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Die Sélrlrif{l;itung h:"-lli:i}:ﬁ7fﬁ\iiev;l;ha;ltwde?t;iti dem Namen des Verfassers
versehienen Aufsitze nicht fir verantwortlich,
Alle Rechte vorbehalten,

Herstellung von Uberganglaschen durch Kripfen vorhandener Laschen. ")
G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.

Bei der Ierstellung von Uberganglaschen werden in der
Regel Flach-, von einzelnen Verwaltungen aber auch Winkel-
Laschen verwendet, je nach den FKrfahrungen beziglich der
Sicherheit gegen Bruch werden bald dicse bald jene vorgezogen.
Mit den Winkellaschen sind die Vorteile verbunden, dafs sie

Abb. 1. Gesenk zum Kripfen von Laschen Form 6
Schnitt a—h. Malfistab 1:7.
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diesem Gesenke die Seitenleiste e, der Seitenkern f und der
Unterkern g ebenfalls nach xx geteilt; sie konnen mit Bei-
lagen @ verschiedener Starke und entsprechenden Spielraumen
seitlich verschoben werden,

Zum Kropfen einer Lasche legt man beispielweise bei der
obern Seitenleiste ¢ links, die mit Schrauben i an dem Ober-
teile befestigt ist, eine Blecheinlage von 1 bis 5 mm Starke
ein. Dasselbe geschieht gegeniiber dem Seitenkerne f auf der
entgegen gesetzten untern Seite. Die Unterkerne g sind bei
den vorhandenen Spielraumen seitlich nach beiden Richtungen
bis etwa 5 mm verschiebbar., Dic verschiebbaren Teile be-
wirken durch den stets unverschiebbaren Unterteil m bei dessen
Niedergehen den Druck auf den Scitenkern f, der zugleich je
nach Starke des eingelegten Bleches seitlich verschoben wird,
wodurch die Kropfung erzielt wird. Der am Unterteile be-
festigte Anschlagwinkel h sichert das richtige Zusammenarbeiten
der Teile nach xx des untern
und obern Kernes, Zum Krip-
fen sind nur neue oder auf-
geprelste Laschen geeignet,

Um am Kropfe (Textabb, 2)
allmaligen Ubergang der Eisen-
fasern zu erreichen, konnen die
Einlegeteile da, wo sie zusam-
menstofsen, mit geringen Ab-
rundungen verschen werden,
aber auch die Kerne f konnen
mit Abrundungen aus einem
Stiicke angefertigt werden. Kin Bediirfuis hierfar diirfte kaum

Abb. 2. 5 mm hohe Kripfung.
Mafistab 1:2,

eintreten, da die Lasche bis zu einer zwischen Rot- und Weifs-
glut liegenden Hitze erwirmt wird und der Zusammenhang
der Eisenfasern dabei nicht leidet.

Kropfungen von 1 bis 5 mm sind bei dem Werkstatten-
amte 1b der Direktion Breslau mit Erfolg ausgefilhrt worden,
Um die Ausfihrung der Einrichtungen hat sich Herr Werk-
meister Krueger verdient gemacht, Besonders muls hervor-
gehoben werden, dals so gekrdpfte Laschen in den Anlagen
ihre genaue Richtung behalten.

Die Kosten fiir die Herstellung der Einlageteile als ¥r-
ginzung der zum Aufpressen der Laschen bereits vorhandenen
Finrichtungen betrugen 36 .4, das Einbauen der Kinrichtungen
kann mit 3 .4 angesetzt werden, die Kosten des Verpressens;
wie beim Aufpressen ausgeschlagener Laschen, betragen 10 Pf.

Rechnet man fir Erhaltung, Verzinsung und Tilgung der
Erganzungen 3 4 4 4- 7 = 149, der Kosten der Beschaffung,
so betragen die Kosten fir das Kropfen einer Lasche bei zehn
Laschenpaaren (36.14:100 + 3,0 4 20.0,1): 20 = 0,5 .
Diese Kosten werden erheblich geringer, wenn die Zahl der
zu kropfenden Laschen steigt. Fir Verwaltungen, die uber
Einrichtungen zum Aufpressen ausgeschlagener laschen ver-
fugen, duarfte hiernach das mitgeteilte Verfahren auch bei
geringem Bedarfe wirtschaftlich zu empfellen sein, Die Ver-
suche haben sich Disher nur auf das Kropfen vorhandener
Laschen erstreckt, es wire vielleicht lohnend, zu versuchen,
ob nicht auch Uberganglaschen anderer Art, beispielweise Flach-
laschen fiir verschiedene Schienenquerschnitte, erforderlichen
Falles nach einfachem Vorschmieden, vorteilhaft im Prels-
verfahren hergestellt werden konnen.

Metallschmelzen.
F. M#rtens, Ingenieur in Elberfeld.
Die Anspriche der Ileeresverwaltung an gewisse Stoffe, ' Zinn mit 23 000 t Verbrauch 1913 in Deutschland, und Antimon

die fir Kriegszwecke unentbehrlich und unersetzbar sind,
mulsten die nicht fur Heereslieferungen in Betracht kommenden
Gewerbe in dic Notlage versetzen, den Ausfall an nicht mehr
zu allgemeiner Verfiugung stehenden Raustoffen durch Ersatz-
mittel auszugleichen,
ihrer Knappheit als »Sparmetalle« bezeichnet, ist der Vorrat
und die zur Verfiigung stehende Inlandsgewinnung so gering,
dals beide selbst bei fuflserster Sparsamkeit in der Verwendung
fiir die Anspriiche der Heeresverwaltung allein kaum ausreichen,

Zu den wichtigsten Sparmetallen ist das Kupfer zu
rechnen. Die Rohkupferforderung betrug schon 1913 in Deutsch-
land mit 27 600 t*) nur 10°/, unseres Verbrauches; 225 400 t
mulsten fir 325 Millionen 4 hauptsichlich aus den Vereinigten
Staaten von Amerika aus den Hekla-Minen, Chile, Mexiko und
Bolivien eingefuhrt werden. Nichst Amerika ist Japan das
kupferreichste Land, wenn es auch bisher jihrlich nur 70000 t
erzeugte. In Spanien, hauptsichlich im Gebiete von Huelva
und Andalusien, wurden 1915 1054347t und 1916 nach
amtlichen Berichten 3 089 050 t Kupfererze gefordert.

Fir Lagermetalle und Bronzen kommen aulser Kupfer

*) Statistische Zusammenstellungen iiber Blei, Kupfer, Zink,
Zinn, Aluminium, Nickel, Quecksilber und Silber gibt die Metall-

gesellschaft, Metallbank und metallurgische Gesellschaft A.-G. Frank-
furt a. M. heraus, Sie sind nicht im Buchhandel kituflich.

in IFrage, ebenfalls Sparmetalle, da wir fast ganz auf ihre
Kinfuhr angewiesen sind,

In Deutschland kommt Zinn nur in geringer Menge im

. sichsisch-bohmischen Erzgebirge vor; es wird aus Australien,
An einigen Metallen, die man wegen

Banka und Biliton, den Straits-Settlements, Bolivia und Malakka
eingefihrt. Der jihrliche Verbrauch in Friedenszeiten betrug
etwa 21500t; etwa 70/, dieses Gewichtes wurden aus Weils-
blechabfillen wicdergewonnen. Antimon kommt hauptsach-
lich aus China und Japan.

Giinstige T.age zur Kiste und billige Arbeitkrifte am
Fundorte hatten in Friedenszeiten niedrige Preise zur Folge.
ks ist sprode und leicht in Pulver zu verwandeln,
wurden 1913 in Deutschland etwa 3000 t.

Aluminium, dessen Verbrauch in Deutschland 1913
etwa 20000t betrug, ist fast iberall verbreitet, da es wegen
seiner Leichtheit vom Wasser leicht aus verwitterten Massen
fortgeschwemmt wird. Doch kostet die Reinigung hei den
meisten Krdarten, in denen es vorkommt, Mergel, I.ehm, Ton,
so viel, dals sie sich zur Ausbeute nicht eignen. Die dazu
geeigneten Vorkommen in Erzen Deutschlands sind nicht be-
deutend, zudem miufsten hier die nitigen Einrichtungen zur
Gewinnung erst geschaffen werden. Es ist daher auch als
Sparmetall zu betrachten.

Verbraucht
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Zusammenstehung I

I .
Metall § Bezezlc;:] "ME|  Gewicht- Schmelzpunkt Siedepunkt Zusammensetzung Friedenspreis
“Atomgewicht. Verhaltnis Y °C der Erze A kg
) antkupfererz CuO . . . 89"{0]1
Kupfer . ! Cu = 636 89 1080 2100 Bitumen Schiefer CuS. 797 , (. 1,5 his 2,0
‘ i , Hekla-Kupfer Cu . T
Zlm! . . 8Sn =119 73 : 232 1500 Zinnstein Sn 0, 75—T717 0 4,50
Antimon I Sb = 120,2 6,7 | 430 1200 bis 1300 | Grauspiefiglanz SbyS; . . 0,75
s ) . | 'fBauxit AlbOg . . . . . .
Aluminium i Al =271 27 650 obwa 2200 1| Kiiolith AeFy.3NaF o } 2,00
; | — ¢ | Bleiglanz PbS . 80—859/y | :
Blei . . . . . . . .|Ph=2069 114 327 1250 | Cerussit CO3 Ph L 0—T5 o | 0,40 his 0,50
Nickel . . | Ni =587 RY 1451 2450 Garnierit SiOg(NiM) 4,50
. ‘, | ! | Zinkblende ZnS 60—70 0[0|
Zink . . [ Zn = 65,4 7—72 412 ; 941) 1 Galmei COsZn . . 50—55 , 1,50
H | | i | Kieselzinkerz : Si 04Zn;, HoO . [
Zusammenstellung 11,
Die hekanntesten Kupfermischungen.
Gehalt an || Festigkeit { Dehn-f
Bezeichnung Cu Sn ’ Zn ‘ Pb I Al Mn I Mg 1 Ni ‘ Fe || Zug SDruck! ung Bemerkungen
- = - o et . = o, |
e % _ . kglqmm__ || o |
Maschinenbronze, Rotguf 84 16 oder 16| — — — -— | — !’ 25 — 20 r
onze, Rotg ) | | |
Marinebronze . . |85 (87)] 13 (9 1.6 (4) — — — — — = 2 — 18
Fisenbahnbronze, Rotgufi. || 84 g8 5 | 3! — - = == = ==
Babbitmetall . . 15 30 1 — {10 @sylaBy — |- =1 — | — | = '
7Z#he Mischungen 90 12 3 — — T —_ = ) — — —
Exzenterringe . 84 14 2 — | = - | - - = - — - [
f. Zahnradgetriehe 88,8 8,5 [ 271 — — - 7 = - | = — - = !
Kunstbronze .91 81.6) 6 (10) ' 3 (34| — - = —_ = — — - \
1
: i
| 1
toschii P4 30 ;
Geschiitzbronze 90 10 — 0 - — — — | - wado|  — -
\ 9070 i ‘ - zuldssig Fosfor wird in Form
Fosforbronze durch P von ‘ } 3 von 900/, Fosforkupfer
Kupferoxidul gereinigt 84 his9016 bis10 — — () - - = P70 — 8 zugesetzt.
Fosforbronze derEisenbahn 83 6 | — — S - | = = - — —- {[19/y Fosfor + Cu-Zusatz
Dampfschieber fiir Loko- ‘ ! i :
motiven . JoL sl 11 76m 350 — - - == = ==
Manganbronze (") - = —- — 5 bis 6 ‘ — () - “40 bis 50! — 30 hohes Schwiqdmafs.
(Turbinenbronze, ‘ ! daher grofie innere
Olpea- und Spreemetall) ; ; ‘ Spannungen
Sidurebestindige Bronze 70 21 1 3 | (4 Sh) — — —_ = = — -
Messing, Tombak 70 — a0 — — — — - = 45 — —
Muntzmetall S 8 — 90— - | = "= =12 5 = =
Duranametall . P D) 1 40 — — — 04 — 103 | 60 ‘ -- 10
Deltametall . S a6 — L 1 .t | —| 1, 7 /[100 | 20
Aluminiumbronze @obis9s  — | — | — l10bis5 | - — =~ 60 | — | 2 3 M/kg
Magnalium . . — ‘[ — © —  _|95bis70] — Hhis30 — — ’ — - — S"“Zg;‘ﬁ,?;ﬁ.,‘,‘,"%?,‘,‘ﬁ}if: gen
Duralumium . |4 bisd*) - —_ — 95 (1%} 0,5 - = ii 60 — 3 Gewichtverhiiltnis 2,8
Monelmetall 32 | - - = = — — 168 —y T ‘ — 25 silurefest
Neusilber 60 — . 25 — -— — — 15| — h - - —
Ritbelbronze 33 - = - 7 - = 18080y T — )13
Konstantan 0 - = — — - — 50 1 - ‘g — - — Leitvermogen = 0,5
Manganin - 84 - — | = = 12 — el = = — — . . =043
Deutsche Kupfermiinzen . 95 4 1 - — — S, o= — — Ndaher zn Drihten fiir
Deutsche Nickelmiinzen (h) — — — — — — 25 — ‘ — — — elektrische Wider-
: i | \ stiinde benutzt

*) Stahl und Eisen 1916, 27. Januar, 5. 91,

Steigerung des Kupfergehaltes iiber 40/y soll keine Verbesserung hewirken.

Titanzusatz sollen die Aluminiumbronzen zu eciner der technisch wertvollsten Mischungen geworden sein.

Durch

42%
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Vom Blei gilt das in beschrankterm Malse. Deutschland
hat 1913 100464t Blei gefordert und 223 500 t verbraucht,

An Zink ist Deutschland reicher. Finer 304 333 t eigener
Forderung stand 1913 ein Verbrauch von nur 232 000 t gegen-
iiber. Es kann also als Ersatzmittel diencn.

Aus dem wenig Kupfer in Verbindung mit Schwefel ent-
haltenden, fiir Deutschland allein “in Betracht kommenden
Kupferschiefer in Mansfeld wird das Kupfer heute durch elek-
trisches - Ausscheiden gewonnen, das fast reine Kupfer der
Hekla-Minen und in Chile durch Ausschmelzen als Hittenkupfer.

Das Zinn kommt im Zinnstein als Zinndioxid vor, es wird
durch Verhitten gewonnen. Das Schwefelantimon wird als
Antimonium crudum aus den Erzen in aufrechten Tonrghren aus-
geschmolzen, daun durch Rosten entschwefelt, Die dabei ent-
stehenden Antimonoxide werden mit Kohle und Soda im Schacht-
oder Flammen-Ofen zu metallischem Antimon, dem Antimonium
regulus, mit 99 °/, Reingehalt vom Sauerstoff befreit.

Aluminium tritt als Aluminiumoxid kristallisiert im Schmirgel,
Korund, Saphir, Rubin und in dem fiir seine Gewinnung am
meisten verwendeten DBauxit auf, der von Deutschland aus dem
siidfranzosischen Departement Argile du Beaux bezogen wurde
und auch in Steiermark, Krain, Calabrien, Irland und Nord-
amerika gewonnen wird.. In Deutschland haben wir ein grolseres
Bauxitvorkommen in Hessen am Vogelsberg, das jetzt voll aus-
gebeutet wird. Dicse Bauxite sind durch Zersetzen von Basalten
entstanden. In Osterreich findet es sich haufig' in den Ost-
alpen als tonerdig milde Abart im Wocheinit. Auch der gron-
landische Kriolith, cine Verbindung von Fluornatrium und
Aluminium, AlF;.3NaF, ist zur Ausbeute geeignet. Alu-
minium wird fast nur elektrisch aus den Erzen niedergeschlagen,
bisher ausschlielslich unter Benutzung grofser Wasserkrifte ; in
Betracht kommen hierfiilr die schweizerischen Aluminiumwerke
von Neuhausen und Reinfelden, zwei franzosische und zwei
englische Werke, ferner die »Pittsburg Reduction Co.« in den
Vereinigten Staaten und eine Hiitte in Kanada. Aluminium
wird viel zur Aufoahme von Sauerstoff aus anderen Verbind-
ungen verwendet, hierauf beruht auch scine Verwendung beim
Termitverfaliren.

