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‘Wahl der Spannung fiir Bahnen mit Gleichstrom.
i Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 63.

Bei den Vorarbeiten fiur den elektrischen Ausbau der
englischen Hauptbahnen wurde die Verwendung hochgespannten
Gleichstromes . besonders . eingehend geprift*) Als wichtigste
Grundsatze wurden angegeben : Die Spannung soll beéi allgemeiner
Einfithrung elektrischen Betriebes nicht unnétig hoch angenommen,
die Zahl der Bauarten der Lokomotiven auf ein Mindestmalfs
beschrankt werden. Die Untersuchungen wurden fiir Strecken-
spannungen von 1500, 2000, 3000 und 4000 V durchgefihrt,
auch sollte ‘ermittelt werden, wie ‘der Préis . der. Lo]\omotlven
durch die Spannung beeinflilst wird. - :

Der' umfangreiche Stoff.wurde eingehend behandelt indem
man die Fragen wie folgt zusammenfafste : -

a) Bestehen technische Schwierigkeiten fir die Anwendung
. von Gleichstrom- hoher Spannungen von 2000 bis 4000 V
- 7 bei elektrischem “Ausbaue grolser Eisenbahnnetze ?
b) ‘Wie #ndern sich die: Kosten fiir die Ausriistung der Fahr-
zeuge mit’ der angenommenen Spannung?
" ¢) Welche: Angaben iiber den Verkehr miissen gegeben sein,

-um- die geeignete Spannung ermitteln zu konnen?

‘Die Bearbeitung wurde "etwa in folgender Reihenfolge
.durchgefiihrt : . ' e

1. Welchen -Beschrinkungen sind die elektrischen Loko-
motiven der verschiedenen Bauarten bei Einfuhrung hoch-
gespannten Gleichstromes unterworfen ?

2. Hat die Einfihrung einer beschrankten Zahl von Bauarten

- besondere Wichtigkeit fiir -die Anpassung (der Lokomotiven

“fiir Gleichstrom) an die Anforderungen des Bahnbetriebes ;

welchen Elgentumhchkelten des Betrlebes muls jede, Gruppe

_ entsprechen?

3. Welches ist die untere und obere Grenze der Spannung
beziglich teehmscher Sicherheit und: Sparsamkelt des

. Betriebes? - IR

4. Entstehen fﬁr die Ausblldung der Lokomotiven jeder

Gruppe bel Wahl hoherer Spannung erhebliche Schwierig-

keiten? .
5, Wie verhalten sich die Kosten.\der;verschiedenen Loko-
motiven bei, Wahl hoherer Spannungen?
Ferner mulste untersucht werden, ob die bei Dampfbetrieb
ﬁbllche Umn['sbegrenzung und andere Grenzwerte auch be1

*) »Electrician® Bd. 79, Heft 6—8,
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

- werden

elektrischem Betriebe geniigen. Die enghschen Abmessungen
sind bei verschiedenen Bahnen sehr verschieden *); man kann
aber folgende Mafse als sehr verbreitet annehmen:

Spur: 4 Fuls-8,5 Zoll = 1435 mm. Hieraus ergibt sich
der Abstand zwischen Radspurkranz und Seitenrahmen der
Untergestelle der Lokomotiven. C

" Lademalfs : ‘Die grofste Breite ist ungefahr 9 Fuls = 2743 mm.

Die ILast einer Achse darf 18t nicht ibersteigen.

Fahrzeuge von _Anschlulsbahnen; die auf Hauptbahnen
ﬁbergeheh, miissen gewissen = Vorschriften entsprechen; die
wichtigsten sind: Jedes Fahrzeug mufs mit einer mechanischen
Bremise ausgeriistet sein; Luftdruckbremsen - allein geniigen
nicht. Die Zugvorrichtungen und Kuppelungen miissen geniigen,
um 14 t Zug sicher auszuhalten .

Den weiteren Betrachtungen der elektuschen Lokomotlven
sind Fahrzeuge .zu Grunde gelegt, -die auf allen englischen
Bahnen . verkehren konnen, ‘ . B -

Die Einfﬁhrung von vier Arten: Verschiebéf, Giiter- und
zwei Reisezug-Lokomotiven ist riicht erforderlich, man muls
suchen mit drei Gattungen auszukommen, indem fiir die-beiden
Arten von Reiseziigen trennbare Doppellokomotiven benutzt
So erhalt man -drei Gattungen namlich Verschiebe-,
Gﬁter— und Lokomotiven far- Reiseziige. ,

Der w1cht1gste Teil einer Lokomotive ist dxe Tmebmaschme
Der. Behaudelung der Einzelheiten . der drei Gattungen mafs
daher ein Ruckblick auf die bisherigen Erfahrungen mit Trieb-
maschinen fir hoch- gespannten Gleichstrom im Bahnbetriebe

-*) Das ,Board of Trade® schreibt .nach Gauer, 1905 vor, daB
der Abstand zwischen den’ breitesten Wagen und der Umgrenzung
mindestens 2,6" = 76 cm betragen mub. Die Umgrenzung der London

-und Nordwest-Bahn hat 4in Breite und in der Mitte 4,35 m Hohe.
| Die Breite der Fahrzeug-Umgrenzung fiir Fahrzeuge ist rund 2,75 m

beinahie lotrecht herunter. “Alle neu anzulegenden Bahnsteige miissen
nach den Vorschriften des ,;Board of Trade* in der Regel 91 cm,
mindestens 76 cm hoch sein ; die Regelhohe der London und Nordwest-

-bahn betrigt 84 cm. Die Umgrenzuog der Grofien Nordbahn fir zwei

gleisige Strecken, fir Bauwerke,  Tunnel und Bahnsteige ist 91 cm
tiber der Oberkante der Fahrzeuge hoch. Die Bahnsteige miissen

mindestens 30 cm tberhiingen. Der Gleisabstand zwischen zwei
Hauptgleisen oder einem Haupt- und Neben-Gleise batragt mindestens
8,27 m, sobald ein drittes Hauptgleis, oder. ein anderes Gleispaar
hinzutritt, tunlich 4,33 m.

23, Heft, 1918, ’ 47



Ve ¢

358

yoraus geschickt werden. Bei Triebmaschinen far hoch ge-
spannten Gleichstrom ‘hat neben ‘der stromdichten Umhillung
der Wickelungen die Stromwendung bestimmenden Einflufs auf
die Bauart, und zwar um so mehr, je hoher die Spannung
gewahlt wird. Bei einer vierpoligen Maschine unter Annahme
einér Schnittbreite von 4 mm zwischen zwei Abschnitten des
Stromwenders und der Spannung von hochstens 17 V zwischen
zwei benachbarten Abschnitten ergeben sich die Mindestzahlen
der Abschnitte und die kleinsten Durchmesser des Stromsammelers
bei verschiedenen Spannungen nach Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I

Zahl der Abschnitte und Durchmesser des Stromsammelers
bei vier Polen

Spannung an | Min destzahl Kleinster
den Klemmen der . Durchmesser
v Abschnitte i mm
750 176 225
1000 235 300
1500 352 400
2000 400 600

Hohe Spannung gibt also grolse Abmessungen, ob der
Jjeweilige Bedarf an Leistung dies bedingt oder nicht, da man
den Durchmesser des Ankers einer Triebmaschine nicht kleiner
machen kann als den des Stromsammelers; daher miifste eine
Triebmaschine fiir 2000 V beispielweise 700 mm Durchmesser
des Ankers erhalten, der etwa 350 PS Leistung entspricht,
fir 150 PS jedoch sicher nicht erforderlich ist. Neben den
Mafsen des Sammelers wird der Entwurf der Triebmaschinen
far hoch gespannten Gleichstrom von der Stromdichtung be-
einflufst. Bei zunehmender Spannung mufls mit grofserer Stirke
und mit langeren Oberflichen der stromdichten Hiille der
Wickelungen der Anker an den Enden der Wickelungen und
des Sammelers gerechnet werden. Der erstere Umstand fihrt
auf den Gedanken, die Kupfermenge in den Leitern des Ankers
tunlich herabzusetzen, und den Durchmesser hauptsichlich nach
der stromdichten Hiille zu bemessen. Fir hohe Spannungen
und kraftige Maschinen wird dieser Durchmesser grofser sein,
als er sich aus Zahl und Breite der Abschnitte im Sammeler
ergibt. Auch. dirfen nicht stirkere Dichtungen vorgesehen
werden, als wirklich nétig sind, da die Oberflichen die nutz-
bringende Linge des wirksamen Stoffes, in einer zwischen die
Spurkranze einer Achse oder die Seitenrahmen einer Lokomotive
einzubauenden Triebmaschine, unnétig verkleinern. Beim Ent-
wurfe der Maschinen fiir hoch gespannten Gleichstrom mufs be-
sonders darauf geachtet werden, die Oberflichen der Strom-
" dichtung des Sammelers sauber halten zu konnen, da sie dann
verhaltnismé(sig kurz sein konnen, Tatsichlich ist das nicht immer
mdglich, besonders das dufsere Ende des Sammelers verschmutzt
leicht. Wo Erfahrungen hieriiber noch fehlen, missen Versuche
mit den in Betracht kommenden Spannungen gemacht werden.
Fur die Triebmaschinen der genannten Lokomotiven enthalt
Zusammenstellung II wertvolle Angaben.

- bekraftigt - werden ;

Zusammenstellung i .
Lﬁnge der Stromdichtung bei Triebmaschinen fﬁr hoch
gespannten Gleichstrom.

. Lﬁ,nge der dlchtenden Oberfliche am
Betrieb- Sp ANNUNE | 4 Bern Ende Ende des
zwischen
spannung | o oo rsten des Strom- langen kurzen
. wenders Kernes
v v mm | mm I; mm
1500 750 .60 40 34
1500 1500 60 46 34
2000 1000 65 48 ‘ 40
2000 2000 65 56 ' 40
3000 750 .75 58 | 52
3000 1500 75\ 64 52
4000 1000 85 73 65
4000 2000 85 81 65

Die Giite der Dichtung zwischen den Wickelungen des
Ankersund dem Kermne soll den Vorschriften entsprechen ; die
bisherigen geben aber nur unsichere Werte fiir das Verhaltnis
zwischen Betriebspannung und Priifspannung elektrischer Maschi-
nen. Ob diese Vorschriften auf Triebmaschinen fiir hochgespannten
Gleichstrom ohne Weiteres anzuwenden sind, ist zwéifelhaft. So
bestimmen die Vorschriften des B. E. A. M. A.*) fiir eine Wechsel-
strommaschine mit 3000 V, 6000 V Prifspannung des Wechsel-
stromes fir eine Minute. Demnach wiirde die Annahme, dals
die Spannung an den Klemmen durch Anschwellen nicht mehr,
als auf das Doppelte der regelmilsigen ansteigen kann, gentigen.
Nimmt man die gleiche Zunahme der Spannung bei einer
Gleichstrommaschine an, so entsteht die Frage, mit welchen
Priifspannungen des Wechselstromes die Dichtung der Wickelungen
gepruft werden miilste, um einer augenblicklichen Erhohung
auf das Zweifache der regelmilsigen” Spannung des Gleich-
stromes zu geniigen. Prift man mit einer-Spannung des
Wechselstromes, dessen gevierter Mittelwert doppelt so grofs ist,
wie die Betriebspannung geteilt” durch 1/ / 2, dann ‘miilsten alle.
Maschinen, die in einer Anlage fir 3000 V zuverla,smg arbeiten
sollen mit 6000 }.* 2 = 4300 V Spannung des Wechselstromes eine
Minute lang zwischen Wickelungen und Korper geprift werden,

Diese Annahmen konnten bisher durch keine Erfahrungen
bis zuverlassigere vorliegen, muls mit
bestimmten Sicherheiten gerechnet werden. Wenn zwischen
allen Wickelungen und Korper dieselbe Priifspannung wahrend
1 min angewendet wird, gelten die Werte der Zusammen-
stellung IIL.

Zusammenstellung III,
Priifspannungen bei Triebmaschinen fur hochgespannten

Gleichstrom.
Betriebspannung Prifspannung
v v
1500 4500
2000 5500
3000 7000
4000 - 8000

*) British Electrical Allied Manufacturers Association,
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Aufser diesen allgemeinen elektrischen Bedingungen, die
beim Entwerfen beriicksichtigt werden miissen, soll die Bauart
der Triebmaschinen fiir die vorgenannten drei Arten von Loko-
motiven besonders behandelt werden. ,

Verschiebe-Lokomotiven erfordern meist geringe
Geschwindigkeit. Die Anker dirfen demnach kleinen Durch-
messer bei grofser Lange des Kernes haben. Um die durch-
schnittliche Spannung von 16 bis 17 V zwischen zwei Abschnitten
des Sammelers nicht zu wberschreiten, miifste dieser einen
gréfsern Durchmesser hdben, als in Zusammenstellung I an-
gegeben ist. Um die genigenfe Zahl an Kraftlinien zu
erreichen, miifste der Anker -so lang sein, dals er nicht
zwischen die Rader ciner Achse geht, Der Entwurf solcher
Maschinen fiir hohe Spannungen bereitet also Schwierigkeiten,
Die Erfahrung lehrt auch, dals eine Triebmaschine mit 750 V
fir die Verwendung in Anlagen mit 1500 V das Richtigste
ist, um den Beanspruchungen auf Bahnen mit Regelspur noch
zu geniigen, ohne die Triebmaschine unnétig grofs zu machen.*)

Die Leistung einer Triebmaschine mit 1000 V Klemm-
spannung fiir 2000 V Betriebspannung wiirde iiber 10 %o grifser

angenommen werden miissen, als die Zugkraft der Lokomotive |

erfordert, sie miilste also mit 150 bis 155 PS, anstatt mit
140 PS veranschlagt werden.
Bahnen mit 3000 bis 4000 V Betriebspannung werden unzweck-
mafsig.

