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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.®*)
Tngenieur F. Musil in Wien.

Stand der Bauarbeiten zu Anfang 1915. " das neue Bahnnetz noch aus, doch konnte schon mit den Ab-

In Neuvork wurde das Schlufsstiick des Tunnels unter énderungen an den stadtischen Kanillen begonnen werden.
! In Boston wurde die Unterpflasterbahn in der Boylston-
strafse am 3. Oktober 1914 dem Betriebe ibergeben. Jetzt
werden in den Stunden stiirksten Verkehres bis 45 einzelne
beschiiftigt. Den Unternehmern wurden durchschnittlich rund Trwbwagen gef‘ahren Die gewahlte Blgc?{ tellungf soll Wagen-
N . S folgen bis zu 30 Sekunden erlauben. Die Verlangerung der
8,5 Millionen o/ monatlich ausgezahlt. Der Wert der vergebenen Cambridge-Schnellbahn unter der Summerstrafse wurde gleich-

Lose betriigt 615 Millionen o/, aufserdem ist die 60 bis 67  f11s in Betrieh genommen
« =3 .

dem llarlemflusse im September abgesenkt, gegenwiirtig erfolgt
die Auskleidung der Roéhren mit Beton, Um die Jahres-
wende waren an den 64 vergebenen Baulosen 19200 Arbeiter

Millionen 4 erfordernde Herstellung dritter Gleise auf den Chikago und St. Louis haben keine Fortschritte
Hochbahnen und die Ilochlegung von Ilachbahnstrecken voll gemacht.
im Zuge. In Cleveland wurde einer Verkehrsgesellschaft die

In Philadelphia steht zwar dic Geldbewilligung fir stidtische Genehmigung zum Baue von Untergrundbahnen erteilt.

Organ 1915, Seiten 1, 28, 41, 65 und 75.

Vergleich der ERigenschaften verschiedener Eisenmbahnquerschwellen,
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotzsche.

Holz-, Lisen- und in neuester Zeit auch KEisenbeton- ° Auch die Gegner der Holzschwelle erkennen den Vorzug
Schwellen konnen unter gegebenen, besonderen Verhiltnissen der Elastizitit des Holzes an; dieser stellt die Holzschwelle
alle, ihrér Kigenart entsprechend verwendet, zweckmiilsig sein; so lange in die erste Reihe, wie ihr Preis die Beschaftung
deshalb soll ihr Verhalten im Betriebe vergleichsweise zn- zuldlst. Besondere Zeitliufe und Verhaltnisse konnen aber zu
sammengestellt werden. der Erwiigung fithren, ob nicht das Eisen, das auch erheb-
liche Elastizitit und noch andere gute Eigenschaften besitzt,
in eine Schwellenform gebracht werden kann, die die Betrieb-
stofse ebenso unschiadlich in die Bettung iiberfihrt, die also
die Vorziige der Holz- und der jetzigen Eisen-Schwelle ver-

Bisher ist beziiglich des Vorranges von Holz oder Eisen
neben der Liegedauer. der wegen der Kosten fir Bau und
Einzelauswechselung hohe Bedeutung beizumessen ist, eine sehr
einflulsreiche Eigenschaft der Querschwellen zu wenig beriick-
sichtigt, die fir Betrieb und Wirtschaft grofse Wichtigkeit | einigt.
hat: die Elastizitat des Gleisganzen, ! Zusammenstellung I enthilt in Spalte II die Vergleichs-
punkte, die bei der Beurteilung der Vorziige und Nachteile
der einzelnen Schwellenarten in Frage kommen.

Dals diese Figenschaft, die wesentlich von den Quer-
schwellen abhiingt, durch Aufnahme und Verarbeitung der Be- |

triebstofse giinstig auf Bestand. Pflege und Benutzung des Da der Wert einer Oberbaunanordnung endgiltig durch
Gleises im Ganzen und in seinen Teilen, ebenso auch auf die | ihre Sparsamkeit in der Erhaltung und Erneuerung bei haochster
Schonung der Fahrzeuge wirkt, ist oft nachgewiesen.*) ; betriebstechnischer Leistungsfahigkeit gemessen wird, so ist fir

. die Beurteilung der Schwellenarten nicht allein O, Z. 15 der
Zusammenstellung T entscheidend, auch die in Reihe 14 auf-
gefithrten, zunichst noch nicht zu bewertenden Eigenschaften

*) Dr.-Qng. H. Saller, Organ 1914, S. 408; 1912, S. 331;
1911, 8. 291, 305; 1907, S. 119, 155; 1903, S. 163: 1902, S. 202;
Sonderwerk : Uber die Stofiwirkungen. Zeitung des Vereins deutscher
Fisenbahn-Verwaltungen 1914, Nr. 11. missen beriicksichtigt werden. o

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 13. Heft. 1915, 34
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Zusammen-

Last duvch die Bettung auf die
Unterbaukrone,

Die Geschlossenheit der Druck-
fliche ist zur Vermeidung der
Bildung von Wassersiicken auf|

der Bettungsohle nitig. |
|
|

1 I 1l . v
0. Z. Vergleichspunkt Holzschwelle Eiserne Trogschwelle |
- = e BT i g I ':_'\
‘ i T 7 Rippensehwelle vn '
5 hni ippenschwelle vor
1 Gestalt des Querschnittes Haarmann Sachsischer Versuch B ‘
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Bei hinreichend kleiner Schwellenteilung a ist die

Sicherheit der Erreichung einer geschlossenen Druck-

fliche bei der guten Moglichkeit des Stopfens der

breiten, ebenen Schwellenuntertliiche in entsprechen-
der Tiefe gegeben.

8 I Welche Erscheinungen treten bei
'der Verteilung der Last durch,
i die Schwelle in der Bettung und
i hinsichtlich der wagerecht in der
i Gleisrichtung wirkenden Schub-:

krifte anf?

*) Organ 1913, S.

¢
€

Giute Verarbeitung der Betriebstifie dureh das Holz.
wegen der tief in der Bettung liegenden, griofiern
Masse der Holzschwelle gegeniiber der Trogschwelle,
und der durch das Eindringen der scharfen Steine
in die Holzschwelle erzeugten starken Reibung in
der Bettung, dic gleichzeitig die Verschiebung er-
schwert, Daher Schonung der Bettung und Minder-
ung der Folgen des Wanderns, das auch durch die
groBien Seitenflichen abgeschwiicht wird.

Bei der Schwierigkeit der Ausfiillung des Troges***)
mit Steinschlag entsteht die Ungewiliheit der Heran-
zichung der ganzen Schwellenunterfiiiche zur Druck-
iibertragung. In dieser Hinsicht ist dic Rippen-
schwelle von Haarmann nur um Weniges hesser.
Wenn nur dic Trogriinder tragen, so wird der Bettung-
stoff von ihnen vorzeitig zerstirt. Bei kleinerm a

ist eine geschlossene Druckfiiiche trotzden]‘ erreichbar,

Da die innere Reibung der Bettung und Idie an
der Unterfliche der Schwelle durch

Die bis 100 mm tiefe Trogform schlief3t beilweisosl
Leerbleiben beim Stopfen nicht aus, und fithrt da- |
durch die ausschlieBliche Ubertragung der Last durch |
die Trogrinder herbei. ‘

Die geringere Steifigkeit der Trogschwelle, ihre |
hohe Lage und die glatten harten Flichen begﬁn-‘
stigen Bewegungen unter den Stéfen, daher grifliere I
Abnutzungen der Gleisteile, wenn auch die tiefer
herabreichenden Verschlufiteile der 'l‘ro“geriden der |
Querverschiebung gut entgegenwirken. |

Die vorzeitige Zerstsrung unter den Riindern
vermindert die Durchlissigkeit der Bettung. Der
geringe Eingriff der Trogwiinde in die Bettung be-
giinstigt das Wandern. '

|

1. — **) Organ 1913, S. 229. — ***) Die Nichtvollfillung kommt oft vor. Heft 3, 1914: ,Die Holzschwelle®,
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v VI l o VII .
i Eiserne Carnegie-Schwelle*) Vorschlag einer eisernen Hohlschwelle Eisenbeton-A‘;:aels ::ori;)Schwelle von
A : olle
fe———220————»
S -
15 48,9 qem Kisen 406
286,1 . Fiillung

S S 335 im Gawzen

1250 : H880 11780
. B AN R : I

158 { 456 1640
; 77.7 Kisen 97 EKisen
‘ ~ 100,0 auflagernder Steinschlag 130 Steinschlagtillung 275
| _ 1797 zusammen 227 znsaimmen
I 18,1 ‘ 23,1 28,0

Gutes Auflager der Schwellenunterfliche,
daher gute Stopfung.

Zur Errveichung geschlossener Druck-
fliche ist wegen der geringen Breite des
Unterflansches hesonders enge Schwellen-

teilung a nétig.

Die keilartige Unterfliiche gibt gutes Auflager und
leichtes Stopfen. Die Druckfliche wird durch die
Keilwirkung schon in t < 50 ¢cm geschlossen.

— -
der Schwelle bei der Tastverteilung cine Rolle spielen, so ist es niitzlich, die Reibung an

Einwalzen eines Riffelmusters zu erhdhen,

| Durch leicht zu erreichendes festes Stopfen
und die groBe Steifigkeit der Schwelle wer-
den die Stofic unvermindert auf die Bettung
iibertragen. dic daher stark beanspracht
wird.

Die Reibung zwischen Bettung
Schwelle ist zwar auch gering, doch ver-
mindert die Last der Bettung auf den
Flanschen die Verschichbarkeit nach allen
;Richtungen. Die zu diesem Zwecke in die
jEinden des Unterflansches eingeprefiten,
‘pur 18 mm hohen Narben dirften kaum

wirken.

und

!

Gutes Stopfen der Schwelle ist erreichbar. Wegen
der geringern Schwellenbreite und tiefer Lage der
Belastungsfliiche ist enge Schwellenteilung notig.

Die an den Enden offene, unten geschlitzte Schwelle
ist elastisch und verarbeitet die Stofie gut, schont
also die Bettung. Die Fiillung der Schwelle von
den Knden her mit Steinschlag nach der Verlegung
vergrofiert die Masse, verleiht ruhige Lage, vermin-
dert also die Abnutzung der Oberbauteile,
Die schriige Auflagerfliche bewirkt lotrechte Be-
lastung der Bettung auch durch den Lingsschub,
vermindert also das Wandern.

Die Beschrinkung der elastischen Nachgiebigkeit auf
die Befestigungstelle der Schiene, oder gar deren
Fehlen hat die Ubertragung der unverminderten
Stohe auf die Bettung zur Folge.
" Die harte, fast glatte Oberfliiche gibt nur mibige
Reibung zwischen Bettung und Schwelle, iiber deren
Geniigen noch keine Erfahrung vorliegt. Der Wider-
stand gegenWandern ist groBer, als bei den Schwellen
der Spalten 1II bis V.

Die grobe Massc der Schwelle wirkt bei guter
Stopfung glinstig auf die Ruhe der Lage.

34
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I I il v }
0. Z. Vergleichspunkt Holzschwelle Eiserne Trogschwelle
f —
9 Befestlgmw der Schienen. Ver-| Die Befestigung ist, insoweit dic Betriebstific | Die Befestigung ist dauerhafter als bei -der Holz-

aus der durch die Schienenriinder noch unmittelbar auf die
Haftmittel wirken kionnen, verbesserungsfihig.

Durch Diibel und Unterlegplatten mit getrennter

; Befestigung auf den Schwellen werden diese geschont

} und die Innigkeit der Verbindung mit den Platten

halten beziiglich der
|Schlene in die Schwelle iiber-
i gehenden wagerechten Liings- und
| Quer-Kriifte und der Stofe.

schwelle, wenn durch gute Stopfung Bewegungen
der Schwelle in der Bettung verhindert werden. Die
Dauer des guten Zustandes wird durch Trennung
der Befestigungen von Schiene auf Platte und Platte -

anf Schwelle gesteigert. ‘

linger erhalten.

' -

~Wegen des Nachlassens der wrspriinglichen Reibung i

von Wanderschutzmitteln entbehrlich macht.

m Schienensitze als Widerstand gegen das Wandem
Dieser vorbeugende Schutz kann in einem