‘Blei und Zink haben gemeinsame I'undstiatten : sie kommen
als Schwefelverbindungen im Bleiglanze und in der Zinkblende,
Blei auch mit Kohlensiure im Weilsbleierz oder Cerussit, fast
immer in Verbindung mit Silber, vor. )

Zusammenstellung 1 enthilt einige erginzende Angaben

hierzu.

VYon den Mischmetallen sind die bekanntesten Kupfer-
mischungen, Bronzen, in Zusammenstellung II, die Zinn-RBlei-
Mischungen in Zusammenstellung III aufgefihrt. Fir

Zinn- fiir die letzteren wegen ihres Zinn- ‘und Antimon-Ge-
haltes Krsatzmischungen gesucht werden,

,Der Ersatz der Sparmetalle durch verfigbare hat nun
zu Versuchen mit den verschiedensten Mischungen gefiihrt,
LLudwig hat einige mitgeteilt, dic gute technische Anwend-
barkeit versprechen. Bemerkeuswert sind die in Zusammen-
stellung IV mitgeteilten Harten, die Ludwig durch Kegel-

»

die
ersteren mulsten wegen ihres hohen Kupfer- und teilweise auch |

Zusammenstellung 111,
Zinn-Blei-Mischungen.

Gehalt an
Bezeichnung Sn IZn | Sb i Ph | Bi |Cd - Cu
R . % .
] [ |
Letternmetall . . . . . . . 0 — 2 {8 — | — | —
51— 12|70 - — | —
10, — |3 (60! — | — | —
20 — 120160 — | — | —
Stopfhiichsenmetall )
der preuflischen Staatshahnen 0 — (158 | — . —
» bayerischen R 14— |10]76 | — | — | —
» siichsischen ” 20| —|1816> | — | — | —
Lotzinn mit !
Schmelzpunkt 1850 . 67 — | — 133 | — | — i —
- 2150 . 50 — | — |50 | — | —'—
» 2500 . . . . (133 — |- 67| —|— —
. 960 . . . . |l— —|15/8 5| — —
Fiir Satzgiefierei ‘ 1
Metall fiir Bildstocke — . — |2 67| 8| ~| —
i 33|46 | — |21 | —
Sicherheitpiropfen fir Dampf- ‘ l
kessel . C e e — 20| — 30 80| — | —
Schmelzpunkt 100 bis 1800 . — 40| — 45|15 — | —
Woodsmetall e ... l— —|13]2 48|13 —
Schmelzpunkt 700 ! ! : :
Britanniametall . 90 | — | — ‘ — i 81 — | 2
Magnolia-Lagermetall . , . . 6 ’ — |16 [ 8 ‘ — | = -
Zusammenstellung 1V. ’ l
Hirtezahlen von Mischmetallen. C
Hirte- Hirte-
zahl zahl
D:r2m D:r?x
kg qmm kg/qmm
1. Zinn, - ] 5. Magnesium.
rein . . . N | rein. . . . . . .| 49
mit 20/ Blei © 16 mit. 40/y Antimon . 53
., 2, Zink 18 ., 4, Wismut . 55
» 2. Wismut . ., 22 . 4, Kadmium .. 57
» 2, Aluminium . 23 . 4, Zinn h9
. 2, Magnesium . | 35 . 4, Kupfer . .| 63
. , 4+, Zink . . .| 64
2. Blei. , 4, Silber. . 65
rein . R . 4, Aluminium . ' 70
mit 20/, Wismut . . 6 6. Aluminium
» 2, Zion . . . 8 rein . [P 2
» 2, Antimon, 11 mit 49y Zinn . . . ; 48
» 2, Kadmium 12 , 4, Silber . )
» 2, Magnesium .| 22 ., &, Zink . .. ! 53
3. Zink. » 4, Kupfer . .| 67
vein . ] 43 . 4, Nickel.. RN ‘ 70
mit 29/ Zinn 4 -~ 4 , Magnesium . - 86.
» 2, Antimon, 52 7 E:i]ffer' 70
amini 89 . e e
L2 Kadwiun | | mib o Wil 52
. , ) . Nickel, Core
» 2, Magnesium , | 114 T4l ik . .. o12
4. Antimon. . 4, Silber. 80
rein . . . 5 . 4, Mangan . .: 85
mit 29[, Blei .79 ,» 4 , Aluminium ., 92
» 2, Silber. . .| 89 . 4, Zinn . 1102
» 2, Reinzink. 92 » 4, Antimon. .! 107
» 2, Handelszink |-106 | .., 4 , Magnesium . ! 180
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eindruck in anscheinend fiir zuverlassige Ergebnisse zu kleine
Probestibe von 153><30><7 mm erhalten hat. Dabei wurde
ein Metall mit verschicdenen Zusitzen von 0,5 und 407/, eines
andern durch Kinschmelzen in Grafittiegeln im elektrischen
Ofen gemischt und in gufseiserne Formen gegossen. Die Be-
lastung D der Kugel wurde 1 min lang mit 100 bis 1000 kg
ausgeibt. Die Hirtezahl ist Belastung D durch Fliche r?x
des grolsten Druckkreises, die unter starker Vergrélserung ge-
messen wurde,

Wichtig ist die Einwirkung von Kadmium und Magnesium
auf die Hirte der Ersatzmetalle Zink und Blei; 0,5°/, Zusatz
Magnesium verdreifacht die Harte des Bleies, 0,25°, Mag-
nesium oder 1°/, Aluminium verdoppelt die des Zink, 0,59/,
Kadmium erhoht die des Zink um dic Hilfte; 1°/, verdoppelt
sie, 8/, Kupfer oder Maguesium verdoppeln oder verdreifachen
die des Aluminium. Mit Zinn wird das Zink weicher. Die
Hérte des Antimon nimmt bei stirkerm Zusatze von Blei wieder
ab, geht bei 40°/, auf die Halfte zurick.

Zink - Antimonbronzen mit 77 bis 85% Zink und 17,4
bis 10° Antimon, Reste Kupfer, sind unter dem Namen »Anti-
friktionsmetalle wegen ihrer geringen Reibungsziffer bekannt,

Uber Dichte, Flufs, Bildsamkeit und Schneidbarkeit miissen
genaue, bisher meist fehlende Versuclic angestellt werden,
Mehrere Zusatze machen die Mischmetalle sprode, miissen daher
unter Umstanden ausscheiden. Beispielsweise hat gegossenes

Zink grobkristallinisches Gefiige, ist spride und briichig; es
lafst sich aber verfeinern, wenn es wenig iiber dem Schmels-
punkte vergossen wird. Auch die Gielswirme hat demnach
erheblichen FEinfluls, Finige Metalle schwinden stark, Zink
1,6°/,; dadurch treten Mulden in den Oberflichen und Saug-
locher auf, Kerne miissen deshalb weich und nachgiebig gemacht
werden, ctwa durch Beimischen von Sigemehl. Beim FKin-
schmelzen der Mischmetalle sind Regeln tber die Reihenfolge
des Einschmelzens und iber die einzuhaltenden Warmestufen
zu beobachten : Vermischungen koénnen nétig werden, um einige
Zusitze mit niedrigem Siedepunkte vor dem Verdampfen zu
schiitzen; man kann dabei Zusitze mit hohem Schmelzpunkte
durch Verschmelzen mit leichtfliisssigen in Mischungen mit nied-
rigeren, in verschiedenen Féllen unter dem niedrigsten der
leichtschmelzbarsten Metalle liegenden Schmelzpunkten ver-
wandeln, und leichtverdampfende Zusitze spiter bei niedrigeren
Wirmestufen zusetzen. Ganz allgemein gilt die Regel, bei
tunlich niedriger Wirme zu vergielsen und die Mischung durch
geeignete Zusatze, wie von Kadmium und Wismut zu Zinn
leichtschmelzend zu machen; Antimon macht Zinn dagegen
schwerschmelzig. .

Bei langsamem Abkiihlen erhalt man unter Ausscheidung
der Metallitberschiisse Gemische von bestindiger chemischer
Zusammensetzung, die als Ganzes erstarren und mit dem Namen

»eutektische Gemische« belegt sind.

(Schluf folgt.)

Die Liiftung der Untergrundbahnen.
Dr..§ng. F. Musil in Wien.
(Schluf von Seite 287.)

IV, Kennzeichnende Beispiele.
IV. A) Der ,Subway“ in Neuyork.

Bald nach der Eroffnung 1904 trat im Tunnel iber-
Da die -

mifsige Warme als Folge der hohen Leistung auf.
Sommer in Neuyork auf der Breite von Neapel sehr heilse sind,
wurde die um mehrere Grade wirmere, mit Wasserdampf ge-
sittigte Tunnelluft mit unangenchmem Geruche schr stirend

empfunden. Eingehende Untersuchungen von Dr. Soper er-
gaben zwar, dals die Luft nicht gesundheitschiadlich war,
doch wurden mnach dem Gutachten von B. J. Arnold ver-

schiedene Verbesserungen der unzulinglichen Lifteinrichtungen
durchgefithrt. Fr empfahl, zahlreiche grofse Offnungen in der
Tunneldecke anzubringen und zwischen die Fernschnellgleise
Trennwande einzubauen, um dic Wirkung der fahrenden Zige
7u erhohen, in einzelnen Haltestellen frische Luft durch Gebliase

itber die Bahnsteige zu treiben, und zwischen den llaltestellen

Sauger zum Abziehen der verbrauchten Lauft nur nachts an-

zuordnen, weil dann dic sonst sehr wirksame Liftung durch °

die Ziige bei deren weiter Folge gering wird. Die seit 1906
durchgefithrten Verbesserungen sind die folgenden: In
starkst belasteten Abschnitt zwischen der 59.
Strafse wurden 14 Liftkammern eingebaut und zusammen mit
25 eclektrisch angetriebenen Saugern versehen. Die Kammern
sind mit leicht beweglichen Blechklappen, «louvers», verschlossen,
die sich unter dem Uberdrucke der von den Ziigen der Liift-
maschinen bewegten Luft o6ffnen. Auch die in cinem Rasen-

dem

und Fulton- -

streifen in Stralsenmitte beim Neubaue angelegten 17 Lift-
offnungen in der Tunneldecke zwischen der 59. und 96. Stralse
von je 9,5 qm Fliche wurden mit solchen Klappen ausgestattet.

In den Decken der Ilaltestellen wurden grofse Locher
von 10 bis 44 qm frei gemacht, und zwar im Teile zwischen
der Brooklynbricke und dem Kolumbusplatze 220 qm, zwischen
diesem und der 96. Stralse 180 gm, uberdies bei Bedarf auch
neue Treppen zur Stralse crrichtet, so dals auf 100 cbm Luft-
inhalt der Stationen 0,1 qm Offnung cntfallt, ein sehr hohes
Verhiltnis.

Man erwartetc von diesen Verbesserungen im siidlichen
Teile bei vercinigter Wirkung der falirenden Ziige und. der
Geblise vollstandige Krneuerung in 10, bei Wirkung der Ziige
allein in 27, im nérdlichen Teile in 33 Minuten; der Frfolg
blieb unter diesen Werten, doch empfand der Verfasser bei
Besuchen im Tunnel die Luft in der warmen Jahreszeit 1911
und 1913 als cinwandfrei und so gut, wic sie bei der warmen
und feuchten Aufsenluft in Neuyork zur Sommerzeit crwartet

werden konnte.
In den zwei Stunden stirksten Betriebes zwischen 6 und
8 Uhr morgens wurde aus 9,3 qmn Liftofthung ein Luftaustritt
von 538 cbm festgestellt, die Laftoffnungen im sidlichen Tunnel
sind fiir 19200 cbm;/min berechnet, Um den Fahrgasten das
‘ Gefithl der driickenden Sommerschwiile zu wmildern, hat die
Gesellschaft an den Decken der Wagen elcktrisch bewegte
Luftschrauben angebracht, die die Luft wihrend der Fahrt



Mafistab 1:3060.

Abb. 13 Apordnung der Liiftschichte fir die neuen Untergrundbahnen in Neuyork.
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in Bewegung halten. Die  Laft- | Abb. 14. Einzelheit bei A Textabh. 13, Schnitt a—a, Textabb. 15.

AR &}\ maschinen wirken nur nachts und’| Makistah 1: 285, |
— :;g;’; in Ausnahmefillen, wie zum Abfithren " 1
. des Rauches bei Verqualmung im b b 05; ‘

\\\ § Tunnel. Sie haben 1,50 bis 2,15 m ‘ = - % ‘ Schnift a-a
N l;r ‘ Durchmesser und werden von clek- | A";"/"’;”f”:” o ug '

SN trischen  Triebmaschinen mit 15 l e N
bis 30 I'S getrieben; sic leisten — —-—-—-— I
‘ ) Tunnelwand

28000 cbm/min Luft bei 235 Dbis -
330 Umdrehungen.

V.
IV. B) Die neueren Unterpflaster- | %
bahnen in Neuyork. |
|

Die Strecken haben Trennwinde
zwischen den Gleisen. Das Ab-

C1372x122 Broadway

— —

G 1372

dichten wird auf das unvermeidliche
Mafs beschrinkt. Die Liftofifnungen
werden bis neunfach zahlreicher als

G #l75x122

beim «Subway» angelegt (Textahb. 13 -
bis 15). Zur Erginzung der Tunnel-
liftung  in  den betriebschwachen
Nachtstunden werden in die vorge- ferngleis|
sehenen Kammern Geblisemaschinen : I ‘ [ P l ‘ | ‘
eingestellt, Tags erfolgt die Liiftung
durch die Ziige. Die frische Luft
wird in den Haltestellen nachge- Abb. 15, MaBstab 1:68.
saugt (Textabb. 5), dic verbrauchte
durch die mit Drehklappen ver-
sehenen Laftoffnungen ausgeblasen, SN Gitterrost
Die Klappen sind gewdohnlich often
und schliefsen sich unter dem Saugen
der Ziige. Die Liftoffnungen in den
Haltestellen und in deren Nihe
bleiben olme Klappen. Bei der
grolstenteils  viergleisigen  Unter-
pHasterbahn in der Kanalstralse ent-
fallen auf 2190 m Bahn 7.0 qm Lift-
offnungen auflser den Treppenschich- :, 7 -
ten, die vicergleisige Unterpfaster-
bahn der IV. Avenuec in Brooklyn
hat zwischen je zwei Haltestellen auf Tl
675 m Linge 502 qm Liftéfinungen /
mitten in der breiten Strafse (Text- Abb, 16, Blick auf dic Untergrundbahn mit Liiftinseln in der
1V. Avenue in Brooklyn.
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Abh, 17, Luftkammern der neuen Untergrundbahnen in
Neuyork. MaBstab 1:300.
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Abb. 18, Als Brunnen ausgebildete
Luftoffnung der Untergrundbahnen
in Neuyork. Mafistab 1:96.

Allgemeinen hinreicht. Die
Tunnel haben Kreisquer-
schnitt, einen Mantel aus
verschraubten eisernen Ring-
stiicken und sind hitutig mit
Jeton ausgekleidet.

jei den Tunneln fiir
den ortlichen Verkehr De-
trigt die Querschnitttliche
fir jedes Gleis 14,9, bei
denen fiir den Fernverkehr
20,9 gm. Da das Verhiltnis
des Wagenquerschnittes zum
Tunnelquerschnitt 0,505 bis
0,54 ist, wird von jedem
fahrenden Zuge eine bedeu-
tende Luftsiule in Bewegung
gesetzt, deren Geschwindig-
keit nach Beobachtungen in
den Tunneln der TPennsyl-
vaniabalin 75 bis 67 °/, der
des Zuges Detriigt, und

FuBBwegkante

’ zwar bis 19,3 m/sek. Bei so hohen Fahrgeschwindigkeiten
entsteht bei der Einfahrt des Zuges in den Tunnel ein form-
licher Schlag, die starken Schwankungen des Luftdruckes
werden storend empfunden. Ktwa 359/, der Tunnelluft werden
durch den Zug in Bewegung gesetzt. Das Nachsaugen der
Frischluft vom Tunnelmunde her ist so wirksam, dals die vor-
handenen Liaftmaschinen nur in Notfillen zu arbeiten brauchen.
Auch bei den Flufstunneln Hudson- und Manhattan-
Gesellschaft reicht die Liftung durch die Zige fast aus, nur
an sechs Stellen, an denen die Kolbenwirkung durch Ver-
schneidung der Gleise oder durch Haltestellen aufgehoben wird
und starke Luftwirbel entstchen, sind Liftmuschinen angebracht.

der

Die von den Zigen bewegte Luft kann durch geniigend viele
Liiftschichte austreten und Irischluft besonders durch die
Haltestellen nachgesaugt werden. In der haochst gelegenen
Haltestelle an der 33. Strafse sind vier Maschinen aufgestellt,
zwei ziehen die schlechte Luft ab, zwei driicken am andern
Ende der Haltestelle Frischluft ein. Hierzu dient ein unter
den Bahnsteigen mindender ein leitet
schlechte Luft von der Tunneldecke fort.

