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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedau.
E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel 1, Abb. 1 auf Tafel 2, Abb. 1 bis 8 auf Tafel 3 und Abh. 1 bis 8 auf Tafel 4.

L. Allgemeines,  (Abb. 1, Taf. 1).

Der Bahnhof Wedau liegt sidlich von Duishwrg, er bildet den
Vercinigungspunkt der rechtsrheinischen Giiterverkehrstrecken
Mit dem
verbindet ihn die zweigleisige Linie nach Lintorf, zum Rulr-
kohlengehiete fiuhren dic zweigleisigen Linien nach Speldort.
nach Oberhausen West und die eingleisige Linie nach Hochfeld

~des Rulirkohlengebietes. rechtsrheinischen Verkehre

und Duisburg. v ist sehr leistungsfibig fir Zugbildung mit
cntgegengesetzt gerichteter, zweigleisiger Kutwickelung, Lings-
gliederung der Einfalrgleise, Richtunggleisen und Stationsgruppen
ausgestaltet. Die durchgehenden Zige Lichtung Oberhausen
West, Duisburg und Hochfeld verkehren auf den zwischen West-
und Ost-Scite, die Zige Richtung Speldorf auf den aulserhalb
der Ostseite liegenden Gleisen unter Streckenblockung.

IYar den Personenverkehr, vorwiegend Ortverkehr. sind auf
der Ostseite zwei Bahnsteige und ein Empfangsgebiude geschaften,
Dic Liange des DBahnhofes betriigt 6.3 km. die Breite 0,46k,
die Gleislange rund 120km, die tigliche Hochstleistung 7600
Gitterwagen.

Die leitenden Gesichtspunkte heim Entwerfen der Anlagen
fir den Maschinenbetrieb waren die folgenden:

1. Schuelle Gestellung von Lokomotiven und Packwagen.
2, Glatter Verkehr aller den Maschinenbalinhof berihrender
I'ahrzeuge: Lokomotiven, Pack-, Kohlen-, auszubesscrnde
Gitter-Wagen und dergleichen, von und nach allen Feilen
des Balmhofes,
. Zweckmiifsige Anorduung und Einrichtung der Lokomotiv-
schuppen, der Mannschaft- und Lager-Riume.
Verkirzen der Stehzeiten der Lolomotiven durch rasches

Ubernehmen voun Detriebstoffen. sehmelles Reinigen, An-

heizen, Auswaschen wind Ausbessern, und zweckmilsige

und sparsame Durchbildung der hierzn dienenden Anlagen.
5. Wirtschaftlich ginstige Versorgnung des Bahnhofes mit
clektrischem Lichte und elektrizcher Ubertragung von
Arbeit, und der Packwagen und Lokomotiven mit Gas.
Versorgung des Bahnhofes mit Wasser unter weitestgehender
Niclierung der einzelnen Gebicete.

Wassers,
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I, Der Maschinenhahuhof, (Abb. 1, Taf. 2).

Der Maschinenbahnhof ist fir 150 Lokomotiven, 120 Pack-
wagen und 80 auszubessernde Giterwagen eingerichtet. Er liegt
am Sidende zwischen dem ostlichen und westlichen Teile des
Bahuhofes und zwischen den durchgehenden Gleisen auf ciner drei-
cekigen Flache, deren Hohe und Linge sich aus der Anordnung
der Lokomotivschuppen und der vorgelagerten Anlagen ergeben.
Diese bestehen aus drei Gruppen: der Anlage zum DBekohlen
und Kohlenbansen. der Anlage zum Abstellen der Packwagen
und der Ausbesserung fir Giterwagen, Die Anlage zumn Be-
kohlen und die Kohlenbansen liegen zwischen den FKin- und
Aus-Fahrgleisen fir Lokomotiven. Neben dem Finfahrgleise
liegt ein Umfihrgleis fin Lokomotiven mit kurzen Wendezeiten.
Dann folgt jenseits des Hilfsbausens fir Kohlen cin Aufstellgleis
fir Lokomotiven, an das das Gleis zum Bedienen des Lagers
Neben dem Aufstellgleise
fir Lokomotiven ist die Gruppe zum Abstellen von Packwagen

fir Betriebstoffe angeschilossen ist.

entwickelt ; sic besteht - aus mehreren Ilarfen, in denen die
Packwagen rechts fahrend aufgestellt und abgeholt werden.
Vorliufig ist cine Harfe ausgebaut.  Der Raum ucben den
Gleisen far I'ackwagen und den durchgehenden Gleisen fiir
Giterzige ist durch die Gleise far Ausbesserung von Giterwagen
ausgefillt: hierfir ist cin Desonderes Zustellgleis vorgesehen,
An dieses schlielst ein Lokomotivgleis. das zugleich die Ver-
bindung zu dem hintern Ende des Maschinenbahnhofes herstellt.

Innerhalb der Gruppen sind die Gebiude und Betriebsanlagen
zweckentsprechend angeordnet. die Ringschuppen so, dals die
Torseiten zum Schutze gegen die vorherrschenden Westwinde
nach Osten liegen und die Drehscheiben getrennte Ein- und
Aus-I"alhirten erhalten : die Mannschaftriiume in einem Baue vorn
zwischen den beiden ersten Lokomotivschuppen, so dals sie von
allen Betriebstellen leicht erreichbar sind: die Betriebwerkstatt
mitten in der Anlage fir Ausbesserung zwischen den Schuppen und
der Halle zum Ausbessern der Giterwagen, so dals die Wege
kurz und die Mannschaften vor dem Wetter geschiitzt sind : der
Wasserturm mit den Anlagen fiir warmes Auswaschen und Reinigen
des Wassers und die Badeanstalt vor Lo]cmnnt‘ivsvhn'ppen I im
Mittelpunkte des stirksten Verbr;mche..s an Wasser, so dafs dic
' 1



Wasserwirtschaft giinstig wird; das Krafthaus im Schwerpunkte
des Stromverbrauches, so dals die Kosten und Verluste der
Leitungen gering sind und die Stromwirtschaft giinstig wird,
die Anlage zur Versorgung der Packwagen mit Gas nahe den
Harfen far Packwagen, so dals die Rohrleitung billig wird; das
Lager fir Betriebstoff zwischen der Anlage zum Bekohlen und

den Harfen fiir Packwagen, so dals die Mannschaften der Loko- |

motiven und Packwagen zum Fassen von O1 und Betriebstoffen
kurze Wege haben.

Das Gebaude fir Ubernachten liegt aufserhalb des Bahn-
hofes auf der Westseite in Hohe der Lokomotivschuppen.

Fir die Stoffzufuhr zur Betriebwerkstatte ist ein besonderes |
Ausziehgleis angelegt. Gegenitber dem ersten Schuppen ist an i

das Ausfahrgleis fir Lokomotiven ein Gleis zum Aufstellen des

Geratewagens angeschlossen, aus dem dieser ohne Verzug in !
Die Lokomotivfahrten
| nicht linger sein, als die Mauern, weil sie sonst abbrechen.

den Bahnhof gebracht werden kann.
regelt ein am Ausfahrgleise liegendes Stellwerk. Der Verkehr
zwischen dem Maschinenbahnhofe und den Bahnhofbezirken
wird durch daszwischen den durchgehenden Hauptgleisen liegende
Gleispaar vermittelt. Die Verbindungen sind so angelegt, dals
die Fahrzeuge rechts fahrend glatt durchgefihrt werden konnen;
wenn notig, werden sie durch die hintere Verbindung zum
Maschinenbahnhofe geleitet. Zur Regelung des Verkehres dient
das Stellwerk am Einfahrgleise fiir Lokomotiven.

Zur Aussonderung der schadhaften Giiterwagen ist neben
den Verschiebeharfen je ein besonderes Sammelgleis vorgesehen,
aus dem die Wagen durch eine Weichenverbindung den Ver-
kehrsgleisen und weiter der ITalle fiir die Ausbesserung zugestellt,
und fertig wieder abgeholt werden konnen.

Als Nachteil mufs die Lage der durchgehenden Gleise
der Richtung Oberhausen West und Duisburg zwischen dem
Ost- und West-Teile des Bahnhofes bezeichnet werden, weil sie
von allen Fahrten zwischen dem Maschinenbahnhofe und den
Bahnhofbezirken gekreuzt werden missen. Zweckmilsiger wire
die Lage aufserhalb der Verschiebegleise gewesen.

Die in Wedau beschiftigten Bediensteten wohnen in einer
von dem Vereine fir Beamtenwohnungen in Duisburg westlich vom
Bahnhofe angelegten Siedelung. Im Maschinenbahnhofe werden
einschliefslich der Zugmannschaften, die ihren Dienst in der
Gruppe zum Abstellen der Packwagen antreten und beschliefsen,
bei vollem Betriebe etwa 1000 Mann titig sein. Der von der
Siedelung -kommende Weg zum Maschinenbahnhofe kreuzt die
westlichen Bahnhofgleise auf einer Briicke und verzweigt sich
vor den Gleisen fiir Packwagen zn den einzelnen Betriebstellen.

Iil. Die Lokomotivschuppen und ihre Einrichtung,

Von den drei fiir den endgiltigen Ausbau vorgesehenen
Schuppen sind zunachst zwei fiir je 30 Stinde mit 22m Tiefe
ausgefithrt, Die Aulsenwitnde sind aus Kisenfachwerk, das
Dach ist mit Dachpappe gedeckt. Zur gemeinsamen Rauch-
abfahrung dienen zwei 35m hohe, oben 1,25m weite Schorn-
steine. Das Rohr zum Abfihren des Rauches ist an den eisernen
Dachbindern aufgehingt. Die Rauchfinge nach Fabel*) sind
an der Torseite des Schuppens angeordnet, damit die Loko-
motiven mit dem Schornsteine stets nach dieser Seite hin auf-

) Organ 1912, S. 168,

\V,

gestellt werden, an der geniigend Platz zum Reinigen und
Herausnehmen der Rohre ist. An der Aulsenwand bleibt dann
der Weg fur den Verkehr frei. Auf dem Schuppendache sind
neun Entlifter von Reils in gleichen Abstinden angebracht.
Die Arbeitgruben sind 18 m lang und haben von der Torschwelle
2,2m, von der Aufsenwand 1,8m Abstand. Sie werden durch
einen vor der Aufsenwand entlang laufenden Kanal entwiissert,
in dem auch die Wasserleitung licgt. Tir die Entnahmestellen
gehen Stichkanile bis zur Schuppenmitte  Aus dem Schuppen-
kanale fliefst das Abwasser durch einen Verbindungskanal zum
Hauptabflufskanale.

Der Fulsboden besteht aus Grobmértel. Im Schuppen 1
liegen Breitfuls-. in Schuppen 1T Hanomag-Schiencn®).  Bei
diesen miissen die Seitenmauern der Gruben bis zur! Ausfahrt
durchgefithrt werden, damit die Schienenstiicke eine ununter-
brochene, feste Unterlage haben. Die Schienen diirfen aber

Von der Anlage einer Achssenke wurde abgeseilen, weil
die Baukosten wegen des hohen Grundwassers unverhiltnismalsig
hoch geworden wiiren und Achswechsel in der nur 7lkm entfern-
ten Hauptwerkstiitte in kurzer Zeit vorgenommen werden konnen.

Die Beleuchtung geschieht durch Glithlampen. Zwischen
den Stinden sind an Pendeln je zwei Lampen aufgehidngt.
Hinter jedem Stande befindet sich eine Wandlampe und eine
Steckdose fir cine tragbare Lampe, Im Ganzen sind acht
Stromkreise von neun bis zwolf Lampen gebildet. In diesen
liegen je drei zusammen gehorige Lampen mit dem Steckanschlusse
in Reihe und sind an einem Schalter an der Wand angeschlossen,
mit dem sie eingeschaltet werden, wenn der betreffende Stand
benutzt wird. Hierdurch wird der Lichtverbrauch| auf das
Aufserste beschriinkt.

In jedem Schuppen sind drei Anheizofen**) so aufgestellt,
dals von jedem ein Drittel der Stinde bedient wird. Die Kohlen
werden in Bunkern gelagert, die am Schuppen angebaut sind,
und durch Dachluken gefullt werden.

Von einer besondern Heizung der Schuppen wurde abgesehen,
weil hier anhaltender, starker Frost sehr selten auftritt.

Im ersten Schuppen steht neben dem erstehl Stande in
einem Verschlage eine zweistufige Luftpresse fiir ]dib Anlage
sum Ausblasen der Heizrohre. Sie hat einen elektrischen
Antrieb von 25PS und prefst 180c¢bm/;St auf 8at, Durch
Steigerung der Drehizahl von 200 anf 230 kann die Leistung
auf 210chm/St gesteigert werden. Dic Prelstuft g ‘lfmgt durch
eine H7mm weite Leitung in neben den Schuppen aufgestellte
Sammelbehilter und von hier in eine an der Torseite entlang
gefilhrte, 32 mm weite Leitung, die zwischen je zwei Stinden
mit einem Schlauchanschlusse versehen ist. Der Arbeitdruck
der Luft wird durch einen selbsttatigen Regler geregelt, der
die Presse selbsttiitig ein- und ausschaltet.

IV. Die Anlage zum Auswaschen. (Abb. 1 bis 8, Taf. 3).
Der Schuppen I dient vorwiegend zum Auswaschen und
Ausbessern.  Die Behilter der Anlage zum warmen Auswaschen
sind daher in dem ncben dem Schuppen stehenden Wasserturme

St
*) Organ 1915, S. 852,
**) Organ 1913, S, 251.



untergebracht, um kurze Rohrleitungen ru erhalten. Es sind
zwolf Auswaschstinde vorgesehen. Da die lokomotiven den
“Standen aber zu verschiedenen Zciten zugefahrt werden und
liier einc gewisse Zeit bleiben, sind drei Gruppen gebildet und
diese an dic in drei Gruppen angeordneten Wasserbehilter so
amgeschlossen, dals jede Behiltergruppe von jeder Gleisgruppe
aus gespeist und mit Auswasch- und Fall- Wasser versorgt
awerden Yann, ’

Die Behilter liegen hoch im Unterbaue des Wasserturmes,

die beiden Frischwasserbehilter einer Gruppe oben, der Sammel-

behalter unten. Die mit etwa 4at an die Entleerungleitung
angeschlossenen Lokomotiven fordern ihren ganzen Inhalt durch
eigenen Druck hinauf. Das Wasser und der Dampf durchstromen
zuniichst die Wirmschlangen der Frischwasserbehilter, und
flielsen mit dem Reste der Wirme als Auswaschwasser in den
‘Sammelbehilter. Von hier wird das Wasser einer Kreiselpumpe
zugefihrt, dic es mit 4 bis dat in die Auswaschleitung und
die angeschlossenen Auswaschschliuche drickt. Nach dem
Auswasclien wird der Kessel aus den oberen Behiltern durch
die Auswaschleitung mit Frischwasser gefillt.

Die Anordnung der Behilter und die Iahrung der Rohr-
leitungen ist aus Abb. 1 bis 5, Taf. 3 ersichtlich. Der
Behilterinhalt richtet sich nach Zahl und Gréfse der auszu-
waschenden Lokomotiven.

Die K'reiselpumpe ist in dem im Kulse des Wasserturmes
eingerichteten Maschinenhause aufgestellt, hier sind auch die
Wasserstandzeiger, die Wirmemesser und die Handgriffe zum
Bedienen der Anlage angebracht.

Die Pumpe fordert 30 bis 40cbm St Wasser von 100°
45m hoch bei 2900 Umdrehungen in der Minute mit 10,5 PS;
die Dauerleistung des elektrischen Antriebes betriigt 12,5 PS.
Die Pumpe ist zweistufig. Das Pumpengehiiuse ist aus Guflseisen,
die Lauf- und Leit-Rader sind aus Bronze. Der seitliche Schub
wird von einer selbsttatigen Entlastung mit Wasserdruck auf-
gehoben. Die stihlerne Welle lauft in Lagern mit Ring-
schmierung, die mit der Flussigkeit nicht in Berithrung kommt,

Die Pumpe ist gegen die durch das An- und Abstellen
der Schlauchleitungen entstehenden Druckschwankungen un-
empfindlich. Dies ist von grofsem Vorteile; die Mannschaft
hat bei den Arbeiten freie Hand und kann das Auswaschwasser
mit beliebiger Menge und Spannung entnehmen. Dic Leitungen
liegen im Schuppen oberirdisch (Abb. 7 und 8, Taf. 3), zwischen
Schuppen und Wasserturm werden sie durch Triiger gestiitzt.
Leitungen und Behilter haben Wiirmeschutz.

Das mit Verschraubung versehene Mnndstiick der Leitung
zum Leeren der Kessel liegt in den Seitenmauern der Stand-
gruben. Das Robr geht unmittelbar zu der gegeniiber ansteigenden
Leitung, Die Verbindung des Mundstiickes mit der Lokomotive
wird durch einen Schlauch mit stihlerner Schraubenbewehrung
und Verschraubungen an beiden Enden hergestellt, Das Kessel-
ventil darf erst geoffnet werden, wenn der Schlauch angeschlossen
ist und der Auswascher die Grube verlassen hat.

