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Die Rohrleitungen fiir Anlagen zur Trinkung der Schwellen nach Riiping.
Dr. M. Jgel in Charlottenburg.

Der Vorgang des Sparverfahrens von Riping zur Trinkung | kessel, Die Sangleitung wird im Allgemeinen nur zum Ent-
der Schwellen mit Teerol ist der folgende. Kleine Wagen | leeren der Trankgefilse, so zur Beschleunigung des Entleerens
von 0.6 bis 1,0 m Spur bringen etwa je vierzig Schwellen | des Kessels nach beendetem Tranken verwendet: die Gefilse
iblicher Grofse in den Trankkessel. IMier werden die Holzer | fur Niederschlagwasser werden statt mit niedrig gespannter
zuiichst einem Luftiiberdrucke®) von 5 at ausgesetzt, so dals | Prefsluft auch durch Saugen bedient. Will man den letzten
sich alle Zellen und Hohlraume im Holze mit Prefsluft fillen. | Teil des in den Kesseln gebliebenen Teersles wieder in den
Dann lafst man die auf etwa 100" C erwirmte Ilissigkeit | Vorwarmer zuriicksaugen, so werden die Trinkkessel mit den
in den Kessel eintreten, bis das Holz mit Ol bedeckt ist, und | Olvorwirmern durch eine Saugeleitung verbunden.
steigert den Druck je nach Beschaffenheit der zu triinkenden Olleitungen fihren von den Behiltern zu den Fill-
Holzarten bis auf 15 at, damit die Flissigkeit schneller in die | kesseln, den Melsgefifsen und den Triinkkesseln. Die Trank-
einzelnen Zellen des MHolzes eindringt. Sind die Schwellen | fliissigkeit wird in diesen Leitungen entweder mit Prelsluft, so
geniigend durchtrinkt, so wird der Druck aufgehoben, das | zwischen Melsgefals und Trinkkessel beim Fehlen von Flissig-
Teersl aus dem Kessel abgeclassen, und das Holz eine Zeitlang | keitspumpen, oder mit Saugwirkung bewegt. Die Uberlauf-
einem Unterdrucke ausgesetst, nach dessen Aufhebung der Vor- | leitung fiir Teerdl schafft die im Trankkessel zuriickgebliebenen
gang beendet ist. und angesammelten Olmengen in den Entleerungsbehalter, der

In der Anlage sind aulser den Trinkkesseln in der Haupt- | In einem Schachte in der Mitte des Trinkgebiudes oder unter

sache noch vorhanden: WKillbehdlter, Vorwarmer und Mefs- | der Gleisbricke im Freien liegt.
gefilse fir Ol; Prelsluftbehalter, Kihler und Luftpumpen fiir Die Dampfleitungen bringen frischen Dampf von den
Luft; Pumpen fiar Ol, Luft, Wasser und Dampf. Zur Ver- | Dampferzeugern zu den Pumpen, Heizdampf von etwa 3 at

hindung dieser Einrichtungen dienen Luft-, Flussigkeit-, Dampf- | Spannung in die Heizschlangen der Trinkkessel, Vorwirmer
und Wasser-Leitungen. Man unterscheidet bei: und sonstigen Behalter zum Erwirmen des Teeriles auf die

vorgeschriebenen Stufen. Den Dampf liefert ein besonderer

den Leitungen fur Luft: Leitungen zum Driicken, Saugen, Kessel oder ein allgemeines Kesselhaus

Auspuften und Entliften;

den Leitungen fir Teerdl: Leitungen zum Fillen, Driicken,
Saugen und fir Uberlauf;

den Leitungen fiir Dampf: Leitungen fir Frischdampf, Ab-
dampf und Heizdampf;

den Leitungen fir Wasser: Leitungen fir Niederschlag-,
Zu- und Ab-Lauf far Kiihl-, Speise- und Losch-Wasser.

In den Wasserleitungen flie[st das unreine Nieder-
schlagwasser der Maschinen, der Trink- und Fill-Kessel in
einen Schacht im Freien ab, aus dem es nach Reinigung meist
wieder zum Speisen benutzt wird. Im Zulaufe fir Kiihlwasser
flielst das Wasser zur Prefspumpe: durch den Ablauf wird das
Wasser nach einem Bottiche aulserhalb des Gebitudes gebracht
und auch wieder zum Speisen verwendet.

Die Prefsluft wird mit Hoch- und Nieder-Spannung von { Endlich sind noch die Leitungen fiur Loschwasser auf-
16 und 9 at in einem kleinen und einem grofsern Behiilter ! zufiihren.
gespeichert. Mit der niedrigen Spannung schafft man das : In alle diese Robrleitungen missen Absperrventile
Teersl in die Vorratbehilter, in die Fullkessel, in die Mels- | o;opayt werden, um je nach den Arbeitstufen verbinden und
gefifse und in die Trinkkessel, leert auch die Gefafse fir absperren zu konnen. Da das Offnen und Schliefsen der zer-
Niederschlagwasser; die hochgespannte Prefsluft dient nur zum ‘ streut angebrachten Ventile jedoch unbequem ist, bedient man -
f\{aihglff’k‘%n von Teerdl aus den Melsgefafsen in die Trink- - die Luft- und Teerdl - Leitungen nun getrennt durch Fern-

*) Im Folgenden ist zwischen ,Uberdruck® iber 1al und | schalter von einer Stelle aus. Eine einfache Hauptschaltung

.Spannung® iiber 0 at unterschieden. i fir Luftleitungen fir eine Anlage mit einem Kessel zeigt
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L1I. Band. 23. Heft. 1915. 56
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Textabb. 1 in Ansicht, die Schaltung der Olleitung fiir die-
selbe Anlage Textabb. 2 im Grundrisse.

Die Ventile in den Rohrleitungen sind mit den Zahlen 1
bis 17 bezeichnet. Ferner bedeutet: T den Trankkessel, I

Abb, 1 und 2. Hauptschaltung fiir Luftleitungen fiir eine
Anlage mit einem Kessel.
Ansicht.

Abb. 1,

den Fallkessel, Cm die Prefs-
pumpe fir Luft, Cd den
Niederschlagkasten, M das
Mefsgefils, P die Prels-
pumpe. DieVentile 3 und 4
sind zum Saugen, 6, 5 und 7
zum Driicken und 8 und 9
zum Entliften zu offnen. In
die Prelspumpe fiur Luft,
die zugleich saugt, sind
zwei Luftumschaltventile 10
und 11 nach Textabb. 3
eingebaut. Die drei Leit-
ungen, die verbunden wer-
den konnen, fihren bei
Ventil 10 zur Prefspumpe,
zur Luftschaltanlage und
zum Auslasse, bei Ventil 11
zur Prelspumpe, zum Nie-
derschlagkasten und zum
Auslasse. Die beiden Ven-
tile konnen auf Driicken, auf
Leergang, Entliften, oder
auf Saugen gestellt werden.
Fur Ventil 10 bedeutet v
die Druck-, w die Saug-
Stellung, fir 11 ist w die
Druck-, v die Saug-Stellung.
Bei Stellungen der Ventile
zwischen v und w lauft die
Prefspumpe leer.

Abbh. 3. Luftumschaltventil
100 mm.

zum

Wiederschiagh
und Hauptsch

- owird,

Zu Beginn der Trankung miissen alle Ventile am Haupt-
schalter geschlossen sein. Zunichst wird in den Triin}(- ,und
den Fill - Kessel gleichzeitig Prelsluft gedriickt, wobei die
Ventile 1, 2, 5, 6 und 7 der Luftleitung gedffnet, 12, 3, 4,
8 und 9 geschlossen sein miissen. Ventil 10 steht auf v,
11 auf w. Die Maschine saugt Luft aus dem Freien durch
Ventil 11 in die Prefspumpe und driickt sie durch die Ventile 10,
5, 6, 7, 1 und 2 in den FKill- und den Triink-IKessel.

Zur Fullung des Trinkkessels wird die Prefspumpe auf
Leerlauf gestellt, Ventil 5 geschlossen, 14 und 13 ‘werden
geoffnet. Das O fallt nun aus dem hoch liegenden Fallkessel
durch 14 und 13 in den 'l‘riinkkéssel, und Prefsluft stromt
durch den Trankkessel, den Dom, die Ventile 1, 6, 7 und 2
in den Dom des Fillkessels. Nuch Fillung des ’l‘riinl‘(kelssels
schlielst sich der Schwimmer in dessen Dome. ‘

Hierauf wird aus dem Melsgefilse eine bestimmte Menge
Teersl mit der Olpumpe P in den Trankkessel geprelst. Dazu
werden die Ventile 1, 2, 13 und 14 geschlossen, 17 und 15
gedftnet.  Jetst saugt die Prefspumpe das Ol aus dem Mels-

gefafse: das Ol tritt durch das Saugventil 17 in die Pumpe

- und diese driickt das Ol durch das Rickschlagventil und durch

Ventil 15 in den Trankkessel. Der Uberschufs geht durch
das Sicherheitsventil in das Melsgefils zuritick. Wahrend die
Olprefspumpe arbeitet, mufs der Luftdruck im Iillkessel auf-
gehoben werden, damit dieser wieder aufnahmefihig fir 0l

Deshalb werden die Ventile 2 und 9 geotinet, sodals

i die Luft ausstromen kann.

Nach Beendigunyg des Driickens wird das Teerdl abgelassen,

~die Prelspumpe ist abgestellt, Ventil 15 wird geschlossen. 13

und 14 werden gedffnet. Nun wird die Prelfspumpe wieder
angestellt, um in den Trinkkessel zu dricken, damit das
Teerdl aus dem den Fill-Kessel zuriickbefordert
wird. Hierfiir werden die Ventile 5, 6 und 1 geoffnet. Die
Luft tritt jetzt durch das in Lage w befindliche Ventil 11 in
die Prelspumpe und von dort durch Ventil 10 in Lage v und
durch die Ventile 5, 6 und 1 in den Trinkkessel, die Flissig-
keit geht durch die Ventile 13 und 14 in den Fil!lkéssel.

Dann wird das Ol wieder auf denselben Stand zuriickgeprelst,

Trink- in

den es vor der Trankung im Fillkessel hatte.

Der Rest des Oles im Kessel, der durch die Spannung
der im Holze zuriickgehaltenen Luft herausgeschleude{t wird,
lauft in den untern Teil des Kessels: um das zu befordern,
wird im Triinkkessel Unterdruck erzeugt, indem die Ventile 13,
14, 5 und 6 geschlossen, 10 in die Stellung w und 11 in die
Stellung v gebracht werden. Aulserdem werden die Ventile 12,
3 und 1 geoffnet. Die Luft wird jetzt von der Prefspumpe
aus dem Trankkessel gesaugt und gcht durch 1, 3 und 12 in
den Niederschlagkasten, kahlt sich dort ab und wird dann
durch 11 von der Prefspumpe angesaugt und durch 10
gelassen, |

aus-

Nach Beendigung des Saugens wird die Prefspurhpe ab-
gestellt, die Ventile 10 und 11 werden in die Leerlauflage
gebracht, die Luft streicht durch diese Ventile in den Nieder-
schlagkasten und durch 12, 3 und 1 in den Trinkkessel. Man
kann die Luft in den Trankkessel auch einstromen lassen, in-
dem man Ventil 8 offnet; die Luft stromt dann umﬁittglbar
aus dem kreien durch die Ventile 8, 3 und 1 in den’ Tx"‘ank-



kessel.

geofinet,
Textabb. 4 zeigt die Ausfihrung einer
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Um den letzten Rest des aus dem Holze getretenen Oles |
unten aus dem Kessel zu entfernen, werden die Ventile 15 und 16 | 6les bei Trinkanlagen mit mehr als einem Trankkessel.
durch die der Olrest in das_Melsgefals zuricklauft.
Hauptluft-

Abb. 4. Hauptluftschaltung fiir eine Anlage mit zwei Kesseln.

Besondere Erklirung bedarf noch der Umlauf des Teer-
Text-

abb. 5 zeigt den Umlauf der Anlage mit drei Kesseln in

Zernsdort,

wo nach Riping nur mit Prefsluft und Saugen,
unter Vermeidung von
Olprelspumpen gearbeitet