Kanal, anderer die

Im 1650 m langen Battery-Tunnel des «Subway», der den
OstHuls unterfihrt, sind beiderseits Schichte von 4,25 >< 12,5 m
und far Notfille kraftige Geblise eingebaut (Textabb. 1Y),
Die Liftvorrichtungen sind so bemessen, dafls 1300 bis
1400 chm/min Luft in jede der beiden Tunnelrohren ein-
gedrickt werden kann; die Luft tritt an den Schiichten durch
zwei je 0,47 qum weite Disen in die Tunnelrshren ein, Die
paarweise angeordneten Gebliase haben 2,10 m Durchmesser
und sind unmittelbar mit elektrischen ‘I'riebmaschinen von
75 PS gekuppelt, Die Umlaufzahl kann von 300 bis 413 in
der Minute geregelt werden, die-.zu den Diisen fithrenden
lLuftkanile sind je 1,7 qm weit. Die Laftanlage ist mit einer
clektrischen IFernregelung versehen, mit der dic Geblase von
den benachbarten Stellwerken aus bedient werden, um beim
Liegenbleiben von Zigen und etwa folgender Rauchentwickelung
sofort einen kraftigen Luftstrom in Richtung des fir die Fahr-
giste kiirzesten Ausweges senden zu konnen. In den Tunnel-
rohren sind in 90 m Teilung Fernsprechstellen' angebracht,
von denen aus die Stellwerke benachriehtigt werden konnen.
Die Stromversorgung der Triebmaschinen ist doppelt vorgesehen,

sie erfolgt durch eine besondere Leitung oder von der dritten
Schiene aus,

Abb. 19, Liftanlage des ,Subway* in Neuyork im Battery-Tunnel. Mafistab 1:260.
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Die Strecken sind
aulser dem Ost - Boston-
Tunnel unter dem Hafen
Unterptlasterbahnen, Die
ilteste in der Tremont-
strafse gelegen, hat Stras-
senbahnbetrieb mit einzel-
nen Triebwagen, der keine
so wirksame Liftung er-
gibt, wie der mit Schnell-
bahnziigen; anderseits ist

N



die im Strafsenbahnbetriebe mogliche Zahl der beforderten Fahr-
giste kleiner, als die im Schnellbahnbetriebe, so dafs geringerer
Luftverbrauch besteht. Die Wirme im Tunnel folgt der der
Aufsenluft zdégernd mit gemilderten Hochst- und Tiefst-Werten,
bei hoher Aufsenwiirme ist sie um 5 bis 10 ¢/, mehr mit Feuch-
tigkeit gesattigt. An heifsen Sommertagen fand der Verfasser
1911 und 1913 die Tunnelluft anch in den Stunden stirksten
Andranges zwischen 5 und 6 Uhr nachmittags frei von Ge-
richen, Die Erscheinung mag mit auf Ozonentwickelung durch
IFunkenbildung zwischen dem Fahrdrahte und den Strom-
abnehmern der zahlreichen Fahrzeuge beruhen.

1899 ergaben Untersuchungen geringern Gehalt an Kohlen-
siure, als in den meisten Theatern von Boston, die Liift-
einrichtungen des Neubaues geniigen. Der 2,9 km lange,
teils zwei-, teils viergleisige Tunnel hat sieben Liiftkammern
fir je zwei Geblise von 2,15 bis 2,45 m Durchmesser, im Ganzen
sind aber nur finf aufgestellt. Die Auslisse der Kammern
liegen tunlich in Gérten oder sind durch kleine Uberbauten
abgeschlossen (Textabb. 7).

Die Geblise arbeiten nur an heifsen Sommertagen wihrend
des Betriebes und leisten 850 his 1050 cbm/min Luft bei
175 Umlaufen. Die Speisung der unmittelbar gekuppelten
elektrischen Triebwerke erfolgt von der Fahrleitung im Tunnel.
Bei mittlerer Geschwindigkeit ist der Strombedarf ciner solchen
Maschine ctwa glcich dem eines Stralsenbahnwagens.

Die einschlielslich der Rampen 1,97 km lange zweigleisige
Unterpflaster-Schnellbahn in der Washingtonstralse hat weit-
gehende Einrichtungen fir kinstliche Luaftung. Der Tunnel
verlauft unter einer sehr verkehrreichen, engen Geschiftstralse.
Da hier die Anbringung von Luftkammern ausgeschlossen war,
wird die verbrauchte Tunnelluft in der Mitte zwischen den
Ilaltestellen durch besondere, éiber unter oder neben den Gleisen
gefihrte Liftkanidle (Textabb. 8 bis 10) abgesaugt und an
geeigneten Stellen ausgestofsen. Die frische Luft tritt durch
Offnungen in den lHaltestellen ein.

Die paarweise angeordneten Liiftmaschinen laufen in vier
Kammern. 1hr Abstand vom Einlasse der Irischluft schwanlkt
von 83 bis 130 m. Die Luftkanile haben 3,7 qm geringsten
Querschnitt 0,3 mfsek Geschwindigkeit und stiindlich
wenigstens dreimalige Erneuerung der Luft. Die Gieblise haben
Schleuderrader, sind mit Triebmaschinen von 6,5 PS fur Gleich-
strom von 550 V unmittelbar gekuppelt und leisten bei 225
bis 250 Umdrehungen 710 cbm/min. Die Tunnelluft ist auch
in der heifsen Jahreszeit tadellos.

Die kiirzlich vollendete Unterpflasterbahn in der Boylston-
strafse, vorliufig mit Strafsenbahnbetrieb, die Unterptaster-
Schnellbahnen nach Cambridge nach Dorchester haben
Laftofinungen und Liftkammern, dic nach Bedarf mit Geblisen
ausgeriistet werden.

fiir

und

Die Liiftung des 2,24 km langen Ost-Bostontunnels (l'ext-
abb, 11 und 12) von der Geschiftstadt unter dem Hafen bei
27 m grofster Tiefe unter Wasser zur Vorstadt Ost-Boston er-
folgt in der tief liegenden Strecke ihnlich, wie beim 'Funnel
unter der Washingtonstralse. In rund 1,6 km Abstand befinden
sich zwei Liftschichte, aus denen die mit Maschinen aus dem
Tunnel gesaugte Luft ausgestofsen wird. Frischluft tritt durch
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die Rampenoffnungen in Ost-Boston und durch einen Schacht
in Boston ein. Im Scheitel des gewdlbten Tunnels lauft ein
Kanal von 4,5 qm Querschnitt mit 1,22 >< 0,42 m weiten Llin-
lassen in 168 m Teilung fir die Tunnelluft. Auf der Secite
nach Ost-Boston stromt die Luft durch eine vergitterte,
12,2 >< 2,2 m weite Offnung, auf der Seite von Boston 6,5 m
iiber der Stralse aus einem Turme aus (Textabb. 20). Die

Abb. 20. Kreuzungsbahnhof mit Liiftturm des Ost-Boston-Tunnels
und der Hochbahn an der Atlantic-Avenue in Boston,

R, T

Laftmaschinen auf der Seite von Ost-Boston haben 2,45 m
Durchmesser und lotrechte Achse, die an der Ilaltestelle
Atlantic Avenue in Boston 2,15 m Durchmesser. Sie werden
mit clektrischen Triebmaschinen von 12 PS angetrieben und
leisten bei 175 his 218 Umdrehungen in der Minute zusarjmnen
2550 cbm/min Luft, Bei 0,76 m/min Geschwindigkeit im Tunnel
kann die Luft in 15 Minuten erneuert werden,

IV. E) Die Tiefbahnen in London,

Die Liftung der Ilingeren Unterpflasterstrecken der
Metropolitan- und Distrikt-Bahn, mit der Umgrenzung der
Vollbalnen, verursachte nur bei Dampfbetrieb Schwierigkeiten,
Damals wurden viele grolse Luftoffnungen fir den Rauch frei
gemacht und ortlich
auch Maschinen ver-
wendet. Mit der Kin-
fihrung des elektri-
schen Betriebes war
die Schwierigkeit be-
seitigt, da die Laftung
durch die Ziige selbst
geniigte. Man hat 1,0

Abb. 21, Liftanlage einer Rohrenbahn
in London, Malistab 1: 520,
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ung der Zuge unentbebrlich. Aus den Haltestellen wird die
Luft unter den Bahnsteigen abgesaugt. Die Liiftmaschine steht
gewohnlich uber dem Eingange in Strafsenhohe (Textabh, 21
bis 28). Frische Luft stromt durch den Eingang und durch

Abb. 22,
MaBstab 1 :520.
Luftaustritf
_Gebldse Abb. 23.'/
S{ MaBstab 1:520.
Schri ¢-d
' Textabb 21
| fingang f/lse/l/nau/
2
- Schnitt a-b Luftkanal
- Textabb. 21
i
’é . s . Lyffeintritt
) . Luftkanal, ‘
2 A >N LyfPkanal,
/'""%/C‘/»Z;y//x' W5 s a0 g
7 7 s .
Bahnstejg

die Aufzugschiichte nach. Als Saugkanal dient die @ber das
Dach fihrende Treppenspindel von meist 1,4 m Durchmesser.
Die Laftmaschinen der Grofsen Nord-, Piccadilly- und Brompton-
Rohrenbahn leisten beispielweise je 1140 cbm/min. Auf gleich-
mifsige Erneuerung der Luft in allen Teilen der Tunnel kann
jedoch nicht gerechnet werden. Besonders in den langen, be-
nachbarte Haltestellen verbindenden Gingen bemerkte Verfasser
einen sauern Geruch der unbewegten Luft. Wenig befrie-
digend war die Luft in den letzten Jahren in den Tunneln
der City- und Siul-London-Rohrenbahn, der iltesten elektrischen
Tiefbahn in London, deren Durchmesser wesentlich kleiner
ist, als der der neueren Linien, jetzt aber auf das nun wbliche
Mafs von 3,60 m erweitert wird,

Eine ausgicbige Durchliiftung fithrt die Zentral-London-
Rohrenbahn nachts durch. Alle Eingange zu den Haltestellen
sind mit Doppeltiiren versehen und werden nachts mit Aus-
nahme jener in der Haltestelle «Bank» geschlossen. In der
entferntesten Haltestelle «Shepherdsbush» wird die Luft von
einer Liftmaschine von 200 PS mit 6,10 m Durchmesser und

2800 cbm/min Leistung abgesaugt, so dafs wihrend der Nacht

dreimalige Erneuerung bewirkt wird, Mit steigender Dichte
des Verkehres forderte man bessere Liftung tags; die Bahn
blist seit 1912 an den Haltestellen frische, mit Ozon an-
gereicherte Luft ein. Diese Neuerung wurde zu einer ge-
schickten Werbetitigkeit benutzt, man konnte um diese Zcit
an den Eingingen hiufig den Abdruck eines Briefes lesen,

in dem «<ein die Bahn seit Jahren tiglich benutzender Fahr-
gast» seine Freude iiber die «plotzliche und auffallende Ver-
besserung seiner Gesundheit» ausspricht und die Ursache in
der «hervorragenden Wirkung der frei verabreichten Ozon-
lufty findet. Sicher ist Ozon geeignet, Geriiche von Lebe-
wesen und manchen leblosen Stoffen zu beseitigen, indem es
Verbindungen mit dem Schwefel eingeht. Die Untersuchungen
von Dr. M. W. Franklyn in Buffalo*) zeigen, dals Ozon den
Geruch von Schwefelwasserstoff, Tabak, Nahrungsmitteln, Fufls-
schweils und Kot verzehrt. Geringe Beimengungen von Ozon
zur Luft haben fiir den Menschen ginstigen Einfluls, Ab-
totung der in der Luft enthaltenen Keime tritt aber durch
die zuliissige Menge an Ozon nicht ein: Dr. F. V. Wooldridge
vom Homdoopathischen Krankenlause in Pittsburg kommt nach
siebenjithriger Krfahrung zu demsclben Ergebnisse**). Krst
bei 3 g Ozon in 1 chm feuchter Luft wird die Entwickelung
von Keimen gehemmt, fir den Menschen ist aber der Aufent-
halt in solcher Luft selbst fiir wenige Sekunden unmoglich.
Bei den Liiftanlagen der Zentral-London-Bahn mit Ozon wird
die eingesaugte Luft dber Filter gefithrt, bei den 1914 von
mehreren Riohrenbahnen aufgestellten Ozonanlagen gewaschen,
nach Bedarf gekiihlt, und in eine Kammer geleitet, wo Ozon
im Verhiltnisse 1:2000000 beigemengt wird. Ozon entsteht
durch zahlreiche Entladungen eines Wechselstromes von 5000 V
ober mit Aluminiumgaze iberzogenen Glimmerplatten. Die
Hauptliftmaschine wird durch ein Triebwerk von 7,5 PS ge-
trieben. Jede Anlage liefert 284 bis 510 cbm/min Luft, fir
die ganze Bahn werden an einem Tage etwa 2500000 cbm Luft
eingeblasen. Die in jeder Ilaltestelle angeordnete Ilaupt-
zuleitung hat 2,8 qm Querschnitt, Die Luft streicht zu einer
Verteilkammer unter den Bahnsteigen und stromt 2,2 m aber
diesen durch finf bis sechs Offnungen aus. Etwa 33°/, der
zugefithrten Luft wird in die Haltestellen, der Rest durch be-
sondere Leitungen in die Tunnel gefithrt, wo das Absaugen
durch die fahrenden Ziuge erfolgt.

Von den Bahnhofen lidgware-Road, Euston und Embank-
ment wird berichtet***), dafs ein Liiftstrom von rund 700 cbm/min
dauernd eingeprefst wird. Ahnliche Anlagen sind auch in den
Haltepunkten Warwick-Avenue und Elgin-Stralse eingerichtet
worden. Eine Triebmaschine von 8 PS wirkt hier auf ein
! Windrad von 1,0 m Durchmessert).

*) Heating and Ventilating Magazine Nr. 10, Oktober 1913, und
Gesundheitsingenieur 1914, S. 155,

**) Engineering News, April 1914, Seite 778. Ahnliche Ergebnisse
findet Professor Dr. Czaplewski-Koln: Deutsche Bauzeitung 1913,
S. 510.

*#¥) The Engineer, 10, April 1914, S. 401.
1) Electrical Engineering, 4. Februar 1915.

Kosten der Zugforderung und ihre Abhingigkeit von der Zugkraft.
Dr.:3ng. H. Hebenstreit, Regierungsbaufihrer in Dresden.

1. Yorwort.
Die Kosten der Zugforderung*) aus den Ergebnissen des
Betriebes der sichsischen Staatsbahnen vom Jahre 1913 her-
zuleiten und ihre Abhingigkeit von der Zugkraft, somit auch

*) Hierunter sind die Kosten der eigentlichen Zugforderung auf
freier Strecke zu verstehen,

Orgau fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 19, Heft. 1917.

mittelbar von den Neigungen und Bogen der Bahn zu ermitteln,

hat sich Verfasser zur Aufgabe gestellt, Das Ergebnis dieser
+ Untersuchung wird mitgeteilt.

