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Forderung verbesserter Sicherheitsvorkehrungen fiir Tunnelbetriebe.

Dic durch Kurzschluls verursachte gewaltige Rauchent-
wickelung im «Subway» in Neuyork amMorgen des 6. Januar 1915,
die leicht schreckliche Folgen hiitte haben konnen, liels den
Wunseh nach Verbesserung der Sicherung allgemein werden.
Aulser den bereits vorgefihrten*) Beschliissen des Amtes fir
offentliche Betriebe hat nun auch die stidtische Feuerwehr
Vorschliige ausgearbeitet, die soweit mitgeteilt werden sollen,
wie sie gegeniiber den vorher aufgefithrten Ratschligen aus Boston
und den besprochenen Beschlissen fir Neuyork Neues enthalten.
In amerikanischen Stadten mit Schnellverkehr ist das Brand-
ungliick der Stadtbahn in Paris im August 1903 sehr beachtet
worden. Da auf diesem Gebiete wirklicher Fortschritt vor-
nehmlich aus den Ungliucksfillen entsteht, und die Kinrich-

falls wunde Stellen aufweisen, verdienen die amerikanischen
Frwigungen auch hier vollste Beachtung.

Im Auftrage des Ausschusses fur offentliche Betriebe des
Staates Massachusetts wurde ein Gutachten ausgearbeitet, das
fir die Tunnel in Boston folgende Verbesserungen empfiehlt.

1. Entfernung aller Holzbestandteile aus den Wagenfuls-
boden bis zur Beschaftung von ganz aus Eisen und Stahl
erbauten Fahrzeugen.

2. Sorgfaltige Entfernung aller brennbaren Stoffe aus dem
Tunnel, den Kabelkammern, Umformerkammern und feuersichere
Lagerung in Riumen mit selbsttatiger Regenvorrichtung, Die
Feuerwehr in Neuyork empfielllt noch feuersichere Trennwinde
zwischen den mit dem Tunnel verbundenen Ausstellungsraumen
benachbarter Warenhauser mit selbstschliefsenden Feuertiiren
und Regenvorrichtungen. Alles etwa noch vorhandene Holz an
Buden und Schrinken in den Haltestellen soll mit nicht entflamm-
barem Belage versehen werden. Die Buden fiir den Zeitung-
und Bicher-Verkauf sollen so eingerichtet werden, dafs im
Falle eines Brandes eine an leicht abschmelzbaren Drihten
hiingende Schutzkappe aus Metall niedersinkt,

3. Gefordert wird die stromdichte Umhilllung der dritten

! nicht zu dulden.

sollen auch die Nachbarhaltestellen hierzu befihigt werden.
Die Feuerwehr von Neuyork empfiehlt fir die stromdichte
Hille der dritten Schiene eine Holzart, die nur langsam ver-
brennt.

4. Trennung der verschiedenen Zwecken dienenden Kabel
und geschiitzte Fihrung der Licht-, Signal- und Fernsprech-
Leitungen. Hochspannkabel in Bleihiillen sollen stets in Ton-
kanalen verlegt, auch in den Spleifskammern umhullt und mit
Gulsschalen bedeckt sein. Auflagerung auf scharfen Kanten
und Zusammenfassung in Bindel sind wegen Bruch- und Ab-
schmelz-Gefahr zu vermeiden; gute Leiter sind in der Nahe
Bei neuen Anlagen sollen iberhaupt Hoch-

. spannkabel im Tunnel bis auf die kurzen Sticke zu den
tungen zur Sicherung der europiischen Tunnelbahnen gleich-

Speise- und Abschalt-Punkten vermieden werden. Die Feuer-
welr von Neuyork betont die Notwendigkeit luftdichter Metall-
tiren an den Spleilskammern.

5. Gegen Zerstorung gesicherte Notbeleuchtung des Tunnels
mit doppelter Stromquelle ist ebenso wichtig, wie die hiufige

- Anordnung von Fernsprechpunkten mit doppelten Stromkreisen.

Die Keuntlichmachung durch dauernd hinter, beispielsweise
blauer, Scheibe brennende, geschiitzte Lampen wird fir alle
Sprechstellen, Feuermelder, Loschgerite und Ausgange gefordert.

. Wegen der Kirze der Tunnel glaubt man in Boston von einer

Schiene mit Ricksicht auf den gesicherten Verkehr der Fahr- |

giste bei Betrichstorungen. Wo die Stromlosmachung der Ab-
schnitte nur von der Strecke aus vorgenommen werden kann,

*) Organ 1916, 8. 7%
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Notbeleuchtung der Fahrzeuge ahsehen zu konnen; fir Neuyork
werden regelmifsige Nachprifungen der Notbeleuchtung der
Wagen aus Speichern und tragbare, elektrische Lampen in
jedem Fahrzeuge verlangt. Auch die gewohnliche Beleuchtung
der Haltestellen soll gegen Versagen mit doppelter Speisung
versehen sein.

6. Die Liiftmaschinen sollen fiir Fernsteuerung durch die
Haltestellen und fur die Erzielung eines Luftstromes in beiden
Richtungen abgeindert werden.

7. Zur Erleichterung des Entkommens schlagt die Feuer-
wehr von Neuyork die Trennung des Tunnels in ein- oder
zweigleisige Rohren vor, die durch Einbau von Wanden mit
Offnungen in 150 m Teilung bewirkt werden konne. Die Tunnel-
rohren sind mit vielen Notausgangen zu versehen. Die Not-
wendigkeit, die Zugmannschaft durch wiederkehrende Ubungen
mit den Sicherheitsbehelfen vertraut zu machen, wird betont.
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Das Fisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmé 1914,

(Fortsetzung von Seite 115.)

B. Die schwedische Abteilung,
B) I. Die Dampflokomotiven der schwedischen Staatsbahnen.*)

Aufser cinigen geschichtlichen Lokomotiven waren die
folgenden ausgestellt:

1) 1C1.II.T.{.P-Tenderlokomotive fir 150t
schwere Personenziige im Vorortverkehre. Der Kessel der
durch ihre gefallige Gestaltung bemerkenswerten Lokomotive
besteht aus drei Schiissen, die initteltiefe Feuerbiichse geht
iiber den 25 mm starken Plattenrahmen hinweg. Der auf dem

letzten Kesselschusse sitzende Dampfdom und der Sandkasten

haben gemeinsame Schalung. Auf der Feuerbiichsdecke be-
finden sich zwei 76 mm weite I>op -Sicherheitsventile. Der
Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt ist in drei Reihen von
je finf Rauchrohren angeordnet. Die drei Triebachsen sind
mit gleichen Abstinden fest im Rahmen gelagert, die Lnd-
achsen nach Adams mit je 42 mm Seitenspiel im Dogen
verstellbar, die Rickstellung erfolgt durch Keilflichen. Die
Tragfedern der beiden hinteren Triebachsen liegen unter, die
der iibrigen Achsen uber den Achslagern: sie sind in zwei
Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden. Die Dampfzilinder
liegen aulsen, die Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen
angeordnete IKolbenschieber von 220 mm Durchmesser mit
innerer Einstromung und Heusinger - Steuerung.
‘Schieberkasten trigt ein Lufteinlafsventil. Der untere Raum
hinter der Feuerbiichse ist als Wasserkasten ausgebildet und
durch zwei Lingsrohre mit dem vordern verbunden. Der
Kohlenbehilter ist im mittlern Teile erhoht, um grofsere
Mengen der minderwertigen einheimischen Kohle, auch in
Mischung mit Torf, unterbringen zu konnen: der Aufbau
ist durch einen seitlichen Aufstieg zuginglich.
haus kann durch eine verglaste Seitentiir mit Schiebefenster
allseitig abgeschlossen werden. Die Lokomotive ist mit der
Saugebremse ausgeriistet, die einklotzig auf die Triebrader
wirkt. Die zulassige Geschwindigkeit betragt 80 km/St.