Die Kaltwasser- und die Fill-Leitung sind durch ein mit
Schlauchanschlufs versehenes T-Stiick verbunden. Je nach
Offnung des obern und untern Ventiles kionnen die Kessel mit
warmem oder kaltem Wasser gefillt werden.

Als Ziel einer guten Wirtschaft der Anlage sind anzu-
streben: hohe Erwirmung des Frischwassers zur Ersparung von
Zeit und Heizstoff fiir das Anheizen, Abkithlung des abgelassenen
Kesselwassers auf etwa 50 ©, so dafs die Auswascher die Schliuche
anfassen konnen, und Vermeidung des Abkihlens mit kaltem
Wasser, wodurch unnotige Ausgaben entstehen. Dies wird
erreicht, wenn die Lokomotiven stets nur aus dem ersten Frisch-
wasserbehilter gefilllt werden, der zweite also als Vorwarmer
dient, und die Warmestufen durch Drosselung der Leitung
zwischen den Behiltern so geregelt werden, dals die Wiarmegrade
im ersten Behalter moglichst hoch, im Sammelbehilter moglichst
niedrig sind. Hiermit lassen sich im ersten Behilter anniahernd
100° erzielen, wihrend im Sammelbehalter etwa 45° bleiben.
Die Dauer des Auswaschens wird gegen das bisherige Verfahren
von 12 auf 4 Stunden verkiirzt und durch die hohe Erwirmung
des Fillwassers Zeit und Heizstoft fiir das Anheizen gespart.
Dureh den von der Kreiselpumpe erzeugten hohen Druck wird
das Auswaschen wirksamer, etwa nur die Iilfte des abgelassenen
Kesselwassers erforderlich und der Rest fur andere Zwecke,
wie Abspritzen der Lokomotiven und Reinigen des Schuppens
verfiigbar.

Grofse Vorteile bietet die hohe Lage der Behalter. Sie
beseitigt wegen der von dem ausstromenden Kesselwasser zu
iiberwindenden Druckhohe die nachteilige Rickwirkung des
Ablassens unter Druck auf den Kessel. Der Kessel wird daher
geschont,

Ferner wird die Arbeit der Auswaschpumpe durch die hohe
Lage der Behilter vermindert und die Moglichkeit geschaffen,
das tiberschiissige Warmwasser auf weite Entfernungen zu ver-
teilen. Zuniichst sind in der Badeanstalt zehn Wannen- und
zehn Brause-Bider und die Warmwasserheizung fiir die Werkstatt-
und Mannschaft-Riume angeschlossen, deren Warmebedarf reich-
lich gedeckt wird. Der Anschluls fir die ‘Badeanstalt liegt
an der Falleitung zur Kreiselpumpe. Das warme Wasser kann
aus dem I'rischwasser- oder dem Sammel-Behiilter entnommen
werden, Das kalte Wasser liefert ein unmittelbarer Anschluls
an die Steigeleitung zum Wasserturme.

Die Warmwasserheizung fiir schnellen Umlauf it Pumpen-
betrieh ist sehr einfach dureh eine Fall- und Steige-Leitung
mit den Warmwasserbehiltern verbunden. Wenn der Kessel
der Heizung ab- und die Zweigleituug zum Warmwasserbehalter
eingeschaltet wird, treibt die Kreiselpumpe das Wasser durch
die Zweigleitung. Es nimmt Dbei diesem Kreislaufe Warme aus
den Behilltern aaf und gibt sie an die Heizkérper ab. Die
Kreiselpumpe hat elektrischen Antrieb von 2 PS. Bei Neu-
anlagen konnen die Kessel ganz fortfallen,

Die Wirtschaft der Anlage fiir warmes Auswaschen kann
aus folgender Gegeniiberstellung beurteilt werden.

Tiglich seien zwolf Lokomotiven auszuwaschen.

A. Anlage mit ortfestem  Dampfkessel und Strahlpumpen,
Ergebnisse der Anlage in Speldorf:
1 ausgemusterter Lokomotivkessel, fertiy
aufgestellt mit Speisevorrichtung 12000 A
Rohrleitung und Strahlpumpen . . 3000 4
15000 A4
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mit 7,5 % verzinst und getilgt . . 1125 A
Kohlen 500t jahrlich zu 14 o/t 7000 A
Loln fiir den Kesselwiirter . 1500 A
Wasser fir Auswaschen und Fallen der

Lokomotiven je 12 ¢bm zu -+ Pf ¢hm,

in 300 Arbeittagen 12.12.500.0,04 == 1725 A

Untersuchen der Kessel und Erhalten der
Anlage, Schmier- und Putz-Stoffe 650 A

12000 A

B. Anlage wie in Wedau:
Anlagekosten

. - . . . .

16000 A
Ersparnis durch Fortfall des Kessels der )

Ileizanlage und der Badeanstalt . — 2000 -/

14000 A

2w 7,5 verzinst und getilgt ., 1050 -4
Wasser zum  Fillen der Lokomotiven.

je 6.ebm zn 4 Pfebm, in 800 Arheit-
tagen 12,6, 300. 0,04 = .
clektrischer Strom fivr die Kreiselpumpe,
Schmier- und Putz-Stoffe
Lirhaltung

1500 H

3600 /4

die jihrliche Lrsparnis betriigt daher rund 8400 A
aufserdem Ersparnis an leizstoff fir das
Anheizen und den

Betrieb der Kessel der IHeiz- und Bade-

der Lokomotiven

Anlage 500t . . . . ., 7000
an 33,39, vcines Jahreslohnes fir die

bedienung . . . . . . . . .. DOO A
an Erhaltung, Schinier- und Putz-Stofien 100 A

im Ganzen

Hinzu kommt die Lrsparnis von vier Lokomotiven durch

das schuellere Auswaschen und von Lihnen der geringern Zahl
an Auswaschern.

200 A !

16000 o/ federnde Kuppelung muls kriftig ausgefihet werden, '

Gegeniiber der Anlage in Leipzig *) hat die in Wedau

- den Vorzug, dals alle Wirme des Kesselwassers. nicht mur die
des Dampfes, fiir die Erwirmung des Wassers zum Auswaschen

850 oA

und Fillen ausgenutzt wird.

Vo Die Drehscheiben (Abb. 1 Dis 3, Taf, ).

|
Die Drehscheiben haben 20 m Durchmesser.  Sie ?siml
nach dem Musterblatte der preulsisch-hessischen Staatsbalinen
ausgefilhrt und haben einen stehenden eclektrischen Antrieb
wach 'ellenz.  Das auf der Triebwelle a sitzende Ritzel 1
aus Rohrhant greift in das Zahunrad ¢ aus Stahlgufs der Welle d.
die am untern knde das Ritzel e triagt.  Auf der Welle d sitzt |
eine federnde Kuppelung f, die ausgeriickt wird. wenn die
Scheibe von Iland gedreht werden soll. Die Bremse g ist
iber dem Antriebe auf der Welle a angeordnet,  Der Wellen-
stumpl triigt ein Handrad b, mit dem die Scheibe vor der
Verriegelung cingestellt werden kann, Der Anlasser |ist auf
cinem Sockel aufgestellt, in dem sich der Schalter, die W‘Fder-
stinde und Sicherungen befinden,  Die Welle des Anlassers
tritgt am untern KEnde eine Scheibe, durch die er b,ei ;Ver-
riegelung  der Drehscheibe festgestellt wird,  Der Anlasser,
die Hebel der Verriegelung und Bremse und das Handrad
sind  zu  bequemer Bedienung Wirterhause  angeordnet,
withrend der Warter die Finstellung der Drehscheibe durch
die Fenster heobachtet.  Der Strom Kabel-

im

wird dwreh und

- Selleif-Ringe zugefihrt, die am Konigstuhle befestigt sind,

Dic Leistung des elektrischen Antriebes betrigt 10 PS8, die
Drehzahl 460 in der Minute, die Geschwindigkeit der Dreh-
scheibe am Rande 50 bis 60 m;Min.  Der Antrieh
bis jetzt gut bewithrt, Die beim Aulassen stark bheans ruehte,

hpt  sich

*) Orvgan 1915, S. 33%. ‘

(Fortsetzung folgt.)

Zweimittige Korbbogen,

Ingenieur F. Kuhn in Wien.

Von den fir die Kennzeichnung cines zweimittizen Korh-
bogens in Betracht kommenden sicben Hauptgrofsen 13, r, t, t,
a, 7 und p (Textabb. 1) missen zur Festlegung eines be-
stimmten Bogens vier gegeben sein,  Durch Auswahl der als
bekannt anzuschenden Grdfsen ergeben sich  Aufgaben, deven
rechnerische Losung Strippgen *) durchfihrt,

Sind t, t, und « gegeben, so bestehen zwischen den un-
endlich vielen. zwischen O und O, miglichen Korbbigen be-
achtenswerte. nach Kenntnis des Verfassers zuerst von Ingenieur
L. Herzka in Wien aufgestellte Beziehungen ), deren An-
wendung fiir mehrere der von Strippgen behandelten Auf-
gaben mit nur einer Gleichung nicht nur einfache Lisungen

ergibt, sondern auch die beim Entwerfen hesonders angenehme

Weiter leitet Herzka
cinfache Bezichungen auch fiar den Fall ab, dals man statt

zeiclmerische Behandelung gestattet.

*) Organ 1915, S, 258,
: **) Zeitschrift des sterveichischen Ingenicur- und Architekten-
Veveines 1933, 8, 209,

der vierten anzunehmenden Grifse bestimmte Verhiltnisse der
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beiden Ilalbmesser zu einander vorschreibt, Auch der ofter

vorkommende Sonderfall, dals die beiden Derithrenden gleiche

| Richtung haben, ist von ihm behandelt,



Da die Abhandelung von Herzka nicht allgemein be-
kaunt zu sein scheint. mdge sein Verfahren hier mit einigen

Anwendungen vorgefahrt werden.

Yiir alle zwischen den Pankten O und O (Textabh. 2

=

)

Abb, 2.

bei gegebenen t.t; und « moglichen Gleich- und Gegen-Bogen
ergeben sich drei cigentiumliche, gleichmittige Kreise mit den
Halbmessern ar;, &, und z;, von denen s, der geometrische
Ort aller Berithrungspunkte p, der zweite die Einhadlende aller
in den Berthrungspunkten p gezogenen Berithrenden und der
dritte die EKinhiillende aller Verbindungslinien der Kreismittel-
punkte ist. Diesc Halbmesser haben die Werte:

d a b

]

9

<

o= ,

.o« -
2 sin

worin « = t, cot («:2), b=t cot («:2) und d?
—+ tt, cosu ist.

Fir den Mittelpunkt € der drei gleichmittigen Kreise
gelten in dem reehtwinkeligen Achsenkreuze des Ursprunges O
die Mafse: £=0,p (t —t,) und 7 ==0.5 (a 4 h).

Dureh Zeichnen findet man den Mittelpunkt im Schnitt-
punkte der Mittellinien Co und €, g der Winkel zwischen den

v

Berithrenden und den Rechtwinkeligen zu diesen in den Bogen-
enden oder im Schnitte der Winkelhalbierenden Co und dem
durch ¢ O, und O gelegten Kreise,

Hat man den Korbbogen fiir cin bestimmtes R zu be-
stimmen. so zielit man die zweite Beriithrende

von an i,

-
kS

Ebenso kann man zu eiunem gegebenen r das zugehorende R
ermitteln.

Aus der Textabb. 2 kann man nun den Eintlufs der Wahl
von R auf die Art des Bogens erkennen: demnach entsprechen
den -im Winkel 0C0O, = < 180 —- « liegenden DBerathrungs-
punkten p Gleichbogen, denen aufserhalb 0 CO, Gegenbogen.

Zusammenstellung 1 gibt aber die Grenzwerte von R und r
und die dadurch bedingte Bogenart Aufschluls.

Zusammeustellung I

R entspricht r Bogen-
i . | . Coart
von ! bis von : bis ‘
— T:i,;‘-___—;-— ————— 771-' — . — -
“ a2 Gleich-
6=h 0 &= 5 —— @
0 0o e 2tsina + bogen
o 2 " Gegen-
ponnd Y o ———e—— —_— 0 b
0o=bh ‘ ve 2t sina * . bogen
i e [
[(CA o Gleich-
Oe= 9ty sin «l + o 0 dor=a hogen
_ & || Gegen-
— 0 O] G —=a 0181—2{5—;;*&‘ bogen
In Textabb., 2 sind einzelne Lennzeichnende Falle der

Bogenarten eingezeichnet; fir die beim Entwerfen am haufig-
sten vorkonmenden Gleichbogen gelten die Bedingungen der
dritten Zeile der Zusammenstellung I, denen zufolge R™>d?: 2 t,
sina, v<t, cot (¢ :2) sein muls,

]
DN

Abb.

| ,
| Yy

und erhalt in dem Schnittpunkte mit der Rechtwinkeligen in |

0, den Mittelpunkt @, des Kreises r und im Schunittpunkte

mit dem Kreise &, den gemeinsamen Berithrungspunkt p.

Die drei Grundkreise bieten ecin brauchbares Mittel fiir Jdas
i Zeichnen aller moglichen Korbbogen bei

o

gegebenen t, t. «



und R oder r.
aus der Herzkaschen Korbbogen-Gleichung:
d?

[/
b

£ e @
4 sin®
9

o
Rr —t, R cot , — t.rceot = 0.

Auch wenu die beiden Berithrenden gleiche Richtung haben, -

gilt das Verfahrven. Ist in Textabb. 3 S der
beiden Berihrenden, T'= 00" und d=00,, so wird der
Mittelpunkt der drei Grundkreise durch &= 1T : 2 und )=8:2
festgelegt und haben die albmesser die Sonderwerte

Abstand der

mo=d:2, m,=8:2 a,="T:2,
Die oben angefithrten Beziehungen fir dic Art der Bogen

gelten auch hier. Die Korbbogengleichung lautet nun:
Rr —RS:2 —rS:24 (14 8%):4=0.

Weiter leitet Herzka far drei bei der Linienfithrung
besonders wichtige Falle einfache Beziehungen und zeichnerische
Losungen ab. Der Korbbogen ist auch bestimmt, wenn als
vierte Bedingung statt eines der Halbmesser eine gewisse Be-
ziehung der Halbmesser zu cinander angenommen wird.

Aufgabe 1. Gegeben t,
R -— 1 cin Kleinstwert wird.

Der Bertthrungs-

t,, @ und die Bedingung, dals

bezw.

Brechpunkt p,
Abb. 4

(Textabb. 1) der

beiden Kreise o, und o' liegt in dem Sclmittpunkte der zur
Mittellinie (¢ des Winkels 0, €O

durch @', mit dem Kreise o ;

gleich geriehteten Geraden
R, und 1 sind danach ab-

zugreifen: rechneriseh ergeben sie sich unter der Voraussetz-
ung t Tt mit:
1 a
)t cos t— 2t cos -t —
2tceos | A4 (t—t) 2t cos 9 t —t)
Rl = ry = — -
« .ou
2 sin - 2 sin -
D) 2

Die weiteren fi'n‘ dic Linienfithrung erforderlichen Grolsen

=R tg(a:4), 2, =rtg(e:4), x,=DNR, sin(e:2),
vi==2 R, sin?{a:4) (’J('\tul)h 1).

Zeichnerisch ist die Aufgabe auch zu 1osen, ohne die drei

Bei gegebenen t und « liegen nim-

sind :

Grundkreise einzutragen.

lich alle dem veranderlichen t, euntsprechenden Punkte o anf

Rechnerisch folgt die unbekannte finfte Grolse

der geraden Verbindung von ¢ mit dem Punkte ., der auf
der Rechtwinkeligen zu O, C in € in der Entfernung C
i =t:2zsin(«:2) von C liegt, Macht man ferner oo, = 6()
I und verbindet o, mit O, so erhilt man in der Geraden O B3] den
~ geometrischen Ort aller Brechpunkte . Der Schnittpunkt B; der
beiden Geraden 6C, und Oy liegt aut der Ber@ihrenden CO,,
i Ist nun t, gegeben, so errichtet man in v, cine Rechtwinkelige
o und erhilt in dem Sehnittpunkte mit der Geraden oB; den
Mittelpunkt | des einen Kreises r,; zicht man eine Gerade
durch ', gleichlautend zur Mittellinie Ca, so liefert deren
- Schuittpunkt mit der Geraden O B, den Brechpunkt p, und der
| Schoittpunkt mit der in O errichteten Rechtwinkeligen /u\ (/‘0

den Mittelpunkt , des zweiten Kreises R,. !

