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1. Die elektrischen Lokomotiven,™)

Die elektrische Aunsriistung der ausgestellten Lokomotiven,
Triebfahrzeuge und Zubehorteile ist in der Hauaptsache von

der Aktiengesellschaft Brown, Boveri und G. in DBaden |
Die |

und der Maschinenbauanstalt Oerlikon geliefert.
nachstehende Gruppe 1 bis 15 ist im elektrischen Teile vom
ersteenannten Werke ausgeriistet.

1. 1D1-Drehstromlokomotive die  Simplon-
Bahn (Abb. 1, Taf. 43), gemeinsam mit der schweizer-
ischen Lokomotiv- und Maschinen-Bauanstalt
Winterthur erbaut.

liir

zu den dlteren 1C1- und D-Lokomotiven der Simplon-Bahn
mit zwei und vier Geschwindigkeitstufen 1100 und 1700 PS,
auf der obersten der vier Stufen 2300 PS.
nach Zusammenstellung 11 so geregelt, dals die Zugkraft gleich
bleibt und damit giinstigste Ausnutzung der Triebmaschinen
ergibt.

Zusammenstellung II.

Fahrgeschwindigkeit km/St 26 35 53 71
Zugkraft ke 13000 13000 13000 13000
Stundenleistung PS 1050 1100 2100 2800

Die Lokomotive leistet im Gegensatze |

Diese Stufen sind |
| stande aus mit Prefsluft gesteuert,

- verwendet

Die angegebene dauernd erreichbare Zugkraft ist durchweg |

etwa 20°/, hoher, als der der Stundenleistung jeder Stufe
entsprechende Wert.
Stufe noch weiter um 10°/, erhoht werden.

Die Anordnung des Triebwerkes zeigt Abb. 1, Taf. 43,
Die Wellen sind
Abstand von der Lokomotivmitte und 1450 mm iiber den Trieb-
Thre Arbeit wird mit Hilfe
des Zweistangen-Antriebes nach Brown-Boveri auf das die
vier Triebachsen verbindende, wagerechte Triebgestainge weiter
geleitet.  Der Achsstand der Triebachsen betrigt 4800, der
sanze 8800mm. Die Laufachsen sind mit den #ulseren Trieb-
achsen zu Drehgestellen nach Kraufls verbunden und haben

*) Schweizerische Bauzeitung 1915, Nr. 1, S. 4; Ni. 11, 8. 123;
Nr. 12, S. 138; Nr. 13, S. 149; Nr. 14, S. 160; Nr. 19, S. 215; Nr. 21,
S. 239; Nr. 22, S. 249.

Sie kann fir die erste, dritte und vierte

der beiden Triebmaschinen in je 1800 mm

achsen fest im Rahmen gelagert.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge. LITL Band. 18. Heft,

75 mm Spiel nach jeder Seite, wobei diese Triehachsen 22,5 mm

ausschlagen kinnen. Die Lokomotive wiegt 86 f, 43t in der

elektrischen Ausriistung,  Die Triebachslast betrigt 68 ft.
Zwei mit Prelsluft betittigte Biigelabnehmer fithren den

Drehstrom von 3000 V und 16 Schwingungen in der Sekunde

aus der doppelpoligen Fahrleitung itber die Sicherungen zu den

Hauptschaltern zwischen den beiden Triebmaschinen. Letz-
tere sind fir die volle Spannung gewickelt. Zum Stiinder-
stromkreise gehoren die zur Regelung dienenden Umkehr-

schalter und die Schalter fiir die Polinderung- und die Stufen-
Schaltung. Anschlusse an
Die Widerstiinde
liegen iither den Maschinen unter einem niedrigen Aufbaue des
Kastens, Die Haupt- und Regler-Schalter werden vom IMithrer-

Die Lauferwickelung endet zum
dulsere Anlalswiderstinde in Schleifringen.

die auch zum DBremsen,
Pfeifen, Sandstreuen und zur Betitigung der Stromabnehmer
wird. Der Strom fir den Antrieb der DPrefsluft-
weiterer Nebenbetriehe wird einem kleinen Ab-
spanner im mittlern Schalterraume entnommen. Den Lichtstrom
liefert ein Umformer mit Speicher.
dienen

pumpe und
Sonstige Hilfsmaschinen
Schaltwalze die Liaunfer der
Hauptmaschinen und den Antrieb eines Mitteldruckgebliises zur
Kithlung der Widerstinde und des Innern der Lokomotive.
Die Fithrerstande an beiden Knden enthalten aufser den iiblichen
Mefs- und Prif-Geriiten je eine doppelte Westinghouse-
Bremse, Handbremse, Luftsandstreuer und eine Handluftpumpe
zum Fillen der Zilinder fiir die Stromabnehmer.

zum Verstellen der fiir

2. 1C1-Einwellen-Wechselstromlokomotive,
von denselben Werken 1910 zu Versuchen erbaut (Abb. 2,
Taf. 48). Zur Ubertragungz von der Maschinenwelle auf das
wagerechte Triebgestinge wurden nacheinander die hochgebaute
Dreieckstange und der Zweistangen - Antrieb
Boveri mit Iirfolg erprobt.
reichen

nach Brown-
Die Lokomotive wurde auf zahl-
der Siid-
bahn und der Lotschbergbahn untersucht. Sie leistet unter Ein-
wellen -Wechselstrom 12000 V und 16,7 Schwingungen
bei 50 km/St Regelgeschwindigkeit 1100 PS.  Die grolste Fahr-
1916. 49

Versuchsfahrten auf Strecken franzosischen

yon
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geschwindiglkeit betrigt 75 km/[St, die grolste Zugkraft 8500 kg,
das Dienstgewicht 84 t, die Triebachslast 53 t.

3. 1D1-Kinwellenstrom-Lokomotive fir die
Rhitische Bahn, von denselben Werken gebaut
(Abb. 3, Taf. 43). Sie ist der Lokomotive 1. nachgebildet,
hat jedoeh nur 1 m Spur und ist mit einem Ol-Abspanner T
zum Herabsetzen der 11000V in der Fahrleitung auf 390V
Die Triebmaschinen M sind durch Zweistangen-

gemeinsam

ausgeristet.
antrieb mit dem Kuppelgestinge der Achsen verbunden. Sie
werden durch Bitrstenverstellung gesteuert, wodurch die Stener-
einrvichtungen des Fithrerstandes hesonders einfach und befrieh-
sicher werden,

Die Lokomotive hat eine Stundenleistung von 800 PS bei
30 km/St Fahrgeschwindigkeit, Die grilste Znghkraft
10500 kg, die grilste Geschwindigkeit 45 km St, das Dienst-

betrigt

gowicht 56 t, die Triebachslast 44 t,

4. C-Gleichstromlokomotive fir die Berner Ober-
land-Balnen, von denselben Werken fiir gemischten Zahn- und
Reibungs-Betrieh (Abb. 4, Taf. 43) auf Strecken mit 1 m Spur
gebaut. Von den beiden mit der Fahrdrahtspannung von 1500 V
arbeitenden Triebmaschinen fir je 400 PS dient die mit A DM
bezeichnete nur dem Reibungsbetriebe. Sie treibt mit doppelter
Zahnraditbersetzung eine 800 mm vor der mittlern Triebachse
liegende Blindwelle und mit wagerechtem Kurbelgestinge die
drei Trichachsen an. Das Triebzalmrad ist hinter
der mittlern Triebachse angeordnet und wird von der zweiten

750 mm

Triechmaschine 7ZM durch doppelte Zahnraditbersetzung an-
getrichen.  Beim  Zahnbetriebe werden beide Maschinen in

Reihe geschaltet. Die Fahrgeschwindigkeit betrigt bei der
Leistung 9, im  Reibungsbetriebe

Beide Triebmaschinen tragen auf dem freien Ende

orifsten sonst 20 his
45 km/St,
der Ankerwellen grofse Reibscheiben, die zur stolsfreien Ein-
fahrt in die Zahnstange voritbergehend durch eine Reibrolle
gekuppelt werden konnen.  Von der
im Notfalle der Spannungswandeler mit Riemen angetrieben
werden, der Strom von 110V fir das Geblise zur Kihlung
der Anfahrwiderstinde liefert. In der Zahn-
triebmaschine ist eine Rutschkuppelung eingebaut. Zum Bremsen
dienen Bremsklotze an den #dulseren Triebachsen und vereinigte
Band- und Klotz-Bremsen auf Bremsscheiben der Zahnradtrieb-
welle und der letzten Reibungstriebachse, die mit einem lose
gelagerten Bremszahnrade verschen ist.  Aulserdem kann bei
der Talfahrt durch Kurzschluls auf Widerstinde elektrisch ge-
bremst werden. Beim Uberschreiten der grofsten Geschwin-
digkeit auf der Zahnradstrecke offnet ein Regler die Leitung
der auf die Reibung- und Zahn- Rider wirkenden Prelsluft-
bremse selbsttitig. Die Luftpumpe wird unmittelbar elektrisch
angetrieben. Die Hauptschaltwalze ist hinter dem Fithrerstande
angeordnet und wird von beiden Fithrerstinden aus durch ein
Wellengestiinge gestenert. Der Scherenstromabnehmer sitzt aunf
der Mitte des Daches, eine Rute ibertrigt den Strom fir
Heizung und Beleuchtung auf die Anhiingewagen. Die Loko-
motive wiegt 36 t, die elektrische Ausriistung davon 16,5 f.
5. B-Drehstromlokomotive fir die Jungfrau-Bahn
(Abb. 5, Taf. 43). Sie ist im Gegensatze zu den ersten, aus-
schliefslich fiir Zahnbetrieh gebauten Lokomotiven dieser Baln

einen Reibscheibe kann

die Reibscheibe

Die beiden Triebzahn-
Zum Antriebe dienen

auch fiir Reibungsbetrieh eingerichtet.
rider liegen zwischen den Triebachsen.

zwei unmittelbar fir die Fahrdrahtspannung von 750 V ge-

wickelte offene Drehstrommaschinen mit je 165 PS Stunden-

leistung.  Sie arbeiten mit Pfeilzahnrivdern auf zwei Vorgelege-
wellen, die mit ciner weitern Zahnraditbertragung entweder
unmittelbar die Triebzahnrider oder mit einem andern Vor-
gelege und einer Rutschkuppelung die mit Kurbeln versehene
Achse der Triebzahnrider und von da mit Kuppelstangen die
Reibungsritder antreiben.
mit.

Die Triebzahnriider laufen dann leer
Zum Ubergange von der Reibungstrecke aunf die Zahn-
Die Rad-
durchmesser sind so gewiihlt, dals die Fahrgeschwindigkeit anf
der Reibungstrecke etwa 18 km St, beim Zahnbetriche die
Hilfte betrigt. Die Anfahren
ausschliefslich dureh Ausschalten von Widerstiinden im Strom-

stange wird lediglich die Kuppelung eingeriickt.

Triecbmaschinen werden beim
kreise des Liiufers gesteuert, die in einem Gestelle iiber den
Maschinen mit der oibrigen elektrischen Ausriistung vereint und
Geblise gemeinsam gekiihlt Die Hand-
spindelbremsen betiitigen je einen Bremsklotz an jedem Trieb-
rade und Bandbremsen auf den Wellen der Triehmaschinen
und auf den Triebzahnridern. Ferner ist cine magnetische

durch ein werden.

Schienenbremse vorgesehen und Bremsung durch Rickstrom
in die Fahrleitung oder durch Vernichtung des Bremsstromes
miglich, wobei die als Stromerzeuger laufenden Maschinen be-
sonders mit Gleichstrom werden. Itir die Heizung,
Belenchtung und zur Speisung der Schienenbremse wird durch
eine kleine Umformergruppe Gleichstrom von 110V erzeugt,
die Beleuchtung kann auch durch einen besondern Abspanner

erregt

mit Wechselstrom gespeist werden. Die Lokomotive wiegt 18 f.

6. Vierachsiger Gleichstrom-Triebwagen II. und
III. Klasse fiir die Chur-Arosa-Bahn (Abb. 6, Taf. 43). Das
Fahrzeng ist fiir 1 m Spur gebaut und zwischen den Stofsebenen
17,494 m lang. Die beiden Drehgestelle haben je 2,3 m Achs-
stand und 10,45 m Drehzapfenabstand. Die Achsen sind mit
Kugellagern®) ausgeriistet. Beide Wagenklassen enthalten je
ein Abteil fir Raucher und Nichtrancher mit zusammen 40 Sitz-
plitzen, daneben sind Ritume fiir Post und Gepiick vorgesehen.
Die elektrische Ausriistung ist fir Gleichstrom von 2000 V
Fahrdrahtspannung bemessen. Die vier Triebmaschinen M zum
Einzelantriebe der Drehgestellachsen leisten je 100 PS. Sie
sind fir 1000V gewickelt, daher paarweise zu zwei einzeln
stenerbaren Gruppen in Reihe geschaltet. Die gemeinsame
Hauptschaltwalze wird von den beiden Fihrerstinden durch
ein Hebelgestinge betitigt. Der Strom fiir Beleuchtung, Heiz-
ung und die Nebenbetriebe wird einem Spannungswandeler fir
Gleichstrom entnommen, der auf der Niederspannseite bei 300 V
40 KW leistet. Der Wagen ist mit einer Hardy - Bremse ver-
selien. Er ist bis auf die elektrische Ausriistung von der
»Schweizerischen Waggonfabrik Schlieren« gebaut.