10 Spurhaltung. i Die Spur ist bei guter Befestigung der Schienen in e Spur bleibt lange sicher, wenn nicht durch zu
; neuen Gleisen gesichert. Bei iilteren Gleisen sind ' grolie Beweglichkeit der Schwellen unter 'den Fahr-
i besondere Mafinahmen, wie Diibel, Leitschienen. Spur- zeugen eine iihermilige Abnutzung der Befestligungs- *
! halter, Schienenstiihle, und Verhinderung grofzer Be- teile stattfindet.
" weglichkeit der Schwellen unter den Fahrzeugen durch
; dauernd gutes Stopfen nitig.
| .
11 | Verhalten bei Bau und El]mltung Die Schwelle ist handlich fiir Neubau und FEinwechseln. | Fiir Neubau, Aus- und Kinwechseln ist die Hand- !
auch hinsichtlich der Einfliisse Die einfache Form der Schwellen, ilre Elastizitiit | habung schwieriger als hei Holzschwellen wegen der
des Wetters. und die Eigenschaften nicht rissigen Holzes ermig- tief herabreichenden Stirnwiinde.
! lichen gutes Stopfen, einfaches Einbringen, Aus-, Sind die Schwellen gut gefiillt, was bei grobem
wechseln und Berichtigen der Gleis-Spur und -Lage. | Steinschlage schwierig ist, so hat die gut.e Lage
Nach schlechtem Stopfen wird die Schiene aunf | lange Dauer. \
der Schwelle bhald gelockert, Bei nicht mit Bettung Die Schwellen rosten jihrlich um 1,0 blS 1,60/ ab. ‘
bedeckten Schwellen kommen Brinde vor; die Die Erhaltung erfordert Sorgfalt bei der Ab-
Trinkung mit Teerdl schiitzt gut vor Fiulnis und ' fiihrung des Wassers und dem Ersatze undurch- -
erhoht die Festigkeit. lissiger, zermahlener Bettung. ;
Die Zerstorung der Schienensitze erfolgt hei I‘
dauernd gutem Stopfen erst nach liingerer Zeit, und ‘ I
steht in geradem Verhiiltnisse zur Giite der Gleis- ‘
o erhaltung. 1
12 } Beschaffungspreis. ! Gut ausgeriistete Kiefernschwelle: ' Mittelpreis 1911: 112 4/t. ’ ‘;
Rohe Schwelle . 3,8 bis 410 A i Die Schwelle 7,50 4.
Trinkung . . 06 , 060 , i :
-~ Verdithelung . 1,0 , 1,00 , i
| Zusammen . 5,40 bis 5,70 A )
18 Altwert, ‘ 0,35 A " Nach 25 Jahren ist der Rostverlust Reihe 11, Spalte IV |
| nach 25 Jahren, wie durchschnittlich in Sachsen 95 . 1,0 + 16 = 32,59/, von 67kg = 21,8kg.
; beobachtet. ‘
( ; Altelsm 452kg zu 50 At = 2,26 .
. Der Versuch mit Kisenschwellen in Sac}‘lsen liuft
“im 10. Jahre. Der Rostverlust in Steinschlagbettung
ist durch Wiigung ermittelt.
14 | Nicht zu bewertende Umstiinde, Etwas geringerer Verbrauch an Bettung gegen die | Mehrausgaben fiir vorzeitigen Ersatz der Bettung
die fiir den Vergleich Bedeutung | Trogschwelle,. Wird von der Verdiibelung abgesehen, | tritt ein, wenn die Trogriinder ,arbeiten“ konnen.
haben. so wird der Schienensitz wesentlich schneller zerstiort. | Dauernd gutes Stopfen gibt Ersparnisse an Spur-
| Der Ersatz nebst Lohnen muf dann héher eingesetat und sonstiger Gleis-Regelung. i
: werden.
, b
15 | Vergleichspreis, ohne Beriick- Neuwert 5,40 bis 5,70 4 7,50 M
sichtigung der Umstiinde aus Altwert 0,35 ., 035 , — 226,
Zeile 14. i 5.05 bis 5,35 M T 24w,

Je nach der Ortlichkeit und Zeit sindern sich die in den Reihen 12 und 13 angesetzten Preise.

Bei der Beurteilung des Ergebnisses nach
7 und 14 gedeckt

*) Organ 1913, 8. 91, — **) Organ 1913. 8, 229. — ***) Hier kommen die Griinde in Betracht, die zur Beseitigung des Oberbaues auf



221

— — ——

| i
. o |

Wolle*¥)

1; v o . VI ! , o
i Eiserne Carnegie-Schwelle*) 1 Vorschfag einer eisernen Hohlschwelle | Bisenbeton - Asbeston - Schwelle von

' Die Befestigung der Schiene auf dem Oher-| Die Unterlegplatte liegt zwischen den Léngsrippen; ' Die Kinschaltung ciner fremden Zwischenlage in die
iﬂansche mit Hakenschrauben und Klemm-| ibre Befestigung auf der Schwelle ist getrennt von , Betonschwelle im Sitze der Befestigungsteile, wie
;platten oder Keilklemmen wird nach den|der der Schiene auf der Platte. Die Nachgiebigkeit' Kichenholz oder Asbeston, erleichtert die Lockerung
;deutschen Erfahrungen den Einfliissen des|der Schwelle mindert die Stofiwirkungen auf die der Befestigung der Schiene ***), wenn auch durch die
‘Betriebes nicht lange standhalten konnen., Haftmittel. so daB die Innigkeit der Verbindung der Form oder den Stoft der Zwischenlage eine erhebliche
Erfahrungen sind nicht hekannt gegehen.‘ Schiene” it der Schwelle linger erhalten bleibt.  Dauer des innigen Haftzustandes gesichert scheint.
» Geniigende Erfahrungen darither liegen noch nicht
vor.

mu§ bei alternden Gleisen ein vorbeugender Schutz wirksam werden, der die spiitere Anbringung
abgerundeten Eingriffe der Unterleg- oder der Klemm-Platte in den Schicuenfuf bestehen. |

Bericht fchlt. Die Spur ist vermutlich so- Die guten Verhiltnisse nach Spalte 1V werden durch | Die Spur ist sicher, so lange dic [nnigkeit der Be-
lange sicher, wie die Schienenbefestiglmgldic Flastizitiit der Schwelle voraussichtlich noch festigung der Schiene erhalten bleibt. Die Spurrege-
cinwandfrei ist. verhessert. lung bei iilteren Gleisen und gelockerten Haftmitteln
wird schwieriger sein, als bei anderen Schwellen.

Liingere Erfahrungen fehlen noch.

Das hohe Gewicht erschwert die Hand-fDas Gewicht erschwert die Handhabung etwas mehr Das hohe Gewicht und die Ewpfindlichkeit der
habung. Die seitliche Verschiebbarkeiti als bei 111, die Befestigung der Schienen ist ebenso Schwellen gegenWerfen erschweren dic Handhabung,
wird durch die Glitte der Flachen gefordert.' gut und einfach. wie bei IV. Die grofic Flastizitit das Stopfen erfordert sorgsame Schonung der Unter-
Uber den Ersatz des Kleineisenzeuges liegen| dimpft die Wirkung der Stifie auf Lockerung des kanten.
keine Angaben vor. Da die mit wage-| Kleineisenzeuges, dessen Nachziehen bei ilteren Niisse und Frost schaden nicht, echenso Kerbtiere
rechten Schrauben versehenen Klemmstiicke | Gleisen selten notig sein wird. }und Feuer.
ortliche keilige Ausschneidungen des Oher- Die grofe Masse der gefiillten Schwelle und Welchen Schaden zuweilen auftretende Quer-
flansches erfordern, wird die Gleiserhaltung ihre Elastizitit vermindert dic Wellenbewegung des | Haarrisse verursachen, ist noch nicht festgestellt,
nicht leicht sein. Gestiinges unter den Lastenreihen, was der Dauer|auch fehlen Erfahrungen tber die Dauer des Klein-
der Befestigung der Schienen zu Gute kommt. eisenzeuges und die Kosten seiner Erneuerung.
Die Herstellung der Schwellen am Orte der Ver-
wendung hingt vom Bezuge geeigneten Sandes ab.
Sie mufi zehnWochen vor derVerlegung der Schwellen
. beendet sein.
Wie Spalte IV. Wie Spalte 1V. Nach Mitteilung von Wolle, Leipzig
Die Schwelle 8,74 .4. Die Schwelle 10,86 A die Schwelle 6 bis 8 .

Nach 25 Jahren Rostverlust nach Spalte 1V ‘ Nach 25 Jahren Rostverlust nach Spalte 1V E Erfahrungen fehlen. Altwert wird die Schwelle kaum
32,59y von 77,7 kg = 25.25 kg, 32,59 von Y7 kg =31,5kg, i haben.
Alteisen 52,5 kg zu 50 At =2,62 M. . Alteisen 65,5 kg zu 50 [t = 3,28 A.

Die Berichte geben keinen Aufschlufs iiber Ersparnisse an Gleiserhaltung durch: ! Erfahrung fehlt dariiber, ob die wegen unbegrenzter
die Krhaltung,. 1) Erzielung geschlossener Druckfliiche auf demUnter- ‘ Dauer behauptete Ersparnis an Lohnen und Baustoff-
bane bei miBiger Bettungstirke nach Reihe 7; | kosten eintritt.

1 2) Schonung der Bettung;

f3) seltenen Bedarf an Gleisdurcharbeitung wegen
ruhiger Gleislage;

4) geringere Abnutzung an Kleineisen und Schwellen
wegen dauernd sicherer Verbindung;

'5) Schonung der Fahrzeuge wegen Minderung der

B ) o | Stobe. o
8,74 4 10,86 A l 6,00 bis &00-4
— 262 . — 328, . -, =

6.12 A. 758, ’ 6,00 bis 8,00 .A.

Reihe 15 muB man entscheiden. ob die Mehrkosten der Eisenhohlschwelle als durch die noch nic'ht. zu hewertenden Vorteile aus den Reihen 6,
anzusehen sind,

Steinwiirfeln gefiithrt haben.
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Technisch -Wirtschaftliches aus der Hauptwerkstitte Halle a. d. Saale.

E. Koch, Regiefungsbaumeister in Halle a. d. Saale.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 30.

I. Einleitung.

Wahrend Verdffentlichungen iiber Neu- oder Um-Bauten
von Eisenbahnwerkstatten und iber die dabei in Anlage, Aus-
fihrung und Ausstattung zum Ausdrucke gebrachten ncuzeitlichen
Gesichtspunkte mehrfach erschienen sind, fchlt es nach Ansicht
des Verfassers an solchen, die umfassend und zusammenhingend,
wenn auch nur wahlweise, von den im Betricbe erzielten Fort-
schritten Kenntnis geben.

Kine Vervollstindigung in dieser Richtung will der Ver-
fasser im Anschlusse an die Veriffentlichung von W. Berg-
mann*) iber «Umbau und Erweiterung der lauptwerkstitte
Halle (Saale)» im Folgenden zu geben versuchen: sein Ziel
wird crreicht sein, wenn der cine oder andere der im Betriebe
ciner Werkstatte stchenden Fachgenossen aus diesen Mitteil-
ungen verwertbare Anregungen empfingt oder hrauchbare Winke
fiir fortschrittliche Betricbsfithrung eciner lLokomotivwerkstitte
herleitct. -
1

(Abb. 1 bis

Dic Ausriistung

der Werkstitten fir

Lokometiv-Zusammenbau,

3, Taft. 80 und Textabb. 1 his 3.)

mit Maschinen pflegt in den Abteilungen
den Ab- und Zusammen-Bau der Loko-
motiven, abgesehen von Sondermaschinen und den
iihlichen Hebe- und Forder-Anlagen, gegen die. der anderen
Abteilungen nach Anzahl und Art erheblich zuriickzustelen.
Die Verwendung von Arvbeit aus Klektrizitit, Prefs-Luft und
-Wasser kommt hier nur insoweit in Frage, als sic den Loko-
motivschlossern eine unmittelbare, gewissermalsen augenfillige
Verbesserung und  DBeschleunigung der Arbeiten bietet. Die
Verwertung dieser Arbeit erfolgt in neueren Werkstatten haupt-

einigen

sachlich durch Prefsluftwerkzeuge, wic Nict-, Meilsel-, Steh-
bolzen-, Stemmhiammer, Gegenhalter ohne und mit Schlagvor-

richtung, Bohrmaschinen und Kesselsteinklopfer. durch elektriseh
betriebene, fahrbare und Hand-Bohrmaschinen und Geblaseluft-
erzeuger fir Schmiedefeuer; die stindig wachsenden Anforder-
ungen an die Gite der Ausfihrung und die Leistung werden
weitere Fortschritte aber auch in dieser Hinsicht bewirken.

II. A) Himmer zum Lisen der Kuppelbolzen.
(Abb, 1, Taf, 30 und Textabb. 1))
7Zu dicsen gehort ein mit Prefsluft Dhetriebener Hammer
zum Heraustreiben der Kuppelbolzen aller Art zwischen Loko-
motive und Tender und zum Entfernen der Federspannbolzen

am Tender, der sich scit anderthalb Jahren gut hewahrt hat;

er kiwrzt dic Zeit fir das lleraustreiben der Bolzen gegen
Handbetrieb crheblich. Bei den grofsen Schwierigkeiten, dic

das Losen der Kuppelbolzen oft bereitet, ist cs erklirlich, dals
statt des llandbetriebes dic Einfihrung von Maschinen schon
langer angestrebt worden ist: so Dbefindet sich seit einigen
Jahren in ciner Hauptwerkstitte in Dreslau ein befriedigend
arbeitender Entkuppelhammer fiir Lokomotiven, dem der hier
zu beschreibende jedoch nach Ansicht des Verfassers in allen
Bezichungen tiberlegen ist. Er ist auf Anregung des Verfassers

*) Organ 1914, 8. 1, 21, 37.

von der «Internationalen Prefsluft- und Elektrizitats - Gesell-
schaft> in Berlin gebaut und als erster sciner Art in der
Hauptwerkstitte Ilalle in Gebrauch genommen (Abb. 1, Taf. 30
und Textabb. 1).

Abb. L

Jor besteht aus
acht  wesentlichen
Teilen. dem Luft-
zufillirrohre T mit
Luftabsperr-

2. dem

Entkuppelhammer fiir Lokomotiven.

dem

hahne
Druckzilinder
dem dazu; gehori-
gen hohl "Lb(llnten
Kolben 4 mit dem
Regel- Ab-
sperr-Hahne 5, dem
Schlagzilinder 6
nchst Schilagkolben

a
Dy

und

7 und dem darauf
sitzenden Schlag-
Als Handhaben dienen zwei mit Schellen am Schlag-
zilinder befestigte, senkrechte I3olzen.

Nach Drehen des Hahnes 2 tritt die Prefsluft aus der
Zufithrleitung unter den Druckkolben, treibt diesen mit dem
darauf Dbefindlichen Schlagzilinder und Schlagbolzen in die
Hohe bis zum Anschlagen an den Kuppelbolzen. Der durch
den Druckkolben erzielte Druck ist erheblich, er betmét bei
dem dargestellten Hammer und 7 at rund 800 kg. (,regd‘nuber
der in Breslau verwendeten Schraubenwinde spart er das zeit-
raubende Nachstellen, sichert stets festes Anliegen des Schlag-
bolzens und unterstitzt dessen Schlagleistung durch den stindig
wirkenden Druck. Nach Drehen des Halmes 5 tritt der eigent-
liche Schlagzilinder mit seinem Schlagkolben in Wirksamkeit
und das Ieraustreiben des zu entfernenden Bolzens beginnt.
Durch den Grad der Offnung des IHahnes am IHandgrific 9 wird
dic Stirke und Zahl der Schlage gercgelt. Der Schlagzilinder
enthialt in seinem untern Teile die Steuerkammer der bei Prefls-
luftwerkzeugen iblichen Bauart.  Unter dem Schlagkolben am
Ende der Kammer bildet sich beim Arbeitsgange des Werk-
zeuges das fiir seine Krhaltung wichtige Luftkissen. Um das
Herausfliegen des Schlag-Bolzens und -Kolbens zu verhiiten,
ist am Schlagzilinder iber den oberen Halteschellen eine Uber-
fangkappe angebracht.

bolzen 8.