, t;, « und die Bedingung, dals
Der Brechpunkt p,
liegt in dem

Aufgabe 2. Gegeben: t
R :r seinen kleinsten Wert erreichen soll.
- der beiden gesuchten Korbbogenkreise w, und 'y

Schuittpunkte der Mittellinie (‘¢ mit dem Kreise x;. Die
Ausdricke fir die Halbmesser lauten: ‘
poo A=) @ lt— )
M T sina 9tsinag
Weiterc Gwlsen der Linienfithrung sind (Textabb. 1): |
t, sin « 14 (t—t t4+t, —d
gpy— wsine o _ddt—t) _thh—d
t 4t cosa 2 a
2 tg —
2
, d.t
2T 4+t +a
Aufgabe 3. Gegeben t, t,. « und die Bedmgung, (lal's

cin Kleinstwert wird,

11 1
1

Die Losung dieser Aufgabe erfullt das in der Regel beéi
der Linienfiihrung angestrebte Ziel, den Unterschied der beiden

Kriimmungen zu dem Zwecke miglichst klein zu halten,i um
derart den UTbergang im Brechpunkte sanft zu gestalten. Ie-

zeichnet man den Sclmittpunkt des dureh 0, 2, O, und C gehen-
den Kreises mit der Mittellinie (‘0" mit £,, so liegt der Brech-
punkt py in dem Schoittpunkte von £ £, mit dem Kreise 7.
Rechnerisch ergeben sich die beiden [Halbmesser mit:

12
I, = o ‘ .
I
2 sin Ql’t Cos - ——(t—t)J
d:
Ty =

o . a
2 sin .

P

. " R
[2 teos | A (t—t )] ‘

Die weiteren grundlegenden Gréfsen (l‘e\tabb 1) lauten:

. a
(t —t)) 42t cos g 2t (‘0372 —(t—t,) "
X3 = Ty T TNy = 5 0 -ty T
2 hg? ¢ 2
4t,% cos 5 —=(t—t,) "
ty f, = Mg 2y =

(t -t 9% — 4 t, sin® (f -
Haben die beiden Berithrenden gleiche Richtung (Text-
|
abb, 5), so bleibt die Losung dieser Aufgaben die gleiche.
Aufgabe 4. Fir R —r == Kleinstwert wird R, = (S 4
+T):2, r,=08—"T):2




Aufgabe 5. Fir R:r= Kleinstwert wird Ry = d (d -+
+T):28 ry=d.(d—T):28,

Aufgabe 6. TFir (1:1)— (1:R) == Kleinstwert wird:
R,=a%:2 (S—1), ry,=d*:2(S 4 T).

Alle diese Ausdriicke sind zeichneriseh leicht darzustellen.

Die bisherigen Ableitungen gelten fir den Fall, dafs t

Abb, 6.
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und t, gleich Dbezeichnet und >0 sind, dals die Linie also
in der Richtung des Pfeiles von A iber O, O, nach B verliuft.
Gieht die Linic gemils Textabb. 6 von A #iber O, 0,, C nach D,

o gelten ihuliche Beziehungen. Man erhiilt bei gegebenen
t, t, und @ fir alle Korbbogen zwischen O und O wieder
drei gleichmittige Kreise, deren Mittelpunkt ©, durch die Mafse
S=(@t+1t):2 und g =-— (b -—a,):2 festgelegt wird,
wobei a, = t, tg (¢:2) und by = tty(w:2) ist.

Die Halbmesser sind: x'; = d:2 cos (a :
—a): 2 =04 t):2

Q, liegt im Sclmittpunkte der Mittellinie Co' mit dem
dureh 0, O, und € gelegten Kreise,

Auch hier zeigt Textabh., 6 den Einflufs der Grilse des
gegebenen Halbmessers aul Art des Bogens, Den im
Winkel « oder in dessen Scheitelwinkel liegenden Brechpunkten p,
entsprechen Gleichbogen, denen im Anwinkel zu a Gegenbogen.
Zusammenstellung 11 gibt hieriiber nahern Aufschlufs.

2), 7'y =(b

die

Zusammenstellung 11,

R entspricht r Bogen-

art

von bis von

- 1
a2
r= . L0 e
2ty sin a‘“ !
|
A

-
l bis

o ‘ } Gegell-

0 0 = éritisinia,! 0

o I Gleich-
Giar=—ua | bogen

~ R
i : gen

L d?v Gleich-
06'=—"by : 0 2t sin ! bogen

+ o

0 e1=

Der bei Linienfahrungen hiiufigste Fall ist der der ersten

! Zeile der Zusammenstellung II.

Fiir die Rechnung dient die Gleichung des Korbbogens:

« a a2
Rr+t Rtg- -+ trtg— — - — - =0,
1+thg2—}—htg2 a 0
4003‘»5

Abh, 7,




Haben die beiden Beriibrenden gleiche Richtung (Text-
abb. 7). so gehen die drei Grundkreise in drei durch O laufende
Gerade itber, welche die folgenden Gleichungen haben:

Gerade OO0, ...y = N Ort aller Brechpunkte,
, 28T ,
Gerade OM , .,y = e N Kinhilllende, das  heilst
. - "
Richtgerade aller Berithrenden im Brechpunkte,
. . T — 82 .
Gerade ON ...y = — oW Yoo Finhillende, das heifst

Richtgerade aller Verbindungen der Kreismittelpunkte,
Die Gleichung des Korbbogens lautet :
R4+r=(T?4 8%):28.
Der fiir die Fahrung von Gegenbogen besonders wichtige
Sonderfall R =r hat folgende Losung.
Aufgabe 7. Gegeben: t, —t,, « und die Bedingung
R =r=R,. Nach ersichtlichem Vorgang von Textahb. ¢ zicht
man durch die Mitte ¢ von 00, =d eine (ileichlaufende zur
Mittellinie Cound erhalt im Schuittpunkte mit dem Grund-
kreise m';, den Brechpunkt des KKorbbogens.

Rechnerisch erhalt man als Malse fir die Absteckung des
Brechpunktes x =m: 2, y = (n4 R} : 2, worin gesetzt wurde:
m=t--t cosa—rsina, n=t sina-rcosa.

Die weiteren Grundmalse sind (T'extabb. 1)
g Nolt+t) . Ro(t4t)
" 2Ro-+Db,—a’  ° 7 h —a —2Rao
Textabb. 7 zeigt die Auftragung cines Korbbogens gleicher
Halbmesser zwischen Berithrenden gleicher Richtung.

Vorstehend sind nur die Krgebnisse nach Herzka angefithrt,
beziiglich der Ableitungen verweisen wir auf dessen Arbeit.
Die bisher gelosten Aufgaben gingen von der Annahme aus,
dafs t, t;, @ und eciner der heiden Halbmesser oder eine Be-

" Halbmesser der drei Grundkreise sind:

zichung der beiden Halbmesser zu einander gegeben selen.
Die folgenden Josungen zeigen unter Verwertung der gewonnenen
Beziehungen die Auftragung von Korbhogen aus anderen Grand-
grolsen. . ‘
Aufgabe 8. Gegeben: R, t, ¢ und f# (Textabb. 2).
Man zeichuet von o aus cine gegen die l:ichtung‘—}- Y
unter dem Winkel f£:2 geneigte Gerade und erhalt in.fllerlen
Schnittpunkte mit der Mittellinie Co den Punkt Q. Die
=080, 1,=s,
P, O, und r sind damit gegeben.
Aufgabe 9. Gegeben: R, t; a und p.
Dureh ff==a — » ist diese Aufgabe auf die frihere zu-

T, =V .Q

" ritckgefiilit.

Aufgabe 10. Gegeben: B, t. t, und f.

Der cine Ort fir Q ist die unter dem Winkel f:2 gegen
die Richtung -+ Y von @ aus gezogene (Gierade, der mzvei‘tc
diec im Abstande (t —t):2 zu Y gezogene Gleichlaufende.
0, liegt im Schnittpunkte des von C mit dem Ialbmesser t,
geschiagenen Kreises mit dem bereits festgelegten Grundkreige 7.

Aufgabe 11. Gegeben: t, t,, a und f.

Man zeichne nach dem oben Gesagten dic drei Grund-
kreise und erhiilt w und damit R. indem man den \Vhllcel
vO2m = (90 — J:2) macht.

Aufgabe 12. Gegeben: 1, t, t; und < .

Von 0 aus trigt man «w, und p anf; der eine Ort far £2
ist nun die Rechtwinkelige auf der Mitte von m, der zweite
eine im Abstand (t —t,): 2 zu pey, gezogene (ileichlaufende.

Fur die rechnerische Behandelung der Aufgaben &. bis 12.
mufs wan aulser der (ileichung des Korbbogens noch eing Be-
zichung fiir 3 und » aufstellen, etwa:

tgf=m: (R —n).

Weitere Gleichungen gewinnt man durch Ubertragen des

Zuges ¢, @, O, und C auf die Richtungen X und Y.

Paket-Rohrposten.

Tr=Jng. H. Schwaighofer, Oherpostinspektor in Miinchen.

Im Anschlusse an frithere®) Mitteilungen sollen hier Paket-

Rohrposten mit Lufthetrieb fir Zwecke der Post, der Eisen-
balmen und des Grofsgewerbes nach Anlagen in Amerika, wo
diese Art des Verkehres bislang am hiinfigsten verwendet ist,
(mit zusammen rund 150 km Doppelleitung) hesprochen werden;
am Schlusse wird cine neue Paket-Hausrohrpost in Sehineberg-
Berlin heschrieben.

I, Betrieh der nordamerikanisechen Rohrposten [iir Briefheutel,

Im amerikanischen Betriehe von Rohrposten fiir Briefbeutel
betrigt die gewihrleistete durchschnittliche Fahrgeschwindigleit
48, die kleinste 30, die grifste 60 km/St. Dic Tlochstgeschwin-
digkeit iin Postwesen verschiedener amerikanischer Grofsstidte
hei elektrischem Stralsenbahnbetriebe wurde als doppelt, bei der
Rohrpost bis achtmal so grols ermittelt, als bei Pferdebetrieb #*),

*) Organ 1916. 8. 247; Buch des Verfassers: .Rohrpost-Fern-
anlagen®, Teil IfI. Abschnitt VIT. Piloty und Loehle, Miinchen.
**) Die mit den Rohrpostgesellschaften vertragsmiiig, je nach
den Verhiiltnissen der Luftstrimung, festgesetzte durchschnittliche
(teschwindigkeit von 48 km[St wurde in jedem Ortnetze erreicht;

In Amerika schwankt die Zugfolge wiihrend der Haupt-
geschitftzeiten zwischen 5 und 15 Sckunden, so dafs stiandlidh

mindestens 240 Zige in je ciner Richtung verkehren; 1'0(:)]1110t
man fir 150 bis 300 mm weite Rohre withrend des Haupt-

bei weit von einander liegenden Punkten erhoht sich die Dauer der
Fahrt der Biichsen um so mebr, je hinfiger sich Bolmndelungeﬁ der
Briefschaften in Zwischenstellen wiederholen. — Die Zeit der Be-
fordernng ohne Rohrpost betrug in Neuyork: I i
vom Zweigpostamte 7 nach dem Hauptpostamte Neuyork. 53 3ligl.
vom Haunptpostamte in Neuyork nach dem in Brooklyn 27
vom Hauptpostamte Brooklyn nach der Zweigstelle B . 19 .

zusammen 9 Min.

Mit der Rohrpost sind die Zeiten fiir dieselben Strecken 1;7 -+

. 346 =26 Minnten. — Bei der Rohrpost fiir Briefbeutel in Neuyork

wird der ganze Zeitgewinn in der Briefzustellung der Rohrpostbezirke
aul ungefithr 600y gegen dic Beférderung in Postwagen geschiitzt.
— Zwischen Neuyork und Brooklyn war die Geschwindigkeit' der
Postwagen 6 km/St; die der Postwagen der Strafienbahn schwankte
zwischien 5 und 15 km'St; die duBlerste der Hochbahnen einschlief3-
lich der Zeit fiir Botengiinge zwischen den Haltestellen und Zweig-
imtern war nicht héher als die der Strafienbahmen: die der Rohipost
hetriigt 30 his 60 km/St bei stindiger Maglichkeit der Befirdernng.
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betriebes die kleinste Belastung der Btchsen zu rund 150,
die grofste zu 800 Briefen und Drucksachen bei etwa 2 bis
20 kg Nutzlast, so betragt die Leistung wihrend der geschaft-
reichsten Stunden bei der langsamsten Folge von 15 Sek
stiindlich etwa 386000 Stiick mit 480 kg bis 192000 Stick
mit 4800 kg, die Hochstleistung bei 5 Sek-Folge stiindlich
720 Zige mit je 20 kg Nutzlast oder 14400 kg/St mit un-
gefahr 576000 Briefen und Drucksachen. Durchschnittlich
konnen fir jede Linie Zugfolgen von 12 Sek, also 300 Zige
in der Stunde mit 150 bis 200 oder 400 Briefen oder Druck-
sachen bei 3 oder 5 kg Bichsenlast, also 50000 bis 60000
oder 120000 Einzelsendungen mit 1000 oder 1500 kg Gewicht
in der Stunde gerechnet werden.

Die jahrlichen Einnahmen der Post in Boston, Neuyork mit
Brooklyn, Philadelphia, Chikago und St. Louis betragen jetat
nahezu 250 Millionen .4 fiir 10 Milliarden Stiick, demnach unge-
fahr 800/, der ganzen jihrlichen Einnahme der nordamerika-
nischen Post aus der Beforderung von Briefen und Drucksachen.
In den genannten Stadten werden jihrlich 5 Millionen Eilbriefe
oder 30°/, aller Eilsendungen durch Sonderboten bestellt; 1897
betrug diese Zahl 1,5 Millionen. Die Zahl der Postsachen
fir den Aufgabeort, der Ortsbriefe, betrigt in diesen Stadten
werktaglich 8 bis 4 Millionen mit ungefihr 60 Millionen 4
jahrlicher Einnahme, Werktiglich fallen von 30 Millionen ab-
gehenden und ankommenden Sendungen in jenen sechs Stidten
16 Millionen oder iéber 50°/, (mit Schwankungen von 30 bis
80°, beim Abgange, von 40 bis 50°/, beim Eingange) der
Rohrpost zu. Die auf das Gewicht bezogenen Verhiltniszahlen
sind kleiner, namlich 15 bis 35%,, weil Waren und Zeitungen
seltener mit der Rohrpost befordert werden.

I, Technische Einzelheiten der amerikanischen Rohrpost fiir Pakete
und Briefbeutel.
II. A) Linienfithrung.

Die unterirdischen Anlagen der Rohrpost fir Briefbeutel
und Pakete haben grundsitzlich Kreislauf-Anordnung, meist mit
Strahl-Doppelstringen. Die Linien sind teils Durchgangsver-
bindungen zwischen den Bahnhifen und dem Hauptpostamte,
teils Nebenleitungen zum Anschlusse von Zweigstellen an die
Hauptstellen. Fir die wichtigeren Linien sind bei Verschieden-
heiten im Netze stets die grofsten Fahrrohrdurchmesser vor-
gesehen, Die dber 5 km langen Linien werden mit zwischen-
geschalteten Kraftstellen betrieben, Dic Linge der Linien steigt
bis 16 km mit 10 Zwischenstellen (in Neuyork). In Verbindung
mit den dem allgemeinen Postbetriebe dienenden Linien sind auch
einige Einzelanschlisse fir grofse Geschifthiiuser hergestellt.

II. B) Fahrkanile.

Die Leitungen der amerikanischen Rohrposten fir Pakete
bestehen aus flufseisernen oder aus gebohrten gulseisernen
Flanschenrohren von 150 bis 300 mm Weite mit Schrauben-
verbindung. Nachdem sich 200 mm weite Rohre fir DBriefe
und fir die in Betracht kommenden Zeitungen und Kleinpakete
als ausreichend erwiesen haben, sind nur auf einigen Linien
250 mm und 300 mm weite Rohre ahnlicher Bauart in Be-
nutzung. 150 mm weite Rohre sind in Philadelphia nur bei

Beginn des Rohrpostbetriebes verwendet. Fir Verbindungen
Organ fiir die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band.

1. Heft.

(zwischen je zwei Rohrpostamtern) durch Doppelrohre betrigt der
Rohrabstand 1 bis 3 m: die Tiefe unter dem Pflaster schwankt
zwischen 1 und 5m. Vereinzelt sind die Rohre der Luftpost
frei in Stralsentunneln verlegt. Nur die Stringe fur Btchsen
mit Laufrollen haben Liangsrillen, sonst sind sie innen glatt
und geben nur geringe Fahrt-Reibung. Fuar Bogen, deren
kleinster Halbmesser 2,5 m betrigt — man rechnet auf 1 mm
Rohrdurchmesser meist 10 bis 15 mm Bogenhalbmesser —, dienten
friher nahtlose Messing-Kniesticke, die zum Teil durch Um-
mauerung geschiitzt wurden: neuerdings werden gulseiserne
Bogen verwendet. Fir die 150, 200, 250 und 300 mm weiten
Fahrrohre wurden 1900 bei den meisten amerikanischen Paket-
rohrposten 10, 15 und 25 4 bezahlt. Die Luftspannung ist
im Vergleiche zu der im Depeschendienste des Fernverkehres
gebriauchlichen gering, ndmlich + 0,25 bis 0,67 at Betriebsdruck.

II. C) Fahrzeuge.

Die Fahrzeuge sind Gleit- oder Roll-Kolbenbiichsen; in
der Regel sind sie aus verzinktem Stahle mit geloteten Fugen.
Die Gleitbiichsen sind wesentlich leichter, als die mit Lauf-
rollen ausgeriisteten; sie wiegen leer je nach Durchmesser und
Linge 5 bis 30 kg, bei 200 mm-Rohren im Mittel 5 bis 10 kg
fir die neueren Bauarten, bei 500 mm weiten Leitungen
mindestens 20 kg.