7. Vierachsiger Gleichstrom-Triebwagen fir
den Vorortverkehr der Strafsenbahnen in Basel, gebaut von der
»Schweizerischen Industrie-Gesellschaft Neuhau-
sen« (Abb. 7und 8, Taf. 43). Der Wagen linft auf zweiachsigen
Drehgestellen und hat nach amerikanischem Vorbilde tiefliegende

*) Organ 1915, S. 336.
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Doppeleingange ohne Trittstufen in der Mitte der Seitenwinde. |
Der mittlere Raum enthiillt 22 Stehpliitze, daran schliefsen sich |
nach vorn und hinten ein Abteil fir Raucher und Nichtraucher
mit je 14 Sitzplitzen. Die Fithrerstinde an
sind vollstindig abgeschlossen.
Stofsebenen 12,85 m lang und wiegt 20 t.
Achse

den Stirnenden

Zum Antriebe jeder
dient eine Gleichstrommaschine von 43 PS bei 550 V
Fahrdrahtspannung. Die Anker dieser Maschinen laufen in Kugel-
lagern.  Aulser einer Handbremse ist eine Luftbremse der Bauart
Knorr mit elektrisch angetriebener Prelspumpe vorgesehen.

8. Zweiachsiger Gleichstrom-Triebwagen fir
das Stadtnetz der Stralsenbahnen in Basel in Regelausfithrung
mit Triebmaschinen ahnlicher Bauart wie beim Vorortwagen 7.

9. Zweiachsiger Speichertriebwagen fir Werk-

stattzwecke. Das gedrangt gebaute Fahrzeng hat 2400 mm
Achsstand, 5,9 t Leergewicht und 30t Tragfahigkeit. Die

niedrige glatte Ladebithne hat 7 qm, darunter liegt der von
der « Akkumulatorenfabrik Oerlikon» gelieferte Speicher zwischen
den Achsen, Er veicht bei 30t Last fie 10, bei 25t fir
25 km Fahrstrecke aus. Der einen Wagenachse ist die Gleich-
strom-Reihentriebmaschine, der andern die niedrige Bithne fiir
den Fithrer und die Schalteinrichtung vorgelagert.

10. Nachbildungen im Malsstabe 1:10 der wesent-
lichsten von Brown, Boveri u. G. seit 1898 ausgeriisteten
elektrischen Lokomotiven, die die Entwickelung des Triebwerkes
darstellen.

11. Gleichstrom-Triebmaschinen mit Zahnrad-
vorgelege far Triebwagen und kleinere Lokomotiven. Diese
Bauart ist von Brown, Boveri u. G. neuerdings fiir Klein-
bahnen durchgebildet, die mit hochgespanntem Gleichstrome
betrichen Die ausgestellten Maschinen waren
Leistungen von 39, 46, 65, 89 und 105 PS gebaut. Sie haben
zweiteiliges Gehiuse, Gleitlager und Kissenschmierung, nur die
Grilse 46 PS hat einteiliges Gehiiuse und Kugellager fiur die
Ankerwelle. Das Polgestell ist mit Wendepolen versehen, bei
Verwendung hoherer Stromspannungen werden Bitrstenhalter

werden. fiir

mit Porzellandichtung benutzt. Die Radschutzkasten fir das
Vorgelege sind aus besonders Lkriaftigen Blechen  genietet,

Der Wagen ist zwischen den |

ist.
Stromerzeugers licgenden Wickelung M1, verstirkt durch eine

Triebmaschinen dieser Dauart sind auch in den unter 6. be- |
schricbenen Triebwagen der Chur-Arosa-Bahn eingebaut.

12. Abspanner fir Gleichstrom bis 2500V auf |
500 bis 300V fir die mit Niederspannung arbeitenden Neben- |
betriebe von Gleichstrom-Triebfahrzeugen.

Sie sind als Doppel-

Die beiden Anker
auf gemeinsamer Welle, so dals nur
zwei Lager nitig sind. Der Abspanner wird fiar 2, 5, 10,
28 und 40 KW gebaut, die letzte Grolse hat ein 1240 mm
langes, 740 mm weites Gehiuse und wiegt 1550 kg, Strom-
erzeuger und Triebmaschine haben Wendepole, Letztere wird

maschine in gemeinsamem Gehiuse gebaut.

sitzen mneben einander

vom Stromerzeuger aus erregt, hat aber auch eine Hauptstrom-
wickelung fiir das Anfahren, wenn die vom Stromerzeuger
Um die Wirkung der
Hauptstromwickelung auf die Drehzahl bei verinderlicher Be-
lastung auszuschalten, ist aunf die Feldpole noch eine Gegen-
verbundwickelung gebracht,

oe-
ge

speiste Wickelung noch stromlos ist.

die ebenfalls vom Hauptstrome

durchflossen wird. Beide Hauptstromwickelungen liegen an |

Erde, die Magnetpole arbeiten dadurch vollstiandig betriebsicher.

13. Elektrische Beleuchtung fir Wagen, aus-
gestellt an einem zu Vorfihrungen bestimmten Drehgestelle und
verschiedenen Wagen. Der gekapselte Stromerzeuger ist mif
einem wagerechten Gelenkbolzen unter den Rahmentragern be-
festigt und wird mit Riemen von ciner Achse angetrieben, den
er durch sein Gewicht spannt. Den Schaltplan zeigt ADbb. 9,
Taf. 43. Beim Anfahren erregt sich der Stromabnehmer D
in beiden Fahrrichtungen, da die Birsten zur Stromabnahme
umstellbar sind.  Sobald die Spannung der Maschine ent-
sprechend der zunehmenden Geschwindigkeit die des Speichers B
erreicht hat, wird der Stromerzeuger mit dem selbsttatigen
Schalter € auf den Speicher und den Stromkreis der Lampen
geschaltet. Die Abgabe hoherer Maschinenspannungen bei
grofserer Fahrgeschwindigkeit verhindert der Regler R, der
mit dem Schaltbiigel A nach und nach Widerstinde G in die

Nebenschlufswickelung 1 des Stromerzeugers schaltet. Von
den ersten Schaltstufen aus wird der Magnet P erregt. DBeim

Uberschreiten der folgenden Stufen werden die Widerstinde
eingeschaltet. Der Schleifbiigel A wird durch eine Spule O
gedreht, die im Magnetfelde P des Reglers R drehbar gelagert
Das Feld wird erzeugt von einer im Nebenschlusse des

vom Speicherstrome durchflossene  Wickelung M 1L, die im
aleichen Sinne wirkt wie M I; eine dritte Wickelung M 11T
wird vom Beleuchtungstrome durchfiossen und wirkt den Wickel-
ungen M1T und IT entgegen. Das durch die vereinigte Wirkung
der drei Wickelungen erzeugte Magnetfeld bt auf die Dreh-
spule O ein Drehmoment aus, dem eine Feder I' von gleich-
bleibender Zugkraft entgegen wirkt. Auf dem Gleichgewicht-
sustande zwischen der Federkraft und der je nach den DBe-
trichzustinden verinderlichen Triebkraft der Drehspule beruht
dann die auf den Nebenschlufs des Stromerzeugers einwirkende
Titigkeit des Reglers.

14. Luftprefspumypen mit unmittelbarem elektrischem

Abh. 1. Luftprefipumpe.  Malbstab 1:10.

e P
Langsschnift
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Auntriebe. Das Pumpengehituse hat zwei Zilinder und ist mit
dem Maschinengestelle verschraubt (Textabb. 1). TFir eine
Ansaugeleistung von 1680 1/Min haben die Prelszilinder 130 mm
Durchmesser und 140 mm Hub. Sie sind mit Ringventilen
ausgeriistet und werden mit dickem Ole geschmiert, das durch
die Prefsluft erwirmt Die Ansaugeleistung der aus-
gestellten vier Maschinengrofsen betriigt 600 bis 1680 1/Min,
der Kraftbedart 3,5 bis 11 PS.

15. Scherenstromabnehmer mit senkrechtem Biigel

wird.

fiir einen Anprefsdruck von 3 bis 4 kg, Hohenunterschiede im
Fahrdrahte bis 2,8 m und fir Stromstirken bis 200 Amp Dbei
15000 V. Zum Aufrichten der Scherenrahmen wird Prelsluft
von etwa 1,5 at verwendet.

Die folgende Reihe 1-—12 elektrischer Triebfahrzeuge und
Zubehorteile war von der »>Maschinenfabrik Oerlikons
teilweise in Verbindung mit anderen Bananstalten ausgestellt.

1. B4 B-Einwellen-Wechselstromlokomotive
der frithern Versuchstrecke Seebach-Wettingen*®) (Abb. 10,
Taf, 43). Der Unterbau der Lokomotivbauanstalt
Winterthur geliefert. Die Lokomotive arbeitet mit 15000 V
Fahrdrahtspannung bei 15 Schwingungen in der Sekunde. Die
beiden Drehgestelle von je 2000 mm Achsstand hingen pendelnd
im Rahmen an zwei Punkten und ermoglichen daher den Einbau
der Triebmaschinen M genau in der Mitte. Die beiden Maschinen
haben je 250PS und treiben die Drehgestellachsen mit Zahn-
radvorgelege, Blindwelle und Schlitzkuppelstangen an.
Lokomotive ist fir 40 kmn/St Iahrgeschwindigkeit gebaut und
wiegt 40 t, wovon 19t auf die elektrische Ausriistung entfallen,

2. 1D1-Einwellen-Wechselstromlokomotive
fir die Rhitische Bahn (Abb. 11, Taf. 43). Der Unterbau
mit dem Laufwerke fiir 1 m Spur stammt von der Lokomotiv-
bauanstalt Winterthur. Der ganze Achsstand betriigt 8200 mm,
die Triebrider haben 1070, die Laufrider 710 mm Durch-
Die Laufachsen sind durch ein Bissel-Gestell mit
dem Rahmen verbunden, die iufseren Triebachsen haben 25 mm
Seitenspiel. In Rahmenmitte liegt eine Blindwelle, die mit
schriger Triebstange von einer Zahnradwelle zwischen den

ist  von

messer,

beiden aufl dem Rahmen iiber cinem Triebachspaare stehenden
Maschinen angetriehen wird.  Die Ritzel der Lauferwellen
greifen mit Pleilzithnen in das gemeinsame grofse Zahnrad ein.
Zum  Gewichtausgleiche ist der Abspanner iber das andere
Triebachspaar gestellt. Die Reilentriecbmaschinen leisten je
400 PS, der luftgekithlte Abspanner 900 KVA. er setzt die
FFahrdrahtspannung von 10000 auf 390V herab. Auf seinem
Grestelle sitzen die Stufenschalter, die mit niedrig gespanntem
Gleichstrome oder von Hand zu bedienen sind.  Den Gleich-
strom liefert ein kleiner Umformer in Verbindung mit einem
Speicher, der auch die Belenchtung speist.  Die beiden Scheren-
stromabnehmer haben senkrecht stehende Bigel. Die elektrische
Ausriistung  wiegt 26 1, die Triebachslast betrigt 44 t, das
Gewicht im Ganzen 56,5t, die grofste Geschwindigkeit 45km /St,
die grolste Zugkraft 10,5 t.

3. B-Gleichstromlokomotive die  Bergbahn
Bex-Gryon-Villars (Abb. 12, Taf. 43) fir 1m Spur mit vier
Auch hier lieferte die Lokomotiv-

fiur

gekuppelten Zahnradachsen,

%) ()l',;:','}l-ll 1909, Seite 269,

Die |

| ricder auf die Zahnstange.

| schiebedienst und
| Werken (Abb. 14, Taf. 43).

| ist

bauanstalt Winterthur die Bauteile. Die beiden auf dem
Rahmen sitzenden Triebmaschinen von je 180 PS arbeiten iiber
Rutschkuppelungen auf eine gemeinsame Vorgelegewelle mit
Pfeilzahnriidern und von da mit einer zweiten Zahnradiber-
setzung auf eine unter dem Rahmen eingebaute Kurbelwelle.
Von hier aus gehen Kuppelstangen zu den vier Triebzahn-
ridern. Die beiden #ulseren Triebzahnrider sitzen auf den
Achswellen der Triebachsen, die talseitige unmittelbar, die berg-
seitige unter Zwischenschaltung einer Hohlwelle mit Kuppelung.
Ausgleichhebel bewirken gleichmiilsigen Druck aller Triebzahn-
Fir gleichmilsiges Arbeiten der
Triebmaschinen sorgen die Rutschkuppelungen. Bei Talfahrt
wird elektrisch gebremst, sonst wirken glatte Bremsschube an
den Triebridern, rillenformige Klotzbremsen auf Bremsscheiben
der ersten Vorgelegewelle und der talseitigen Triebachswelle.
Die Lokomotive hat zwei Liffelstromabnehmer, holzernen Kasten-
umbau und wiegt 15,2 t. Die Geschwindigkeit betrigt auf
der grifsten Neigung von 200/, 7.5, bei etwa 9°/, 12 km/St.