Launhardt hat in seiner tiefgrindigen Arbeit*) die

‘J Kosten der Zugforderung fiir die Linien der preufsischen Staats-

Hannover 1887/88,

| *) Theorie des Trassierens,
43



312

bahnen aus den Ergebnissen der Jahre 1885/86 bestimmt.
Er bemals die Kosten eines Lokomotivkilometers, soweit sie
von der Lokomotivarbeit unabhingige Anteile der DBetriebs-
ausgaben umfassen, mit 27 Pf for Fahrgast- und mit 32 Pf
far Guterziige, soweit sie von der Lokomotivarbeit abhingige
Anteile enthalten mit 25 Pf fur 1t geleisteter Zugkraft bei
allen Zagen.

Seit jener Untersuchung sind dreifsig Jahre verstrichen,
in. denen die Preise fir Bau- und Betrieb-Stoffe, die Gehilter
und Lohne und die Verhaltnisse des Betriebes selbst mannig-
fache Wandelungen erlitten haben. Es lag daher die Ver-
mutung nahe, dafs jene Werte der Jetstzeit nicht mehr ent-
sprechen. Dies veranlalste Verfasser, die Kosten der Zug-
forderung aus Ergebnissen eines Betriebes der Gegenwart*)
neu herzuleiten., Als Unterlagen fiir die Untersuchung dienten
die Ergebnisse des Betriebes der sichsischen Staatsbahnen aus
1913, zu grolsem Teile auch noch aus den Jahren vorher,
die dem Verfasser in dankenswerter Weise zur Verfigung
gestellt wurden, soweit sie nicht in dem «Statistischen Berichte
iiber den Betrieb der unter Koniglich Sachsischer Staats-
verwaltung stehenden Staats- und Privat-Eisenbahnen» und in
der vom Reichseisenbahnamte bearbeiteten «Statistik der im
Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands» veroftentlicht
waren,

2, Die Zusammenstellung der Zugfiorderkosten,

Die Kosten des Betriebes der Eisenbahnen zerfallen in die
a) der allgemeinen Verwaltung,
b) der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung,
¢) des Verkehrdienstes, das heilst, des Bahnhof- und
Zugbegleit-Dienstes,
d) des Zugforder- und Werkstatten-Dienstes.

In jedem der vier Abschnitte sind jedoch Anteile ent-
halten, die von der Zugforderung veranlafst sind, Diese An-
teile, die zusammen die Kosten der Zugférderung angeben,
zerfallen in zwei Gruppen.

Die erste Gruppe umfalst die von der Groflse der Lokomotiv-
arbeit unabhingigen Anteile der Ausgaben. Hierher gehéren
dle Verzinsung der Anlagekosten, die Lohne und Gehilter,

' *) Die Untersuchung wurde Ende 1914 bereits in Angriff ge-
nommen. Das Jahr 1913 ist gewi#hlt, weil in ihm die Verhiltnisse
der Bahnen durch den Krieg noch nicht beeinflulst waren.

A) von der GrioBe der Lokomotivarbeit unabhingig

—

. Verzinsung der Anlagekosten . . . . .

(S0 ]

. Instandhaltung der Ausstattung, Drucksachen, Schrelb
ahnlicher Bedarf . . .

. Schmieren, Putzen, Beleuchten der Lokomotlven .

D U o

wagen anteilig mit zwei Dritteln .

7. 15,50/ von Nr, 2 bis 6 fiir allgemeine Verwaltung

. Gehiilter, Lohne und sonstige Ausgaben fur Beamte, Bedncnstete und Arbelter .

. Erhaltung, Erneuerung und Ergiinzung der Baunanlagen ausschlleﬁhch Obelbau o
. Erhaltung, Erneuerung und Krgiinzung der Lokomotiven, Tender und Trieb- ! I

die Kosten der Instandhaltung der Ausstattung und far Be-
schaffung von Schreib- und Zeichen-Geritt in Amtern und Dienst-
stellen, die Kosten fur Schmieren, Putzen, Beleuchten der
Lokomotiven, Tender und Triebwagen, die Kosten fir die
Erhaltung und Erneuerung von Bauanlagen und ein Teil der
Kosten fir die Erhaltung und Erneuerung der Lokomotiven,
Tender, Triebwagen und sonstigen Maschinen.

Die zweite Gruppe enthilt die von der Grofse der Lokomotiv-
arbeit abhingigen Anteile der Ausgaben. Dazu gehoren die
Kosten der Abnutzung des Oberbaues, der Lokomotivfeuerung
und der Beschaffung des Speisewassers und ein Teil der Kosten
for die Erhaltung und Erneuerung der Lokomotiven, Tender
und Triebwagen.

Zu den aus beiden Gruppen errechneten Zugforderkosten
ist noch ein Zuschlag far den Anteil an den Kosten der all-
gemeinen Verwaltung zu machen.

Nach diesen Darlegungen wird demnach eine Gleichung
fur die Zugforderkosten, wie L.aunhardt bereits angab, die
Gestalt k Pfim — (B, 4 aZ) PUkm haben miissen. Z' bezeichnet
die Zugkraft am Umfange der Triebrader einschlie(slich der
zur eigenen Fortbewegung notigen, a !'fitkw einen Beiwert und
B, Mfikm den von der Grolse der Zugkraft unabhingigen Teil
der Kosten, der wohl auch als Kosten des Leerlaufes der
Lokomotive bezeichnet werden kann, obgleich zur eigenen
Fortbewegung der Lokomotive nach Vorstehendem bereits Zug-
kraft erforderlich ist. ‘

Diese Grofsen sind in der Weise ermittelt, dals zunichst
aus den Quellen der Betrag fir B, bestimmt, dann das Glied aZ
als Mittelwert des Nutzkilometers fir die Verhaltnisse der
siichsischen Staatsbahnen festgelegt wurde, also fur die durch-
schnittlich verwendete mittlere Zugkraft. Die Grolse dieser
mittlern Zugkraft ist dann aus den Lingen, Neigungen und
Bogen der Bahnlinien des sichsischen Netzes, und aus dem
Verbrauche an Kohle ermittelt; unter Benutzung der so ge-
fundenen Zahl ist der Beiwert a errechnet,

Die Kosten fir jedes Nutzkilometer im Zugforderdienste
nach den angestellten Erorterungen*) und Berechnungen fiir
das Jahr 1913 und fir die sichsischen Bahnen sind

*) Die sehr ausfithrlichen und umfangreichen Rechnungen finden

sich in der von der Technischen Hochschule zu Dresden genehmigten
Dr.«Jng.=Arbeit des Verfassers, Dresden 1917.

7fﬁr Fahrgast- Guterzug [Lir Fahrgast- Giiterziige
i “Pffkm___ Pffkm ;| Pffkm ; Pffkm
l - — 7,40 9,25
16,25 21,29 — -
Zeichen - Geriit und ‘
. e e e 0,05 0,05 — —
[ 1,09 1,09 — —
0,58 0,58 — —
9,37 937 | — _
27,3t 32,38
— — \ 4,24 5,02
Zusammen By= . . — — | 38,98 46,65

also By= 39 Pf/km fir Fahrgast- und 47 Pffkm fiir Giiter-Ziige als Kosten des ,Lokomotivleerlaufes®.



313

B) von der GrofBe der Lokomotivarbeit abhingig

8. Abnutzung des Oberbaues .o
9. Lokomotivfeuerung und Beschaﬂ'uno von Wasser .

10. Erhaltung, Erneuerung und Erginzung der Lokomotiven, Tender und Tnebwagen antelllg mlt einem Dntte]

11. 1559 von Nr. 8 bis 10 fiir allgemeine Verwaltung .

Von dieser Summe sind fiir das Anhalten und Anfahren der Ziige schitzungsweise 30y abzuziehen mit

Um aus diesem Werte a bestimmen zu kénnen, muls man

die Grolse der mittlern Zugkraft Z kennen.

3. Die mittlere Zugkraft,

Die Berechnung der mittlern Zugkraft fur 1913 erfolgte
aus den Widerstinden der Ziuige’ auf den einzelnen Bahnlinien.
Zur Nachpriiffung der gefundenen Werte diente die Bestimmung
der mittlern Zugkraft aus dem Verbrauche der I okomotiven
an Kohle.

Die Widerstinde des sichsischen Bahnnetzes wurden nach
der Gleichung
Whe = (QF - T¢) (we VB - wy B ok 50p0) - Lt (wy ¥t

+ we K 4 59) <Z'8
ermittelt, worin

Wke den Widerstand eines ganzen Zuges auf geneigter

krummer Bahn,

Qt das Gewicht des Zuges ohne Lokomotive und Tender,

Tt das Dienstgewicht des Tenders,

Lt das'Dienstgewicht der Lokomotive,

7%¢ die zur Uberwindung des ganzen Widerstandes er-

forderliche Zugkraft,

W, 8t den ganzen Laufwiderstand far 1t Gewicht der

Wagen und Tender auf gerader, wagerechter Bahn,

w) ‘et dasselbe fir die Lokomotiven,

w; "8t den Widerstand fiir 1 t aus der Fahrt in Bogen,

we ¥8lt =59/ den Widerstand aus Neigungen bedeutet.

" Die Laufwiderstande w, und w; wurden dabei nach Frank*)
bestimmt, doch wurden die Rechnungen mit den von Leitz-
mann und von Borries**) angegebenen Werten nachgeprift;
nach letzteren sind die Widerstande fiir Wagen etwas niedriger,
fir Lokomotiven etwas hoher, als nach ersteren, auch gelten
letztere fur Fahrzeuge necuester, schwerster Bauart, wiahrend
die ersteren auf Versuchen mit Lokomotiven von 40 bis 50 t
Gewicht beruhen***). Da unter den Lokomotiven jeder Ver-
waltung neuere und iltere Lokomotiven vorhanden sind, konnten
die neueren Gleichungen von Leitzmann und von Borries
nicht verwendet werden.
"% Organ 1899, S. 146,

**) Leitzmann und von Borries,
des Lokomotivbaues. Springer 1911.

*#¥) Nach dem Stande vom Jahre 1913 hat in Sachsen das mittlere

Gewicht einer Fahrgastzuglokomotive Lp = 44,6 t, das einer Giiter-
zuglokomotive Lg = 50,1 t betragen.

Theoretisches Lehrbuch

fiir alle Ziige
Pflkm
. 6,70

21,18
4,69
32,562
5,04
37,56
1,13

36,43

Zusammen a Z =

Der Widerstand der Bogen wurde nach von Rockl¥)
ermittelt.

Dank der Ausfiihrlichkeit der amtlichen Nachrichten und
der sonstigen Unterlagen war es moglich, die mittlere Zugkraft
fir Fahrgast- und Giiter-Zige je besonders zu bestimmen.
Diese betrug fir 1913 Zy, = 1,18 t fir Fahrgast-, und
Zmq = 2,56 t fir Giter-, Zy = 1,71 t fur alle Zige.

Die durchschnittliche Zugkgaft Z, fir alle Ziige wurde
ermittelt, um sie mit fritheren Berechnungen und Schitzungen
fir die preulsischen Eisenbahnen vergleichen zu konnen, die
freilich auch schon 30 bis 40 Jahre zuriickliegen.

Launhardt schitzte diesen Wert fir das preulsische
Bahnnetz und 1874 zu 1,37 t**¥), fur 1885[6 zu 1,15 t**¥).
Schibler ermittelte den Wert fir die preuflsischen Bahnen
zu 1,25 t1) und Baumeister fiar 1877 zu 1,18 t+f). Neuere
Berechnungen sind dem Verfasser nicht bekannt geworden.
Mit Ricksicht auf die Fortschritte des Lokomotivbaues und
auf die dadurch erméglichte hohere Auslastung der Zige ist
aber anzunehmen, dals die im Ganzen gemittelte Zugkraft
heute auf den preulsischen Bahnen grolser ist, als von den be-
zeichneten Forschern fiir die fritheren Verhiltnisse angegeben

wurde.

4. Die Tuglirderkosten als von der Zugkraft abhingig.

Wird demnach fir Fahrgastziige Znp, = 1,18 t und fir
Giterzige Zmq = 2,56 t eingesetat, so ergeben sich die Kosten
aPitkm  fur Fahrgastziige zu 36,43 : 1,18 = rund 31 Pf/tkm
und fir Guterziige zu 36,43 : 2,56 = rund 14 Pfjtkm.

Die ganzen durchschnittlichen Kosten der Zugforderung
fir ein Nutzkilometer betragen also bei der tatsachlichen Zug-
kraft Zt fur Fahrgastziige k Pf*m — 39 - 31 Z¢ , und fiir Giiter-
ziige k Pfkm — 47 | 14 7 unter den Verhaltnissen der siich-
sischen Staatsbahnen, die dem Durchschnitte der Bahnen des
deutschen Reiches nahe kommen dirften.

*) Zeltschrlft fiir Baukunde 1880, S. 542; Organ 1881, S, 261.
** Launhardt, Die Betriebskosten der Eisenbahnen in ihrer
Abhingigkeit von den Neigungs- und Kriimmungsverhiltnissen der
Babn, Leipzig 1877, § 5, 8. 10
*#*) Launhardt, Theorie des Trassierens, II, § 5, S. 27.
1) Schiibler, Uber Selbstkosten und Taritbildung der
deutschen Eisenbahnen, Stuttgart 1879.
t1) Baumeister, Summarische Veranschlagung der Betriebs-
kosten der Adhisionsbahnen, Organ 1880, S. 106.

43%
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Verteilung der Spannungen in einer Nietverbindung.

(Génie civil 1917 1, Bd. 70, Heft 12, 24. Mirz, S. 196.)

Der amerikanische Fachmann fir Wirtschaftbau Cyril
Batho*) untersucht die Verteilung der Spannungen in einer
Nietverbindung rechnend und durch Versuche. Er betrachtet
die Nietverbindung als statisch unbestimmten Verband, bei dem
bei Einwirkung #ufserer Krifte Arbeit in den Blechen und
Nieten aufgespeichert ist, und bei dem die Spannungen so auf
die verschiedenen Teile des Verbandes verteilt sein miissen,
dals diese Arbeit ihren geringsten Wert hat. Die Verteilung
der Spannungen in den Blechen kann mehr oder weniger ver-
wickelt sein, aber Batho nimmt an, dals die Spannungen
zwischen zwei rechtwinkelig zur Richtung der Lasten oder
Mittelkrafte stehenden Nietreihen fast genau gleichféormig sind.
Die in den Nieten aufgespeicherte Arbeit ist gleich k X* gesetat,
worin X die auf das Niet entfallende Kraft und k ein Festwert ist
tiber die Ermittclung von k wird keine Annahme gemacht. Auf
diesen Grundlagen stellt Batho den Ausdruck der ganzen Arbeit W
fir eine Stofshilfte auf, und da die Krifte X den Wert W zu
cinem kleinsten machen wmiissen, erhilt er fir einen Stols

== 0, aus dencn man n—1
2X.

* Journal of the Franklin Institute 1916, \’ovemlvex

A\
ax
X-Werte finden kann; X, ist dann = P —

mit n Nieten n—1 Gleichungen:

Wiren die

Niete vollig biegsam, wiirde k = oo, wiren sie ganz starr, wiirde
k =0 sein,

Die von Batho im Einzelnen beschriebenen Versuche
bezweckten, die Verteilung der Spannungen in den Stolsblechen
mit dem von der Werkstitte der Mac Gill-Universitit zu
Montreal vervollkommneten Spicgel-Dehnmesser*) zu bestimmen.
Die Melslinge betrug 51 mm, die Ablesungen sind auf 1:200000
genau, Die Dehnmesser wurden zwischen zwei auf einander
folgenden Nieten in der Kraftrichtung angebracht, die Wirkungen
rechtwinkelig dazu vernachlissigt.

Die mit verschiedenen Probestiicken bei Belastungen bis
zu 13,6 t aufgenommenen Bilder zeigen, dals die Spannungen
im mittlern Teile geringer sind, als in den dufseren. Bei
verinderlicher DBreite der Stdlsbleche, wic bei den Knoten-
blechen von Kisenverbinden, war die Verteilung der Kraft auf
die Niete gleichformiger,

Batho schlieflst aus den Ergebnissen, dals Reibung zwischen
den Blechen nur niichster Umgebung der Niete cntsteht
und nicht wichtig ist, er erkennt jedoch die Notwendigkeit
neuer Versuche itber diesen Gegenstand an. Die Versuche

in

Bahn- Unterbau, Bru»cken und Tunnel,

48 km langer Tunnel durch das Wasserfall-Gebirge iu
Washington,

(Engineering Nows 1916 11, 16. November; Génie civil 1917 I, Bd. 70,
Heft 9, 3. Mirz, S.150. Beide Quellen mit Abbildung.)