Wegen des von der DPrelsluft mitgerissenen Oles und
Niederschlagwassers mussen alle Biichsen nissedicht, dabei
leicht zu offnen und zu schliefsen sein. Die Bauart muls auch
das Einbringen in die Rohre vor Herstellung des Verschlusses
hindern und das Verriegeln darf nicht moglich sein, solange
der Biichsendeckel nicht fest aufliegt. Der Verschluls der
Biichsen muls wihrend der Fahrt sicher bleiben. Die Biichsen
wirken wie lose eingepafste Kolben, die unter einer Biichsen-
beférderungs-Spannung entsprechend 100 bis 300 mm Wasser-
saule in 5 bis 15 sek Abstand durch die Rohre laufen, Die
an den Gleitbiichsen nahe ibren Enden anzubringenden Ringe
aus Gummi oder Segeltuch von 1,5 bis 2 cm Stiarke sollen der
Reibung wegen nicht zu dicht an den Wandungen liegen, ihre
zulassige Abnutzung ist hochstens 4 mm. Gleitbiichsen far 150
bis 300 mm weite Rohre sind gegenwirtig in folgenden Ab-
messungen am meisten gebriuchlich: aufsen 40 bis 80, innen
30 bis 70 em lang, ferner solche aufsen 130 bis 280, innen
100 bis 250 mm weit, sie haben also 2,5 bis 30 1 Nutzinhalt;
fir 200 mm weite Rohre sind 75 em lange Biichsen mit 101
Nutzinhalt, 180 mm #ulserer, 150 mm innerer Weite und 60 cm
innerer Lange gebrauchlich, Biichsen von 100! sind versuchs-
weise fir 500 mm weite Rohre eingefuhrt, sie sind aufsen 85,
innen 70 cm lang, aufsen 47, innen 43 em weit. Um die
Luftpost fahig zum Wettbewerbe mit elektrischen Rohrposten
und fithrerlosen Untergrundbahnen zu halten, sind Bichsen fir
500 mm weite Rohre probeweise bis 150 cm auflsen und 130 cm
innen mit 1901 Nutzraum hergestellt worden.

Die Wandstirke der Biichsen ist allgemein 1 bis 2 mm,
der #“ulsere Durchmesser wird 2 bis 5 cm kleiner gewihlt als
die Rohrweite, Der in eine Spitze auslaufende Hebel des
Verschlusses des Deckels ragt, wenn unversperrt, tber dessen

Kante hinaus, so dals die Biichse dann nicht in das Rohr paflst.
1917. 2



Fine Feder auf der innern Klache des Deckels verhindert
aufserdem, das der Verschlufshebel in seine Fahrstellung zu
bringen ist, bevor der Deckel fest auf seinem Auflager sitat.
Die Angeln der Verschlulskappe sind so angeordnet, dals die
Miindung der Bichse bei offenem Deckel frei zugiinglich ist.
Der Verschlufshebel wird in seiner Fahi‘stellung durch eine
Schnappfeder gehalten. Waihrend der Fahrt ist der Deckel
in die Mindung der Bachse soweit versenkt, dals im Rohre
niedergeschlagenes Wasser nicht einsickern kann. Eine auf
dem Deckel drehbar angeordnete Platte mit eingeritzten Zahlen
dient zur Angabe des Zieles der Biichse, indem jede -Nummer
einem bestimmten Postamte entspricht.

Das voranfahrende, stets geschlossene Ende der Biichse
ist aus Stahl geprelst; ein Stofskissen aus Filz, mit einer
Lederkapsel verstirkt, sichert den Kopf. Statt der Gleitbiichsen
mit Kopfdeckel sind auch solche mit Seitendfinung (von 759/,
der Lange und 67/, des Durchmessers der Biichse) in Gebrauch.

Altere Biichsen sind noch mit Laufrollen ausgeriistet,
Die Rollbichse bildet einen walzenformigen Stahlwagen mit
kantigem Gestelle; der Wagen ist 70 bis 120 cm lang und je
nach der Rohrweite von 15 bis 30 ¢cm innen 10 —25 em weit.
Die Bichse wiegt je nach der Bauart 30—80 kg. An jedem
Ende des Kolbens befinden sich zwei Rader, die in Schienen
oder Rillen der Fahrrohre laufen; an den Achsen sitzen meist
flugelformige Ansiitze, mit denen die Biichse luftdicht an das
Rohr anschliefst. Die seitliche Schiebetiir ist 250 bis 750 mm
lang. Die Lebensdauer der Bichse ubersteigt selten zwei
Jahre; die Beschaffung kostet je nach Bauart und Gréfse
50 bis 200 .

II, D) @Gerite.

Bei den amerikanischen Rohrpostnetzen sind mehrere
Bauarten der Sender und Empfanger in Betrieb. Verschieden-
heiten ergaben sich durch den allmiligen Ausbau der An-
lagen, entsprechend den technischen Fortschritten. Da die
Auswechselung alterer Bauarten der Kosten wegen nicht immer
erfolgen konnte, grundsitzliche Abweichungen auch je nach
der Einschaltung der Gerite an Anfang-, Zwischen- und End-
Stellen, nach der Weite der Rohre und nach der Verwendung
von Rader- oder Gleit-Biichsen gegeben sind, ist der heutige
Bestand ein sehr mannigfacher. Jede Dienststelle besteht aus
Sender und Empfinger. Die fir die ganze Ausstattung einer
Stelle aufzuwendenden Kosten betragen je nach der Durch-
bildung fiir die 150 bis 300 mm weiten Rohre 10000 bis
15000 4, fir weitere Leitungen bis 25000 4. Bei den
Rohrposten in Boston, Neuyork, Chikago, Philadelphia und
St. Louis miissen alle Gerite vertragsmifsig mindestens 5 sek-
Zugfolge ermoglichen,

Die Gestaltung der von Batcheller, Stoddard,
Pike, Blood, Clay oder Lamson stammenden Gerite
entspricht den im Kreislaufbetriebe mit Luftposten enger Rohre
gebrauchlichen Bauarten. Die Sender und Empfinger haben
Luftschleusen, durch die die Biichsen in jeder Anschlufsstelle
ohne Beeintriachtigung der Stromung des Netzes eingefithrt oder
ausgeschaltet werden konnen. Die Absendung der Biichsen er-
folgt stets mit der Hand: das Auswerfen aus den Empfiangern
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wird entweder ganz- oder halb-selbsttitig oder von land be-
wirkt ; die Bauart ist den grofsen Bichsen angepalst, Bei den
weit verbreiteten Ausfihrungen von Batcheller sind die
Empfinger der Endstellen entweder offen oder geschlossen. Der
offene Empfanger wird nur bei den fernst liegenden Amtern
benutzt, beispielsweise wenn der Uberdruck am Ende weniger
als 100 mm Wassersiule betriigt. Die offenen Halbrohre mit
Auffangern sind die fiar Bau und Betrieb einfachsten; meist
wird jedoch die ankommende Prefsluft im zweiten Rohre der
Linie wieder zuriick gefilirt oder von einer Pumpe abgesaugt,
wozu die geschlossenen Empfinger dienen*). In den Zwischen-
imtern ohne Kraftstellen herrscht ziemlich betrachtlicher Uber-
druck; die von der Sendestelle kommende Luft flielst an der
Zwischenstelle vorbei zum Endamte und spannt sich allmilig
ab. Obwohl der regelmifsige Uberdruck auch lier nicht sehr
erheblich ist, so wiirde die beim Offnen einer Klappe erfolgende
Ausstromung aus einem 20 c¢m weiten Rohre doch unangenehme
Luftwirkungen im Dienstraume verursachen, zumal die Luft meist
Ol und Wasser enthillt. Fir Zwischenstellen wurden déshalb
grundsatzlich geschlossene Anordnungen vorgesehen. Statt der
Zwischenstellen fir Umladen mit der Hand sind neuerdings Anord-
nungen in Gebrauch, bei denen durch elektrische Kinschaltungen
selbsttatig die gewiinschten Durchfahrten bewirkt werden kénnen,
wenn die Biichsen nichts fir die Zwischenstelle enthalten. Die
dem fraglichen Amte zugehorigen Biichsen werden seitlich aus-
geworfen, ohne die folgenden, fiir weitere Amter bestimmten
Biichsen zu beeinflussen, Die selbsttitige Vorrichtung der
Zwischenstelle besteht aus einem Steuerrade mit Stromschlieflsern
fir bestimmte Weiten der Bichsen. Der Durchmesser einer
Scheibe an der Stirn der Biichse, die bei geniigender Grolse
zwei Anschlige verbindet, bestimmt, in welcher Stelle. si¢ ab-
gegeben wird; in den abrigen liuft sie durch., Die Anschlige
bedienen eine Einrichtung, die das Rad um 459 dreht, so die
Biichse durch eine Schleuse in die Empfangschale abwerfend.
Eine fir Durchfahrt bestimmte Biichse dreht das Rad des
Zwischenempfingers um 909, wobei sie durchliuft. Einer dieser
Umschalter arbeitet beispielsweise im Wall - Street- Amte von
Neuyork. Die Kosten dieser Schalter sind jedoch so hoch, d'gfs
es meist billiger kommt, die Fahrrohre in den Zwischensjtel]en
endigen zu lassen, oder in diesen Empfinger mit Doppelan-
schlissen far Umladungen von Hand**) zu benutzen,

II. E) Beseitigen von Stérungen. ‘

Bei der Bedeutung der amerikanischen Luftpostbetriebe
sind umfassende Malsregeln zum raschesten Beseitigen der Stor-
ungen getroffen. In jeder Robrpostanstalt befinden sich gut
ausgebildete Bedienstete, die die haufigsten Mingel sofort be-
seitigen konnen; zum Eingreifen bei grofseren Storungen sind

*) An den Endstellen sinkt der Luftdruck bei richtiger Be-
messung der Pumpen fast auf 1 at, so daB beim Offuen einer
Klappe zum Ausladen ciner Biichse sich nur sehr geringe Luft-
spannungen bemerkbar machen.

**) Da das Ziel jeder Biichse vor ihrer Absendung durch Ein-
stellen des an ihr befindlichen Zeigers bezeichnet ist, braucht der
Beamte der Zweigstelle die Biichse nur unveriindert in den Sender
zu stecken, der zu der bezeichneten Stelle .fithrt. Der Zeitverlust
dabei ist gering.
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besondere Werkfiihrer angestellt. Die empfindlichsten Stérungen
entstehen durch Steckenbleiben einer Biichse, kenntlich durch
deren Ausbleiben an der Zielstelle und Steigerung des Luft-
druckes. Da die Luftpumpen auch fur hohere Spannungen
gebaut sind, wendet man zum Durchtreiben meist allmilige oder
stofsweise Steigerung des Druckes an. Iitwa zwei- bis dreimal
im Jahre mufs man in jedem Netze einige Rohre zur Beseitigung
der Storung ausgraben; im Ganzen machen die Mingel in der
Leitung kaum 59/, der an den Geriten und Maschinen aus.
Bei verstopften Rohren muls zunichst die Stelle der einge-
klemmten Biichse austindig gemacht werden. -Neben dem Blas-
verfahren (it Beobachtung der Rickwellen) stehen Proben
mit dem Druckmesser zur Verfiigung, unter Benutzung der in
jeder Linie angebrachten Abzweighihne der Prifschachte, Durch
Feststellen des Druckes an diesen Pafsstiicken und durch Auf-
tragung von Schaulinien kann das Suchen auf die Strecke zwischen
zwei Schiichten beschrinkt werden. Durch Zihlen der Dreh-
ungen der' Luftpumpe wird @brigens auch die Luftmenge ge-
messen, die eine bestimmte Drucksteigerung erzeugt: aus der
Weite des Rohres kann man dann den ungefahren Abstand
von der Pumpe zur Fehlerstelle ermitteln. Nachdem diese an-
niahernd bestimmt ist, wird hier ein fiir das Losnehmen beson-
ders geeignetes Rohrstiick entfernt; in die Rohrenden werden
zusammenfiigbare Gestinge geschoben, die Biichse wird ange-
hangt und heraus gezogen oder gestofsen. Auch durch Anschluls
von Prelsluft-Pumpen oder -Flaschen konnen die Biichsen weiter
getrieben werden. Die Post-Beforderung erfolgt in der Zwischen-
zeit iiber Umwege oder mit Wagen.

I1. F) Sicherung der Briefbeutel fiir besondere Sendungen.

Eingeschriebene TPostsachen werden in besonderen, mit
Schlossern versehenen Ledersicken meist in den gewdohnlichen
Biichsen befordert; die Schlosser an diesen Siacken sind mit
zuverldssigen Zahlvorrichtungen versehen, die sich bei jedem
V(")ﬂ'nen des Sackes verstellen. Wenn daher eine solche Sendung
von einem Amte aufgegeben wird, kann man an der Ziffer am
Schlosse erkennen, ob der Sack in den Zwischenstellen gedffnet
ist, Bichsen mit besonderen Verschlissen sind selten in Gebrauch.

II. @) Verteilung des Bestandes an Biichsen.

Die Amter jedes Netzes sind durch Fernsprecher verbunden :
nach Malsgabe eines Planes der Verteilung sollen die Dienst-
stellen zu jeder Stunde eine bestimmte Anzahl von Biichsen
zur Verfigung erhalten. Auf diese Weise wird vermieden, dals
eine Anstalt bei Anhiufung von Briefschaften nicht geniigend
Biichsen fiir die Beforderung hat. Wenn nun bei einem Amte
mehr Bichsen ein- als abgehen und die Zahl iber die vor-
gesehene steigt, werden leere Biichsen befordert, bis sie in einem
Amte ankommen, wo ein Minderbestand eingetreten ist.

II. H) Kraftstellen.
Dei beste Betrieb ergibt sich bei hochstens 5 km langen,

den Geriten, durch Rohrbrache, Verstopfungen und dergleichen,
auf geringern Umfang beschranken.

Die Forderluft wird meist durch Kolbenpumpen erzeugt,
die for geringen Uberdruck gebaut sind. Die Pumpen werden
mit Kolben- oder Kreisel-Dampfmaschinen, oder elektrischen
Triebmaschinen gekuppelt; die Leistungen schwanken zwischen
12 und 200 PS. In Neuyork sind neuerdings Kreiselpumpen
eingebaut, die sich gut bewahrt haben. Die Kraftstellen sind
far 30 bis 40 km/St Fahrgeschwindigkeit bemessen; grolsere
Geschwindigkeiten haben sich als unzweckmiilsig erwiesen, weil
die erzielten Zeitgewinne durch zu hohe Betriebskosten, wegen
grofsen Verschleilses der Biichsen und Gerite, iberwogen werden.
Bei den Amtern mit Kolbenpumpen sind grofsere Luftspeicher
erforderlich, als bei Anlagen mit umlaufenden Geblisen.

111, Hausrobrpost der »Nordstern-Versicherungs-Aktiengesellschaft
in Schineberg-Berlin,

Als Beispiel einer dem neuesten Stande deutscher Technik
entsprechenden Rohrpost fir Pakete sci die von Paul Har-
degen in Berlin fur die Versicherungs-Aktiengesellschaft »Nord-
stern« in Schoneberg- Berlin*) 1914 hergestellte, kurz be-
schrieben; die Anlage besteht aus 1942 m 150 mm weiten,
flufseisernen Muffenrohren, 26 iber eine Sammelstelle verbun-
denen Stellen mit 52 Gerdten, 9000 m Signalleitungen und
einer Kraftanlage mit zwei elektrisch betriebenen Geblisen von
je 13 bis 15 cbm Luftansaugeleistung, bei 10 PS durchschnitt-
lichem und 15 PS hochstem Kraftbedarf, Der bei Hausrohr-
posten gut eingefithrte Betrieb mit dauernd stromender Luft war
wegen des durch den grofsen Durchmesser bedingten Luftver-
brauches nicht zu benutzen. Als zweckmilsigste Anordnung
wurde der Wechselbetrieb mit Prefsluft in einem Fahrrohre hin
und zuriick gewihlt. Der nutzbare Laderaum der Bachsen fir
die zusammengerollten Aktenbiindel wurde mit 120><400 mm
festgelegt; bei dem Rohrdurchmesser von 150 mm bleibt dem-
nach zwischen dem Mantel der Bichse und der Rohrwandung
ein Spielraum von 13 mm. Zur Abdichtung im Rohre und zur
Verminderung der Reibung ist die, leer fast 1,5 kg, voll be-
laden nahezu 5,5 kg wiegende, Biichse mit zwei Treibringen
verschen. Aus der Lange, dem Durchmesser und der Gestalt
der Biichse ergab sich der kleinste Bogenhalbmesser zu 3,0 m.