o vy v "
7006 ~— 806 —~] . 4(}3 ' wird.
, ‘ F,, Fy, F, stellen
-atg 3% die drei Fallkessel, T
125 weit @ {:;— %00 400 o , einen der drei Trank-
‘ -y gty an kessel und M ein Mels-
= i i 200 p L 750 ) . .
@ f @ : ¢ ; ;W» @”—T— gefils dar. Die Ventile
1260 ! | 4oo |» W kg der Leitungen, mit denen
@‘ 7505 @ 7502 7550 *’ jede gewitnschte Schalt-
a ; 400 | ! ung moglieh ist, sind
% & @ @ '*3 ; durch kleine Kreise an-
A‘wm;p,‘ L &17,,0 3”4- NP gedeutet und, soweit sie
: SEN 230 4} fir die folgenden FEr-
tow C klarungen in Frage kom-
! T E o men, mit V, bis V,, be-
. ! f zeichnet.
< | l 3624 —J ' Ist die Anlage aulser
'*403']“'”3"1' "‘73"1‘—7205ﬁr’f03+403-|*403-l Betrieb, so sind alle Ventile geschlossen. DBei Beginn
—*200"*000*"#«10 >M<}o -J“—ada _’;}7‘ i der Arbeit werden
.. ol b00 40200 , .. o wird durch ei .
) A -ﬁ.” 1. V,. V., V,, geofinet und so wird durch eine Saug
. i D\gto o pumpe in F, und F} ein Unterdruck bestimm-
{/*. s ter Hohe erzeugt. Dann werden
L0 2. V,, V, geotfuet, und das kalte Ol wird aus Be-
haltern durch die Leitung A in den Vorwirmer ¥,
gesaugt. Ist ¥, randvoll, so fliefst das Teerdl
schaltung fur eine Anlage mit zwei Kesseln. Die Leitung I | durch V,, die obere Leitung B und Vj nach F,. Alle
fahrt zu dem einen ‘Trinkkessel, II zum zugehorigen Fiillkessel. ‘ Ventile bleiben in ibrer Stellung, bis wenigstens die Heiz-
Die engere Leitung 1TI steht mit der Prefspumpe und Leitung V ‘ schlangen in I, mit Ol bedeckt sind. Dann erst wird
mit dem Niederschlagkasten in Verbindung, withrend die Leitung IV 3. der Olzulauf durch Schliefsen von Vi, Vy, V. abgesperrt,
an den zweiten Fillkessel und Leitung VI an den zugehorigen ‘ durch Offnen von V,, der Unterdruck in F, und dem
Trankkessel anschliefst. Durch das nach unten auslaufende damit verbundenen ¥, aufgehoben. Nun wird das Ol in
Rohr von 150 mm lichtem Durchmesser erfolgt die Entlaftung, I', mit den Heizschlangen erwirmt, es dehnt sich aus und
durch das ebenfalls unten ausmiindende enge Rohr der Abflufs [ fielst nach ¥, aber, doch bleibt F, vollgefillt. Ist das
des Niederschlagwassers. Durch scukrechte Ventilspindeln vor | Teerdl in den Fillkesseln warm, so wird
Abb. 5, Umlanf des Teervles bei der Anlage mit drei Kesseln 4. V, geotfnet und Luft bis 3 at Uberdruck bei geschlossenem
in Zernsdorf. V,, V,, in den Trankkessel gedriickt.
o dor Prefigeniters 5. l)ann schliefst man V,, V,, offnet V,, V, V,, und das
ﬂv_‘lgfj - ] . Ol liuft durch V,, die Leitung A und Vy aus F| in den
A0 fm'y 4 bl Trankkessel : dabei treibt es die Prefsluft aus dem Kessel T
von den nach 1", in dem Malse, wie es aus F, nach T abfliefst.
V72 i Sobald T gefillt ist, werden
£ “ 6. alle Ventile geschlossen, nur V, und V,, gedffnet, damit
die Prefsluft aus F, entweichen kann.
' 7. Hierauf offnet man V,; V, und prefst mit hochgespannter
Luft eine gewisse Olmenge aus dem Mefsgefifse M durch
. . 2 die Hochdruckleitung C in den mit Holz und 01 gefillten
Weiturg A " dlbshite Trankkessel. Ist die erforderliche Olmenge in das Iolz
den Kesseln erfolgt die Schaltung fiir die Olleitungen, durch | eingeprelst, so werden
viele ferner von den Kesseln zusammengelegte Ventile it 8. V,, V, geschlossen und V,, V,, V, V, V, geofinet.

wagerechten Spindeln die Fernschaltung der Luftleitungen.

Nun wird Ol durch die sich im Innern des Holzes aus-
56 *
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dehnende Luft aus dem Holze und dem Trankkessel nach | 11. die Ventile wie unter 8. geschaltet, also V,, V4, V,, (Vy,

F, gedriickt; um die letaten Olteilchen herauszuschaffen, wird

9. Vg geoffnet und das letzte Teerdl mit niedrig gespannter

Prefsluft nach ¥, gedrickt. Will man den Holzern noch
mehr Teerdl entziehen, so werden

10. alle Ventile geschlossen, der Kessel wird mit der Saug-
pumpe verbunden: das Ol wird dadurch aus den Holzern
gesaugt und sammelt sich im Trankkessel. Hierauf werden

Vy werden geoffnet, sodals alles iiberflissige. (")1! nach

F, geprelst wird.

Ist F, gefillt, so liuft das Ol nach F, iber und kann
von dort, wenn in F) mindestens die Heizschlangen mit O]

bedeckt sind, weiter nach F);, und wenn auch dieser Kessel
voll ist, durch Leitung A gedriickt oder gesaugt werden.

2C1.IV.T.T. S-Lokomotive der Madrid-Zaragoza-Alikante-Bahnen.
Dr.-3ng. L. Schneider in Miinchen,

Die wichtigsten Hauptlinien des 3700 km umfassenden Netzes
der Madrid-Zaragoza- Alicante-Bahngesellschaft, MZA-Bahn, sind
die von Madrid ausgehenden iiber Zaragoza und Barcelona nach
der franzosischen Grenzc bei Port Bou, iber Alcazar, Cordoba,
Sevilla nach Huelva und iiber Ciudad Real, Merida nach Badajoz
an der portugiesischen Grenze, ferner die Linien von Alcazar
iiber Chinchilla nach Alicante, von Chinchilla iiber Murcia nach
Cartagena und die Verbindungsbahnen von Caceres iiber Merida,
Zafra nach Sevilla und von Ariza nach Valladolid.

Der Schnellzugdienst auf diesen Linien wurde bis vor
kurzem mit 2 C-Lokomotiven verschen. Nun wurden fast gleich-
zeitig die 2 C 1- und die 2 D-Bauart eingefithrt, Fiir die 2 D-
Lokomotiven kam besonders in Betracht, dafls das Innere
Spaniens, ein 600 bis 700 m aber dem Meere liegendes Hoch-
land, nur tiber vorgelagerte Gebirgsziige zu erreichen ist, wobei
die Pafshohen die der mitteleuropiischen Alpen erreichen und
tbertreffen. Wohl wiare es bei Linfihrung eines Vorspann-
dienstes moglich gewesen, mit der 2C 1- und der D-Lokomotive
durchzukommen, aber dem stellen sich in Spanien noch einige
Hindernisse entgegen. Die Gotthardbahn bewaltigt beispielsweise
einen gewaltigen Verkehr nur mit der 2 C- und 1 D-Bauart.
Fiir die Talfabrt und fir Flachlandstrecken, besonders auf
hogenreichen Strecken, haben die 2C- und die 2 C 1-Lokomotiven
bedeutende Vorziige gegen die 2 D-Bauart, die in scharfen Krim-
mungen nicht gut klettert und ebenso keine Schnelliuferin ist.
So ist denn die 2 C1-Banart nach den reichen Erfahrungen
der bayerischen Staatsbahnen bis zu Steigungen von 10 bis
150/, aulserordentlich holien Anforderungen in Bezug auf Fahr-
geschwindigkeit, Nutzlast und Wirkungsgrad gewachsen.

Die 2 D-«Mastodon»-Bauart der MZA ist von der Hannover-
schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft entworfen*) und achtmal
geliefert.

Fast gleichzeitig mit der 2D .IV.T.[F.S- stellte die
MZA. eine grolse Zahl 2D.II.T.[ .G-Lokomotiven von
Henschel und Sohn, Kassel, in Dienst.

Die von J. A. Maffei, Minchen, hezogenen 2 C 1-Loko-
motiven kommen hauptsichlich far Teilstrecken der drei Linien
Port Bou—Madrid, Madrid—Sevilla und Madrid —Cartagena in
Betracht.

Fast von Meereshohe bei Port Bou steigt die Strecke
auf 68 km Lange bis Gerona sanft auf 180 m an, der Kopf-
bahnhof Estacion de Francia in Barcelona, 168 km von Port
Bou, liegt wieder fast in Meereshéhe. Von Barcelona mnach

*) Organ 1915, S. 296; Hanomag-Nachrichten 1915, Nr. 1,

i und Sevilla hochste Geschwindigkeiten.

Zaragoza erhebt sich die Linie auf 345 km wieder bis zu
184 m. Die Bahn verlifst sodann das Tal des Ebro, durchquert
zwischen Paracuellos und Calatayud in 522 m Hohe die zer-
kliftete Sierra de Vicor in bogenreicher, schwieriger Anlage,
steigt weiter bis Medinaceli auf 1160 m und @berschreitet die
Wasserscheide zwischen Jalon und Henares, die Sierra Minisitra,
einen ostlichen Ausliufer der Madrid im Norden vorgelagerten
Sierra de Quadarrama, 530 km von Barcelona bei Alcuneza in
1190 m Hoéhe. Sie senkt sich dann bis Sigtienza bei 546 km
auf 982 m, bis Quadalajara bei 629 km auf 641 m und erreicht
Madrid bei 686 km von Barcelona in 640 m Hohe.

Auf der 513 km langen Strecke Port Bou, Barceldna,
Zaragoza versieht die 2 C1-Lokomotive den Schnellzugdienst,
da keine grofseren Steigungen vorkommen und der Verkehr in
der Nahe der beiden Grofsstiidte Barcelona mit 590000 und
Zaragoza mit 110000 Einwohnern hohe Geschwindigkeit er-
fordert. Auch auf der Strecke Madrid, Alcazar, Cordoba,
Sevilla, Huelva konnen die Schnellziige von 2 C1-Lokomotiven
befordert werden. ' ‘

Von Madrid senkt sich die Strecke auf 49 km zum 'IIajo
bei Aranjuez bis 492 m und steigt dann auf die Hochebene der
Mancha nach Alcazar bei 149 ki in 648 m Hohe, dem Knoten-
punkte fir die Abzweigung der Bahn nach Alicante und Cartagena.
Weiter folgen auf der Mancha Manzanares in 658 m und
Valdepefias in 701 m lHohe 225 kin von Madrid. Die Bahn
klettert hierauf tber die Sierra Morena nach Almuradiel |bei
256 km 800 m aber dem Meere, iberschreitet in 1080 m Hole
am Passe von Despenaperros die Wasserscheide zwischen Guadiana
und Guadalquivir, fallt dann rasch nach Vilches bei 2?6 km
auf 470 m und folgt dem Guadalquivir nach Cordoba lbei
442 km in 119 m, und Sevilla bei 573 km in 10 m Hohe.
Der Endpunkt, der Hafen Huelva, liegt 683 km von Madrid.
Diese Balmn ist die einzige von Madrid an die sidspanische
Kiste fihrende auf der ganzen: Uferstrecke von Huelva bis
Cartagena, zugleich ein Glied der kiuzesten Verbindung von
Europa mit dem nordwestlichen Afrika. Sie wird noch be-
sondere Bedeutung erhalten, wenn eine Bahn von Tanger nach
Senegambien den Seeweg nach DBrasilien verkiirzen wird.

Die Linie hat schon starken Verkehr. Die 2 C 1;Loko-
motiven eignen sich auch fir sie und erreichen besonders
zwischen Madrid und Valdepefas, sowie zwischen Baeza Empalme
Durch diese Siidwest-
linie werden Madrid mit 520 000, Cordoba mit 65000, Sevilla
mit 160 000 und Huelva mit 30000 Einwohnern unmittelbar,
Cadiz mit 68000, Malaga mit 135000, Jerez mit 53 OIOO,
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Granada mit 78000 und Almeria mit 45000 Einwohnern
mittelbar verbunden.

Die Strecke von Alcazar nach Alicante verliuft bis Chinchilla,
Abzweigung nach Murcia und Cartagena, auf der Hochebene
der Mancha iber Albacete 686 m hoch, durchschneidet bei
La Encina auf 641 m Hohe das der Kiste vorgelagerte Gebirge,
und erreicht von hier, dem Flufslaufe des Vinalapo folgend,
bei 7% km Alicante. Der hiochste Punkt der Bahn liegt bei
Kl Villar auf 920 m IHohe, 138 km vor Alicante. Die Ent-

fernung Madrid—Alicante betrigt 455 km: Alicante ist der von

Madrid am raschesten zu erreichende IHafen am mittellandischen

Meere, die Falirt dauerte bisher rund 13 Stunden.
Abb. 1.

VYon Chinchilla lauft eine Abzweigung ohne betrachtliche
Erhebung iiher Cieza in 180 m hinab nach Murcia auf 43 m
Hohe und Cartagena. Diese beiden von Alcazar sidostlich
verlaufenden Bahnen verbinden Alicante mit 52 000, Cartagena
mit 50000 und Murcia mit 135000 Einwohnern, sowie mittel-
bar die drittgrolste Stadt Spaniens, Valencia, mit 235 000 Ein-
wohnern, mit der Landeshauptstadt. Auch auf diesen Strecken
wird die 2 C1-Bauart vorteilhaft arbeiten und die Fahrzeiten
der Schnellziige wesentlich verkiirzen, was auf den eingleisigen,
haufig aberlasteten spanischen Bahnen besonders wichtig ist.

Die Hauptabmessungen der 2C1.IV.T.F.S-Lokomotive
(Textabb. 1 und 2) enthdlt Zusammenstellung I.

2C1.1V.T.[F. 8-Lokomotive mit vierachsigem Tender, Madrid - Zaragoza - Alicante - Bahn, J. A, Maffei in Miinchen.
MaBstab 1:114,

el e PR >

Zusammenstellung 1.

Durchmesser der Hochdruckzilinder d . . 2 >< 400 mm

» » Niederdruckzilinder d, . 2:< 620 »
Kolbenhub h . . 4><650 »
Triebraddurchmesser I . 3>< 1750 »
Laufraddurchmesser . . 25< 975 und 1150 »
Kesseliiberdruck p 16 at
Feuerberiihrte Heizfliche T 249 qm
Davon Uberhitzerfliche 53,5 »
Rostflache R , 4,2 »
Lange der Heizrohre 4850 mm
Kesselmitte iber S. 0. . 2900 »
Fester Achsstand . 3800 »
Ganzer Achsstand . . . . 11100 »

Lange der Lokomotive . 13700 mm
Reibungsgewicht G, 48t
1 Leergewicht 76 t
- Dienstgewicht G . 84,5 t
. Wasservorrat des Tenders 20 cbm
 Kohlenvorrat » » 45t
Leergewicht » » 23 »
Dienstgewicht » » 48 »
l,“
Zugkraft Z—=2.0,75 p( — )—h = 14263 kg
Verhaltnis H: R = . . . . . . |, . 59,3
» H:G= .- .. . . .. 5,19 qm/t
» H:G = 2,95 »
| » Z:1 = 57,3 kg/qm
» Z:G,= 297,1 kgt
» Z:G = e e e 168,8 »




Der Triebraddurchmesser ist wegen der starken Steigungen
fiir cine Schnellzuglokomotive klein.

Die von J. A, Maffei die badischen Staats-
balmen entworfenen 2 C 1-Lokomotiven iiberwinden mit Réidern
vou 1800 mm Durchmesser Steigungen bis zu 20°/,, eine
2 (1 -Gattung der bayerischen Staatshbahuen hat Rader von
1870 mm Durchmesser fir etwa 129/, grofste Steigung: beide

auch fiar

sind viel ‘gebaut, da sic sich als sehr leistungsfihig erwiesen.