Die Frage, welche Art von Triebmaschinen fiir Verschiebe-
Lokomotiven gewshlt werden soll, wenn 3000 oder 4000 V
Spannung des Netzes gewahlt werden mulfs, ist nicht eindeutig
zu beantworten, es gibt drei Moglichkeiten.

Die Zahl der stindig hinter einander geschalteten Maschinen
kann man dadurch erzielen: dafs man 1.) vier Maschinen, jede
fir 25 % der Netzspannung verwendet ; 2.) beziglich der Anker
dadurch, dafs man Triebmaschinen mit zwei Ankern wahlt.
Um eine gerade Zahl der Sammeler zu verwenden, miissen
3.) im Allgemeiner den iblichen ahnliche Maschinen verwendet
werden, von denen jede mit einem Anker, mit zwei von einander
unabhingigen Wickelungen und zwei gesonderten, standig
hinter einander geschalteten Sammelern ausgerastet ist.

Die einfachste und billigste dieser drei Moglichkeiten ist
die erste. Da aber eine Verschiebelokomotive sehr haufig
halten und anfahren mufs, wirde die Ausriistung mit vier
Triebmaschinen technisch und wirtschaftlich unginstig arbeiten;
von den beiden anderen erscheint der doppelt gewickelte
Anker sehr vorteilhaft, da er nur wenig von den Regelaus-
fahrungen abweicht, und eine so ausgefithrte Maschine leichter
und billiger ausfallt, als gewdhnliche fir Hochspannung. In
einer solchen werden die wirksamen Teile besser ausgenutzt, und
es ist moglich, den Durchmesser der Triebrader bei gegebenem
Abstande tber S. 0. kleiner zu halten, als bei der Maschine
mit Doppelanker

Bis zur Gewinnung sicherer Erfahrungen iber die offene
Frage muls man sich noch immer dariber Gewilsheit ver-

*) Die Siemens-Schuckert- Werke haben der Rombacher

‘Hiitte bei 1000 mm Spur eine Triebmaschine fiir 2000 V mit rd. 340 mm

Anker-Durchmesser geliefert (siehe Elektrische Kraftbetriebe und
"Bahnen 1912, S. 133).

Triebmaschinen mit 1000 V fir

schaffen, ob es ratsam ist, Maschinen fir 1500 oder 2000 V
far 3000 oder 4000 V Netzspannung zu verwenden.

In Zusammenstellung IV sind die Abmessungen von zwei
Maschinen mit doppelt gewickelten Ankern und zwei Sammelern
fir vier verschiedene Spannungen angegeben.

Zusammenstellung IV.
Abmessungen von Triebmaschinen mit hochgespanntem Gleichstrom
fir Verschiebe-Lokomotiven.

| Abb.s, A001
Taf, 63,22 — | —
Taf. 63

Spannung an den Klemmen . . Vi 7501 1000| 1500 2000
Spannung zwischen Fahrdraht und '

Erde . . . « « « « . . . V|| 1500 2000| 3000| 4000
Zugleistung . . . . . . . . P8 140 150| 140 140
Zugkraft . . . Coe e kg || 1940| 2070 | 1979 | 1979
Fahrgeschwmdlgkelt .kmist | 196] 19,6 19,2 19,2
Ubersetzung der Zahnréder 19:93(17:79(18:86|22:93
Durchmesser der Laufrider mm || 1075| 1125| 1200| 1300
Hohe der Unterkante der Maschine

iber S.0. . . mm 191| 178 187 189
Hohe der Lnterka.nte des Schntz-

kastens der Zahnréader iiber S.0. mm 160 162| 167 177
Anker D2L . 100 120] 117 160
Gewicht mit Vmgelege u. Schutz ' : ;

kasten . . . . kg || 2785 8352 8578 | 4507
Gewicht des Kupfels in der

Maschine . . . . . . . . kgl 407 498| 489} 567

Diese Angaben beziehen sich auf Maschinen fir kinst-
liche Luftung, bei denen diese noch nicht angewendet wird.
Man sollte kunstliche Liftung stets vorbereiten, um die
urspriinglich vorgesehene Leistung spater steigern zu konnen.

Giuter-Lokomotiven missen Triebmaschinen haben,

.die dauernd und bei einstindiger Hochstbelastung mit regel-

mafsiger Geschwindigkeit laufen, nur sehr selten werden sie
auf Hochstgeschwindigkeit beansprucht, Dieser Umstand bedingt
hohe Drehzahl der Anker. Die Grundlage des Entwurfes bildet
daher Kiirze des Ankerkernes, um die zulassigen durchschnitt-
lichen und hochsten Spannungen zwischen zwei benachbarten
Abschnitten des Sammelers nicht iberschreiten zu missen.
Um den Ankerkern fir hohere Spannung verwenden zu
konnen, lafst man seine Linge unverandert, vergrolsert aber
den Durchmesser, um noch etwas Raum fiir bessere Dichtung
zu eriibrigen. Nach den bisherigen Erfahrungen kann man
selbst bis zu der hochsten gebriuchlichen Spannung, nimlich
2000 V fir eine Maschine, bei 4000 V Netzspannungen regel-
mafsige Bahntriebmaschinen verwenden. Ein einfacher Sammeler
gentigt, und die Wickelungen der Anker und Feldspulen konnen
iibliche Ausfithrung erhalten.

Zusammenstellung V enthalt wertvolle Angaben iber sechs
verschiedene Bauarten einer Maschine von 350 PS Stunden-
leistung bei 2340kg Zugkraft und 40 km]st Fahrgeschwindigkeit.

“In allen sechs Fallen sind Drehzahl und Dauerleistung
gleich. Auch diese Maschinen sind fir kiinstliche Luftung
entworfen. Sie treiben die Triebachsen mit Zwillings-Vor-
gelege. Ihre Ankerlager haben Ringschmierung. Die Haupt-

feldspulen haben Abmessungen, die Herabsetzung der Feld-

47*
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Zusammenstellung V.

Abmessungen von Triebmaschinen von 350 PS fir
gespannten Gleichstrom far Giiterlokomotiven mit 2340 kg Zugkraft
bei 40 km/st Fahrgeschwindigkeit.

hoch-

Spannung zwischen Fahrleitung :

und Erde . . . . .V |[150(0] 15002000 | 2000 | 3000 | 4000
Spannung an den Klemmen )

einer Maschine . . . V|| 750!1500 1000 | 2000 | 1500 | 20C0
Ubersetzung der Zahnriider 20:89/23:94/28:94/25:99.25:99| 9:34
Hohe der Unterkante der A

Maschine iiber S.O. mm || 193] 178| 178! 180| 180| 188
Hohe der Unterkante des

Schutzkastens der Zahn- . A

riader iber S.0. .. mm || 172 172| 172| 172| 172| 185
Durchmesser derLaufrader mm {1250 | 1300 | 1300 | 1850 | 1850 | 1400
Anker D2 L . 100 128 128! 143 | 143| 164
Gewicht der Maschine mlt ' '

Vorgelege und Schutz- )

. kasten . . kg ;3714|4303 4371 | 4665 ' 4711 | 5050
Gewicht des Kupfers in

der Maschine . . . . kg!l 720| 697 733‘ 702, 729| 715
Achsstand . . mm |2700 2850 | 2850 3000 3000 | 3100

grregung zum Regeln der Geschwindigkeit um 50% gestatten.
Dies gewihrleistet mit der gewohnlichen Reihen-Neben-Schaltung
sparsamen Betrieb innerhalb weiter Grenzen. Durch geeignete
Wahl der Grofse der Maschine mufs man mit wenigen Bau-
arten auszukommen suchen. Die Leistung der Maschinen der
Guaterlokomotive soll daher tunlich halb so grofs angenommen
werden, als die der Reisezug-Lokomotiven. Man miifste die
Tnebmaschmen der Giter-Lokomotive allerdings in den meisten
Fiallen etwas grofser ~wihlen, als die Rechnung ergibt, man
kann aber anderseits fir mehrere Lokomotivarten dieselbe
elektrische Ausriistung benutzen,
stindige Reisezug-Lokomotive acht Triebmaschinen verwenden,
nur die Ubersetzung und der Durchmesser der Rader werden
der hohern Geschwindigkeit angepafst. Die meisten Teile der

Man kann fir eine voll-

Triebmaschine, der vollstandige Anker ohne Welle,; alle Feld-
spulen, Polschuhe, Biirsten.und Anschliisse sind in beiden Fillen
gleich. Die Triebmaschinen fir Giter-Lokomotiven erhalten
5,3 t Zugkraft am Zughaken fur eine Ausristung bei 56 km,st
Geschwindigkeit, dieselben Triebmaschinen leisten mit anderen
Vorgelegen und Antriebradern in der Reisezug-Lokomotive 4,5 t
Zugkraft fir eine Ausriistung bei 120 km/st Geschwindigkeit.

Die Schaulinie Abb. 4, Taf. 63 ist grundlegend fir eine
Triebmaschine von Lokomotiven. Sie entspricht bei 2000V
Klemmenspannung, 3350 mit PS Stromdlchtung fir 4000 V tnd
treibt mit 9:34 Ubersetzung Triebrader von 1400 mm Durch-
messer,

In Abb. 5, Taf. 63 sind Geschwindigkeit-Zugkraft-Linien
einer Gitterlokomotive mit vier Triebmaschinen fir 2000 V
mit 350 PS .gegeben, sie zieht einen 1072 t schweren Zug,
fir die Wagerechte sind die Zugkrafte bei 24, 28, 32, 45,
50 und 57 ,5 km, st Fahrgeschwindigkeit emgetragen, auf den
Linien fiar 1:300 und 1:150 sind als hochste Geschwindig-
keiten 47 und 42, als geringste 19,2 und 17,6 km/st ver-
zeichnet; die Geschwindigkeit 42 km/st gibt auf 1:150 bei-
spielweise 11,3 t erforderliche Zugkraft, 24 km/st auf der

-Wagerechten 3,1 t.

Anders verlaufen die Schaulinien der Triebmaschinen von
Guterlokomotiven fiir die volle Streckenspannung. Bei 1500
oder 2000 V Streckenspannung konnen zwei oder. vier Trieb-
maschinen in Reihen-, Reihen-Neben- und Nebeh-Schaltung
arbeiten, was bessere Regelung der Geschwindigkeit ohne
Verluste durch eingeschaltete Widerstinde ergibt. Bei dem
1072 t schweren Zuge wurden schon als Grundlage der
Berechnungen die wirtschaftlich vorteilhaften Geschmndlgkelten
12, 14,5, 17,2, 24, 28, 32, 45, 50 und 57,5 l\m/st auf der
Wagerechten angenommen, ob die drei niedrigsten . vorzusehen
sind, kann nur im Einzelfalle entschieden werden, da fir sie
zusitzliche Schaltvorrichtungen erforderlich sind.

(Schluf folgt.)

Umbaun vorhandener Bahnwasserwerke fiir elektrischen Betrieb wahrend des Krieges.

Schmedes, Reglernngs- und Baurat in Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Taf. 64.

Friiher*) sind umgebaute Anlagen in Helmst:edt und
Wolfenbiittel eingehend behandelt, die neue Anlage in Borssum
ist” aber nur kurz beschrieben worden, weil sie noch nicht im
Betriebe war.
um fiber die Bewahrung auch dieser Anlage berichten und
einen Vergleich zwischen den Kosten der Betriebe mit Dampf
und elektrischer Abgabe der Leistung anstellen zu konnen.
Abb. 1 bis 3, Taf. 64 zeigen die beiden Dampfpumpen des
Bahnwa,sserwerkes in Borssum ; die eine ist Jetzt mit elektrischem
Antriebe versehen und durch Herausnahme der Dampfkolben
.und Abkuppeln der Dampfschieber von ihrem Dampfantriebe
getrennt. -Sie wird mit einem iber das Schwungrad laufenden

) Organ 1917, S, 126,

Inzwischen liegen geniigend Erfahrungen vor,

Riemen durch eine elektrische Triebmaschine von etwa 12,5 PS
und 1450 Drehungen in der Minute angetrieben ; die Uber-
setzung vom Schwungrade zur Riemenscheibe ist 480 : 1510 = 1 :3.
Zwischen Triebmaschine und Riementrieb ist aufserdem eine
Heuer-Kuppelung mit Zahnraditbersetzung 1:8 eiﬁgescha]t‘et,
sodals die Pumpe ihre frithere Drehzahl von 60 behalt. Die
zweite Pumpe bleibt Dampfpumpe und steht in Bereitschaft.
Da im Winter mit dem Abdampfe der Pumpen das Lager fur
Betriebstoffe und die Werkstatt geheizt wurden, so mulfste als
Ersatz ein kleiner Heizofen fir Warmwasser beschafft und an
die vorhandene Heizleitung angeschlossen werden.