" Der Bichsenverschlufs besteht aus einer, an der Richse be-

festigten Klappe mit Verriegelung und Sicherung. Der Ver-
schlufsdeckel trigt den Zeiger zur Empfangstelle. Die Gerite
sind zum Senden und Empfangen benutzbar. Beim Senden soll
die Biichse leicht eingefiihrt und in dem Sender gelagert werden
kéunen, Die Treibringe haben den Querschnitt gut abzudichten.
Beim Empfangen wird die von der Biichse verdrangte Vorluft

© im Gerate zum Abstromen gebracht, der Fall der Biichse auf-

Strecken. Iir die Anordnung von Maschinen in moglichst vielen -

Amtern spricht trotz des durch solch weit gehende Verteilung be-
dingten. Aufwandes der Umstand, dafs sich bei ausgiebiger
Unterteilung der Kraftanlagen, abgesehen von etwaigen Minder-
ungen ‘der laufenden Kosten, die Wirkungen von Stérungen in

gefangen und so abgebremst, dafs kein storendes Gerdusch
entsteht; auch ist Vorsorge getroffen, dafs die Biichse nicht
beschadigt oder gestaucht wird, Entsprechend der Zahl der
Stellen enthalt die im Obergeschosse aufgestellte Hauptstelle
26 Gerite in vier Reihen. Die Stellen wurden mit einer Signal-

*) Dinglers Polytechnisches Journal, Berlin 1916, Band 831,
Heft 7, Kasten; ferner: Rohrpost-Katalog 1916 von P. Hardegen
in Berlin, o . L
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einrichtung versehen, die die Besetzung eines Rohres an roter,
die Ankunft einer Biichse an graner Lampe wahrnehmen Lifst,
Um durch rechtzeitiges Abstellen der Luft fir sparsamen Ver-
brauch zu sorgen, ist eine selbsttatige, von der eintreffenden
Biichse bediente Vorrichtung eingebaut, die von einem Strom-
schliefser durch einen Magnet betitigt wird, der in demselben
Stromkreise liegt, wie die gréin oder rot leuchtende Anzeige-
lampe. Der Magnet bewegt einen Steuerkolben, der Prelsluft

unter den Luftschieber treten lafst und diesen an die Abschlufs- !
stellung fithrt. Um den Betrieb auf alle Falle sicher zu stellen,

ist aufser der Betriebsmaschine ein Halfsgeblase derselben Leist-
ung von 13 bis 15 cbm/min Luft, bei 170 bis 200 Drehungen
und 1500 mm Wassersiule an mittlerer Luftspannung vorge-

sehen. Die Hauptmaschine liuft dauernd, die Hulfsmaschine
wird durch einen stromschliefsenden Druckmesser nach Bedarf
eingeschaltet. Die Kosten der ganzen Anlage betragen 100 000 A,
davon entfallen rund 30000 £ auf die Fahrrohre, 38000 .4
auf die Gerite, 12 000 .4 auf die Maschinen, 20000 .# auf
Zubehor, wie-Luftrohre, Signale und Biichsen. Die Stromlkosten
betragen bei dem Preise von 16 PffKW St fiir Gleichstrom etwa
2400 A im Jahre oder 8 A far einen Betriebstag. Taglich
werden rund 900 Bichsen beférdert, so dafs fiur eine Biichse
im Durchschnitt 5,55 Wst. fiir 0,88 Pf aufzuwenden sind. Das
wirtschaftliche Ergebnis gestaltet sich giinstiger, wenn die Anlage,
deren Leistung auf das doppelte gesteigert werden kann, auch
voll ausgenutzt wird, :

Zur Einfihrung einer durchgehenden Luftdruckbremse fiir Giiterziige.

Anger, Regierungs- und Baurat, Mitglied des Koniglichen Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin,

Welch gewaltige Leistungen die deutschen Staatseisen-
bahnen im Kriege vollbracht haben, und wie grofs ihr Anteil
an den militarischen und wirtschaftlichen Erfolgen Deutschlands
in den Kriegsjahren war und noch ist, wird allerseits anerkannt.
Trotz ihrer gegeniiber dem Friedensbetriebe gesteigerten und
erschwerten Leistungen mit erheblich verringerten Arbeitkriften
hat dic preulsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung mitten
in den Stirmen des gewaltigsten aller Kriege es doch ermig-
licht, ihre langjihrigen und miihevollen Arbeiten zur Durel -
bildung einer fir den Giterzugverkehr geeig-
neten Bremse nicht nur fortzusetzen, sondern erfolgreich
zum Abschlusse zu bringen, und dadurch den fir die nichsten
Jahrzehnte vielleicht bedeutungsvollsten Fortschritt zur Er-
hohung der Leistungsfihigkeit und Sicherheit der Eisenbahnen
ausfihrungsreif vorzubereiten.

Tar Personenziige wird seit langen Jahren eine durch-
gehende Luftdruckbremse benutzt, mit der alle Bremsen des
Zuges von einer Stelle aus, nimlich durch den Lokomotivfiihrer
oder durch Ziehen der Notbremse seitens eines Fahrgastes in
Wirksamkeit gesetzt werden konnen, und die auch in Not-
fallen, z. B. bei Zugtrennungen, selbsttatig wirkt.

Dagegen werden die Giuterziige, abgesehen von verhiltnis-
miifsig wenigen Kilguterziigen, in Deutschland und allen anderen
Landern Europas bisher durch Handbremsen angehalten. Die
Zahl der im Zuge vorhandenen Bremser ist nach der Zuglange,
der Fahrgeschwindigkeit und den Neigungsverhiltnissen zu be-
messen.  Auf ein vom Lokomotivfihrer gegebenes Pfeifensignal
ziehen die Bremser durch Drehen einer Handkurbel die Wagen-
bremsen an. Das rechtzeitige Anhalten des Zuges vor Signalen
und Fahrthindernissen hangt somit von der Aufmerksamkeit
und richtigen Titigkeit einer grofsern Anzahl von Menschen
ab, die sich unter einander und mit dem Lokomotivfihrer nicht
verstindigen konnen, Bei langen Zugen, ungiinstigem Wetter,
in Tunneln und Schluchten kénnen iiberdies die Bremser im
hintern Zugteile die Pfeifensignale nur schwer oder nicht horen,
namentlich wenn die Tiren der Bremserhauser auf den Giiter-
wagen bei Kalte, Regen oder starkem Winde geschlossen sind.
Zugtrennungen werden von den Bremsern hiufig bei Nacht und
Nebel nicht oder viel zu spat bemerkt.

Folgen dieser Umstinde sind, dafs die Giterzige haufig

erst nach Zuriicklegung langer Bremswege zum Stillstande ge:
bracht werden konnen, und dafs nur zu oft Stérungen im
Giterzugbetriebe, Beschiadigungen der Fahrzeuge und der
Bahnanlage, auch leider nicht selten Unfalle vorkommen. :Aber
nicht nur eine erhebliche Verringerung .der Betriebsicherheit
bringt der Handbrenisbetrieb mit sich, sondern auch eine .we-
sentliche Verzégerung und Erschwerung des Betriebes. Ver-
zogert wird der Detrieb zunichst dadurch, dals die Fahr:
geschwindigkeit der Giiterziige aus Griitnden der Betriebsicherheit
und mit Ricksicht auf die Ersparnis.an Bremsern nur gering sein
kann. Erschwert wird er dadurch, dafls die langsam fahrenden
Giterziige lange Zeit brauchen, um eine bestimmte Strecke zu
durchlaufen, und dals auf Zwischenbahnhofen Uberholungen
durch schneller fahrende Personenziige und Eilguterziige er-
forderlich werden. Hierdurch werden die Leistungsfiahigkeit der
Bahnstrecken und die Ausnutzung der Fahrzeuge sehr unginstig
beeinflufst; in vielen Fallen wird die Anlage besonderer Gleise
fur den Verkehr der Giterziige erforderlich. Dazu kommt,
dals beim Giterzugdienste ein grolses Heer von Bremsern ver-
wendet werden mufs, deren Besoldung hohe Betrige erfordert,
und deren Dienst schwer und wenig begehrenswert ist.

Abhilfe fiir diese Mangel kann nur durch die Einfuliru{)g
einer durchgehenden Luftdruckbremse auch fir Giiter-
ziige geschaffen werden. Durch diese Mafsnahme wird somit
in erster Linie die Betricbsicherheit wesentlich erhoht werdpn
bei Verminderung der Unfille und Beschadigungen; weite‘re
Tolgen sind die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit der G‘iitel'-
ziige, die Beschleunigung des Giiterverkehres, die bessere Aus-
nutzung der Lokomotiven, Wagen und Mannschaften, die Ver-
minderung der Aufstellgleise fir Wagen, der Fortfall zahl-
reicher Zugiitberholungen, die zweckmilsigere Gestaltung des Fahr-
planes und die Erhohung der Leistungsfahigkeit des vorhandenen
Bahnnetzes. Von grofser Bedeutung ist auch, dafs der Hunderte
von Millionen erfordernde Bau weiterer Streckengleise win Jahre
.verschoben werden oder ganz unterbleiben kann, und dals eine
sehr grofse Anzahl von Bremsern fir andere Zwecke frei wird,
was bei dem auch nach Beendigung des Krieges zu erwartenden
Mangel an Arbeitkriften dringend erforderlich sein wird.

Schon lange vor Ausbruch des Krieges lag deshalb ein
dringendes Bediirfnis fiir die Einfahrung einer durchgehende
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alsbaldige Einfthrung aber eine unabweisbare Not- f

wendigkeit, wenn die Eisenbahnen den dann an sie herantreten-
den, erheblich gesteigerten Anforderungen gerecht werden sollen.

Von der Einfiihrung einer durchgehenden Giterzugbremse
mulste bisher abgesehen werden, weil eine fir europaische Ver-
haltnisse geeignete Bremsbauart noch nicht vorhanden war. Die
sur Zeit benutzten Luftdruckbremsen fiir Personenzige sind
nimlich nur fir verhiltnismilsig kurze Zige bis etwa 60 Achsen
brauchbar, nicht aber fiar Giiterziige, weil die Bedingungen
zum gefahrlosen und ruhigen Anhalten von langen, lose ge-
kuppelten Giterziigen viel schwieriger sind, als bei kurzen
- Personenziigen. Es war deshalb zunéchst erforderlich, eine fiir
Gitterziige geeignete Bremsbauart zu schaffen und zu erproben.
Im Jahre 1909 wurden in Bern durch eine »internationale Brems-
kommission« alle Bedingungen festgestellt, denen eine durch-
gehende Bremse geniigen muls.
ung einer alle diesen Anforderungen erfiillenden Bremse hat
sich indes als aufserst schwierig erwiesen; zu ilrer Losung wurden
langjihrige Versuche ausgefiihrt, die einen ganz aulsergewdhn-
lich hohen Aufwand an wissenschaftlicher und praktischer
Arbeit und an Kosten erforderten*). Bei Durchfiihrung dieser
Versuche haben sich der Verein deutscher Eisenbahn-
verwaltungen, besonders die deutschen, §sterreich-
ischen und ungarischen Staatseisenbahnen grolse
Verdienste erworben. Den bedeutendsten Anteil an diesen Ar-
beiten hat die preulsisch-hessische Staatseisenbahn-
verwaltung geleistet; ihr blieb es auch vorbehalten, die
Bauart durchzubilden und zu erproben, die sich als die zur
Einfithrung geeignetste erwiesen hat.

Bei ihren mehr als 12 Jahre beanspruchenden Versuchen
war die preulsisch-hessische Staatseisenbahnverwaltung zunichst
bestrebt, die beiden bisher bekannten Bauarten, die Einkammer-
bremse und die Zweikammerbremse, so durchzubilden, dals sie
fir lange Giterzilge verwendet werden konnen. Die Ein-
kammerbremse (mit einer wirksamen Kammer im Bremszilinder
unter dem Wagen) wird zur Zeit bei den DPersonenziigen der
meisten europiischen Bahnen benutzt, und zwar in den Ausfiihr-
ungsformen der »Westinghouse«-, »Schleifer«- und »Knorre-
Bremse. Die Zweikammerbremse, bei der zwei wirksame
Kammern im DBremszilinder zusammen arbeiten, war vor Ein-
fiihrung der »Westinghouse«-Bremse auf den deutschen Bahnen
als »Carpenter<-Bremse in Benutzung. Mit beiden Bauarten
konnten trotz langer Bemiihungen keine voll befriedigenden Kr-
gebnisse filr lange Giiterziige erzielt werden,
Giterzugbremse litt dabei hauptsichlich an den Mingeln, dals
ihre Wirkung beim Losen der Bremsen nicht beliebig abgestuft
werden konnte, und dafs die Bremswirkung unter ungiinstigen
Umstianden sich allmidhlich in unzulissiger Weise »erschopfte,

Die Erfindung und Durchbild- |
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zugbremsen. Bei beiden Arten kounten uberdies zwar die leeren
oder schwach beladenen Wagen, nicht aber die stark beladenen
Giiterwagen mit geniigend hohen Kriften abgebremst werden.

Da mit beiden erwahnten Bauarten fir Giiterziige keine
voll befriedigenden Ergebnisse errcicht werden konnten, mufsten
neue Wege zur Losung der Frage des Bremsens der Giterziige

beschritten werden. Gefunden wurden sie in der

Einheits-Verbundhremse,

die von der preulsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung zu-
sammen mit der Knorr-Bremse A.-G., in Berlin in mehr
als finfjihrigen Versuchen durchgebildet und erprobt wurde.

Die grundlegende Bauweise der Einheits-Verbundbremse
wurde vom Geleimen Oberbaurate Kunze angegeben. Den
Namen »Verbunde-Bremse hat sic erhalten, weil sie eine sehr
sinnreiche und zweckmilfsige Vercinigung der reinen Ein- und
Zwei-Kammerbremse unter Vermeidung iliver Nachteile bildet.
Als »Einheits«-Verbundbremse wurde sie bezeichnet, weil sie so
durchgebildet ist, dafs sie in einheitlicher Ausfihrung nicht
nur fiar Giterwagen aller Art, sondern auch fiur die in Per-
sonenziigen laufenden zwei- und dreiachsigen Wagen benutzt
werden kann, wodurch nicht nur eine Vereinheitlichung des
ganzen Bremswesens unter Beseitigung der verschiedenen jetzt
gebrauchlichen Bauarten erstrebt, sondern auch eine beliebige
Mischung dieser Wagenarten in langen Zigen ermdglicht wird.

Die mit der Einheits-Verbundbremse erzielten Ergebnisse
befriedigten in jeder Hinsicht. Zahlreiche Versuchfahrten und
auch die in langerem Dauerbetriebe gewonnenen Erfahrungen
haben Dbewiesen, dals die neue Bremse fiir Zuglingen bis zu
150 und 200 Achsen in gleicher Weise fir Flachland- und
Gebirg-Strecken mit langen und steilen Gefallen geeignet ist.
Auch wurden fir voll beludene Ziige und bei hohen Fahrge-
schwindigleiten bis zu 90 km/st geniigend kurze Bremswege
erreicht: dabei sind der Luftverbrauch mifsig, die Bremswirkung
auch beim Losen abstufbar und nicht erschopfbar und die Hand-
habung auch auf steilen Gefallen einfach. Alle von der »inter-
nationalen Bremskommission« fiir eine durchgehende Giiterzug-
bremse gestellten Bedingungen und verschiedene dariiber weit
hinaus gehende, fir den DBetrieb sehr wichtige Forderungen
werden von dieser Bremse erfillt, Ihre Kntwicklung wurde
withrend des Krieges so abgeschlossen, dafs sie in ihrer jetzigen
Ausfithrungsform in jeder Hinsicht reif far die Einfuhrung ist.
Genauere Mitteilungen iiber Bauart und Wirkungsweise der

" Einheits -Verbundbremse sowie iber die mit ihr bei Versuchs-

Die Einkammer- :

wodurch die Betriebsicherheit besonders bei Fahrten auf langen,

steilen Gefallen zu sehr verringert wurde. Dagegen wies die
Zweikammer-Giiterzugbremse andere nachteilige Eigenschaften

auf, namentlich zu lange Bremswege, zu hohen Luftverbrauch

und schlechtes Zusammenarbeiten mit den vorhandenen Personen-

*) Organ 1908, 8. 811; 1909, S 83, 242, 249, 313; 1910, S. 69;
1911, 8. 12; 1914, 8. 52, 237.

fahrten und im gewohnlichen Betriebe gewonnenen Erfahrungen
miissen besonderen Abhandelungen vorbehalten bleiben.

Im Mai 1916 wurde die Einheits-Verbundbremse durch
das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin dem fiir Deutschland ein-
gesetzten «Deutschen Eisenbahn - Bremsausschusse» mit dem
Erfolge vorgefithrt, dafs dieser einstimmig diese Bauart als die
allen bisher erprobten #berlegene und in jeder Hinsicht zur
Einfiahrung bei Giterziigen geeignetste bezeichnete. Daraufhin
haben alle deutschen Staatseisenbahnverwaltungen
die Kinheits-Verbundbremse fir den IFall der Einfithrung einer
durchgehenden Giiterzugbremse als geeignetste Bauart ange-
nommen, Die Einigung aller deutschen Bahnen iiber die zu
withlende Bremsart ist hierdurch erreicht,



Die Frage der Linfahrung einer durchgehenden Guter-
zugbremse kann aber nicht fur Deutschland allein gelost
werden, sondern erfordert eine internationale Regelung;
denn bei dem starken Ubergange der Gitterwagen iiber die
Grenzen der Lander Europas ist es sehr wichtig, dals sich alle
an diesem Wagenibergange beteiligten Verwaltungen zur An-

nahme derselben Bremse einigen, damit die abergehenden Wagen -
ohne Schwierigkeit in die Giterziige der anderen Verwaltungen °

eingestellt werden konnen.