Awm 1. Januar 1915 waren von dicser 1908 eingefiihrten
Bauart 20 Lokomotiven im Verkchre; sie wurden teils von
Nydgqvist und HHolm in Trollhiittan, teils von den Bauanstalten
Motala Verkstads nya Alkticbolagin Motala und Stora Kopparbergs
Bergslags Aktiebolag in Falun gelicfert.

2y 2C.II.T.[.S-Lokomotive fiur 105 kmjSt Ge-

schwindigkeit. Der Barren-Rahmen gestattete die Verwendung

Jeder .
" erbreitert :

Schieberkisten mit Lufteinlalsventilen versehen. Das Dreh-
gestell hat beiderseits 55 mm Spiel, eine kriiftige Rickstell-
ung wird durch vier, 300 mm lange Pendel bewirkt. Die
Kreuzkopfe werden durch nur eine Gleitbaln gefihrt, die Kuppel-
stangen sind ausgebiichst. Die Federn der Triebachsen liegen
unten, die der Drehgestell-Achsen oben: letztere sind durch
Winkelhebel und Druckstange, ecrstere durch Ausgleichhebel
Die l.okomotive ist mit der selbsttatigen Luft-
saugebremse ausgeriistet, dic auf alle Ridder einklotzig wirlt.

Der vierachsige Tender hat zwei Drehgestelle und Aulsen-
rahmen aus Stahlguls; er ist mit einer besondern Schutzwand

verbunden.

mit Seitenschirm und runden Fenstern ausgestattet. Nach den
Bedingungen sollte die Lokomotive auf langer Steigung von
10 %,y 860t Wagenlast mit etwa 40 kin/St Geschwindigkeit
befordern, die bei 460 t Ilochstbelastung nicht unter 30 km/St
sinken sollte. Diese Forderungen wurden itberholt, i

Am 1. Januar 1914 waren 32 Lokomotiven dieser Ballxart
in Dienst gestellt, dic von Nydvist und Holm in Trollhiittan
und von der Motala Verkstads nya Aktiebolag in Motala ge-
liefert wurden. Sic finden in zunehmendem Malse fiir schwere
Personen- und schuelle Giiter-Ziige Verwendung.

3) 2C1.1IV.T.F.S-Lokomotive*), gebaut von
Nydqvist und Holm Trollhiittan, Die Feuerkiste ist
um den Schwerpunkt moglichst weit nach vorn zu

in

" legen, wurden Vorder- und Riick-Wand des Kessels und der

Das Fihrer-
! blech

Bodenring um etwa 16 ° geneigt. Wegen der breiten Rost-
fliche mulsten drei Feuertiiren angeordnet werden, von denen
beim Beschicken stets zwei gemeinsam gedffnet werden. S.‘«l;,lld-
kasten und der auf dem vordern Schusse angeordnete Dom
haben gemeinsame Schalung; die Rauchkammer ist mit Glanz-
verschalt. Der innen licgende Ilauptrahmen ist aus
30 mm starken Blechen zusammengesetzt und teils durch Bleche
oder Flacheisenstreben, teils durch Stahlgulsrahmen versteift.
Der Drehgestellrahmen und der Haupt- und }]ﬁlfs-RahmenTbei
der hintern Laufachse sind aus Stahl gegosscn., Das Dreh-
gestell mit Wicgenaufhingung an DPendelstiitzen hat 55 mm
Seitenspiel, dic Hinterachse ist nach Adams bogenliufig mit
je 50 mm Scitenspiel im Aufsenhilfsrahmen gelagert: die Rick-
stellung erfolgt durch keilformige, mit 1:10 geneigte Feder-
stitzen. Die aulsen liegenden Lager der Lokomotiv- und

' Tender-Drehgestelle sind als Kugellager ausgebildet; die Bauart

einer erbreiterten Icuerbiichse, 515 mm Krebstiefe und wage-
rechte Lage des Bodenringes und Rostes: Vorder- und Riick-

Wand stehen senkrecht.

Der Rauchrohren-Uberhitzer nach

Schmidt besteht aus 24 Gliedern, die in drei Reihen mit

je acht Rohren angeordnet sind. Der Dampfdom sitzt auf dem
vordern Kesselschusse, er ist mit dem anschliefsenden Sand-
kasten gemeinsam verschalt.
geneigt aulsen, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser mit doppelter innerer Einstromung
und Heusinger-Steuerung. Zum Druckausgleiche sind die

*) Katalog fiir die Sonderausstellung der Konigl. Schwedischen

Staatseisenbahnen: Baltische Ausstellung in Malmo 1914, S. 16;
Die Lokomotive 1915, August, Heft 8, S. 157.

Die Zilinder liegen mit 1:15

stammt von den Schwedischen Kugellagerwerken in Gotenburg.
In jeder Achsbiichse bhefinden sich drei Kugelreihen, zwei
nehmen das Gewicht, die dritte den Seitendruck auf. Sowohl
die Tragfedern des Drehgestelles als auch die der vier iibrigen
Achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden.

Die Lokomotive ist mit Dampf- und mit Luftsauge-Bremse
versehen, doch kann immer nur eine Tiatigkeit gesetzt
werden, Mit Ausnahme der letzten beiden werden alle Rider
einklotzig gebremst: bei den beiden hinteren Achsen greifen die
Dremsklotze auf entgegengesetzten Seiten an. Der Rauch-
rohren-Uberhitzer ist von Schmidt.

in

*) Ingegneria ferroviaria 1915, Mai, Nr. 9, Seite 101. Mit Ab-

bildung.
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Die Hochdruckzilinder liegen innen, die Niederdruckzilinder
aufsen, alle 1:9 geneigt und unter der Rauchkammer: der in
der Mitte geteilte und verschraubte Sattel ist mit der Rauch-
kammer und dem Rahmen fest verbunden. Jede aus Hoch-
und Niederdruck-Zilinder bestehende Zilindergruppe wird durch
einen gemeinsamen Rohrschieber von 260 mm Durchmesser
gestenert, Der hoch diberhitzte Irischdampf stromt mit 12,5 at
Spannung der Mitte des Schiebers zu, die Kanile der Hoch-
druckzilinder sind gekreuzt, der Schieber hat nur ecinfache
Einstromung. Der Auspuff vom Hochdruckzilinder bhildet den
Verbinderdampf, der den Raum innerhalb und aulserhalb des
Rohrschiebers umspiilt. der Abdampf des Niederdruckzilinders
stromt beiderseits nach aufsen ab. Dem Querschnittsverhilt-
nisse der Zilinder entsprechend hat der Niederdrnckschieber
doppelte Einstromung. An der Dampfeinstromung in der
Rauchkammer ist ein Luftsaugeventil fir die Fahrt ohne Dampf
angeordnet, am Hochdruckzilinder ein Hahn fir den Druck-
ausgleich eingebaut, der vom Fihrerstande aus mit Ilandzug
betitigt wird; die Niederdruckzilinder sind mit vereinigten
Luftsauge- und Sicherheits-Ventilen versehen. Die IHidhne zum
Druckausgleich ‘in den Hochdruckzilindern werden zum An-
faliren benutzt. DBeim gleichzeitigen Offnen des Reglers und
dieser Hiahne «schwimmen» die Hochdruckkolben im Dampfe,