Die selbsttitige Schaltung der Triebmaschine erfolgt wie
bei der Anlage in Helmstedt durch ¢inen yom Schwimmer
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des Wasserbehilters betatigten Kippschalter, sodals die Trieb-
maschine je nach dem Wasserbedarfe bei Tag und Nacht ohne
jede Wartung arbeitet‘; die Bedienung hat nur fir Schmierung
und Verpackung zu sorgen und die Anlage zu iberwachen,
zu welchem Zwecke tﬁ,glich zwei Stunden ausreichen. Die
Kosten der Neuanlage. betrugen 2500 4. Die Anlage ist
jetzt neun Monate im Betrieb, sie hat grofsere Storungen nicht
ergeben. Ein Vergleich der fritheren und jetzigen Kosten des
Betriebes ergibt folgendes:

Forderkosten fiir 1 ¢bm Wasser:

alte Anlage neue Anlage

tagliche Leistung 900 cbm | 900 cbm
taglicher Gang
einer Pumpe 13 bis 16 st.
taglicher Gang
zweier Pumpen 2 st.
stindliche Leistung
einer Pumpe 50 cbm
stindliche Leistung

beider Pumpen 90 cbm

einer Pumpe 20 bis 22 st.

einer Pumpe 45 cbm

Die wechselnden Leistungen der Pumpen hangen von der
Ergiebigkeit des Brunnens ab..

Kosten der Bedienung taglich :
1,5 Mann zu 6 o/ = 9,00 A
010,2kgzu1,00 A = 0,20 /4

Stromverbrauch : :
’ 110- Kwst. taglich.
Kosten :
110 13,5 Pf. = 14,85 A
Bedienung

2 Stundenzu 60 Pf. = 1,20 A

10,2kgzul,00.4 = 0,20 /%

Koks und Kohlen
750 kg, 1000 kg

20 A . . . =.15,00 4
Ausbesserung . 1,00 /6 | Ausbesserung . . .. ‘0,50 .%
Tilgung und Zinsen
. 10/, von 2500 A
Tilgung und Zinsen 0,00 4 | fir einen Tag . =. 0,70 A
tagl Forderkosten 25,20 4 ’ 17,45 A
Forderkosten fir 1 cbm Wasser:
25,20 __ 17,45 _
900 - 28 Pf. 900 == 19,4 Pf.
Forderkosten in
365 Tagen 8998,00 6 | 6369,25 A

Demnach werden jahrlich durch Einfihrung des elektrischen

Betriebes 8998,00 — 6 369,25 =— 2629,75 /4 erspart, sodals

die Kosten des Umbaues im ersten Jahre getilgt sind.
Besonders spricht aber die Ersparung von Leuten und

i Kohlen in der Kriegszeit zu Gunsten dieser Neuanlage.

Anwendung des Massenmafsstabeé bei Erdkorpern mit verinderlicher Breite, gebrochener

Boschung oder gekriimmter Bahnachse.

Querausgleich.

" ®r..§ng. W. Miiller, Regierungsbaumeister in Mainz.
(Schlufs von Seite 341.)

A) 2. Anschnitte.

Bei Anschnitten riickt der Schwerpunkt weiter von der
Achse weg, die Einfiuhrung des Weges des Schwerpunktes ist
also hier um so notiger (Textabb. 15).

Auch hier ist der Abstand x der Achse von S durch
Gleichsetzen der Flachen beiderseits des Lotes durch S zu
bestimmen (Textabb. 16).

Abb. 15.

Abh. 1%,

Fir deu Auftrag ist:

2 0
Rechter Teil T, — <1 In: 1)’ sin . sin 9

2 sin (90°—, ﬂ)
n (x+hg,:n)? sin 8. sin 90° .
— o m, e (900 ﬂ)_ =tg f=n ist.

Lmke1 Teil F,=F, — F, _< -}_—)

(x + T) n
— ____2__,'

2(1 mn)

F,.=F llefert .
h, [/ Fn h,,

“V( + ) 5 (l——m 57 a V3o e

Dieser Wert x gilt mit der Bedingung x =B:2; so ist
fir x=B:2,h,:n=0 und m = 1,5 die Querneigung n=1:3.

Der Fall x>B:2 fir steileres Gelinde wird kaum
vorkommen, da man dann Stitzmauern statt Boschungen anlegt.

Den Ausdruck fir x kann man an dem Massenmalsstabe
fir Anschnitte*) auswerten. Ubertrigt man F,, in das Biischel
mit dem Pole O als Lot zwischen den betreffenden Strahl

fir n und der Wagerechten und greift auf letzterer die Ent-

fernung des Fulspunktes von O’ ab, so liefert die zu dieser
Lange gehorige Hohe der Parabel x — y2 den Wert \/F,:n
im Malsstabe der Hohen.

Da ferner F,, _(B L ) n

"2(1—m.n)
\/F 2(1—— m. n)
Nach IV. C I)**\ ist aber

P55 —m ) K B4 +h> @ ha>( ]
daher 1st L
SV CEDE O
3

*) Organ 1919, Taf. 26, Abb. 2.
*¥) Organ 1918, S, 165,

so ist
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Der Zahler unter der Wurzel ist der Abstand der
Strecke F,, von der Y-Achse der Parabel im Massenmals-
" stabe fiar Anschnitte*); teilt man diesen an den Strahlen-
biischeln mit dem Pole O' durch 3 und ermittelt an der Parabel
x=y? die dieser Lange entsprechende Hohe, so erhalt man
B:2-4+h,:n im Malsstabe der Hohen.
ist diese Strecke um B:2 zu verkirzen und der Rest h,:n
dann von VF,:n abzuziehen. Dann ist wicder rechnerisch
L=(r+x).l:r und zeichnerisch J,=TF,,.L zu bestimmen.

Vervielfaltigt man die Strecke b,,:n an dem Bischel mit dem
Pole O' des Massenmalsstabes fir Anschnitte mit n, so erhalt
man die Hohe h,, des mittlern Querschnittes F,,, und dessen
Lage im Hohenplane ist demnach (Textabb. 13)

: (h m) (hm_hh)

a=1. und b=1. 2,

(b, — hy) (b, — )
Ist hy:n <O, so ist Texta,bb 17

/ <—__> ) 1—n m
( ) \/ +
das, wie oben crortert, zu ermitteln ist.
Abb. 17. Abb. 18

—f e
.- ol i ! .

-

X = B by __n_
2 n 2(1-—n.m) by, Fy by
n . n_ V n n

< — .f'(li_lim_)‘ n
T /\2 n/)'2(—n.m) by _ Fn , hy,
' \/ T +]i'_\/"ﬁ+?

Der Einfluls des Grabens auf die Lage des Schwerpunktes
ist dabei nicht beracksichtigt, was meist ohne Belang ist.

Die Zusammenstellung 111 zeigt unter den zu den Zusammen-
stellungen I und II angegebenen Umstinden, unterhalb welcher
Halbmesser r der Achse die Verschiebung x des Schwerpunktes
beriicksichtigt werden muls.

Zusammenstellung TII,
Auftrag.
_x B / 1 ‘”'hm
=002 004V I —m.m)in —

6 J_ 7 | 8 | 9
110 96 115 | 134 | 154 | 178
7 99 120 | 189 | 159 | 179
5 105 | 127 | 17 | 169 | 190
4 112 184 | 156 | 179 | 202
3
3

m=15 [B=5

:8,6 | 117 | 140 | 163 | 187 | 211
124 | 149 | 174 | 199 | 224

*) Organ 1918, Taf, 26, Abb. 2.

Um x zu erhalten,

Abtrag.
X 1
Tr=—
0,02 004\/2(1—-—m n)’
m=15 B=82 92 | 102|112 | 122

n=1:10 | 157 | 177 | 196 |215 '@ 234
1:7 | 162 | 183 | 203 |223 | 243
1:5 | 174 | 195 | 216 |237 | 258
1:4 184 |9207 228 ;21 |28
1:35 | 192 | 215 | 238 | 262 | 285
1:3 | 204 |228 | 254 | 218 | 304

III. B) Windschiefes Gelixde.

Auch bei Erdkorpern in Bogen mit windschiefem Geléande
kann man die Verschiebung x des Schwerpunktes von F, aus
der Bahnachse fir
Damme, Einschnitte
und Anschnitte in der
angegebenen
bestimmen.  Hierbei
wird folgende  Grund-
lage zugelassen. Man
crsetzt die Gelande-
linie von F,, durch
eine Gerade, deren
Querneigung n; durch
die Mitten der Hohen
d; und d, der Fehler-
dreiecke Al und Ar
bestimmt wird (Text-

RS abb. 19 und .20).
Die zugehorige Querschnitthohe h, wird mittels des Massen-
mafsstabes bestimmt.

Abb, 19,

B) 1. Dimme und Einschnitte.

Das nach Abschnitt VI*) berechnete F,, setzt man bei
Dammen und, Einschnitten mit unverinderlicher Kronen- und
Graben-Breite im- Massenmalsstabe vom Strahle s fir die ge-
mittelte Querneigung n, im Mafsstabe der Flachen senkrecht
bis zur Wagerechten ¢q' oder pp' ab und verlingert diese
Senkrechte zur Ermittelung von F,,; bis zur X-Achse der Parabel.
Den Abstand der Strecke F,, von der Y-Achse teilt man an
dem Bischel mit dem Pole O’ durch 3, sucht an der Parabel
x=1y? die zu dieser Linge gehorige Hohe und findet so hy,.
Die weitere Behandelung verlauft wie bei Démmen. und Ein-
schnitten in ebenem Gelinde nach IIL. A. 1) dieses Aufsatzes.

Ist n; & O, so ist auch die Verschiebung x des Schwer-
punktes von der Bahnachse = O. :

Die Beriicksichtigung der Verschiebung des Schwerpunktes
aus der Balmachse bei Dammen und Einschnitten mit verinder-
licher Kronen- oder Graben-Breite lei windschiefem Gelande

bedarf hier nach den fritheren Ausfihrungen keiner besondern

Erorterung.

*) Organ 1918, S. 167,

Weise
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B) a. Anschnitte (Textabb. 21).

_ Hier verlauft die Bestimmung der Verschiebung nach
Ermittelung von n; und Absetzen des vorher berechneten F,,
im Massenmalsstabe fir Anschnitte wie bei ebenem Gelande.

Abb. 21.

1V, Qnerauegleieh.

In ebenem Gelande erzielt man Erdarbeiten ohne Lings-
forderung, indem man einen Damm aus dem Aushube der
Griben bildet'(Textabb. 22). Bei einem Stralsenkorper gentgt
der Grabenaushub von beispielweise 0,8 qm _zur Anschiittung
eines Dammes mit h = rund 0,3 m.

Abb. 22.

8.00.
0,0

: -<—5 00—

V222 ///////////

IV. A)' Querausgleich unter alleiniger Beriicksichtigung
der Kronenbreite,
Am Hange kann der erstrebenswerte Querausgleich erzielt
werden, wenn man die Achse um ein bestimmtes Mals x tal-
wirts vom Punkte O (Textabb. 23) verschiebt,

Abb, 28. Zundchst werden beide

s 5 0 Boschungen gleich 1:m an-

;‘—Z 7 - genommen, Graben- und Koffer-

OIA: Aushub bleiben vorlaufig un-

; G beriicksichtigt, dann  wird
NMO=0PQ, wenn

B:2 4+ x=B,:2—x oder
" x=(B,:2—B:2):2 ist. B, :2-—-B:2 ist die obere
Breite b des Grabens; x héngt also nur von den Malfsen des
Grabens ab, ist sonst fiir alle Verhaltnisse gleich, namentlich
unabhingig von der Stralsen- oder Kronen-Breite, der Neigung
des Gelandes und der Boschung und wird bei der fir Strafsen
meist angenommenen obern Breite des Grabens von b=1,6 m=
0,8 m, fiir Nebenbahnen mit b = 1,50m = 0,75 m, fiir Haupt-
bahnen mit b = 1,7 m = 0,85 m.

IV. B) Beriicksichtigung des Grabenanahubes.

Wegen des Grabenaushubes ist die Achse um ein Mals dx;
weiter talwirts zu verschieben, das wie folgt gefunden wird
(Textabb. 24).

Abb. 24.
B85
7

5*31
-z —=

Diese Verschiebung dx, liefert unten soviel Auftrag mehr,
wie oben Abtrag weniger, Wenn also vorher noch die Flache G

aus dem Graben berschissig war, so mufs die in Textabb. 24
iiberstrichelte Flache G : 2 betragen, danach ist dx; zu -bestimmen
Wird die Flache also = z.dx, gesetat, so wird dx, _-G 2z.