Durch mchrfache Versuche ist der Luftverbrauch auf
0,25 ¢cbm/Min. von 7 at Gberdruck im Mittel bei 2.5 Minuten

durchschnittlicher Schlagzeit festgestellt.

Werden jilirlich 500 Entkuppelungen ausgefithrt, so ist der
Luftverbrauch 2,5 . 0,25 . 500 = rund 320 cbm und stellt sich
bei einem Erzeugungspreisc von 0,1 #/cbm von 7 at auf 32 /.
Fiar das vollstandige Entkuppeln von Lokomotive und Tender
einschliefslich Trennens der Brems-, Gas-, Dampf- und Wasser-
Leitungen und aller Nebenarbeiten wurden bisher 5 Stickzeit-
stunden bezahlt. Bei Benutzung des Hammers ermilsigt sich
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diese Zeit auf 1,5 Stickzeitstunden, also werden 3,5 Stiick-

zeitstunden erspart, oder bei dem Lohnsatze von 0,4 4[St an .

Lohnkosten 3,5.0,4 := 1,4 /.

Rechnet man ungiinstig mit nur 400 Kntkuppelungen mittels
des Hammers im Jahre, da er meist nur bei schwer gehenden
Bolzen henutzt wird, so ist dic jihrliche Isrsparung an Lohn
1,4.400 =560 4. Der Hammer kostet 500 #, Verzinsing
und 'l'ilgung erfordern 75 .4, Wartung und Schmiermittel 40 A,
der Luftverbranch 2,5 . 0.25. 0.1 . 400 = 25 /. Die Ersparnis
betriigt im Jahre 560 — 140 = 420 .#, die Anschaffung ist
also in 14,3 Monaten herausgewirtschaftet. Von da an werden
500 A im Jahre gespart, aufserdem wird dic Arbeit heschleu-
nigt. In griofseren Werkstiatten mit stirkerer Ausnutzung des
Hammers wachsen die Vorteile.

Der Bolzenanstreiber hat bisher noch keine Ausbesserung
erfordert, und bei fast 100 Entkuppelungen einschliefslich des
Entfernens der Tenderfederbolzen sind nur zwei Versager vor-
gekommen. In beiden Fillen war der Kuppelbolzen so stark
verbogen, dals das Heraustreiben durch das Loch unmoglich
wurde: man mufste in einem Falle den Kuppelkasten losnehmen.
den Dolzen mit Sauerstoff durchschneiden. Diese
Malsnahmen bleiben jedoch auf Itinzelfille beschriankt, denn

im andern
der Hammer wirkt noch bei Durchbiegungen des Bolzens bis
6 mm.

Aulserdem wird die wirksame Schlagarbeit des Prefsluft-
werkzeuges nach neueren Erfahrungen ciner andern Werkstatte
dadurch wesentlich gef(h'dert,' dafs der Kopf des zu entfernenden
Bolzens mit. dem Vorschlaghammer geschlagen wird; dieses
Mittel soll in allen Ifillen von Krfolg gewesen sein, in denen
der Lufthammer bisher versagte.

Auch im Betriebsdienste kann der Kntkappelhammer in
den DBetriebswerkstitten, in den Lokomotivschuppen und bei
Unfiillen Dienste Wahl
Bauart wird die meist mangelhafte Zuginglichkeit der Lolzen,

wertvolle leisten,  Dureh verkirzter
allerdings auf Kosten der Schlagwirkung. verbessert werden

konnen,

II. B) Selbsttitige Vorrichtung zum Anlassen der Prelspumpe
mit Prefsluft (Abb. 2 und 3, Taf. 30 und Textabb. 2 und 3).

Die Vorrichtung befindet sich zwar nicht in den Lokomotiv-
Abteilungen selbst, steht aber durch Prelsluftanlage in
engem Zusammenhange mit ihnen; sie ist fir die Prelspumpe
der alten Dreherei im Dezember 1913, als die dritte ihrer Art
nach Lingen und Berlin, aufgestellt*).

Die Textabb. 2 und 3 zeigen den Aufbau in rvechter
Vorder- und linker Seiten-Ansicht, Abb. 2 und 3, Taf. 30
geben Aufschluss iber die Anordnung aller die Steuerung der
Prefspumpe bewirkenden Teile. Der Arbeitstrager fur die
Schalthewegunyg ist nicht der elektrische Strom, sondern die
Prefsluft.  Nur ersten Anlassen tritt dic Hand-
betiatigung der Schaltrider an die Stelle der Prefsluft.

Die Vorrichtung besteht aus den neben einander liegenden,
durch Eingriff der Kolbenstangen in das Zahnrad des Netz-
schalters von einander abhingigen Zilindern a und b von ver-
schiedenem Durchmesser, dazu gehorigen Kolben und gezahnten

*) Entworfen und geliefert von ¥. Friedrichs in Barmen.

die

bei jedem

! Kolbenstangen zur Betiitigung des Netzschalters ¢; den unter
einander licgenden Zilindern g und p mit Kolben und gemein-
samer Kolbenstange fiir die Betatigung des eigentlichen An-

Abb. 2.

Selhsttitige Vorrichtung zum Anlassen der Prefipumpe
mit Prefluft.

Rechte Vorderansicht.

Abh. 3. Sclbsttiitige Vorrichtung zum Anlassen dev Prefipumpe

mit PreBiluft. Linke Seitenansicht.

lassers h, dem Druckregler R, dem Umschaltwinkelhahne 1.
je einem llandrade fir die Handbetitigung des Schalters und
des Anlassers. aus verschiedenen Luftleitungen und den elektri-
schen Teilen, wie Schalter, Anlasser mit Widerstinden und
Strommesser.

Beim Anlassen ohne Prefsluft wird zunichst das Handrad
fir den Netzschalter mit dem Uhrzeiger bewegt, damit die
Vorrichtung an das Netz angeschlossen, dann folgt die lang-
same Drehung des Handrades des Anlassers h gegen den Uhr-
zeiger, so dals die vorgeschalteten Widerstinde abgeschaltet
werden. Beim ersten Stromschlusse beginnen Triebmaschine
und Prelspumpe zu arbeiten. Nach einer bestimmten Zeit ist
| der Hochstdruck von 8 at im Luftbehidlter erreicht, dann
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wirkt der Druckregler R. Der Druck des verschiebbaren Lauf-
gewichtes wird durch die unter dem Kolben des Reglers wir-
kende Prefsluft von 8 at iberwunden, da die Leitung d in
stindiger Verbindung mit dem Hauptbehalter steht, und so
in die Ilohe getrieben. Die Zugfeder o dient
zur Unterstitzung des Riickganges des (Gewichtes, dafls
die Kolbenbewegung schneller erfolgt. Nach Zuriicklegung
cines hostimmten Weges des Kolbens nach oben wird der Prels-
luft durch die Leitung e der Weg zu dem Zilinder b frei-
gegeben und hier der Kolben nach unten gedriickt.

der Kolben
S0

Die Gegen-
wirkung des unter stindigem Drucke stehenden kleinen Kolbens
des Zilinders a Der Netzschalter
wird von der gezahinten Kolbenstange des Kolbens b zurick-
gedreht. und so der Netzstrom  abgeschaltet., dem
Hubende wird der Prelsluft durch die Leitung { der Zugang
vom Zilinder b zum Zilinder g geofinet. Der darin befindliche
Kolben bewegt sich nach oben, schaltet durch seine gezalinte
Kolbenstange die Widerstinde des Anlassers vor die 'I'rieb-
maschine. diesen in die Nullstellang und die Triebmaschine
mit der Prelspumpe in die Ruhestellung bringend,

wird dabei  diberwunden,

Kurz vor

Der Vorgang spielt sich aus folgenden Griinden schuell
Einmal kann das Ol in dem unter dem Zilinder g befind-
lichen Olbremszilinder p schnell durch die im Kolben ange-
brachten, sich leicht nach unten offtnenden, Klappen aus dem
obern in den

ah.

untern Zilinderraum treten.  Anderseits kann
die Luftmenge itber dem Kolben des Zilinders g durch den
Luftgeschwindigkeitsregler G, das Kugelventil i anhcbend, durch
das Rohr k und den untern Teil des Zilinders a, dessen Kolben
sich jetzt oben befindet, ins Ireie gelangen. Gleichzeitig wird
der Winkelhahn / in die in Abb. 3 Taf. 30 angedeutete Stellung
gebracht, so dals die Prefsluft darch die Rohre d und m in die
l{cguliervorric]ntuug des Pumpenzilinders treten kann und dessen
Saugventile angehoben festhalt.

Sinkt der Uberdruck im Bebilter auf ungefahr 6 at, so
iberwiegt das Gewicht des Druckreglers R. driickt dessen Kolben
nach unten und stellt so durch das Rohr e eine Verbindung
zwischen dem iber dem Kolben befindlichen Raume des Zilinders b
und dem Freien her (Abb. 2, Taf. 30). Der stindige Druck im
Zilinder a kann nun den Kolben nach unten driicken und den
Netzschalter ecinschalten, Wenn der Kolben die untere Stellung
errcicht hat, tritt. die Prefsluft aus dem Zilinder a durch Robhr k
und den sehr wenig gedffneten ITahn n gedrosselt in den Luft-
geschwindigkeitsregler (, diesen nach und nach fallend, und von
hier weiter nach dem obern Raume des Zilinders g. Ilier
wiachst der Drack allmalig an und driickt den Kolben nach
unten, der durch die gezahnte Kolbenstange ebenfalls allmalig
die vorgeschalteten Widerstiinde abschaltet. Die Arbeitsbewegung
des Kolbens im Zilinder g wird durch dessen Wirkung als Ol-
bremse verzigert. Sind die Widerstinde so nach und nach abge-
schaltet und Triebmaschine und Pumpe auf ihre hichste Ge-
schwindigkeit gekommen, so wird der Winkelhahn / in die in
Abb, 2, Taf, 30 gezeichnete Stellung gedreht, Die zum Au-
heben der Saugventile der Pumpe benutzte Luft geht durch
Rohr m und e und den obern Teil des Druckreglers R ins
Freie. Die Saugventile werden auf ihre Sitze gedriickt und
Pumpe und Triebmaschine so erst voll belastet, nachdem die

volle Umdrehungszahl erreicht ist; damit wird jeder abermilsige
Stromstols vermieden. Dieser Anlalsvorgang dauert etwa 45 Sek.

Ist der Hochstdruck erreicht, wird der Kolben des Druck-
reglers R in die obere Stellung gedriickt und das Schaltspiel
beginnt von neuem.

Der wirtschaftliche Erfolg der Vorrichtung ist bei den
Belastungsverhaltnissen zu Anfang 1914 giinstig. Die Drels-
pumpe von 7 cbm Ansaugeleistung versorgt mit der Gleich-
strom-Triebmaschine von 50 PS die Lokomotiv- und Tender-
Abteilungen, die Radreifen-, Kupfer- und aushilfsweise auch
lie Kesscl-Sehmiede mit Prefsluft bis 8 at,” wird aber gleich-
wohl durchsehnittlich taglich 4.9 Stunden nicht belastet.
zur Anbringung des Anlassers von Friedrichs lief sie diese,
in viele Minutenbetrige zerfallende Zeit leer, war dabei nutzlosem
Verschleifse unterworfen und verbrauchte elektrischen Strom,
Ol und Kiahlwasser. Der Arbeitsverbrauch hei leerlanf ;orgibt
11 KWSt. wenn der Stromverbrauch 50 Amp[St bei 220 Voit
Spannung betragt.

In 300 Arbeitstagen kostet der jihrliche Leerlauf 300 . 4,9 .
.11 = 16203 KWSt, oder bei dem Preise von 14,66 Pf/KWSt
16203 .0,1466 = 2376 4. Die aut Anregung des Verfassers
ctwas spater von Friedrichs eingebaute, selbsttitige \’01§ri(r}1tu11g
zum Abstellen des Kithlwassers bringt bei dem I’reise des Wassers
von 16 Pf cbm und dem Verbrauche von 0,0824 cbm/St eine
weitere Frsparnis von 300 . 4,9 . 0,0824 . 0,16 = 19,44 4 jahr-
lich; zusammen betrigt also die Ersparnis rund 2400 .#4.

Die Anlalsvorrichtung kostet mit der Kinrichtung zum
An- und Abstellen des Kithiwassers 2660 #, daher sind hei
59, Zinsen und 89, Tilgung 345,8 A jahrlich erforderlich;
Kosten der Erhaltung sind bisher nicht erwachsen, Aufwend-

Bis

ungen fiir Schmiermittel konnen wegen ihrer Geringfiigigkeit
vernachlassigt werden.

Die Ersparnis im Jahre ist also 2400 -— 345,80 = rund
2050 /#; die Kosten der Beschaffung werden demnach in
15,6 Monaten herausgewirtschaftet, von da an tritt die Ersparung
von 2400 # voll ein. Dazu kommt dic Schonung von Pumpe
und Triebmaschine, besonders durch Minderung der Stromstolse.
Als weitere Verbesserung soll eine durch die Kurbelwelle der
Pumpe betriebene Schmiervorrichtung eingebaut wer&en, die
den Olzufluls withrend der Arbeitspausen selbsttitig unt}el'l richt.

Die Anlalsvorrichtung hat nun etwa ecineinhalb Jahr' ohne
Storung gearbeitet und sich als iwufserst betriebsicher erwiesen:
sie verspricht lange Lebensdancr und diirfte daher den rein
elektrisch betétigten Anlafsvorrichtungen trotz ihrer hiéheren
Anschaffungskosten vorzuziehen sein. Vielleicht sind auch durch
Vereinigung und Zusammendriingung verschiedener Teile noch
Vereinfachungen und Verbilligungen erreichbar.

L. Radreifen- und Kupferschmiede. @
(Abb. 4 bis 7, Taf. 30 und Textabh. 4 bis 8.)
II1. A) Mischgasanlage der Selas-Gesellschaft.
(Abb. 4, Taf. 80 und Textabb. 4.)