wihrend der einstromende Dampf den Verbinder und zugleich

die Schieberkasten der Niederdruckzilinder ausfillt, somit das
Anziehen durch zwei unter 90° verstellte Kurbeln vermittelt.
Die Sicherheitsventile
druck eingestellt, cine Uberanstrengung des Niederdruck-
gestinges ist deshalb ausgeschlossen, Durch nachtriagliches
Schliefsen der lahne fiir den Druckausgleich erhalten die Hoch-
druckkolben die 5,5 at Uberdruck entsprechende, geringe An-
sugkraft.  Die vereinigten Lauftsauge- und Sicherheits-Ventile
der Niederdruckzilinder werden unter Uberwindung von Feder-

des Verbinders sind

kraft vom Frischdampfe stets geschlossen gehalten: beim Ab-

sperren des Hahnes von sciner Dampfzustromung beginnen diese
Ventile zu spiclen und die Schieberkastenrdume zu verbinden.

Zum Schmieren Schieber und Kolben dienen
Schmierpressen nach Dicker und Werncburg mit je sechs
Auslaufen,

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle mit Aulsen-
rahmen: wurden Kugellager verwendet.  Der
Wasserkasten ist in ecigenartiger Weise als Ilalbzilinder aus-
gebildet.

Die Lokomotive ist die erste 1V . {=-Lokomotive, zugleich

der zweli

versuchsweise

dic starkste Schnellzuglokomotive der schwedischen Staatshalhnen.
Nach den Bedingungen sollte sie auf langer Steigung von
10%,, 360t Wagen-, entsprechend 500t ganzer Last mit
60 km/St im Beharrungszustande. auf cbener Strecke
mindestens 100 km/St ziehen.

4) D.L.T.[-Lokomotive fiir gemischten Dienst.
Die mit 1:8 geneigten Dawmpfzilinder liegen innen unter der

Rauchkammer, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber

und Heusinger-Steuerung. Das innen liegende Triebwerk
ist leicht zuginglich. Die ziemlich tiefe IFeuerkiste konnte
trotz milsiger Hohenlage des Kessels noch tber dem

Martin-Stahl gegossenen Rahmen angeordnet werden. Der

auf 7 at Ilochst-

mit

aus |

| Langkessel besteht aus zwei gleich grofsen, durch Ringlaschen
verbundenen Schiissen, der Dampfdom befindet sich auf dem
sweiten Schusse, die Feuerbiichse mit senkrechter Vorder- und
Hinter-Wand hat 742 mm Krebstiefe. Der Rauchrohren-Uber-
hitzer nach Sehmidt besteht aus drei Reihen von je sechs
Rauchrohren. Die Rauchkammer ist mit dem Sattelsticke der
Dampfzilinder. damit auch mit dem Rahmen fest verschraubt.
Der Langkessel wird von zwei Blechgleitstutzen getragen, die
Feuerbiichse hat je eine Gleitstitze itber der letaten Achse.
Die Dampfkolben arbeiten auf die zweite Achse, die Kreuz-
kopfe sind einschienig, die erste Achse hat beiderseits 18 mm,
die dritte 10 mm Seitenspiel; die Rickstellung der fihrenden
Achse erfolgt durch geneigte Keilflichen, Die Achsen sind in
zwei Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden. Der auf dem
ersten Schusse angeordnete Sandkasten mit Handzug wirft nur
far eine Fahrrichtung. Die Lokomotive ist mit einer Dampf-
bremse ausgeristet, die in verschiedemer Richtung einklotzig

" auf alle Rader wirkt.

Das Fahrerhaus ist allseitig geschlossen, nach hinten
durch eine senkrechte Tenderwand mit Kohlenschieber und
swei Fenstern, Der Tender ist dreinchsig. Wegen der Grolse
der Triebrider und der innern Lage des Triebwerkes lauft die
Lokomotive auch bei der Hochstgeschwindigkeit von 35 km,/St
noch ruhig. Von dieser auch fiir schwere Personenziige gut
verwendbaren Lokomotive waren am 1. Januar 1914 90 vor-
handen. die von den schwedischen Lokomotivbauanstalten
Nydqvist und 1Tolm in Trollhittan, Nya Akticbolaget Atlas
in Stockholm, Motala Verkstads nya Aktiebolag in Motala und
Stora Kopparbergs Bergslags Aktiebolag in Falun in sicben
Jalren beschafft wurden.

5 K.II.T.[ .G-Lokomotive, gebaut von Nyd-
qvist und Holm in Trollhattan far Krzziige. Die Lokomotive
ist die stirkste Zwillings-Giiterlokomotive Europas. Die Feuer-
biichse licgt aber den hinteren Kuppelradern, der Bodenring
ist zwischen die Rader herabgezogen. Der Rauchrohren-
Uberhitzer nach Schmidt besteht aus 30, in vier Reihen
angeordneten Gliedern: die oberste enthilt sechs Glieder, die
drei unteren je acht. Der 900 mm weite Dampfdom ist mit
dem Sandkasten durch die Schalung verbunden: am hinteren
Ende des Langkessels befindet sich ein zweiter Sandkasten
. far Rickwiartsfahrt.  Die Rauchkammer ist vorn mit dem
~ Rahmen fest verschraubt, der Langkessel durch zwei Gleis-
| trager unterstiitzt, wihrend die Feuerbiichse vorn und hinten

auf zwei Gleisstiitzen ruht. Der Rahmen ist als Barrenrahmen
" aus zwei Teilen in Martin-Stahlgufls hergestellt, die zwischen
der dritten und vierten Achse durch Bolzen und Keile ver-
“Dbunden sind. Die Tragfedern sind in zwei Gruppen, die fir
die drei vorderen Achsen aber. fir die itbrigen unter den
Achslagern angeordnet: jede Gruppe ist in sich durch Aus-
gleichhebel verbunden. Die mittlerc Achse wird unmittelbar
angetrieben, die beiden Endachsen sind um je 20 mm seitlich
verschiebbar, die vordere wird durch geneigte Keiltlichen in
die Mittellage zurickgefiihrt.

Die mit 1:20 geneigten Dampfzilinder liegen aufsen und
sind mit Leerlaufeinrichtung versehen. Die auf den Zilindern
\ angeordneten Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser haben
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innere Einstromung und werden durch Heusinger - Steuerung
betitigt.

Zum Schmieren der Kolben und Schieber
Schmierpresse nach Michalk.

Die l.okomotive ist mit der Luftdruckbremse der «New
York Air Brake Co.» ausgeriistet, die auf alle Rader cinklotzig
wirkt.

dient eine

Die zulissige Geschwindigkeit der Lokomotive ist 44 km(St.
Bei den Probefahrten hat die Lokomotive einen einschliel‘sl:ich
Lokomotive und Tender 1456 t schweren krzzug mit 12,1 km/St
Geschwindigkeit auf einer langen Steigung von 109/, De-
fordert.

Die Hauptverhilltnisse der beschriebenen fiinf Lokomotiven
gibt Zusammenstellung I an.