Die Hauptmalse einiger 2 C 1-Lokomotiven des beziglich dieser

Bauart besonders erfahrenen Werkes gibt Zusammenstellung 1I an.
Zusammenstellung 11,

| !

1

Bl p H R d & D G
! at  gqm gm| mm | mm  mm mm j
i] ! j ) i
Baden . 16 ‘259:4,5 ‘2><-l»25 2650 l6101111(1670 1800 43
Bayern 15 268 4,5 |2><425 2650 610und670 1870 48
Bayern 15 269 4,5 12><425 2><650! 670 2000 48
Argentinien . 112 200 8 '22500 — 630 1600 39
Rumiinien 14 1315, 4%) 14<420 — 650 1855 48
M7ZA 161249 42 ’2><40:» 2,-:620‘ 650 1750 48

|
Die 2 C 1-Lokomotiven der MZA sollen auf 15°, steilster
Steigung Mit 209/, des Reibungsgewichtes ist die
am Radumfange 9600 kg, die Leistung auf 15°/,,
ergibt sich aus Zusammenstellung Iil.
Zusammenstellung II1.

verkehren,
Zugkraftt
Steigung

Zugkraft | . 9600 kg

Geschwindigkeit . . . . . . . 50 km St
Nutzleistung am Triebradumfange . . 1780 PS
Triebradumlinfe in der Sekunde 2,5
Nutzpferdestirken auf 1 qm Heiztlache 7,2 PS/qm
» » 1 » Rostflache 425 »
Ganze Last bei mittleren Tendervorriten 470 t
Nutzlast » » » 350 »

Selbst wenn diel.eist-

o Mittel und liegt it

386

sehen Nordbahn sollten bei 47 t Reibungsgewicht, 241 qm feuer-
berithrter Heizfliche, 4,1 qm Rostflache, 1750 mm Triebrad-
durchmesser, mit Zilindern von 2><370 und 2><570 mm Durch-
messer und 640 mm Hub 300 t Nutzlast mit 50 km/St auf einer
18 km langen Steigung von 10°/,, befordert werden. Diese Leist-
ung wurde jedoch @berboten, fiir die Nordbahn wurden daher bis
1914 24 Stick 2C 1-Lokomotiven beschafit*). Gegen dic der
Nordbahn ist aber die 2 C 1-Lokomotive der MZ A an Reibungs-
gewicht, Rost- umd Heiz-Iliche sowie Zilindermalsen leis‘tungs-
fahiger.

Einige Einzelhciten der Lokomotiven sind im Folgenden
hervorgehoben.

Der Kessel (Textabb. 3) hat 1720 mm Durchmesser im
seiner Achse 2900 mm iber SO. Die
193 engen und 24 weiten Rauchrohre sind 4850 mm zwischen
Die geringe Rohrlinge gewihrleistet
hohe Verdampfung selbst bei vermindertem Zuge auf den
steileren Strecken, Die iber die Laufrider verbreiterte Feuer-
bichse hat am Rahmen aulsen 2550 mm Lange und 2050 mm
Breite. Der Rost ist 2260 mm lang und mit 1 : 18 nach vorn
geneigt. Die schrige Rickwand der Feuerbiichse enthalt ein
700 mm breites Schiirloch mit Tir aus drei Klappen, Die
Rauchkammer hat 2660 mm Linge bei 1720 mm Durchmesser.

Die drei gekuppelten Achsen sind in einem geschmiedeten
Barrenrahmen gelagert, dessen Vorziige fiir die IV-Lokomotiven
bekannt sind; aber dic letzte Achse hinaus ist er durch 40 mm
dicke Blechwangen verlingert. (Textabb. 4.) Die hintere
Laufachse liegt in cinem Bissel- Gestelle mit Ruckziehfedern,
die beiden vorderen in einem Drehgestelle mit Kugelzapfen
und schrigen Hangeschwingen. Gebremst werden die vorderen
Lauf- Der Kessel rubt :mt" dem

den Rohrwanden lang.

und alle Kuppel - Rider.

Abb. 3. Kessel.

ung bei minderwertiger
Kohle geringer wiire,
konnten die 300 t Nutz-
last sclten itherschreiten-
den Zige mit der 2C 1-
Lokomotive leicht befor-
dert werden. Die fast
gleichzeitig mit der 2 D-
Bauart in Dienst gestellte
2 C 1-Lokomotive hat nur
209/, weniger Reibungs-
gewicht, niimlich 48 ge-
gen 60t. Von der 2C1-

Lokomotive der spani-

Abb. 4. Rahmen.

*)V Mit Einrichtung fiir Petroleumfeuerung.

* Die Lokomotive 1915, S. 6.
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Rahmen mit dem vordern Ende der Feuerbiichse in der Langs-
richtung fest, sonst nach Textabb. 4 mit Stehblechen und dem
Zilindersattel.  Der Drehgestellzapfen weicht im Bogen von
180 m Halbmesser um 58 mm seitlich aus, um ebensoviel die
hintere Bissel-Achse. Die Tragfedern liegen an den Kuppel-
riadern unten, an den Laufradern oben. Durch Ausgleichhebel
sind die IFedern der vordern bheiden Kuppelrader, ebenso die
des hintern Kuppelrades und des hintern Laufrades verbunden.
Bei 110 km/St Hochstgeschwindigkeit ist die Drehzahl der
Triebrider 335 in der Minute,

Alle Zilinder treiben die mittlere Kuppelachse. Die Hoch-
druckzilinder liegen innen, die Niederdruckzilinder aufsen, eine
Bauart, die Maffei bei allen IV-Lokomotiven, wo die Zilin-
der neben ecinander liegen, anwendet. Je zwei Zilinder mit
dem gemeinsamen Kolbenschicbergehiuse bilden ein Gulsstiick.
Die beiden Halften sind in der Mittelebene der Lokomotive
verschraubt (Textabb. 5.) Die Hochdruckzilinder sind geneigt.

Abb. 5. Zilindergruppe.

O

Der Kolbenschieber weist die neueste -Bauart von Maffei
auf, er ist fur je eine Maschinenseite gemeinsam, so dals sich

die #ufsere Steuerung in nichts von der einer II.| -Loko- |

[ motive unterscheidet.

l

Der Schieber selbst ist sehr einfach* .
Die Gefahr
Dampflassigkeit ist also gering, zumal Frischdampf nur gegen
Verbinderdampf, und dieser nur gegen Abdampt abgedichtet
zu werden braucht. Der Dampfstrom geht von innen nach
aulsen, also als Gleichstrom, was die Verluste durch Wiarme-
leitung vermindert. Deckel und Stopfbiichsen der Schieber-
gehiiuse werden vom Abdampfe bespiilt. Vor dem zuerst von
Maffei an der IV.[T. (i - Lokomotive der badischen Staats-

er hat nur vier ringformige Dichtstellen. der

© bahnen **) verwendeten Doppelschieber, der seither wiederholt

gebaut wurde***); hat die neue Bauart die Vorziige geringerer
Linge, kleinern Gewichtes, verminderter Yerluste durch Liissig-
keit und Abkihlung, einfacherer Zilinder und leichtern Kin-
bauens.

Die Ausriistung der zuniichst viermal beschaftten Lokomotive
ist die @bliche fiar Schnellzugbetrieb.

Auch auf dem Netze der MZA-Bahn wird sich die 2C1-
Bauart als brauchbar erweisen und die Anschauung widerlegen,
dals sie fiir gebirgige Strecken selbst bei- einem zulissigen
Reibungsgewichte von 48 t versage). Schon die Irfahrungen
Baden und Bayern sprechen gegen diese Meinung. Im
Giterzugdienste dirften mehr als fiintfach, im Schnellzugdienste
mehr als dreifach gekuppelte Lokomotiven nur selten nétige
Ubel sein. Dals dies auch fir die Linien der MZA-Bahn gilt,
lilst schon der Umstand vermuten, dals hier der Giiterzug-
dienst. der mit erheblich grolseren Zuglasten rechnen muls,
durch die neue 2D .j-Bauart befriedigend versehen wird.
Wenn aber fiir schwere Giiterziige das Reibungsgewicht einer
D-Lokomotive ausreicht. wird fiir den Schnellzugdienst eine
C-Lokomotive erfahrungsgemiils geniigen.

in

* D. R. G. M.
#*) Organ 1912, S. 45,
***) Auch von der Hannoverschen Maschinenhau-Aktiengesell-
schatt an den 2 D-Lokomotiven der MZA.
1) Hanomag-Nachrichten 1915, 8. 53,

Befehlblock mit Nebenbefehlstelle.

K. Becker, Bahnmeister in Darmstadt.

Auf grofseren Bahnhofen ist der Fahrdienstleiter nicht ' dienstleiter anzeigt, ob sein Auftrag in der Befehlstelle ein-

immer in der Lage, den Block der Befehlstelle selbst zu be-
dienen. 1In solchen Fillen wird die Krrichtung einer Neben-
befehlstelle notig, von der aus der Fahrdienstleiter die Block-
auftrige der Befehlstelle elektrisch tbermittelt.

Textabb. 1 bis 3 zeigen das Auflsere eines Befehlblockes
mit Befehlstellen der neuesten Bauart bei den preulsisch-hessi-
schen Staatsbahnen, und zwar Textabb. 1 den Befehlblock einer
Befehlstelle, Textabb. 2 die Vorderansicht des damit ver-
bundenen Sperrenauslosers, Textabb. 3 die mit dem Befehlblocke
durch Leitung verbundene Nebenbefehlstelle.

Die gezeichneten vierteiligen Blockwerke nehmen die
Felder A, C und E auf, enthalten aufserdem ein freies Feld
fiir Erweiterung.

Die Nebenbefehlstelle hat fir jedes zugehorige Blockfeld
ein Spiegelfeld*) dber den Sperrenauslisern, das dem Fahr-

*) Organ 1914, S. 284, 285.

gegangen und wann die Krlaubnis zuriickgegeben ist.

Der Befehlblock ist mit elektrischen Tastensperren ver-
sehen, die die unzeitige Bedienung der darunter sitzenden Frei-
gabefelder verhiiten. Der Stromkreis der Tastensperren wird
in vorliegendem Falle durch Bedienung des Sperrenauslosers
geschlossen oder unterbrochen. Wird letzterer durch Einfihren
und Umdrehen des Schlissels bedient, dann schlielst sich der
Stromkreis fiir die damit geschaltete Tastensperre, deren Elektro-
magnet seinen Anker anzieht und damit die Sperrung des Irei-
gabefeldes fir das Signal aufhebt.

Bei dem Vorgange zeigt die Verwandelung der Farbscheibe
der Tastensperre von rot in weils, und das Anschlagen einer
Weckerklingel in der Befehlstelle die Krteilung eines Block-
auftrages an, wahrend der Beamte der Nebenbefehlstelle durch
den Farbwechsel des Spiegelfeldes Kenntnis von der Ausfihrung
seines Auftrages erhilt.

Die Sperrenausloser und Blockfelder sind in ein eisernes
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Gehiuse eingebaut und bestehen aus Schliisselstromschlielsern.
Die Schlosser sind mit mehreren Zuhaltungen versehen.

Schliissel darf nur im Besitze des IFahrdienstleiters sein.
Abb, 1. Befehlblock.
|
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Abb. 2. Sperrenausloser,

Linge der Leitung oder bei Verwendung von Faserstoffkabeln

Der | mit 1,76 qmm Querschnitt mit 500 m Linge der Lemmg ge-

. nilgen.
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Besondere Zellen fir den Wecker sind nur nitig, wenn
kein Speicher und keine andere Zellenreihe, die benutzt werden
konnte, vorhanden ist.

Die Stromschliefser an den Riegelstangen der Blockfelder
und elektrischen Tastensperren arbeiten bei entsprechender
Aushildung der an den beweglichen Stromschlufsstiicken sitzenden
Schlielsfedern ohne %tromunterbrechung

Die Schaltung einer Nebenbefehlstelle mit dem Befehlblocl\e
der Befehlstelle zeigt Textabb. 4. Die links vom Befehlblocke
dargestellten Sperrenausloser sind neben die der Nebenbefehl-

Abb, 4. Ubersicht der Schaltung. ‘ “

(a) () (e)
8 8 8 14 55;@/7/5,«% B Wecker Nebe efe///.sfe//ei ! ‘
5! Celtrsche Stationsy g Jé
Nach den Grundsitzen fur die {E;%ﬂ” m -(E:ﬂ ; %
. r 3 IT _ T 1
Errichtung von Nebenbefehlstellen A c E E’ Tﬁl n’j
mnufs die Farbscheibe der elektrischen T A : N i = \I]«
Tastensperre in der Grundst‘ellung bei (ﬁ*tt‘ [ﬂ—\t [ﬂ'\}; /OA /OC /OF_ J [(T‘tl—
verbotener Fahrt «<rot», in ausge- ] 8 8 / 3 3 8
loster Stellung «weils» zeigen. Die Sperrenausliser Sperrensusiiser
Spiegelfelder miissen in der Grund-
stellung bei verbotener Fahrt eben- rL 1 4 .
falls «rot», in ausgeloster Stellung  Jowe 1 T .|°+
«weils» an der Farbscheibe geben.
Durch Drehen des Schlissels Hiderstond
mufs die elektrische Tastensperre aus-
gelost werden und der Wecker des OJL;:* O,F

Befehlblockes klingeln, nach Abziehen
des Schliissels muls das Spiegelfeld
<weils» zeigen. Beim Blocken des Signalfeldes tritt die elek-
trische Tastensperre in die Sperrlage und der Wecker wird
abgeschaltet. Wird das Signalfeld der Befehlstelle durch Ent-
blocken wieder in die Grundstellung gebracht, dann zeigt das
Spiegelfeld der Nebenbefehlstelle «rot».

Als Stromquelle dienen in der Regel 2 >< 3 Meidinger-
zellen, die bis 5 Ohm Widerstand fiir jede Leitung bei Ver-
wendung von Blockkabeln mit 0,8 qmm Querschnitt bis 200 m

|

stelle geschaltet und befinden sich in oder unmittelbar neben
dem Dienstraume.