Der Smussatz g = B+ B, sinf§ ‘liefert mlt '
4 " sin(a— ﬁ)
s1n(sclznﬂ 2] (i—;-— 1). cha:l—;n—'—ll.sina
_B+B . 1 - also
2 2(1—m.n)'sina
ix, = 2@ —mm) Gdna _ Gsine
' n "B+B, q(B+B)’
.Zusammenstellung IV.
. n
q_2(1—-m.n)'
m= 0,5 1 L1 15
n=1:2 0,333 0,5 0,667 1,0

1:2,1 0,313 0,455 0,588 0,833
1:22 | 0,296 0,417 0,526 0,711
1:28 0,278 0,385 0,176 0,625
1:2,4 0,263 . 0,857 0,435 0,556
1:2,5 0,250 | 0,333 0,40 0,50
1:2,6 0,238 ! 0,313 0,370 0,455
1:2,7 0,227 0,294 0,344 0,417
1:2,8 0,217 0,278 0,323 0,385
1:29 0,208 0,263 0,303 0,357 .
1:3 0,20 0,250 0,286 0,333
1:8,25 0,182 0,222 - 0,250 0,286
1:3,5 0,167 0,2 0,222 0,250
1:8,76 0,154 i 0,182 0,200 0,222

S 1:4 0,148 | 0,167 0,182 0,200
1:4,25 0,183 i 0,154 0,167 0,182
1:45 0,125 0,143 0,154 0,167
1:4,75 0,118 0,133 0,143 | 0,154
1:5 0,111 0,125 0,133 0.143
1:55 0,100 0,111 0,118 0,125
1:6 0,091 0,100 0,105 0,111
1:6,5 0,083 0,091 0,095 0,100
1:7 0,071 0,083 0,087 0,091
1:8 0,063 0,071 0,074 0,077
1:9 0,056 0,063 0,065 0,067
1:10 - 0,053 0,056 0,057 0,059
1:12 10,043 0,045 0,047 0,048
1:15 © 0,031 0,036 0,036 0,037

Der Wert q ist in Zusammenstellung IV fur viele Neigupgen
angegeben, G und B - B, sind fir eine bestimmte Ausfithrung,
und sina ist nach ctg @ = m bekannt.

IV. C) Beriicksichtigung des Kofferbettes.

Nun ist noch die Stérung durch das Kofferbétt auszugleichen.
Man erhalt den talseitigen Teil des Koffers (Textabb. 25) zu

Abb 25.

wenig an Auftrag, den’ bergséitigen zuviel an Abtrag, der Ab-
trag tiberwiegt den Auftrag um den Inhalt des Koffers k, also
ist die Achse wieder um ein Stiick dx, talwarts zu verschieben,



YR . S

das annghernd wie dx, unter IV. B) zu finden ist, wenn wieder

dx, .z =K : 2 zugelassen wird
'IV. D) Beriicksichtigung der Auflockerung.

'Die Auflockerung betragt je nach der Bodenart 2 bis 107/,
der Querschnitt des Abtrages ist entsprechend kleiner zu halten,
die Achse also wieder um dx; talwarts zu verschieben. Da
die Auflockerung in festem Verhaltnisse zum Abtrage steht,

so ist dx; nur bestimmbar, wenn der Querschnitt des Abtrages |-

. bekannt ist. Man muls also verher an einigen Stellen mit
verschiedener Querneigung des Gelindes den Querschnitt des
Abtrages und daraus die Grolse der Auflockerung ermitteln.
Betragt der Abtrag an einer solchen Stelle 5,0 qm, so ist der
Uberschufs bei 10°/, Lockerung 0,5 qm, daher dx; = 0,5: 2z.

Die Seite z hat streng genommen fiir dx; einen andern
Wert, als fur dx, und fir dx, einen andern als fir dx,
doch sind die Unterschiede fir diese Untersuchungen
ohne - Belang.

Grolsere Genamgkelt ist nicht notlg, we11 es selbst mit
den far Strafsen zulassigen Halbmessern nicht moglich sein
wird, jeder Gelandewelle zu folgen.

' Zur Erzielung von Querausgleich ist im Ganzen die Ver-
schiebung der Achse um x - dx, 4 dxy } dx, talwiirts
-erforderlich, . : )
IV. E) Querausgleich bei Verschiedenheit der Béschungen
des Auf- und Abtrages.

Um bei Verschiedenheit der beiden Boschungen Quer-
ausgleich zu erzielen, wird hier nur x ermittelt unter der An-

nahme, dals dx,, dx, und dx, hier dieselben Werte J)ehal,ten
wie unter IV. B), C) und D). Das Dreieck des Auftrages
mufs wieder gleich dem des Abtrages sein, also:

B 2 n _ (B, )-’ n o
(5 t+ ’,‘> ‘2_.(’1”311_.?:;)“<?—X' ‘2. (A—n.m)’

worin m _die Boschung des Auftrages, m, die des Abtrages
ist (Textabb 26) Die Losung dieser (xlelchung ist:

n B '
\/2 (I—n m) \/2 (1——n m)

\/2 (l—n m)+\/2 (l—n ml)

Abb. 26.
V:; Lo A
2 '3'*:151. 2 ‘: 79

A
S

Die Werte unter den Wurzelzeichen sind der Zusammen-
stellung IV zu entnehmen,

Schlufs.

Die Darlegungen zeigen, dals die neuen zeichnerischen
Verfahren zur genauen Ermittelung des Inhaltes der im
Eisenbahn- und Strafsen-Baue vorkommenden Erdkorper in viel-
seitigster Weise angewendet werden Lonnen.

Ehrungen.

Die Ubérgabe der Lokomotive Nr. 10000 von A. Borsig,
Berlin-Tegel, an die preufsische Staatsbahn-Verwaltung
erfolgte am 12. Oktober vormittags im Werke Tegel. Von den
fir die Verwaltung erschienenen Vertretern ibernahm der

Ministerialdirektor Exzellenz Dr.,-Jug. Wichert diese Einheit- |

Hei['sd'ampf-Gﬁternglokomotive neuester Bauart. Aus Anlals
dieses Ereignisses wurden an Beamte und Arbeiter des Werkes

Lokomotive Nr. 10000 von A, Borsig.

Auszeichnungen verliechen. Es erhielten unter anderen den
Roten Adlerorden IV. Klasse Geheimer Kommerzienrat Conrad
von Borsig, Berlin, kaufminnischer Direktor Ludwig
Neuhaus, Berlin, von den oberschlesischen Werken Bergrat

Jokisch und Direktor Rasch. Ferner wurde dem General-

direktor Fritz Neuhaus, Charlottenburg, der Charakter als
Baurat verliehen.

Normenausschufs der

Einbeitliche Wirmestufe beim Beziehen und Lage der Nullinie
fiir Passungen.

Uber die einheitliche Warmestufe beim Beziehen von
Mefswerkzeugen und die Lage der Nullinie in der kinftigen
Ordnung der Einheit fir Passungen soll demniichst im Normen-
ausschusse der deutschen . Industrie die Entscheidung fallen.
Beide Fragen sind von grundsitzlicher und allgemeiner Be-
deutung,

Alle Unterlagen fur die Stellungnahme zu belden Fragen
sind in einem demnichst erscheinenden Sonderhefte des «Be-
triebes» enthalten. In diesem sind auch die Fragen veroffentlicht,
die der Vorstand des Normenausschusses der deutschen Industrie

‘deutschen Industrie.

! den im Ausschusse mitarbeitenden Behorden und Firmen unter-

breitet hat. Da die Entscheidung iiber beide Fragen gemifs
den emlaufenden Antworten erfolgen soll, werden unqere Leser
aufgefordert, zu diesen Fragen Stellung zu nehmen. Auf
Wunsch werden die Fragebogen von der Geschaftstelle
des Normenausschusses der deutschen Industrie,
Berlin NW 7, Sommerstraflse 4a kostenlos zugesandt.

Die Beschaffung des Sonderheftes ist wegen des fiir jeden
Techniker wissenswerten Inhaltes zu empfehlen, Es ist vom
Vereine deutscher Ingeniore, Berlin NW 7, Sommerstralse 4a
fir 2 20 .4 zu beziehen. Die Bezieher des «Betriebes» erhalten
das Sonderheft kostenlos. '
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Bericht tiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemelne Beschreibungen und Vorarbeiten.

Deutschlands Versorgung mit Eisen- und Mangan-Erzen, besonders
die Bedeutung des Beckens von Briey und Longwy.
(Tr-3Ing. L. C. Glaéer, (}Iaserg Annalen fiir Gewerbe und Bau-
wesen 1918 I, Bd. &2, Heft 4. 15, Februar, Nr. 976, S. 43.)%)

In friheren Jahren waren der Reihe nach die grofiten
Erzeuger von Kohle und Eisen die Vereinigten Staaten von
Nordamerika, GroBbritannien, Deutschland, Frankreich. GroB-

britannien mufite 1890 seine erste Stelle an die Vereinigten

Staaten abtreten. 1898 loste Deutschland GroBbritannien mit
der steigenden Hohe seiner Eisenerzeugnno ab. Die Kohlen-
forderung GroBbritanniens hielt sich immer auf der alten Hohe
und ubertraf die Deutschlands um einen kleinen Betrag. 1913
forderté Deutschland rund 279, Grofsbrltanmen 292 Millionen t.
Deutschlands Eisenerzeugung betrug

‘Roheisen Stahl
- 1870 . - Millionen t 1,35 0,17
1880 . . . . « o« 2,78 0,62
1890 . . . .. « « 4,66 1,61
1900 . . . .. . « « 8,52 6,65
1910 R < 14,79 13,7 -
1913**) e < < 19,3 19

1913 erzeugte Grofbritannien 10,65 Millionen t Roheisen und
7,79 Millionen t Rohstahl, Deutschland also iiber 11,2 Millionen t
mehr an Stahl; dieses Mehr ist iiber ein Siebentel der Erzeugung
der Welt an Stahl und gleich der ganzen Erzeugung aller iibrigen
Eisen erzeugenden Lander auBer den Vereinigten Staaten von
Nordamerika und Osterreich-Ungarn, wenn man Frankreich mit
4,4 Millionen, RuBland mit 4,5 Millionen und Belgien mit
2,4 Millionen t Stahlerzeugung annimmt. Deutschland erzeugt
also so viel Rohstahl, wie Grofbritannien, Frankreich, Rufland
und Belgien zusammen. Seine Stahlerzeugung hat sich allein
von 1912 bis 1913 um nahezu den Betrag der osterreichisch-
ungarischen, um 2,3 Millionen t, vergroBert

Im Deutschen Reiche wurden 1913 16,76 Millionent
Roheisen erzeugt, dazu 37,83 Millionent KEisen- und Eisen-
mangan;Erze und 700832 t Manganerze verbraucht. Die zum
deutschen Zollgebiete gehorige luxemburgische Erzeugung an
Roheisen betrug 1913 2,55 Millionen t.  In Luxemburg wurden
1918 7,33 Millionent Minette mit durchschnittlich 30,99/,
im Reichslande ElsaB-Lothringen 21,14 Millionent mit durch-
schnittlich 32,59/, Eisengehalt gefordert***). Der Eisengehalt
der geforderten I]rze betrug 1913 im deutschen Zollgebiete :

Deutschland:
Deutsche Minetten . 6,11 Millionen t
- Spatcisenstein 0,98 = <« «
Brauneisenstein .- 0,95 « =
Roteisenstein - 0,45 « - «
) im "Ganzen - 8,44 Millionen t
Luxemburgische Minette. . . 2,04 < «

zusammen 10 48 Millionen t
*) Die Hefte werden auf Wunsch durch den Verlag von Glasers
Annalen, solange der Vorrat relcht kostenlos zugesa.ndt
**) Organ 1918, S. 144. -
<R Organ 1918, 'S, 48, 288
Organ fiir die Fortschntte des Elsenbahnwesens Neue Folge LV. Band

1913 wurden rund 14 Millionen t Elsenerze aus dem
Auslande eingefithrt, davon rund 11 Mlllloneut mit etwa NG M]l-
lionen t Eisengehalt verschmolzen. Deutschlands hauptsachhche
Erzlieferer waren Schweden, Frankreich und Spanien. 1913
lieferten : o

Entsprechende
Er ze Eisé]slm engen v
Millionen t Millionen t
Schweden . 4,6 2,74
Frankreich 3,81 1,41
* Spanien 3,63 1,82
Rulsland.. . 0,49 - 0,29
Algier 0,48 - 0,24
Osterreich- Ungarn 0,11 0,04
Griechenland . 0,15 0,074 .
Norwegen . 0,3 ’ 0,2‘ )

Der ganze gewmnbare Vorrat Deutschlands an Elsenerz
betragt etwa 2,3 Milliarden t und steckt hauptsachhch in
den Erzlagern des Reichslandes Lothringen und Luxem‘bu'rgs.
Berechnungen von Beyschlag und Krusch*) ergeben nach
dem vom geologischen Welt-Ausschusse bei der Tagung in
Stockholm 1910 festgesetzten Vorrate an Eisenerz in diesem
Gebiete bei FEinsetzen einer gesunden wirtschaftfichen. Ent- -
wickelung nur 45 Jahre Lebensdauer. Das namentlich fiir
Deutschlands Versorgung mit Manganerzen wichtige Siegerland
liefert scinen Spateisenstein nur noch 42 Jahre,v wenn man, die
bisherigen Vorrite und die zu veranschlagende Zunahme der
Forderung beriicksichtigt. Das Lahn-Dill-Gebiet dirfte 66 Jahre
Lebensdauer fiar Rot-, 32 fir Braun-Eisenstein haben. Das
Erzvorkommen bei Peine dagegen dirfte erst in. 135 Jahren
erschopft sein. Das deutsche Reich ist daher Zur, Slcher-

‘stellung seiner Eisenerzeugung im Wesentlichen auf den Bezug

von Eisenerz aus dem Auslande angewiesen. Der grofte und
leistungsfahigste Eisenerzlieferer Europas ist Frankreich. Die
Eisenerzvorrite Frankreichs**) betragen etwa 8,2 Milliarden t.