Zusammenstellung 1L

1C.1.1II.T.[".P-{2C.1I.T.|~.8- [2C1.IV.T.FF.8-| D.I1.T.[- E.II.T.T".G-
Bavart Tender'- Lokomotive Lokomotive fﬁIl:Okg;::iztl]YEen Lokomotive
Lokomotive %ienst
e ) ) PR

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . mm 500 590 ! 420 500 700
. . , Niederdruck d; . . — — 630 — —
Kolbenhub h . . . . . . . . . . , 580 620 ! 660 640 640
Kesseliiberdruck p at 11,5 12 | 13 12 12
Kesseldurchmesser, innerer . . mm 1324 1600 zedfster 1700 1401 1800
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . . 2600 2750 ; 2900 2660 2700
Heizrohre, Anzahl. 101 154 ‘ 160 118 193

N Durchmesser mm 50/44 50/44 52147 50/44 50/44
Raucbrohre, Anzahl . 15 24 . 26 18 30

» Durchmesser . . . . . mm 131/122 181122 ‘ 131/122 131/122 131/122
Linge der Heiz- und Rauchrohre . . . | 4000 4600 5300 4000 4800
Heizfliiche der Feuerbiichse . qm 8,05 12,7 12,3 10.7 ‘ 13

. » Heiz- und Rauchrohre. . 71 140 178 92,6 | - 188

. des Uberhitzers . . . . . 20,45 448 56,7 28,0 : 58,

. im Ganzen H . . . . . . | 99,50 197,5 247 131,3 2549
Rostfliche R . . . . . . . . . . 1,84 2,60 3,6 2,08 3,15
Durchmesser der Triebrider D . . mm 1530 1750 1880 1388 1300

» , Laufrider . . . . . 970 970 970 u. 1098 — —

» » Tenderriider . . . . . — 970 970 1098 970
Triebachslast Gy . . . . . . . . . t | 41,9 47,7 48 50 84,8
Leergewicht der Lokomotive. . ., . . 48,6 63,7 79,3 45,5 76,5

) . des Tenders . . . . . . — 20,6 23,5 18,5 21,2
Betriebsgewicht der Lokomotive G . ., 62.6 70,2 87,8 50 818

» des Tenders . R — 46.6 ‘ 57 32,7 45,2
Wasservorrat . . . . cbm 8 20 1 25 14 20
Kohlenvorvat . . . . . . . . . . t 2,2 6 6.5 5.2 ‘ 4
Fester Achsstand . mm 3500 4250 3950 3000 5800
Ganzer . e e e e s e e e, 8400 8200 11100 5000 5800

” " mit Tender . . . . " — 16150 18200 11765 14800
Linge mit Tender . , 11800 19490 21315 16615 19850
Zugkraft Z=0,75p. (dc'l';’f h kg 8174 11099 12065 10375 21711
Verhdltnis H: R . . . . . . 54,1 76 68,6 63,1 80,9

» H:G. . . . . . qm/t 2,38 4,14 5,15 2,63 3,01
» H:G . R 1,59 | 2,81 2,81 2.63 3,01
» Z:H . kg/qm 82,2 | 56,2 488 79.0 85,2
. 7 Gy . kgjt 195,1 ‘ 9827 ‘ 251.3 2075 256
» Z:G . » 130,6 158,1 ! 137.4 ‘ 207,5 256
| | o
(Schlufi folgt.) —k.

Die Kosten der Erhaltung des Oberbaues
in ihren Beziehungen zur Bahnbeschaffenheit und zu den Betriebsverhaltnissen.

Liebmann, Oberingenieur a. D., Kgl. Oherlehrer in Neukalln.

I, Einleitung.

Die Kosten der Erhaltung des Oberbaues schwanken bei den

verschiedenen Bahnen stark, beispielsweise bei den Bohmischen
Lokalbhahnen in einem Jahre zwischen rund 400 und 1600 4 /km,
auf Betriebslinge bezogen. Der Grund liegt in der Verschieden-

artigkeit der Anlage- und Betriebs-Verhaltnisse nach Baustoff- ‘

| preisen, Arbeitslohnen, Gestaltung der Verwaltung, der Witterung
~und anderen Einflissen. Im folgenden soll der Versuch gemacht
werden, die Sicherheit des Urteiles iber diese schwer zu iiber-
sehenden Verhiltnisse zu stirken, und an der Mand tatsiich-
licher Erfahrungen zu priifen, ob die neueren Gesichtspunkte
iiber die Beurteilung der Gite verschiedener Oberbauten zutretfen.
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Withrend man friher in der Wahl schwerer Schienen das
wichtigste Mittel zur Verstirkung des Oberbaues sah, haben
grimdliche Sachkenner schon vor Jahren die Ansicht vertreten,
dals man die Teile des Oberbaues als ein Ganzes betrachten
misse. Dem «Internationalen Eisenbahn - Kongrels-Verbande»
haben Blum und Rosche 1910 in Bern zwei eingeliende
Berichte erstattet, die darin gipfeln, dafs als wichtigste Mittel
zur Verstirkung des Oberbaues die richtige Wahl und Ver-
stairkung der Bettung, dichte Schwellenlage, sorgfiltige Iint-
wasserung, widerstandsfihigere und verschleifsfestere Schienen
mit guter Befestigung und kriftiger Stolsdeckung anzusehen
seien. Grofsere Eisenbahnverwaltungen haben ecine Umgestalt-
ung ihres Oberbaues in diesem Sinne bereits in die Wege
geleitet.

Die Erhaltungskosten und ihr Zusammenhang mit der

Beschaffenheit der Bahn wird in den Berichten nur gestreift,

Blum bringt eine Zusammenstellung, aus der hervorgeht, dals
sich die jahrlichen Erhaltungskosten zwischen 0,33 bei den
Schwedischen Staatsbahnen und 2,10 £ /km bei den bayerischen
Staatsbalhnen bewegen; in dem Berichte von Rosche finden
sich die bemerkenswerten Angaben, dals die Erhaltungskosten
des mneuen schweren Oberbaues der ssterreichischen Staats-
bahnen wesentlich geringer sind, als die des dlteren leichteren,
und dafs bei der Aulsig- Teplitzer Eisenbahn durch Verstirk-
ungen der Gleise mittels Verlangerung der Schienen, kriftigerer
Stolsverbindung, Wahl langerer Schwellen, Verbesserung der
Schienenbefestigung und Kleinschlagbettung Ersparnisse von
etwa 94 #/km an cinem Gleisc erzielt worden sind.

II. Statistische und technische Unterlagen,

Zur Heranziehung von Ergebnissen aus tunlich verschiedenen
Verhiltnissen wird die osterreichische Eisenbahnstatistik benutzt,
und zwar beziiglich der Bohmischen Lokalbahnen, da dem Ver-
fasser seitens der Kisenbalhn-Abteilung des Landesausschusses des
Konigreiches Bohmen hinsichtlich der von dieser verwalteten
Babnen besonders ausfithrliche, fir den vorliegenden Zweck
geeignete Unterlagen iiberlassen wurden. In Zusammenstellung I
sind alle darauf beziiglichen Angaben enthalten. Die benutaten
Quellen sind:

1. Denkschrift des Landesausschusses des Konigreiches
Bohmen iiber die Forderung des Lisenbahnwesens niederer
Ordnung. Prag 1906.