Urspringlich war deshalb geplant, die Einheits-Verbund-
bremse den Regierungen der meisten Lander Ituropas vorzu-
fohren und zur Annahme zu empfehlen. In Tolge Ausbruches
des Krieges wurde die Ausfihrung dieses Planes vertagt. DBei
der gegenwirtigen Lage ist nicht anzunehmen, dals in abseh-
barer Zeit gemeinsames Vorgehen mit den Deutschland zur
Zeit feindlichen Staaten zu erreichen sein wird. Durch Riick-
sichtnahme auf diese Linder darf indessen die fiir Deutschland
dringend nétige Weiterentwickelung des Eisenbahnwesens nicht
aufgehalten werden. Deshalb haben sich die deutschen Regier-
ungen entschlossen, in der Giiterzugbremsfrage zunichst nur cine
Einigung mit den verbiindeten osterreichischen und ungarischen
Staaten herbeizufihren, deren Bahnen im Vereine mit den
deutschen Eisenbahnen von uberwiegender Bedeutung fir den
mitteleuropiischen Verkehr sind. Wenn die osterreichischen,
ungarischen und deutschen Verwaltungen in dieser wichtigen
Frage geschlossen vorgehen, so ist zu erwarten, dafs sich die
an diese michtige Verkehrsgruppe anstolsenden Verwaltungen
nach und nach gern anschliefsen werden.

Um eine moglichst baldige Einigung der genannten mittel-
curopidischen Verwaltungen iiber die zu wahlende Giiterzugbrems-
bauart anzubahnen, wurde die Einheits-Verbundbremse den Re-
gierungen von Osterreich-Ungarn unter Beteiligung
der Regierungen der deutschen Bundesstaaten in der Zeit vom
23. bis 28. Oktober 1916 vorgefihrt.

Am 23. Oktober fand die Erdffnungsitzung im grolsen
Saale des Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin statt, in der
Seine Iixzellenz der Prisident des Reichs- Eisenbahn -Amtes,
Wirklicher Geheimer Rat Wackerzapp namens der Regierung
des Deutschen Reiches und Scine Exzellenz der Ministerial-
direktor im preufsischen Ministerium der offentlichen Arbeiten,
Wirklicher Geheimer Rat ®r.-Jug. €. §. Wichert im Namen
der preulsisch - hessischen Staatsbahnverwaltung die Vertreter
der Osterreichischen und Ungarischen Regierungen und der
deutschen Bundesstaaten begrifste. Daran schlossen sich ein
Vortrag des Verfassers iiber die Versuche der preulsisch-hessischen
Staatseisenbahnverwaltung mit Giiterzugbremsen verschiedener
Art, namentlich iiber die Einheits-Verbundbremse fiir Giiterzige,
sowie geschiftliche Mitteilungen durch den Prisidenten des Eisen-
bahn-Zentralamtes, Wirklichen Geheimen Oberbaurat Sarre.

Abends folgten die Teilnehmer an den Beratungen und
den Versuchsfahrten einer Kinladung des Herrn Vizepriisidenten
des preulsischen Staatsministeriums und Ministers der offent-
lichen Arbeiten, Exzellenz Dr. v. Breitenbach zum Essen
in den Kaiserhof in Berlin. Seine Exzellenz begriilste die Giste
mit folgenden in ein begeistert aufgenommenes Hoch auf die in
schwerer Zeit treu verbiindeten Herrscher ausklingenden Worten:

" «Meine Herren!

In einer Zeit, in der der Erdball von dem Getose der
Waffen erdrohnt und weltgeschichtliche Vorginge ohnegleichen
sich vollziehen, in der unsere im Kanipfe verbundenen Volker
Schulter Schulter ein Heldentum von kaum vorstellbarer
Grofse vollbringen, da ist es schwer, einen Malsstab fiir die
Beurteilung von Dingen zu finden, die nicht unmittelbar in
Beziehungen stehen zu den gigantischen Ereignissen, deren Gegen-
wartzeugen wir sind. Alles tritt zuriick vor diesem blutroten
Strahlenglanze, der doch nur der Widerschein ist gewaltiger,
nur durch das Schwert zu lssender vélkischer Gegensitze und

an

. heilsen Volksempfindens, das nach Ausgleich ringt.

Dieses gilt auch fir die Wardigung der von lhnen in
Ihrer heutigen Tagung behandelten, einer zukunftsvollen Losung
zustrebenden Irage. Grofs und bedeutsam steht sie seit einer
langen Spanne Zeit vor unseren Augen, wert der Arbeit und
der Erfindergabe unserer fihrenden Manner auf dem Gebiete
der Technik des Eisenbahnwesens; bedeutsam nicht nur fir
friedvolle Zeiten, nein auch fir die Zeiten der Vﬁlkerb‘rilnde
wie uns so handgreiflich vor Augen gefihrt wird. Aber
gemessen an dem, worauf das Sinnen und Trachten, das Kampfen
und Streben der Vélker Osterreich-Ungarns, des Deutschen
Reiches und ihrer Verbiindeten allein und ausschliefslich ab-
zielt — Niederzwingung der Feinde, Sprengung des Ringes neid-
voller Michte — ist auch dieses Problem nur ein kleines.

Und doch, meine Herren, will es mir als ein Au‘sdljuck
von Kraft, Stirke und Selbstvertrauen erscheinen. dals eine
solche T'rage mit den den deutschen Iiisenbahnen eng ver-
bundenen und lange befreundeten Osterreichisch-ungm?isc;hen
Eisenbahnverwaltungen inmitten eines gewaltigen Weltkrieges
nicht nur verhandelt, sondern, wie ich zuversichtlich hoffe,
einem gedeihlichen Abschlusse zugefithrt wird.

Noch mehr! In diesem Geschehnis erblicke ich zugleich
cine Kundgebung der Entschlossenheit der Zentralmachte, Stiitz-
und Ausgangs-Punkt zu bleiben und in noch héherm Malse
zu werden fir jeden Fortschritt unseres Wirtschaftslebens. Ich
erkenne in ihm die Bestitigung des mich ganz durchdringenden
Gedankens, dafs unsere durch Blut und Eisen gefestigie Ge-
meinschaft auch auf dem Gebiete des Verkehrswesens weiter
ausgebaut und zu vertiefen ist, um in friedvoller Zeit ein
machtvoller Faktor in der Weltwirtschaft, in dem Weltwirt-
schaftskampfe zu sein. ‘ a ‘

Erfullt von solchen Auffassungen, begrifse ich die Hel!ren
Vertreter der Osterreichischen und Ungarischen Regieruné, die-
jenigen des Deutschen Reiches und der Bundesstaaten mit beson-
derer Freude und dem Wunsche, dals ihre Verhandelungen, ihre
Feststellungen das Ziel klarstellen, die Wege ebnen und die
Ausfithrungen in erreichbare Nihe riicken mogen. Den Herren
Vertretern der Osterreichischen Regierung unterlasse ich nicht,
besondern Dank fiir ihr Erscheinen auszusprechen, das ich um
so hoher bewerte, als sie unmittelbar unter dem furchtbaren
Kindrucke der Frmordung ihres leitenden Staatsmannes stehemn,
einer Freveltat, die in den verbiindeten Staaten die allgemeinste
und wirmste Teilnahme .fir ihr Vaterland hervorgerufen hat.

Die hohen Souverine der verbiindeten Staaten haben den

Leistungen unserer Eisenbahnen im Weltkriege‘A]lerhbc]gstc
- I
i
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Anerkennung zu Teil werden lassen und zum Ausdrucke ge-
bracht, dals nicht zum kleinsten Teile auf ihren Grundfesten
sich die militirischen Erfolge aufbauen.

Mit dieser Tat, die wir jetzt vorbereiten, liefern wir den
Beweis, dals wir uns solcher Anerkennung dauernd wert er-
weisen, dafls wir in Krieg und Frieden nicht ruhen, nicht rasten
wollen, zum Heil und Segen unsercr Vilker.

Zur Bekraftigung dessen, bitte ich Sie, meine Herren,
mit mir einzustimmen in den Ruf: Die Hohen Souverine der
verbiindeten Staaten, Hoch! Hoch! Hoch!»

Bei den am 24. bis 28. Oktober folgenden Versuchs- -

fahrten wurden 150 Achsen starke, teilweise beladene Giter-
ziige it Finheits-Verbundbremse und 120 Achsen starke ge-
mischte Ziige, bestehend aus zum Teile beladenen Giiterwagen
mit Einleits-Verbundbremse und Personenwagen mit Einkammer-

Betriebsicherheit erklart. Dabei wurde vorausgesetzt, dals gleich
gi‘mstige Ergebnisse auch bei einigen erganzenden Versuchsfahrten
erreicht warden, die moglichst bald auf ungarischen und oster-
reichischen Bahustrecken ausgefilhrt werden sollen. Der preus-
sische Herr Minister der ¢ffentlichen Arbeiten hat der Ausfithr-
ung dieser ergiinzenden Versuche bereits zugestimmt. Da Zweifel
tiber ihren guten Verlauf nicht bestehen, darf angenommen
werden, dals auch die osterreichischen und ungarischen Regier-
ungen sich bald dem Gutachten ihrer Vertreter anschliefsen und
die Einheits-Verbundbremse fiir den Fall der Einfthrung einer
durchgehenden Giiterzugbremse als geeignetste Bauart annehmen
werden. Namentlich ist zu hoffen, dafs sich die Regierung
Osterreichs, das zur Zeit im Personenzugbetriebe keine mit
Prefsluft arbeitende Bremse, sondern eine Sauge-Bremse ver-

- wendet, mit Ricksicht auf den Eisenbahnverkehr der Nachbar-

Personenzugbremse bisheriger Bauart nebst Steuerventil-Umstell-

vorrichtung, sowohl auf Flachlandstrecken (Berlin- Giisten) als
auch auf Gebirgstrecken in Thiringen mit langen, steilen Ge-
fallen (Oberhof-Suhl, Oberhof- Arnstadt und Neuhaus a. R.-
Taubenbach - Probstzella. mit Gefillen 1:50 und 1:30) vor-
gefihrt, Die ausgefiihrten zahlreichen Bremsungen der verschie-
densten Art verliefen zur vollen Zufriedenheit aller Teilnehmer.

Unter dem Eindrucke der Ergebnisse dieser Versuchsfahrten

und auf Grund der vom Eisenbahn-Zentralamte vorgelegten und .

erliuterten umfangreichen Unterlagen haben auch dic Vertreter
der Osterreichischen und ungarischen Regierungen und KEisen-

1

bahnverwaltungen die Einheits-Verbundbremse fir die zur Zeit

geeignetste Bauart einer durchgehenden Giterzug-Luftdruck-
bremse sowohl vom Standpunkte der Bremstechnik als auch der

linder far den Ubergang zur Druckbremse im Giiterzugbetriebe
entschliefsen wird, trotz der erheblichen, fir sie mit diesem
Wechsel verbundenen Schwierigkeiten.

Die Bremsvorfilhrungen am 23, bis 28. Oktober 1916 und
die erwiihnten Erklirungen der osterreichischen und ungarischen
Regierungsvertreter zur Giiterzug-Bremsfrage bilden zweifellos
einen Markstein in der Geschichte des Eisenbahn-
wesens, weil dadurch ein Fortschritt angebahnt wird, dem
kein zweiter seit Einfihrung der durchgehenden Bremsen im
Personenzugverkehr zur Seite gestellt werden kann.

Mit berechtigtem Stolze darf Deutschland auf diesen neuen
grolsen Lrfolg blicken, der trotz des Krieges durch rastlose
Arbeit hinter der Front erreicht wurde.

Flufseisenbleche fiir Lokomotivfeuerbiichsen.
A. D. Busse, Eisenbahndirektor in Kopenhagen.

Dem Vortrage des Herrn Oberbaurat Kittel*) iber
flulseiserne Ieuerbiichsen hat der Verfasser aus seinen Er-
fahrungen das Folgende hinzuzufiigen,

Vor etwa 20 Jahren lag eine iuflsere Veranlassung vor,
der Frage niher zu treten, indem etwa 20 Lokomotiven der
danischen Staatsbahnen mit flufseisernen Feuerbiichsen versehen
wurden. Die ersten Bleche bezog man aus Amerika, die
spateren von Krupp, die nicht mechr sicher zu ermittelnden
Festigkeitszahlen waren fur letztere in jeder Beziehung giinstiger.
Die geringen Starken der Bleche entsprachen amerikanischen

. eine nicht einmal sehr grofse Verlingerung der Lebensdauer

Gepflogenheiten. Im Betriebe hielten einige recht gut und lange,
andere mulsten frither ausgewechselt werden, wie erfahrungsgemils
bei kupfernen Feuerbiichsen:; die aus Amerika bezogenen Bleche

dauerten noch kiirzer als die deutschen. Die Ieizrohre wurden

durch Anbringung eines 1 mm starken Kupferringes, der an : weise ist das aber far die Zerstorung der Flulseisenbleche der

jeder Seite etwa 1 mm vor der Blechfliche vorstand, einge-
walzt und verhielten sich ebenso, wie in kupfernen Rohrwinden.

Im grolsen Durchschnitte hielten die flulseisernen Feuer-
biichsen nicht so lange, wie die kupfernen. Man gab den
Versuch wieder auf, eingedenk des so oft erklirten Umstandes,
dals die Kosten einer Feuerbiichse nur sehr geringen Einflufs
auf die des Betriebes haben, wenn man mit dem bessern Stoffe

*) Ze?&éhrift des Vereines deutscher Ingenieure 1916, S. 745;
Organ 1916, 8. 409.

erreichen kann,

Der Umstand, dals die eine, kupferne wie eiserne, Feuer-
biichse frither zu Grunde geht, als die andere unter ganz gleichen
Bedingungen, erklart sich nach der Erfahrung des Verfassers
aus der Behandelung und nur wenig aus dem Stoffe; die Bleche
werden wahrscheinlich beim Richten und Borteln” schon be-
schadigt, besonders vielleicht die kupfernen, und die Art und
Weise der Feuerbeschickung und der Speisung wiahrend der
Fahrt hat auch Einflufs.

Der Richthammer und die Rohrwalze legen den Grund
zur Zerstorung der Feuerbiichsen. Der Verfasser hat nicht
nachweisen koénnen, dafs die Chemie des Kupfers und Eisens
eine Erklarung fir die Haltbarkeit der Bleche gibt, moglicher-

Fall; diese zeigten namlich auffallende Risse oder Spriinge
selbst im geraden Bleche und meist in der Nahe des Feuers.
Das kann zwar von der dort grofsen Hitze herrihren, wahr-
scheinlich findet aber ein Nachkohlen des Flulseisens statt,
das dic Bleche hart und spréde macht, und deshalb wird sich
das Lisen wohl nie mit dem Kupfer fir Feuerbiichsen messen
konnen, doch ist es als Notbehelf brauchbar.

Die ubliche Frage: »warum geht es denn in Amerika« ?

. wird mit anderer Behandelung, mit dem Auswaschen mit heifsem
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Wasser und dergleichen erwidert. Der Verfasser hat aber ent-
gegen seinen KErwartungen festgestellt, dals man die Loko-
motiven drtiben weit roher behandelt, als in Europa, und dafs
heilses Wasser zum Auswaschen nur vereinzelt verwendet wird.
Das Geheimnis lost sich viel einfacher. Man kocht dritben
mit Wasser, wie bei uns, die Feuerbiichsen reifsen driiben
geradeso, wie lhier, aber man flickt und verschraubt in einer

“Nach

Adolf Ritter von Doppler*) +.

chef Ingenieur Adolf Ritter von Doppler nach langem
Leiden. Geboren zu Prag am 6. April 1840 als Sohn des
Professors der Technischen Hochschule und der Universitat in
Wien, Christian Doppler, bezog er, seit 1853 vaterlos,
nach Ablegung der Reifepriifung am Schottengymnasium 1856

¢

Am 24. Juli 1916 starb in Kitzbihel, Tirol, der Sektions- ! die Vorentwiirfe fur die Stadtbahn in Wien bearbeitete.