Das franzosische Minettebecken ist allein auf 2,65 Mllha.rdent
zu schitzen. Nach Kohlmann umfaﬁst die ganze Flache der
bauwiirdigen Erze von Franzosisch-Lothringen 40 000 bis 50 000 ha
zwischen Longich, Longwy, und dem Orne-Tale, dagegen kommen

nur 27000 bis 28000 ha auf Deutsch-Lothringen und 2500 ha
auf das 'Gro&herzogtum Luxemburg. Das Erzbecké,n von Briey
und ggngich ist in seiner vollen Bedeutung erst 1907 erkannt
worden. "Die dort lagernden Erze haben durchschnittlich 5°/,
hohern Gehalt, als die von Deutsch-Lothringen, das graue

Lager von Briey nahe an 40°/,. Militarische Sicherung und
wirtschaftliche Gebote verlangen, daB die zur Zeit in deutschem
Besitze befindlichen franzosisch-lothringischen Elsenerzbecken
in daﬁ deutsche Relchsgeblet einverleibt werden o

N

*) Deutschlands kiinftige Versorgung mit Eisen- und Mangan
Erzen. Die Schrift ist nicht im Buchhandel erhalthch wird Jedocll
auf Wunsch von der Geschiftstelle des “Vereines deutscher’ Elsen~
und Stabl-Tndustrieller, Berlin W9, Linkstrabe 25, zur Verfﬂgung ge
stellt. : :

. *¥) Organ 1918, 8. 48,60, : o - . ',:':;’f I

23 Heft, 1918, 48
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Neben - dem Erschliefen neuen Reiéhsgebietes ist die |
wichtigste Aufgabe der Zukunft die Festlegung der Handels- |
vertrige. Beyschlag und Krusch betonen, daf MaBnahmen
zu ergreifen séien, um zu verhiiten, - dag Englinder und Franzosen
in Brasilien, im Gebiete von Minas Geraes, wo Eisenerzlager
von 2 Milliarden t fosforfreier Erze und hochwertiger Manganerze
anstehen, und wo sie schon vor zehn Jahren eigene Bahnen
anlegten, die Deutschen verdrangen. In Schweden haben
deutsche Gesellschaften weitgehende Erzabschliisse dauernd laufen.
Der groite Teil der schwedischen Forderung geht nach Deutsch-
land, ebenso vor dem Kriege die russischen Mahganex‘ze

des Kaukasus, die hauptsichlich von Poti am Schwarzen Meeré
verschifft werden. Durch den Friedenschlug mit der Ukraine
werden Deutschland wieder die fosforarmen Erze von Kriwoj
Rog zuginglich, der Frieden mit RuBland muB uns wieder
die Zufuhr an Manganerz von Poti zuginglich machen, Der
Frieden mub Freiheit der Meere bringen, damit die Boden-
schatze von Ubersee, die Deutschlands Reichtum iberlegen
sind, zugénglich werden. Der durchschnittliche Eisengehalt
der in Deutschland geforderten Erze liegt beispielweise unter
der Grenze der Bauwirdigkeit der Vereinigten S;a:gten.
B-—s.

Bahn-Unterbau, Br

Strafsentunnel unter dem Hudson zwischen Neuyork und Neujersey.
(Engineering News Record 1918 1, 21, Mirz; Génie civil 1918 1, Bd 72,
Heft 23, 8. Juni, S. 420, beide mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 17 auf Tafel 64.

Abb. 12, Taf, 64 zeigt den Querschnitt des geplanten
kreisformigen Tunnels mit 12,8 m Durchmesser und zwei je
ungefahr 7,45 m breiten, 3,75 m hohen Fahrstrafsen iber ein-
~ander. Die Raume zwischen der Bekleidung und den ebenen
‘Wianden dienen zur Liftung, fiir Leitungen und den Verkehr
von Fulsgingern. A sind Liuftoffnungen, B Liiftleitung, C Raume
fir Leitungen, D Luftsauger, E Raume fir Abfithrung der Luft.

Far den Vortrieb des Tunnels hat 0’Rourke einen
Schild mit vier Arbeitkammern tiber einander entworfen, jede
ist hinten durch eine Querwand a (Abb. 13, Taf. 64) geschlossen,
auf der Luftschleusen b (Abb. 13 bis 15, Taf. 64) fir Arbeiter
und Ausbruch angebracht sind. Hinter dem Schilde wird so-
fort die, Verkleidung angebracht, auf die sich die Wasser-
pressen ¢ zum Vortreiben des Schildes stitzen. Der Druck
der Prefsluft steigt wahrend des Durchkreuzens des wasser-
haltigen Bodens von oben nach unten mit dem Wasserdrucke,
aber die aus den unteren Kammern entweichende Luft kann
nicht in die oberen eindringen, weil jede Kammer ungefihr

ficken und Tunnel

90 ¢cm gegen die unter ihr liegende zuriicktritt. Um zu. ver-
hiten, dafs Luft um den Schild herum entweicht, wird dieser
gegen die Verkleidung abgedichtet. Zu diesem Zwecke sind
‘drei Ringe a, b, ¢ (Abb. 16 und 17, Taf. 64) aus 25 mm dickem
Stahlbleche an das hintere Ende des Schildes genietet, zwischen
denen zwei abgeplattete, federnde, durch Bleche geschiitzte
Ringe d und e angeordnet sind, die einen Verschlufs zwischen
dem Schilde und den letzten Ringsticken der Verkleidung
herstellen sollen. Aulserdem ist ein nur zwei Hohenviertel
mit dem wagerechten Durchmesser des .Schildes ‘als Achse
einnehmendes Rohr f vorgesehen, das verhiiten soll, dals sich
die soeben angebrachte Verkleidung unter ihrer Eigenlast ab-
plattet, bevor sie durch das umgebende Erdreich gehalten wird.
Die beiden Rohre d und e werden durch das Robr h mit
Prefsluft, das Rohr f mit Prefswasser gefullt, Wéahrend des
Vortriebes des Schildes wird hinten mit einem Rohre j Sand
eingebracht, um den zwischen Verkleidung und  Erdreich
bleibenden Raum auszufiillen. Die die Verkleidung bildenden
Ringstiicke aus bewehrtem ‘Grobmﬁrtel werden mit '’ einer Dbe-
sondern Maschine m (Abb. 15, Taf 64) mit auszichbarem
Strahlarme angebracht. . B-—s.

Ober

Schnellbiegeprobe fiir stihlerne Schienen hei der Pennsylvania-Bahn. |
(Engineer 1918 I, Bd. 125, 21. Juni, S. 542.)

Die Pennsylvania-Bahn hat eine Schnellbiegeprobe fiir
Schienen statt der alle Betriebstofse tibertreffenden Fallprobe
vorgeséhen, durch die die Sprodigkeit beobachtet wurde.
Schienen aus sauerm Ofenstahle gibt die geringe Menge von
Fosfor grofsere Dehnbarkeit, als solchen aus Birnenstahl; Ofen-
- stahl ist bei gleicher Harte viel ziher, als Birnenstahl. Durch
diese Umstinde wurden Wert und Wirksamkeit der Fallprobe
wesentlich vermindert, wegen der geringen Abweichungen der
' Ergebnisse gab sie die Unterschiede der Schienen aus ver-
schiedenen Werken nicht an. Da jetzt fast nur Schienen aus
Ofenstahl verwendet werden, hat die Fallprobe geringen Nutzen.
+ Der Schienen-Ausschuls der Pennsylvania-Bahn begann
1915, die Fall- und Schnellbiege-Probe zu vergleichen, Die
Fallprobe hatte keine folgerechten Ergebnisse geliefert, da Durch-
biegung und Schlige zum Brechen schwerer Breitfulsschienen
von 50 kg/m und mehr Gewicht nicht mit den nach &lterer
Erfahrung mit ' anderen Schienen erwarteten iibereinstimmten,

b a u.

Fir die Schnellbiegeproben diente eine Wasser-Schmiedepresse,
die mit einer Vorrichtung zum Aufzeichnen des Druckes und
der Biegung ausgeriistet war. Diese Proben gaben folge-
richtigere Ergebnisse. Weitere Versuche wurden mit einer
Prifmaschine gemacht, die Verhiltnisse der Verlangerung zur
bleibenden Durchbiegung stimmten mit den Ergebnissen der
Schnellbiegéprobe gut iberein. Der Ausschufs berichtete,
dafs die Schnellbiegeprobe genauere Bestimmung der Dehn-
barkeit des Stahles ermoglicht, da sie genaue Untersuchung
der Verhaltnisse zwischen Durchbiegung und Belastung an
Punkten zwischen Elastizititsgrenze und Bruch gestattet; sie
hilft auch Stahl grofserer Hirte und der gewiinschten Zahigleit-
zu erhalten. Die Fallprobe gibt fast keine Aufklirung iiber
die Elastizitait des Stahles. Als Ergebnis des Berichtes wurde
eine besondere Prelswasser-Prifmaschine entworfen und gebaut,
und in den Bedingungen fiir 62 kg/m schwere Breitfuls-
schienen eine Schnellbiegeprdbe vorgesehen. )

Die Presse ist in einem 15 m langen bedeckten Giiter-
wagen mit st#hlernem Gestelle aufgestellt, um sie in den
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liefernden Werken verwenden zu konnen. Sie ist 2,75 m hoch,
1,7 m lang und 0,9 m breit., Ihr Kolben hat 406 mm Durch-
messer und 305 mm Hub, er ist als Teil der beweglichen,
durch vier Pfosten gefithrten Druckplatte' gegossen. Die beiden
Kolben fir den Rickhub haben 152 mm Durchmesser, sie sind
durch 51 mm dicke. Stangen mit der Druckplatte verbunden.
Diese hat 610 mm grofsten Hub. Das Gewicht der voll-
standigen Presse ist ungefihr 10t. Ein einfach wirkender
Aufspanner des Verhaltnisses 8,25.: 1 hat einen 229 mm dicken
Kolben mit 914 mm Hub, der in einem Sticke mit dem
(60 mm dicken Niederdruckkolben gegossen ist. Der Hochdruck-
zilinder ist durch ein 51 mm weites Rohr mit dem Zilinder

der Prifmaschine verbunden, deren Kolben auf dem ganzen
Hube durch den verstarkten Druck betatigt wird. Der Auf-
spanner ist ungefahr 0,9><0,9 m grofs, 2,9 m hoch und 5t
schwer, die ganze Leistung betragt 380 t. Die Presse tragt
ein Schreibwerk, dessen lotrecht auf der Karte bewegter Zeichen-
stift den Druck auf den Kopf des Kolbens aufzeichnet, wahrend
der Weg der die Karte tragenden Trommel in bestimmtem Ver-
haltnisse zum Hube des Kolbens, also zur Durchbiegung - der
Schiene steht. Die Geschwindigkeit des Kolbens bei freiem
Hube ist ungefahr 66 cm/sek. Die Auflager fir die Probe-
sticke haben 1,22 m Mittenabstand. Die Probe dauert ge-
wohnlich sechs bis zehn Sekunden. B—s..

Bahrhofe und deren Ausstattung,

Rollbahnen fiir Stickgutverladung.

(dr:3ng. Landsbersg, Zeitschrift des Vereines deuntscher Ingenieure
1918, Bd. 62. Heft 33, 17. August, S. 541 und Heft 34, 24. August.
S. 568, mit Abbildungen).

Hierzu Zeichnungen Abb, 4 bis 11 auf Tafel (4.

. Der Vorschlag geht dahin, die Stiickgiter in den Schuppen
mit schwachem Gefille auf Bahnen von fest gelagerten Walzen zu
bewegen. Reicht die Hohe fir das Gefalle nicht aus, so er-
folgen Zwischenhebungen auf kurzen, ausgerundeten Rampen
mit endlosen Triebketten mit Greifern. An der untern Aus-
rundung wiirden’ die - Gater mit der vordern Kante ihrer
Statzflache zwischen die Walzen geraten, deshalb muls die
Babn hier durch ein beiderseits in Gerade auslaufendes
glattes Blech gebildet werden. Die Greifer aus gedrehtem
Rundeisen werden beiderseits an den Ketten befestigt, die in
den Ubergangen durch Rollen auf den Kettenbolzen und feste
Laufbahnen zwangliufig gefihrt werden. Unten hat die Kette
die¢ Einrichtung zum Spannen, oben den Antrieb.