2. Statistische Ubersicht zur Unterstiitzung von ILisen-
bahnen niederer Ordnung im Konigreiche Bohmen, 1909.

3. Katalog der Ausstellung des Landes- Ausschusses des
Konigreiches Bohmen, betreffend die Irgebnisse der Lokalbahn-
aktion des Landes. Prag 1908: 1) bis 3) im Verlage des
Landesausschusses des Konigreiches Bohmen.

4. Diagramme iiber die Schwellenauswechselung bei den
vom Lande Béhmen garantierten Lokalbahnen: nicht ver-
offentlicht.

5. Osterreichische Eisenbahnstatistik, verschiedenc Jahr-
gange.

Mit Absicht wurden betriebene  Kinzelunter-
nehmungen ausgewihlt, weil so die dem Einzelunternchmen
cigentiomlichen Merkmale in den Betriebsergebnissen zum Aus-
drucke kommen, wihrend die Kinflisse verschicden gearteter
Strecken bei zusammenhiingenden Netzen cin verschwommenes
Bild liefern. Anderseits haftet der gewithiten Gruppe von
Bahnen der Mangel an, dals sie in manchen Beziehungen
eine gewisse Gleichartigkeit aufweisen, so hinsichtlich der
Schienen, der Schwellenform, des Schwellenstoffes, so dals in

diesen Bezichungen der Nachweis fur den Einfluls anderweiter

getrennt,

Anordnungen nicht gefithrt wird.
Alle angefihrten Bahnen haben Regelspur.

Der Oberbau besteht fast durchweg aus 25 kg/m schweren
Schienen XXIV der osterrcichischen Staatsbahnen mit dem
Trigheitsmomente 532 em? aus Thomasstahl mit 65 kg/qmm Zug-

Abb. 1.

festigkeit. Textabb. 1 zeigt den Querschnitt am schwebenden
Stolse.

Die Schwellen sind 2,40 m lang, 15 ¢m hoch, unten 20,
oben 15 em breit, mit einer Ausnahme aus Nadelholz, meist
Fohre oder Kiefer geschnitten und zunichst ungetrankt verlegt,
weil die in der crsten DBetriebszeit notigen hiufigeren Stopf-
arbeiten vorzeitigen Verschleils bedingen. DBei der Auswech-
selung werden sie durch mit Zinkchlorid unter Zusatz von
Teerol getrinkte Schwellen ersetzt.

Die 25 bis 30 cm starke Bettung besteht sus Kies oder
Steinschlag.

Die Spalten 16 bis 18 und 20 bis 22 geben nur die
Kosten der Ersatzstotfe fir Schwellen umd Dettung an: die bei
Auswechselung der Schwellen und Bettung aufgewendeten Lohne
sind in den Spalten 12 bis 14 ecnthalten.

In Spalte 24 ist die Kronenbreite in Schwellenoberkante
zwischen den verlingerten Boschungen mitgeteilt.

Dic Zahlen der Spalte 34 weisen die wirkliche Rohlast
nach, die fiur die Beanspruchung des Oberbaues von Dedeutung
Dic Zahlen mufsten errechnet werden, weil in der Statistik
dic Rohlast-tkm ausschliefslich des Lokomotiv- und Tender-
Gewichtes angegeben sind, Die Tendcrlokomotiven der Bohmi-
schen Lokalbahnen wiegen im Dienste rund 30 t, diese Zahl
wurde mit der der geleisteten Lokomotiv-km vervielfiltigt in
diec Rechnung cingefihrt. Die Balin Nr. 21 Tabor-Bechin
verwendete elektrische Triebwagen von 19,5 t Leergewicht.

ist.
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Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Rinflufs der Kilte anf Grobmdrtel.

Mit Abbildungen.)

| 1913 und 1914 unter Aufsicht von Professor A. B. Mc Daniel
(Engineering Record 1915, 11, Bd. 72, Heft 20, 18. November, S. 600. r Versuche tiber die Festigkeit von frischem Grobmeértel fir ver-
' " schiedene Wirmeverhaltnisse angestellt. Die Proben bestanden
In der Werkstatte der Universitit von Illinois wurden aus 45 je 15cm dicken, 15 cm langen Ziiindern, 51 Wiirfeln von

D

O

PP

15 cm Seite und 60 je 20 cm dicken, 40 cm langen Zilindern
aus Portlandzement, reinem gesiebtem Sande und Kalkstein-
brocken nach Gewicht mit 1:2:4 gemischt. Sie erhirteten
unter mehreren Lagen feuchter Sackleinwand, die tiaglich be-
sprengt wurden. Die Wirme des Lagerraumes wurde durch
tagliches Ablesen von Wirme-Messern mit Hochst- und Tiefst-

(Fortsetzung folgt )

Anzeige festgestellt. Die kurzen Zilinder wurden ungefibr
20 Stunden, die iibrigen Proben innerhalb einer Stunde nach Ent-
nahme aus dem Lagerraume bei der vorhandenen Wirme geprift,
mit Ausnahme von zweien, die in einem Raume wechselnder
Warme gelagert und bei 21° 7 und 21 Tage vor der Prifung
in der Werkstatte behalten wurden, Die fir die kurzen Zilinder
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und die Wirfel erhaltenen Werte wurden durch Verviclfiltigung
mit 0,73, dem vom Ausschusse des « American Concrete Institute»
festgestellten Verhiltnisse, auf dic Werte von doppelt so hohen

! frierpunkte liegender Wirme gewann der Grobmirtel dauernd
an Destigkeit, Die Linie fir die mittlere Wirme von) — 3°

stimmt im Wesentlichen mit der fir 4 229 iiberein,

als dicken Zilindern um-  Aph, 1, Ausgeglichene Festigkeit fiir Textabb. 4 zeigt die

gerechnet. Textabb, 1 15><15 c¢m groBe Zilinder, Abb. 4. Festigkeit bei verschiedener  [pstigkeit bei verschie-
. . kgfgem Wiirme. o

und 2 zeigen diese aus- 775 kg dener Wirme fir die an-

a cm

geglichenen Durch- 42 - I_Z;L/: " gegebenen Alter, Text-

schnittswerte  far die ‘;‘; 1A » [~ s va abb. 5 das Verhiltnis

angegebenen  mittleren 56 L L] —1 ; 98 // der Testigkeit zu der

Wirmestufen. Ein Satz 4 ~ ol 97 // bei einem Alter von 28

3

der Wirfel wurde in 28|—+%4 S e o Y Tagen und 21 Wirme

einem Raume von un- 7 77 “3/ : | fiir die angegebenen mitt-
gleichmifsiger ~Warme ¢ S wrrintagen ¥ Py / @1/ leren Wirmestufen.

i ittler . s v die Kr isse zei-
gelagert. Die mittlere Abb. 2. Ausgeglichene Festigkeit fiir 63 /] // £ Die I*n;geln]lss? LET
Wiarme schwankte von Wiirfel von 15 cm Kantenlinge. 56 /| LA L, gen, dafs die Festigkeit
— 6 bis 4 2" mit einem 4&4em v ,/ / q»(}h/ des  Grobmortels  Dbei
» . 7 P . . -
Durchschnitte von — 3° 4 rd " / N gleichmalsiger  Wirme
fir 42 Tage. Die von 8 » 03—t —— " / /| /, 4 199% mit dem Alter zqnimmt.