Ist die Einfahrt eines Zuges zu erwarten, beispielweise
auf Signal A, dann bedient der Fahrdienstleiter der Neben-
befehlstelle zunichst den Sperrenausloser A, indem ‘er den
Schliissel einfithrt und ihn nach rechts dreht. Dadurch bewegt
sich der Stromschlielser K aus seiner Ruhelage und legt sich
gegen den Schliefser K,, wodurch der Stromkreis far die
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Tastensperre A geschlossen und diese ausgeldst wird. Wahrend Nachdem der Zug eingefahren ist und der Warter im
dieses Vorganges erscheint statt «rots «weils» am Block- | Stellwerke sich von der Einstellung des Schlufssignales tiber-
fensterchen und der Wecker ertont. Nach beendeter Bedienung | zeugt hat, bedient er das Festlegefeld fiir das Signal, wobei
des Sperrenauslosers dreht der Falirdienstleiter den Schlissel | sich auch das Freigabefeld verwandelt, hierbei seine Riegel-
nach links zuriick und zieht ihn ab. ’ stange mit hoch filhrt und mit ihr den vorher geschlossenen

Auf den so erteilten Blockbefehl nimmt der Beamte der | Stromkreis durch Unterbrechung des Schlielsers S fir das
Befehlstelle die Bedienung des Freigabefeldes fir das Signal A | Spiegelfeld A offnet, das wieder in die Grundstellung zuriick-
am Befehlblocke vor. Wihrend dieser Bedienung kehrt die | kehrt, und dem Fahrdienstleiter dieses, sowie den Verlauf der
dartiber sitzende Tastensperre in ihre Grundstellung zurick | Zugfahrt durch eine rote Scheibe anzeigt. Der dabei ge-
und sperrt die Blocktaste des Feldes A wieder. Beim Nieder- | schlossene Stromkreis von der Nebenbefehlstelle nach der Be-
driicken der Blocktaste des Feldes A wird aufserdem der mit | fehlstelle ist durch einfache Pfeile, umgekehrt durch doppelte
der Riegelstange verbundene Stromschliefser S geschlossen und | Pfeile angedeutet.

hierdurch der Stromkreis fur das Spiegelfeld A der Neben- Der Bedienungsvorgang ist fiir alle Felder derselbe.
befehlstelle, das dem IFahrdienstleiter durch den Wechsel von Die durch Textabhb. 1 bis 3 dargestellten Kinrichtungen
«rot> auf «weils» die Ausfuhrung des von ihm erteilten Block- | werden auch fir Zustinnungen von Aufsichtstellen nach dem
hefehles anzeigt. Befehlstellwerke verwendet,

Gleiserhaltung mit elektrischen Werkzeugen. Die Stopfmaschine von Hampke.

G. Schimpff, Professor in Aachen.

I. Vorbemerkungen, [ grolsen Gewichte der Werkzeuge, das ihre Handhabung erschwerte
An fritherer Stelle*) wurden die elektrischen Stopfmaschinen | und den Kraftbedarf steigerte.
der Bauart Collet und die mit ihnen bei den preulsisch- Diesen Mangel vermeidet die Stopfmaschine des Vorstandes

hessischen Staatsbahnen angestellten Versuche geschildert. | des Koniglichen Eisenbahnbetriebsamtes Harburg, Regierungs-
Leider mulste damals festgestellt werden, dals das Verfahren & baumeisters Hampke.

Alb. 1. Stopfmaschine, 1l. Beschreibung der

pu Bauweise.

@ Abb. 2 An dem langen An-

griffsstiele A (Textabb, 1)

Stopfwerkzeug. ist durch den Keil K das

Mafistab 1:4. zweiteilige Gehause G

@ Gewicht mit 4 K d - befestigt, dessen Teile

[PU'7 SR S CU— .

R Werkzeugschaft ) durch die Schrauben S
@h 1.6 kg. zusammengehalten wer-
H' A ’ @ ~ den. In dem Gehiuse
a PSSy 'Sy dreht sich rechtwinkelig
zur Hauptachse die vom
= e AN Kegelrade R getriebene
alalala) Kurbelwelle W in den
“_é Lagern L, die den Schlag
zilinder Z uber das Kur-
bellager K1, die Bricke B
und die Feder F an-
S L treibt. In diesem Zilin-
@: 4B der gleitet der Schlag-
; Secconontd > pipp— kolben Sk, der die Schlige
; durch den Werkzeug-
schaft Ws und den Werk-
zeugkopf Wk auf die
Bettung iibertrigt. Der
Werkzeugschaft ist im
G 4 vordern Deckel des
R W L Schlagzilinders gefiihrt
weder in technischer noch in wirtschaftlicher Beziehung der und durch die ihn umgebende Wickelfeder vor dem Heraus-
llandstopfung dberlegen war. Der Hauptmangel lag in dem | fliegen gesichert. Pie mit einer Schraube gegen Staub ge-
schlossene Offnung O dient zum Einfilllen der Schmiere. Das

* Organ 1914, S. 452 Kegelrad R wird durch eine biegsame Welle angetrieben.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 23 Heft. 1915, 57
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Durch die Drehung der Kurbelwelle W setzt sich der
Schlagzilinder 7 in Bewegung. Der Schlagkolben nimmt erst
dann an der Bewegung Teil, wenn die Luftverdinnung im
Luftzilinder so weit vorgeschritten ist, dafs der Kolben angesaugt
wird, Hat die Kurbel ihren hochsten Punkt iberschritten, so
geht der Schlagzilinder von der Rickbewegung in die Vor-
bewegung iiber, wihrend die Trigheit den Kolben noch zuriick-
bewegt. Dadurch tritt eine Verdichtung der Luft im Zilinder
ein, und der Kolben wird nun mit grofser Gewalt vorwirts
er den Werkzeugschaft trifft und ihn

treibt. Dieses Spiel wiederholt sich
Die Arbeitiabertragung geschieht
die
Abnutzung beschrinkt sich daher wesentlich auf den auswechsel-
baren Werkzeugkopt. Dieser sitzt mit einer Hilse auf dem
Werkzeugschafte (Textabb. 2) und hat 100 >< 42 mm Vorder-
fiiche, Sie ist hohl. um seitliches Wegdriicken der Bettung
zu verhindern,

Die zu dem Stopfwerkzeuge gehirige elektrische Trieb-
maschine ist mit ihm durch eine biegsame Welle verbunden;
sie wird also beim Stopfen nicht mit bewegt, sondern ruht
seitlich des Lichtraumes auf einem Schlitten.

Der Gehausedurchmesser der Stopfmaschine ist 112 mm,
ihr Gewicht 24 kg,  Werkzeug und Werkzeugschaft wiegen
zusammen 1,6 kg. Das Gewicht der elektrischen Triebmaschine
betrigt 22 kg, ihre Leistung 0,75 PS.

geschleudert, wobei
gleichfalls nach vorn
1200 mal in der Minute.

also nur durch Prefsluft ohne Mitwirkung von Federn,

I, Kraftquelle und Leitungen.
Falls nicht eine Lichtleitung zur Stromentnahme verfagbar
ist, wird ecin fahrbares Kraftwerk notig (Textabb. 3 und ).

Abb. 3 und 4. Fahrbares Kraftwerk.
Abb. 3.

Es besteht aus einem kleinen Wagen von 600 kg Gewicht.
IEr birgt im Innern von Blechwinden eingeschlossen, eine
Triebmaschine fiir Benzol von 4 PS Leistung, einen von ihr
unmittelbar angetriebenen Gleichstromerzeuger von 2,3 KW
lLeistung, sowie einen Benzol- und einen Kihlwasser-Behalter,
Die Spannung des Stromes ist 220 Volt, Das fahrbare Kraftwerk

. . . . . Cpa
. wird auf einem besondern, niedrigen Eisenbahnwagen befordert,
. kann aber auch auf einem gewdhnlichen Bahnmeisterwagen
1 fahren oder mit seinen eigenen Radern auf Landwegen laufen.

Abb. 4.
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beliebig langes Hauptkabel
bis zu dem Verteilungsbrette, an das die den einzelnen
Triebmaschinen gehdrenden Kabel angeschlossen werden, wie
bei Tischlampen. .

Von der Kraftquelle fithrt ein
Zu

IV. Arbeitvorgang. (Textabb. 5). Co

Eine Stopfrotte besteht aus neun Mann, von denen funf
zuwerfen und anheben und vier stopfen. Diese nelin Mann
wechseln in der Bedienung der Stopfmaschinen ab. Einer von
ilmen  bedient nebenbei das fahrbare Kraftwerk, das alle vier
bis finf Stunden mit frischem Heizstoffe versorgt werden muls,
sonst aber keiner Wartung bedarf. Jeder der Mann
fithrt sein Stopfwerkzcug, bestehend aus Triebmaschine, biegsamer
Welle und Stopfmaschine, mit sich. -

vier

Nachdemm das Kraftwerk seitlich der Bahn an geeigneter
Stelle, etwa einem Wegibergange, aufgestellt und das Hauptkabel
his an die Arvbeitstelle gefihrt ist, schliefsen die vier Stopfer
ihre Kabel an das Verteilungsbrett an, lagern ihre auf dem

* Schlitten ruhende Triebmaschine seitlich des Gleises und bringen
die Stopfmaschine an die zu stopfende Schwelle heran, Gleich-
zeitige Arbeit zweier Leute gegen einander hat sich nicht als
notig erwiesen, es geniigt, wenn die Schwellen von einer Seite
gestopft werden. Der Rickstols wird fast ganz von der Stopf-

maschine aufgenommen, die Arbeiter haben sich nur mit
' mafsigem Drucke gegen die Stopfstange zu lehnen. Nach

Aussage der Arbeiter ist die Maschinenarbeit weniger an-
strengend, als das Stopfen mit Hand. Wegen des geringen
' Durchmessers der Stopfmaschine ist es moglich, dem stopfenden
Werkzeugkopte fast wagerechte Richtung zu geben, ahnlich, wie
es bei der Handstopfung der IFall ist. Auf diese Weise konnen
auch Doppelschwellen sicher mit der Maschine gestopft werden,
Muls das Gleis mehr als 5 ¢cm gehoben werden, so geht
Hochstopfen mit der Iland voran.

| Nahert sich ein Zug der Arbeitstelle, so treten die Stopfer
\
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Abb, 5. Stopfrotte.

ihren Maschinen aus dem Gleise. Die Triebmaschinen
bleiben liegen und brauchen nicht abgestellt zu werden, die
Maschine lauft wihrend dieser Zeit leer.

V. Technisches Ergebnis.

Das Verfahren wurde Anfang 1914 beim Neubaue des
Verschiebebahnhofes Eidelstedt auf mehreren Kilometern mit
Steinschlag und Eisenschwellen angewendet. Beim Aufdecken
der Schwellen zeigte sich, dals die Bettung gleichmiilsig unter
alle Stellen des Schwellenlagers gedrungen war, dals keine
Hohlraume vorhanden waren und dafls die Bettung im Gegensatze
zur Handstopfung besonders geschont war.

- Im Sommer 1914 wurde ein 1623 m langes Stiick derselben
Art vom Hauptgleise Hamburg- Berlin zwischen Friedrichsruh
und Schwarzenbek mit der Maschine gestopft und dabei bis
zu 12 cm gehoben. Das Gleis wurde wilhirend zehnstandiger
Arbeit taglich von 25 Zigen befahren, es hat bisher keine
Schiden gezeigt. Das beabsichtigte Aufdecken mulste des
Krieges wegen unterbleiben.

VI. Wirtschaftliches Ergebnis.

An dem zuletzt genannten Gleisstiicke von 1623 m wurden
sechs Mann beschaftigt. Von diesen stopften zwei, vier warfen
zu und hoben an. Die Arbeit erforderte 23 Werktage, die
tagliche Durchschnittleistung betrug 70,5m: an drei Tagen
mufste die Arbeitzeit wegen Regen stark eingeschriankt werden.
An einem dieser Tage wurden nur 50, an dem andern nur
17 m gestopft, an dem dritten nur das Kraftwerk umgesetzt,
was 31!/, Stunden erforderte.
die Leistung zwischen 65 und 94 m und betrug durchschnittlich
77,8 m. Der Aufwand fir das erstmalige Aufstellen und fir .

sichtigt, dafls alle 23
Arbeittage voll gerech-
net werden.

Eine Stopfmaschine
nebst Antriebmaschine
kostet 980 4. Rechnet
man mit 200 Arbeit-
tagen, mit 30°%, Ab-
schreibung und 159/,
Erbaltung und Zinsen*),
so entstehen tigliche
Kosten von 980 . (0,3
+0,15): 200 - 2,20 A.
Das Kraftwerk mit elek-
trischer Hauptleitung
und  Verteilungsbrett
kostet 2800 4. Rech-
net man auch hier mit
200 Arbeittagen, jedoch
nur mit 159/, Abschrei-
bung und 109/, Zinsen
und Erhaltung, so be-
tragen die téglichen
Kosten des Kraftwerkes
2800 . 0,25 200 =
3,50 A. Hierzu kom-
men die Kosten der Bedienung mit tiglich 1,50 £ Lohnzulage
fir den bedienenden Arbeiter, zusammen 5,00 /.

Der Stromverbrauch fir ein Stopfwerkzeug betrigt 0,56 KW,
der Verbrauch an Heizstoff, Schmier- und Putz-Mitteln bei voller Be-
lastung des Kraftwerkes mit vier Stopfmaschinen 0,10 .£//KWSt,
bei halber Belastung des Kraftwerkes 0,15 «£//K'WSt. Die

' taglichen Kosten der Krafterzeugung betragen also, wenn vier

Maschinen 10 Stunden arbeiten und 4.10. 0,56 = 22,4 KW
verbrauchen, for Heizstoff 22,4 .0,10 = 2,24 ./, hierzu die
Kosten der Vorhaltung des Kraftwerkes mit 5,00 /4, zusammen
7,24 A oder 0,32 A|KWSt und 0,18 o/ fiir die Arbeitstunde
einer Stopfmaschine, DBei Strombezug aus einem ortfesten
Kraftwerke wird es in der Regel moglich sein, die Stromkosten
auf den dritten Teil, also 0,10 A/ /KWSt zu ermilsigen. Bei
halber Belastung des Kraftwerkes mit nur zwei Stopfmaschinen
stellen sich die taglichen Stromkosten auf 2.10.0,56 =
11,2 KWSt zu 0,15 o#/KWSt, also auf 1,68 4 5,00 = 6,68 A,
oder auf 0,60 #//KWSt und fur das Stopfwerkzeug auf 0,33 A
standlich.