Die Walzen der Rollbahn werden mit ~Kugellagern in
~ Langstrager gesetzt. Sie sollen leicht, ihre Tragheit aber grofs
sein, sie bestehen daher aus geschwei‘fs:tem Bleche. Die Lager
der Siegerin-Goldmann- Werke in Mannheim tragen durch-
gehende, feste, nahezu biegungfreie Achsen.

Fir die Forderung kurzer Giter miissen die Walzen nahe
an einander geriickt und dann entsprechend dfinn gestaltet
werden. Diese Malsnahme-geniigt nicht mehr bei Giitern, deren
Unterflichen unterbrochen und etwa mit Querleisten oder Fiifsen
behaftet sind, man lafst dann die Scheiben in solche aufgeloster
Walzen zahnartig in einander greifen, was auch bei Verschieden-
beit der Durchmesser der Scheiben zweier Walzen moglich ist;
dabei missen dig Stitzflichen der Giter mindestens dreimal
so breit sein, wie eine Scheibe. Sehr kleine Stitzflaichen werden
durch Unterlegen von Blechstiicken verbreitert.

Die Verzahnung der Walzen ist fiir Bogenstiicke verwendet,
die nach Ausfiuhrung von A. Stotz in Stuttgart durch Lagerung
der Achsen in einem gelenkigen Trager in der wagerechten
Ebene beliebig verschoben werden kénnen.

Bei Forderung ungleichartiger Giter geniigen 3 bis 4/,
Gefalle der Rollbahn, etwa nach je 50 m ist also eine Hebe-
rampe mit 1,6 m Héhe einzuschalten. Der Verbrauch solcher
Rampen mit 45°/, Neigung, die bei verschiedener Hohe mit
0,3 bis 0,5 m/sek betricben werden, betragt fir 1000 kgm

Leistung hochstens 20 Wst, was dem Wirkungsgrade 0,13 ent-
spricht. Hiernach miissen die Guter auf einer 100 m langen
Strecke mit 1,5 m Fall zwischen den Enden in der Mitte um
1,5 m mit 1,5 . 20 = 30 Wst fir je 1000 kg gehoben werden.

Abb, 4 und 5, Taf. 64 zeigen eine Anordnung der

- Rollbahn fir Empfangschuppen, die bei Vertauschung von Gleis

und Fahrstrafse auch fiir Versandschuppen benutzt werden kann. .
Der Schuppen ist in 50 m lange Abschnitte geteilt. Bie langs
des Ladegleises laufenden, je 25 m langen," also fir drei Wagen
ausreichenden Bahnen ac¢ und bc fallen mit 2,4°/, nach der

Querverbindung c d; sie liegen bei ¢ etwa in Hohe des Schuppen-

bodens, bei a und b demnach 60 cm hoher. Mit derselben
Neigung fallt die Bahn zur Verteilung der Giiter an der Stralse
von d nach e und f. Damit die Giiter auch bei e und f noch
hoch genug iiber den Ladeflichen der Strafsenfuhrwerke liegen,
muls der Punkt'd etwa 80 cm- éiber dem Schuppenboden liegen.
Auf diese Hohe gelangen die Giter durch eine in die Quer-
verbindung eingebaute Heberampe F, deren unterer Endpunkt
so tief liegt, dafs das anschliefsende Rollbahnstiick zur ‘Her-
stellung eines Karrweges tiberbriickt werden kann. Die Giter
werden von Hand oder durch aufklappbaré Rollbahnsticke anf
die Rollbahn gebracht; diese Stucke fuhren durch die Tore in -
die Halle und durch Bogenstiicke auf den durchgehenden Strang.
In der Halle konnen die Giiter an beliebigen Stellen abge-
nommen und gestapelt werden. Bei- der dargestellten An-
ordnung konnen die Giter von den Strecken a ¢ und b ¢ nur
nach den Strecken d e oder d f gelangen, falls bei d eine
Weiche eingebaut ist. Der Betrieb wird aber hierdurch nicht
erschwert, weil es bei der freien Wahl des Standortes des
Strafsenfuhrwerkes geniigen diirfte, wenn je 25 m Gleislinge
50 m Stralsenlange entsprechen. Bei Verladung in der Halle
gestapelter' Giter wird die Rollbahn zweckmilsig an hierfur
eingerichteten Stellen fir Stechkarren aufgeklappt.

Bei Umladeanlagen*) muls die Rollbahn an allen Wagen
vorbeifihren, so dafs das Gut selbsttitig ohne Unterbrechung
in einem Umlaufe nach seinem Ausgangspunkte zuriickkehren
kann. Unter den obigen Annahmen missen die Giiter "auch
hier nach je 25 m Bahnlinge gehoben werden, wobei ebenfalls

‘durch entsprechend tiefe Lage der Filse der Rampen F

*) Risch, Die bauliche Einrichtung der Umladeanlagen féir den
Stickgutverkehr, Verkehrstechnische Woche 1915, 81. Juli.
: - 48*
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(Abb..6 und 7, Taf. 64) Karrwege geschaffen werden konnen. Die
Rollbahn ist .auf die. Lange; die durch die Rampe und das

Rollbahnstiick r vom tiefsten bis zu dem 5 cm iiber Schuppen-

boden 'liegenden  Punkte in Anspruch genommen wird, fir Auf-
gabe 'und Abnahme .der Giter. nicht geeignet. Das Rollbahn-
stick r wird man zur Verkiirzung etwas. stirker, etwa 10°/,,
neigen, .50 dafs fir die: Senkung von + 5 ¢m auf — 5 em
etwa 1 m Liange erforderlich wird. Da die Rampe fur die
Hebung von - 5. c¢cm auf + 65 cm bei 45°/, Neigung ungefahr
1,6 m Linge erfordert, ist die Rollbahn in 25 m Teilung auf
etwa 2,5 'm far Be- und Ent-Ladung nicht benutzbar. Ver-
“teilen sich die Ladestellen fir drei Wagen gleichmilsig auf
die 25 m langen Rollbahnstrecken, so wiirde die Rollbahn an

den Ladestellen 15, 35 und 55 cm iber Schuppenboden liegen:. |

Die Giiter -werden an dem Ende der Ladebithne; an dem die
Rollbahn tief hegt durch ein Bogenstiick rechtwinkelig gedreht
und auf stark genelgter Ebene, die zur Vermeidung zu grol‘ser
Geschwm«hgkelten -als glatte. Blechrutsche R auszufiihren ist,
unter - die . Ladeglelse gefuhrt und wieder durch eine Rampe F
auf etwa 65 e¢m uber Schuppenboden gehoben. Die Rampen
sind unabhanglg von einander, nur die der grade benutzten
Strecke der Bahn werden “betrieben.

Auf Anregung des. Rerrlerungs-Baumelstels r.= \sng Lands-
berg haben d1e Slegerln (xoldmann Werke in Mannheim
Rollbahnen fir -die Beforderung von Postpaketen und Gepack
far die westllchen Ankunftbahnstelge des Stettmer Bahnhofes
in Berlin entworfen (Abb. 8 bis 11, Taf, 64). Auf den Gepick-
steigen zwischen den Ankunftglelsen ist die Rollbahn auf 40 m
Lange, dle fur das Anfahren des Gepackwagens geniigen dirfte,
in einer far unmittelbare Beladung geeigneten Hohe angeordnet,
wobei sie bei 29/, Gefalle von 100 cm auf 20 em ber Steig-
oberkante fillt. An dem tiefsten Punkte. dieser Strecke ist
~eme,glatte, stark geneigte Blechrutsche vorgesehen, damit die
Balinsteigdecke nur auf geringe Lﬁnge durchbrochen zu werden
braucht; auf der anschlielsenden, wieder 2%/, geneigten Roll-
balm, gelangen die Gepacksticke tiber eine Weiche, durch die
eine. Ordiung nach zwei Beziehungen, beispielweise nach
geraden und ungeraden Endziffern der Gepickscheine, statt-
finden kfmn, auf die 1"/0 geneigten, etwa mit 60 cm Hohe

’ be‘«rlm_lenden Ausgabetlsche. Bei den gewahlten Neigungen
kann zu Beginn des Betriebes bei noch ruhenden Walzen auf
cine Endgeschwindigkeit von 0,3 m/sek gerechnet werden, die
sich nach Abrollen einiger Stiicke auf 0,5 bis 0,6 m 'sek steigert.
Jede Walze kann 150 kg tragen. Die Walzen sind 1,25 m
lang, doch konnen 2 m breite, beiderseits tiberstehende Gepack-

stiicke iiberall durchlaufen. "Dieses Mals ist mit Ricksicht auf
lange Schiffkoffer gewihlt, deren Querleisten in der Laufrichtung
auf die Rollbahn gebracht werden missen.(Abb. 10, Taf. 64).
Die Aufnahmestrecke auf dem Bahnsteige wird fiir den Verkehr
von Gleis zu Gleis an einigen Stellen 'mit Klappbriicken ver-
sehen. An der jeweiligen Ausladestelle wird der Zwischenraum
zwischen Rollbahn und Packwagen mit einem Bleche aiberbrickt,
Zwischen Rollbahn und Bahnsteigkante ist. jederseits aus-
reichender Raum fiir den Durchgang vorhanden. *

Die Postpakete werden unter jedem Bahnsteige :fiir IFahr:
giste: auf einer Rollbahn befordert, die 70 cm ‘unter der
Unterkante der Bahnsteigdecke beginnt und mit 39/, Neigung
in die Packkammer fithrt, Die Walzen sind 80 cm lang. Die
Belaélung kann an vier Luken erfolgen. Die Pakete gelangen
hier durch zweiteilige Blechrutschen auf die Rollbahn, deren
beide Teile durch Hebel so verbunden sind, dafs der untere. beim
Niederlegen des obern, zugleich den Abschlufs der Bahnsteig-
decke bildenden Teiles von' der Rollbahn abgehoben wird und
den Durchgang auf dieser frei gibt; also kann stets nur eine
Ladeluke benutzt werden, die anderen miissen geschlossen- sein
(Abb. 11, Taf 64) : ‘ B—s.

’Priil'masclnine fiir Metalle,

(Engineer 1918, Mai, . .
S.485; Organ 1918, S. 805.).

Nebengtehende AB;
bildung zeigt die An-

" ordnung .der ,Maschine,
Zwei an einem kraftigen
gulseisernen ' Fulse be-

) festigte Isenkrec'hte ;
-Eisen bilden das Ge-
stell Pendel
mit Schlag-
gewichte, - das‘% von: einer
‘dariiber 'béﬁndlichen Seil-

' _ Wmde angehoben und in

fir ein

schwerem

: Jeder beheblven Lage
festgehalten werden

kann. A7

"Maschine n
10111 T. I— G-Lokomotive der Atchison, Topeka und Santa Fe-Bal,
: (Engineer 1918, Mai, Seite- 458.)

Der Kessel hat wberhohten runden Feuerkastenmantel
d1e Feuerbiichse eine Feuerblucke, Feuerttir und Rostschiitteler
werden mechanisch betatigt. Jedes der einachsigen Dreh-
gestelle ist mit den beiden benachbarten Triebachsen durch
Ausgléichhebel verbunden. Zui Dampfverteilung dienen Kolben-
schieber, Steuerung nach Baker und Kraftumsteuerung von
Ragonnet. Die Kreuzkdpfe werden nur einseitig gefilirt,

und Wagen. :
"+ Der Tender hat zwei drelachslge Drehgestelle und ist
mit einer Vorrichtung zum Vorschleben der Kohlen a.us«rerustet
Die Hauptverhaltnisse sind: ' o

686

Durchmesser der -Zilinder 'd . mm
"Kolbenhub h o 813  »
Durchmesser- der Kolbensahlebel . 381 » -
Kesseltiberdruck p $ 17,568 at -
‘Durchmesser des Kessels . .- . . 9134 mm-
Feuerbiichse, Lange . . % = . < . .- 28967 »
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Feuerbiichse, Breite - . 02134 mm
Heizrohre, Anzahl e e e e 252
<> Durchmesser . . . . . . . 57 mm
» Lange 6325 - »
Heizfliche der Feuerbiichse 24,71 qm
> .» Heizrohre . 403,93 »
» des Uberhitzers | . . 100,89 »
» im Ganzen H . . 529,53 - »
Rostflache R .. .-, .- J 6,22 . »
Durchmesser der Trlebrader D 1600 mm
> - Laufrider vorn 813, hinten 1016 »
» » Tenderrader . . . . .. 838 »
' Triebachslast . . . 101,58 ¢
.- Betriebgewicht der Lokomotlve G ; . 187,86 »
: » . des Tenders . . '116,1 »
-+ Leergewicht » » .o« . . . . 10884 »
‘Wasservorrat < . . . .. . . 45,42 cbm
Kohlenvorrat B 8 3 A 1
- Fester Achsstand 5029 mm
Ganzer ~ » o e ... 10698 »
S » mit Tender . . 21844 »
Zugkraft Z =0,75.p.(d°*")*.h:D . = 31528 kg
Verhﬁltms H:R ) - . = 85,1
s> H:G, . = 5,21 qmft
» H:G = 3,84 »
» Z:H = 59,5 kg'qm
» Z: G, = 310,4 kgt
» Z:G = 228,7 >
- —k

~ Eiserne Fellerbi'lcl']'sell fiir Lokomotiven,
1Zeitung 'des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1918,
o September, Nr. 74, Seite 771)

‘Bei den preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen .und den
Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen wurden mit eisernen
Lokomotiv-Feuerkisten folgende Erfahrungen ge'mabht. Auch
bei eingeschweilsten Rauchrohren ist die Verwendung von
Brandringen zweckmalfsig und vorteilhaft, weil 'sie die Schweils-
stelle vor Abbrand schiitzen. Das Einschweilsen der Heizréhren
scheint nur fiir weniger hoch, nicht fiir stark beanspruchte Kessel
zweckmilsig. zu sein. Allgemein wird das Einschweilsen der
Heizrohren nicht fir erforderlich erachtet. t
Bohrungen der Stehbolzen haben sich bewahrt, eine Verwaltung
hat die Bohrung versuchweise bis zu 10 mm Tiefe 15 mm weit
ausgefihrt, um das-- Aufdornen noch wirksamer vornehmen zu
konnen. Ein Versuch, die Stehbolzen innerhalb der Feuerzone in
der Innenwand emzuschwelfsen hatte ein bis jetzt befnedlgendeb
Ergebunis.