Weise, wie es in Europa kein Maschinentechniker wagen wrde.
Jahrlich fliegen ja auch einige Lokomotivkessel in die Luft;
da heifst es dann, es hiitten sich auf unerklirliche Weise Gase
im Kessel gebildet, oder es wird eine andere geheime Wissen-
schaft entwickelt, und der Fall als hochst beachtenswert hin-
gestellt; bei uns kommt er ganz mit Recht vor den Straf-
richter.

ruf.

inspektion der osterreichischen Kisenbahnen zugeteilt, wo er
1893
erfolgte seine Ernennung zum technischen Referenten der Kom-
mission fiir die Wiener Verkehrsanlagen und 1896 seine Ein-

" berufung in das neu geschaffene Kisenbahnministerium als

die Technische Hochschule in Wien, die er mit vorziglichem .
Studienerfolge 1861 verliels, um in den Dienst der Sidbahn- -

gesellschaft zu treten. Zunichst bei der Linienlegung und Be-
arbeitung des Fntwurfes der Brennerbahn verwendet, wurde
er aus Anlafs der hierbei an den Tag gelegten besonderen
Fihigkeiten mit der Baufithrung des die wichtigsten und schwie-
rigsten Dahn-, Fluls- und Tunnel-Bauten der Linie Innsbruck-
Bozen in sich schlielsenden Bauloses betraut,

1867 zum Oberingenieur, 1869 zum Inspektor der ungari-

am Baue der Linie Grolswardein-Klausenburg beteiligt. Spiter
leitete er die Vorerhebungen fir die Erbauung der Verbin-
dungsbahn Pest-Ofen nebst der Donaubriicke und wirkte schliefs-
lich als Vorstand der Sektion fir Staatsbahnbauten, 1871

trat Doppler in die Dienste der Unionbank als General-

bauunternehmung der etwa 485 km langen ungarischen Nord-
bahn Debreczin-Sziget und Nebenlinien:; er fihrte diesen mit
bedeutenden Schwierigkeiten verbundenen Bau als Oberingenieur
bis 1875 durch. Die Muflse wiahrend der Zcit geringer Dau-
tatigkeit bis 1880 benutzte Doppler zu grandlicher Vertief-
ung in technische Sonderficher. 1880 iibernahm er, dem Rufe
der osterreichischen Regierung folgend, als Inspektor der Direk-
tion fir Staatseisenbahnbauten die DBauleitung der Strecke
Landeck-Bludenz der Aribergbahn und damit des Arlbergtunnels,
die er mit solchem Erfolge durchfithrte, dals ihm 1883 das
Ritterkreuz des Franz-Joseph-Ordens verliehen wurde. Nach
Vollendung des grofsen Baues 1885 zum Oberbaurate ernannt,
wurde Doppler zunichst dem Baudirektor der Generaldirek-
tion der osterreichischen Staatsbahnen und 1890 der General-
__-V‘;Zeigchrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1916, November, Heft 44, S. 838.

Sektionsrat. Hier bereitete er als Vorstand des Departements
fir die Angelegenheiten der Kisenbahntrassierung und des
Eisenbahnumbaues in den Jahren 1896 bis 1901 den Bau von
etwa 1200 km neuer Linien vor, die er teils durchfiibrte, teils
vollendete. 1897 wurde er durch die Verleihung de# Titels
und Charakters eines Ministerialrates ausgezeichnet. ‘

1901 bis 1906 war Doppler Vorstand des Departements
fiir die bautechnischen Ausfihrungen der im Betriebe befindlichen
Staats- und Privat-Balmen, Seine Titigkeit, die 1902 durch
die Verleihung des Ritterkreuzes des Leopold-Ordens gewiirdigt

wurde, ist unter anderm durch die Einfuhrung der neuen

| denken bewahren.

schen Eisenbahnbaudirektion ernannt, war Doppler zunachst = Brickenverordnung, die Erneuerung des Oberbaues der oster-

| reichischen Staatsbahnen und die Bearbeitung einer Reihe von

Entwiirfen fir den Umbau grofser Bahnhofe, darunter Linz, Pilsen
und Salzburg, gekennzeichnet. Im Marz 1906 zum Sektions-
chef und Vorstande der Sektion fiir bautechnische Angelegen-
heiten ernannt, war Doppler bis zu seinem am 1. Januar 1909
unter Verleihung des Ritterstandes erfolgten Ubertritte in den
Ruhestand auf allen Gebieten des Bauwesens fiir die neuzeit-
liche Ausgestaltung des ganzen, durch die Verstaatlichung der
Nordbahn wesentlich erweiterten Staatsbahnnetzes anregend und
fordernd titig.

Die Anerkennung weiter technischer Berufskreise blieb

|
diesem unermiidlichen, zielbewulsten und erfolgreichen Witken

nicht vorenthalten, sie gelangte unter anderm zum Ausdrlllcke
durch Dopplers Wahl in den Preisausschufs des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen, an dessen Arbeiten er im
technischen Ausschusse von der 74. Sitzung am 15./17. Ok-
tober 1902 zu Litbeck bis zur 80. Sitzung am 4./6. Mai 1905
zu Wiesbaden beteiligt war, vl
Alle die dem hervorragenden Ingenieur menschlich oder

dienstlich nahe standen, werden ihm dauernd ein ehrendes An-
—k.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Wirmeiibertragung von stromendem iiberhitztem Wasserdampfe an
Rohrwandungen und von Heizgasen an Wasserdampf.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1916, Nr. 2
und 3, S. 27 und 47. Mit Abbildungen.)
Die Abhandelung behandelt die Ubertragung der Warme

von Heizgasen an Dampf als Ergebnis einer vom Vereine |

|

deutscher Ingenieure und vom bayerischen Dampfkessel-Unter-
suchungs-Vereine unterstiitzten Forschungsarbeit.

Nach einer einfilhrenden Zergliederung der Frage der
Ubertragung und einer geschichtlichen Betrachtung der Ent-

| wickelung unserer darauf beziiglichen Kenntnisse fiihrt sie zu

folgenden Ergebnissen,



1. Der Vergleich einer Anzahl der in bisherigen Ver-
oftentlichungen enthaltenen, mit verschiedenartigen Einrichtungen
durchgefihrten Versuche  mit Sattdampf zeigt, dafs dieser je
nach- dem Grade der Freiheit von Luft und der Entfernung
des Niederschlagwassers sehr verschiedene Iihigkeit. des Uber-
ganges von Wirme haben kann, Unter gewdhnlichen Verhilt-
nigsen ist 9500 bis 10000 ein guter Rechenwert,

2, Eine grolsere Anzahl von Versuchen, deren Kinrichtung
beschrieben ist, fithrt fir Heilsdampf auf die B‘eziehung:

1082 (0892 2%
w Wk
a—329 2
lOlG(lOOWlit“ st OC qm
Da: in ist @ ein nach einer bestimmten Rohrlinge eintretender
A

Festwert des Uberganges der Wirme in S’
p die Dampfspannung in kg qem,
w dic mittlere Dampfgeschwindigkeit im Rohre in m/sk,
tw die Wiirme der Rohrwand in °C,
d der Durchmesser des Rohres in m.
Das Verhiiltnis der Zahl «' an einer belicbigen Stelle des
Rohres 7u « ist «' = (L: X)" .«
Darin ist: I die Linge vom Rohranfange bis zum Eintritte
des I'estwertes in m,
X die Stelle des Robres,
in m,
r == 0,156.
Dle Formeln sind aus den Versuchwerten aufgestellt’ und
gelten genau innerhalb des Versuchbereiches bis 9 at, 15 m

fir die «' gesucht wird,
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Geschwindigkeit und 300° C, dariiber hinaus angenihert.
erliutern diese Rechnungen fiir einen -beliebigen
Durchmesser, deren Gang fiir einen Fall angegeben wird.
Zur Krhohung der Zahlen des Austausches der Warme
konnen nach den Ergebnissen der Untersuchung die folgenden
Angaben dienen. ‘
Auf der Scite des geringern Uberganges soll die Ge-
sehwindigkeit hoch gemacht, also etwa enge Teilung der Uber-

hitzerschlangen verwendet werden. I'erner soll besonders der

© Stoft schwachen Uberganges moglichst oft neu durchgemischt

werden,

Da die Zahlen des Uberganges im vordern Teile der
Leitungen am grolsten sind, ist es vorteilhaft, statt weniger

. langer und weiter Rohrglieder viele kurze und enge anzuwenden.

Wo die Ubertragung betriichtlich ist, miissen Verunreinig-
ungen und Niederschlagwasser moglichst leicht -entfernt” werden
konnen. Im Niederschlaggefilse sei der Dampf moglichst luft-
frei, der Abfluls leicht. Die mitgerissene Menge an Wasser
im Uberhitzer sei gering.

Fine rauhe Rohrfliche ist im Allgemcinen \\u']\samel, als
eine glatte. Wenn moglich ist, Obertlache durch
Rippen zu vergréfsern, so hat das nur Sinn an der Seite der
Wand, die den kleinern «-Wert hat. Die Rippenflichen miissen

es eine

. in die Richtung des Stromes fallen.

Hoher Druck befordert. hohe Wiirme verkleinert hei sonst
gleichen Bedingungen den Ubergang. erhaht aber den Anteil
| der Strahlung an der zu ibertragenden Wirmemenge. A. Z.-

Bahn-Unterbau, Brlicken und Tunnel.

Tunnel-Bohrwagen,
(S. Y. Brown, Engineering Reeord 1916 I, Bd. 73, Heft 2
S. 38, Mit Abbildangen.)
5 bis 11 auf Tafel 2.

Beim Vortricbe des Mount Royal-Tunnels*) der kanadischen
Nordbahn in Montreal wurden zwei Arten von Bohrwagen ver-
wendet. Der cine (Abh. Taf. 2) beforderte die
Jobrer in und aus dem Stollen und schob sie nach Abfenern
der Schitsse in vollstindiger Aufstellung auf dem wagerechten
Bohrbalken mit einem langen einstellbaren Kragbaume iiber den
Schutterhaufen nach der ArbeitHiche vor,
Haupt-Prefsluftschlaueh nicht vom Verteiler getrennt wurden.
Die einzige beim Aufstellen herzustellende Verbindung war die
des Hauptschlauches mit den Speiserohren im Tunnel. Dieser
Wagen liels Bohrer, Bohrbalken und Kragbaum im Stollen und
wurde zurlickgezogen, um fiir in gewohnlicher Weise erfolgendes
Schuttern Platz zu machen. Der andere Bolrwagen (Abb. 8
bis 11, Taf. 2) wurde bei betrichtlicher Aushubmenge zur
Beschleunigung des Schutterns verwendet. Ir hatte aulser den
Kinrichtungen des ecinfachen Bohrwagens mit hinzugefiigtem
vollstindigen mechanischen Betriebe zwm Vorschieben und Fin-
stellen  des Bohrbalkens auch mechanische

, 8. Januar,

Hierzu Zeichnungen Abb.

5 bis 7

wobei Bohrer und

eine Schutter-

des Bohrens und Schutterns im Stollen bleibenden Bohrwagen
nach hinten stehenden Wagen beforderte. B—s.
*) Organ 1914. S. 14.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV, Band.

~ Raum

Fulsgingertunnel in Triebsand in Oneida, Neuyork.

(C. V. Chamberlin, Railway Age Gazette 1916 1, Bd. 60,
Heft 16, 21. Apnl S. 900 Mit Abblldung)

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 4,

Abb. 14, Taf. 4 zeigt den aus bewehrtem Grobmortel be-
stehenden Fufsgiingertunnel unter den vier Hauptgleisen der
Neuyork-Zentral-Bahn in der James-Strafse in Oneida, Neuyork.
Die Pfahlreihen der Abstitzung wurden in 4.27 m Teilung ein-
geranmint, 30 dals zwischen ilmen uud den Tunnelmauern eben
genug fiir Verkleidung und Verband blieb. Zuerst
eine Verkleidung aus 5 cm dicken Hemlockbohlen an-
gewendet, die erste Querverbandreihe tict genug gelegt, um
die Bohlwege zu tragen, auf denen der Aushub ausgefahren
wurde. In 2,5 m Tiefe wurden Sand- und Wasser angetroffen.
weitern, ungefihr 3 m unter Schienenunterkante
durchschnittenen Klaischicht lag Triebsand. In 3,35 m Tiefe
mufste vor der Ausschachtung stiihlerne Verkleidung eingetrieben
werden, Lingen von 1,22 m wurden von Hand: eingetrieben.
Das Wasser wurde zuerst mit zwei IHandpumpen bewaltigt.
spiiter cine kleine, durch Triebmaschine getriebene Schleuder-
pumpe aufgestellt; nach Eintreiben der stihlernen Verkleidung
wurde. das Wasser durch die Mitte nach ciner Seite abgefiihrt.

wurde

unter einer

‘ . Die Pfihlung. bestand aus 15><25 ¢m starken Pfosten in un-
vorrichtung, die den Schutter aus dem Stollen durch den withrend

gefihr 3 m Teilung, unten gegen den Martelboden, oben durch
15><25 em starke Steifen abgesteift. Eine dulsere Backstein-

‘ Schutzsphic]ft und Dichtung wurden vor Herstellung der Grob-

. Pfosten gebaut, die Backsteine gegen die Schalung
1. Hefx,

mortelmauern angebracht. Die Schalung wurde gegen die

gelegt und

1917. 3
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durch Nagel gehalten. Grindung und Seiten erhielten fiini-
fache Dichtung. Durch Freilassen eines geringen Raumes zwischen
Grimdung und Statzpfihlen wurde das Wasser leicht langs
den Seiten nach den Pumpen gefihrt und die Sohle fir die
Dichtung trocken gehalten. Unter den Iinden der 305 mm
hohen T-Triger der Decke wurden 152><152 mm grolse

Maschinen

2G1. 1. T.[, S-Lokomotive der Union-Pacifie-Bahn.

(Railway Age Gazette 1915, April, Band 58, Nr, 15, Secite 781.
Mit Lichtbild.)

256 Lokomotiven dieser Baumart wurden von der
{.0comotive Corporation« geliefert. Das wachsende Gewicht
der Zige und der zunehmende Umfang der Postsendumngen
crforderten eine stirkere, als die vor einigen Jahren beschaffte
Lokomotive gleicher Bauart., Der Durchmesser der Zilinder
wurde von 559 auf 635 mm vergrilsert, an die Stelle der
nicht aberhohten Feuerkiste trat cine aberhohte, der #ufsere
Durchmesser des Kessels stieg von 1778 auf 1880 mm, die
Lange der Heizrohre um 710 mm, die Heizfliche um 143,34 qm.
Die IKrhohung des Betriebgewichtes um 23,7°/, ergab 299/,
mehr Zugkraft.

Die Lokomotiven wurden der Hauptlinie Omaha,
Nebraska, -Ogden, Utah, mit mehreren Steigungen von 7 %0
in Dienst gestellt. Bei der Beforderung von 6 bis 8 schweren
Wagen mit 66 km/St wird die Fahrzeit bequem eingehalten. In
einem Falle wurde die 468,2 km lange Strecke von North Platte,
Nebraska. bis Omaha mit 6 Halten in 4 st und 50 min durch-
fahven,

Die Lokowotive ist mit einem Uberhitzer nach Schmidt,
die Feuerbiichse mit einer Yeuerbriicke ausgeriistet. Die
Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert-
Steuerung, Kraftumsteuerung wurde vorgesehen.

Eine grofse Zahl von Teilen dieser I.okomotive kann gegen
die gleichartigen der 1 D 1-Lokomotive ausgewechselt werden.

Die Iauptverhiltnisse sind:
Zilinderdurchmesser d

‘

»Lima

auf

635 mm

Kolbenhub h 711 »
Kesseliberdruck p . . 14,06 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 1880 mm
I‘enerbiichse, Linge . . 3064 »

» , Weite . . 2134 »

210 und 32
57 und 140 mm

Heizrolire, Anzahl
Heizrohre, Durchmesser aufsen

>, Linge. . 6706 »
Hmlﬂach(- der Feuerbuchse 21,83 qm
» » Heizrohre 346,61 »
des Uberhitzers . 75,71 »
» im Ganzen H 444.15 »
Rostfliche It 6,54 »

Durchmesser der Tuebmdel 1) 1956 mm

» » Laufrider, vorn 838, hinten 1043 »

> » Tenderrader 838 »
Triebachslast G 74,16 t
Betrichgewicht der Lokomotlve (; 124,06 »

» des Tenders 75,52 »
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 12,7 t
[Pester Achsstand . . 4064 mm
Ganzer » e e 10871 ~

» » mit Tender . 21419 »

“[:Eisen mit dem Stege wagerecht in die Mitte der Grob-
mortelmaunern eingebettet, der Grobmortel 4 em von der Innen-
kante des ]-Eisens nach der Vorderliche der Mauer ab-
geschrigt. Der Bau wurde durch die Eisenbahnverwaltung
unter Leitung von K. L. Jenkins ausgefithrt.

B—s.
und Wagen.
cm Zl
| Zugkraft Z=0.75p (d ) 1o 15415 kg
Verhilltnis H: R = 67,9
» H:G, = 6,0 gqm/t
» H:G = 3.58 »
» Z:H = 34,7 kg/qmn
» Z:G, = 207,9 kgt
» 7:G = 1245 »
—k.

Fahrzeuge der Eskdale-Bahn in England mit 38 em Spur.