Bei der Maschinenstopfung des Gleises Friedrichsruh-
Schwarzenbek erhielten die Arbeiter aufser dem durchschnittlichen
Tagelohnsatze von 3,18 A 0,5 A Zulage. Die Kosten der
Maschinenstopfung haben also betragen:

6 .23 = 138 Tagewerke zu 3,68 4 — 507,84 A
Vorhalten der Stopfmaschinen an 21 Arbeittagen

7u je 2,20 M = 92,40 ,,

. 420 Arbeitstunden der Stopfwcrlﬂeuge Zu 0 33.#4 = 138,60 ,

zusammen . 738,84 A

An den ibrigen Tagen schwankte

oder 738,84 : 1623 = 0,46 «A/m fur ein Gleis.

*) Ein Werkzeugkopf muB nach 200 Stunden ausgewechselt
werden. Man kann mit ihm 1500 Schwellen stopfen, die Aus-

das Wiederbeseitigen des Kraftwerkes wird dadurch beriick- | wechselung kostet 4,45 .

57*
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Zum Vergleiche wurde ein 1460 m langes Stiick desselben
Gleises mit der Hand gestopft. Hierfir waren 211,6 Tage-
werke, 0,145 Tagewerke fiir 1 m Gleis, erforderlich, die Kosten
betrugen also 211,6. 3,18 = 672,88 A oder 672,88 : 1460 =
0,46 A /m. Die Kosten waren also annidhernd gleich, eine
Ersparnis ist nicht eingetreten,

Kraftwerk nur zur Halfte ausgenutzt wurde, wodurch sich die
Kosten der Maschinenstopfung unverhaltnismalsig erhohten.
Anderseits war das Ergebnis der Handstopfung etwas giinstiger,

i von ausschlaggebender Bedeutung sein.

wendung - grofserer Kraftwerke fiir mehr Stopfmaschinén wiirde
die Ersparnis wachsen, ebenso bei Steigerung der Lohne.

Bei Leutemangel kann auch die Krsparnis an Arbeitern
Fir die Tagesleistung

“ von 150m sind bei Maschinenbetrieb neun, bei Handbetrieb

| 150.0,16 = 24 Mann erforderlich.
Bei dem Vergleiche mufls bericksichtigt werden, dals das

VII. Schlufsbemerkungen.
Die bis jetzt vorliegenden Versuche erlauben noch} kein
abschliefsendes Urteil iiber die Bewahrung des Verfahrens;

i besonders wird noch festzustellen sein, wie sich die spiteren
als sonst im Bezirke der Direktion Altona, wo durchschnittlich

far 1m 10°, mehr, nimlich 0,16 Tagewerke aufgewendet

wurden.

Daher soll im FKolgenden mit der Benutzung von vier
Stopfmaschinen und der Beschiiftigung von neun Arbeitern, von
denen vier stopfen, fiinf zuwerfen und anheben, anderseits mit
der ablichen Handstopfung gerechnet werden.

Nach dem Ergebnisse der Versuchstopfung muls angenommen
werden, dals mit vier Stopfwerkzeugen eine durchschnittliche
Tagesleistung von 150 m Gleis zu erreichen ist. Die Lohn-
sulage von 0,5 A4 ist neuerdings weggefallen, da sich die
Maschinenarbeit als nicht schwerer erwies, als die Handarbeit.

Die tiglichen Kosten der Maschinenarbeit betragen dann:

Neun Arbeiter zu 3,18 A = ... 28624

- Yorhalten von vier Stopfmaschinen zu 2,2 A = 8,80 »
Stromkosten 7,24 »
zusammen ., 44,66 A

oder 44,66: 150 = 0,30 A/, gegen 3,18.0,16 = 0,51 /4 m

. Erhaltungskosten an den mit Maschinen gestopften Gleisen stellen,

Immerhin scheint aber die Erwartung berechtigt, dals das neue
Verfahren berufen ist, die Gleiserhaltung wesentlich. zu ver-
billigen und die Zahl der erforderlichen Arbeiter einzuschranken.

Inzwischen hat der Erfinder in Gemeinschaft mit dem
ausfihrenden Werke, der «Norddeutschen Maschinenfabrik in

i. Pinneberg», weitere Verbesserungen an den Stopf\\'eTliéeugell

bei Handstopfung; die Ersparnis betrigt nun 40 °/. Bei Ver- .

Nae h ru 7f.r

Werner Glanz 1.%)

Am 31, August 1915 starb in Blankenburg am Harze
der herzogliche Eisenbahn- Direktor Werner Glanz, Vor-
sitzender der Direktion der Halberstadt-Blankenburger Eisen-
bahngesellschaft, nach schwerem Leiden.

Als Sohn eines Oberingenieurs am 10. Oktober 1858 in

Hokenfinow in der Mark geboren, bezog Glanz nach dem
Besuche des Gymnasium in Holzminden das Realgymnasium
in Osterode am Harze und nach Ableistung seiner Dienstpflicht
die Technische Hochschule in Braunschweig, um Maschinenbau
zu studieren. Nach Bestehen der ersten Staatsprifung im
Herbste 1884 erhielt Glanz seine Ausbildung als Regierungsbau-
fihrer bei der Halberstadt-Blankenburger Fisenbahn unter Leit-

ung des damaligen Direktors Geheimen Baurates Schneider*¥),

dessen Tochter seine Frau wurde. Hier bot sich ihm ein weites
Feld zu praktischer Betatigung und Ausbildung. Bei dem
Baue der Strecke Blankenburg-Tanue, der ersten grofsern
regelspurigen Zahnstangenbahn nach Abt in Deutschland, war
Glanz hervorragend beteiligt.***) Nach Ablegung der zweiten
Staatsprifung 1888 wurde er von der lalberstadt-Blanken-

*) Glasers Annalen 1915, Oktober, Band 77, Heft 7, S. 135,

**) Organ 1910, S. 202.
***) Organ 1886, S. 138; 1887, S. 189,

vorgenommen, die die Betriebsicherheit erhohen und das Ver-
faliren verbilligen sollen. Die Neuerunyg besteht darin, dals
die Arbeitiibertragung an das eigentliche Stopfwerkzeug nicht
mehr mechanisch durch die sich drehende l)icgsamb Welle,
sondern mit Preflsluft erfolgt. Mit der clektrischen 'Trich-
maschine auf dem Schlitten der »Pulsator« unmittelbar
gekuppelt.  Er erzeugt abwechselnd Verdichtungen und Ver-
dimnungen der Luft, die durch cine Rohrleitung auf den
Schlagkolben iibertragen werden. Das eigentliche Stopﬁvcrkzeug
wird noch kleiner und leichter: das Kurbelgetriebe sitzt nicht
mehr in der im Bettungstoffe withlenden Stopfmaschine, sondern
raht abseits davon fest auf dem Schlitten.
der abgednderten Bauweise liegen noch nicht vor.

ist

Erfahmngqn mit

burger Eisenbahngesellschaft als Regierungsbaumeister und Be-
triebsleiter angestellt, nachdem Schuneider im Jahre
1892 in den Ruhestand gegangen war, zum Vorsitzenden der
Direktion gewahlt. Unter seiner
Unternehmen erheblich entwickelt.
Streckenlinge 55 km, im Jahre 1915 dagegen 87 km; in der-
selben Zeit verdreifachte sich der Bestand an Wagen. der
Giiterverkehr stieg von 9 auf 22 Millionen tkm. P
Allen Neuerungen in Bau und Betrieb folgte Glanz mit
Sachkunde: sobald er erkannt hatte, dals es fir seine Bahn
vorteilhaft sein konnte, brachte er das Beste zur Kinfuhrung.
Die selbsttitige, durchgehende Gitterzughremse der Bauart
Hardy wurde auf seiner Bahn zuerst in Deutschland
wendet,*) die Sicherungsanlagen auf den Bahnhofen wurden

und

Verwaltung hat sich das

Im Jahre 1892 betrug die

ver-

i gut und zweckdienlich ausgebaut, auf Anregung und unter der

sachkundigen Leitung von Glanz entstanden die Strecken
Derenburg-Minsleben, Blankenburg-Thale-Quedlinburg und die
Verlangerung der Zahnstangenbahn von Llbingerode nach Drei-
annen-Hohne, die Brockenbahn, Den Plan einer weitern Bahn,
die den Harz durchquert, konnte G lanz noch gerade zu einem
giinstigen Abschlusse bringen. Neben rastlosem, unermidlichem
Wirken fir das ihm anvertraute Unternehmen fand Glanz

AAAAA :

*) Organ 1905, S. 77 und 90.
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noch Zeit, sich an vaterlandischen und sonstigen gemeinnitzigen |
Bestrebungen mit seltener Uneigenniitzigkeit zu beteiligen: so |
forderte er als eifriges Mitglied auch die Bestrcbungen des
von Schneider gegrindeten Harzklub. In den Sitzungen
der Technikerversammelung des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen war er seit langen Jahren unter den tatigsten
und erfolgreichsten Teilnehmern zu finden, und sein frohes,
liebenswiirdiges Wesen machte ihn hier zum Mittelpunkte mancher
anregenden und genulsreichen Stunde.

3

Glanz war ein wohlwollender, von seinen Untergebenen
verehrter Vorgesetzter, der sich durch offenes, verbindliches
Wesen auszeichnete. Mit ihm ist eine weit itber die Grenzen
seiner engern Heimat bekannte und beliebte Personlichkeit
dahingegangen,

Was er fur seine Gesellschaft in 23jahriger Tatigkeit
geleistet hat, wird stets dankbare Anerkennung finden, beson-
ders werden ihm auch die Kreise des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen ein ehrendes Andenken bewahren. —Kk.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Tunnel-Liiftanlagen der Tauern-Bahn,
(R.Schumann, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1915,
Bd. 59, Heft 18, 27. Mirz, S. 253 und Heft 16, 17. April, S. 321.

Mit Abbildungen.)

Unter den 16 Tunneln der Tauern-Balin von Schwarzach-
© St. Veit bis Spittal-Millstatter See mulsten fir den zweigleisigen,
bis auf einen kurzen Ubergangsbogen am nordlichen Eingange
geraden Tauern-Tunnel zwischen den Haltestellen Bockstein und
Mallnitz, der nordseits 10 °/,, Steigung, stdseits 2 °/,, Gefille
hat, und dessen siidlicher Eingang 46 m hoher liegt, als der
nordliche, wegen seiner Lange von 8550 m, und fir den leicht
S-formigen, 860 mn langen, eingleisigen Dofsen-Tunnel bei der
Haltestelle Mallnitz wegen seiner 27°/,, betragenden Steigung

Abb. 1. Kennzeichnende Linien des Liifters der Tauern-Anlage.
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Abb 2. Statische Uberdriicke d; am
Anfange des Tauern-Tunnels bei stei-
gender Umlaufzahl des Liifters unter
verschiedenen natiirlichen Wind-
verhiiltnissen.
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steigender Umlaufzahl des Lufters unter verschiedenen natiir-
lichen Windverhaltnissen.
das Verhaltnis der vom Lifter angesaugten Luftmenge zu der

Kennzeichnende Linien des Liifters der
Défien-Anlage.

Abb 4.

Aus den dargestellten Linien folgt |

Abb. 5, Statische Uberdriicke d¢jam Anfange
des DoBen-Tunnels bei steigender Umlaufzahl
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durch den nichsten Tunnelmund nach-*) oder abstrémenden **)
Luftmenge, das Verhiltnis der Driicke im Windkanale und am
Tunnelanfange hinter der Diise, und das den mechanischen
Wirkungsgrad # der Liftanlage darstellende Verhiltnis der der
Luft am Tunnelanfange noch innewohnenden Leistung L, zur
Nutzleistung L, des Lafters. Vorgenannte Werte sind in den
Zusammenstellungen I und II fir natirliche Windstille, Mit¥*)-
und Gegen**)-Wind angegeben.

*)} Zeichen +.
**) Zeichen —,

Difsen- Tunnel #dhnlichen Bukowo-,

Opéina- und Revoltella-Tunnel. . Fir
die Liftanlagen der letzten beiden wird elektrische Triebkraft
zur Verfugung stehen, beim Bukowo-Tunnel mulste Antrieb mit
Diesel- Maschinen gewahlt werden, Das Maschinenhaus fir
diesen Tunnel ist wegen des unginstigen Geliandes in der Nahe des
Tunnelmundes, von dem aus geblasen werden soll, auf das andere
Ufer eines die Bahn hart am Tunnelmunde kreuzenden Wildbaches
gelegt, und der Windkanal fiihrt als Briicke iiber diesen hinweg.
In absehbarer Zeit soll auch der 7976 m lange, zweigleisige
Karawanken-Tunnel eine Laftanlage nach Saccardo erhalten.
Diese unterscheidet sich von der des Tauern-Tunnels dadurch,

dals stets der natirliche Luftzug unterstitzt, also driickend
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Betriebsergebnisse der Liftanlage des Tauern-Tunnels.