4. Vierachsiger Triebwagen der Gleichstrom-Bahn
Bremgarten-Dietikon. Mit Ausnahme der elektrischen Ausriist-
ung ist das Fahrzeug von der >Waggonfabrik Schlieren«
gebaut. Die beiden Drehgestelle haben je 1600 mm Achsstand,
der Drehzapfenabstand betriigt 6000 mm, die ganze Linge des
Wagens 13800 mm, das Gewicht 23t. Die Achslager und die
Lager der Ankerwellen an den vier je 85 PS leistenden Trieb-
maschinen sind mit Kugellagerung nach Schmidt-Roost®)
versehen, Der Wagen hat 34 Sitzplitze und geschlossenc
Iindbithnen, der Strom von 750 V wird dem Iahrdrahte mit
zwei Biigelstromabnehmern entnommen,

b, B-Verschiebelokomotive mit
(ADh. 15, Taf, 43). Lokomotiven dieser Bauart werden beim
Baue des zweiten Simplontunnels benutzt.  Der Fahrerstand
iiber Mitte der »schweizerischen In-
dustriegesellschaft Neuhausen« erbauten Untergestelles

Stromspeicher

der des von
angeordnet, der Speicher in zwei anstolsenden niedrigen Vor-
bauten untergebracht. ILr ist von der » Akkumulatoren-
fabrik Oerlikone« geliefert und besteht aus 240 Zellen, die
bei einstindiger Entladung 85 KW leisten. Zum Antriche
jeder Achse dient eine Triebmaschine mit 100 PS Stunden-
leistung und Zahnradvorgelege mit 1 :5 . Ubersetzung. Die
Regelgeschwindigkeit betriigt 16 km St.  Der Speicher wiegt 17,
das betriebsfertige Fahrzeug 55 t, die Zugkraft betragt 5,4 t.

6. Zweiachsiger Speichertriebwagen fir Ver-
15 t Nutzlast, denselben
Das Fahrzeug hat cine Lade-

sebaut  von
bithne von 12 qm mit offenem Fiihrerstande und kann fir sich
allein zur Beforderung von Lasten oder mit seinen in der
Regelausfihrung  vorhandenen Zug- und Stols -Vorrichtungen
zum Verschieben von Giaterwagen benutzt werden. Der Speicher

ist in einem Kasten unter dem Rahmen zwischen den mit
Kugellagern  versehenen  Achsen untergebracht und enthiilt

84 Zellen.  Die beiden Tricbmaschinen leisten je 9 PS, die
Fahrgeschwindigkeit betrigt 8 km/St, das Gewicht 16,3 t.

7. Zweiachsiger Triebwagen mit Speicher,
glatter Ladebithne und 20t Nutzlast, fir Werkstattzwecke ganz

*) Organ 1915, S. 336.
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von der Maschinenbananstalt Oerlikon gebaut. Der Ralmen
sitzt ohne Federung auf den Dbeiden Achsen mit 2010 mm
Achsstand.  Zum Antriebe dient eine Maschine mit doppeltem
Zalmradvorgelege.  Vor der angetriebenen Achse liegt an der
Stirnseite ein breites niedriges Trittbrett mit der Schaltein-
richtung fir den mitfahrenden Fithrer.

8. Zweiachsiger Sondertriebwagen fir Schnee-
beseitigung, gebaut von der «Waggonfabrik Schlieren»
filr die Stralsenbahn in St. Gallen. Die Seitenwiinde des ge-
schlossenen Kastenaufbaues laufen nach den Stirnenden schriig

zu.  An die Abschrigungen sind michtige Schneepfliige an-
gebaut, die mnach der Seite durch Ablenkbleche verlingert

werden konnen. Zwischen den Achsen ist noch eine schrig
zum Gleise liegende DBurstenwalze angeordnet, die besonders
angetrieben und in der Hohenlage und Geschwindigkeit in
weiten Grenzen regelbar ist.,  Der Wagen ist noch mit Streu-
vorrichtungen fiir Salz und Sand versehen.

9. Zweiachsiger benzin-elektrischer Trieb-
wagen fir Beleuchtung und Untersuchung von Tunneln. Das
Fahrzeng hat dahinter einen ge-
schlossenen Kasten mit gedeckter Endbithne. Das Dach mit
Gelinder dient als Beobachtungstand. Im geschlossenen Raume
ist die Benzinmaschine mit dem Erzeuger fiir Gleichstrom auf-
gestellt, der zur Fortbewegung des Wagens und zur Beleuchtung
Die Achstriebmaschine ist mit der Wagenachse durch

vorn eine offene Biihne,

dient.
cine eleltromagnetische Kuppelung verbunden, die ausgeschaltet
wird, wenn der Wagen mit einem Zuge versandt wird. Zur
Beleuchtung der Tunnelwinde dienen ein grolser Scheinwerfer
auf der vordern Bithne und Bogenlampen auf dem Wagen-
dache, deren Licht durch Strahlschirme nach oben geworfen
wird.

10, Zweiachsiges Untergestell far einen Stralsen-
balntriebwagen fir 1m Spur, gebaut von der «Waggonfabrik

Schlieren» (Abb. 15, Taf. 43). DBemerkenswert sind die
beiden Gleichstrom - Tricbmaschinen von 125 PS far 1500V

mit Zahnradvorgelege. Der Achsstand des Gestelles betrigt
4,8 m, die Achsen haben Federaufhingung als freic Lenkachsen,
dazwisehen sind doppelte Bremsschule fir elektromagnetische
Schienenbremsung angeordnet.

11. Triebmaschinen fiw regelspurige Fahrzeuge.

a) Gleichstrom-Triebmaschine mit Vorgelege von
225 bhis 250 PS bei 525 bis 550V fir 1500 kg Zugkraft
bei 40 km/St Fahrgeschwindigkeit und fiar 70 km St grofste
Fahrgeschwindigkeit. Von diesen Maschinen hat die Maschinen-
bauanstalt Oerlikon gegen 200 an die London- und Nordwest-
Bahn geliefert.

b) Gleichstrom-Triebmaschinen zum festen Iin-
baue in das Fahrgestell von Lokomotiven, «Gestelltriebmaschinen»,
sind  mit Lokomotive 3. ausgestellt. Abb. 16 und 17,
Taf. 43 zeigen die Aulsenmalse eciner solchen Maschine fir
400 PS.

©)

der

Einwellen- ‘
Wechselstrom den Lokomotiven 1. und 2.
gestellt.  Auch diese Bauart ist von der Maschinenbaunanstalt
Oerlikon besonders durchgebildet und durch Verwendung von

Gestelltriebmaschinen far
sind

dall dls-

Wendepolen, die mit Strom von versetzter Welle erregt werden,

I

(3]

in Bezug auf Wirkungsgrad und Wellenverschiehung aunf eine
hohe Stufe gebracht.

d) »Repulsions«-Triebmaschine fir 25 PS Dhei
unmittelbarer Speisung mit 1500 V. Die Maschine ist fiir
gleislose Bahnen bestimmt und wird durch Birstenverschiebung
gesteuert.

Die Zusammenstellung 111 enthalt die Zahlenwerte aber
Raum- und Gewicht-Ausnutzung der von der Maschinenbau-
anstalt Oerlikon gelieferten Maschinenbauarten. Sie gibt einc
gute Ubersicht iber die im Laufe der Jahre erzielten Fort-
schritte. D ist das der Stundenleistung entsprechende grolste
Drehmoment, C der Wert der Ausnutzung des Raumes, nim-
lich das Verhiiltnis des die wirksame Iisenbreite und
die Bohrung gegebenen Liunferkorpers
momente der Stundenleistung, g ist das auf die Kinheit des
Drelmomentes bezogene Gewicht der Triebmaschine mit Vor-

durch

zum grofsten Dreh-

gelege, soweit nichts anderes vermerkt ist.

Zusammenstellung 1L,

o : o, - 5 =
Bahnanlage g::;:;‘;(t;uiz: -;: clla _:‘c o :é q%;
- T‘J -
— S— == e
1. Vorgelegemaschinen. i
a) Betrieh mit Gleichstrom. 1‘
Strafienbahn Ziirich . Trichwagen fiir
Hclnn;l]spuri 1894 r.?)! 750 25
Bremgarten-Dietikon . . . . R | 1902 BOi 450 22
Sernftalbahn . . . . . . 5 : | 1904 100 290 17
Forchbahn' .. sy oo oo o . 5 i | 1913 110{ 250 16
Meckenbeuren-Tettnang Triebwagen fiir
Regelspur 1895 100|510 25
Freiburg-Murten-Ins . . . " : 11901 200! 360 16
Versuchmaschine 1 .M 22 . . R 1905) 250 330 (15
Simplon-Verschiehelokomo- | Lokomotive fii ‘ .
tive e S Regelspur 1913 170 270 |15
London und Nordwest-Balm . | Trichwagen fiir ‘ |
Regelspur 1914 300 200 |11
h) Betrieh mit Einwellenstrom.
Maggiatalbahn . Triebwagen fiir ;
Schmalspur 1907, 55 750 30
2. Gestelltriebmaschinen
a) Betrieh mit Gleichstrom,
Blonay-Les Pléiades . B-Lokomotive fiir
Schmalspur 190%| 125 260 14
Bex-Gryon-Villars B- , - 1911 130 300 18
Berner Ohberlandbahn C- ., = 1914] 450 280 11
b) Betrieh mit Einweellenstrom. !
Seebach-Wettingen B -} B-Lokomo- i
tive . 1905! 275i 460 |14
Maggiatalbahn . B-Lokomotive . 1910 325 410 13,5

Rhitische Bahn 1B 1-Lokomotive 1912 350/ 380 13,5
n » 1DI1- = 1914 450|340 12,5
Litschberghahn G, 1911 1300 280 | 7.2
4 D 1E1- = 1913,2500 200 | 5,5

¢) Betrieh mit Drehstrom.

Jungfranbahn B-Lokomotive . 1901 110 610 21%)
Corcovadobahn B- b 1909 150 450 17%)
Italienische Staatshahn 202 1914 4000 240 3,4 *%)

*) Mit kleinem Zahnrade. **) Mit Kurhel.



12, Ausristung elektrischer Bahnen,

a) Hauptschalter und Zugsteuerungen fir die
London- und Nordwest-Bahn. Mit der Steuerung kinnen Zige
aus je einem Trieb- und zwei Bei-Wagen einzeln oder zu-
sammen von einem [Fihrerstande aus gefithrt werden. Der
Fithrer stellt die Kurbel seiner Steuerwalze auf die gewiinschte
Fahrstellung, worauf sich die Einzelschalter selbsttitig so ein-
stellen, dals eine bestimmte Stromstirke nicht wberschritten
werden kanu, bis die Schaltstellung mit dem Stande der Fihrer-
kurbel iibereinstimmt.

b) Elektromagnetische Schienenbremsen. Die
dicht @ber den Schienen angeordneten Polschuhe umschlielsen
die in wasserdichte Messingkiisten eingebauten Magnetwickel-
ungen. Diese konnen durch Strom aus der Fahrleitung oder
cinem Speicher, oder durch den Bremsstrom der kurzgeschlossenen
Triebmaschinen erregt werden und sind bis etwa 1500 V be-
triebsicher. Die Bremskraft eines Bremsmagnetes betriigt bis
4300 kg. Sie ist unabhingig vom I'ahrzeuggewichte.

¢) Je eine Fahrdrahtleitung fir Stralsen- und Voll-
Bahnen. Letztere hat Vielfachaufhiingung uad doppelte Schutz-
dichtung. Sie ist hauptsichlich fiir Einwellenstrom bestimmt.

d) Stralsenbahnweiche mit selbsttitigem elektrischem
Antriebe, der liegend und stehend ausgefithrt wird. Den Haupt-
teil des Getricbes bilden Magnete, deren Spulen gegen den
Fahrstrom sorgfiltigz geschiitzt sind.  Die Weiche wird von
herannahenden Strafsenbahnwagen je nach der Fahlrrichtung
umgestellt.

e) Selbsttitige Schranke mit elektrischem Antricbe
far Stralseniiberginge, Bauart Zehnder. Die iiber der Dreh-
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achse des Sehrankenbaumes im  Gestelle cingebaute Trieb-
maschine  wird vom vorbeifahrenden  Zuge und  auns-
geschaltet; sie Dbetitigt auch den Anschlaghammer des Liute-

ein-

werles.

Von der Werkstitte Olten
balimen war noch eine im ecigenen Betriebe gebaute zwei-
achsige Speicherlokomotive fir Verschiebedienst
mit elektromagnetischer Kuppelung ausgestellt
(Abb. 18 und 19, Taf. 43). Sie hat nur 1,35 m Achsstand
und ist zwischen den Stofsflachen nur 3,3 m lang, um auf
engen Werkstattgleisen Verwendung finden zu konnen. Der
in niedrigen Vorbauten am Fithrerhause untergebrachte Speicher
besteht aus zwei Gruppen von je 30 Zellen mit 120 Amp St
Leistung. Die Gruppen werden beim Anfahren neben einander,
beim Betriebe in Reihe geschaltet. Die Reihentriebmaschine
steht im Fithrerhause und leistet 5PS, Sie arbeitet mit einem
Zalnradvorgelege und zwei Gelenkketten auf die beiden Achsen.
Die Ketten liegen in einem Schutzgehimse und laufen im 01-
bade. Die vier Puffer sind zu Glockenmagneten ausgebildet,
die zur guten Anlage an den Stolstlichen der zu verschiebenden
Fahrzeuge mit Kugelgelenken versehen und paarweise durch
Sie sind aulserdem auf Zug

der schweizerischen Bundes-

Ausgleichhebel verbunden sind.
und Druck doppelt gefedert. Die Zugkraft cines Puffermagneten
betrigt bei gutem Anliegen 1700kg, bei einem Luftspalte von
5mm an einem Puffer 900 kg, der Verbrauch 220 W. Beim
Einschalten der Magnete leuchtet eine rote Lampe im Fihrer-
stande auf. Als Warnsignal dienen elektrische Huppen. Dic
Anhiingelast auf chener Bahn betriigt 45 t, die Geschwindig-
keit mit dieser Last 4,8, leer 8,7 km St A. 7.