 An Stellén, an ‘denen die Stehbolzen reihenweise gebrochen
sind, wurden 20 mm starke Stehbolzen mit 10 mm Bohrung
verwendet, das Abreifsen hat danach nachgelassen. Bei einer
Verwaltung werden zur Zeit Stehbolzen mit halbrundem Kopfe
und Vierkant und feinerm Gewinde verwendet, die nachgezogen
werden konnen, sdlange- das Vierkant nicht abgebrannt ist;
Erfahrungen itber die Bewﬁhrdng‘liegen noch nicht vor.

Das- Abdichten der Deckenanker mit Kupferringen hat sich
weiter bewahrt. ‘Ein Versuch, zur Erreichung grofserer Auflage-

Die 10 mm weiten

fliche fur das Einwalzen der Heizrohren in der Rohrwand der
Feuerbiichse Biichsen von entsprechender Form zu verwenden,
die in die Bohrldcher eirigeschweifst werden, ist noch nicht
abgesehlossen.

Auf die Erhaltung der mit eisernen Feuerbuchsen aus-
geriisteten- Lokomotiven wirken sehr hohe Beanspruchung und
schlechtes Auswaschen .der Kessel ungiinstig; diese Umsténde
miissen daher im Betrxebe besonders sorgfaltig beachtet werden.

—k.

C I1.t.[-Tenderlokomotive der Furnefs-Bahn.
(Engineer 1918, Mai, Seite 432. Mit Abbildungen.).
Die in Textabb. 1 dargestellte Lokomotive der Furnels-
Bahn “wyrde 1858 von Fletcher, Jennings und Co. in
Whitehaven gebaut und mit noch 15 gleichen von der White-

Avb 1.

CI1.t.[-Tenderlokomotive der Furnefs-Bahn.

haven-, Cleator- und Egremont-Bahn iibernommen. - Das Fihrer-
haus fehlte urspringlich, auch war der sattelformige Wassef— '
behalter auf dem Langkessel kiirzer, -

Die Lokomotive ist noch in Betrieb, ihre Hauptverhaltmsse

sind : :
Durchmesser der Zilinder d © 432 mm*
Kolbenhub h . . . . . 610 ,,
Kesseliberdruck p . . . . . . 8,44 at
Heizflache der Feuerbiichse . . . . 6,97 qm

’ _,, Heizrohre . ‘ 85,47 ,,

" im Ganzen H 92,44 °,,-
Betriebgewicht G . , 447 t
Leergewicht . . . . . . . . . 31,6 ",y
Wasservorrat . . . . . 4,54 chm -
‘Kohlenvorrat : n 1,27 t
Verhaltnis H: G . .= 2,07 qm/t

—k. -

Mechanisehe l-‘ahrsﬁerre anf der englischen Grofsen Zentral-Bahn.
(Engineer 1918 II, Bd. 126, 19. Juli, S. 58, mit Abbildungen.)
: Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel 63.

Auf der Strecke London-Harrow der englischen Grofsen
Zentral-Bahn ist eine mechanische Fahrsperre eingerichtet, dic
die Bedenken gegen Anschlige im Gleise dadurch hebt, dals
die Geschwindigkeit der Bewegung des Anschlages auf der
Lokomotive auf ein Zehntel der des Zuges ermalfsigt wird.
Aufserdem betatigt der Lokomotivanschlag das Bremsventil
nicht unmittelbar, sondern einen dieses Ventil offnenden
Riegel. ' ’ ' :
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1) In A (Abb. 9, Taf. 63), ungefihr 180 m vor dem zum
Ortsignale E des Stellwerkes F' gehorenden Vorsignale D, wird
" der Lokomotivfihrer auf dieses durch selbsttatiges Ertonen einer
Pfeife im Stande und teilweises Anlegen der Bremsen aufmerksam
gemacht. Diese Anzeige erfolgt auch bei »Fahrt«-Stellung des
Vorsignales, kann aber sofort vom Fihrer aufgehoben werden.
Unterlafst er das, so werden die Bremsen allmilig geniigend
angelegt, um den Zug vor dem Ortsignale zu stellen., Der
Fithrer ist also nicht von der Verantwortlichkeit befreit, das
Vorsignal zu beachten.

. 2) In B, in geniigendem Abstande deés Vorsignales vom
Ortsignale 360 m hinter ersterm, aber mindestens 400 m von
letzterm, ertont die Pfeife im Fihbrerstande wieder und die
Bremsen werden wieder selbsttitig teilweise angelegt, wenn das
Vorsignal auf »Achtung« steht. So wird der Fithrer daran
erinnert, dafs er ein »Achtung«-Signal berfahren hat.

3) Da die zweite Warnung durch dieselbe Vorrichtung
iibertragen wird, wie die erste, der Fibrer daher auch das
zweite teilweise Anlegen der Bremsen aufheben kann, so ist
die Moglichkeit vorhanden, dafs sich der Zug trotz der beiden
Warnungen dem auf »Halt« stehenden Ortsignale mit nahezu
unverminderter GeS(,thlldlgkelt nahert.. Deshalb ist in C neben
dem- Orts1gnale ein Anschlag vorgesehen, durch den die Bremsen
se}bsttatlg voll angelegt werden, wenn das Ortsignal auf »Halt«
iiberfahren wird. Diese volle Bremsung wird durch eine be-
sondere Vorrichtung - bewirkt, ‘und kamn nicht wihrend der
Fahrt - aufgehoben werden.- - Um die - Bremsen- zu lésen und
weiter zu fahren, muls der Fihrer absteigen und eine gewisse
Sperre wieder in die Grundstellung bringen.

Die Anschlige bei A und B bestehen aus einer Rolle am
Ende ecines wagerechten Armes an einem Bocke neben dem
- Gleise (Abb. 10, Taf. 63). Die Sperrbocke bei A und B sind

-gleich, nur ist der rechtwinkelig zum Gleise stehende wage-
- rechte Arm bei A fest, bei B aber so mit dem Stellwerke
verbunden, dals er beim Stellen des Vorsignales auf »Fahrt«
beseitigt wird. Der ‘Lokomot'iva.nschlag besteht aus einem
Gleitschuhe A (Abb. 12, Taf. 63). Er ist bei B angelenkt und
wird durch einen Federbo]zen C in Grundstellung gehalten.
Bei dieser stutzt das innere Ende eines Riegels D einen Sperr-
hebel E in wagerechter Lage. Wenun der Gleitschuh durch
Anschlag an den Arm ‘des Sperrbockes. bei A oder B nach
innen bewegt wird, verliert der Sperrhebel die Stiitze des
Riegels und wird durch einen Federkolben F (Abb. 10, Taf. 63)
um seinen Zapfen gedreht. Das sich hebende freie Ende des
Sperrhebels hebt den Druck auf, der bisher auf eine Feder G
ausgeiibt wurde, die die Spindel eines Halfsventiles der Bremse
im Gehause H am Fulse eines senkrechten Rohres J umgibt
Dieses endigt in einem Gehduse K mit ciner biegsamen Platte,
in deren Mitte die Spindel eines auf und ab gehenden Haupt-
Bremsventiles. befestigt ist. Auf dem Gehéduse ist eine Pfeife

angebracht, ein Rohr von der Seite des Gehiuses verbindet

den Raum iber der biegsamen Platte mit der Bremsleitung.
Durch ein feines Loch, das in der Ventilspindel. eine Strecke
anfwirts in ein zu ihm rechtwinkeliges fuhrt, sind auch
der Raum unter der biegsamen Platte, das Robr J und
die obere Kammer des Gehauses H dem Unterdrucke in

der Bremsleitung zuganglich. Wenn sich der Sperrhgbel

dreht, wird das Ventil im Gehause I durch den #uflsern
Luftdruck von seinem Sitze gehoben und lifst Luft in das
Rohr J, dessen Unterdruck aufgehoben wird. Die Locher in
der Spindel des Ventiles im Gehause K sind zu klein, um die
Aufsenluft sofort frei nach der Bremsleitung durchzulassen, so
dafs ein Unterschied der Drucke auf die TFlachen der ‘bieg-’
samen Platte entsteht. . Das Ventil im Gehsuse K wird daher
aufwirts gedriickt, und verbindet die Bremsleitung durch einige

“kleine Luftwege unmittelbar unter der Pfeife mit der Aulsen-

luft. Das Eindringen von Luft in die Bremsleltung lafst die
Pfeife ertonen.

Die Vorrichtung wird gewohnlich vor dem Sinken des
Unterdruckes in der Bremsleitung auf mehr, als 40 mm vom
Fibrer durch das Ventil L (Abb. 10 und 11, Taf. 63) in
die Grundsteliung zuriick gebracht. Dieses ist mit einem
Gehiuse M und einem Unterdruck-Hilfsbehalter N verbunden:
Eine an einer biegsamen Platte im Gehause M befestigte Stange
ist durch einen Winkelhebel mit dem obern Ende des Kolbens F
verbunden, dessen unteres mit einem Bolzen am Sperrhebel E
befestigt. ist. In der Grundstellung verbindet das Fiihrer-
ventil L den Raum hinter der biegsamen Platte im Gehause M
mit der Aulsenluft, die andere Seite ist stindig mit der
Aufsenluft verbunden. Wenn das Ventil L umgestellt wird,

wird der Raum hinter der biegsamen Platte mit dem Hilfs-

behilter N verbunden, durch den dadurch entstehenden Unter-
druck hinter der Platte wird der Kolben F aufwiirts gezogen
und der Sperrhebel E in die wagerechte Lage zuriick gedreht,
so dafs der Riegel D wieder unter ihn gleiten kann.

Der Hiilfsbehilter N ist durch ein Riickschlagventil mit
der- Bremsleitung verbunden. Er wird daher durch die Dampf-
strahlpumpe ohne Mitwirkung des Fihrers ausgepumpt, sein
Unterdruck durch die gewdhnliche Anwendung der Bremsen
nicht beeinflulst. Damit der Fithrer die Sperrbocke bei A und B
nicht dadurch wirkungslos machen kann, dafs er das Ventil L
in der umgelegten Stellung lifst, ist ein Umstrémrzohr P von
der Bremsleitung nach dem Gehduse des Ventiles L gefiihrt.
In der Grundstellung schliefst dieses das Ende des. Rohres P,
in der umgelegten offnet cs das Rohr durch einen Luftweg im -
Ventilkorper nach aufsen, So werden die Bremsen allmilig
angelegt, wenn das Ventil L langere Zeit umgestellt bleibt.