! | .
Natir- Durch den | Durch den | Druck im | Druck am | Luftleistung am | Mecha-
licher Liifter- |Vom Liifter Tunnel Tunnelmund | Windkanale Exllli}:;lrlxel; Ver- Liifter- Tunnelaifange nischer Wirk-
Wind vor{ geschwin- | angesaugte stromende strémen nach A% y ‘g,tQ hiltnis leist- ”y v,2 ungsgrad der
v demh digkeit | Luftmenge Luftmengo (+12 ?d‘;r It 35 |4+ gg | beider | ungl, Q (dt + ﬁ) Lﬁftangge
ersuche t a — —_— 2L N
. mm Wasser- mm Wasser- Driicke 60><75 =71
m/Sek | Uml/Min | cbm/Min cbm/Min cbm/Min siiule _siule | S e N PS N v
70 8300 13 800 + 5500 32,7 5,1 | 6,2 62 15,6 0,26
90 10 650 13 900 -+ 3250 53,3 8 6,6 130 25,2 0,19
+5 110 13 000 14 580 -+ 1580 79,8 11,3 7 240 | 36,5 0,15
130 156360 15720 + 360 113,4 : 16 7 400 55,8 0,14
150 i 17700 16 440 — 1260 1496 222 6,7 617 81,3 0,13
0 8300 4320 & —3980 327 12 45 62 . 6.9 0,11
90 ;10650 5760 — 4890 533 9,3 5,7 180 | 11,9 0,09
0 110 13 000 7140 — 5860 798 139 5,7 240 22,1 0,09
130 15 360 8820 — 6540 1134 ' 20,6 5,5 400 404 0,1
150 17 700 10 020 — 7680 1496 | 258 58 617 57,2 0,09
70 8300 —10620 | —18920 21 | e1 | 86 62 -
90 10 650 — 9540 — 20190 53.3 t 143 | 38 130 - ‘ —
— 4,75 110 13 000 — 7980 — 20980 79,8 195 41 240 — } —
130 15 360 — 5820 1 — 21180 113,4 25,7 44 400 ‘ — —
150 17 700 — 2280 — 19980 149,6 32 4,7 617 | - ‘ —
Zusammenstellung II. Betriebsergebnisse der Liiftanlage des Dofsen-Tunnels.
= —_— - - -
! : . , Luftleistung am -
Natiir- ! Durch den | Durch den ' Druck im ’ Druck am ! g 5 Mecha
licher Liifter- iVOm Liifter Tunnel  Tunnelmund i Windkanale ‘ i‘[‘]‘l;::]]]elé Ver - Liifter- 1 Tunnelail_fange nischer Wirk-
Wind vor| geschwin- | angesaugte stromende stromen nach yvgd y%tz . haltnis leist- ' ¢ yv2 ungsgrad der
: en ' —— ! 1 g
dem digkeit  Luftmenge | (+) oder 4+ 2g dy+ 2 beider ung L Qt(dt+ —) Luftanlage
Versuche LuftmengeQ,  ab (-) g ; R N 33_ Ly
! min Wasser- . mm Wasser-! Driicke 80><75 =1
_miSek | Uml/Min __ cbm/Min | cbm/Min | cbm/Min silule siule PS | PS vv
60 ’ 3050 5400 + 2350 7,2 1,6 45 5 I 1,9 0,38
80 | 4050 6 360 -+ 2310 11,8 2,9 4,1 11 ! 4,1 0,37
+ 2,25 100 " 5050 7 500 | -+ 2450 18,4 414 42 , 21 - 74 0,35
120 6050 8610 | +2560 26,9 6,3 43 | 85 \ 12 0,34
140 . 7050 10 020 + 2970 313 85 4,4 52 | 19 0,37
60 3050 3660 | -+ 610 7,2 14 5,2 5 ‘ 1,1 0,22
80 4050 4930 | 4+ 880 11,8 2,6 4,6 11 | 2,9 0,26
0 100 5 050 6370 1320 18,4 43 43 21 | 6,1 0,29
120 | 6050 7950 -+ 1900 26,9 6,3 43 35 11,1 0,32
140 ' 7050 9400 + 2350 37,3 8,7 43 52 18,2 0,35
60 ’ 3050 2240 -- 810 7,2 i 2 3,6 h oo 1 0,2
80 4050 3980 — 70 11,8 35 34 11 31 0,28
—22 100 5050 5590 4+ 540 18,4 ! 5,1 3,6 21 6,3 0,3
120 6 050 73820 + 1270 26,9 | 75 3,6 35 ! 12,2 0,35
140 7050 8930 + 1880 373 \ 10 \ 3,7 52 19,9 0,38

oder saugend gearbeitet werden soll, weil in der Nahe dieses {

soll eine Diesel-Maschine aufgestellt werden, die die elek-

Tunnels nur geringe Wasserkrifte zur Verfigung stehen, daher | trichen Triebmaschinen bei Wassermangel unterstitzen soll.
moglichst sparsam gearbeitet werden mufs. Im Maschinenhause B-—s.
Oberbanu.

Versuche zur Bestimmung der Spannungen im Gleise.
(Railway Age Gazette 1915, 1I, Bd. 59, Heft 3, 16. Juli, 8. 121.
Mit Abbildungen.)

In der Abteilung fir Eisenbahnbau der Universitit von
Kansas wurden unter Leitung des Professors C. C. Williams
Versuche zur Bestimmung der Stirke und Verteilung der im
Eisenbahngleise tatsichlich auftretenden Spaﬁnungen ausgefihrt.

Die Spannungen in den Schienen wurden mit Spannungsmessern
von Berry, die Durchbiegungen der Schienen und Schwellen
mit besonderen DBiegungsmessern gemessen. Diese bestanden
aus einem an der Schiene oder Schwelle befestigten Bleistifte
und einer umlaufenden Trommel, auf die der Stift die Biege-
linie aufzeichnete, Unmittelbar unter dem Stifte war ein
kleiner Elektromagnet angeordnet, der erregt, einen andern
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Stift betatigte, der einen Punkt auf die Trommel unter der
Haupt-Biegelinie machte. Einer der Drahte nach dem Elektro-
magneten wurde am Schienenstege befestigt, der andere auf
den Schienenkopf gelegt, so dafs ein durchfahrendes, den Draht
auf den Schienenkopf driickendes Rad den Stift des Elektro-
magneten veranlafste, die Stellung des Rades in Bezug auf die
Biegelinie anzuzeigen. Die mit einer um ihren Fuls gewundenen
Schnur gedrehte Trommel wurde von einem Rohrgestelle ge-
tragen, das an lange, in den Bahnkorper aulserhalb der Bettung
getriebene, eiserne Pfahle geklemmt war. Der mit der Schienc
gleichlaufende Rohrteil war etwas linger, als die halbe Schienen-
linge, so dafs ein Biegemesser in der Mitte, eciner am Stolse
und zwei in ungefihr gleicher Teilung dazwischen angebracht
werden konnten, in dieser Lage deckten sie die erste IHilfte
der Schienenlinge fir westliche, die zweite fur ostliche Fahr-
richtung. Zum Messen der Biegung der Schwellen wurde das
die Biegemesser tragende Rohr zwischen zwei Schwellen recht-
winkelig zum Gleise gelegt, ein Biegemesser wurde in der Mitte
der Schwelle, einer am Ende und zwei dazwischen angebracht.
Der Spannungsmesser wurde mit einer besondern Klammer
unter der Schiene zwischen zwei Schwellen befestigt und bei
Durchfahrt der Zige mit kriftigen Ieldglasern abgelesen.
Die meisten Versuche wurden in einer Geraden auf der
Hauptlinie der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn gemacht.
Das Gleis liegt auf einem 3 m hohen Damme, hat 56 cm hohe
Steinschlagbettung unter den Schwellen und 22 Schwellen
unter der 10,06 m langen, 42 kg/m schweren Schienc. Die
Unterbaukrone war 7,3 m breit mit 1,2 m breiter Berme
aulserhalb der Bettung, die halb iber, halb unter Schwellen-
unterkante lag. Andere Versuche wurden in der Mitte eines
Bogens von 582 m Halbmesser mit ahnlichem Gleise und auf
einem geraden Bahnhofsgleise mit Aschenbettung nahe der
Haltestelle gemacht. Der Verkehr auf obiger Gleisstrecke
besteht aus sieben Fahrgast- und zwei Gitter-Zigen in jeder
Richtung taglich.  Die Fahrgastzige wurden von 2B1-
Lokomotiven mit 25,4 t Triebachslast oder ausgeglichenen
2C1.F.S8-Lokomotiven mit 24,95t Last auf jeder "rieb-
und der hintern Lauf-Achse befordert. Die Versuchstelle
wurde in westlicher Richtung mit 64 bis 80 km St, in ost-
licher mit 48 bis 80 km St Geschwindigkeit durchfahren

Textabb, 1 zeigt eine Aufzeichnung der Durchbiegungen
unter einem Fahrgastzuge mit einer 2 B 1-Lokomotive. A ist
die Durchbieguug des Gleises, die Punkte bei B geben die
Stellung der Rider an, die nachher bei C eingezeichnet wurden.
Der Druck im Schienenkopfe ist unter der hintern Laufachse

wegen ihres Abstandes von den Trieb- und Tender- Achsen
am grofsten. Der grolste Zug im Schienenkopfe trat 2 bis 3 m
vor dem Drehgestelle der Lokomotive und zwischen den beiden

Abb. 1. Versuche zur Bestimmung der Spannungen im Gleise.

Lakamative Teynder | Wa Wager 1iagen
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Drehgestellen cines Pullman-Wagens auf. Der Druck im

Schienenkopfe wird durch den Stols der Rader gegen das
Schienen-Ende am Stolse vergrofsert, der Zug vermindert.
Die 2B1 - Lokomotive verursachte grofsere Spannungen in der
Schiene in etwas grofserm Verhiltnisse, als dem der Achs-
lasten. Die Spannungen im Knde der Schiene waren 12 bis
259/, grolser, als in der Mitte. Die Schienen waren an den
Enden dauernd 2,5 his 6 mm abwirts gebogen. Die Aufzeich-
nungen der Durchbiegung zeigten vier bis sechs Schwingungen
zwischen der Durchfahrt der einzelnen Achsen. Diese Schw"ingung
erklart wahrscheinlich teilweise den Bruch der Winkell‘as#hen.
Gebrochene Winkellaschen sind haufig nicht gebogen, ' der
Bruch erfolgt daher mehr durch Ermiidung des Stoffes, als
durch Biegung. Die Schwingung des Schienen-Endes bietet
eine mogliche Erklarung dieser KErscheinung. Giterwagen
verursachten ebenso hohe, weun nicht hohere Spannungen, als
Fahrgastwagen, obgleich diese ungefihr 309/, schwerer},waren,
als erstere, wahrscheinlich wegen Unebenheit der Rﬁder!und
allgemein weniger guter Herstellung und Beschaffenheit. Flache
Rader verursachten 50 bis 1009/, grofsere Spannungeli. “Die
Spannung in der dulsern Schiene im Bogen von 582 m Halb-
messer war ungefahr 10°/, grofser, in der inneren 10°/, geringer,
als in der Geraden. Die Versuche ergaben keine merkliche
Wirkung der Fahrgeschwindigkeit auf die Spannungen.

Die Spannung in dem 2,49 m langen Schwellein von
15 >< 20 ecm Querschnitt schwankte von 105 bis 210 lgg/qcm,
doch war die Aufzeichnung fir die Schwellen nicht ganz zu-
verlissig.

Im Schienenkopfe in der Lingenmitte der Schie‘ne‘ er-
zeugte die 2 B 1-Lokomotive durchschnittlich ungefahr 1‘120 bis
530 kg/gem Zug und 560 bis 630 kg/qem Druck, die 2C1-
Lokomotive 490 bis 700 kg/qem Zug und 490 bis 560 kg/qem
Druck. Die grofste Durchbiegung des Gleises mit Steinschlag-
bettung betrug ungefihr 8 mm. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Der Eisenbahnwagenkipper und seine neuere Entwickelung.
(Flektrische Kraftbetriebe und Bahnen, April 1915, Nr. 12, S, 133.
Mit Abbildungen.)

Der KEisenbahnwagenkipper ermoglicht die beschleunigte
Entladung und damit schnellern Umlauf der Wagen, verbilligt
ferner die Verladekosten. Der letztere Vorteil ist hauptsachlich
fur die Verfrachter, der erstere fir die Kisenbahnverwaltungen
von Wichtigkeit.

Die trotzdem beschrinkte Anwendung der Wagenkipper
seitens der Verwaltungen erklirt sich einerscits aus den hohen

' Anlagekosten, anderseits daraus, dafs die Eisenbahnverwaltung
dem Warenempfanger die Wagen lediglich bis zur Grenze des
Werkgelandes zufithrt, und die Entladung diesem selbst fber-

| lalst. Ein Zusammenarbeiten von Gewerbe und Eisenbahn .
derart, dals die Bahnverwaltung auch das Abladen der Wagen

| gegen entsprechende Gebithr besorgt, wiirde fir beide Teile
von grofsem Vorteile sein, setzt aber das Vorhandensein von .

~ Wagenkippern voraus, die sich leicht und mit geringen Kosten
von einer Entladestelle zur andern verschieben lassen.
Das Grolsgewerbe macht, soweit es sich um Entladung |von
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Massengut, ‘besonders Kohlen handelt, in Erofsem Umfange Ge-
brauch von den Wagenkippern. Die neueren Bauarten erstreben
eine Verringerung der Kippgrubentiefe, wodurch die Anlage- und

. Biiline.

die Betriebs-Kosten fur die Forderung der ausgekippten Stofte

verringert werden. Entgegen der friher meist dblichen Aus-

bildung. als Schwerkraftkipper, wobei die Buhne wm eine an-

nidhernd in der Mitte liegende wagerechte Achse pendelt, wird
die Drehachse heute fast ausschliefslich in den vordern Teil
der Kippbithne verlegt. Trotzdem hierbei ein grolseres Ge-
wicht angehoben werden muls, sind bei diesen Kippern die
geringe Grubentiefe, die grofse Leistungsfihigkeit und einfache
Bedienung von erheblichem Vorteile. Letztere tritt besonders
bei elektrischem Antriebe in die Erscheinung, der den Prels-
wasserantrieb fast vollig verdrangt hat. Die Bithnen mit hoch
liegendem Windewerke erfordern ein hohes Geriist, dessen er-
hebliche Anlagekosten zur Bauart von Wagenkippern mit einem
unterhalb der Bithne liegenden Tricbwerke fahrten. Beide
Bauarten werden in der Quelle an hervorragenden Ausfihr-
ungen eingehender besprochen, ebenso eine Sonderbauart fur
den Umschlag der Massengiiter von Eisenbahnwagen auf Schiffe,
- bei denen die Kippbithne wegen veriinderlichen Wasserstandes
und der verschiedenen Bordhéhe der Schiffe der Hohe
verstellbar gemacht werden muls.