(Fortsetzung folgt.)

Die durch Mensch und Tier bewirkte Luftverschlechterung im Tunnelbau.

Regierungshaumeister ®r.-3ng. Schubert, Stadthaumeister in Gera (Reuf).

Die Verschlechterung der Luft in geschlossenen Riumen
durch lebende Wesen erfolgt in erster Linie durch die Atmung
der Lungen und der Haut, indem verschiedene Stoffe in die Luft
gelangen, die das Woblbefinden storen, nimlich Kohlensiure,
Wasser und das Atemgift.

Die Kohlensinre ist zwar auch in unverdorbener Luft vor-
handen, doch enthilt die vom DMenschen ausgeatmete mehr
als den hundertfachen Betrag ihres urspriinglichen Wertes.

Die frische Luft enthalt nach Magnus*) 78,8"/, Stick-
stoff und Argon, letzteres 1,29"/, 20,7"/, Sauerstofl, 0,47°/,
Wasserstoff und 0,03°/, Kohlensiure, die ausgeatmete nach
Vierordt 79,29, Stickstoff, 15,4"/, Saucrstoff und 4,4"/,
Kohlensiure, aul trockene Luft gercchunet; diese ist aulserdem
mit Wasserdampl gesittigt.

Diese Zahlen zeigen, dals die Vermehrung der Kohlensiure
anf Kosten des Sauerstoftes geschieht, der um cin Fanftel ver-
ringert wird. -

Das Wasser wird der Luft dureh die Lungen und dic
Haut zugefiihrt. unseren Breiten Mensch
tiglich 330 his 350 g im Mittel durch die Lungen, 600 g durch
die Haut, im Ganzen durchschnittlich fast 1 kg aus,

In scheidet ein

*, Dr, Max Rubner, Lehrbuch der Hygiene.
Wien 1907.

Leipzig und

Durch die Haut tritt unter Umstinden auch bedeutend
mehr Wasser aus: so fand Schierbeck bei nackten Arbeitern
bei 30 bis 38" C Wirme bis 3811, bei bekleideten bei
28,4 bis 83,4°C Warme 1224 bis 2953 g/Tag. Die Wasser-
abgabe durch Haut und Lunge nimmt mit steigender Wirme
zu, mit steigender Feuchtigkeit der Luft ab.

Unter Atemgift versteht man gewisse andere, heute noch
nicht nither bekannte Stoffe.  Man hat zwar versucht, iber
seine Art an Tieren Aufschlufs zu erhalten, doch fehlen ent-
sprechende Forschungen fir den menschlichen Korper  ganz.,

Auch dureh Darmgase wird die Luft verschlechtert. Da
widerliche Ausdiinstungen zu oberflichlichem Atmen zwingen,
so geben sie neben der Belistigung zu einer Schidigung der

532

Gesundheit Anlafs,

Als Quellen  der Luftverderbnis
geringem Mafse die abfallenden Hautschichten, die einer sehr
schuellen Zersetzung unterliegen, und der auf der Hautoberfliche

kommen schlielslich in

von innen ausgeschiedene Schmutz in Betracht.

Als Malsstab fiier die Verschlechterung der Luft durch die
erwithnten Ursachen gilt nach Pettenkofer der Kohlensiure-
gehalt.  Man hat festgestellt, dals in Wolmriumen 0,7°/5,
Kohlensauregehalt#) der Grenzwert ist, der, ohne Unbehagen

*) Th. Weyl, Handbuch der Hygiene, V. Bd. Jena 1893 — 1904,
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zu  verursachen, nicht dauernd iberschritten werden darf.
Allerdings wird hiervon sehr weit abgewichen. Auf einem

Untergrundbahnsteige in London wurden gelegentlich 1,19/,
in den Wagen 1,37 his 2,04°/, gemessen. Ierner ermittelte
. Wolpert 2,61, in cinem Kaffeehans der Friedrichstralse
Berlins, 4,96"/,, und 5,31 °/,, je in einem Zirkus Berlins. An
und fiir sich sind der gewohnliche Kohlensiiuregehalt der Luft

und seine Schwankungen ohne Kinfluls anf die Gesundheit :
so wurde am Gotthardtunnel bei 10"/ Kohlensimregehall

sehwere Arbeit geleistet, ohme dafs sich schiidliche Folgen be-
merkbar machten; in Unterrichtriumen sind 11,7/, heobachtet
Zum Beweise, wie schnell und wie hoch die Ver-
erwithnt, dals sich der Kohlen-

worden !
schlechterung
siiuregehalt in einem Schulraume von 0,3"/,, um 6*

auftritt, sei

" morgens

vor Beginn des Unterrichtes auf 4,2°/;, um 8% morgens nach

Abhaltung des Unterrichtes erhohte.
Inwiefern die beim Tunnelban in

Arbeiter nach Alter, Gewicht und Titigkeit die Besehaffenheit

I'rage  kommenden

der Luft beeinflussen, zeigt Zusammenstellung T7).

Zusammenstellung 1.

Entwickelung von

Alter | ;
Kohlensiinre

Korper-
ewicht

o
-]

| Jalwe | ke
=, G

Kuiiftiger Arheiter bei der | ‘
Arbeit . . . 28

chin (St

nach

0,0363 |

e 2
Kriiftiger Avbeiter in Ruhe | 28 2 10,0226 von Pettenkofer
Mann . ; 28 82 0,0186] i
Tugling. . . . . . o 16 | 5775000174 "¢t PONATIRNE

I
Bei den Tieren ist die Lrzeugung von Kohlensiure wegen
des grifseren Gewichtes stirker, als heim Menschen,  Eine

vergleichende Ubersicht gibt Zusammenstellung 11.

Zusammenstellung 11,

[ o 23 & eoi|
‘ bl i ST
([P §"f: 5 E;b—:' Quelle
655 S48
= —=
Tier, 400 kg . . .| — 300 Klimmer.
Plerd*) in Ruhe . 253 941 || Zuntz und Hagemann, Stofl-
Pferd boi der Arbeit | 1780 [ 1643 l wechsel des Pferdes. Mittel
CTGRUCLCED AT LG i LA aus 20 Beobachtungen.
Rind 323 | 320 Boussingault.
Mensch 420 | 364 |Speck.

Beriicksichtigt
Ruhepansen einschlielst,
werden ,
durchschnittlich 0,03 c¢hm/St Kohlensiiure abgibt.
das ebenfalls
sprechend GOO eem/kg St entwickeln, also bei 400 kg Gewicht
0,240 cbm,St.

Neben schiidlichen Stoffen geben Mensch und Tier durch

man, dals der Aufenthalt im Tunnel anch
und dals viele junge Leute beschiftigt
Tunnelarbeiter
Ein Pferd.

diirfte ent-

so kann man annehmen, dals ein

nicht andauernd schwer arbeitet,

*) Rietschel, Leitfaden zum Berechnen und Entwerfen von
Litftungs- und Heizungs-Anlagen, 1. Bd., Berlin, 1909.

*) Dr. BEllenherger und Dr. Seheunert, Lehrbuch der ver-
gleichenden Physiologie der Haussiugetiere. DBerlin 1910,

die ausgeatmete Luft und die Korperoberfliche auch Wirme
ab. Der Mensch unserer Gegend fiihlt sich in einem Raume,
in dem er nur geringe Bewegung ausfithrt oder ruhig sitzt,
am wohlsten, wenn die Luft bei Winterkleidung 17 bis 19 bei
Sommerkleidung 19 his 23°C warm ist.

Bei korperlicher Arbeit gelten geringere Wirmestufen,
hohere Wirme wird dann listig, unter Umstinden unertriglich
empfunden.

Da nun die Blutwiirme des Menschen 37 bis 397 betriigt,
so findet bei niedrigerer Luftwirme Wirmeabgabe unter stetigem
Frsatze statt. Ist der Avbeitraum, wie der »Ort< eines Tunnel-
stollens, sehr klein, so wird durch die Arbeiter eine Frhihung

der urspriinglichen Wirme eintreten,  An Berglenten sind
bei 20,80 24 bis 25" 27 bis 28°  29°  Luftwirme
36,8 37,24 37:b0 37,6 " Achselwiarme

festgestellt, bei Bauarbeitern wurden 36,0 his 37,8 °C heobachtet.
Eine andere Messung*) ergab
bei Luftwitrme iiber 22°: 37,399 Achselwirme,
» » unter 22°: 37,34° »

Daneben besteht ein Einflufls der Wettergeschwindigkeit,
bei grolser (reschwindigkeit folgt die Wirme des Korpers
der des Luftstromes schneller, als bei geringer.

Das belegt Zusammenstellung 111,

Zusammenstellung 1171,

Luft-  Achsel-Wiirme
Geringe Wettergeschwindiglkeit 21818 37,378
Grolste » 274" 37,36°".

37,36 Korperwiirme hat man niimlich sonst bei miilsiger
Bewetternng schon bei 25° Luftwiirme festgestellt,

Die Lrhohung der Luftwirme durch Menschen ist um so
grifser, je kleiner der Raum, je grofser die Anzahl. Auf der
Nordseite des Lotschbergtunnels mals man im 1. Vierteljahve
1907 **), ohne dafs Frischluft eingefiihrt wurde, bei 8" Gestein-
wirme 11,1° Luftwirme vor Ort. Obwohl hierin auch ein
Finfluls des Sprengmittels und der Beleuchtung liegt, ist die
Erhohung in der Hauptsache durch die Arbeiter hervorgerufen,
besonders da Dynamit, wovon damals nur 72 kg bei Maschinen-
bohrung und 14,6 kg bei Handbohrung tiglich verschossen
wurden, keine nennenswerte Irhohung der Wirme herbeifithrt,
Dieselbe Erscheinung wurde am Rickentunnel beobachtet.
Dort wurde im November 1904 auf der Nordseite Luft von
30 C eingefithrt; trotzdem stellten sich vor Ort bei 15,5 C des
Gesteines 17°C der Luft ein.

[’ber das Mals der von einem Menschen oder einem Tieve
abgegebenen Wirmemenge liegen wenig genaue Bestimmungen
vor. Weyl gibt im Handbuche der Hygiene die von einem
Erwachsenen erzeugte Wirmemenge zu 100 WE/St an, welche
Zahl sieh mit den folgenden von Rubener gemachten Angaben
declt.

*) Dr. Reichenbach und Dr. Heymann, Beeinflussung der
Karperwiirme durch Arbeit und Beschriinkung der Wiirmeabgabe.
Zeitschr. fiir Hygiene und Infektionskrankheiten, 57 Bd. Leipzig 1907,

##) Quartalbericht Nr. 1 bis 19 der Berner Alpenbahn-Gesellschaft
Bern-Litschberg-Simplon an das eidgeniissische Post und Eisenbahn-

departement iiber den Stand der Arbeiten der Berner Alpenbahn
Bern 1907 bis 1911,

Frutigen-Brig.



Zusammenstellung TV, ‘

Ein Erwachsener, ruhend, gibt in 24 Stunden 2303 WE ab,

bei mittlerer Arbeit » 24 » D4 J e il
»  schwerer » » 924 » 3361 » %
Die  Zahlen unterliegen aber dem Wechsel, hesonders

scheint die Luftwirme Einfluls zu haben. So wird die Wiirme-

erzengung zweier Menschen nach  Zusammenstellung Vo an-

gegeben.
Zusammenstellung V.

Evster bei 14,1 102,1 WE/St
] 7 836 »
21,9 75,1
» 2529 8657 b
zweiter bei 15" 84,8 WE/St
> 200 78,6  »
» 230 73,4
» 25" 82,7 »
>0 208 86,6

Die von den Zugtieren abgegebene Wirmemenge ist nach
Tereg gemils Zusammenstelluing VI hoher.

Zusammenstellung VI,

WE

fiir 500 kg in| WE/kg St
24 Stunden
Ochse im Hungerzustande . 19 500 1,63
. bei voller Stallruhe und Krhalt-
ungsfutter . 5 . 18 600 1,55
5 . mittlerer Arbeit . 27 900 2,32
s , starker 5 34 400 286
Pferd , miiBiger 5 24 500 2,04
2 . mittlerer 29 600 2,46
. . starker 2 37 200 3,10
Kin Pferd von 400 kg gibt also bei mittlerer Arbeit

931 WE St oder 23680 WE
Zehnfache eines Menschen ab.
s fragt sich nun, wieviele Menschen und Tiere bei der

in 24 Stunden, also rund das

Verschlechterung der Luft zusammenwirken.