Q. "] . -
diesen Proben nach 11 ;Z P [2-] 2 ! // ) ) A I'ir irgend eine Wirme
Tagen gepriften waren AT - o / VI nimmt der Betrag der
an der Oberfliche etwas, 2z o+ 4 § Zunahme mit dem Alter

. % PR " "

die nach 28 Tagen ge- * ; ab, bei niedriger Wiarme
priiften stark zersetzt. 0 8 72 16 20 M4 28 7 ist er entsprechend ge-
Von denen, die nach Alerin Tagen R L T L T R v ) ringer. Bei 16 bis 21°

o Abb, 3, Festigkeit fir 20><40 cm Durchschrittiche  Werme ger. —
42 Tagen gepriift wer- grofie Zilinder. kann die Druckfestigkeit
den sollten, war nur kgfgem desgleichmilsigerWirme
L enban i b Abb. 5. Verhiltnis der Festigkeit zu  © e und
cine verwendbar, die an- der bei einem Alter von 28 Tagen und ausgesetzten, 7, un(
deren beiden waren sehr g o 210 Wiirme. 21 Tage alten Grobmor-
stark zersetzt. Diese bei- 97 o 120 ; I tels annihernd Zu 50,
den warden dann 7 und % 7 }" i o 4 75 und 909/, der in

i 77 A 700 1t =~ ‘n

21 Tage in der Werk- d e ] g1 28 Tagen erreichten
stiitte behalten. Die nach 4 g W L ‘estigkeit angenomnien

) . 63 V. kg = 80 77 10° Festigkeit ‘fmgt? '
42 Tagen gepriifte Probe 56 717 //’ =i werden. I'iir niedrigere

.. . s b - 4 . .
brach bei 30 kg/qcm. die Zz //1' > (39— 60— P //’//; T 1 4—— Wirme ist das Verhalt-
nach 49 Tagen gepriifte, / y AT T 14 110 uis geringer, fur hohere
35 40 1 =71 3 ger,
. 7T v P e . o

12,5 >< 12,5 >< 15 cm 2z i . g T - || grolser. Dic Begiehung
grofse bei 89 kg/qem, die 27 ///// 3‘7*’22’/ = REN swischen den Werten des
nach 63 Tagen gepriifte, "; Vi I B 1" 1] Testigkeitsverhiltnisses

= § 0 4 2 1§ 20 24 28 .. o ,
10'><12,5><10 cm glofée , D S ER R Aiter in Tagen nach 7, .14, 21. und
bei 28 kg/qem., Die Alter in Tagen 28 Tagen ist fir Wirme-
niedrige Warme verzogerte demnach die Erhirtung, die Schwank- | stufen von — 1 bis - 21" nahezu gleich. Die Werte fir
ungen um den Gefrierpunkt verursachten Brweichen und Zer- nicedrigere Wirme sollten jedoch mit Vorsicht verwendet

brockeln des Grobmortels. "Textabb. 3 zeigt die durchschnitt-
lichen Ergebnisse fiir die 20><40 cm grofsen Zilinder fir die
angegebenen mittleren Wirmestufen, Dei etwas unter dem Ge-

—61) éer

Einflufs der Trankung aufl den elekirischen Widerstand des Holzes,

(Dr.:8ng. F. Moll, Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1915, 11,
Heft 35. 14. Dezember, S. 401)

Nach von Butterfield an der «Purdue-University» in

Nordammerika angestellten Versuchen sctzt gut getrocknetes
Holz dem elektrischen Strome fast unendlichen Widerstand ent-
gegen.
nachlassigende Leiter. Der Widerstand steht
Verhiltnisse zur Linge des lolzes, ist dem Umfange nach
grofser, als dem Strahle nach und wn ein Mehrfaches grolser,

in  geradem

Dagegen sind feuchtes und granes Ilolz nicht zu ver-

werden. Bei 16 bis 21° gelagerter Grobmirtel hat nach einer
Woche ungefilir die doppelte Festiglkeit des bei 0 his 4° ge-

lagerten. B—s.
b a u.

als in der Langsrichtung. Er steht in umgekelirtem Verhiltnisse
zum Drucke zwischen Holz und Leitunganschlissen, In den

zwischen 15 und 50°/, Feuchtigkeit und zwischen
0 und 50 Wirme steht er in umgekehrtem Verhiltnisse zur
mit vielen Gefalsen

Bei Trinkung

Grenzen

TFeuchtigkeit und zur Wiarme, Holzer
haben geringern Widerstand, als dichte Iolzer.
mit Ioslichen Salzen steht der Widerstand in umgekehrtem
" Verhaltnisse zur Trinkung it
Tecrdl scheint den Widerstand kaum zu beeinflussen.  Aus allen
Beobachtungen scheint zu folgen, dals die Anderungen im

aufgenommenen  Salzmenge,



Widerstande vor allem von Elektrolyten herrithren, die aus
den natiirlichen Bestandteilen oder aus den Trinksalzen bei
Gegenwart von Wasser gebildet werden.

3ei den aus den Versuchen folgenden ungiinstigsten Ver-
hiltnissen, bei mit Zinkchlorid getrinkten Roteichen-Schwellen
mit feuchter Oberfliiche in feuchter Bettung, ist der Widerstand
zwischen den Schienen auf 1,0 km etwa 48 Ohm. Bei 1,5 Volt
Spannung konnte also ein Strom von 0,031 Amp verloren gehen,
Dieser Verlust von 0,047 Watt;km bedeutet rund 30°/, der Kraft,
die der Magnetschalter ciner elektrischen Blockstelle erfordert: er
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. stande von hochstens 1 :2 hervor.

ist, da schon in regelrechitem Betriebe von Signalwerken mit Strom-

verlusten bis zu 60°/, gerechnet wird, keineswegs abermilsig.
Trankung mit Zinkehlorid rief eine Anderung im Wider-
Der Unterschied des durch
die Holzart bedingten Widerstandes hatte bei Rotgummi und
Roteiche gegen Loblolly-Kiefer das Verhaltnis 1: 25, die
Anderung durch Druckzunahme von 0 auf 35 kgjqem 1: 33,
die durch Wirmezunahme von 0 auf 23" 1:4, die durch
Feuchtigkeitzunahme von 14 auf 20°/, iber 1:30. Aus diesen
Feststellungen geht hervor, dals die Anderung des Widerstandes
durch Trinkung zu unbedeutend ist, als dafs sie in die Be-
rechnung der Bauentwiirfe cingefilrt werden miifste.  B—s.

Bahnhaofe undmd;renw"A'“lyisstattung.

Lokomotivschuppen aus bewehrtem Grobmirtel in Du Bois
in Pennsylvanien,
(Engineering Record 1915, 1, Bd. 71, Heft 6, 6. Februar, S, 167,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafel 23.

Die Buffalo-, Rochester- und DPittsburg-Bahn hat im Marz
1914 cinen ringformigen ILokomotivschuppen mit 16 Stinden
aus bewehrtem Grobmirtel in Du Bois in Betrieb genommen.
Er liegt gegeniiber einem iltern, kleinern, durch dieselbe
Drehscheibe bedienten Schuppen mit 16 Stinden aus Back-
stein, beide schliefsen den Ring mit Ausnahme des Raumes
fir vier Ein- und Aus-Fahrgleise.