Allen Landkippern ist der Nachteil gemein; dals eine auch
bei neueren Ausfihrungen immer noch mindestens 2 m tiefe
Kippgrube vorhanden sein muls. Diese erfordert, besonders
bei ungiinstigen Grundwasserverhiltnissen, teuere Griindung
und macht ferner eine neue Hochférderung des ausgekippten
Gutes durch besondere Hebevorrichtungen notig. Diese Ubel-
stinde werden durch den von Prof. Aumund in Danzig
angegebenen Ilochbogenkipper*) vermieden, der fest oder
fahrbahr ausgefihrt werden kann, und damit der eingangs er-
hobenen Bedingung am nachsten kommt. Der Wagen wird
hierbei eine ansteigende Bahn hinaufgezogen und erhilt dadurch
eine solche Schriiglage. dals der Inhalt durch die geoffnete
Kopftir herausrutscht. Die Steigbahn ist gekrimmt, um den
Wagen allmalig in die Endlage zu bringen; bei fahrbaren
Kippern ist sie zum Ubergange vom festen Gleise aus mit
Schleppschienen versehen. Zwischen Windewerk und den zu
entleerenden Eisenbahnwagen ist ein Aufzugwagen eingeschaltet,
der mit Fanghaken versehen ist. Ist der Wagen mit den
Vorderridern auf letztern aufgefahren und zieht die Auf-
sugvorrichtung an, so legen sich die Haken hinter die nun
fest stehende Achse. Der Kraftverbrauch dieser Bauart betrigt
fir 10t Schiittgut nur rund 0,3 KWSt einschliefslich des Ver-
schiebens des Wagens mit dem am Kipper befindlichen Spille.
Zum Ablaufen ist keine Betriebskraft erforderlich. Die An-
lagekosten eines einfachen fahrbaren Kippers dieser Bauart mit
-einer Durchschnittleistung von 150 t/St betragen etwa 25000 4.
Bei 40000 4 Kosten fiir die ganze Anlage einschlielslich Spill
und Drehscheibe zum Abdrehen der Wagen ist wirtschaftliches
Arbeiten noch hei 240 t taglicher Entladung zu erwarten. Der
fahrbare Kipper wurde dann weiter vervollkommnet, um ihn
leichter beweglich und zur Verwendung an einer beliebigen
Entladestelle geeignet zu machen. Die hierfir geschaffene

*) Organ 1912. S. 414.

in

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIL Band., 22 Heft. 1915,

Bauart hat ein fahrbares Untergestell und eine drehbare obere
Der Unterwagen ist mit. vorschriftsmilsigen Zug- und
Stols-Vorrichtungen versehen und durch aufklappbare Schlepp-
maschinen nach beiden Seiten hin mit dem FEisenbahngleise
verbunden., Die drehbare Biithne triagt gleichfalls Schienen,
und kann von jedem Ende des Untergestelles befahren werden.
Damit kann also jeder Wagen aus einer Richtung auffahren,
durch Abdrehen der Biithne rechtwinkelig zum Gleise gekippt,
und dann jenseits des Kippers wieder abgelassen werden, so
dals sich beladene und leere Wagen nicht storen., Der Unter-
hat vier bis fiinf Laufachsen. Fiir Fahren, Drehen
und Kippen der Bihne sind je besondere Triebmaschinen vor-
gesehen, die von einer vorhandenen Stromzuleitung oder einem
Stromerzeuger auf dem Unterwagen gespeist werden. Fir
Wagen bis zu 20t Ladefihigkeit haben die Triebmaschinen

wagen

' des Kippers fiir Heben 25 PS, fiur Fahren und Drehen je 8 PS.

Der Kraftverbrauch kamn zu 0,5 KW fiir 10t entladenes Gut
angenommen werden.  Mit den Kosten fir Unterhalt und Aus-
besserung und den Lohnen fir den Kipperfilhrer und zwei
Halfsarbeiter sind die rcinen Petriebskosten zu 17 Pf, bei
Verwendung eines eigenen Stromerzeugers zu 23 Pf/10t er-
mittelt ; Zinsen und Tilgung sind im erstern Falle von 40000 A,
im letztern von 50 000 4 zu rechnen.

Die Quelle bringt noch Schaubilder fur die Leistung der
Triebmaschinen je eines Kippers fir die lintladung von stind-
lich 10 Wagen mit 10 und 20t Inhalt, und kommt kurz auf
die Seitenkipper, deren Anwendung fir offene Guterwagen in
Deutschland durch ein Verbot behindert ist. Die zum Teile.
den Kreiselwippern im Bergbaue entlehnten Bauarten sind auch
von deutschen Werken fir das Ausland geliefert und zeichnen
sich durch grolse Leistung, ginstige Anordnung und wirt-
schaftlichen Betrieb aus. A, Z.

Elektrisch betriebene Strafsenbahnweiche,
(Electric Railway Journal, Juni 1915, Nr. 23, 8. 1083.
Mit Abbildungen.)

‘Die Quelle berichtet ausfihrlich aber die Wirkungsweise
einer elektrisch betriebenen. Weiche fiir Stralsenbahngleise neuer
Bauart, die von einer amerikanischen Signal-Bauanstalt auf den
Markt gebracht ist und die bisherigen Ubelstande derartiger

‘Weichen vermeidet. Als einer dieser Nachteile galt der Umstand,

dafs die Weichenzunge in der Endstellung nicht verriegelt war, von
dem Rade eines Stralsenfuhrwerkes also leicht in eine Zwischen-
lage abgedriangt werden und dann Entgleisungen herbeifithren
konnte. Ferner spritzte héaufig beim. raschen Umlegen der
Weiche Schmutzwasser aus der Spurrinne umher und beléstigte
die Voriibergehenden. Das Getriebe der neuen Weiche wird
von niedrig gespanntem Strome betitigt, der ausgelost wird,
sobald der Stromabnehmer die auf dem Fahrdrahte angebrachten
Taster berihrt. Die in einem wasserdichten gulseiscrnen Strafsen-

‘kasten untergehrachte Triebmaschine legt dann die Weiche

mit mehrfachen Zahnradvorgelegen sanft um, lauft weiter und
spannt dabei cine Feder, bis deren Kraft zur Auslosung einer
Kuppelung geniigt, die den Antrieb leer auslaufen lafst, wihrend
die Weichenzunge in fester Anlage bleibt. Hat das letzte
Rad des Wagens die Weiche durchfaliren, so lost ein zweiter
58
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Anschlag an der Oberleitung den Lauf des Triebwerkes im
entgegengesetzten Sinne aus. Wiahrend der Durchfahrt eines

Wagens durch die Weiche konnen die Auslosevorrichtungen

Maschinen

Doppelte elektrisehe 1B -+ B1- und 2B - B-Lokomotiven,
(Electric Railway Journal, Juni 1915, Nr, 23, 8, 1058, Mit Abbildungen.)

Die Norfolk und West-Bahn hat einen 48 km langen, im
Gebirge liegenden Teil ihrer Hauptstrecke von Bluefield nach
Vivian fir elektrischen Betrieb umgebaut und verwendet mit
Erfolg im Fahrdrahte hochgespannten Iinwellen-Wechselstrom,
der auf der Lokomotive selbst in Drehstrom fir die Regel-
tricbmaschinen gewandelt wird. Die Strecke dient hauptsich-
lich der Beforderung von Kohlen, die aus zahlreichen Anschlufs-
gleisen gesammelt und in nahezu gleichen Zugabstanden iiber
das Gebirge gebracht werden, wodurch cine sehr gimnstige Aus-
nutzung des Kraftwerkes moglich ist, wahrend man anderseits
mit wenig Lokomotiven auskommt.

Besonders bemerkenswert ist die Doppellokomotive aus
zwei gekuppelten 1B 4 B1 Kinheiten von je 121,5t Dienst-
und 99t Reibungs-Gewicht. Die beiden Triebdrehgestelle jeder
Lokomotivhalfte haben je eine einstellbare Laufachse. Die
Zug- und Stols-Kriifte werden dureh die Drehgestellrahmen und
eine Gelenkkuppelung mit senkrechtem Bolzen ibertragen, die
beide Rahmen verbindet. Zwischen den Triebachsen liegen
die kimnstlich gekiihiten Drehstromtriebmaschinen. Sie arbeiten
auf das Zahnrad einer gemeinsamen Blindwelle, deren Kurbeln
mit kurzen Stangen mit den Triebachsen gekuppelt sind.

Die Maschinen sind mit doppelter Wickelung verschen
und ermoglichen Geschwindigkeiten von 22,4 und 44,8 kg/St.
Beim Anfahren wird ein Flassigkeitswiderstand eingeschaltet
und von Hand eingeregelt. Fir dic untere Geschwindigkeit-
stufe werden alle Triebmaschinen neben einander geschaltet
und arbeiten mit acht Polen, bei der grofsern Geschwindigkeit
ist dic Schaltung dieselbe, dic Wickelung von vier Polen ist
aber ausgeschaltet. Der Kastenaufbau ruht mit federnden und
verschiebbaren Unterlagen auf den Drehgestellrahmen, die Dreh-
zapfen sind ganz entlastet. Die Fithrerstinde liegen nur an
der einen Stirnwand, da dic beiden Lokomotiveinheiten mit
der andern Stirnseite stindig gekuppelt sind. Der Aufbau
enthalt den Abspanner, den umlaufenden Wellenwandeler und
die sonstige elektrische Ausriistung.

Der Einwellen-Wechselstrom von 11000V der Oberleitung
geht durch einen Olschalter zum Hauptabspanner auf 750 v,
worauf ein Wellenwandeler die Verwandelung in Drehstrom
besorgt, Die Einrichtung besteht aus einer Einwellen-Wechsel-
strom-Maschine mit einem Kurzschluls-Kafiglaufer und einem
Stinder mit zwei primidren Wickelungen. Der Laufer wird
von einer Finwellen-Wechselstrom-Triebmaschine in Umlauf
versetzt. Durch geeignete Schaltung der Stinderwickelungen
zur Niederspannungseite des Abspanners entstehen in den
ersteren Strome mit 90° Wellenverschiebung, so dals der
Wellenwandeler regelrechten Drehstrom liefert. Die Quelle geht
auf die theoretischen Unterlagen dieser Anwendung ausfiihrlich
ein, Die Flissigkeitswiderstinde zur Regelung der Trieb-
maschinen sind paarweise gekuppelt und mit einem Kihlwasser-

nicht durch einen ditht nachfolgenden Wagen in Tatlgkelt ge-
setzt werden.
A Z.

und Wagen.

behilter, Kihlturm und einer Umlaufpumpe mit besonderm
Antriebe versehen. Die Pumpe treibt das Wasser durch den
Kithlturm, der vom Winde des Geblises fir die Triebmaschinen-
kithlung durchzogen wird. b

Die Lokomotiven zogen bei den Versuchsfahrten Zige von
2925t auf 0,4 bis 29/, Neigung: bei 1,5 bis 2,0%, Neigung
waren zwei Lokomotiven vorgespannt,

Die Quelle bespricht noch eingehend das Kraftwerk und
die Unterwerke, die Streckenausristung und Signaleinrichtungen,
sowie Fragen des Betriebes und der Erhaltung, woz‘u sie die
einfach angelegte Werkstiitte im Bilde bringt, i

Die Quelle bringt auf Seite 1074 auch die Ansicht einer
doppelten 2B 4 B elektrischen Lokomotn I A Z

Die Berechnung feuerlown Lokomotiven,
(Hanomag-Nachrichten der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft, vormals G. Egestorff, Hannover-Linden, Jull 1915,

Heft 7, S. 105. Mit Abbildungen.)

Die Berechnung feuerloser Lokomotiven fiir Streckendienst
bictet keine Schwierigkeit, wenn Streckenplan und Zuggewicht
bekannt sind. ks ist moglich, nicht nur die Behaltergrofsc
nebst allen anderen Abmessungen fir ibliche Wetter- und Be-
triebs-Verhiltnisse zu ermitteln, sondern auch mit hinreichender
Genanigkeit ein Schaubild des im Betriche zu - erwartenden
Spannungsabfalles aufzustellen. [m Verschiebedienste !bietet da-
gegen die Unregelmifsigkeit und Verschiedenheit der s‘tet‘s wech-
selnden Einzelleistungen der Berechnung grolsere Schwierigkeiten,
zumal es sich hierbei hauptsichlich um Beschleunigungsarbeit
handelt.

Der Bewegungswiderstand ist fiir gut erhaltene, regel-
spurige Fahrzeuge zu 4 kgft, bei Schmalspur zu 5 kg/t ange-
nommen., Der Steigungswiderstand wird zu s kg/t ber'echnet,
wenn %, die Neigung ist. Fiir den Bogenwiderstand sind
die Gleichungen von von Rdckl zu Grunde gelegt, aus denen
Schaulinien fir verschiedene Spurweiten, Gleisbogen und Spur-
erweiterungen aufgestellt sind. Obwohl bei der Berechnung der
feuerlosen Lokomotiven dic Riicksicht auf die w}el'filgbare
Kesselleistung iiberwiegt, darf dic Berechnung der’ Zugkraft
aus den Kolbendriicken und aus dem Reibungsgewichte nicht
unterbleiben. Dagegen ist auf die Ifahrgeschwindigkeit kaum
besondere Riicksicht zu nehmen, da die Lokomotiven fast aus-
schliefslich dem Verschiebedienste und Giterverkehre auf Werk-
gleisen mit etwa 8 bis hochstens 15 kin, St dienen, und weder die
Bewegungswiderstinde noch die aufzubringende Beschleunigungs-
arbeit innerhalb dieser Grenzen wesentliche Anderungen erfahren.
Es gentigt daher, von einer Berechnung der Leistung in PS
abzusehen, und nur die zu verrichtende Arbeit zu ermitteln,
indem die auszuiitbende Zugkraft mit der Streckenlinge ver-
vielfaltigt wird. Ist auf diese Weise die Wasserfillung bestimmt,
so folgt die Nachprifung der Zilinderabmessungen und des
Reibungsgewichtes. Zur Erleichterung der Berechnung dienen
zeichnerische Verfahren, So wird zur dberschliglichen Er-

|
|
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mittelung der Arbeit die von der Lokomotive zu durchfahrende
Strecke A-B nach Textabb, 1 in Abschnitte von gleichem Fahr-

widerstande zerlegt, hierfir der Fahrwiderstand w einzeln
Abb, 1. Uberschligliche Ermittelung der Arbeit.
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ermittelt und in dbersichtlichem Mafsstabe unter dem Strecken-
plane aufgetragen. Zweckmilsig werden die Widerstinde fir
die Fahrrichtung A-B iber der Nullinie, fiar B-A unter dieser
gezeichnet. Der Inhalt dieser Flichen gibt die bei jeder Fahrt
zu verrichtende Arbeit, aus der der durchschnittliche Wider-
stand fir jede Richtung folgt. Der allmilige Ubergang der Wider-
stinde zwischen verschiedenen Streckenabschnitten kann unbe-
riicksichtigt bleiben, da sich der Vorgang bei Ausfahrt aus
dem Abschnitte in umgekehrter Reihenfolge wiederholt; die
zeichnerische Darstellung ist also genau genug. In Gefillstrecken
wird der Zug erst bei 4°/, Neigung durch das Kigengewicht
in Bewegung gehalten, also ist die Bewegungskraft durch EKigen-
gewicht ebenso zu berechnen wie der Neigungswiderstand und
dann um den Fahrwiderstand zu vermindern. Dic bei lingeren
Fahrten im Gefille cintretende Beschleunigung des Zuges bleibt
zweckmilsig unberiicksichtigt.