Die Zahl der bei den grofsten neueren Tunnelbauten
gleichzeitic im Tunnel beschiftigien Menschen die
Zusammenstellungen VII und VIII, die Spalte 2 die Lange der
Strecke, auf die sie sich verteilen, Da der Ort dem Vollausbruche
gewihnlich weit vorauseilt, so sind diese Zahlen aufgelost und
die Arbeitstellen vor Ort von denen des Vollaushruches in den
Bei dem zweigleisigen

zeigen

letzten Spalten getrennt aufgefithrt,
Querschnitte im Lotschberge (Zusammenstellung VIII) ergibt sich
die grolste Besetzung vor Ort im Sidstollen zu 21 Bohrern
und  Schutterern withrend einer achtstiindigen Schicht bei
6.07 qm Stollenquerschnitt. Die Arbeitstrecke fiir Firststollen, |
Vollausbruch und Mauerung war auf der Nordseite im Hochstfalle
mit 313 Mann, auf der Sidseite mit 485 Mann besetzt und
nahm 764 und 2979 m Linge an.  Vergleicht man hiermit
die Zusammenstellung VII iber den Simplontunnel, so findef
man, dals sich die Arbeiter in dem bedeutend kleinern Quer- \
schnitte auf geringere Linge zusammendringen. Der Vollausbruch ‘
erstreckt sich hier nur auf hochstens etwa 520 m, auf 1m ‘
Arbeitstrecke war also durchschnittlich ein Mann heschiftigt, |

Uber die Arbeiterzahl anderer Tunnelbauten in einer
Schicht gibt Zusammenstellung I1X Aufschluls. Die Besetzung
vor Ort hitngt bei Maschinenbohrung von der Zahl der arbeitenden
Bohrmaschinen ab, da jede Maschine von zwei Mann bedient
wird. Bei Handbohrung wird etwa dieselbe Zahl an Arbeitern
heschitftigt, der lichte Querschnitt des Vortriebstollens erhilt
dann vielfach grofsere Malse.

Am Tunnel im Monte Cenere
nordseits 6, siidseits 4 Mann vor Ort beschiiftigt, im Pianotondo-
Tunnel befanden 4 Mann in 6, 6 Dbis 8 in 4,5 und
9 bis 10 in 12 bis 13 qm Querschnitt.

Zar Zeit der Schutterung®) erhoht sich die Anzahl der
Leute etwas. Da dann auch Sprenggase ihren verderblichen
Einflufs geltend machen, so sind die Verhiiltnisse withrend der
Schutterung am ungiinstigsten.

waren bei Handbohrung

sich

Zusammenstellung VII,
Ubersicht ither die Zahl der im eingleisigen Tunnel im
Simplon beschiftigten Arbeiter.

N EE RN
Alle | Firststollen, Vollausbruch
= und Mauerung

Angriftstellen

‘ g3 2E.m
|l== a2 | w = ST g9 &
12358 98, 9%, 1225333, | °F
|me.a8| o _o®|f=.B5 o8 | o oh
Vieriel- |<O=E | 258 '";'E’S“fo-‘:’&' £S5 ZES
g8 | 868 S¥5lgs2g 558 5%5
jahr  |SP2H| e A A SRS s a4 2
o 95 y @ o | o B o H =
(B23%|25% 2% 8338 g3if 352
328 |=E® EE° (3883 |EE°|88°
[ f;‘;,'gg..g Eﬂ‘. é*ﬂ “- Lo < :9“‘.
- m \7 m 8
Nordseite: Brig
1898 1V 333 — = = -
1899 1 786 126 - =
I 1102 257 — - = —
11 1393 314 — =
v 1605 308 — 181 =
1900 | 1640 371 - 294 =
11 1625 455 511 =
111 1426 500 — 400 - -
Y 1246 486 580 523 =
1901 | 1147 430 530 || 414 - -
Il 1001 428 520 | 225 =
1 1096 396 — 258 = ,
v 1226 495 520 | 382
1902 1 | 1811 437 513 || 518 - -
IT | 1188 457 550 | 428 =
11 992 399 480 201 - —
v 1041 344 410 213 — .
1903 1 991 362 435 | 243 -
11 1013 382 458 203 - -
111 1062 372 450 112 -
v 1018 384 460 135 - -
1904 1 760 314 480 124 - —_
11| 804 261 320 87 - —
L || — = 207 250
IV e = = — || 194 186 230
1905 1 | Durchgeschlagen am 24. Februar 119 220
TP fEE SRS — | 137 | ‘205
L (o — — ! — | 290
v | - - — = SR 020

*) Beseitigung der gelisten Gesteinsmassen.
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Zusammenstellung VIII.

Ubersicht iher die Anzahl der im zweigleisigen Tunnel im Litschberge beschiftigten Arbeiter.

TR e e B E 6 R s 9 10
o ) " | Firststollen, \'nllnusbl'uc:h_.}
Alle Angrifistellen Vor Ort im Sohlstollen Mauerung \
Linge der | . ¥ Liinge der Bl
|Arbeitstrecke| Mittlere I-Iuclhlste . Luftraum Mittlere Mittlerer !Arheitsh'ecku Mittlere
Viertjahr vom Orte des| Anzahl der Anz?:’l. der ' ot Mind: ] ILLICIer 'vom Orte des Anzahl der Bemerkungen
| Sohlstollens |  Arheiter ‘ighﬁ;tne‘l{ e Anzahl der = Querschnitt | Firststollens  Arbeiter
his zur Spitze| . W : oche R : bis zur Spitze it
i das Tonnel [ “E‘reml eines Schicht-| e S Arbeiter in | des Sto]lensl J55 el “'l?lre“d
Eanalae einer \\'EF‘IISB]S im | P einer Schicht Tanalas einer
Schicht I'unnel ; Schicht
s m i Rl o1l S R e T .
Siidseite: Goppenstein.
i | |
1906 1V || 61 9 16 487 “ 9 6,1 —*kEy | — *) Hier ist der
1907 1 190 15 26 1100 | 13 6,0 1 — = Luftranm  nicht
I 516 17 30 3042 11 5,2 il - ermittelt, da von
11 930 38 65 5892 13 53 | 21 25 dissAm Vistlal
IV | 1318 87 156 10244 17 5,7 256 71 it
1908 I || 1566 133 260 20472 17 58 791 116 nel’ vorm I Mn "
11 2059 170 310 34324 21 64 || 1120 149 fudlie At
I || 2593 212 381 48295 | 20 5,9 | 1501 192 Vanweisst Hroe
v 3052 264 500 (2847 20 6,0 1955 244 stellt iat.
1909 1 3389 359 646 ¥ 20 6,5 2419 339 e
11 3656 436 | 84 = 21 6,2 2901 415 : .“ff ts. % Ae“
I | 8627 43 | 798 - 21 6,25 2979 R St
IV | 3405 505 | 1000 — 20 6,2 2634 485 - -l ARED e
1910 1 |‘ 3372 439 \ 920 — 20 6,18 2393 419
11 | 3064 452 | 982 - 20 5,9 1623 43
1L | 2926 410 891 — 20 6,46 1088 390
v 2004 457 993 - 20 6,2 937 437 [
1911 1 2858 438 | 953 = 21 6,07 820 417 !
Durchschlag am 31. Mirz: | !
11 — — 929 — ! — — 777 392 |
An Tieren kommen hauptsichlich Pferde in Betracht, | ither. Dabei bilden sich niedere Pilze, wie Schimmel-, Hefe-

wie im Gotthard, Turchino, Gravehals, Sasago und Litschberge,
Im Sasago-Tunnel bediente man sich aulserdem der Ochsen

und am Montmartre-Tunnel in Paris waren fiir die Forderung |

zwei Esel eingestellt.

Die Zahl der Tiere hiingt von der Linge der Forderstrecke
Arbeitplane ab
Zusammenstellung IX zeigt.

und vom ist also sehr verschieden, wie

1

Zusammenstellung IX.
Grolste Anzahl der im Tunnel wihrend einer Schicht
beschiftigten Arbeiter und Zugtiere,

Arbeiter an allen

Hichste Anzahl

Angriffstellen :
Tunnel Stollen E e (Ie:roz‘uf:;im
im ..
77777 Mittel g;;(}iﬁ:jﬂ{; Durchschlage _
Ricken Nord . . 452 513 15 Pferde
Sid .. 387 431 168
Litsechhberg . Nord . . 330 752 T
Sud . . 505 1000 ik
Simplon . Nord . . 500 580 11 his 17 Pferde
Siid 462 560 Zusammen
Distelrasen . — - 280 —
Waldwiese . - - 208 —

Die festen und fliissigen Ausscheidungen von Mensch und
Tier gehen an der Luft sehr schnell in Fiulnis und Zersetzung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. LIIT. Band. 18

und Spalt-Pilze, die Luft wird durch ibelriechende, ungesunde
Grase verunreinigt und eines Teiles des Sauerstoffes beraubt.
Kohlenstoffhaltige Korper liefern in der Hauptsache Kohlensiure,
unter Umstinden auch Sumpfgas, stickstoffhaltige Ammoniak
und Schwefelwasserstoff, Kinige Abfille enthalten gefithrliche
Keime und Lebewesen.

Die Grilse der Luftverschlechterung, welche durech Ver-
wesung von Speiseresten und Kot entsteht, richtet sich nach
der Anzahl und Verteilung der Menschen und Tiere im Tunnel;
hierither geben die Zusammenstellungen VII und VIII Aufschluls.
Bei einer mittlern Anzahl von 500 Arbeitern in einer Schicht
oder 1500 einem Tage die Aufgabe der
Beseitigung des Kotes weit umfangreicher, als an gewohnlichen
Arbeitstellen.

Auf der Nordseite des Litschbergtunnels wuchs die Anzahl
der nach einander Tunnel Aborte auf
sieben an. Sie waren auf 2420 m verteilt und hatten mitunter
nur 50 m Abstand. Die Menge des Kotes eines Menschen
hat Pettenkofer auf durchschnittlich 34 kg, die des Urines
auf 428 kg im Jahr geschiitzt. Andere Berechnungen weichen
allerdings hiervon nach oben und unten erheblich ab.
man hei den Zahlen Pettenkofers an, dals auf einer Tunnel-
seite in drei Schichten nur 1000 Mann am Tage beschiiftigt
werden, so liefern diese tiiglich etwa 0,1 ¢hm Kot und 1 ¢bm Urin,

Arbeitern an ist,

im zu errichtenden

Nimmt

In der Tat wird die Menge hinter diesen Zahlen zuriickstehen,
Heft. 1916 4

o
0
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da der Tunnelarbeiter nur einen Teil seiner Tageszeit im
Tunnel verbringt, und die Belastigung durch Frzeugnisse der
Verwesung wird nur da besonders auftreten, wo Aborte fiir
lingere Zeit an einer bestimmten Stelle aunfgestellt werden
Am Simplon standen die Aborte wenigstens eciniger-

malsen entfernt von den jeweiligen Mittelpunkten der Arbeit

miissen,

in den Querschliigen, die die beiden Stollen verbinden.

Die Gasmengen bei der Zersetzung kionnen im Laufe der
Bauzeit erheblich Frismann hat fir eine
Senkgrube von 3 qm Querschnitt und 2 m Tiefe in 24 Stunden

gefunden:

recht werden,

Kohlensiure
Ammoniak

11,44 kg oder
2,04 » »

5,67 chm

9
2,67 »

Schwefelwasserstoff | . 0,08 » » 0,02
Stoffe von Lebewesen, auf Sumpi-
gas berechnet 6 » » 1043 »

Gase an einem Tage

Nach dem wiirden die gleichen Zahlen
1000 Arbeitern tiglich in 5 Dbis 6 Tagen erreicht werden,

Gesagten von

Zu dem Kote der Menschen tritt der der Tiere, fir die oft hei
grolser Liinge des Tunnels feste Stallanlagen eingerichtet werden
miissen.  Da sie Planzennahrung erhalten, so entwickelt ihr
Kot in der Hauptsache I ohlensiture, Ammoniak und Sumpfgas,

der schiidliche Schwefelwasserstoff tritt  nur in

Menge auf.

geringer

Hieraus ergibt sich, welch hohes Mals die Verschlechterung
der Luft durch Menschen und Tiere erreichen kanm. Nimmt
man auf Grund der gemachten Angaben an, dals ein Mann
von 72 kg Gewicht 30000 cem und ein Pferd von 400 kg
Gewicht 480000 cem Kohlensimre in einer Stunde ausatmen,
so werden auf der ganzen Tunnelstrecke 400 Arbeiter und
10 Pferde in 24 Stunden 288 ¢hm -|- 115,2 chm =rund 400 cbhm
allein  dureh Atmung abgeben, und durch eine Belegschaft
vor Ort von 20 Mann wird in 24 Stunden die erhebliche Menge
von 14,4 chm Kohlensiiure erzengt.

Setzt man weiter voraus, dals der Arbeitsraum der ganzen
Baustrecke nach Zusammenstellung VIII 50000 ¢hbm Luft falst,
dals sich die Arbeiter vor Ort auf 100 m verteilen und ihmen
daher ein Luftraum von etwa 100 m . 6,5 qm = 650 cbm zur
Verfiigung steht, so betriigt der allein dureh Atmung bedingte
Kohlensiuregehalt auf der ganzen Strecke 89/, vor Ort
29 90/ 11, falls keine reine Luft zugefihrt wiirde und die
natiirliche Wetterung versagte.

Vorstehende Angaben kann man zur Bestimmung der
kimstlich einem im Baue begriffenen Tunnel zuzufithrenden

I'rischluft auswerten, wie frither®) vom Verfasser dargelegt ist,

*) Organ 1914, 8. 278,

Eine neue Beleuchtung fiir Stellwerke.

Erwin Besser, Baurat in Dresden.