Chittenden hat fur die den Staat Washington be-

dienenden Eisenbahnen cine gemeinsame Bahn mit tief licgendem

Tunnel durch das Wasserfall-Gebirge entworfen,
150 km lange,
(Textabb. 1), wo die Grolsc Nordbahn den Kolumbia-I"lufs iber-
schreitet, nach einer Verbindung mit der Grolsen Nordbahn
oder der Nord-Pazifikbahn bei liverett an der Kiste des
Puget-Sundes des Stillen Mecres. Zwei auf beiden Abliingen
in einer Richtung liegende Tiler fihren mit Rampen von 6°f,,
steilster
Punkten, die durch einen zweigleisigen Tunnel mit 363 m
Mecreshohe des Scheitels verbunden sind. BB--s,

Neigung nach zwei 48 km von einander entfernten

Die ungefihr !
fast geradlinige Bahn fiihrt von Wenatchee

M3 3 W

beschrinkten sich auf Zugkrifte und nur ecine, zwei Stibe
stumpf an einander fiigende Nictreihe. B—-s,
*) Organ 1916, S. 171. ‘
Abb. {. Bahn durch das Wasserfall-Gebhirge.
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Bahnhofe und deren Awussta,ttung.

Prefsluft-Stellwerke des Bahnhofes Spiez.

(W. Schaffer, Schweizerische Bauzeitung 1916 1, Bd. 68, Heft 24,
9. Dezember, S. 276, Heft 25, 16. Dezember, S. 288, Heft 27,
30. Dezember, S. 307. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 36.

Die Prefsluft-Stellwerke des Bahnhofes Spiez wurden von der
Schweizerischen Stellwerk-Bauanstalt Wallisellen nach der Bauart
der Maschinen-Bauanstalt Bruchsal, ihres Stammhauses, herge-
stellt, Als bewegende Kraft fir Signal- und Weichen-Antriebe

wird mit Gleichstrom von 36 V gesteuerte Prefsluft von 2 at
Uberdruck verwendet, der im Winter entsprechend den grifseren
Widerstinden an den Gleitsitteln der Weichen und an den
Signalen auf 2,3 at erhoht wird, Das im Schalthause der elek-
trischen Zugforderung beim Lokomotivschuppen an dem nach
Brieg hin liegenden Ende des Bahnhofes untergebrachte Kraft-
werk zerfillt in die Anlage fir die Erzeugung der Prelsluft
fiur die Signal- und Weichen-Antriebe und in éine Umformer-
stelle mit Stromspeicher fur die Erzeugung von Gleichstrom

|
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von 36V zur Steuerung und Uberwachung der Antriebe, fir
Freigaben, Zustimmungen und Riickmelder. Als Stromquelle
fir die Triebmaschinen dieser Anlagen stand im Schalthause
der Einwellen-Strom von 15000V und 15 Schwingungen in
der Sekunde von der elektrischen Zugforderung Scherzligen—
Brieg zur Verfigung. Ein Abspanner mit einer Anzapfung
von 100V war fir die ebenfalls im Schalthause untergebrachte
Umformerstelle der mit dem Lokomotivschuppen verbundenen
Werkstatte bereits vorhanden. Abb. 1, Taf. 36 ‘zeigt eine
Ubersicht der Anlage fur die Erzeugung der Prefsluft. Um
stindig einen Vorrat an Prefsluft zu haben, werden zwei Luft-
kessel fir je 7cbm auf 3,5 bis 4 at Uberdruck gehalten; aus
diesen wird das Rohrnetz durch ein Druckminderventil mit
2at gespeist. Die Fillung der beiden Luftbehilter besorgen
zwei umlaufende Luftpumpen der Bauart Wittig, die unmittel-
bar mit Einwellen-Triebmaschinen mit Stromsammelern von
7,0 PS bei 100V, 15 Schwingungen in der Sekunde und
840 Umlaufen in der Minute gekuppelt sind. In Betrieb steht je
nur eine Gruppe, die zweite in Bereitschaft fiir Stérungen und
Ausbesserungen. Durch einen selbsttitigen Anlasser wird die
Triebmaschine der Luftpumpe eingeschaltet, wenn der Uber-
druck auf 3,5at gesunken ist, und ausgeschaltet, wenn 4 at
erreicht sind. Der Anlasser besteht aus einem mit den Luft-
beliiltern unmittelbar verbundenen Schalt-Druckmesser, dessen
Schaltzeiger in die gewiinschten Grenzlagen gebracht werden
konnen. DBeim Linschalten
zeigers mit dem  Schaltzeiger fiir 3,5at der mit Gleichstrom

wird durch Deriliren des Druck-

von 36 V gespeiste Stromkreis cines Magnetschalters geschlossen.
Dieser schaltet cinen zweiten Stromkreis ein, der den Steuer-
magneten eines  kolbenlosen Prefsluftantriebes crregt.
schlielst den schnell wirkenden Hebelschalter der Triebmaschine
der Luftpumpe und dfftnet den Iahu der Kihlwasserleitung
der Luftpumpe.  Diese lauft so lange, bis der Kesselitberdruck
auf 4at gestiegen ist.  Bei diesem Drucke leitet der Schalt-
Druckmesser die Ausschaltung der Triebmaschine und den
Abschluls der Kihlwasserleitung cin.  Bei regelrechtem Detriebe
liuft die Luftpumpe in 24 Stunden vier bis finf mal je etwa
20 Minuten. Von der Luftpumpe stromt die Prefsluft iher
den beiden Luftpumpen dienenden Dreiweghalin  gewohnlich
durch das Rickschlagventil, die Kihlschlange des Luftkihlers
und den Lntoler in die beiden auf 10at gepriften Luftkessel.
Niederschlagwasser, aus der Luftpumpe mitgerissenes Ol und
feste Bestandteile gelangen in den Olsammeler und konnen
dort abgelassen werden, Die beiden Luftkessel haben Sicher-
heitsventil, Druckmesser und Ablafshahn. Aus den Kesseln
wird die Prefsluft durch das Druckminderventil in das Rohr-
netz geleitet. Dieses mit Druckmesser versehene Ventil mindert
den Luftdruck von 3,5 bis 4at auf den DBetriebsdruck im
Leitungnetze von 1,8 bis 2,5at; letzterer wird je nach Bedarf
eingestellt und stindig auf gleicher Hohe gehalten, Luftpumpen
und Anlasser stehen im Erdgeschosse, die beiden Luftkessel
und alle ibrigen Vorrichtungen im Keller; dort wird auch die
Luft angesaugt. Die verschiedenen Vorrichtungen
durch Absperrhiihne ausgeschaltet werden.

konnen

Aulser der zweiten Luftpumpe wurde zur Erhohung der
Sicherheit des Betriebes nahc beim Lokomotivschuppen am

Dieser

Ende eines Kopfgleises ein Rohranschlufs eingebaut, von wo
aus die Luftpumpe einer Lokomotive die Prelsluftbehilter
speisen kann. Ein weiterer Lokomotivanschlufs, von dem aus
das Netz unmittelbar aufgepumpt werden kann, befindet sich
an ecinem Stumpfgleise am andern, nach Bern hin liegenden
Ende des Bahnhofes.

Die Stromquelle far Gleichstrom von 36 bis 50V besteht
aus zwei gleichen Umformergruppen. Jeder Umformer hat
eine mit cinem Gleichstrom-Erzeuger von 0,4 KW gekuppelte
Einwellen-Triebmaschine mit Stromsammeler von 0,8 PS bei
100V und 15 Schwingungen in der Sekunde. Eine der beiden
Umformergruppen steht wihrend des Zug- und Verschiebe-
Verkehres auf dem Bahnhofe stindig in Betrieb, die andere
in Bereitschaft, diese kann vorteilhaft auch fiir die im benach-
barten Raume untergebrachte Ladestelle fir Speicher der
Wagenbeleuchitung benutzt- werden. Im ersten Stocke des
Gebaudes wurde gemeinsam mit einem Stromspeicher von 120 V
fuir die Werkstiitte ein Speicher von 40V und 242 ampst
Ladefahigkeit aufgestellt, der gewohnlich zum Ausgleichen
dient und im Notfalle die ganze Anlage 24 Stunden allein
speisen kann. Fir den IFall, dafs der Abspanner aulser
Betrieb gesetzt werden milste, oder beide Luftpumpen, beide
Umformergruppen und der Speicher versagen sollten, kann
eine elektrische Lokomotive die ganze Versorgung aufnehmen,
da dicse Fahrzeuge mit einer Umformergruppe fir Gleich-
strom von 3G bis 50 V. mit nebengeschaltetem Stromspeicher
fur DBeleuchtung und Steuervorrichtungen ausgestattet sind.
Die Lokomotive fihrt in solchem Talle in das mit elektrischer
Fahrleitung ausgeriistete Kopfgleis beim  Lokomotivschuppen.
Dort wird dic Prefsluftleitung des Fahrzeuges mit dem Aun-
schlusse des Rohrnetzes, die Steckdose der Lokomotive durch
cin Kabel wit der des Fndes des Speisckabels verbunden.
Das Speisckabel fithrt an die Schalttafel des Kraftwerkes, wo
die Schaltungen zur Speisung des Netzes und zur Ladung des
ortfesten Speichers vorgenommen werden konnen,  Auch der
Lokomotivanschlufs am andern EFnde des Bahnhofes hat cinen
in das Speisekabel eingebauten elektrischen Anschluls,

Bei dem geringen Uberdrucke 2 at  konnen
Betiitigung der Signale, Weichen und Gleissperren kolbenlose
Prefsluftantriche verwendet werden, bei denen dic beiden Luft-
kammern durch etwa 4mm dicke Biegehiute aus Gummi ab-
geschlossen sind. Abb. 2 bis 5, Taf. 36 zcigen den Antrieb
fur Signale, Abb. 6 bis 12, Taf. 36 den fir Weichen. Das.
gulseiserne Gehiiuse bildet zwei Luftkammern von kreistormigem
Grundrisse, Diese sind durch einen in zwei Metallbiichsen
gefilhrten Stempel mit angeschraubten gulseisernen Tellern
verbunden. Auf den Tellern liegen besonders geformte, zwischen
den Flanschen der Luftkammern festgeklemmte Gummihiute.
Die Prefsluft wird durch elektrisch gesteuerte Ventile in die
Kammern geleitet. Wird eine von ihnen unter Prelsluft gesetat,
so wirkt diese auf Haut und Teller, Dieser bewegt sich mit
der Haut in die entgegengesetzte Endlage, wodurch der Wulst
der Haut umgestiilpt wird; der Stempel macht dabei den fir
die Umstellung der angeschlossenen Vorrichtung nétigen Hub.

Beim Signalantriebe haben die beiden Luftkammern ver-
schieden grofse Angrifflichen, ein Steuerventil regelt die Zu-
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fuhr der Prefsluft. Der Steuermagnet 1 (Abb. 2 und 3, Taf. 36)
ist bei »Halte-Stellung des Signales, das heilst bei Grund-
stellung des Signalschalters S im Freigabewerke, stromlos, das
Ventil 2 fur freie Luft geoffnet, fur Preflsluft geschlossen; die
Prefsluft ist daher aus der obern, grofsern Kammer 3 entwichen,
der Stempel 4 durch den stindigen Uberdruck von ungefihr
2at in der untern, kleinen Kammer 5 gehoben und in dieser
Lage festgehalten. Die Rolle 6 am Angriffbolzen des Stempels
halt den Antriebhebel 7 durch Anschlagen seines obern Ansatzes 8
an die Rolle in seiner obern Lage fest, so dals das Signal nicht
ortlich unbefugt auf »Fahrte gestellt werden kann. Sobald der
Signalschalter S im Freigabewerke eingestellt wird, erhiit der
Steuermagnet Strom. Das Ventil schlielst die freie Luft ab und
offnet die DPrefsluftleitung in die obere, grolsere Kammer,
Die Abmessungen der Angriffiichen sind so gewahlt, dals der
Druck der untern, kleinern Kammer éiberwunden und die Prels-
luft aus dieser in das Rohrnetz zuriickgeprelst wird. Der Angriff-
bolzen driickt durch die Verschiebung des Stempels den Antrieb-
hebel in die untere Grenzlage, das Signal geht auf »Fahrtc.
Wird der Magnet aus irgend einem Grunde stromlos, so Offnet
das Ventil den Kanal fiar die freie Luft der grofsen Kammer;
durch den Gegendruck der kleinen fallt das Signal auf »Halte.
Bei 2at Uberdruck wird am Bolzen der Antriebstange des Signales
einc Kraft von 35 kg bei »Fahrt«-, von 70kg bei »Halt«-Stellung
ausgeiibt.

Die Zufuhr des elektrischen Stromes wird durch Schliels-
federn vermittelt, die von den an einem Ende des Stellhebels
stromdicht gelagerten Anschlagstiicken iberbriickt werden. Die
Signalantricbe haben Stromschliefser far die Steuerung, die
Uberwachung der Stellung des Signales und den Anschluls der
Steuerleitung fiar das Vorsignal. Die Schaltung fiir letzteres
ist so ausgefithrt, dals cs erst Steuerstrom erhilt, weun das
zugehirige Finfahrsignal die Endlage der »Fahrt«-Stellung
erreicht hat. Die Signalantriebe werden am Fulse des Signales
befestigt.
Antrieb.

Die Prefsluft wird den Antrieben von einem am Fulse
des Signales angebrachten I'lansche des Rohrnetzes durch Kupfer-
rohrchen zugefibrt. Vor der Abzweigung kann die Luftleitung
durch einen Absperrhahn abgeschlossen werden, Neben diesem
wurde der Endverschluls des Kabels befestigt, von dem die strom-
dichten Zuleitungen abzweigen, Die Antriebe sind durch einen

-mit Einheitschlofs verschlielsbaren Kasten geschiitzt.

Beim Weichenantriebe sind beide Luftkammern gleich grols
und haben ungefihr doppelt so grolse Angrifflichen, wie die
Signalantriebe. Der Einlals der Prefsluft in die Luftkammern
wird durch je ein Paar von Steuerventilen geregelt. In jeder
der beiden Indlagen der Weiche steht eine Luftkammer.unter
Prelsluft, in der Grundstellung Kammer 7 (Abb. 6 und 7, Taf. 36).
Durch Umstellen des Weichenschalters S am Stellwerke wird
der Steuermagnet 1 stromlos, Magnet 2 wird erregt, jedes Paar
3 und 4 umgesteuert. Ventil 3 schliefst die Zuleitung der Prels-
luft far Kammer 7 und offnet deren Auslafs; Ventil 4 schliefst
den Auslals der Kammer 8 und offnet die Zuleitung der Prefs-
lutt. Diese wirkt in der Kammer 8 auf Haut und Teller, der
Verbindungstempel 9 ibertragt den Hub durch den mit Metall-

Bei zweifligeligen Signalen hat jeder Fliigel seinen
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hiilse versehenen Stahlbolzen 10 auf den Antriebhebel 11 und
damit auf die Weiche. Dieser Vorgang wiederholt sich mit
vertauschten Antriebseiten beim Zuriickstellen des Schalthebels S
in die Grundstellung. Damit stets eine der beiden Kammern
der Lage der Weiche entsprechend unter Prefsluft steht, missen
sich die beiden Ventile 3 und 4 stindig in entgegengesetzter
Lage befinden. Um zu verhindern, dafs bei Stromunterbrechung
beide den Auslafs offnen, sind zwischen Ventil und zugehorigem
Magnetanker die Sperrhebel 5 und 6 ecingebaut. Diese stiitzen
sich gegenseitiz ab und halten die Ventile 3 und 4 wechsel-
weise in der fir die Prefsluft offenen Lage fest. Am Bolzen
der Antriebstange der Weiche wirkt bei 2at Uberdruck eine
Kraft von 190kg. Fir doppelte Kreuzungweichen werden
Antriebe mit etwas grolserer Druckflache eingebaut.