Die Speisung der feuerlosen Lokomotive mit Heifsdampf
ist zweckmilsig und sparsam, da bei Bestimmung der zum
Laden erforderlichen Dampfmenge mit seinem Wirmegehalte
gerechnet wird, und weil Heilsdampf mit seiner hohern Wirme
und grofsern Geschwindigkeit die Ladezeit kiirat,

Der Dampfverbrauch feuerloser Lokomotiven ist durch Ver-

suche zu 24 kg/PSSt ermittelt, fir Abkahlung sind 10 bis 12%/,

zuzuschlagen. Langere Wartezeiten erfordern besondere Zuschlage.
Der Dampfverbrauch von 27 kg/PSSt im ablichen Strecken-

dienste entspricht einer Arbeit von 75.3600 = 270000 mkg: .

zu leistenden kmkg durch 10 geteilt wird. Die Zugkrifte
aus den Zilindern werden berechnet, wie bei anderen Lokomo-
tiven, jedoch ist zu beachten, dals der Dampfdruck bei der
feuerlosen Lokomotive bestindig sinkt, und dals die Dampf-
verteilung immer ungiinstiger wird. Der Wert fiir die Hochst-
leistung aus den Zilindern soll daher bei Spannungen iber 6 at
nicht hoher, als 0,8 angenommen werden. Die Berechnung
der Zugkrifte aus dem Reibungsgewichte bleibt gegen die bei
gewohnlichen Lokomotiven unverindert.

Das Beispiel ist nun in der Quelle vollstandig durchgefihrt.
Daran schliefsen sich; die Berechnung der zum Fillen des

Lokomotivbehilters erforderlichen Dampfmengen, eine Beschrei-
bung ausgefihrter feuerloser Lokomotiven und die Ergebnisse
von Versuchen, die zur Ermittelung der- Fall-Dampfmenge, zur
Feststellung von Warmeverlusten durch Strahlung der Kessel-
wandung und zur Feststellung des Dampfverbrauches wihrend
der Fahrt an der Werklokomotive der ,,Hanomag* vorgenommen
wurden. ' A Z

Yentilsteuerung von Lentz bei Lokomotiven und deren Erhéhung

der Leistungsfihigkeit.
(Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines,
Mai 1915, Nr. 19, S. 181 und Nr. 20, S. 200. Mit Abbildungen.)

Die Quelle bespricht die Entwickelung der Ventilsteuer-
ung von Lentz, die bereits an Dampfmaschinen mit iber
2 Millionen PS und an iber 80 Lokomotiven*) in Anwendung
steht. Statt der hin und her gehenden Nockenstange und stehen-
den Ventile findet nun auch im Lokomotivbaue die bei ort-
festen und fahrbaren Dampfinaschinen erprobte schwingende
Nockenwelle mit liegenden Ventilen Anwendung. Die Anord-
nung ermoglicht den Umbau vorhandener Lokomotiven in kiir-
zester Zeit. wie an Zeichnungen fiir eine Lokomotive der oster-
reichischen Staatsbahnen dargelegt wird. Der Dampfzilinder
mit den angegossenen Ventilgehiusen kann ohne jede sonstige
Anderung der Lokomotive eingebaut werden, an Stelle der
Schieberstange tritt eine gelenkig verbundene Schubstange zum
Antriebe der Nockenwelle. Das einfache Zilindergulsstick er-
moglicht ungehinderte Wiarmedehnung und vermeidet ein Ver-
ziehen der Ventilsitze und damit Undichtheiten. Die Durch-
gangquerschnitte sind reichlich, die schiidlichen Réaume klein.
Die entlasteten Doppelsitzventile mit wagerechter Achse ent-
sprechen der fruhern stehenden Ausfihrung. Beide Einlafs-
und beide Auslals-Ventile haben je einen gemeinsamen Steuer-
nocken. Kine besondere Vorrichtung gestattet auch die Be-
tatigung der Einlafsventile von Hand, um so eine Verbindung
der beiden Zilinderhalften mit der vollen Offnung der Ventile
herzustellen. Diese Einrichtung kann auch als Anfahrvorricht-
ung ausgebaut werden.

Die Quelle erlautert ausfithrlich eine Reihe von Vorteilen
der Ventilsteuerung gegen den Kolbenschieber, die sich haupt-
sichlich in Minderung des Kohlen-. Wasser- und Schmierol-
Verbrauches, sowie in Ersparnissen an Ausbesserungskosten
zeigen. Ein weiterer Vorteil dieser Steuerung liegt darin, dafs
durch ihren Einbau in vorhandene Lokomotiven eine wesent-
liche Erbéhung der Leistung moglich ist. Bei Lokomotiven

. . . . . ' mi anglichen | wird in vi Fallen durch Herab-
er ergibt sich also sehr einfach in kg, wenn die Summe der : mit unzulinglichem Kessel wird in vielen

setzung des Dampfverbrauches eine nennenswerte Steigerung
der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit erzielt, wihrend bei
einer grolsern Anzahl von Lokomotiven durch Vergrofserung
der Zilinderbohrung eine Erhohung der Zugkraft moglich wird.
Durch aberschliigliche Rechnung wird gezeigt, dafls schon
der Umbau von 10°/, der 6000 Lokomotiven der dsterreichisch-
ungarischen Staatsbahnen neben der Deckung der Umbaulkosten
jahrliche Ersparnisse an Betriebskosten und Lohnen von iiber
1,7 Millionen .4 ergeben wiirde. A. Z

*) Organ 1909, S. 358,
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Ferubremsc von Wirth.

(Schweizerische Bauzeitung 1915, I, Bd. 65, Heft 17, 24. April, b 195.)
Die Fernbremse von Wirth verwendet die Fernsprechleitung

der Strecke als Sendeleiter, der Empfangsleiter ist auf dem Dache
des den Empfanger enthaltenden Wagens angebracht. Durch
jeden Funkenstols wird am Empfanger ein Sperrad durch eine
Klinke um einen Zahn verschoben:
abgegebener Zeichen, beispiclsweise 16, wird der Bremshahn
durch einen Magnetschalter und eine von diesem emveschaltete
Triebmaschine geoffnet. Schon vor dem Auslésen der Bremse
wird dies der Zugmannschaft durch ein Sicht- oder Schall-

nach einer bestimmten Anzahl -

Signal angezeigt. Bei zweigleisiger Strecke miissen dle’VOL-
richtungen fir die beiden Fahrrichtungen auf vemhxedenc\Wel-
lenlange abgestimmt, bei dichter Zugfolge muls die Fer nsplech-
leitung der Strecke in Blockabschnitte geteilt sein. Um die Vor-
richtungen gegen Stérung durch Luftelektrizitit zu schiitzen, hat
Wirth cine Vorrichtung angebracht, die das Sperrad nach einem
solchen Wellenstofse mit nachfolgender kurzer Ruhe wieder in
die Anfangslage zuriickbringt. Bei Versuchen auf der Klein-
bahn zwischen Niirnberg und Heroldsberg erfolgte das Bremsen
sanft und dauerte 27 Sekunden; die Vorrichtung kann jedoch
auch fl.ll laschere Bremsung eingestellt werden. B—s.

Slgnale

Verlegung der Signalleitungen hei elektrischen Bahnen,
(Electric Railway Journal, Mai 1915, Nr. 22, S.1038. Mit Abbildungen.)

Die Brooklyn Schnellbahn-Gesellschaft, deren Strecken
durchweg mit einer dritten Schiene zur Stromzufithrung ver-
sehen sind, bedient sich da, wo die Leitungen fir die Strecken-
signale nicht an vorhandenem Gestinge der Speiseleitungen mit
Hochspannung, oder deren Kabelrohren verlegt werden
der Stromschiene oder ihrer Stitzglocken zur Ver-
legung dieser Leitungen mit Niederspannung Bei der ein-
fachsten und billigsten Ausfihrung wird eine P01'7ellansti'1t7-

in
konnen,

Ubersicht uber elsenbahnte(hnlsche Patente.

Yorrichtung zum Anlegen und Festziehen der Ihemsklolle ben
Lufthremsen..
D. R. P. 285357, E. Flatz in Wien,

Die Vorrichtung zerlegt die Bremsung in zwei Vorginge,
indem die Bremsklotze erst nur bis an die Radkrinze heran-
gebracht, dann fest angezogen werden. Wihrend des Anlegens
wird durch Lageninderung des Gestiinges ein fester Drehpunkt
fur den Bremshebel geschaffen, um den dieser wahrend des
Festziehens schwingt. Das Anlegen besorgt cin Keil, der sich

gegen einen festen Korper legt, und dabei unter der Wirkung

eines Druck- oder Sauge-Zilinders oder des Bremszilinders
steht. Ist das Anlegen beendet, so bildet der Keil den Stiitzs-

punkt fir den Bremshebel, und nun beginnt das Festziehen
der Klotze.

Einstellvorrichtung fiir das Gestinge von Eisenbahnbremsen nach
Maflsgabe der Belastung der Fahrzeuge.
D.R.P. 284861. E. Flatz in Wien. -

-Die bisher bekannten Regler des Bremsdruckes auf die

Radbelastung beruhten auf drei Losungen. Entweder war der

Buoherbesprechungen.

Elektrische Stellwerke fiir Weichen und Signale. Siemens und
Halske A.-G. Blockwerk Siemensstadt bei Berlin,

Die neue Auflage der Druckschrift von 1908 bringt einen
wesentlich erweiterten Inhalt, 146 statt 100, Sciten.

~Der Speicheranlage, der Schalttafel,
signalschalter,
‘gewidmet,

Der Fahrstralsensignalschalter und beim Stationsblockwerke
der Fahrtenwihler und der Freigabeschalter sind eingehender,
als frither behandelt und
grofsen Anzahl neuer Abbildungen ausgestattet,

Neu ist der Abschnitt diber die elektrische Beleuchtung
der Weichen und Signale und der Nebellichtsignale.

Man muls dem Werke zustimmen, wenn es in der Schluls-
betrachtung betont, dals es nicht zweckmiifsiy erschien, die

dem Fahrstralsen-

wic die ganze Schrift mit einer |

rolle mit Bindedraht an jeder Stitzglocke der Stromschienc
befestigt und hieriiber der Gummiaderdraht der Signalleitung
gezogen. Sicherer ist die Befestigung der Porzellanrolle mit
Schraube auf einem kleinen Holzklotze, der zwischen Kopf und
Flansch der Stromschiene eingepalst und an dem Stege mit
einem Durchbolzen befestigt ist. Bei einer neuern Ausfﬁhrulng
sitzen - die Stitzrollen der Leitung auf einem eisernen Klammer-

fufse, der mit einer Klemmschraube am Flansche der Strom-

" schiene befestigt wird und das Anbohren dieser erspart.

|

A7

: Angriffspunkt der Bremskraft an einem Hebel mit festem Dreh-

dem Schalterwerke sind besondere Abschnitte

|
|
\

} .

nicht verriickbar.

» weichen hin,

punkte unverrickbar, der des Bremsgestinges verschiebbar,
oder der Angriftspunkt des Bremsgestinges und der Drehpunkt

des Hebels lagen fest, wahrend der Angriffspunkt der Brems-

kraft an dem Hebel \EISChlebbal war; oder man ordnete swei
Bremshebel an, deren Drehpunkte gennfs der Last verschiebbar
waren. Die beiden letzten Vorrichtungen sind verwickelt, die
erste ist nicht iberall verwendbar. Nach dieser Erﬁndung sind
am DBremshebel zwei wechselseitig wirkende Drehzapfen vorge-
sehen, von denen der eine in einem Schlitze am Fahrzeug-
gestelle der andere in einem Schlitze einer Stange liegt, die
am Gestelle verschiebbar angeordnet ist.” Durch die Verstellung
dieser Stange wird der zweite Zapfen des Bremshebels an das
eine oder andere Ende des Stangenschlitzes gebracht. Dadurch
wird erreicht, dals der einé oder der andere Zapfen als Dreh-
zapfen des Bremshebels dient, wihrend sich der zweite in
seinem Schlitze frei verschieben kann, Die Angriffspunkte der
Bremskolbenstange und des Bremsgestinges sind am Bremshebel
Durch Verlegen des Drehpunktes des Brems-
hebels wird somit das Verhaltnis der Armlingen geandert |

Einrichtungen des mechanischen Stellwerkes einfach im elek-
trischen nachzubilden, sondern fiir das rein elektrische Kraft-
stellwerk, wie far jedes Kraftstellwerk, allein die betriebs-
technischen Forderungen malsgebend sein zu lassen, wihrend
alle Vorteile der Kmftquelle ausgenutzt werden,

Hier weisen wir auch auf die besondere Druckschrift der
Bauvanstalt iiber das Weichensignal fiir doppelte Kreuzungs-
wie sie im Hauptbahnhofe Frankfurt a. M. ver-

| suchsweise zur Anwendung gelangt sind.

Aus einer weitern Drucksache vom Jahre 1915 uber dic
ausgefithrten elektrischen Stellwerke geht die weite Verbreitung
der Kraftstellwerke von Siemens und Halske hervor.
930 Schalterwerke, 16280 Weichen- und 5145 Signalantricbe
wurden fiir die deutschen, die dinischen, schwedischen, nieder-
landischen und belgischen Staatsbahnen und andere Verwaltungen
geliefert. W—e.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D.
C. W.Kreidel’'s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rit

Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover. 1
ter, G. m.b. H. in Wiesbaden.