Die Stinde des neuen Schuppens (Abb. 1 und 2, Taf. 23)

haben 32 m idulsere Linge, der Halbmesser des #dulsern Ringes
betrigt ungefahr 59,6 m. Der Winkel zwischen den Stianden
ist 9°31' 37,33, die Sehnen der inneren und &ulseren
Mauern sind 4,57 m und 9,91 m lang. Zwei kreisformige
Reihen innerer Siulen teilen den Schuppen von der innern
Mauer aus in 11,465m, 12,8 m und 8,32 m weite llallen,
deren mittlere 3.4 m iber die seitlichen ragt, so dafs weitere
Flichen fiir Fenster und Raun fir einen elektrischen Laufliran
gewonnen werden. Jedes Gleis hat eine 23,165 m lange Lings-
grube. Gruben und Dach entwiissern in einen Sumpf, der durch
eine selbsttitige clcktrische Schleuderpumpe geleert wird.
Grindungen, Gruben, Siulen, Triger, Balken und Dach be-
stehen aus Grobmortel, Siulen und Uberbau haben Kinlagen
aus gedrehten
Die Aufsenmauern bestehen aus rotem Backsteine mit Putz-
einfassung, Schwellen und Stiirze bestehen aus Grobmirtel.
Die #ulseren I'elder gegeniiber den Enden der Gleise sind
unabhiingig von den Pfeilern, so dals durchgehende Lokomo-
tiven die Siaulen und Triager nicht beschadigen. Das ganze
Gebaude ruht auf die Aufschiittung durchdringenden Pfihlen,
die Mauern auf zwei Reilien mit ungefihr 90 em Teilung, jede
innere Siule auf sechs Pfihlen. Grundmauern und der Grob-
mortel der Gruben haben Einlagen aus alten Schienen. Die
Hauptsiiulen bis zu den Kranschienen haben 56><76 cm Quer-
schnitt, dariiber stehen Siulen von 46 em im Gevierte iiber den
liingeren Siiulen und auch in den Mitten der verbindenden Triger.
Die Triger bilden gleichmittige, durch Balken verbundene Ringe.
Die iufscre Halle hat zwei Zwischenbalken in jedem Felde mit

Maschinen

Einfithrung des Heifsdamples bei Verschicbelokomotiven der
italienischen Staatsbahnen,
(Rivista tecnica, Januar 1915, Nr. 1, S. 18, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 4 auf Tafel 23.

Die italienischen Staatsbalinen haben neuerdings die Ver-
wendung von lleifsdampflokomotiven auch fir leichtere Ziige
mit haufigeren Aufenthalten ins Auge gefalst und zunichst
versuchsweise einc 1 C-Tenderlokomotive mit Uberhitzer nach
Schmidt versehen. Die Lokomotive hat nur einfache Dampf-
dehnung, wihrend bisher nur grofsere Verbundlokomotiven mit
Uberhitzer versehen wurden. Um die Heizfliche der Rohre

stihlernen Stangen und Kahn-Scherstaben.

" drei U-formig gebogene Uberhitzerrohre.

zwischenlicgender Offtnung  fir den Rauchfang, die anderen
Hallen haben cinen Zwischenbalken in jedem Felde, aulser
iher den drei Stinden am ostlichen KEnde, wo je zwei fur
zwischenliegende Rauchfinge angeordnet sind, um Lokomotiven
itber den Senkgruben in beiden Richtungen aufstellen zu konnen,
Dic die inneren Siulen verbindenden Triger sind L-formig,
mit Kekaussteifungen zwischen den Schenkeln; der lingere,
senkrechte Schenkel trigt die oberen Siulen, IFenster und Auf-
hinger fir die Rauchfange, der kirzere, wagerechte die Kran-
schiene. Die gebogenen, rund 30 kg m schweren Schienen
werden durch Klemmplatten und eingestampfte U-formige
Bolzen gehalten. Der Kran hat 13,6 t Tragtihigkeit. Scine
Laufachsen sind nach dem Mittelpunkte des Schienenbogens
gerichtet und durch eine Triebstange mit Zahnradern gekuppelt.

Fenster und Tore haben holzerne Rahmen. Der untere
Rahmen der Fenster ist gegengewogen. Die zweifliigeligen
Tore geben eine 4,11 m weite, 5,18 m hohe Offnung. Die
IPenster in der hintern Mauer sind 6,55 m lang, 5,18 m hoch,
senkrecht in finf Teile, wagerecht in drei Rahmen geteilt; der
mittlere ist fest, der obere und untere sind gegen einander
ausgewogen. Die Dachhaut aus Grobmortel ist iiber den Seiten-
hallen 13, iber der mittlern 15 cm dick. Die Rauchfinge
bestehen aus Asbesttafeln.

Der Schuppen wird durch ein Windrad in einem Anbaue
geheizt, das die Luft durch einen Kanal an der iulsern Mauer
treibt, von dem Abzweigungen nach den Gruben fithren. Der
an der 1leizanlage 1,68 m, nahe den Enden 91 cm im Gevicrte
weite Hauptkanal besteht aus Grobmortel, die Enden und Ab-
zweigungen nach den Gruben aus 91 cm bis 46 cm weiten,
verglasten Tonrohren.

Neben der Heizanlage befindet sich noch ein Anbau fir
die Anlage zum Auswaschen der Kessel, die tiglich sechs
Lokomotiven behandeln kann.

Die Beleuchtung geschieht durch eine Schirmlampe an
jedem Tirpfosten und zwei an jedem Backsteinpfeiler am
hintern Ende jedes Standes, Allgemeine Beleuchtung liefern
Lampengruppen im obern Dache. An jeder Saule sind Steck-
dosen fiir versetzbare Lampen vorgesehen. Jede Senkgrube
wird durch 16 Wolfram-Lampen von je 60 W mit Drahtschut
in Nischen erleuchtet. Alle Leitungen und Kasten liegen
verdeckt. B—s.

und Wagen.

nicht allzusehr zu verringern, wurde eine besondere Ausfithrung
nach Abb, 3 und 4, Taf. 23 gewihlt. Jedes Rauchrohr cnthilt
Die sechs Rohr-
querschnitte sind im Kreise angeordnet, die Rohrenden in der
Rauchkammer sind nach oben gebogen und in ein gemeinsames
Flanschenstiick eingewalzt, das mit einer leicht 16slichen Schraube
am Dampfsammelkasten befestigt ist. Statt der urspriinglichen
ganzen Heiztliche von 94,2 qm sind jetzt 72,6 qm vor-
handen, wihrend sic ein gleich grofser Uberhitzer der Regel-
bauart auf 68 qm beschrinkt hiatte. Weitere Entwiirfe gehen
dalin. cin fir diese Lokomotivgattung besonders ginstiges



Verhaltnis zwischen der Heizflache des Uberhitzers und der
Heizrohre zu schaffen, und die Uberhitzerrolire entweder in
die gewohnlichen ITeizrohre oder in ctwas weitere Rohre ein-
zubringen, die an Stelle vorhandener Serve-Rohre eingebaut
werden sollen. Ferner soll das giinstigste Verhiltnis zwischen
Durchgangquerschnitt der Heizgase und umspilter Flache der
Rohre erprobt werden. Iir den weitern Umbau sind zunichst
12 Lokomotiven bestimmt. Die Quelle stellt die ausfithrlichen
Zahlenangaben fir diese Lokomotiven vor und nach dem Um-
baue neben einander. A 7.

Elekirisches Triebfahrzeug mit Quecksilber-Gleichrichter.