Die Schnelligkeit und Sicherheit, mit der der Kisenbahn-
betrieb sich abwickeln mnls, macht es notig, fir alle Anlagen
des Betriebes cine zweckmiilsige Beleuchtung zu schaffen. Die

Abb. 1.

[rkenntnis, dafs dies mit den @blichen Mitteln vielfach nicht
maglich ist, gab den Anlafs, fiir bestimmte Zwecke beson-
dere Lampen und Arten der Beleuchtung durchzubilden, die

den besonderen Anforderungen Rechmung tragen. So sind fir

Blick auf die Gleise durch ein Spiegelbild des Stellwerkes gestort.

die Belenchtung der Wagenabteile, der Giterwagen an Lade-
rampen, der Fahrkartenschalter, der Stinde der Bahnsteig-
schaffner, der Bahnsteigtunnel, der Signale und Weichen viele
AR o) sAnsichi: besondere Lampen
und Einrichtungen
gebaut worden, na-
mentlich fiir elek-
trische  Beleucht-
ung, die in Bahn-
hofen wegen ihrer
Wirtschaftlichkeit
und  Schmiegsam-
keit immer mehr
hevorzugt wird.
Auch fiir die
Beleuchtung  von
Stellwerken sind in
den letzten Jahren
besondere Beleuch-
tungskorper gebant
worden, die jedoch
die besonderen Be-
diirfnisse nicht voll
hefriedigen.  Die
Beleuchtung  der

Stellwerke bietet besondere Schwierigkeiten, weil sie die Wirter
in die Lage setzen mufls, die zu ergreifenden Stellwerkhebel
schnell und sicher zu finden, und im niichsten Augenblicke
ebenso schnell und sicher den verhiltnismilsig schwach be-



leuchteten Gleisbereich zu erkennen und den Verkehr auf ilim
genau zu beobachten. Infolge dessen darf im Stellwerkraume
nur geringe IHelligkeit vorhanden sein, da sonst das Auge des
Wiarters zu lange Zeit braucht, ehe es sich der draulsen herr-
schenden Dunkelheit anzupassen vermag,
fir Stellwerke sind deshalb mit einem Schirme ausgeriistet, dessen
Offnung  der Grolse des Stellwerkes entspricht, um dic all-

Die neuweren Lampen

Abb, 3.

Querschnitt.

Abb. 4.
Querschnitt

Abb. 5. Lingsschnitt,

gemeine Beleuchtung des Innenraumes zu diampfen.
Der Schirm ist meist als Reflektor ausgebildet, um
alles Licht auf das Stellwerk zu vereinigen.

Diese Beschrinkung des unmittelbaren Lichtes
aut das Stellwerk geniigt aber nicht, um die For-
derung des ungehinderten Ausblickes auf die Gleise
zu erfilllen.  Denu der Wiirter sieht von seinem Standpunlkte aus
nicht den Gleisbereich, sondern das Spiegelbild des hellbelench-
teten Stellwerkes und seiner unmittelbaren Umgebung, weil bei der
itblichen Anordnung des Stellwerkes dessen Spiegelbild gerade in
der Sehrichtung auft die Gleise liegt (Textabb. 1). Da das Stell-
werk zum grifsten Teile aus metallisch blanken oder mit glan-
zender Farbe gestrichenen Teilen besteht und auf ihm alles Licht
vereinigt ist, so ist auch sein Spiegelbild schr lichtstark. 10
iibt daher auf die Netzhaut einen viel stirkern Reiz aus, als
der von dem viel schwicher beleuchteten Gleisbereiche her-
kommende Lichtstrom. Der Wirter sieht daher nur das Spiegel-

Abb. 6.

| beschriebenen Lampe fir Stellwerke *),

501

bild und erst, wenn cr dicht an die Fensterscheibe herantritt,

den Gleisbereich,  Hierdurch wird

des Dienstes becintrichtigt

erkennt er mithsam auch
die Schnelliglkeit

und dem Wiirter der an sich anstrengende Nachtdienst erschwert,

und Sicherheit

Bei einer zweckmiilsigen Beleuchtung finr Stellwerke muls man

daher zweitens auch dafiir sorgen, dals keine den Ausblick
storenden Spiegelbilder in den Fensterscheiben auf-

Miiheloses Erkennen des Gleishereiches bei Beleuchtung des
Stellwerkes mit ,Sun®-Lampen,

treten.  Dies ist nur dadurch mdiglich, dals aulser dem Raume

auch das Stellwerk selbst dunkel gehalten wird und
nur die kleinen Aufschriften der Schilder an den Hebeln Licht
erhalten, anf deren Beleuchtung es ja allein ankommt.

Auf dieser Krkenntnis fulst die Bauweise der nachstehend
Ihre Bauweise zeigen
Die Offnung

des Schirmes ist durch den Hauptschieber h und den mit ihm

die Textabb. 2 bis 5, ihre Wirkung Textabb. 6.

durch die Fligelschrauben f gekuppelten Nebenschieber n ab-

*) D.R.P. ®r.-9ng. Schneider und Co., Elektrizitits-G. m. b, H.

| Frankfurt a. M. Sun-Stellwerklampe,

43%
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durch den Schlitz o

im Hauptschieber und den Schlitz u im Nebenschieber Licht

gedeckt, so dals die Lichtquelle v nur

aussenden kann. Die Schlitze sind so schmal, dafs der durch o |

austretende Lichtstrom nur die Aufschriften der obern, der
austretende der untern Reihe

beleuchtet; das Stellwerk selbst, Weichen- und Signal-Hebel,

durch u nur die
Seilrollen und Lagerbocke, und der Innenraum bleiben dunkel
(Textabb. 6).

Lichtstreifen wird dadurch erreicht, dals als Lichtquelle eine

Die scharfe Begrenzung der beiden schmalen

clektrische Rohrenlampe mit nur einem geradlinigen Leucht-
faden (Textabb. 4) verwendet wird und, um auch mittelbares
Licht vom Stellwerke abzuhalten, die Innenseite des Schirmes
matt geschwiirzt ist.

Mit den beiden Stellschrauben s wird der Hauptschieber
s0 eingestellt, dals der Lichtstrom o genau auf die Aufschriften
der oberen Schilder trifft.
durch sein Eigengewicht festgehalten.

In dieser Lage wird der Schieber
Die Stellschrauben sind
so lang, dals der Winkel « in weiten Grenzen verstellbar ist.
Die Lampe ist daher mit derselben Linge des Rohres fir
verschiedene Raumhohen verwendbar. Der Nebenschieber n
wird nach Liiften der Fligelschrauben f so eingestellt, dals
der Lichtstrom u aunf die Aufschriften Schilder
triftt, und durch Wiederanziehen der Schrauben in dieser Lage
festgestellt. Da die beiden Lichtstrome o und u je fir sich
eingestellt werden konnen, also der Winkel £ unabhiingig von «
cinstellbar ist, ist dieselbe Lampe auch fiir verschiedene Bau-
E. G., Einheit-

der unteren

arten von Stellwerken, Jiidel, Bruchsal, A.
stellwerk w. s. w., verwendbar,
Dureh das Einschlielsen der Lichtquelle werden auch die

der Schilder |

Augen des Warters vor Blendung bei zufilligem Blicke nach
der Lampe geschiitzt. Die bisherigen Lampen bieten hiergegen
nur unvollkommenen Schutz, da ihre Schirméffinung der vollen
Grifse des Stellwerkes entspricht und daher ein breiter Licht-
strom austritt, in dem der Wirter sich aufhalten muls, um
das Stellwerk bedienen zu kinnen,

Trotz des allseitigen Einschlielsens der Lichtquelle ge-
stattet die Lampe notigen Falles, etwa bei Storungen am Stell-
werke, durch einen Handgriff sofort volles Licht zu geben,
da sich der Hauptschieber mit dem Nebenschieber schrig nach
oben abziehen lilst. Hierbei geht die Einstellung der Schlitze
nicht verloren, da die Stellschrauben s und die Fliigelschrauben f
unberithrt bleiben  Durch einfaches Wiederaufschieben des Schie-
bers wird die Belenchtung ohne weiteres wieder richtig beschrinlkt.

Die Fassungen der Lampe sind in solchem Abstande an-

gebracht, dals ecinwattige Metalldraht- Rohrenlampen hinein-
passen. Eine Rohrenlampe von 16 Watt reicht fiir etwa 3 m

Linge des Stellwerkes aus, mit zwei solchen Lampen kann ein
Stellwerk von 7 m Lange gut beleuchtet werden.

Die beschriebene Beleuchtung ist in einer grolsern Zahl
von Stellereien seit lingerer Zeit in Betrieb und hat iiberall
befriedigt, da der Wirter den Gleishereich von seinem Stand-
orte kann. Die Warter empfinden es
als wohltuend, dals sie nicht mehr gezwungen sind, in kalter

aus mithelos erkennen
Jahreszeit das Fenster offen zu halten, um sich der storenden
Spiegelbilder zu erwehren, das Verdunkeln
auch des Stellwerkes die vielen Glanzlinien an den Hebeln,
Rollen und Lagerbocken verschwunden sind, deren stindiger
Anblick sie im Nachtdienste ermidete.

und dals durch

Preisausschreiben.

Preisansschreiben der Adolf von Ernst-Stiltung,

Yon der Adolf von Krnst-Stiftung an der Technischen
Hochschule Stuttgart ist auf 1. Juli 1916 das im Jahre 1914
erlassene Preisausschreiben, fir das infolge des Kriegszustandes
Bearbeitungen nicht eingegangen sind, erncuert worden. Dieses
lautet :

»Iis wird eine Zusammenstellung der Frfahrungen verlangt,

die in Bezug auf ‘
Einrichtung und Betrieb von Aufziigen
vorliegen.

Es geniigt hereits eine gute, ausreichend kritische Ab-
handlung @ber einen der Hauptbestandteile von Aufzugs-
anlagen, wobei die jeweils Einfluls nehmenden Konstrultions-
und Betriebsverhiiltnisse eingehend zu erirtern sind.«

Der Preis fir die beste Lisung betriigt 1800 4.

Gleichzeitig ist folgendes, zweite Preisausschreiben, unab-
hiingig von dem erneuerten, erlassen worden :

»Kettenglieder mit und ohne Steg, Schekel,
Osen, Ringe aller Art, Stangenkopfe und der-
gleichen, ferner Gehiinge und dergleichen wer-
den jetzt meist auf Grund von mehr oder weniger
rohen Annahmen oder iitherhaupt nicht berech-
net., Es wird eine kritische und nach Mdoglich-
keit erschopfende Darlegung des derzeitigen
Standes unserer Erkenntnisse auf diesem Ge-
biete verlangt, die sich auch auf hakenformige
Korper erstrecken kann. Dabei darf die Her-

stellungsweise der in Betracht kommenden Teile
nicht aulser Acht gelassen werden,

Ausfitllung von als vorhanden erkannten Lilk-
lken durch ecigene Forschung ist erwiinscht,
wird jedoch nicht verlangt.«

Der Preis fir die beste Losung betrigt 1800 oA,

Gemiils der Verfassung der Stiftung gelten fir beide Preis-
ausschreiben folgende Bestimmungen.

Die  Arbeiten, die in deutscher Sprache abgefalst sein
miissen, sind spitestens am 1. Juli 1918 an das Rektorat der
Technischen Hochschule in Stuttgart abzuliefern. Jede Arbeit
ist mit einem Kennworte zu versehen, ein Zettel mit dem
Namen und dem Wohnorte des Verfassers in versiegeltem
Umschlag ist beizugeben, der als Aufschrift das Kennwort trigt.
Die Bewerbung ist nur an die Bedingung gekniipft, dals der
Bewerber mindestens zwei Semester der Abteilung fir Maschinen-
ingenieurwesen einschlielslich der Elektrotechnik an der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart als ordentlicher oder aulserordent-
licher Studierender angehort hat, Das Preisgericht besteht
aus den Mitgliedern des Abteilungskollegiums. Den Preis erteilt
das Preisgericht. Dieses ist, wenn die Arbeit den Anforder-
ungen nicht voll entspricht, berechtigt, einen Teil des Preises
als Anerkennung zu verleihen. Die mit dem Preise bedachte
Arbeit ist vom Verfasser spiitestens binnen Jahresfrist zu ver-
offentlichen.