In der Radreifenschmiede wird seit August 1911 als erste
derartige Anlage in Lisenbahnwerkstitten eine (Gas-Luft-Misch-
anlage der Selas- Aktiengesellschaft in Berlin fir die Reifen-
feuer der Radreifenschmiede, alle Litfeuerstellen sowie einen
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Weilsgufsschmelatiegel der Kupferschmiede und einen iirtofen, 1 von 3,8 auf 2,5 cbm um 359/, die Zeit von 35 auf 22 Minuteu
auch in der ersten Zeit, vor deren Verlegung, fir dic Klempnerei

verwendet. Seitdem ist eine Reihe solcher Anlagen fir Kisen-

Abb, 4. Gas-Luft-Mischanlage in der Radreifenschmiede.

bahnzwecke geliefert: auch von. anderer Seite sind ahnliche
Mischvorrichtungen hergestellt worden. Mit dem Selasgase
wird grofsere Warmewirkung der vorhandenen Brenner und
Feuerstellen, also Kiirzung der Arbeitzeit erzielt und der Ver-
wendungsbereich des Steinkolhlengases wegen besserer Aus-
nutzung des Wirmewertes so erweitert, dals bespielsweise in
der Kupferschmiede der Verbrauch der bis dahin ausschlielslich
benutzten Heizstoffe, Koks und teuere Holzkohle, betrichtlich
herabgesetzt worden ist. Zusammenstellung 1 enthilt die Ver-
brauchszahlen von 1910 his 1913.

Zusammenstellung 1.

. Holzkohle Koks
Ausgabe im Jahre
8 i kg kg
———— ,_;_,A*—'_*A .

1910 . . . . . .. M 44 000 176 000
911 . .. L 31300 ‘ 68 000
1912 © 23300 146 000
1913 30 00 93 000

In den drei Jahren 1911 bis 1913 sind also an Holz-
kohlen weniger verbraucht 12700 4 20700 -+ 13200
46 600 kg, an Koks 100000 + 30000 - rd. 80000
210000 kg. Kosten dic Kohlen 66 #/t, der Koks 30 #/t,
einschliefslich Fracht, so betrigt die Lrsparnis 46,6 .66 -
4 210.30 = 3075 + 6100 A.

Lafst man die Ersparnis fiir Koks aulser Betracht, da sie

—_—

zum Teile durch Einfihrung der Teerfeuerung erzielt ist, so |

bleiben fiir Holzkohlen in den 31 Monaten seit Inbetrichnahme
der Selas-Gasanlage immer noch rund 3100 4. denen ein
Mehranfwand fir Steinkohlengas von rund 1900 .4 gegeniiber-
steht. Genauere Angaben folgen weiter unten.

Durch Versuche ist ermittelt, dals sich der Gasverbrauch
fur das An- und Ab-Wirmen der Radreifen seit Benutzung
der Selas-Maschine durchschnittlich um 239/, die Wirmezeit
um 26 °f, verringert hat. Beispielsweise hat der Verbrauch fiir
das Anwidrmen eines Reifens von 850 mm innerm Durchmesser

Organ fiin die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band, 13. Heft. 1915.

um 369, abgenommen,

Die Selas-Maschine hat gedringte Bauart, sie erfordert
nur 0,5 qm Grundflache. Sie besteht nach Abb. 4, Taf. 30
aus der Mischvorrichtung und der Prefspumpe. Letztere ihuelt
cinem Gasansauger. Der aulsenmittig gelagerte, umlaufende
Kolben, aus dem zwolf Fligel bei einer Umdrehung heraus-
treten. befordert das Gas von der Saug- nach der Druck-Seite.
Durch den Leistungsregler iiber der Pumpe wird die zuviel
geforderte Gasmenge von der Druckseite nach der Saugseite
zuriickgeleitet, DerRegler palst sich selbst grofsen Schwankungen
der Belastung genau an, so dafs eine sehr gleichférmige Pressung
am Austrittstutzen fiir Mischgas herrseht,

Der Mischer enthilt im Oberteile einen entlasteten Kolben-
schieber, der sich auf cine Biegehaut im Unterteile stiitzt. Der
Schieber hat zwei Offnungen fir den Kintritt des Steinkohlen-
gases und der Lauft, die in Ruhe geschlossen sind. IBeim
Arbeiten wird die Biegehaut durch den entstehenden Unter-
druck so bewegt, dafls sich der Kolbenschieber hebt und sich
die Lintrittquerschnitte der grade geforderten Menge entspre-
chend oftnen.

Die durch einc Wellenleitung getrichene Maschine saugt
das  von der stidtischen Gasanstalt mit durchschnittlich
5500 WE[cbm Heizwert gelieferte Steinkohlengas der
Gasleitung, dic Mischluft aus dem Schmiederaume fiir Rad-

aus

nach unten umgebogenes
Standrohr im ungefihren Verhiltnisse von 2:3 an. Die Um-
biegung des Rohres hat den Zweck, Unreinigkeiten der Misch-
luft fern zu halten; dazu dient aulserdem die durchlocherte
Abschlulsplatte. Die Selas-Maschine fiihrt das Mischgas unter
einem Drucke von 250 mm Wasser olhne Speicherung durch die

reifen durch ein fast 4 m hohes,

t Rohrleitungen unmittelbar zu den Verbrauchstellen. Liegt kein

Bedarf vor, so ermdglicht die Losscheibe die sofortige Still-
setzung.

Hierin liegt der frihern Anlage in Halle gegeniiber ein
nennenswerter Vorteil. Diese driickte das reine Gas mit einer
Prefspumpe unter 4 at in einen Behilter, aus dem es den Rad-
reifenfeuern und Lotkolben zustromte. Die unvermeidlichen
Undichtheiten ergaben unter dem hohen Drucke, namentlich
nachts, Verluste, obwohl jedesmal nur der Tagesverbrauch ge-
prefst wurde: da hier nicht gespéichert wird, fallen diese Ver-
luste fort. An den Radreifenfeuern der alten Anlage saugte
das unter hohem Drucke ausstrémende Gas die Verbrennungs-
luft an, #hnlich auch bei den Létkolben der Klempnerei, fur
die die Verbrennungsluft aus den Windleitungen der Schmiede
entnommen wurde.

Die 1883 eingerichtete alte Anlage geniigte den damals
geforderten war jedoch wirtschaftlich so viel
schlechter, dals schon Ende 1911, auf das ganze Jahr be-
rechnet, durch die Selas-Anlage an den Reifenfeuern und der
Klempnerei eine Lrsparnis an Gas von 260 A erzielt wurde.

Nun soll die Ausriistung der Kupferschmiede mit Heiz-
und Lot-Feuerstiitten fiir Selasgas beschrieben werden.

In den ersten Monaten des Bestehens der Selas-Anlage
war die Verwendung des DMischgases in dem alten Raume der
Kupferschmiede auf eine vorliufige Anordnung von vier Paaren
35

Leistungen,
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an vier beweglichen Standern senkrecht und seitlich verstell-
barer Lotpistolen beschrankt, An die Pistolen wurden Gumnmi-
schlauche angeschlossen, die am andern linde mit vier Doppel-
hahnstutzen eines kreisformig angeordneten Zufihrrohres fiir
Mischgas in Verbindung standen. Um die Abwirme zusammen-
zuhalten, bediente man sich feuerfester IFormkappen von ver-
schiedenen Abmessungen und Formen, je nach Art des zu be-
handelnden Arbeitstiickes., Diese Art der Verwendung des
Selas-Gases zu Hartlotzwecken mit Unvollkommen-
heiten in der Ausnutzung der Warme und mit Unbequemlich-
keiten in der Handhabung verkniipft, doch versprach man sich
wirtschaftlich bereits soviel davon, dals die Bedarfsanmeldung
fiur Holzkohlen 1911 (Zusammenstellung I) schon um 12700 kg
gegen das Vorjahr herabgesetzt wurde. '

Als die Kupferschmiede Ende 1912 in dlie frithere, er-
heblich erweiterte Gelbgielserei verlegt wurde, wurden die Feuer-
lotstatten vollkommener, in grofserer Anzahl und in fester Ver-
I Ganzen

war zwar

bindung mit dem Boden hergestellt, sind  vier
Ieuerherde, davon drei in Schmiedeherdhghe mit zwilf, acht
und sechs Flammen, der vierte in den I'nlsboden cingelassene,
mit Senkgrube fir lange Rohre und zwolf IFlammen (Text-

abb. 5) ausgefihrt. Zur Erleichterung der Bedienung befindet
Abb. 5.

Lotfeuerherde fiir Selasgas in der Kupferschmiede.

sich dber letzterm cin mit Rollen versehener Kranausleger aus
Flacheisen fir das Einlassen und Ilochheben besonders langer
und schwerer Rohre. Die Zahl der nach Kreisausschnitten ge-
stalteten, feuerfesten Schutzkappen, namentlich fiir die Linsen-
behandelung, wurde stark vermehrt, so dals fir jeden vor-
kommenden Rohrdurchmesser ein Schutzkappenring passend und
anschliefsend iber Rohr und I.inse zusammengebaut werden
kann,
Zufithrrohre mit seinen Abstellhithnen und den in dic
festen Schutzkappenstiicke eingeschobenen Litpistolen bilden
auch hier Gummischliuche,

Aufser diesen Feuerstiitten werden noch ein grofser Hirt-
ofen in einem Anbaue der Reifenschmiede umd cin kleinerer
vor Jahresfrist in der Werkzeugmacherei aufgesteliter mit Selas-
Mischgas gespeist. Der erstere mit acht Flammen auf jeder

Seite wurde urspringlich von der alten Prefsgasanlage versorgt,

wegen Mangel an Sicherheit bei der Handhabung in den letzten

Jahren aber nicht mehr benutzt. Vor ciniger Zeit ist von der

Selas-Gesellschaft eine Anderung der Brennerdtsen vorgenommen, |

- mit Selasgas untunlich geworden war,

so dafs nun sicherer Betrieb und grofsere Sparsamkeit, wie sie
bei dem kleinern Iirtofen crzielt sind, in Aussicht stehen,

Im Ganzen arbeiten mit den Reifenfeuern und dem
Schmelzticgel fur Weilsguls 110 Brenner., Trotz der Zunahme
von 48 Brennern in den ersten Monaten fast auf das 2,5 fache
bei den jetzigen Ilinrichtungen hat die Maschine die Versorgung
mit Mischgas anstandslos geleistet.

Zum Zwecke der Erhaltung und Wartung wird das Innere
der Maschine alle vier bis sechs Wochen besichtigt; dabei werden
die Ventile und Bicgehiute mit Petroleum gereinigt und mit Vase-
line gefettet. Diese Arbeit erfordert durchschnittlich zwei Stun-
den. Von Zeit zu Zeit wird aufserdem wihrend des Betriebes
einc Einstellung des Mischventiles vorgenommen, Als Unter-
lage dient die Beobachtung des Leuchtkegels der kleinen Priif-
flamme, deren Brenner als walzenformiges Messingrohr an der
Oberseite der Maschine angebracht ist. Andere Anforderungen
hat die fast vierjihrige Benutzung nicht ergeben.

Dic Wirtschaft der Selas-Gasanlage stellt sich nach den
bereits gemachten Angaben und unter Beriicksichtigung aller
Aufwendungen, wie folgt,

Kinrichtung. |

Selasmaschine e e 3500 A
Aufstellung und Brenner der Reifenfeuer 145+ 650 795 A
Baustoffe und Lohne fir die anderen Einrichtungen H05 A
zusammen  , 4800 A
Betrieb.

Tilgung und Zinsen der Anlage 8 - 59/, fur
12 Monate e e 624 A
Wartung und Reinigung der Maschine fir 12 Monate - 26 £
zusammen . 650Y_e//l

Steinkohlengas fiir Schmelz- und Litzwecke der

Kupferschmiede in 31 Monaten 16 000 cbm zu
0,12 A chm = 1920 A

Frsparnisse an Brennstoffen.

Der Betrieh der Klempnerei wird aulser Betracht gelassen, da
seit deren Verlegung nach dem entfernten neuen Anheizschuppen
im Jahre 1912 wegen der Liange der Leitungen die Versorgung
Das Selasgas wird durch
elektrische Lotung und durch gewdhnliches Luftmischgas ersetzt.

Wegen schwieriger Nachweisung der Gasersparnisse wird
ferner der Betrieb der Gashartofen mit Selasgas nieht beriick-
sichtigt.

. Ersparnisse an Steinkohlengas bei den
Reifenfeuern in 31 Monaten 5440 ¢bm zu

Die Verbindung zwischen dem kreisformig gestalteten |
feuer- !

\
|

0,12 A/cbm rund 66O A
Ersparnisse an Holzkohlen fiir Schinelz- und
Hartlotzweeke 47 600 kg zu 6,6 Pfjkg rund 3140 A
3800 A
Die Lrsparnis an lolzkohle gilt fir die ganze Werkstitte
seit 1910. Die in der Kupferschmiede erzielte Krsparnis ist
in Wirklichkeit gréfser, da in den meisten anderen Abteilungen,
in der Lokomotiv- und Tender-Abteilung, Kesselschmiede und
Briickenschlosserei der unvermeidliche Bedarf an lHolzkohle,
beispiclsweise fiir Vorwirmen der Arbeitstiicke bei grofseren

zusammen rund
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Schweifsarbeiten, crheblich zugenommen hat.  Wegen Unsicher-
keit der Unterlagen fir den Verbrauch dicser Abteilungen ist
der ganze Verbrauch der Werkstitte in Rechnung gesetat.
Auflserdem ist der Minderverbrauch an Koks nicht beriicksich-
tigt, weil sich dieser meist auf den Ersatz durch Teer griindet.

Trotz dieser Einschriinkungen betrigt der Uberschuls in

31 Monaten
3800 -— 31. 650: 12 — 1920 = 200 /.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dals dic Zahl der aus-
gebesserten Lokomotiven von 418 im Jahre 1910 auf 810 im
Jahre 1913. also um 95°/, gewachsen ist.
erfordert die Abschreibung 12,5 Jahre. In dieser Zeit ist der
Reintiberschuls auf 200 4 200 (150 — 31): 31 = rund Y70 A
gestiegen,

Rechnet man statt mit einer durchschnittlichen Steigerunyg
der Leistung um 329, nur mit 10%, so ermilsigt sich der
reine  Uberschuls fur 150 Monate auf 200 - (200 :35,2)
(150—31): 81 = rund 440 /.