Zwischen Antrieb und Rohrnetz wird ein Luftbehalter
eingebaut, der bei rasch auf einander folgenden Umstellungen
der Weiche dem Rohrnetze voriibergehend aushilft und bei
Unterbrechung der Leitung noch etwa vier Wechsel ermoglicht.
Der Antrieb ist in einem mit zwei Weichenschwellen verschraubten,
durch Deckel mit Einheitschlols absc]i_liefsbaren eisernen Kasten
(Abb. 11 und 12, Taf. 36) gelagert. Das obere Ende der
Luftflasche ragt durch einen Ausschnitt im Boden des Kastens
mit dem Kabel zusammen in den Kasten hinein und ist mit dem
Antriebe durch einen gepanzerten Gummischlauch verbunden.
Der Kabel-Endverschlufs wurde oben am Luftbehilter befestigt.
Von ibhm fithren stromdichte Leitungen zu den Steuerma‘g‘netlen
und zur elektrischen Zungeniiberwachung. Diese ist im Kasten
des Weichenantriebes befestigt. Jede Weichenzunge ist durch
ein Gestinge mit einem Rickmelder verbunden, der die End-
lagen der Weiche dadurch itberwacht, dals er den betreffenden
Rickmelde-Stromkreis schlielst, den fur die entgegengesetzte
Weichenstellung erdet. Jede Weichenzunge wird elektrisch
iiberwacht, indem der Anschlagtriger des Riickmeldeschalters
erst dann seine Endlage cinnimmt, in der er den entsprechenden
Riickmelde-Stromkreis iberbriickt, wenn beide Uberwachung-
stangen den fiir richtige Lage beider Zungen nétigen Weg zuriick-
gelegt haben. |

Alle Weichen haben aufschueidbaren Spitzenverschluf‘s q\nd
Stellvorrichtung fir das Weichensignal. Mufs aus irgend einem
Grunde oOrtliche Bedienung eingerichtet werden, so wird die
Sicherung der Weiche im Stellwerke heraus genommen, der
Hahn der betreffenden Luftleitung geschlossen, die Prefsluft
oben an der Luftlasche aus Antrieb und Leitung abgelassen
und cin besonderer, auf die Antriebstange wirkender Stell-
hebel (Abb. 11 und 12, Taf. 36) angebracht. Der Antrieb
liuft dann leer mit, kann aber durch Entfernen eines Bolzens
auch abgehingt werden.

Bahnhof Spiez ist in drei Stellgebiete eingeteilt, deren
Stellwerke von einem Freigabewerke im Hauptgebiude elek-
trisch abhingen. Je zwei benachbarte Weichen einer Weichen-
strafse, auch zwei Hilften doppelter Kreuzungweichen, und
eine oder zwei Weichen mit zugehoriger Gleissperre konnten
gekuppelt und auf einen Weichenschalter vereinigt werden.
Zur llerstellung der Fahrstrafsen sind Fahrstralsenschalter vor-
handen. Weichen- und Verschiebe-Signalschalter werden durch
Ausklinken des Schalterknopfes, Drehen der Schalterachse|um
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90° und Wiedereinklinken umgestellt, so dals die in Grund-
stellung senkrechte blaue Strichmarke am Schalterknopfe wage-
recht zu liegen kommt. Jeder Fahrstralsenschalter dient zwei
Fahrstralsen; er wird aus der Grundstellung nach links oder
rechts um 45° in die eingestellte Lage gedreht. In der Grund-
stellung ist er gesperrt. Durch Drehen der Schalterachsen
werden im Innern des Stellwerkes Stromschlielser umgesteuert.
Abb, 13 bis 16, Taf. 36 zeigen eine Schaltiibersicht fir Weichen-
schalter und Prefsluftantrieb einer einfachen Weiche, In Abb. 13,
Taf. 36 befinden sich Weichenschalter und Weiche in Grund-
stellung, Der Gleichstrom von 36 V flielst von der vorn am
Stellwerke liegenden Sammelschiene iber die davor im auf-
klappbaren Kasten untergebrachte, unter Bleiverschluls stehende

Sicherung, dem Wege der stark ausgezogenen Linie folgend,
iber den Steuermagneten M I des Weichenantriebes zur Erde. -

Der Steuermagnet hilt das Ventil fur die Prelsluft offen,

so dafs der Antrieb die Weiche in der Grundstellung festhalt. |

Gleichzeitig flielst der Strom der gestrichelten Linie nach éiber
den Stromschlielser g, an der Zungeniiberwachung und die
Uberwachmagnete U an Erde. Der Anker x dieser Magnete
wird gehoben und bewirkt durch mechanische Verbindung
Unterbrechung des Prif-Stromschlielsers ¢, und Schluls der
Priif-Stromschlielser ¢, und cy, die die Steuerstrome der Signale
schliefsen oder unterbrechen, und von denen auch mehr, als
zwei vorkommen konnen. Wird der Weichenschalter umgelegt,
so tritt zunichst die in Abb, 14, Taf. 36 dargestellte Stellung
ein. Die Achs-Stromschlielser a wurden gedreht, der mit der
Schalterachse durch einen Antriebhebel verbundene Spring-
schalter ebenfalls und dessen Stromschliefser b umgesteuert.
Der Steuerstrom fliefst iiber den Steuermagneten M II an Erde,
und der Weichenantrieb beginnt mit der Bewegung der Weiche.
Da sich die Stromschliefser an der Uberwachung der Zungen
nach der ersten Drehung in einer Zwischenlage befinden, er-
halten die Magnete der Uberwachung keinen Strom, der ab-
fallende Anker x steuert die Stromschlielser ¢ um. Durch
den Anker wird gleichzeitig der Stromkreis eines Weckers
geschlossen und die Prafscheibe k von weils in rot verwandelt.
Sobald die Weiche in der umgelegten Stellung angekommen
ist und die Vorrichtung zur Uberwachung der Zungen am
Schlusse ihrer Bewegung die zweite Drehung der Stromschlielser g
der Uberwachung vollzogen hat, erhalten die Magnete U
Strom iber g, (Abb. 15, Taf. 36). Der Anker x wird angezogen
und hebt einen Hebel, wodurch ein Anschlag am Springschalter
seinen Stiitzpunkt verliert und die Feder des Springschalters
zur Wirkung kommt: dieser springt in die Grundstellung zuriick
und steuert die Stromschliefser b um. Die Stromschlielser c,,
¢, der Uberwachung werden geschlossen, und dadurch auch
die Leitungen des Steuerstromes der Signale. Der Wecker
ist wieder abgeschaltet, die Prifscheibe k zeigt wieder weils.

Abb. 16, Taf. 36 zeigt die Schaltung beim Aufschneiden
der Weiche von der Grund- in die umgelegte Stellung. Bei
Fahrt von der Zungenwurzel und falscher Stellung driickt die
Triebstange die Prefsluft aus der gefilllten Kammer in das
Rohrnetz zuriick, und die Uberwachung der Zungen wird um-
gesteuert. Da die Achse des Weichenschalters nicht gedreht
wurde, erhalten die Magnete keinen Strom; der Anker x fillt

| ab, ¢, wird geschlossen, ¢,, ¢, gedffnet, die bereits gezogeneti
~ Signale fallen auf »Halt«. Da der Strom uber c, auf dem
strichgepiinktelten Wege unmittelbar geerdet wird, schmilzt
die Weichensicherung, und der Steuerstrom wird unterbrochen ;
der Wecker erhalt Strom, die Scheibe k zeigt rot. Sobald
das Fahrzeug die Weiche verlassen hat, wird sie selbsttitig
durch die Prefsluft wieder in die urspriingliche Stellung zuriick
gelegt; sie ist aber nicht mehr uberwacht und kann nicht
mehr vom Stellwerke bedient werden, bis bei iibereinstimmender
Schalter- und Weichen - Stellung eine neue Sicherung ein-
- gesetat ist. )

Bei gekuppelten Weichen sind die Antriebe neben, die
‘ Uberwachungen hinter cinander geschaltet. Die Umstellung
einer Weiche dauert etwa zwei bis drei Sekunden.

Vom Freigabewerke werden die Fahrstralsen in den Stell-
werken freigegeben und alle Ein- und Ausfahr-Signale gestellt.
Bei Einstellung und Wiederauflosung einer Fahrstralse spielen
sich beispielsweise fir eine Ausfahrt nach Interlaken folgende
Vorginge ab. Wie bei den anderen Richtungen dient ein
Freigabeschalter fiir alle Fahrstralsen. Die Trennung der Frei-
gaben nach verschiedenen Gleisen wird durch Fahrtenwahler
der zugehorigen Signalschalter herbei gefithrt. Die Signal-
schalter bedienen in zwei Drehrichtungen je zwei Fahrstralsen.
Die um 45° aus der senkrechten gedrehte Stellung ergibt
die Einstellung des Fahrtenwiahlers, die weitere Bewegung auf
90" die »Fahrt«-Stellung des Signales. Soll der Zug aus-
fahren, so wird zunichst der Signalschalter des betreffenden
Gleises um 45" gedreht. Der Freigabeschalter wird frei und
kann durch Drehung um 90° eingestellt werden. In um-
gestellter Lage wird er durch einen Sperrhebel gehemmt. Die
durch Drehung dieser beiden Schalterachsen umgestéuerten
Stromschlielser schliefsen den Stromkreis des Weckers und des
Magneten fir Freigabe der Fahrstrafse im Stellwerke. Dieser
Magnet gibt den betreffenden Fahrstrafsenschalter frei und zeigt
diesen Vorgang durch den Wecker und eine Farbscheibe an.
Nachdem der Wirter die fir die verlangte Fahrt vorgeschriebenen
Verschiebesignal- und Weichen-Schalter eingestellt hat, bedient
er den Schalter der Fahrstralse, dieser legt sich selbsttatig fest,
der Wecker wird abgeschaltet. Im Freigabewerke erhilt der
Magnet der Uberwachung durch Einstellung des Schalters der
Fahrstrafse im Stellwerke Strom zur Betatigung des Spring-
schalters am Freigabeschalter, und der Springschalter wird
ausgelost. Durch dessen Drehung werden Stromschliefser um-
gesteuert, die durch weitere Magnete den Signalschalter fir
die Stellung auf 90° freigeben. Diese Vorginge sind an be-
stimmten Meldescheiben am Freigabewerke erkennbar. Durch
die Drehung auf 90° erhalten die Signalantriebe Steuerstrom ;
das Ausfahrsignal geht auf »Fahrt«, Die »Fahrt«-Stellung
des Signales wird in das Freigabewerk elektrisch zuriick ge-
meldet, sie ist an einer Farbscheibe ersichtlich,

Da der Stromkreis fir den Magnet der Uberwachung iber
die Stromschlielser ¢y, ¢, (Abb. 13 bis 16, Taf. 36) der in
die Fahrstralse einbezogenen Weichen- und Verschiebesignal-
Schalter gefihrt wird, erhalt der Magnet nur dann Strom fir
die Betatigung des Springschalters am Freigabeschalter, wenn

alle einbezogenen Weichen und Verschiebesignale richtig stehen,
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Das Signal wird von dem ausfahrenden Zuge durch einen | wird frei. Bei Storungen in den selbsttitigen Auflosungen
Schienen-Stromschliefser und einen mit diesem verbundenen, den | durch den Zug kinnen unter Bleiverschluls stehende, in gleicher
Kreis des Steuerstromes fiir das Signal unterbrechenden Magnet- '~ Weise wirkende Nothebel am Freigabewerke bedient werden.
schalter auf »Halte zuriick gestellt. Durch denselben Strom- Damit die Wirter in dringenden Fillen cinen Zug vor
schlielser und Magnetschalter wird der Stromkreis des Weckers . dem Ein- oder Aus-Fahrsignale stellen konnen, sind in den
und des Magneten fir Freigabe der Fahrstralse im Stellwerke = Stellwerken unter Bleiverschluls stehende Hebel zum Wider-
geschlossen und dadurch der ecingestellte Schalter der Fahr- | rufen der Signale angebracht, durch deren DBedienung der
stralse vom Zuge selbst frei gegeben; im Freigabewerke werden : Steuerstrom des Signales unterbrochen wird.
durch diese Vorginge die eingestellten Schalter in umgekehrter Das Stellwerk an dem nach Bern hin liegenden Ende
Reihenfolge der Bedienung frei. Die »Halt« -Stellung des des Bahnhofes kann, nachdem es die Fahrstralsen mit gerader
Signales wird elektrisch iiberwacht und durch eine Farbscheibe Kin- und Aus-Fahrt nach erteilten Freigaben hergestellt hat,
im Freigabewerke angezeigt. Eine langsam schlagende Glocke | vom Freigabewerke durch besondern Schalterhebel ausgeschaltet
im Freigabewerke ertont, wenn die Stellung des Signales nicht = und fir diese Fahrten ohne Bedienung gelassen werden. Die
mit der »Halt«-Stellung des Signalschalters unter 45" iiber- Strome zum Auflosen der Fahrstralsen werden durch diese Um-
einstimmt. schaltung statt dber den Magnet zur Freigabe der Fahrstralse

Die Auflosung der Fahrstralse durch den fahrenden Zug | vom Stellwerke unmittelbar aber den Sperrmagneten des Frei-

findet in dem Stellwerke an dem nach Bern hin liegenden ; gabeschalters im Freigabewerke gefilhrt; dic Schalter der
Ende des Bahnhofes bei den Ein- und Aus-Fahrten, in den | Fahrstrafsen im Stellwerke kénnen also stindig eingestellt und
Stellwerken in der Mitte und an dem nach Brieg hin liegenden ' festgelegt bleiben.
Ende des Bahnhofes nur bei den Ausfahrten statt. DBei den | Mit den benachbarten Haltestellen der Richtungen nach
Einfahrten muls die Auflosung hier vom Freigabewerke durch | Bern und Brieg ist Bahnhof Spiez durch Streckenblockung ver-
Betiitigung besonderer Hebel erfolgen. Durch Andriicken eines | bunden. Die Abhiingigkeit zwischen Streckenblock und Frei-
solchen wird der Kreis des Magneten zur Freigabe der I“ahr- | gabewerk ist rein elektrisch durch Einbeziehung von Strom-
stralse durch den mit dem Hebel verbundenen Magnetschalter | schliefsern der Signalschalter der betreffenden Ausfahrten her-
fiir die Ausfithrung geschlossen. und der Schalter der Fahrstralse gestellt. ' B—s.

Maschinen und Wagen. ‘ |
1G1 . T. T S-Lokomotive der isterreichischen Staatshahnen, strecken mit leichtem Oberbaue und nicht zu schwerem Sclmell-

(Die Lokomotive 1917, April, Heft 14, Seite 57. Mit Abbildungen.) | zugverkehre geeignete Bauart.
Die nach dem letzten Entwurfe Golsdorfs von Florids- Die Feuerbiichse mit 800 mm tiefem Krebse liegt iber

dorf gebaute Lokomotive (Textabb. 1) bietet eine fur Flachland- | den Rahmen, der Langkessel besteht aus drei Schiissen, die
Abb. 1. 1C1.II.T.[".S-Lokomotive der osterreichischen Staatsbahnen. MaBstab 1: 75.
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nach vorn weiter werden, weil sie alle von vorn itbergeschoben | Die Feuerbuchse ist aus Kupfer, ebenso die Stehbolzen

sind. Die vordere Rohrwand ist nach aufsen gebortelt, auf | der obersten Reihe und der oberen seitlichen Ecken, die iibrigen
dem letzten Kesselschusse sitzt ein 790 mm weiter Dampfdom, = Stchbolzen sind eiserne. Besondere Luftzufuhr zu einzelnen
die 63,5 mm weiten Hochhub-Sicherheitventile sind mit der & Teilen des Rostes wird durch zwei Wande bewirkt, die von
Feuerbiuchsdecke durch einen kraftigen, im Gesenke geschmie- = der obern und untern Klappe nach dem Roste fihiren. Die
deten Flansch unmittelbar verbunden. Der Uberhitzer hat | beiden Klappen bilden in geneigter Lage gute Luftfinge von
18 Glieder in drei wagerechten Reihen zu je sechs. ausreichend grofsem Querschnitte. Die Uberhitzerrohre liegen
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so in den Rauchrohren, dals die erste Umkehrschleife von der

.Feuerbiichsrohrwand weiter absteht als die zweite, in der der

schon iiberhitzte Dampf um 200 mm nither an die Rohrwand
herangefiihrt wird.