Stuttgart, den 1. Juli 1916, Das DPreisgericht

der Adolf von Ernst-Stiftung,
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Bericht tber die F‘ortsehritte des Fisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Schienenauszug mit Ausgleichzungen, gleichlaufend zu den
abgebogenen Schienen,
(Schaper, Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Heft 41, 20. Mai,
8. 280. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 7 auf Tafel 44,
Abb. 1

Zungen, die gleich mit den abgebogenen Schienen laufen; er

bis 7, Taf. 44 zeigen einen Schienenauszug mit
Rhein
unterhalb Ruhrort iber einem Pfeiler mit zwei beweglichen
Lagern fir 106,08 und 186 m lange Uberbauten ausgefihrt.
Die ohne Last + 10" C entfernten
indquertriger sind durch besondere Schlepptriiger verbunden.
Am Ende des 106,08 m langen Uberbaues ist dic Fahrschiene

ist bei der zweigleisigen Kisenbahnbriicke iiber den

bei 2 m von einander

mit 1: 63 nach aulsen abgebogen; gegen sie legt sich die nach
Art der Weichenzungen ausgebildete, durch drei Fahrungen If
gleichlaufend zu ihr gefithrte Ausgleichschiene. Am Ende des
Uberbaues von 186 m ist die Zunge auf die Strecke fy — f,
cingespannt (Abb. 2 und 3, Taf. 44),
ersten Fihrung I wmuls sich die Zunge wegen dieser Iin-

Zwischen fy, und der

spannung und der Fihrung gleichlaufend zur abgebogenen Schiene
S-formig verbiegen konnen., Sie ist daher auf dieser Strecke
seitlich nicht gehalten, sondern nur an der Aulsenseite gegen
drei durch Winkeleisen auf der Grundplatte befestigte Knaggen
abgestitzt. Damit diese in jeder Lage an der Zunge anliegen,
sind an den Anlagestellen Vertiefungen mit der Verschiebung
entsprechender Kriommung in die Zunge gehobelt, Zur Erhohung
der Biegsamkeit der Zunge ist ihr Iuls gleich neben der Kin-
spannung auf beiden Seiten auf eine kurze Strecke fortgenommen.
Zur Befestigung der Fihrungen in senkrechtem Sinne dienen

drei Schrauben, in wagerechtem zwei Dorne mit versenkten
Kopfen.  Durch zwei Schrauben und einen Dorn sind auch

die die abgebogene Schiene haltenden Winkel mit der Grund-
platte verbunden. Der Kndquertriiger ) und die Schwellen des
Uberbaues von 186 m verschieben sich bei der Bewegung gegen
die Schwellen der Schlepptriger und des Uberbaues von 106,08 m.
Abstand den
Endquertritger @ benachbarten Schwellen Se und S, so grols,

jei niedriger Wirme wird der zwischen dem

dals dieser zur Unterstitzung der Grundplatte P, mit heran-

gezogen werden mulste.  Durch die Befestigung dieser Platte
an dem KEndquertriger wird auch eine sichere Lage der

Einspannvorrichtung erzielt.  Die Grundplatte I’y verschiebt
sich auf der Platte ', die mit der langen, der gemeinschaftlichen
Unterstitzung der abgehogenen Schiene und der Zunge dienenden
Grundplatte fest verbunden ist,

Der Auszug wird seit drei Jahren stark, namentlich von

schweren Gitterziigen, in  beiden Richtungen Dbefahrven.  Jr
zeigt noch keine Abnutzung. 3 s,

Krag(riger-Drehbriicke von Straufs,
(Engineering Record 1916 1, Bd. 73, Heft 1, 1. Januar, 5. 31.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16 auf Tafel 44.

Der mittlere Teil des Uberbaues der J. B. Strauls zu
Chikago geschiitzten Kragtriger-Drehbriicke (Abb. 14, Taf. 44)
ist als ein idber den Mittelpfeiler hinausragender Kragtriger
ausgebildet, mit dem die Arme durch Bolzen verbunden sind,
so dals diese einfache, auf den Enden des Kragtrigers und
den Endpfeilern ruhende Triger bilden, Der Obergurt jedes
Armes ist mit dem des Kragtrigers durch einen iiber zwei
I'elder reichenden Gelenkstab verbunden, an dessen Mittelgelenk
ein Gelenkpfosten anschlielst, dessen DMittelgelenk mit einer
von einer Triebmaschine auf dem Kragtriger betitigten Trieh-
verbunden ist. Wenn die Triebstange zuriickgezogen
wird, wirken die vier gelenkig verbundenen Glieder auf jeder
Seite als doppelter Knielhiebel, so dals das Ende jedes Armes

stange

von seinen Auflagern auf dem Kndpfeiler abgehoben wird, bis
sich der Uberbau drehen kann.

Die Drehvorrichtung umfalst eine Reihe von Drehgestellen
unter den Schnittpunkten der vier Pfosten des Kragtrigers mit
den Untergurten. Jedes Drehgestell ist um eine senkrechte
Achse durch den Pfosten des Trigers drehbar und liuft auf
Schienen auf dem Pfeiler.
achsige Drehgestelle (Abb. 15 und 16, Taf. 44) auf vier gleich-
Fir sehr grolse Briicken kann

Ifiir grolse Briicken werden vier-

mittigen Schienen verwendet.
die Anzahl der Achsen jedes Drehgestelles ohne Storung der
gleichformigen Verteilung der Last auf alle Achsen noch weiter
erhoht werden, I'iir kleine Briicken geniigen zwei- und ein-
achsige Drehgestelle.

Unter der Mitte jedes Drehgestelles ist ein Keil (Abb. 16,
Taf. 44) angeordnet, der bei geschlossener Briicke in einem
Wenn die Arme gesenlkt
werden, werden die Keile selbsttitig eingetrieben,
Verkehrslast der Briicke den Drehgestellen abgenommen und
unmittelbar auf die Pfeiler iibertragen wird. Wenn die Arme
gehoben werden, werden die Keile selbsttitic zuriickgezogen,
so dals sich die Briicke mit den Drehgestellen bewegen kann,

Das Triebwerk den Drehgestellen oder dem ver-
bindenden Querverbande angeordnet und iibertriigt die Bewegung
durch ein von einer Triebmaschine angetriebenes Vorgelege

Keillager auf dem Pfeiler sitzt.

so dals die

ist in

unmittelbar auf die Achsen. Bremsung wird durch das Getriebe

oder unmittelbar auf den Schienen bewirlkt. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Gleiswage fiir Eisenbahnfahrzeuge,
(Railway Age Gazette, Dezember 1915, Nr. 25, 8. 1156,
Abbildungen.)

Mit

Die Pennsylvania-Bahn hat zu Ost-Tyrone in Panama cine
Gleiswage neuer Bauart aufgestellt, die keinerlei der Abnutzung
unterworfene Zapfen- oder Schneiden-Lager aufweist und bei

einer lingern Versuchzeit genau und zuverlissig gearbeitet
hat,  Die Wiegebricke ist 15240 mm lang und liegt in

einer Neigung von 0,89/ Sie ist auf beiden Seiten an je
vier Stellen unterstiitzt.
gespannte Streifen aus Stahlblech, die ahnlich auch bei gralseren

bei den Zugkraftmessern der Lokomotiv-

0

Als Auflager dienen senkrecht ein-

Priifiaschinen und

einer taglichen Leistung von 400 bis 500 Wagen wihrend | prifanstalt in Altoona verwendet sind. Wie durch die Versuche
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erwiesen wurde, sichert diese Banart gleichbleibende Empfindlich-
keit der Wage bei jeder Belastung, Die Briickentriger liegen mit
Rollenlagern lose auf den Querverbindungen je zweier gegeniiber-
liegender Stitzpunkte, dadurch werden ungiinstige Einwirkungen
der aunffahrenden Last von den Lagern des Hebelwerkes fern
gehalten,  Die Haupttragehebel liegen unter jedem Stitzpunkte
quer zur Bricke, die Hebel fir die weitere Ubersetzung in
der Lingsachse. Lin weiterer Querhebel in der Wagenmitte
ibertrigt das ganze Gewicht auf das mit Zifferblatt versehene
Zeigerwerk, Der Zeiger hat Diampfung durch TFlissighkeit, so
dals auch das Gewicht fahrender Wagen aus den Zeigerausschligen
ausgemittelt werden kann.  Die Wiegefihigkeit betrigt 109 t,
sie kann auf 200t erhdht werden. A. 7.

Abfithrung  des Lokomotivrauches von bedeckten Gleisen nach llg.
(Railway Age Gazette 1915 11, Bd. 59, Heft 24, 10. Dezember, S. 1098.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel 44.

Das der »Ilg Electric Ventilating Co.«< zu Chikago
geschiitzte Verfahren zur Abfihrung des Lokomotivrauches von
bedeckten Gleisen ermdglicht, die von Bahnhofhallen und
Giiterschuppen-Gleisen eingenommene Fliche mit vollen Gebiuden
zu itberbauen. Uber jedem Gleise befindet sich ein Rauchkanal
(Abb. 17 und 18, Taf. 44) mit einer Reihe von Klappen,
die bei Durchfahrt einer Lokomotive durch einen an deren
Schornstein befestigten Schuh gehoben werden.  Die Kanile iiber
den Gleisen endigen in einem sich quer @ber die Gleise an
cinem Ende erstreckenden Hauptkanale, an dessen Knde ein
Satz von Saugridern aufgestellt ist, um kriftigen Zug in den

Kaniilen zu crzeugen. Wenn keine Lokomotiven unter den
Kanilen sind, werden die Saugrider sclbsttitig teilweise
abgestellt. B—s.

Maschinen und Wagen.

Belenchfung fiir Lokomotiven.
(Railway Age (Gazette, Dezember 1915, Nr. 24, S, 1082.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 his 13 auf Tafel 44.

Die amerikanische Sid-Pazifik-Bahn hat auf mehr als
900 Lokomotiven ihres Bestandes die Azetilenbeleuchtung durch
elektrisches Licht ersetzt, Aulser den beiden vorderen Signal-
laternen, der Deckenlaterne im Fithrerhause und zwei Laternen
zum Beleuchten des Wasserstandes und der Druckmesser am
Kessel wurde auch die als Scheinwerfer dienende Kopflaterne
vor dem Schornsteine umgebaut. Die Laternengehiiuse und
Blenden konnten beibehalten Die Glihlampen sind
far 6 'V Spannung hergestellt, die Lampe fiir das Kopflicht
hat 140 NI, die kriftigen Leuchtdriihte sind zu einer Walze
von 3,2 mm Durchmesser und gleicher Linge gewunden, die

werden.

genau im Brennpunkte des Blendspiegels angeordnet ist. Das
ausgestrahlte Lichtbindel leistet daher 1046 000 NK. Soll

auf uniibersichtlichen Gebirgstrecken ein breiterer Lichtschein
von geringerer Stirke verwendet werden, so wird die Licht-
quelle aus dem Brennpunkte verschoben. Im Vergleiche mit
einem Scheinwerfer mit elektrischem Flammenbogen ist die
Lichtausbeute grilser, das Licht rubiger, der Dampfverbrauch
bei Verwendung einer Dampfturbine zum Antriebe des Strom-
erzeugers geringer. Im vorliegenden Falle werden die Lampen
jedoch aus einem Speicher gespeist, der auf dem Kessel hinter
dem Dome angeordnet ist. Die Zellen werden auf den End-
bahnhofen gegen voll aufgeladene ausgetauscht. DieSignallaternen
erhielten Lampen von 4, die Deckenlaterne von 6, die Wasserstand-
und Druckmesser-Laterne von 2 NK, Die an der Steckdose
aut der Fithrerseite mit beweglichem Kabel anzuschlielsende
Handlampe soll durch eine feste Lampe mit entsprechender
Abblendung ersetzt werden, um dem Fihrer das Lesen zu
ermiglichen. A 7

ID1.IV. T, j=. G- Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerhahn.
(Génie civil 1914, Juni, Bd, LXV, Nr. 6, Seite 109; Engineeving
1914, Juli, 8. 80. Mit Zeichnungen und Abbildungen; Die Loko-

motive 1916, Februar, Heft 2, S. 21. Mit Lichthild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 23 auf Tafel 44.
Die  nach Entwiirfen des Ober-Maschineningenieurs

I. Mareehal von der <Société Francaise de Constructions

méeaniques»> in Denain gebaute, in Lyon ausgestellte Loko-
motive (Textabb. 1) soll 1300 t schwere Ziige mit 45 km/St Ge-
schwindigkeit befordern; die Einrichtung zur Dampfitberhitzung
gestattet das Durchfahren langer Strecken ohne Anhalten. Der
Durchmesser der Triebrider wurde 150 mm grifser, als der
der 1D.IV.T.J=.G.-Lokomotive*) gewiihlt, damit die Kolben-
geschwindigkeit bei Beforderung von Eilgiiterziigen in an-
gemessenen Grenzen bleibt.

Der aus drei Schiissen gebildete Langkessel, der Feuerkasten,
die Heiz- und Uberhitzer-Rohre bestehen aus Flulseisen, die
IFeuerbitchse der Bauart Berceau aus Kupfer; sie ist mit
einer Feuerbriicke ausgeriistet und streicht seitlich iiber die
Rahmen und die hinteren Laufrider hinweg. Der unmittelbar mit
dem Langkessel verbundene Feuerkastenmantel besteht aus drei
Blechen ; sein oberer Teil ist durch eine Reihe stithlerner (uer-
anker versteift, die beiderseits 194 mm tief angebohrt sind.  Zu
den Stehbolzen wurde Manganbronze verwendet. Die dreiteilige
Feuertir schligt aufwirts nach innen: wird einer der beiden
Endteile
mittlere
gewichte
Heizrohr
gleichen Reilien hat die Bauart Schmidt.

durch einen besondern Hebel gekippt, so wird der
mitgenommen.  Die
offen gehalten, aber selbsttitig geschlossen, wenn ein
Der Uberhitzer mit 28 Rauchrohren in vier

Tiwren werden durch Gegen-

platzt.