Wegen der Abschreibung hittten die Zinsen fiir 11,5 Jahre
nur halb gerechnet werden dirfen, daher cerhoht sich der
Reintiberschuls um 11,5.4800.0,05.0,6 = rund 1380
auf 1820 o/ nach 12,5 Jahren.

Spiter fallen Tilgung und Verzinsung fort, der unver-
anderliche Jahresgewinu betrigt dann Dbei gleichen Grundlagen
(12.200): (3,2, 31) 4 624 = rund 648.4. In 12,5 -} (4800
— 1820) : 648 = 17,10 Jahren sind also die Anlagekosten ab-
geschrieben und noch einmal als Reiniiberschuls herausgewirt-
schaftet.

111, B) Schmelzofen mit Teertlfeuerung
(Abb. 5 und 6, Taf. 30 und Textabb. 6).

Statt der veralteten, in Leistung und Verbrauch an Metall
mangelhaften Herde zun Ausschmelzen des Weilsgusses wurde
bei Verlegung der Kupferschmiede in die ausgebaute alte Gelb-
giefserei 1912 ein Schmelzofen aufgestellt, dessen geplante
Heizung mit Koks alsbald aufgegeben und nach den Erfahr-
ungen in der neuen Gelbgielserei durch leizung mit Teerol
ersetzt wurde.

Im Friihjahre 1913 ist der erste Tecrofen zum Ausschmelzen
des Weilsgusses auf Anregung des Verfassers von Buess in
Hannover geliefert und, im Gegensatze zu der I'euerung mit
von auflsen bezogenem Teerdle in der Gelbgielserei, billiger mit
dem in den Fettgasanstalten der Betrichswerkstitten gewonnenen
Teere betrieben. Das Teerol kostete bei Beginn dieses DBe-
triebes in Halle mit Fracht 7 Pf/kg, der von der eigenen Ver-
waltung gelicferte Fettgasteer 3,50 Pf/kg. Aulserdem entwickelt
der Teer bei guter Reinigung und Verbrennung mehr Wéarme
als das leichter und fichtiger brennende Teerdl. Anfangs
machten Beimengungen an Wasser und DBodensatz, zuweilen
auch der wechselnde Gehalt an heizenden Bestandteilen Schwie-
rigkeiten: diese wurden jedoch bald dberwunden.

Ahnliche Erfahrungen warden auch in den Werkstitten
Dortmund und Witten gemacht,

Abb. 5 und 6, Taf. 30 und Textabb. 6 zeigen den Aufbau
des Ofens, in dem das Ol in ablicher Weise mit Prefsluft zerstiubt
wird. In dem obern, durch .cine Tiir verschlielsbaren, walzen-
formigen Raume werden die auszuschmelzenden Lager auf eine

Bei 89/, Tilgung

als Rost ausgebildete Unterlage gebracht, dic Tir wird dann
geschlossen. Der auszuschmelzende Weilsguls der Lager tropft
durch mehrere Rinnen nach aufsen und wird in einem ringsum
laufenden Tiegel aus Gufs-
eisen gesammelt. Zur Ver-
hiitung der Wirmeausstrahl-
ung, zum Zurickhalten von
Verunreinigungen von aus-
sen, namentlich aber zur
Ausnutzung der im Schmelz-
gute enthaltenen Wiarme ist
der Tiegel auf Veranlassung
des Verfassers mit vier Plat-
ten abdeckbar gemacht, die
Kreisausschnitte bilden und
mit  Handhaben versehen
sind. Sobald aller Weilsguls
aus den Lagern in den Tiegel
gelaufen ist, wird dieser ab-
gedeckt, Ferner sind aunf
Weisung  der  Werkstitte
rechts und links  von dem
Feuerloche weitere
Liocher zur Aufnahme der
zu erwiirmenden Lotkolben angebracht. Beide Malsnahmen haben
sich bewihrt. Die Deckel iiber dem Tiegel dienen auch zur
Ablagerung von neuem Metalle und der Lagerschalen; sie
tragen zu deren Vorwdrmung und zur Beseitigung von Olresten
bei, bevor die Lagerschalen in den obern Ausschmelzraum ge-
bracht werden.

Da beim Neuausgiefsen der Achs- und Stangen- Lager
besonderer Wert auf die genaue Einhaltung der vorgeschriebenen
Zusammensetzung gelegt werden mufs, wird der Tiegel zeitweise
nur zum Schmelzen des ncuen oder des diesem gleich zu
achtenden reinen Weilsgusses aus Spinen und Sticken benutzt
und das vom kommende Ausschmelzgut in
besonderen Schalen aufgefangen.

Der Teer- und Luft- Verbrauch ist bei den niedrigeren
Wirmegraden merklich geringer als bei den Ofen zum Schielzen
von ' Rotguls.

In den beiden crsten Monaten sind um- und ausgesclimolzen
bei tiglich sechsfachen Schmelzmengen zun je 505 kg in
48 Tagen 87840 kg Weilsguls.

Die Betriebskosten hierfir sind :

1600 kg Teer zu 3,5 Pf/kg*) e e e
48 .4, 4,6 = 884 cbm Prefsluft zu 0,1 #/cbm

bei vier Stunden Schmelzdauer tiglich und
4,6 cbm/St Luftverbrauch

Abschreibung und Verzinsung der Aulage auf
zwei Monate von 1791 4 Kosten des Ofcns,
370 4 der Behillter, 112 .4 der Rohranlage
(0,03 + 0,05). 0,167 . 2273 30,31 »

Erhaltung und Bedienung in zwei Monaten 15,00 »
zusammen 189,71 A
Das Schmelzen des Weilsgusses kostet also 18 971 : 87840
=rund 0,22 Pf[kg.
%) Ende 1913 brachten 100 kg Teer 4,0 ¢ ein.

Abb. 6. Ofen zum Ausschmelzen von
Weibigub in der Kupferschmiede.

zwei

obern Raume

M

56

88,4 »

35%
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Da getrennte Aufschreibungen fiir die Ausgabe von Koks |

Die Schweilsvorrichtung ist von dem Azetilenwerke

nicht gefihrt werden und verlifsliche Zahlen iiber das frihere | «Hesperus» in Stuttgart geliefert und seit Anfang November 1913

Verfahren nicht vorhanden sind, konnen die mit der Verwendung

werden. Doch ist der 1913 gegen 1912 erzielte Minder-

verbrauch an Koks von 1675 6 aulser auf den Betrieb der !
auf Benutzung dieses Ofens !

Teerdfen in der Gelbgielserei
in der Kupferschmiede zuriickzufithren, Dazu kommen die
zahlenmifsig auch nicht nachweisbare, merkliche Minderung
des Verlustes an Weilsguls, wie er den mangelhaften fritheren
Koksherden anhaftete, und die grofsere Reinheit des Aus-
schmelzgutes. Storungen sind bis jetzt nicht vorgekommen.
Gleichwohl sind das Bereithalten eines gulseisernen Rundtiegels

und der Einbau einer Dampfschlange in den Teerbehilter fur

die Winterkilte zu empfehlen.
Die Leistung des Ofens wird jetzt kaum halb ausgenutzt.
Trotz des Mangels an genauen Werten der erzielten Ior-
sparnisse kann hiernach festgestellt werden, dals der Teerofen
von Buess dem alten Verfahren und auch den mit Koks und
Gas geheizten neueren Ofeunarten iiherlegen ist,

IIL. C) Vorrichtung zum Schweifsen mit Azetilen und Sauerstoff.
(Textabh. 7.)

Im Gegensatze zu der fir die Kesselschmicede beschaftten
grofsern Schweilsvorrichtung *) dient diese bei wittlerer Grilse
hauptsichlich als Ersatz des
bis dahin getibten Hartlotens:
an die Stelle des geschmol-
zenen Neustoffes aus Tlartlot

Abb, 7. Fahrbare Schweilivorricht-

ung in der Kupferschmiede,

tritt unter Verwendung ge-
ringer Mengen von Zusiitzen
die reine Schweilsschinelzung,
beispielsweise beim Ausbes-
sern von Rohren aller Art
aus Eisen, Stahl und teilweise
aus Kupfer, sonstiger
kleinerer und mittlerer Teile
aus Stahl, Fluls-. Guls- und
Schmiedeeisen. Rotguls, Mes-
sing und Kupfer.

und

Besondern
Wert hat die Vorrichtung bei
dringlichen Ausbesserungen,
die frither nur unter erheb-
lichem Aufwande an Zeit und
Lohn und unter Zuriickstell-
ung anderer nétiger Arbeiten
geleistet werden konnten,

Die Verwendung des Kalziumkarbides
4 bis 7 mm Korn ist trotz des etwas hohern Preises von
26 Pf/lg gegeniber dem des stickigen Karbides bei 25,88 Pffkg
vorteilhaft, weil das genaue Zumessen der Menge Verluste durch
Ubererzeugung und Nachvergasung ausschliefst. Da der Gas-
behalter fiir korniges Karbid kleiner scin kann als far Sticke,
wird die Vorrichtung handlicher und kann auch an schwerer
zugdnglichen Stellen verwendct werden.

wekornten von

mit bestem Erfolge in dauerndem DBetriebe.
des Weilsgufsofens gemachten Ersparnisse nicht genau angegeben

1II, D) Sandriittelhammer (Abb. 7, Taf. 30 und Textabb. 8).

Der von der c<Internationalen Prefsluft- und Elektrizitits-
Gesellschaft> in Berlin gebaute Hammer unterscheidet sich
nicht wesentlich von einem Prefsluftstampfer*), doch ist an
die Stelle der Stampfer-
platte ein balliger Kérper
aus Hartholz getreten.
der vielleicht zweckmis-
sig durch einen solchen
aus Eisen oder weichem
Stahle
konnte.

Abb, 8. Sandriittelhammer in der
Kupferschmiede.

ersetzt {werden
! i

Die zu rittelnden
Rohre werden senkrecht
in eisernen Schellen an
einer Mauer aufgehingt,
it Sand gefillt und von
Seiten
Hammer geschlagen,

Frither besorgten

allen mit idem
zwei
Mann das Klopfen der
. Rohre, jetzt geniigt einer.
Die Dauer des Klopfens hingt voun der Lange und dem Durch-
messer der Rohre ab, sie betrigt durchschnittlich .nur 7
gegen frither 70 Minuten. Der Luftverbrauch ist zu 9,3 ¢bm
gemessen. Unter Vernachlissigung der geringen Kosten, der
Schellen ergibt sich bei dem Preise von 175 4 fur den I‘iamnlier
folgender Vergleich.

Betriebskosten.

Tilgung und Zinsen 10 4 59/, rund 26,25 M

Wartung und Erhaltung geschitzt 20,00 »
Luftverbrauch fir das Riitteln von 80 Rohren
im Jahre bei 0.1 .#/cbn Kosten der Luft
80.0,3.0,1 = Co 2,40 »
Lohn fir 7 .80 Minuten = 9,33 Stunden i \
9,33.0,6 5,60 '»
zusammen 54,25 .

Mithin kostet eine Hammerrittelung 5425 : 80 = rund 68 Pf.

Bei Handbetrieb kostet eine Rittelung an Lohn fir
70:60=1,165 Stunden und zwei Mann: 2,1,165.0,6 =1,4.4:
die jiahrliche Ersparnis ist somit 80 (1,4 — 0,68) = 57,6 .

Mit der Tilgung und dieser Jahresersparnis sind die Be-
schatfungskosten des Hammers in 28 Monaten gedeckt, von da
an sind die Betriebskosten nur noch 54,25 — 26,25 = 28 £,
die einer Rittelung also 0,35 £ : die reine Ersparnis steigt
dann auf (1,4 — 0,35) 80 = 84 4 im Jahre, selbst unter der
Voraussetzung, dals die Auswertung des Hammers nicht weiter
zunimmt.

*) Vergleiche Abschnitt 1V, D),
(Schluf fo]gg.)

*) Vergleiche Abschnitt V,
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Uber das Einlegen von Ubergangsbogen in hestehende Gleise.

‘W. Strippgen, Ingenieur in Weitmar bei Bochum.

Die Stralsenbalinen statten ilire Gleise jetzt mit Recht
meist mit Ubergangsbogen aus. Im' Anschlusse an andere
Arbeiten *) teilt der Verfasser hier ein bewihrtes Verfahren zu
derven Festlegung bei Neubauten und in alten Gleisen mit.

Vielfach wird bei der Bestimmung der Linienfahrung und
der Ausarbeitung der Gleispline nicht geniigend Riicksicht auf
das spitere Kinrechnen der Ubergangsbogen genommen: man
geht nur darauf aus, gegeniber den Bordsteinkanten, Laternen-
pfahlen, Abflulsschiichten und anderen Hindernissen einen mog-

lichst grolsen Halbmesser der Bogenstrecke zu erzielen. Die
Gleisachse liegt vorwiegend 1,5 m vom Bordsteine entfernt.
(Textabb. 1).

Abh. 1. Abb, 2, |

2qsina
GL 1) . cospy —}— thg?py — cos « — —ql-ﬁ tng = 0,
Bei der l.osuug von Gl 1) nach p erhdlt man eine
Gleichung 6. Grades, also cine umstindliche Rechnung. Des-

halb schitze man ja zunichst, worin. man schnell Erfalrung

sammelt, und benutze fir die Derichtigung das Felilergesetz

h = — L)
o)
Hier ist:
2 , 2 qsina
P GL2Y L f () =cosy -|——3— tng? Y -— cos a — 4 o ey
. . 4 tugy . 2 qsina
Gl 3) . F@ = _‘coszj'm-smy— “leos? y
Zur Durchfuhrung cines Beispieles werden R = annithernd

Beim Einlegen eines parabolischen Ubergangsbogens darf
in der Regel der Scheitelpunkt nicht verschoben werden; daher
nimmt der Verfasser die Einrechnung so vor, dals die Lange 1
des Ubergangsbogens entsprechend dem Halbmesser angenommen,
der Scheitelpunkt S des Bogens beibehalten und danach der
neue Halbmesser r, Winkel » und
die sonstigen Grundmafse berech-
net werden (Textabb, 2), wobei
ein einheitlicher Kreisbogen er-
zielt und die Lage der End-
punkte des Bogens wenig gein-
dert wird **),

Am vorteilhaftesten wird zu-
erst der Wdnlel der
Halbmesser” v fir halben
Bogen vom Scheitel S aus be-
stimmt.

