 102 Seiten Lex.-8. mit 42 Figuren im Text.
Leipzig und Berlin, W. Engelmann, 1913. Preis 5,60 M.

*) v. R611, Enzyklopiadie I. Auflage, Bd. 5, S. 2331.

#%) Zeuner, Leipzig 1874, Weber, 8. 137 und Edouard
Sauvage, Paris 1894, Baudry und Cie., S. 146.

Die vorliegende Arbeit behandelt die Bestimmung des
beim Tunnelbaue auftretenden Gebirgsdruckes auf Grund ein-
gehender wissenschaftlicher Untersuchungen und eigener Er-
fahrungen.

Zunichst werden in der allgemeinen Erorterung die ein-
schligigen Arbeiten von Rankine, Ritter, Groger,
Rziha und Engesser beurteilt, wobei die Untersuchungen
von B, Wiesmann in der Schweizer Bauzeitung 1912, Bd. 60,
S. 87 und von Kommerell®) noch nicht beriicksichtigt sind.

Im 2. Abschnitte begrindet der Verfasser die bekannte
Moglichkeit, die Grofse des wahrend der Bergarbeit auftretenden
Gebirgsdruckes mnach der Bauart und dem Verhalten des vor-
laufigen Einbaues zu beurteilen.

Die Grofse des Tunneldruckes im zusammenhaltlosen, ver-
spannungsunfihigen Gebirge wird im 3. Abschnitte auf Grund
der Versuche von Engesser behandelt.

Bierbaumer gelangt zu dem bemerkenswerten Satz, dals
keine Verspannung eintreten kann, wenn, wie im druckhaften,
im Gegensatze zum standfesten Gebirge, die Festigkeit des Ge-.
birgsstoffes durch den durchsehnittlichen Gebirgsdruck dber-
schritten wird.

Nach einer Untersuchung der zulissigen Druckfestigkeit
des Mauerwerks im 4. Abschnitte wird im 5., dem fiar die
Ausfihrung am wichtigsten, die Ausgestaltung des Tunnel-
querschnittes behandelt.  Hier geht der Verfasser auf die
Voraussetzung des passiven Widerstandes und auf die Not-
wendigkeit der Sicherung der Standfihigkeit des Tunnelmauer-
werkes auch bei schwankenden Grofsen des Reibungswinkels
ein. Die Grofse der Verstarkung des Widerlagers gegeniiber dem
Firstgewolbe wird von der passiven Widerstandsfihigkeit der
Ulmen abhingig gemacht. Auch wird Zweck und Anwendung
eines Sohlengewolbes untersucht.

Schliefslich ist im 6. Abschnitte die Frage langer, tief
liegender Alpentunnel gestreift, wobei zwischen den Anschau-
ungen von Brandau und Heim zu vermitteln gesucht wird.

Im Anhang wird die wichtige Frage der Hinterpackung
oder Hintermauerung im Zusammenhange mit Wasserzudrang
und Entwiasserung behandelt und in erster Linie satte, unter
Umstinden rippenformige Anmauerung, von bestimmten Aus-
nahmen abgesehen, empfohlen *¥).

Man wird dem Berichterstatter zustimmen, wenn er die
vorliegende Schrift als eine der grimdlichsten und wertvollsten
unter den mneueren grofseren Arbeiten iher den behandelten
Gegenstand bezeichnen mochte. W—e.

Die Anstellungsverhiltnisse der Motorwagenfiihrer in Privatdiensten.
Von Dr. R. Birner. Zweite Auflage. Berlin, 1914,
Mitteleuropiischer Motorwagen-Verein, Nr. 13a. Preis 0,56 M.

Das Heft behandelt eingehend die personliche Stellung,

Eigenschaften, Lohnung, Anstellung, Rechte und Pflichten der

Fahrer von Kraftwagen in Privatdiensten, und damit einen

Gegenstand, der zu den in schnellster Entwickelung begriffenen,

daher schwierigst zu ibersehenden des offentlichen Verkehres

der Jetztzeit gehort.

Geschiftsanzeigen.

Holzstab-Paneel, D. R.P. H. Wollheim und Ossenbach,
Industriegesellschaft m. b, H., Berlin W. 9, Voss-Stralse 18.
Die Anzeige bezicht sich auf im Hochbaue bereits viel ver-
wendete Tafelungen aus dinnen, gelenkig verbundenen Holz-
leisten, die die Flachen beleben, sich jeder Krimmung an-
schmiegen, nicht reifsen und schwinden und in bequem zu
verarbeitenden Rollen geliefert werden.

*) Vel. Organ 1912, S. 430.
*) Dolezalek, Organ 1910, 8. 133; E. v. Willmann, Organ
1914, S. 182.
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