Die innen liegenden Rahmen aus 28 mm starken Stahlplatten
sind hinten stark ecingezogen, wum Platz fiir die Laufrider zu

schaffen. Die Endachsen laufen in Bissel-Gestellen ver-
schiedener Bauart, die in Abb. 19 bis 23, Taf. 44 dargestellt sind.
Alle Achsen sind aus Stahl und ganz durchbohrt, dic

Radsterne aus Stahlformgufls.  Die vier Zilinder liegen in der-

selben Querchene unter der Rauchkammer; die Kolben der

inneren, stark nach hinten geneigten Hochdruck-Zilinder treiben

ackropfte, die aulsen und wagerccht liegenden

die

die dritte,
Niederdruck-Zilinder
der gekropften Achse sind mit Lingsholrung und in dieser

vierte Achse an.  Dic Kurbelzapfen

mit Sicherheitbolzen verschen.

Jede der beiden Kurbeln der gekripften Achse ist um

180" gegen die der ibrigen Triebachsen derselben Seite versetat,
um ruhigen Gang zu sichern.

*) Organ 1914, Seite 33.
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Die Achslagerkasten bestehen aus hartem Stahlformgusse,
die Achslagerschalen aus Bronze mit Binguls aus Weilsmetall,
die Kolben und Kreuzkipfe aus Stahlformguls, die Gleitschuhe
mit Einguls von Weilsmetall,

1D V. T. .

E

die

aus Gulseisen

Abb 1,

der letzteren

g

(i-Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerhahn,

Kolben- und Kurbel-Stangen aus Stahl, die Lager der letzteren
aus Bronze mit Einguls von Weilsmetall,

Die  Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit
inmerer  Kinstromung  und  Walschaert-Stenerungen, die

Mabistab 1:75.

I

1
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unabhiingie oder gemeinsam vom Fithrer betiitigt werden kinnen.
Der Dom enthilt einen Ventilregler.

Um Gegendampf zu geben, lilst der
Hahn Kesselwasser die Ausstromung

Fahrer durch einen
in der Hochdruck-
durch einen zweiten eine Mischung von Wasser und Dampf in
die Ausstromung der Niederdruck-Zilinder, 1 Fahrt mit
geschlossenem Regler wirken die an allen Zilindern befindlichen
Umstrimventile selbsttitig.

Die Lokomotive ist mit der Doppelbremse nach Westing-
house-Henry ausgeristet, die auf alle Triebrider mit 66"/,
der Achslast wirkt, ferner mit Dampfsandstreuer nach G resham,
der Sand nach Bedarf vor die Rider der ersten und zweiten,
oder hinter die Rader und dritten Triebachse
wirft, mit aufzeichnendem Geschwindigkeitmesser nach Flaman

und

)

Jei

der zweiten
und mit Einrichtung fiir Dampfheizung.

Der Tender hat Achsen, Westinghouse-
Henry-Bremse wirkt zweiklotzig auf jedes Rad mit dem

drei die

Gewichte des halb beladenen Tenders.
Die Hauptverhiltnisse sind :

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d 510 mm

» , Niederdruck d, 720 »
Kolbenhub h . 650 und 700 »
Kolbenschieher-Durchmesser, Hochdruck 240 »

» » , Niederdruck 360 »
Kesseliiberdruck p . 16 at
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1718 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2900 »

: 20753 mm
vorn 2036, hinten 1922 »
143 28
H1/65 mm » 125 133 mm
6000 »
928 35 »
: 15,64 qm
. 203,44 »
70,63 »

Feuerbiichse, Linge

» 3 Weite
Heizrohre, Anzahl .

» , Durchmesser

und

» , Liinge o
{'__ibm‘]litzerrohre, Durchmesser
Heizfliche der
Heizfliche der

» des Uberhitzers

Feuerbiichse .
Heizrohre

Heiztliiche im Ganzen H
Rostfliche R

289,71 qm
4,25 »

Triebraddurchmesser D o 1650 mm
Durchmesser der vorderen und :lm Iummun
Laufrider A 1000 »
Durchmesser der Tenderrider 1200 »
Triebachslast G, ) 69,50 t
Leergewicht der Lokomotive 84,08 »
Betriebsgewicht der Lokomotive G 93,33 »
» des Tenders hl,d »
Wasservorrat 23 cbm
Kohlenvorrat 8t
Fester Achsstand 5400 mm
Ganzer Achsstand 11200 »
> > mit Tender 18525 »

Linge mit Tender 22740 »
(tl“")' 11

ZugkraftZ =2, 0,75 p. 24591 kg

D
Verhiiltnis T : R = 68,2
» H:G = 4,17 qm ¢t
» H:G = 3510
» ZoH — 84.9 kg/qm
» i — 353,8 kgt
» 76 = 263,56 »

—k.

20 TT S-Lokomotive der isterreichischen Siidbahn-Gesellschalt.

Die Lokomotive dient zur Beforderung der auf der ein-
gleisigen Hauptlinie Budapest-Pragerhof verkehrenden Schnell-
siige. einer mit 400 t Wagengewicht
konnte im Beharrungzustande mit 45 bis 500/, Tillung gefahren
werden, wobei auf der Wagerechten 80 km/St erreicht und
am Triebradumfange nahezu 1200 PS geleistet wurden.
einer Probefahrt wurden 120 km St Hochstgeschwindigkeit bei
Gange erreicht. Der Langkessel besteht aus
Schiissen, die Feuerbiichse streicht ither die Rahmen hinweg.
Der Uberhitzer Schmidt Uberhitzerkasten
aus Stahlguls, die die Uberhitzerrohre aufuehmenden Siederohre

Bei Leistungsprobe

Bei

ruhigem drei

nach hat cinen
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gind an den hinteren Iinden nach Pogany schraubenformig
cewellt. Das Drehgestell hat 38 mm Seitenverschiebung, die
Triebachse haben 7 mm schwiichere Spur-
krimze, um Bogen von 150 m Halbmesser zwanglos durchfahren
konnen. Die Zilinder sind mit
Ausgleichen des Druckes bei Fahrten ohne Dampf versehen.
Der bei Undichtheit des Reglers in des Uber-
hitzers zuriickbleibende Dampf kann durch ein anf dem Uber-

Radreifen der um

Z1 einer Vorrichtung zum

den Gliedern

hitzerkasten sitzendes Kugelventil entweichen. Ein Wirmemesser

nach Fournier®) dient zur Bestimmung der Dampfwirme
hinter dem Uberhitzer. Der Geschwindigkeitmesser zeigt die

Bauart Hasler*¥), far
den Dom Messing verwendet.

Die Hauptverhiltnisse sind :

Zur Ummantelung wurde Glanzblech,

Zilinderdurchmesser d 550 mm
Kolbenhub h G T s 650 »
Kesseliberdruck p . . . . . . . . 13 at
* Orgen 1912, 8. 29.
**) Organ 1903, S. 108.

3000 mm
und 24
133/125 mm
12,0 qm

Kesselmitte iiber Schienenoberkante
Heizrohre, Anzahl
» , Durchmesser

Heizfliiche der Feuerbiichse

152

» » Heizrohre . 173 208
» des Uberhitzers 51,9 »
» im Ganzen I 237,1 »

3,05 3
1740 mm

Rostfliche R . 4
Triebraddurchmesser li

Durchmesser der Laufrider 1034 »
Triebachslast G, ; o 1 v 43,2 ¢
Jetriebgewicht der Lokomotive G . 66,9 »
Leergewicht » » 59,6 »
X iy [ll'“'m)."]l
Zugkraft Z = 0,75 p. D = 11022 kg
Verhiltnis H: R = 66,8
» HS G =2 5,49 qm/t
» HitlGoi—"", 3,04 »
. e Ho— 46,5 kg/qm
» Zi G — 255,1 kgt
> it = 164,8 »
—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Giiterdienst der Lewiston, Augusta und Waterville-Strafsenbahn,
(F. E. Wood, Electric Railway Journal 1916 I, Bd. 47, Heft 11,
11. Mirz, S. 486. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 his 10 auf Tafel 44.

Die »Cumberland County Power and Light Co.« und
die »Lewiston, Augusta und Waterville-Strafsenbahn« haben
am 1. Januar 1915 den vorher von eciner DBestitterungs-

wesellschaft versehenen Gitterdienst auf ihren Linien ithernommen.
Dieser war vorher meist auf leichte Bestitterungsgiiter mit hohen

Giebithren  beschriinkt,  Dureh  Einfithrung  von l"ruchtsi'ttzen‘
nach amtlicher Vorschrift fir Frachtgut, schneller, hiufiger

Beforderung und wirksame Anzeigen ihertrafen die Kinnahmen

aug dem Giiterverkehre im  April die des Januars um das |
Siebenfache, und der Betrieb des ersten Jahres erzielte einen ‘
Rohertrag von iither 400 000 -#.

Der elektrische Gaterdienst der Bahn umfalst annihernd |
280 km Bahnlinie durch gewerbliches und landwirtschaftliches
Gebiet mit @ber 235000 Bewohnern. Der Dienst besteht aus
regelmilsigen I"ahrten nach allen Punkten von den drei wichtigsten
Mittelpunkten Portland, Lewiston und Augusta. Stickgut wird
in Trichwagen, Wagenladungsgut in Anhingewagen befordert.
Die Wagen haben Mittelkuppelung und selbsttitige Prelsluft-

bremse. Die Bahn hat 13 Triebwagen, 29 bordlose, zwei |
bedeckte und zwei kleine zweiachsige Anhiingewagen. Die
Triehwagen tragen 27 t, sind 12,19 m lang und werden

clektriseh geheizt. Die bordlosen und bedeckten Anhingewagen

tragen 27 t und haben 10,67 m Linge.
Verbindungen mit der Dampfbahn an Endpunkten er-

méglichen die Behandelung von Giterwagen der Dampfhahn auf |
Nebengleisen lings der Landeslinien, dals die Landwirte
Gitter nach entfernten  Punkten ohne Umladung versenden |
kinnen.  Verbindungen und durchgehende Frachtsitze mit |
Schiffgesellschaften  ermdglichen  Versand und  Empfang von |

S0

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande
Preulsische Staatseisenbahnen,

Frnannt: Geheimer Baurat Mellin, Vortragender Rat im ;

Ministerium der offentlichen Arbeiten, zum Geheimen Ober-
baurat.
Versetzt: Regierungs- und Banrat Wolff, bisher in Breslau, als

Oberbaurat, auftragsweise, der Kisenbahndirektion nach Kaln,
(restorhen: Geheimer Baurat Schiafer, friher Mitglied der
115L|1:h¢lt]ld1|lemn in Hannover.

Iiir die Sohrll‘lleimup; eranthrtllch Gehelmer Reglerungsrat,

Kreldel's Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter, G.

Giitern von Boston und Neuyork anf dem Wasserwege. DBe-
stiitterungsgut einschliefslich Pakete wird in den regelrechten
Gitterwagen auf Vertrag mit einer Gesellschaft befordert.

Die Entwickelung des Verkehres erforderte starke Ver-
mehrung der Wagen und anderer Einrvichtungen, einschliefslich
Frbanung neuer Gitterschuppen in Lewiston, Augusta, Gardiner
und Portland. Der am 21. Februar 1916 erdffnete neue Gitter-

| schuppen in Portland (Abb. 8, Taf. 44) besteht aus Backstein,

ist ungefahr 50 m lang und einschliefslich Ladebithne 7,62 m

breit. Der Fulsboden hat 1,25 em dicken Belag von Fichte
auf 7,5 em dicken Bohlen. Der Schuppen hat hilzerne,
an der Aufsenseite und den Iceken mit starkem Weilshleche

beschlagene Schiebetore.

Das Gebiunde fir die Abfertigung (Abb. 9 und 10, Taf. 44)
hat zwei Geschosse; im obern liegen die Dienstrimme des
Gitterbodenvorstehers, Reechnungspriifers und des Verkehrsleiters,
im untern zwei kleine Raume fir die Abfertigung, ein Raum
fiir Dienstsachen und eine Schalterhalle. Einer der Riume fiir
die Abferticung hat einen Schalter nach dem Giiterschuppen,
durch den Ausgabescheine an die Frachtgut abfordernden Kunden
ausgegeben werden. Die Dienstraume sind verkleidet und ver-
putzt und haben halb-mittelbare elektrische Beleuchtung, die
Pultlampen entbehrlich macht. Jedes Geschols hat einen Wasch-
raum, Heizung liefert eine Dampfanlage in einem kleinen Keller
unter der Vorderseite des Gebiiudes. Der Verkehrsleiter itherblickt
den Bahnhof, so dals er von seinem Pulte Giiter ladende oder
entladende Fuhrwerke sehen hann.

Das Gleis kommt von einem Nebengleise auf der Stralse
und lauft an einer Seite des Gebiindes entlang ungefihr
15 m iber die hintere Ladebithne hinaus. Wegen ausgedehnter
Verwendung von niederigen Tiefladewagen wurde die Ilohe der
Fuhrwerkseite der Versandbithne durch entsprechende Neigung
des Bahnhofes von 46 em bis 1,19 m verinderlich gemacht.

3— -8,

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Sichsische Staatseisenbahnen.

FErnannt: Der prid. Oberbaurat Haase, Vorstand des All-
gemeinen technischen Bureaus, zum etatsmifsigen Oberbaurat
bei der Generaldirektion.

Verliehen; Dem Technischen Oberrat bei der Generaldirektion,

Oherbaurat Holelkamp, Titel und Rang als Geheimer Baurat.
den Ruhestand getreten: Geheimer Baurat Bau-

mann, Technischer Oberrat bei der Generaldirektion. —k.

In

Profeaaor a. D. Dr-JIng. G. Barkhausen in Huuuovm
m. b, H. in Wiesbaden.