(Schweizerische Bauzeitung 1916 TI. Bd. 68, Heft 6. 5. August
S. 63, Mit Abbildungen.) |

Die 11,4 km lange, urspriinglich mit 87 em Sf)ur fiir
Krzforderung nach der Kiiste gebaute Eskdale-Bahn wurde
nach Einstellung des Bergwerkbetriebes als Ortbahn mit 38 em
Spur umgebaut und als solche vor Kurzem eroffnet. Die
steilste Neigung ist 30°/,,. IFar die Forderung von Fahr-
gastziigen dient gegenwiirtiz eine 2B 1 - Lokomotive mit raund
7 qm Heizfliche, 4150 mm Linge zwischen den Stofsflachen
und 2,3 t Betriebgewicht. Fir schwerere Falrgastzige ist die

\
2 C1-Lokomotive der Staughton-Manor-Bahn in Aussncht ge-

nommen. Sie hat folgende Hauptabmessungen:

Linge des Rahmens 5310 mm
Linge mit Tender zwischen den Stofsﬂachen 5500 «
Ganzer Achsstand 2580 «
Fester Achsstand . 1115 «
Triebraddurchmesser D 505 «
Zilinderdurchmesser d 111 «
Kolbenhub h . 180 «
Heizflaiche H rund 8,5 qm
Rostfiiche R 0,23 «
Kesseliberdruck p . 9,1 at
Betriebgewicht mit Tender %,l‘t
Zugkraft Z = 0,6 p @ I)) h = 24d ki ‘
Verhiiltnis H: R = 37

« Z:H = 28,2 kgfqm

Diese Lokomotive kann auf wagelechter Strecke ein
Zuggewicht von 17t mit 22,5 km/St schleppen und erreicht
57 km[St Hochstgeschwindigkeit. Sie kann leicht Boéen! vou
7,5 m Halbmesser befahren. Fir die Forderung von Giter-
zigen dient eine B-Lokomotive. Dic offenen Fahrgastwagen
haben bei 2,5m Kastenlinge 8, die geschlossenen bei 5,6 m

Linge und 1,2¢ Leergewieht 16 Sitzplitze. B—s.

S('hraubenpumpe
(Zentralblatt der Bauverwaltung, Juli 1916, Nr. 59, S. 404 ;
Engineering Record, Januar 1916, Beide Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 his 4 auf Tafel 2,
Bei den Anlagen zur Entwisserung von Neu-Orleans in
Nordamerika sind neuartige Schraubenpumpen nach A. B. Wood
in Betrieb genommen, die sich durch hohen Wirkungsgrad

bei niedrigen Forderhohen auszeichuen. Die Pumpen leisten
' 1o



19

15,6 m 3fs und werden nach Abb, 2, Taf. 2 uumittelbar je
von ciner elektrischen Tricbmaschine von 600 PS angetrieben.
In den obern Teil des Pumpengehiiuses ist von der Saugseite
aus mit Stopfbiichse eine wagerechte Triebwelle gefulrt, anf
der cine Schraube von 3,6 m Durchmesser sitzt. Das kndlager
der Welle liegt in einer wasserdichten, kegelformig zugespitzten,
von oben durch ein Mannloch znginglichen kammer. An den
wagerecht liegenden Olerteil des Pumpengehiiuses sind unter
45Y beiderseiti¢ die Saug- und Druck-Stutzen angeschlossen,
bie
im Herbste 1915 ausgefithrten Versuche haben nach Abb. 3,

die sieh nach unten auf 4.5 w Durchmesser erweitern.

Taf. 2 bei Forderhohen von 1,5 bis 2,5 m  eine nahezu unver-
inderliche Wirkung von 76"/, ergeben. Die Umlaufzahl betrug

rand 75 in der Minute. Nach diesen Versuchen nimmt die

Wirkung der Schraubenpumpe weniger rasel ab, als die der !

Kreiselpumpen (Abb. 4. Taf. 2). Tir kleinere Ilubhihen ist dem-
nach die Ausnutzung bei unverinderter Drehgeschwindigkeit

hei Sehranbenpumpen ginstiger, als bei Kreiselpumpen, A, 7.

Amerikaniseher Gilterwagen,
{Railway Age Cazette, Juni 1916. Nv. 25, 8.1538. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh, 10 his 17 auf Tafel 8.

Die Pennsylvania-Bahn hat zwei neue Giterwagen nach
Abb. 10 bis 17, Taf. 3 fiir schwere sperrige Giter in Betrieb
wvenommen, Sie wiegen je 26,15t und tragen 63,5t Die
heiden zweiachsigen Drehgestelle haben Stahlgufsrahmen. Das
Gestell ist zwischen den Drehgestellen zu einem dicht tber die

schienen herabreichenden Troge von 7671 mm Linge und
2337 mm Breite ausgebildet. Die &aufseren Langtriger des

Rahmens sind gleichzeitig Seitenwinde des Troges und nach
innen geneigt. Sie sind als Blechtriager aus einem dreiteiligen
Stegbleche mit einem flach -liegenden | I-Eisen als Obergurt
ind  beiderseits aufgenieteten Bindern als Untergurt gebaut.
Das die Tragwand bildende Mittelstick des Stegbleches ist
unten Aufnahme den Boden tragenden Querver-
bindungen nach innen abgebogen. Uber den Drehgestellen sind
die Langtrager durch kastenformige Quertriiger aus geprefsten
Blechwangen mit oberer und unterer Gurtplatte verbunden. Zwei
mittlere Lingstrager nehmen die Zug- und Stofs-Vorrichtung
auf und bilden mit einer Querverbindung an der Stirnwand
des Troges und mit der aus Blech geprefsten Brustschwelle
den durch Schrigstreben und eine Deckplatte besonders aus-
gesteiften Rahmen fir die Kndbithne aber dem Drehgestelle.
Als Belag der Bithne dienen kriftige Fichenbohlen. Die
Quertriger am Boden des Troges bestehen aus 1T Iisen mit
abwechselnd schmalen und breiten Flanschen: sie sind gleich-
falls mit Eichenbohlen abgedeckt. Im Troge konnen noch
3962 mm hohe Sticke innerhalb der Umrifslinie befordert
werden. Jede Endbithne hat fir sich Iland- und Luft-Bremse.
Der Wagen ist zwischen den Stofsfichen 14.32 m lang. A 7.

zur der

Amerikanische Wirmeschutzwagen.
(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 7, 8. 294. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 3. ’
Die Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn hat 500 neue
Kihlwagen von 27,24 t Tragfahigkeit und 23,6 t Eigengewicht
beschafft. Sic haben eiserne, zwischen den Stolstlachen 12,575 m
lange Untergestelle auf zweiachsigen Drehgestellen und hilzernen
Kastenaufbau mit zusammenklappbaren Fisbehiltern an den
Stirnwiinden.  Der Kasten ist innen 11,96 m lang, 2,508 m
breit und 2,21 m hoch. Der Gestellrahmen besteht aus sechs
holzernen Langschwellen, die duarveh ‘je cin eisernes Spunnwerk

versteift sind.  Unter den beiden mittleren Langtriigern liegen

~eisérne [-Triager zur Aufvalme und Ubertragung der Zug- und

Stofs-Krifte, Die eichenen Brustbohlen sind mit den Lang-
trigern durch Zapfen und Schrauben verbunden. Die Quer-
trager der Drehgestelle sind zwischen die eisernen Mitteltrager
mit kraftizen Gurtplatten eingebaut, in dhmlicher Weise sind
die Querausleger aus Prefsblech befestigt, die als Zwischentrager
fir den Kastenboden diencn. Das Kastengerippe besteht aus
Holzbalken it eisernen Schuhen.
Holzschalung der Seitenwiinde ist 20,5 mm, der Bodenbelag
41 wm stark. Die Dachschalung rubt auf hilzernen Langtragern,
die von scchs eisernen und dreizehn holzernen Spriegeln unter-
stitzt sind. Die eisernen I -Triger sind an den bnden auf-
geschnitten und auscinander gespreizt. sie bilden eine besonders
wirksame Versteifung des Daches und der Seitenwinde. Der
Dachbelag ist 20,56, die innere Deckenschalung 16 mm stark.
Die Dachhaut hestelit aus Blech, Die in den Raumn zwischen
dufserer und innerer Schalung eingebrachten Dichtplatten gegen
Wiarmedurchgang  sind  dicht aufeinandergelegt und lassen
zwischen den Holzwanden je einen Luftspalt frei.
so leichter cingebracht werden und halten sich besser, als bei
loser Schichtung. die je einen Luftraum zwischen den cinzelnen
Die Dichtpappen sind auf beiden Seiten
Die oberste Lage ist

Die aunfsere und innere

Sie konuen

FKinlagen vorsieht,
in wasserdichtes Papicr eingeschlagen,
moglichst ohne Stofs  dber die ganzen Wandtlichen nnd dic
Dachfliiche durchgefihrt.

An den nden des Wagens sind auf dem Dache itber den
Eisbehiltern je zwei Lufthauben nach Abb. 9, Taf. 3 vor-
gesehen, die hei dem haufigen Wirmewechsel wihrend einer
Fahrt quer durch das nordamerikanische Festland rechtzeitig
geschlossen werden miissen. Hierzu wird der Biagel A uwmn-
gelegt, wobei der angelenkte Bitgel B den um das Gelenk €
drehbaren. dicht aufgepafsten Deckel schlielst.  Sollen die
Behilter mit Eis gefallt werden, so wird die Liifthaube an
Handgriffe D um das Gelenk K umgelegt. Die Offnung der
Haube ist durch ein Drahtsieb I' geschlossen. Die aufgefangene
Luft nach unten in die Einfillofinung abgelenkt und
kann auf dem Boden des Umbuges bei G etwa mitgerissenen
Schmutz und Wasser abgeben. Die Quelle bringt noch genaue
Abbildungen der Wasserablaufe iin Boden der Eisbehilter, dic
einen stindigen Wasserverschluls der Offnungen sichern und
A 7.

wird

das Schmelzwasser ganz nach aulsen fithren,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preufsisch-hessische

Gestorben: Der Prasident der Eisenbalhn-Direktion in

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Staatseisenbahnen,

Mainz Waldemar Laury. -—k,



2

0

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente,

Vierrideriges Laufwerk fiir Wingebahnwagen.
D. R, P. 272983. Fiihles und Schulze in Miinchen.

Um bei vierriderigen Laufwerken (Textabb. 1) die beiden

aulseren Rader g und h streckenweise, etwa in scharfen Bogen .
nach oben von der Schiene a abzuheben, greifen die bei d mit dem -

Fahrgestelle ¢ verbundenen Hebel f mit den Enden unter den
Quérkopf m des Bolzens 1, der gewohnlich rechtwinkelig zur
Bahn steht, f frei lassend.
hoben werden sollen, biegt man die Schiene lotrecht, so dafs
g und h hoher stehen, als i und k. An derselben Stelle ver-
schiebt man die gezahnte Querstange o durch eine Anschlag-
schiene p, und verdreht 1 an den Zihnen mit dem Hebel n
um 20°“ so dafs m auch f sperrt, und bei der weitern Iahrt

Da,- wo -die idulseren Rader abge- -

« und h aber den Schienen bleiben, bis sie durch den um-
gckehrten Vorgang an anderer entsprechend = ausgestatteter |

Stelle durch Freigeben von { wieder auf die Schiene gesetzt
werden, G.

Selbsttiitige Signaleinrichtung fiir Bahnen,
D.R.P. 294104,
Gewohulich werden

Siemens und Halske A. G. in Siemensstadt.

die beiden Wickelungen des Schalt-

magneten zum Anstellen der grimen Lampe bei freier Strecke :

vou Strom durchflossen,

strecke, so schliefst sie die eine Wickelung kurz und rot
erscheint, was also von dem guten Zustande des Schaltmagneten
abhingt. Das ist ein Ubelstand, der vermieden werden soll,

Die Erfindung sieht auch einen %haltnmgnet vor, der mit der
einen Wickelung unmittelbar, mit der andern iiber die Schienen
ciner stromdichten Blockstrecke an eine Stromquelle
geschlossen ist; aber die griine Lampe wird von diesem Magnet

gesteuert, withrend die rote in den erzeugenden Stromkreis
cines Abspanners eingeschaltet ist, der den Strom iber die
Schienen zum Schaltmagneten sendet. B—n.

an- .

befindet sich eine Achse in der Block-

|
i

Abb, 1. Vierriideriges Laufwerk fiir Hiingebahnwageu.

AufriB _____——

Biicherbesprechungen.

Otto Mohr znm achtzigsten Geburtstage gewidmet von E. Bihr,
G. Barkhausen, F. Bohny, A. Foppl, W. Gehler,
M. Gribler, F. Kogler, Il. llager, R. Mehmke,
H. Spangenberg, F. Wittenbauer, Mit einem Bild-
nisse Otto Mohrs und 140 Textabbildungen. Verlag Wilh.
Krnst und Sohn, Berlin. 228 Seiten Text. DPreis
Werkes geheftet 8 -#, gebunden 9,5 4.

Fine ganz besondere Auszeichnung ist dem Geheimen
Regicrungsrat Dr.=Jng. ¢. §. Chr. Otto Mohr, der
3. Oktober
burtstag feierte, dadurch zuteil geworden, dafs er zum Wirk-
lichen Geheimrate
wurde. Iis ist dies eine Auszeichnung, die zum ersten Male
an einen Vertreter der technischen Wissenschaften uuserer
dentschen Hochschulen verlichen worden ist und sie gewinnt
dadurch ecine iber den Einzelfall weit hinaus reichende Be-
deutung. Die hervorragenden [.eistungen der Technik auf
praktischem und wissenschaftlichem Gebiete haben damit eine
Anerkennung gefunden, die in den technischen Kreisen mit
Befriedigung verzeichnet worden ist.

Zur Feier des achtzigsten Geburtstages Otto Mohrs,
des Meisters der technischen Mechanik, hatten sich auf An-
regung Barkhausens-Hannover cine Reihe Fachgenossen
zusammengetan, wum diesen denkwiirdigen Tag durch die
Herausgabe eines wissenschaftlichen Werkes fest-
zuhalten. Leider konnte eine Reihe von Verehrern und Schillern
Mohrs sich wegen Ungunst der Zeitverhiltnisse nicht, wie sie
gewiinscht hatten, an dem Werke beteiligen. Die Namen der
Mitarbeiter Laben in technischen Kreisen einen guten Klang
und verbiirgen einen wertvollen Inhalt der grofstenteiles his
jetzt noch nicht veroffentlichten Arbeiten.

Der Schriftleiter Professor W. Gehler in Dresden schickt
den Abhandlungen einen Lebenslauf von Otto Mohr voraus,

des |

am -

1916 in voller geistiger Rustigkeit seinen 81. Ge- der Holz- und FEisenkonstruktionen» aus dem Jahre 1868, in
geist it ; .

mit dem Priidikat Exzellenz ernannt .

" Gebiete der

Aufsehen erregte. Nach lingerer praktischer Titigkeit wurde
Mohr im Alter von 32 Jahren an das Polytechnikum in
Stuttgart und im Jahre 1873 als Professor nach Dresden be-
rufen. . Dort hat er bis zu seinem 65. Lebensjahre erfolgreich
als Fmscher und Lehrer gewirkt.

Einen Uberblick tiber die Forschungsgebiete, denen sich
Mohr besonders widmete, gewiihirt das Verzeichnis von 48 Arbeiten,
die in den Jahren 1860 bis 1916 erschienen sind. Erwithnt
werde hieraus die grundlegende Arbeit: «Beitrag zur Theorie

der Mohr zum ersten Male die Anwendung von KEinflulslinien
und die Behandlung der elastischen Linie als Seillinie %exgto
Von der grofsen geistigen Frische, mit der Mohr jetzt noch
wissenschaftlich albeltet zeigt die in diesem Jahre crschienene
«Theorie des statisch unbestimmten Iachwerkes». In der
klaren und kurzen, den Stoff durchaus beherrschenden [Weise
gibt er hier eine ibersichtliche Zusammenstellung ungd Be-
griindung der wichtigsten Sitze des Fachwerkes und der mgel-
lehre.  Eine Sammlung seiner wichtigsten Abhandlungen
enthalt das bekannte Werk Mohrs <Abhandlungen aus dem
technischen Mechanik», zweite Auflage 1914,
Mohrs Arbeiten sind weit itber Deutschlands Grenzen hinaus
gewiirdigt worden, und lassen ihn mit Recht als einen der
Begriinder der neueren technischen Mechanik erscheinen,

An das Vorwort und den Lebenslauf schliefsen sich elf
Arbeiten aus dem Gebicte der technischen Mechanik, die-ent-
sprechend Neigung und Beschiftigung der Verfasser teils rein
theoretischen, teils mehr praktischen Inhalt haben. Es wiirde
an dieser Stelle zu weit fihren, die einzelnen Arbeiten zu
besprechen und zu beurteilen. Alle bieten wertvolle An-

: regungen, wenn auch ihr Inhalt nicht immer wissenschaftlich

aus dem wir entnebhmen, dafs bereits der 25 jahrige Ingenieur- |
Aufgaben der techmschen Mechanik am Herzen liegen, aufs

assistent im Jahre 1860 seine erste bedeutsame Arbeit tber |
den kontinuierlichen Balken veroffentlichte, die unge\\'(")lm]iches

" auf der gleichen Hohe stcht.

Einzelne Arbeiten werden einen
dauernden wissenschaftlichen Wert behalten.

Die Anschaffung des Werkes, dessen Ausstattung muster-
giilltig ist, kann allen, denen die theoretischen und praktischen

Ks.

wirmste empfohlen werden.
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