Der Regler ist mit dem Uberhitzer zu einem Sticke ge-
gossen s er hat cine Stellung mit Zufithrung von Nafsdampf

* fir die Fahrt im Gefalle, ist in den Uberhitzerkasten ein-

gebaut und durch Seitenzug mit Winkelhebel und Zahntrich
7u betiitigen.

Um rauchschwache Verbrennung zu erzielen, ist die Feuer-
biichse mit cinem langen Feuerschirme ausgeriistet, aulserdem
die  Dampfschleierfeuerung von Langer wmit selbsttitigem
Hiilfsgebliiseventil vorgesehen,

Die 27 mm starken Plattenrahinen laufen bei geniigendem
Seitenspiele der Achsen in 1170 mm Entfernung ohne jede
Abkropfung durch. Die Oberkante der Rahmen ist zwischen
den Achslagern stark abgesetzt und hinten beim Zugkasten
auf das mindest notige Mals herabgezogen. Bei den Aus-
schnitten fur die Achslager ist die Schwiichung dureh aufge-
nietete starke Bleche ausgeglichen. Die beiden kriiftigen Zug-
kasten, cine oberhalb der Achsen licgende, bis zur Feuerbiichse
reichende Blechverbindung und eine zwischen den beiden letzten
Triebachsen liegende kraftige untere Verbindung diencn zur
Versteifung der Rahmen. Zu beiden Seiten der hintern Lauf-
achse ist eine besonders kraftige Rahmenverbindung angeordnet,
an der das Lager fir den Querausgleichhebel befestigt ist.

Der Kessel stiitzt sich vorn mit einem an die Rauchkammer
geschraubten Sattel auf den Rahmen, Der: Sattel enthilt die
zu den Schieberkisten fihrenden Dampfwege und dient zur
Lagerung des Drehzapfens des vordern Drehgestelles: zugleich
nimmt er die Schneidenlager der Ausgleichhebel auf, bildet
auch das Widerlager far den vordern Zughaken. Zur weitern
Stiitzung des Kessels sind zwei federnde ’endelbleche angeordnet,
wihrend die IHauptlast der Ieuerbiichse¢ auf die seitlichen
Gleitlagerbacken ibertragen wird, die iber der letzten Trieb-
achse am Rahmen befestigt sind.

Das Fiihrerhaus ist kurz, um viele Stehbolzen unwittelbar
von aulsen zuginglich zu machen und dem Fihrer gute Aus-

'sicht zn verschaffen. Die Umstcuerschraube liegt deshalb in

einem Vorbaue.

Die vordere Laufachse ist mit der benachbarten Triebachse
zu einem Drehgestelle der Bauart Krauls-Helmholtz ver-
einigt; sie hat auf jeder Seite 28 mm Spiel. Der Zapfen des
Drehgestelles liegt 200 mm hinter der Mitte der Dampfzilinder
und 1380 mm hinter der Laufachse, die erste Triebachse kann
sich beiderseits um 22 mm verschiechen. Um zwangloses Durch-
laufen der Gleisbogen zu sichern, wurden die Spurkranze der
Reifen der unmittelbar angetriebenen Achse 14 mm schwiicher
gedreht, Die vorderen Kuppelstangen haben vor dem Trieb-
zapfen ein Doppelgelenk mit wagerechtem und lotrechtem Dreh-
zapfen. Die hintere Laufachse nach Adams ist ebenfalls
nach dem Bogenhalbmesser einstellbar, hat aber keine Rickstell-
feder. Die Tragfedern des vordern Drehgestelles liegen iiber
den Achsen und sind durch einen langen, gleicharmigen
Ausgleichhebel unter den Dampfzilindern verbunden. Die
Tragfedern der beiden hinteren Triebachsen liegen unten und
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sind ebenfalls durch Ausgleichhebel verbunden, die auf Schneiden
gelagert wurden. Die Federn der hintern Laufachse sind
quer ausgeglichen.

Alle Zilinderdeckel und die Schieberkisten sind mit
Luftsaugeventilen versehen, Druckausgleichhiahne sind nicht
vorhanden,

Das vom Fihrerstande aus durch ein Schraubenrad von
Hand einstellbare Blasrohr miindet 1085 mm unter der engsten
Stelle des Schornsteines, der nicht nach innen verlingert ist,
der I'unkenfinger hat Korbform.

Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit auflserer
Einstromung, die Steuerung ist die von Heusinger-
Walschaert. Die Dampfkolben haben teils die Bauart
Schmidt mit drei schmalen Dichtringen, teils die Bauart
der osterreichischen Staatsbahnen mit zwei breiten Dicht-
und inneren Spann-Ringen.

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei nichtsaugende
Strahlpumpen von Friedmann, die Schmierung durch eine
Schmierpumpe von Friedmann mit acht Auslassen. Die
Stopfbiichsen der Kolbenstangen und die an der Ruckseite
der Schieberkiisten zeigen die Bauart Schmidt, die vorderen
Schieberstangen werden in einer geschlossenen Rotgufsbiichse
gefuhrt. Zur Ausréistung gehoren die selbsttitige Luftsauge-
bremse, die durch ein Ausgleichgestinge einklotzig von vorn
auf alle Triebrider wirkt und 659/, der Last abbremst; zwei
grolse Sandkisten, die vorn innerhalb der Rahmen liegen und
durch schriige Trichter von der Vorderbiihne aus zu fiillen sind ;
ein von der hintern Laufachse angetrichener Geschwindigkeit-
messer von Haulshilter fiar 90 km/st Mochstgeschwindigkeit ;
Dampfheizung durch ein «¥ oster- Triplex - Druckminderventil»
von Friecdmann mit doppelter Leitung nach dem Tender
und einfacher nach der Stirnseite; grofse Signallampen fir
Auzetilen; Azetilenlampe von Rotter im Fihrerstande, die auch
als Handlaterne bei Untersuchungen des Triebwerkes verwend-
bar ist.

Der Tender hat drei Achsen.

Zuniichst wurden zwei dicser Lokomotiven in Dienst ge-
stellt und nachdem sich diese aut der Strecke Tetschen—Grofs-
Wossek der Nordwestbahn gut bewiihrt hatten, zwanzig weitere
in Auftrag gegeben, die Hulseiserne Feuerbiichsen erhalten.

Die Iauptverhaltnisse sind:

Zilinderdurchmesser d C e e 540 mm
Kolbenhub h . . . . . . . . . 680 »
Durchmesser der Kolbenschieber .

250 »
Kesseliberdruck p .o 14 at
Kesseldurchmesser, kleinster innerer 1466 mm
Kesselmitte tber Schienenoberkante . 2980 »

Heizrohre, Anzahl 156 und 18

» , Durchmesser 46/51 » 125133 mm

» , Lange . . . 4600 mm
Heizflache der Feuerbiichse 14,28 qm

» » leizrohre 149,55 »

» des Uberhitzers . 28,49 »

» im Ganzen H 192,32 »
Rostfache R . . . . . . . . . 3 qm
Durchmesser der Triebrider D 1820 mm

» > Laufrider vorn 1034, hinten 870 »
Triebachslast G, . . . . . . . . 42 ¢
Betriebgewicht der Lokomotive .o 68

Organ liir die Fortschritte des Eisenbahnwescns, Neuc Folge. LIV. Band, 19. Hoft, 1017, 44
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Leergewicht der Lokomotive . . . . 61,8 t
Wasservorrat . . . . . . . . . 16 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . 8,5 »
I'ester Achsstand . . . . . . . . 2200 mm
Ganzer » e e e e e 9260 »
ugkraft 7 =075 . p. & 1)) b 11440 kg
‘Yerbiltnis H: R = .o ... 64,1
» H:G= . . . . 4,58 gqmft
» n:¢g= .. . .. 2,83 »
» Z:H = . . . . . 595 kgflqm
» 7:G, = e e e 272 4 kgft
> 7:G . .. 168,2 »

Torfpulver als Ilcus(oﬂ' fiir Lokomotiven der schwedischen Staats-

hahnen.
(Teknisk Tidskrift, 26, Mai 1917.)

Ftwa seit 1900 ist in Schweden eifrig daran gearbeitet
worden, zu finden, die einc
Torfes ermoglichen
sollen, die Krgebnisse zahlreicher Versuche haben jedoch nicht
befriedigt ; neuerdings ist man nun dazu ibergegangen, den
Torf in Dulverform zu verwenden. Dic Verwaltung der
schwedischen Staatsbahnen beschafite im Jahre 1914 die hierzu
nitigen Vorrichtungen fir eine Lokomotive, die dann mit an-

Einvichtungen fiir Lokomotiven

Verfeuerung  gewdhnlichen  lufttrockenen

gekauftem  Torfpulver  befeuert wurde.  Thr Verhalten im
Betriebe hat gezeigt, dals das Torfpulver im Gegensatze zu

lufttrockenem Torfe ein sehr brauchbarer 1eizstoff fiir Loko-
motiven Mit dieser ILokomotive sind dic ihren Ab-
messungen cntsprechenden Zuggewichte ohne Anstand im regel-
milsigen Betriebe befordert, so dals man annehmen darf, dic
Feuerung mit Torfpulver eigne sich fiir alle Lokomotivgattungen
zur Ausnutzung ihrer vollen Leistung.

Das Torfpulver enthilt gegen lufttrockenen Torf erheblich
weniger Wasser, nimlich 12 bis 159/ . Selbsttitige Beschickung
bietet bei diesem Heizstoffe keine grolse Schwierigkeit, so dals
der Ileizer weniger beansprucht wird als bel Steinkohlen oder
Stiickentorf, er kann den Fiahrer in der DBeobachtung der
Strecke besser unterstiitzen,

Die bisher giinstigen lorgebnissc des neuen Ileizstofies
veranlalsten die Verwaltung der schwedischen Staatsbahnen,
ihn  eingehender zu erproben. Um regelmilsige Lieferung
sicher zu stellen, wurde ein staatseigenes Werk fiir Torfpulver
errichtet, fiir das 1916 1,3 Millionen Kronen bewilligt wurden.
Das Werk wurde im Héafthagen-Moor, nahe dem Bahnhofe Vis-
landa, des Kreuzpunktes der Bahnen Malmo—Stockholm und
Halmstad — Karlshamm, erbaut,” eine” Gesellschaft hat den Bau
und den Betrieb @bernommen, das Grundstiick gehort der Ver-
waltung. Diese liefert auch den und besorgt
die Defiorderung des fertigen Pulvers vom Werke auf eigenem
‘Anschlulsgleise Bahnhofe Vislanda, Die Staatsbahn-
verwaltung  hat sich vorbehalten. aus eigenen DBestinden
Maschinen, Dampfkessel, Fordervorrichtungen und andere Teile
zu liefern, wenn sie mit Vorteil verwendet und von der Verwalt-
ung billiger beschaftt werden konnen, als von der Gesellschaft.

Zur PForderung des Rohtorfes aus dem Moore, zur Ver-
arbeitung zu Torfpulver und zum Fortschaffen des Erzeugnisses
bis in die Feuerung der Lokomotiven werden Maschinen ver-

ist.

Torfschlamm

zum

wendet,

Das von der Staatshahnverwaltung erworbene Moor
200 ha Fliache bei durchschnittlich iber 2 m Stirke, also
gegen 5000000 cbm Inhalt.  Im Jahre sollen 20000t 'Torf-
pulver aus 220000 cbm Torfschlamm hergestellt werden. Drei
elektrisch betricbene Kettenbagger fordern an ungefihr 100 Ar-
heittagen je 700 cbm Schlamm ; jeder Bagger leistet bis 45 ¢bm/fst,
Das abgebaute Gelande soll spiter durch BepHanzung nutzbar
gemacht werden.  Vorerst wird Gras gesiit, hinter den
Baggern cine tragfahige Oberfliche zu erhalten, auf der der
gebaggerte Rohtorf getrocknet werden kann.

Der schon in den Baggern vorgearbeitete Torfbrei gelangt
zuniichst in schmalspurige Kippwagen auf einem Gleise neben
dem Bagger in Zigen von acht bis zehn Wagen, die von ciner
kleinen elektrischen Lokomotive zum Kippen nach dem Trocken-
platze gebracht werden; dic Schiitthaufen werden von
besondern Vorrichtung ausgebreitet, die aus cinem viereckigen
Rahmen auf vier Ridern mit vier Schaufeln zwischen den seit-
lichen Rahmenplatten besteht. Die beiden vorderen Schaufeln
haben die Form eines Schueepfluges, die beiden hinteren sind
eben.  Die vorderste Schaufel steht am hochsten. jede folgende
ctwas tiefer, die Hohenlage der letzten entspricht der Stirke
der lufttrockenen Torfstiicke. Der Torfaushreiter wird
Drahtseile und elektrische Spille aber die

um sichern und Dbilligen DBetrieb zu gewihrleisten.

hat

um

ciner

durch
Torfhiiufchen
Zwischen der dritten und vierten Schaufel
wird aberfliissiger Torfbrei an weniger dick beschiitteten ﬁtc]lux
beférdert.

Mit Ausbreiter ist c¢in Schueidzeug aus mehreren,
gleichmalsig geteilten Rollen verbunden, die den zihen ‘Torf-
brei in Streifen schneiden, ecine gleiche, rechtwinkelig hierzu
arbeitende Vorrichtung schneidet die Streifen in rechteckige
Sticke. Der oben geniigend trockene
darauf zum weitern Trocknen in Iliufchen
etwa 409/, Wasser kann der’
verwendet werden.

hin
und her gezogen.

dem

Torf wird gewendet,
geschichtet,  Mit
lerstellung des Pulvers

Die Torfstiicke werden dann in Schmalspur-
unmittelhar in das Werk gebracht oder in
grolsen Schuppen fiir etwa 2000 t gespeichert;
Schuppen nicht aus, so wird der '
Haufen geschichtet,

Forf zur
wagen  entweder
reichen dic
rolsen

l'orf auch wohl in

Die Verarbeitung des Torfes zu Pulver zerfallt in drei
getrennte Vorgange, das Zerkleinern, Trocknen
Das Zerkleinern erfolgt erst grob, dann fein.

und Mahlen.
Hierauf wird
die Masse von einer Forderschnecke zu den Trockendfen gebracht,
die mit Abfall- oder gewdhnlichem Torfe geheizt werden. Die
Trockenofen bestehen auns einer Anzahl neben und iiber einander
angeordneter, gemauerter Kanille, durch dic dic Heizgase
Auf jeden dieser IHcizkanile ist ein Trockenkanal
mit gulsciserner Bodenplatte gesctzt. Dic Torfimasse wird oben
heginnend mit  Forderkratzen durch die Kanile geschoben,
indem sie am Iande immer vom obern vor den untern fpllt
Die cntstehenden Wasserdampfe werden mit den Heizgasen
durch einen Schornstein ins Freie abgefiihrt.
gehalte des Rohtorfes kann die Trocknung in den Ofen ver-
langert oder abgekiirzt werden,

Die getrocknete, sehr spride Masse wird zuniichst gesiebt,
um das in den Ofen entstandene Torfpulver als fertig abzusondern,

streichen,

Nach dem Wasser-



der Rest wird gemahlen, nochmals gesiebt und ist dann zum
Gebrauche fertig. Fine Forderschnecke und ein Becherwerk
befordern das Pulver in einen IHochbehilter, aus dem es in
besonders cingerichtete Wagen abgezapft wird, die nach den
Verbrauchstellen rollen. Spiter sollen die Dienststellen, denen
Lokomotiven fir Torfpulver zugeteilt werden, mit Gruben aus-
gestattet werden, in dic das Torfpulver aus den Wagen selbst-
titig cntleert wird. Fin Becherwerk schafft den lleizstoff’ dann
in Hochbehitlter ncben oder iiber den Gleisen, aus denen er
ohne Weiteres in die Tender abgegeben wird

Aufserlich unterscheidet sich die mit Torfpulver befeuerte
Lokomotive von den iblichen nur durch den Tender, auf dessen
Wasserkasten der vollstindig geschlossene, hohe Dehilter fir
Pulver mit zwei Fallklappen aufgebaut ist. Der ganze Behilter
ist luftdicht. Der Boden ist eine abgestumpfte Pyramide, deren
vier Sciten mit verzinntem Eisenbleche verkleidet sind, damit
idas Pulver leicht niedergleitet Durch den Boden ragt ein
gulscisernes Standrohr in den Iehiilter, in dem ecin engeres,
oben kegelformig zugespitztes Rohr verschiebbar angeordnet
ist. Unmittelbar @ber diesem Rohre schlielst sich cin anderes
Rohr an, durch das das Torfpulver zur Ieuerbiichse der lLoko-
motive geblasen wird. Durch das gulseiserne Standrohr wird
Prefsluft von einer Pumpe auf der Lokomotive in den Behilter
gelassen, so dafs ein geringer Uberdruck entsteht. Senkt man
durch cine Hebelibersetzung vom Fihrerstande aus das heweg-
liche Rohr im Standrohre, so offnet sich ein Ringspalt in der
Mindung des Beschickrohves und der Uberdruck im Pulver-
behalter blist das Torfpulver durch die Rohrleitung in die
Feuerbiichse. Kin kleines Kohlenfeuer dient zum Entziinden,
3 bis 4 kg Kohle geniigen zum Verbrennen von 100 kg Torf-
pulver.