Aus Textabb.

Abb, 8.

1
P}

den

dann

3 folgt:

1
rcos y -+ — gy —rcosa—

— q sin @ = 0 oder:

q .
sint a == 0.
¥

1
cos;/—{—wtngy—cosa——

Nun ist:

3 x -2
d x B61r
tngy =1:2roder r=1:2 tng p und

=tngy = , fir x =1 also

"‘) Wochenschrift fir deutsche Bahnmeister 1914, Nr. 29, 30
und 38.

*¥) Schidliche Stilse an der Stelle des Zusammentreffens zweier
Halbmesser werden so vermieden,

1000 m, 1 = 60m und 2 ¢ = 30° als Grundlagen festgesetat.
(Textabh. 4.)

Abb. 4.

Ly \i-\”k
L)
A
’Q
&
|

,55 <
. \
@%@ Ay

26735"'

296,81

——— o

Statt des Halbmessers R kann auch der Scheitelabstand p
gegeben sein. In ersterm Falle ist q = R.tng («:2),
letzterm q = p cotg «a.

Fir die Schitzung des Winkels p ist.es vorteilhafter,
wenn R gegeben ist, hat dann bessern Anhalt. Sollte .
also der Scheitelabstand p gegeben sein, so benutze man den
Ausdruck :

man

p.cosa

GL 4., . . R .etnga . ctng .

=
2 sin® R
Fir B = 1000 und 1 = 60 m wirde y = 19 43’ 6.
Da R aber Kkleiner werden mufs, um eine Parabel einlegen
zu komnen, so wird » grolser zu schitzen sein, ctwa mit
= 1%44'0".
Fir diesen Wert wird nach Gl. 2) f () =
und nach Gl. 3) f' () = — 1,131 9554,
— 0,0001275 in Bogenmals.
26",

— 0,000 1443,

Demnach: h
oder:

I =
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Der neue Winkel » wird also:

Yy = 17 44" — 926* = 1¢ 43" 34",
Fiar diesen Wert wird:
f(y) = — 0,0000021.

Demnach genigt y = 1" 43’ 34" fir die Ausfihrung, der
Fehler ist nur 0,00219,.
Der endgiltige Tlalbmesser wird nun:

r=0,5.1ctng y = < 995,56 m.

i

Der ursprimgliche 1albmesser R éndert sich bei Bei-
behaltung des Scheitelpunktes des Bogens also nur um cinige
Meter:
Umstiinden viel,

freilich ist der ganze Bogen umzubauen, was unter
aber durch die Verbesserung des Detriebes
doch lohunende Arbeit macht.

Die Neulegung des Bogens mulfs vorher eingerechnet und

gezeichnet werden.

Bericht iiber die Fortschmtte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Bes chrelbungen und Vorarbeiten.

Feuerlosehen mit Schaum nach Stanzer und Kionig,

(F. Zimmermann, Zeitschrift des osterreichischen ln"omelu
Architekten-Vereines 1914, Heft 38 39, 18 September, 8. 647,
Abhildungen.)

Die allgemeine Anwendung des Loschens dureh Uberziehen
des brennenden Stoffes mit einem ziemlich bestiandigen,
siurehaltigen Schaume scheiterte bisher

und
Mit

kohlen-
an der Schwierigkeit

der beliebigen Krzeugung geeigneten Schaumes.  Stanzer und
Konig, Brandmeister der Berufsfeuerwehr in Wien, fihrten

nun am 25. Juni 1914 auf dem Versuchsfelde c¢in Verfahren vor,
bei dem bisher schwer zu bewiltigende Briande in so kurzer
Zeit verloschen, dafs sehr viel von den gelagerten feucrgefahr-
lichen Stoffen erhalten bleibt.

Die von den Verfassern des Intwurfes »Stanko« benannte
Vorrichtung zur Erzeugung des Schaumes ist ein 70 cm langer,
20 ¢cm weiter Zilinder, der

mit der Schaum

aus einer bestimmten Mengung von Saponin und Kohlensiure

Bahn-Unterbanu, B

Rogers-Pafs-Tunnel durch das Sclkirk t:ebirgo.
(Engineering Record 1914, 11, Bd. 70, Heft 23, 5. Dezember,
Mit Abbl]dun'ron)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 81,

S. 604,

" beim  Stadtbaunamte in Wien,

bildenden Masse

abgebenden Salzen gefallt wird, und rasch in eine gewdhnliche
Schlauchlinie eingesehaltet kann.  Nach Oftnung der
alne flielst das Wasser durch den »Stanko« und erzeugt in
45 Sekunden ungefihr 800 bis 1000 1 Schaum. Der |aus-
tretende Schammstrahl kann wie cin gewdhnlicher Wasserstrahl,
allerdings auf Durch

werden

geringere Entfernung gefithrt werden.

der Schlauchspitze, Anbringung

bauliche Ausgestaltung

verschiedene
fester

Ausgestaltung

oder der Lager

kann den ortlichen Verhiltnissen und der Art der zu schiitzen-

Rolirleitungen

den Stoffe Rechnung getragen werden.
Um das zeitraubende Auswechseln
zu vermeiden, empfiehlt Weny,

cines leeren »gtu‘nko«

Fachmann far Wirtschaftshan
mehrere solche Vorrichtungen
durch eine Rohrenanlage zu verbinden, wm den Wasserstrahl
Reilie nach ununterbrochen dureh diese zu fithren.

B—s.

der

i;iriiic?k“e‘n— und Tunnel.

Der zweigleisige Tunnel der kanadischen Pazitikbahn dureh
das Selkirk-Gebirge bei Rogers Pafs, Britiseh-Columbia (Abb, 1, .

Taf. 31) soll vom westlichen Iingange ungefihr 1,5 km von
Glacier gerade durch Mount Macdonald in 3005 m Meeres-
hohe nach einem %,048 km entfernten Punkte am Ufer
Bear-Creek Die IIohe gegen die alte Linie ist um
ungefihr 170 m, die Bahnlinge um 7 km vermindert;
zeitig werden 6,5 km Schneedicher beseitigt, deren jahrliche
Unterhaltung ungefihr 65000 £ /km kostet. Zum Anschlusse
an die alte Linie mulsten 2,4 km neucn Gleises auf der west-
- lichen, 17,6 km auf der oOstlichen Seite gelegt werden, so dafls
mit Eroftnung des Tunnels 35 km alten Hauptgleises verlassen
werden.

Der
triében,

des
fahren.

Tunnel wird von mehreren Tunnelorten aus vorge-
ein 2,13><2,44 m weiter Nebenstollen dient zur Ent-
fernung der Berge, die von Maultieren in Ziigen von 0,4 cbmn
fassenden Kippwagen herausgezogen werden: er enthilt auch
Laft-, Pre(sluft- und Fernsprech-Leitungen. ~ An beiden Tunnel-
eingingen liegen die Nebenstollen 15 m von der Mittellinie
auf der rechten Seite, westlich 41 m, dstlich 16 m itber Bahn-
hohe. Ostlich verlauft der Nebenstollen wagerecht und erreicht
den Haupttunnel durch fallende Querschlige, der westliche
fallt vom Mundloche auf 118,5m mit 500 °/,. und geht dann
auf gleicher Hohe mit dem Mittelstollen weiter. Nachdem der

gleich- |

volle Tunnelquerschnitt iher den ersten Querschlag vorgeriickt
ist, werden die Berge nicht durch den Nebenstollen hemusgc-
bracht, da dann die 0,4 cbm fassenden Kippwagen aus dem
Nebenstollen I)equem in dic dic Dampfschanfel bedienenden
Zige von 9 chm fassenden Wagen kippen konnen.

Sobald man durch das Gletschergeschiebe in festen Felsen
gelangt ist, soll der Haupttunnel von jedem lingange zunichst
als 2,44><3,35 m weiter Mittelstollen vorgetrieben werden. Der
Vollausbruch erfolgt von den Mundlochern des Haupttunnels
her von Hand und mit Pre(sluftschaufeln. Die Bohrmannschaften
sollen von jedem Ende her, mit Prefsluft durch den Nebenstollen
versorgt, der Schaufel so vorausarbeiten, dafs diese nicht durch
Sprengen und Schuttern behindert wird. Die Querschlige sollen
vom Nebenstollen in die Linie des Mittelstollens gefiihrt, dieser
dann von jedem Querschlage aus vorgetrieben werden. Die
Teilung der Querschliige ist fiir gleichen Arbeitsbetrag in jedem
Stollen berechnet.

Wenn die Nebenstollen schnell genug vorriicken. sollen
sie abgelenkt werden, um der Mittellinie des Haupttunnels auf
eine gewisse Liinge in der Nihe des Treffpunktes zu folgen,
ohne den grofsten Fortschritt der Mittelstollen zu vermindern.

Die beiden Arbeitplitze an den Mundlochern haben un-
gefihr gleiche Kraftanlagen und Ausristung.  Alle Maschinen
werden mit Dampf oder Prelsluft getrieben. Um elektrische
Drihte im Tunnel zu vermeiden, werden Karbidgas-Lichter ver-
wendet. Jeder Arbeiter ist mit einer Karbidfackel ausgeriistet.

' Der Leuchtstoff fir ein Licht kostet ungefahr 0,1 4 fiy eine
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Schicht.  Wo nétig, werden die kleinen Handlampen durch
2,251 fassende Gasolinfackeln erginzt. Dié'einzige elektrische
Ausriistung ist die zur Beleuchtung der GGebdude vor dem Tunnel.

Jedes Kraftwerk leistet 750 Kessel-PS und ist mit kinst-
lichem Zuge und besonderen Rosten zum leizen mit Gruskohle
ausgeriistet. Jede Anlage hat drei mit Niederschlag arbeitende
Verbund-Prelspumpen. Zwei von ihnen liefern Prefsluft von
7 bis 8,5 at je nach dem angetrofienen Felsen, und leisten 31
und 62 chm/Min frejer Luft. Die dritte liefert hoch geprelste
Luft mit 70 at zum Betriebe der Prefsluft-Lokomotiven und
leistet 20 cbm/Min freier ILuft.

Die bewegliche Ausriistung an jedem Mundloche umfalst
zwei je 45t schwere Davenport-Lokomotiven, zwei Prefsluft-
Lokomotiven, 20 je 9 cbm fassende Kippwagen, 100 je 0,4 cbm
fassende Seitenkipper, eine Dampfschaufel und einen Lokomotiv-
kran fir 32t, cinec 91t schwere «Bucyrusy-Schantel am west-
lichen und eine 77 t schwere am ostlichen Fnde. Die DPrels-
luft-Lokomotiven haben geniigend Vorrat. um die grofste Last
1,6 km weit zu ziehen. Sie dienen zur Handhabung der 9 ¢hm
fassenden Wagen im Hauptstollen dieht bei der Schaufel, und
machen nur kurze Fahrten nach einem Nebengleise, von wo eine
Dampflokomotive die Ziige nach der Halde bringt.  Zur Speisung
der Prefsluft-Lokomotiven fithrt eine Hoehdruckleitung in den
Hanptstollen.

An jedem Ende sind drei Liifter vorgesehen. LKiner von
ihnen fiir Dampfbetrieb und 170 cbm/Min steht dauernd nahe
der Kesselanlage, dic anderen beiden fiir Prefsluft und je
113 chm/Min sind im Nchenstollen aufgestellt und sollen mit
dem Vortriebe vorwiirts riicken; einer geniigt fir die Luft-
versorgung, der anderc stehit in Bereitschaft. Diese beweg-
lichen Lifter saugen an den Orten der Nebenstollen, und blasen
durch dessen Mundloch oder einen Querschlag in den fertigen

Tunnel aus. Pulvergase, die sich vor Ort lagern, werden durch

. Auslassen von Prefsluft aus der Robrleitung in den Saugbereich

der Lifter zuriickgetriehen. Wenn der erste Schuls abge-
feuert wird, wird einer der 113 cbm/Min leistenden Lifter

angelassen und lauft ungefihr 20 Minuten. Die Arbeiter
kehren in ungefihr 15 Minnten zur Arbeit zuriack. Der

170 chm/Min leistende Littter beliiftet den Mittelstollen durch
Eindriicken von Luft in den Nebenstollen. Im Mundloche des
Nebenstollens und in allen Querschligen aufser dem letzten
sind  Lufttiren vorgesehen, so dafs cin Luftstrom durch den
Nebenstollen  ein- und  durch  den  Mittelstollen ausgeleitet.
werden kann,  Fir die Lifter wird 30 e weites Daubenrohr,
am Ende der Leitung nahe den Orten, wo Beschidigung durch
sprengstiicke wahrseheinlich ist, verzinktes Eisenrohr verwendet.
Die Rohre werden bis ungetiilr 60 m vom Stollenorte auf den
Boden gelegt, dann aufgehiingt. B—s.

Bahnhofe u”ﬁrrtrlwderen Ausstattung.

Die Werkstitten der preufsisch-hessischen Staatshbahnen,
(Bericht iiher dic Ergebnisse des Betriches im Rechnungsjahve
1913.)
IErhaltung der Fahrzeuge
Jalmanlagen, sowic die Anfertigung der er-
die  Instandsetzung  schadhaft

Die und mechanischen
richtungen der
forderlichen Vorratstiicke
gewordener Wagen fremder ldisenbahn-Verwaltungen erfolgt
bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen in den eigenen
Werkstitten, die nach Zweck, Umfang und Ausriistung in

Haupt-, Neben- und Betriebs-Werkstiitten eingeteilt sind.

und

Die Haupt-Werkstitten fithren vorzugsweise grolsere Fr-

Vor- |

!

haltungsarbeiten an Fahrzeugen und mechanischen Vorrichtungen
aus. die denselben Zwecken dicnenden Nebenwerkstiatten unter-
scheiden sich von ersteren durch geringere Ausdehnung und
Ausriistung.  In den Betriebswerkstitten, zu denen auch die
Betriehswagen -Werkstittten und Balinhofschlossereien gchoren,
werden nur die kleineren laufenden Ausbesserungen an den
Betriebsmitteln ansgefithrt,

Ende 1913 waren 77 Haupt-, 13 Neben- und 588 Be-
triebs-, zusammen 678 Werkstitten vorhanden, von denen 77
mehr als 300, 92 mehr als 50 bis 300 und 509 50 und
weniger Arbeiter heschiftigten. —k.