(Electric Railway Journal, Dezember 1914, Nr. 25, S. 1343,
) Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 anf Tafel 23.

Das erste elektrisch betriebene Fahrzeug dieser Art hat in
Amerika auf den Strecken der Pennsylvania-Bahn seine Versuchs-
fahrten beendet und dabei mehr als 32000 km in durchschnitt-
lichen Tagesleistungen von 384 km zuriickgelegt. Im Versuchs-
triecbwagen wird Wechselstrom von 11000V aus der Fahr-
leitung auf 1200 V abgespannt und dann von einem Quecksilber- :
Gleichrichter der Westinghouse-Cooper-Hewitt-Gesell- -
schaft in Gleichstrom zum Antriebe der vier Triebmaschinen
mit zusammen 1000 PS Leistung umgeformt. Nach dem

¢ ist.

Schaltbilde Abb. 5, Taf. 23 geht der Strom von 11000V
aus der Oberleitung durch die Stromabnehmer zur Hochspannung-
seite des Abspanners und von da zur Schiene. Die Wickelung
fiir Niederspannung ist in der Mitte und in gleichmifsigen
Zwischenstufen so angezapft, dass eine gute Regelung von Null
bis zum Hochstwerte moglich ist. Von der mittlern Anzapf-
stelle geht der Strom zu den paarweise neben einander ge-
schalteten Triebmaschinen. Dic Mitten der Maschinenpaare
sind an lirde gelegt, so dals die Spannung zwischen der elek-
trischen Ausriistung gegen IKrde an keiner Stelle 600 V iber-
schreiten kann., Die Kndklemmen der Wickelung fir Nieder-
spannung sind mit den positiven Polschuhen des Gleichrichters
verbunden. dessen negativer Pol an die Maschinen herangefiihrt
Der Gleichrichter bestcht aus leichtem Stahlbleche und
hat 508 mmm Durchmesser bei 914 mm [ohe. Die Polschuhe
sind durch luftdichte Biichsen in den Deckel eingefithrt. Der
Lichtbogen zur Quecksilberfiillung wird mit Hilfe eines kleinen
Erregersatzes zustande gebracht, Die Leistung der Trieb-
maschinen ist dicselbe. wie bei Speisung aus einem Stromerzeuger.
Die Spannung im Gleichrichter betrigt 25 V, die Stromstirke
750 Amp. Der Gleichrichter wiegt nur wenig tber 100 kg,

. das Gewicht ist also im Verhiltnisse zum Wagengewichte von

64,8t schr gering. Finzelheiten der Linrichtung sind noch
nicht bekannt gegeben. A. Z.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Badische Staatseisenbahnen.
Ubertragen: Dem Mitgliede der Generaldircktion, Baurat
Hardung auf sein Ansuchen die Stelle des Vorstandes der
Bahnbauinspektion Konstanz.
Ernannt: Der Vorstand der Bahnbauinspektion Xonstanz,
Oberbauinspektor Biebler und der Inspektionsbeamte der

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Generaldirektion, Oberbauinspektor Gasteiger, beide unter
Verleihung des Titels Baurat, zu Mitglicdern der General-
direktion.
Osterreichische Staatsbahnen.
Gestorben: Der Scktionschef im k. k. Eisenbalin-Ministerium
Pr.=3ng. Karl Golsdorf. —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbsttiitige, aus Haken und Ose bestehende, senkrecht und seitlieh
gelenkige Doppelkuppelung fiir Fahrzeuge.

D. R. '.288397. Societa agganciamento, Crescimbani in Terni, Italien,

Die Krfindung soll selbsttiitige Kuppelung unabhingig von
der Belastung und von der Stellung der Wagen in Bogen er-
miglichen.  Wesentlich ist dabel eine Feder zun gegenseitigen
Anpressen der Kuppelteile, zu elastischer Aufnahme des Stolses
beim Kuppeln und zur Beschleunigung des Loskuppelns nach
dessen Finleitung. Um diesen Aufgaben zu geniigen, ist dic
Hiulfsfeder in dem drehibaren Ilaken selbst gelagert, so dals sie
dessen Bewegung mitmacht. Die Kuppelung bildet im Ganzen
eine Kette aus mehreren hinter einander geschalteten Gelenlken,
damit alle im Betriebe irgend notigen Bewegungen moglich
werden; besonders kann die Gelenkreihe ohne Schaden die
Strecklage nach beiden Seiten hin iberschreiten. Wesentlich
ist, dals die Vorrichtung auch zu der alten Kuppelung palst,
Die Teile und die fiir sic aufgewandten Mittel sind, mit Aus-

nahme des federnden IHilfspuffers am drehbaren Rundhaken
der Kuppelung, an sich bekannt. Der Anspruch bezieht sich
darauf, dals alle gewiinschten Wirkungen auf cinfachste Weise
unter Beibehaltung der bewiihrten Gelenkkette crreicht werden,

Wasserkran mit einstellbarem Einlauftrichter. Jk
D. R. P.289209. W. Strube, Maschinenfabrik in Budkau.

Um die Schwenkbarkeit des Einlauftrichters gegen den
Kranarm nach mehreren Richtungen zu erleichtern, wird der
Einlauftrichter fir sich schwenkbar an einem cbenfalls schwenk-
baren Gewichtarme befestigt, so dals cine kreuzgelenkige Be-
wegung des Trichters ohne bewegliche Rohrteile des Kranes
moglich ist. Als Triger des Gewichtarmes dient zweckmilsig
der Auslaufarm des Kranes. Im Einzelfalle wird die Kreuz-
gelenkigkeit des Llinlauftrichters durch Aufhingung in zwei
rechtwinkelig zu cinander stehenden Achsen erzielt. B —n.

Biicherbesprechungen.

llermann v, Budde, Staatsminister und Minister der offentlichen
Arbeiten. Aufzeichnungen und Erinnerungsblatter, gesammelt
und niedergeschrieben von seinem treuesten IFreunde und
Lebenskameraden. Mit sechs Bildern. . S. Mittler
und Sohn, Berlin, 1916. Preis 2 .

Die lebensvolle, und wie man durchfiahlt, aus verehrendem
Gedenken des frith Ileimgegangenen hervorgegangene Lebens-
beschreibung des Soldaten - Ministers ist dem vaterlindischen
Zwecke der Stirkung der «Budde-Stiftung» fiir erwerbs-
unfahige Eisenbahner gewidmet, fir die ja in naher Zukunft
besonders reiche Mittel notig sein werden. Die Schilderung |

der Leistungen des verdienstvollen Mannes, die sich besonders
auch auf die, wie wir nun wissen, in hohem Malse erfolgreiche
Vorbereitung des Aufmarsches unserer Heere bezog, gibt ein
Bild treuester, unermiidlicher Pflichterfillung noch bei ge-
minderter Korperkraft, das fir viele grade in unserer Zeit
stirkend und erhebend wirken kann, | !

Auch der Hausvater tritt uns in Wort und Bild freundlich
entgegen und erscheint in schoner Vereinigung mit der Gattin
und dem Kreise der jugendlichen Kinder. ‘

Moge die reizvolle und lehrreiche Lebensbeschreibung
grade in unserm Leserkreise weite Verbreitung finden.:

ITur (lic Sehriftlc;i;g vcrantw;;tllch: Gelﬁﬁéf Rt;zierungsrat,r?ro%;so: a‘]) ‘})rtfsim_(rB arkhausen in llannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. . in Wiesbaden.