Um das Torfpulver im Tender lockern zu kinnen, sind

von dem Prefsluftrohre aus nach den oberen Enden des Pulver-
.y

behalters vier engere Rohre gefithrt, die mit kleinen Lichern
zum Durchblasen von I'refsluft versehen sind,

Dic Versuche mit einer solehen mit Tortpulver beschickten
Lokomotive haben ergeben, dafls mit 1,5 kg Torfpulver die-
selbe Dampfienge erzeugt werden kann, wie mit 1 kg Kohle,
dals also der Heizwert von 1 kg Torfpulver etwa 4500 Wirme-
cinleiten betriigt, wenn der von 1 kg Kolle zu ciwa 7000
angenommen wird. Der Pulverstrom muls gut geregelt werden,
da soust leicht I'ulver verschwendet wird., Diese Regelung
ist jedoch leicht und erfordert weit geringere Arbeit und Auf-
merksamkeit, als das Befeuern einer Lokomotive mit Steinkohle,

Sollte diesc Art der Feuerung in technischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht, weiter befriedigen, so wiire hier ein ge-
eignetes Mittel gefunden, die in unerschiopflichen Lagern vor-
handenen Torfmengen auszunutzen und damit die schwedischen
Bahnen unabhiingig von der Einfuhr der Kohle zu machen.

H—n.

Selbstentladewagen Bauart Malcher.
(Zentralblatt der Bauverwaltung, Mai 1917, Nr. 37, S. 241,
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 17 auf Tafel 36.

1913 lief eine Achse der Guterwagen nur 16509 km oder
54 km am Tage, fubr also bei 30 kmfst Grund- und 19 km/st
Reisegeschwindigkeit am Tage nur 54:19 =rund 3 st.

Von den 24 — 3 =21 nach der Statistik Stunden Still-
liegens entfallt ein Teil auf das De- und Iutladen, der abrige
hangt von den Ligentimlichkeiten des Eisenbalhnbetriebes, wie
Fahrplan, Umstellen, Beschidigung, Ausbessern, Dienstwechscl, ab.

Die Be- und EFntladezeiten abzukiirzen und auch dadurch

gitnstig auf dic Ausnutzung der Wagen cinzuwirken. haben

. sich die verschiedenen Bauarten der Selbstentlader zur Aufgabe

gestellt. Die bisher benutzten Selbstentlader werden zwar schnell
bei geringer Bedienung be- und entladen, sind aber als Sonder-
wagen nicht freiziigig, weil sie sich nur zur Verfrachtung be-
stimmter Giiter eignen, sie miissen meist leer zurick laufen.

Direktor Malcher der Oberschlesischen Eisenbahnbedarf-
Aktiengesellschaft in Gleiwitz hat eine Selbstentladevorrichtung
fir Regelwagen erbaut, dic die Vorteile des Selbstentladers
bei Boden- oder Seiten-Fntlecrung mit der Verwendbarkeit fir
den allgemeinen Verkehr vereinigt.

Dic Bauart Malcher verwendet nach Abb, 17, Taf. 36
an dem offenen Regelwagen mit Hachem Boden zwei durch-
gehende Klappen aus Iolz, dic um 1359 in die 1she geklappt,
den Kiel oder Eselriicken herstellen; seine Fortsetzung nach
unten findet diescr auf beiden Seiten in den schriiggestellten
Z-Eisen, dic die innerc Seitenfliche der unter dem Wagen-
boden liegenden beiden Taschen bilden. letztere werden nach
aufsen durch bewegliche Klappen abgeschlossen, die um ihre
obere Drehachse schwingen wund durch deren Offnung  der
Wagen entleert wird. Durch Zuriickdrehen der beiden durch-
gehenden Klappen in dic Ebene des Wagenbodens wird der
Selbstentlader wieder in den offenen Begelwagen verwandelt.

Die Kosten fiir Herrichtung eines offenen Wagens fir 15
und 20 t, Omk und Ommk, des deutschen Wagenverbandes sind
auf 400 und 450 A veranschlagt. Der Verschluls zum Offnen
wid Sehliefsen der Klappen ist neuerdings dahin verbessert, dals es
moglich ist, die Klappen cinzeln nach und nach zu oftnen; dies
dient der Verwendung des Selbstentladers zu Erdarbeiten und
rum Verfalren von Kleinsehlag und Kies lings der Strecken.

Der Aufsatz gibt noch Berechnungen der Frsparnisse, dic
bei Verwendung der Bauart an Zeit, an Arbeitkriften und an
Kosten fur Beschatung neuer Wagen erzielt werden konnen.
Es wird angenommen, dafs 83,3 an Laufzeit und Leistung
gewonnen werden und diesem (iewinne entsprechend bei gleicher
Verkehrsleistung rund 45" der Wagen, bei 255000 Wagen
also 115000 offenc Giaterwagen. erspart wirden, In welchem
Umfange und mit welchem Erfolge die Bauart bisher cinge-
fihrt wurde, gibt die Quelle nicht an, A7

Betrich ia techn

Tugzusammenstols auf der Untergrundhahn in Berlin,

(Kemmann, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbalinverwaltungen
1917, Heft 88. 16. Mai, S. 313. Mit Abbildung.)

Am 8. Mai 1917 kam auf der Untergrundbahn in Berlin
zwischen den Bahnhofen Schonhauser Tor und Alexanderplatz

ischer

Beziehung.

cin Zug unmittelbar vor dem halbsclbsttatigen Kinfahrsignale
des Bahnhotes Alexanderplatz wegen eines Schadens an  der
Prefsluftbremse zum Stehen. Der Zug auf der Strecke hielt
das selbsttitige Ausfahrsignal des Bahnhofes Schonhauser Tor
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durch Kurzschluls des Gleisstromes auf »Halt«. Der folgende
Zug, der den ersten nicht schen konnte, erhilt nun vom
Fahrdienstleiter des Bahuhofes Schonhauser Tor den Befehl zur
Abfahrt unter den fiir den Fall der »Ilalt«-Stellung des Signales
erlassenen Bestimmungen. Nach diesen soll der Zugfahrer in
solchem Ialle, wenn er sehen kaun, dals der vorliegende Strecken-
abschnitt frei ist, den Bleiverschluls des im Fahrerstande
hiingenden Bremsschlitssels losen und diesen dem Zughegleiter
aushiindigen, Dieser setzt den Schliissel auf den an der Decke
befindlichen Zapfen und halt ihn in dieser Stellung mit einem
Drucke nach rechts herum fest. Ist der erste Wagen am Signale
vorsichtig vorbeigefahren, so gibt der Zugbegleiter den Brems-
schliissel dem Zugfahrer zurick, der ihn sofort wieder an scinen
Platz hingt. Bis zur Vorbeifahrt des Zuges an den beiden
folgenden »Fahrt« zeigenden Hauptsignalen soll die Geschwindig-
keit auf 15 km/st ermilsigt werden. Wenn hinter dem gestorten
Signale noch weitere auf »Halt« stehen, soll das vorgeschrichene
Verfahren weiter befolgt werden. Kann der vorliegende Strecken-

abschnitt bis zum nichsten Hauptsignale nicht iibersehen werden,
so soll der Zug, bis die Ubersicht méglich ist, mit 5 km/st weiter
fahren. Der Zugbegleiter soll in dicsem Falle bis zum nichsten
Bahnhofe seinen Platz im Stande neben dem Fahrer nehmen und
ihn hinsichtlich der Befolgung dieser Vorschrift aberwachen Im
vorliegenden Ialle trat daher die Zugbegleiterin in den Fahrer-
stand, ['ahrer und Begleiterin fithrten den Zug vorschriftmalsig
mit 5 km/st bis nahe an den vorhergehenden Zug. Fin zweiter
Zug wurde in gleicher Weise abgefertigt, auch der dritte Zug
wiederholte das vorgeschriebene Verfahren, Alsbald nach Antritt
der I'ahrt schaltete jedoch der I"ahrer weitere Stufen ein, so dals
der Zug die volle Geschwindigkeit erreichte. Der Fahrer setzte
die I'ahrt, ohne von der Zugbegleiterin gehindert zu werden,
so fort, bis die roten Schlulslampen des vorhergehenden Zuges
in Sicht kamen. Obwohl dic I'refsluftbremse im letzten Augen-
blicke betitigt wurde, konnte der Zusammenstofs nicht verhindert
werden, B—s.

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

Fernsprecheiurichtung fiir fahrende Ziige,

D.R. i’ 297135, H. Hjalmar Warfringe in Stockholm.

Die Kinrichtung schlielst sich an die bhekannten Anlagen
an, bei denen auf dem Zuge ein Kreis mit Lautsprecher,
Horer und Stromquelle vorgeschen ist, der durch Induktion
vou einem festen, zweiten Stromkreise einer Luftleitung lings
der Bahnlinie beeinflulst wird;
stelle verbunden. Um nun die Empfindlichkeit und die Induktion
zw erhohen, werden beide Stromkreise als zusammengesetzte
wiedertonende Kreise it einer Mehrzahl von Kigenschwingungen
ausgebildet, Dabei erfolgt dic Abstimmung zweckmilsig so,
dals dic Haufigkeiten der Iigenschwingungen gleichmilsig
itber den Bereich der Iaufigkeiten der wichtigsten Sprech-

schwingungen verteilt werden. B-n.
Prellhock.
D.R.P. 296563, R. Miiller in Neustadt a. d. Dosse.

Eine federnd gelagerte Schwinge dient einerseits als Wider-.

lager- einer abgefederten Puffervorrichtung, anderseits steht sie
mit einer Schienenbremse so in Verbindung, dals ein Stofs auf
die TPuffervorrichtung zuniichst von den Iedern dieser aut-
genommen, und dann nach Uberwindung des Massenwiderstandes
durch eine Einstellvorrichtung auf die Schienenbremse iiber-
tragen wird. Ilierbei dient die federnde Lagerung der Schwinge
mit zwn Stofsausgleiche in der Weise, dals durch die Aus-
bildung der Schwinge als ungleicharmiger Ilebel die an deni
lingern Arme wirkende Feder mit ihrer Kraft entsprechend
stairker zur Wirkung kommt, was auch far die Ausschaltung
der Vorrichtung zum Linstellen der Schienenbremse von Vorteil
ist. Diese Bauart ermoglicht grolse Spannweite fir die Puffer-
federung und langen Bremsweg. B—n.

Selbsttitiger Anzelger der Taltestellen.
D. R. P.296686. K. Hoost in Danzig-Langfuhr.
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 anf Tafel 36.

Das die Namen der Haltestellen tragende Band wird je
nach der Fahrrichtung anf die cine oder andere der heiden durch
Rippen 3 versteiften Trommeln 1 (Abb. 18 und 19, Taf. 36)
gewickelt, Ungefihr in der Mitte der Drehachse 4 lst ein Zahn-

dicse ist mit der duflsern Sprech- |

des Elektromagneten 9 bewegt wird..

Triebwerk unter Zwischenschaltung
eines Zahnradgetriebes 7 wirkt. Das Zalmrad 8 sitzt auf der
cin Sperrad 6 tragenden Federachse. Zur llemmung des Feder-
werkes dient cin Auslisewerk, das bei jedesmaliger Erregung
Dic zeitweise Auslosung
und das Zwischengetriebe 7 werden so hemessen, dals bei jedes-
maligem Anziehen des Ankers 10 eine vollstindige Drehung
der zugehorigen Trommel 1 stattfindet. Bei  Aufharen des
Stromschlusses wird der Anker 10 durch eine Zugfeder 11 /umck-
gezogen, also das Federwerk wieder gehemmt.

Die wechselseitige Kuppelung der beiden Fodelwelko mit
den Trommeln 1 wird dadurch bewirkt, dafs letstere in einem
verschiebbaren Rahmen 14 mit der Zahnstange 15 gelagert sind.
Zur Verschiebung dient ein in die Zahnstange greifendes Zahn-
rad 16, das an jeder Fndhaltestelle durch einen Schrauben-
schliissel gedreht wird, wobei das Zahnrad 5 der einen Trommel
mit dem Zahnrade 13 des zugehorigen Federwerkes in Fingriff
kommt, walrend auf der andern Seite die Kntkuppelung erfolgt.

Durch die Mittel zur Verschiebung oder Bewegung des

" rad 5 befestigt, auf das ein

. Rahmens 14 kann auch dic clektrische Umschaltung der beiden

" oder einem ihrer Pole in Verbindung.

Elektromagnete bewirkt werden, indem an dem Zahunrade 16
Stromschliefser 17 angebracht sind, die wechselscitig mit den
festen Schliefsstiicken 18, 19 in Berithrung kommen. Der
stinder 19 steht bei 20 mit dem Elektromagneten 9 und durch
den Stromschliefser 17 mit der bei 21 angeschlossenen Zellenreibe,
Von dem andern Pole
fithrt einc bei 22 angeschlossene Leitung zu den Elektromagneten.
Dazwischen ist noch ein Stromschliefser oder Schalter angeordnet,
der einen voritbergehenden Stromschluls vermittelt. Ebenso ist
der ILlektromagnet der zweiten Trommel mit dem Sch‘liel's-
stiicke 18 und der Zellenreihe verbunden, so dals immer nur
ein Elektromagnet in Tatigkeit gesetzt wird. Die Schlielsvor-
richtung 16 bis 19 braucht nur einmal vorhanden zu sein.
Um die Betatigung des Anzeigers von der Aufmerksamkeit
des Fithrers unabhiingig zu machen, wird der Stromschluls bei-
spiclsweise bei elektrischen Stralsenbahnen durch ein nehen der
Oberleitung oder an deren Verspannung angebrachtes Schliefs-
stiick ormlttelt fiir das der Abnehmer Nebenrollen erhilt. G.

Bucherbespreohunoen.

Sammlung Gischen, Technische Tabellen und Formeln, |

Von ®r.-Jug. W. Miiller, Privatdozent an der Technischen

Hochschule in Braunschwelg. Vorstand der Materialprafungs- -

und Versuchsanstalt der
in Staaken bei Berlin.

Luftschittbau Zeppelin G. m. b. H.
Zweite verbesserte Auflage.

Berlin und leipzig. G. J. Goschen’sche Verlagshandlung

G. m. b, II. 1917. Preis 1 4.

Dice bequem als Taschenbuch zu benutzende Sammelung hat
Anklang gefunden. Bei geringem Umfange ist sie sehr reich-
haltig und vergleichweise vollstindig. Wir heben beispielweise
hervor, dals sie bei wichtigen, zu den Hauptachsen nicht gegen-
gleichen Querschnitten auch die Lage der Hauptachsen und die
Haupttrigheitmomente angibt.

Fiir die Schriftleitung verautworthch Geheimer Remerungsrat Professor a. D. Dr.sJIng. G. Barkbausen in Hannover.

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

G.m. b. H, in Wiesbaden.