Maschinen
Neue Wagen der Stadthahn von Newyork,

(Electrie Railway Journal, Juni 1914, N»., 23, S, 1261: Nr. 24, S. 1327;
Engineering News 1914, Oktober, Nr. 16, S. 782, Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 his 4 auf Tafel 31.

Die Quelle untersucht eingehend die geeignetsten Ab-
messungen fir neu zu beschaftende Stadt-Schnellbahnwagen und
zieht zum Vergleiche die eigenen Wagen ilterer Dauart uand
zahlreiche Fahrzeuge anderer Stadt- und Uberland-Schnellbahnen
heran. Die neuen Wagen sollen dem stiirksten Verkehre ge-
nigen, daher moglichst viele Platze enthalten und schnell zu
filllen und zu cntleeren sein,  Das Krgebnis der Untersuchungen
ist ein Wagen von 20,4 m Linge und 3,05 m DBreite fir 270
Fahrgiiste, der sehr hohe Forderleistungen mit geringsten De-
schaffungs- und Betriebs-Kosten fir cinen Platz ergibt. 600
solche Wagen wurden nach Abschluls der Untersuchungen in
Auftrag gegeben. Das auf zwei Drehgestellen laufende Fahr-
zeug hat nach Abb. 2, Taf. 31 je zwei Doppel- und ein-
fliigelige Tiwren in jeder Seitenwand, die je nach dem Andrange

und Wagen.

geoffnet. oder geschlossen werden,  Aus den Grundrissen Abb, 2
bis 4, Taf. 81 geht dic Benutzung der Zuginge und der bei
geschlossenen Tiren verwendharen Klappsitze in den Sturm-
stunden, hei mittlerm und schwachem Verkehre hervor. Die
Quelle bringt ausfahvlich die vertraglichen Abmachungen mit
dem Lieferwerke iber die Ausfihrung.

Das Kastengerippe bhesteht {.&nnz aus Stahl. Die Seiten-
witnde sind so ausgebildet, dals sie das Ganze tragen und ab-
steifen.  Der Rahmen hat nur die Last des Fulshodens auf die
Seitenwiinde zu itbertragen, ist dagegen vom Stirnende bis zu

den Quertriigern der Drehgestelle kriiftig ausgesteift. Zu den
Limgstrigern sind durchgehende Walzeisen verwendet, die

Querverbindungen bestehen ans Prefsblech; mit den Lings- und
Quer-I'iagern sorgfiltig vernictete Deckplatten sollen bei Un-
fillen gegen das Zusammendriicken der Stirnenden des Wagens
schiitzen. Die Drehgestellquertriiger sind als geschlossenc Kasten-
triger ausgebildet. Die Pfosten und Querverstrebungen des
Kastengerippes bestehen aus offenen und geschlossenen Prefs-
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blechen und sind in zahlreichen Einzelheiten in der Quelle
ausfithrlich erlautert dargestellt. Das Dach wird von
Spriegeln getragen, die auch jeder aus einem Stiicke geprelst
sind. s hat Oberlichtaufban mit geneigten Seitenwinden.
Die Schalung besteht aus 1,6 mm starkem Bleche. Der Fuls-
hoden ist unter den festen Sitzbinken meist ausgespart. In
den geschlossenen Blechkasten der Sitzgestelle konnen damit
Hihne, Absperrventile, die Luftprelspumpe und andere Kin-

und

richtungen von aufsen leicht zuganglich und doch geschiitzt unter- -

gebracht werden. Der Fulsboden ist mit einer wirme- und
schalldichten Masse belegt, die an der Oberfliche gegen Abnutz-
ung besonders gehartet ist. Zur leichten Reinigung sind alle
Feken und Winkel ausgerundet,
fihrliche Angaben iber die Innenbekleidung, die Ausfithrung
der Tiaren und Fenster und der Sitzbiinke. A 7,

Entwickelung der 2(1-«Pacific»-Lokomotive in Amerika,

Die 2C1-Lokomotive wurde zuerst in Amerika bei der
Missouri-Pazitik-Bahn eingefilirt, um cine hohe Zugkraft bei
grofser Geschwindigkeit auf langen Strecken zu erzielen; dem
entsprechen der grofse Kessel, das fiihrende Drehgestell, die
hohe Last auf den Triebachsen und die breite Feuerkiste auf
der einstellbaren Laufachse,

Die erste 2C1-Lokomotive wurde von Baldwin fin die
Staatshahnen auf Neuseeland mit 107 em Spur gebaut. 1902
baute die amerikanische Lokomotiv- Gesellschaft einige mit
Regelspur fir die Missouri - Pazifik- und die Chesapeake- und
Ohio-Bahn.

Durchschnittlich ruhen 63°, des Gewichtes auf den
T'riebachsen, gegen 769[, bei der 2C-Lokomotive. Da die

Dampferzeugung meist im  umgekehrten  Verhiltnisse zu
diesen Werten steht, so sollte die 2C1-Lokomotive etwa

76:63 = 1,2mal so viel Dampf erzeugen, wic die 2C-l.oko-
motive, was auch annithernd zutrifit,

Bei Versuchen mit einer 2 !- und einer 2C 1 - Lokomotive
mit je 72,7 t auf den 'I'ricbachsen lief letztere auf 590
Steigung bei 181t Gewicht mit Tender bis 112,7 km/St, und
zwar 8 km/St schneller, als dic erstere mit 163 t Gewicht, bei
allen Gieschwindigkeiten mit. Ausnahme der niedrigsten zugleich
die grifsere Zugkraft iufsernd. Reim Anfahren ist die 2('1-
Lokomotive jedoch der andern nur wenig iberlegen.

Die Hohe der Feuerbiichse, besonders die vom Roste bis
zur untersten Rohrreihe heim
wichtig, bhei der

Brennen weicher Kohle
ist selten Raum fir

ist
2 C - Lokomotive ¢in

I'euergewilbe vorhanden.

Die neuesten 2C1 - Lokomotiven haben Uberhitzer, be-
fordern Zige bis 720t cinschliefslich Lokomotive und Tender
und noch schwerere. Bei 27 t Last auf jeder Triebachse kann
diese Bauart 18t Zugkraft liefern.

Die Neuorleans, Mobile und Chikago-Bahn benutzt 2C1 -
Lokomotiven auf nur 35 kg/m schweren Schienen, ihre Zugkraft
hetrigt 13,9t bei dem Reibungswerte 0,25; sie machen weit
besser Dampf, als die 2 C - Lokomotiven.

Bei der Siid-Pazifik-Bahn hat diese Gattung 13,5 t Zugkraft,
196 em Durchmesser der Tricbrider, Olfenerung und liuft im
Schnellzugdienste,

Die Quelle bringt noch aus- .

Die atlantische Kiistenlinie hat 2C 1-Lokomotiven fiir
Schienen von mindestens 40 kg/m Gewicht, wobei die Regel gilt,
dals auf je 10 kgjm Schienengewicht 6t Last einer Triebachse
zulissig sind. Diese Lokomotiven haben 15,26 t Zugkraft und
durfen auch fir Schnellgut gebraucht werden. Die I'fiebrider
haben 173 em Durchmesser. '

Die 2C1 - Lokomotiven der Georgia-Bahn fiir Durchgangs-
verkehr haben Heilsdampf: ihre Zugkraft betrigt 14,76 t. Die
Feuerhiichse ist der von Wootten ahnlich, aber eine Zwischen-
wand trennt den vordern vom hintern Teile, Vorgewiirmte
Luft wird von hineingetrieben.  Der Boden des Ver-
brennungsraumes hesteht aus feuerfesten Ziegeln.

obhen

Die Siid-Bahn bedient sich seit 1913 dieser Gattung fir
Iixprefsgut, zuerst mit Stephenson-, jetzt Kolben-S eu‘Erung
und Uberhitzer von Schmidt. Thre Zugkraft betrigt 15,75 ¢,
und die Gewichtverteilung gestattet ihre Verwendung auf
40 kg/m schweren Schienen.

Auf der Duluth-, Missabe- und Nord-Bahn mit vielen
Steigungen von 359, auf der hitutig angehalten wird, ist hohe
Anziehkraft bei dauernd guter Dampferzeugung notig. Die Trieb-
rvider haben 175 em Durchmesser, die Zugkraft betragt | 17,35 t.
Die Lokomotiven haben Feuergewilbe in der I'euerbiichse und
Uberhitzer von Schmidt. Wegen der Steigungen konnen alle
Rader der Lokomotive und des Tenders gebremst werden.
Der Raddurchmesser gestattet zugleich hohes Zuggewicht nund
schnelle Fahrt.

Auf der Neuyerk-, Neuhaven- und Hartford- Bahn mit
starkem Verkehre von Fahrgiisten hat man 2C1.t- Lokomotiven
seit 1907 mit D -Schiebern, jetzt mit Kolbenschiehern und
Uberhitzern eingefihrt, Die Feuerbiichse trigt ein Feuer-
gewolbe. Die Zugkraft ist 15,615 t, der ausgenutste Reibungs-
wert 1:4,41. Die neuen Lokomotiven haben 'Triebrider von
201 em Durchmesser und fahren schnell auf langen Strecken.

Auf der Strecke der Baltimore- und Ohio-Bahn nach
Philadelphia werden 151,8 km in 113 Minuten mit 80,6 km/St
durchschnittlicher und 96,6 Hochst-Geschwindigkeit befahren,
Die Strecke enthilt viele Steigungen. Hier zieht die 2C1-
Lokomotive schwerere Zige mit hoherer Geschwindigkeit als
die der 2C- oder 2D 1-Bauart. Diese I.okomotiven haben
Uberhitzer und Feuergewilbe, Kraftumsteuerung, Ieuertiiren
mit Prefsluft-Antrieh und cine Vorrichtung fiir Rostbeschickung
auf dem Tender.

Die 1907 fir die Norfolk- und West-Bahn von Baldwin
gebauten 2C1 - Lokomotiven hatten Zilinder von 508 >< 711 mm,
13,3 at Kesseliberdruck und 12,6 t Zugkraft. Die von ihnen
2 (C-Lokomotiven hatten dieselbe Zugkraft, aber
keine gute Verdampfung. Die neuesten haben Uberhitzer und
14,48 t Zugkraft, ihre Steuerung ist die von Baker.
Der Kessel hat besonders grofse Wasserriume, heispielsweise
ist der Schlammring 178 mm breit.

Auf der Chikago- und Grofsen West- und der Pere
Marquette - Bahn leisten die vergleichsweise leichten 2 1-
Lokomotiven 17,415t Zugkraft; sie sind mit Uberhitzern und
Feuerbiichsen nach Gaines ausgestattet. In vielen Beziehungen
sind sie denen der Georgia Zentral-Bahn gleich: nur haben

|

ersetzten
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sie ein auf Siederohre gestiitztes Feuergewolbe mit Heilsluft- | stangen iber die erste Triebachse gehen und alle Kolben auf

zufuhr von unten.

Auf der Nashville, Chattanooga- und St. Louis-Bahn
arbeiten die alten 2 C I - Lokomotiven mit Sattdampf von 13,3 at
Uberdruck, die neueren mit Heilsdampf von nur 12 at und
Feuergewilbe; die Zilinder haben 635 mm Durchmesser, die
der alten 584 mm. Die Zugkraft betragt jetzt 16,74 t, als '
Reibungswert ist 1:4,45 eingefihrt, womit schwere Zige |
leicht anfahren. Die Umsteuerung erfolgt mechanisch.

Auf der Denver- und Rio Grande-Bahn missen die
2C1- Lokomotiven Steigungen von 40°/, und Bogen von
110 m Halbmesser befahren. Das Gewicht der Triebachsen
betrigt 110 t, die Zugkraft 18,6 t, wobei bei Geschwindigkeiten
unter 32,2 km/St ctwa der Reibungswert 1:5 ausgenutzt wird.
Die Lokomotiven sind mit Luftbremse an den Trieb-, vorderen
Drehgestell- und Tender-Riadern ausgestattet, aulserdem haben
sie eine Wasserbremse nach Le Chatelier fir die Zilinder,
um Talfahrten zu erleichtern und die Luftbremse zu schonen.

Auf der Neuyork-Zentral-Bahn verkehren schwere Schnell-
ziige auf verhaltnismiilsig ebenen Strecken, so dals hauptsachlich
Wert auf gute Dampferzeugung gelegt wird. Die Kessel der
90 1-Lokomotiven sind mit Feuergewolben und Uberhitzern
ausgestattet, der Triebraddurchmesser betragt 201 cm, die
Zugkraft 13,9 t.

Auf der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn, die
2 C 1-Lokomotiven seit 1903 verwendet, laufen jetzt 115 mit
geneigten Ilochdruckzilindern, so dafs die inneren Kurbel-

Selbsttitige Signale auf der Lehigh- und Hudsonflufs-Bahn,
(Railway Age Gazette 1914, 11, Bd. 57, Heft 26. 25. Dezember,
S. 1179. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 31.

Die Lehigh- und Hudsonflufs-Bahn hat auf der 115 km
langen Strecke von Maybrook in Neuyork bis Belvidere in
Neujersey selbsttiatige Signale eingerichtet. Das riickliegende
Signal wird von einem Stromkreise durch einen Stromschliefser
am Ortsignale geregelt und dient so als Vorsignal mit «Achtung»-
Anzeige, wenn das Ortsignal auf «Halt> steht. Die Strecke

- mit Prefsluftantrieb und Schiittelroste.

Si»gn

hat 22 je 900 bis 1000 m lange Ausweichstellen in 4,5 km ]»

durchschnittlicher Teilung. Eine von ihnen hat zwei Ausweich-
gleise mit Ubergriff (Abb. 6, Taf. 31). Jede Ausweichstelle hat
Einfahr- und Ausfahr-Signal an jedem Ende. Zwischen den
Ausweichstellen stehen zwei oder mehr Zwischiensignale fiir
Fahrten in derselben Richtung in ungefahr 1,33 km dureh-
schnittlicher Teilung., Die Kinfahrsignale geben gewdhnlich
«Halt» und «Weiterfahrty, Der das Einfahrsignal regelnde
Schienen-Stromkreis erstreckt sich bis iiber das Ausfahrsignal
fiir dieselbe Richtung, so dals zwei sich einem Kreuzungspunkte
nahernde Ziige «Ilalt»-Signale am Eingangé der Ausweich-
stelle finden. In diesem Falle fihrt der untergeordnete Zug ]

die zweite Triebachse arbeiten. Bei Verbundwirkung ist die
Zugkraft 15,03 t. Die Lokomotiven haben Uberhitzer, Feuer-
gewolbe, Steuerung nach Baker, Kraftumsteuerung, Feuertiiren
Der Tender lauft auf
zwei dreiachsigen Drehgestellen und hat mecchanische Be-
schickung.

Zwanzig von Baldwin fir die Kriebahn gebaute 2C1 -
Lokomotiven konnen fiur Eilgiter- und schwere Falirgast-Zige
gebraucht werden. Bei dem Reibungswerte 1:4,27 ist die
griofste Zugkraft 19,44 t; der grofse Kessel und die Triebrider
von 175 ¢cm Durchinesser ermoglichen nahezu ie héchste auf
der DBahn zugelassene Geschwindigkeit. Uberhitzer, Feuer-
gewolbe, Steuerung nach Baker und Kraftumsteuerung nach
Ragonnet gehoren zur Ausstattung. ‘

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn hat acht 2C 1-Lokomotiven
in ihrem Gebirgsgebiete: sie schleppen Zige von zehn Wagen
und 692t Gewicht auf 21,7 km langen Rampen von 11,4°%/,
mit 38,62 km/St durchschnittlicher Geschwindigkeit. I'tir das
Anfahren ist die Zugkraft 19,8t bei dem Reibungswerte 1:5.
Sie haben Uberhitzer, Feuergewolbe und Schraubenumsteuerung.
Das Gewicht einer Triebachse betragt etwa 27 t.

Auf den Pennsylvania-Linien westlich Pittsburg haben die
2C1-Lokomotiven 17,28 t Zugkraft; sie sind mit Uberhitzern,
Feuergewdlben und der mechanischen Beschickung von Craford
ausgestattet. Der Durchmesser der Tricbrider ist 203 cm,
Eine dieser Lokomotiven ist die 40 000. der Baldwin-Werke,

ale.

in das Ausweichgleis. Jedes Einfahrsignal hat einen untern
Fligel, der bei Stellung der Weiche fir das Hauptgleis wage-
vecht, fur das Ausweichgleis unter 45" steht, Die Ausfahr-
signale sind in allen Fallen «Halt>- und «Warte»-Signale.
Der das Ausfahrsignal regelnde Schienen-Stromkreis erstreckt
sich bis zu dem Ausfahrsignale fiir entgegengesetzte Richtung
bei der vorliegenden Ausweichstelle. Die Zwischensignale zwischen
den Ausweichstellen geben «Halty und «Weiterfahrt». Fir ent-
gegengesetzte Fahrten reicht der diese Signale regelndeSchienen-
Stromkreis bis zu ihren zugehdorigen Ausfahrsignalen, fir gleich

. gerichtete von Signal zu Signal.

Vor «Halt»- und «Weiterfahrt»-Signalen auf Steigungen
brauchen schwere Ziige nicht vollig zu halten. Hier werden zwei-
fligelige «Vollzug»-Signale verwendet, die mit einer «Achtung»-
Anzeige einem Zuge gestatten, in einc besetzte Blockstrecke
einzufahren, ohne zu halten, Bei «Fahrt»-Stellung des obern
Flugels steht der untere wagerecht, bei «Ilalt»-Stellung auf
«Achtung» unter 45°9.

In Burnside, wo sich die Bahn mit der Neuyork-, Ontario-
und West-Bahn verbindet, haben die Maste der selbsttitigen
Ortsignale Anforderungsfligel, eine Anzahl von Indweichen
elektrische Verschliisse. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Nelbstentlader mit reehteckigem Ladequerschnitte.
D.R. P. 281762, F. Krupp, Aktien-Gesellschaft in Essen, Ruhr.
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 31.
Am Untergestelle A des Wagens sind die beiden an ihren |
Organ fiiv die Fortsehritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. LII. Band,

13. Heft,

oberen Ecken durch zwei Langsstangen a2, a® versteiften Stirn-
winde A! befestigt. Der Boden B ist in b! auf der Seite der
Stange a? in den Stirnwanden A! drehbar gelagert. Die Seiten-
wand C dieser Seite ist mit dem Boden B gelenkig verbunden

1915, 36
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und oben mit Schicnen ¢! versehen, dic von den Rollen at

gefithrt werden und oben zu Klauen c? umgebogen sind, mit |

denen sie in Schlulslage tber die Rollen a! greifen, so dafls
der Boden B festgestellt ist. Die andere an die Stange a®
angelenkte Seitenwand C? hat unten unter den Boden B greifende
und diesen festhaltende Klauen ¢*. Beim Entladen (Abb. 5,

i

Bei geringem Unterschiede der Spuren miissen die Schienen
der Umsetzstelle etwa nach Abb. 11, Taf. 31 angeordnet werden,
so dafs der schmale Achssatz auf den Flanschen, der breite
auf dem Reifen lauft und beide sicher gefihrt werden. Diese
Schienen ruhen auf Mauerwerk, erfordern besondere Anschlufs-

" stiicke und enthalten die Umsetzrampe.

Taf. 31) stitat sich der Boden B auf einen am Untergestelle A ‘

befestigten Balken a5  An der Seitenwand C® greift ein
Schubkurbelgetriebe mit Handhebel D an, um sie in Schlufs-
lage festzustellen oder um a® zu offnen.

Soll der Wagen entladen werden, so dreht man den Hand-
hebel D entgegen z, C?® schwingt nach aulsen, die Klauen c!
geben den Boden B zum Kippen um C! unter der Last der
Ladung bis zum Auflegen auf a® frei. Dabei wird die Seiten-
wand C angehoben und der Winkel zwischen ihr und dem
Boden B vergrofsert, so dals lauter geneigte Gleitflichen zun
Abrutschen selbst haftender Ladung entstehen. Der Schlag
auf a® fordert die Entladung.

" Spur durch Schieben und Ziehen.

Der Keil a fir die Hohenstellung ist auf einer senk-
rechten Welle h an der Achsgabel mit zwei Osen g drehbar an-
gebracht (Abb. 9, Taf. 31); er kann auf h auf und ab ge-
schoben, mit Bolzen k mit Widerbaken i verriegelt und mit
der Schraubenmutter e gesichert (Abb. 10, Taf. 31) werden.
Das Umstecken der Keile erfolgt wiithrend der Fahrt iiber die
Umsetzstelle.

Die umzusetzenden Wagen eines Zuges bleiben gekuppelt.

Das Umsetzen erfolgt mit zwei Lokomotiven verschiedener
G.

. Befestigung von Schienen auf eisernen Querschwellen mit elastischen

Nun drickt das Gewicht von C den Doden in die Wage-

rechte zuriick, bis ¢¥ auf a* hakt; Drehung von D nach z
bringt C* wieder in die Lotrechte, so dals die Haken c* den
Boden wieder festlegen. G.

Yorrichtung zum Fahren auf verschiedenen Spuren.
D.R. P, 281018. Dr.:Qng. Breidsprecher in Wieshaden.
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 12 auf Tafel 31.

In dem Wagenrahmen sind aulser den festen Achsen der
einen Spur senkrecht verstellbare fiir die andere angeordnet,
die durch einschiebbare Keile a unter oder iber den Achs-
biichsen d in ihrer wirksamen oder unwirksamen Lage gehalten
werden (Abb, 7, Taf. 31).

Abb. 7 b1s 12, Taf. 31 zeigen den Ubergang von einer
Spur auf die 'mdere Spur. Die Drehgestelle erhalten (Abb. 7,

Lwischenblicken.
D.R.D. 280183. K. Trnka in Sofia, Bulgarien,
Hierzu Zeichnungen Abh. 13 bis 17 auf Tafel 31.
3 ist der zwischen Schiene 1 und Querschwelle 2 ange-
ordnete elastische Unterlagblock, 4 der Blechschuh zu dessen

. Befestigung, der auf die Schwelle genietet ist und beim Ver-

Taf. 81) je vier Achssitze, etwa die mittleren b mit schmaler,

die aulseren ¢ mit breiter Spur, oder umgekehrt. Die schmalen
Achssitze sind fest, die breiten der Hoéhe nach verschiebbar
angeordnet, so dals sie 100 mm iiber oder unter Schienen-
oberkante gehoben oder gesenkt werden konnen; bei Fahrt
auf der schmalen Spur schweben die breiten Achssitze frei iber
den Schienen, sonst die schmalen (Abb. 7, Taf. 31). Das
Heben und Senken der breiten Achssitze geschieht durch Be-
wegung des Wagens iiber eine in einer Gleisverschlingung
auf der Umsatzstelle angeordnete kurze schiefe Ebene (Abb. 12,

legen der Querschwellen entsprechend der Gestalt des Holz-
blockes nach oben zu liegende Ohren 4 hat. Die Querschw‘elle
mit dem aufgenieteten Schuhe kann also in Stapelanordnung
befordert werden. Das Kleineisenzeug besteht aus einer Unter-
lagplatte 7, Ankerbolzen 9, Klemmplatten 13 und Sichering-
schrauben 5 fir den Unterlagblock, dessen obere Flache 6
fir dic Schienenneigung abgeschrigt ist. Die versenkten
Kopfe 10 der Schrauben 9 sind unmittig als Widerstand gegen
Drehung der Schrauben (Abb. 17, Taf, 31).

Die Stoflsschwellen erhalten die Hohe der Mittelschwellen.
Die Befestigung der Schienen auf den Stofsschwellen (Abb. 13

bis 16, Taf. 31) erfolgt mit denselben Mitteln wie auf Mittel-

. schwellen, auch der Block 22 mit dem Schuhe 25 hat [den

Taf. 31); die Mittellinien der beiden Gleise verschiedener Spur

liegen in einer senkrechten Ebene (Abb. 11, Taf. 31).

|

Querschnitt der ibrigen.

Fir Spurinderungen werden die Locher fir die Bolzen 9
entsprechend anders gebohrt.

Um einen Block auszuwechseln, werden die Schrauben 5
entfernt, die Schrauben 9 gelockert, dic Klemmplatten 13 um
90 © gedreht und der Block mit Besatz lings herausgeschlagen
und der neue Block mit umgekehrter Handhabung eingetrieben.
Die Querschwelle 2 bleibt dabei unberiihrt.

Biicherbesprechungen. |

Ist das Rechnen nach Ferrol neu und vorteilhaft? Eine kritische
Wiirdigung und eine Anleitung zum Rechnen mit Vorteil
von Dr.-Jng. M. Pernt, 1915, Wien, vorm. R. v. Waldheim,
J.Eberle und Co., Leipzig, 0. Klemm. Preis 0,60 /.

Die kleine Schrift weist nach, dafls die von Ferrol ver-
tretenen Verfahren des Rechnens schon im Altertume bekannt
waren und in neuerer Zeit von Fourier ausgebaut sind, dals
sie ferner wohl in gewissen Fillen bequem ausfallen, im All-
gemeinen aber ein sehr erhebliches Mals von Arbeit des Ge-
dachtnisses erfordern.

Um zu zeigen, dafls entsprechende Ubung Vorteile aber
Ferrol hinaus gewihren kann, gibt der Verfasser dann An-
weisungen mit Beispielen iiber die einfachen Rechenvorginge
und iber das Losen hoherer Gleichungen.

Wir konnen die knappe, dic Ergebnisse der mathematischen
Zahlenlehre zusammenfassende und anregend geschriebene Schrift
zur Kenntnisnahme empfehlen: die tatsichliche Verwendung
erfordert freilich einige Ubung und Gewﬁhnung

Enl.)kl«padle des Eisenbahnwesens*), herausgegeben von Dr. Frei-
*) Organ 1914, S. 395.

herr von Ré11, Sektionschef im k. k. osterreichischen Eisen-
bahnministerium a. D., in Verbindung mit zahlreichen Eisen-
bahnfachmannern. 2. vollstindig necubearbeitete
Auflage. VI Band, Gaterverkehr bis Krisen. Urban
und Schwarzenberg, Berlin und Wien, 1914.

Aus dem reichen Inhalte des neuen Bandes erwihnen wir
nur die Stichworte Giiterwagen, IHallen, Ilebevorrichtungen,
Heizung, Kraftstellverke, Krankenbchandelung, Kranwagen,
Kraftstellwerke und von Bahnnetzen die von Indien, Italien,
Japan und die Kap-Kairo-Bahn, um dem technischen Leser
einen Begriff von der Bedeutung und Vielseitigkeit des neuen
Bandes zu geben. Die Schriftleitung hat hier von neuem einen
starken Beweis von der vollkommenen Beherrschung des schwer
zu begrenzenden und zu fassenden Stotfes gegeben, der trotz
des ungeheuern Umfanges in allen in Frage kommenden Kreisen
leicht zugangliche Gestalt und Ordnung gebracht ist. Sehr
viele gute Abbildungen, Zeichnungen und Karten erleichtern
das Eindringen. Der obigen Auffihrung einiger technischer
Stichworte gegeniiber ist zu betonen, dafs auch der Verwaltungs-
und Betriebs-Mann in dem Bande zu seinem vollen Rechte
kommt.

Fur die Qchnftlclhmﬂ' ‘er'mtwortlwh Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.sJng. G. Barkhausen in Hannover.
.Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m. b. II. in Wiesbaden.