Fir volles Bremsen bei C ist ebelﬂ'alls ein -Sperrbock
ueben dem Gleise vorgesehen (Abb. 12, Taf. 63). Er tragt
als Anschlag eine Sperrklinke, die beim Stellen des Ortsignales
auf »>Halt« beseitigt wird. Der entsprechende Lokomotiv-
anschlag besteht aus einer starken Zunge Q aus Gummi
(Abb. 10, Taf. 63), die durch eine senkrechte stihlerne Stange R
mit abgerundeten Enden verstarkt ist. Das untere Ende dieser
Stange ruht in der Grundstellung in einer Vertiefung am Ende
einer festen Stitze, das obere in einer Hohlung am Ende eines
Sperrhebels S, dessen inneres Ende durch Druck auf eine Feder
ein Hilfs-Bremsventil in einem Gehause T (Abb. 12, Taf. 63)
auf seinem Sitze hialt, Wenn die Sperrklinke des Sperrbockes
bei C gegen die Zunge schlagt, verliert das aulsere Ende des
Sperrhebels S seine Stitze. Das dem Hilfs-Bremsventile fir die
Anschlage bei A und B gleiche Ventil im Gehiuse T hebt sich



ind iafst Luft in das bisher unter Unterdruck stehende Rohr U.
Dieses fi)hrt in ein Gehause V mit einer biegsamen Platte, in
deren Mitte die Spindel eines Haupt-Bremsventiles befestigt
ist. Durch cin feines Loch in dieser Spindel ist das Rohr U
dem Unterdrucke der Bremsleitung ausgesetzt. Beim Ein-
dringen .von Luft in das Rohr U hebt die biegsame Platte
das Ventil von seinem Sitze, und da die Offnung in diesem
Falle weit ist, wird der Unterdruck in der DBremsleitung
sofort ax_ifgehobcn, die Bremsen werden voll angelegt. Damit
die Zuuée beim Zuriickschnellen nach Anschlagen gegen die
Sperrklinke des Sperrbockes bei C den Sperrhebel S nicht in
die Grun'dstellungv zuriick bringt, ist sie im Grundrisse etwas
gebogen, so dafs sie sich nach dem Anschlagen gerade streckt
.und die Stange R iber das Ende des niedergefallenen. Sperr-
hebels hinaus nach aulsen bewegt. Diese Bewegung ist in
Abb. 12, Taf. 63 nicht dargestellt. Wenn der Sperrbock
bei C in Sperrstellung iberfahren wird, ertént ein elektrischer
Summer im Fibrerstande, ebenso wenn der Sperrbock beim

Stellen ‘des Ortsignales auf =Fahrt« in Sperrstellung, oder beim °

Stellen des Ortsignales auf »Halt< in »Fahrt«-Stellung Lliebe.

Die Vorrichtung auf der Lokomotive unterhalb der
Linie W W (Abb. 10 und 12, Taf. 63) ist auf der andern Seite
wiederholt, so dals die .Lokomotive mit jedem Ende nach vorn
fahren kann. Die Fahrsperre ist auch fir Lokomotiven mit
- Westinghouse - Bremse angewendet. Besondere Anordnungen
sind fiir eingleisigen Beltrieb, Bahnhofe und Abzweigungen,
Strecken mit Hilfslokomotiven, dichte Zugfolge und andere Fille
vorgesehen. RBei Versagen eines Teiles wird ein Signal ge-
geben und die Bremsen werden angelegt. B—s.

Selbsttﬁtige Vorrichtung zum Schmieren der Spurkrinze bei der
Montreux-Berner-Oberland-Bahn.

(R. Zehnder, Schweizerische Bauzeitung 1918 II, Bd. 72, Heft 7, '

17. August S. 62, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel 64

Die in dreijihrigem Betriebe bewihrte, gesetzlich geschiitzte
selbsttatige Vorrichtung zum Schmieren der Spurkrinze wird
an Lokomotivén oder Triebwagen eingebaut. Sie besteht in
der Hauptsache aus einem gegen Eindringen von Schmutz und
Staub geschiitzten Olbehalter A (Abb. 18 und 19, Taf. 64), der
an einer mit Neigung gegen den zu schmierenden Spurkranz
am Unter- oder Dreh-Gestelle aufgehingten Gleitfiuhrung B
verschiebbar angebracht wird, und einer Rolle C, deren Achse
‘in der Lagerbiichse D frei drehbar ist. Durch das Eigen-
gewicht der Schmiervorrichtung und die geneigte Fihrung legt
sich die Rolle C an den Spurkranz S. Sobald sich dieser
dreht, nimmt er die Rolle C mit, auf deren Welle ein Schmier-
ring E gelegt ist; dieser tragt Ol auf die Welle, das durch
die Lagerbiichse D abgestreift wird und dann durch den Kanal
F, F, am Regelstifte G vorbei zum Spurkranze gelangt, wo es
tropfenweise aufgetragen wird. Die an derselben, sufsern Seite
des Spurkranzes liegende, an ihr mitlaufende Rolle C verteilt
dann das O] regelmafsig auf den Spurkranz, von wo es auch
an die innere Seite des Schienenkopfes ibertragen wird.

In den Bogen von 40 bis 80 m Halbmesser mufste friher
schon im neunten und zehnten Jahre mit der Auswechselung

‘der Schienen begonnen werden, da sich deren Widerstand-

moment durch Abnutzung des Kopfes um 209/, verringert
hatte. Seitdem die Spurkrimze geschmiert werden, hat dic
Abnutzung der Schienen fast aufgehort, die Dauer der Schienen
in den Bogen dirfte um etwa das Dreifache verlingert werden.
Auch an den Spurkrinzen gder Radreifen konnte seit Ein-
fihrung des Schmierens keine Rauheit beobachtet werden;
friher mufsten die Reifen schon nach rund 80000 km abge-
zogen und als Alteisen verké_iuft werden, jetzt laufen sie Dis
zu 200000 km. Auch die Reifen der Anhiangewagen werden
sich weniger abnutzen.

Das Ol wird nur wéchentlich nachgefallt, schon gebrauchtes
01 kann verwendet werden. B—s.

Elektromaguetische Schicnenbremsen der Maschinenbauanstalt
Oerlikon.
{Mitteilungen Oeriikon Nr. £4).

Ein oder mehrere Klektromagnete sind an jeder Seite
des Wagengestelles so aufgelingt, dals ilire Polschule stromlos
durch Schraubenfedern in einigem Abstand iiber den Schienen
gehalten, bei Stromdurchgang an die Schienen angezogen werden,
Je nach der erforderlichen Bremsleistung werden die Elektro-
magnete mit einer senkrecht zu den Schienen gemessenen An-
ziehkraft von 2000 bis 4000 kg auf jeden Bremsschuh gebaut.
Dabei wird mit der ungiinstigsten Reibziffer zwischen Bremse
und Schiene von 0,01 bis 0,08, bei feuchten Schienen und
10 bis 25 km/st Geschwindigkeit, gerechnet.

Die Bremser werden

0 Abb. 1. Schaltung. gewohnlich in demselben

' Fahrzeuge fir zwei Arten der
Erregung geschaltet. Bei der
einen erfolgt die Erregung
durch den Kurzschlulsstrom
der Triebmaschinen, die
bei Talfahrt als Stromerzeuger arbeiten, wobei . die Fahr-
geschwindigkeit durch Anderung -des Vorschaltwiderstandes
geregelt werden kann. Die zweite Art wird mit dem Strome
der Oberleitung auf der letzten Bremsstellung des Fahrschalters
bewirkt, wobei die Triebmaschinen und die Schienenbremsen
fremderregt sind. Diese Schaltung hat den Nachteil, dals der
Bremsstrom beim Ubergange von der Eigenerregung der Trieb-
maschinen zur Fremderregung die Richtung wechselt, wobei
die Bremswirkung einen Augenblick unterbrochen wird. Bei der
in Textabb. 1 dargestellten Schaltung wird dieser Nachteil neuer-
dings dadurch vermieden, dafs die Wickelungen der Schienen-
bremsen B in Reihe mit den Feldern MF der Triebmaschinen

_geschaltet sind, also in einem Stromkreise liegen, in dem die

Stromrichtung bei keiner der beiden Arten der FErregung
wechselt. Der Bremsstromkreis wird durch einen Widerstand R,
geschlossen, der in der Leitung zwischen dem Wanderschlie(ser P
und dem Erdanschluls E liegt. Auch bei dieser Schaltung kann
die Fahrgeschwindigkeit beim elektrischen Bremsen je nach der
Anzahl der im Fahrschalter vorhandenen Bremsstufen geregelt

werden. Bei Erregung der Triebmaschinen und Schienen- '
bremsen aus der Oberleitung liegt der Wanderschliefser P am
Ende des Widerstandes R;. Beim Ubergange von einer zur
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andern Art der Erregung andert sich die Stromrichtung nur im |

Widerstande R, ; was keinen Einflufs auf die Bremswirkung-ausiibt.
Diese Schaltung ist auch fir elektromagnetische Schienenbremsen
oder Solenoidbremsen von Anhingewagen anzuwenden.

Sind die Fahrzeuge mit durchgehenden Luftdruckbremsen
ausgemstet so ist eine -Regelung der Fahmesch\nndlakelt mlt

2

Hiilfe elektromagnetischer Schienenbremsen nicht métig, sie
dienen dann nur als Notbremsen. In solchen Fallen werden
sie fir Erregung aus der Oberleitung oder durch einen kleinen
Hﬁlfspeicher‘ge’baut. Die letztere Losung ist auch fiir solche

. Bahnen geeignet, die mit Wechselstrom oder Drehstrom betrieben

werden. Sch. .

Besondere Elsenba,hnaxten

Elektrischer Betrieb aufl italienischen Bahnen.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenisore, Band 62, Nr. 32,
S. 539, 10. VIII. 18)
Auf 454 km der italienischen Staatsbahnen ist bis jetzt
elektrischer Betrieb eingerichtet, jetzt sollen' die Poretta-Bahn,
die Schnellzugverbindung Florenz-Bologna, die neue Linie Rom-

Castellamare-Adratoco, Neapel-Foggio, Ovado-Genua und die

noch im Bau befindliche Ventimiglia-Cuno elektrisch ausgeristet
werden, Erwogen wird der Plan, die Hauptlinie Modane-Genua,
die schon zwei elektrische Teilstrecken enthilt, die Schnellzug-
verbindung Neapel-Rom elektrisch auszubauen. Die Vorarbeiten
zum Ausbaue der Strecke Bussolena-Ronco sind: beendet.

Liftung ven Untergrundbahuen.
(Le Génie Civil, Juli 1918)

A Goupiel betont unter Erorterung der Anlagen zur
Luftung mehrerer Untergrundbahnen in curopdischen und
amerikanischen Stidten die Not\\'énldiglicit reichlichen Luft-
wechsels. In Paris sollqen sich jiahrlich 500 t mit Fett durch-

trinkten Staubes von Bremsklotzen, Ridern, Schienen und
Bettung ansammeln, metallischer Staub ist aber fiir die Lungen
besonders schadlich, Die Einfiahrung der elektrischen Bremse
verspricht teilweise Abhulfe in Philadelphia emc]te man gute
Lrfolge dadurch dals man den Oberbau glatt verputzte und
die Wande abwaschbar machte Durch die Luftung muss_en
Wasserdampfe, Gase und Geriiche beseitigt werden. Das Innere
des Tunnels darf in der warmen Jahreszeit nicht warmer sein,
als die Aulsenluft, weil sonst der Gehalt an Feuchtigkeit zn
hoch wird. In dieser Beziehung lassen die Untergrundbahnen
in Paris viel zu wiinschen tibrig, versuchte Verbesserungen
hatten keinen befriedigenden Erfolg. In London, wo die Tunnel
teilweise 30 m tief liegen, hat man mit Ozon viel erreicht.
Die Untergrundbahn in Berlin und die neuen Strecken des
»Subway« in Neuyork erreichen geniigende Luftung durch
reichliche Ausweitung der Haltestellen. Gute Entwasserung
des Tunnels ist von giinstiger Wirkung auf die Schimmelbildung
an den W;inden, die die iblen Geriche steigert.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverﬁvaltﬁnéeq.

Preufsische Staatseisenbahnen.
Ernannt;
Oberbaurat.

|

Regierungs- und Baurat Bittner in Essen zum -

Wirttembergische Staatseisenbahnen.

In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Vischer, Mlt-

- glied der Generaldirektion.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kipper fiir Eisenbahnwagen.
(Enghsches Patent Nr. 110708 vom 17. Mai 1917, Simon-Carves
und W. Gracie in Manchester)
Hierzu Zeichnungen, Abb 5 und 6 auf Tafel 62.

(Abb. 5 und 6, Taf. 62) liegt mit dem freien Ende uber einer
Grube, in der die Hubschraube ¢ an zwei Quertrigern g mit
dem Halslager f aufgehiingt ist. Die Schraubenspindel wird
‘mit dem Kegelgetriebe e von der Welle d aus in Drehung
versetzt,
Stirnzapfen - Hubstangen k angreifen. Die Zapfen sind™ mit
Fihrrollen versehen, die zwischen den Leitstangen m laufen,
um seitliche Bewegung des Querhauptes und der Hubspmdel
zu verhiiten. Die doppelten Hubstangen k greifen an Zwischen-
hebeln n unter der Kippbiihne an, letztere halten mit dem Gegen-
hebel o die Stiitzen p fir die Achse der zu kippenden Wagen.
. Zum Auskippen eines Wagens wird die Spindel gedreht
das Querhaupt geht in die Hohe und folgt hierbei den Fithrungen.
Mit Beginn der Bewegung werden die Achsstiitzen p durch k, n
und o aufgerichtet, Beim Absenken des leeren Wagens geht
das. Spiel in umgekehrter Folge vor sich. A 7.

' ‘Kipper fiir Elsenbalmwagen k
(Engllsches Patent Nr. 110709 vom 17. Mai 1917, Simon- Carves
und W. Gracie in Manchester)

Hierzu Zelclmungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 62,
D1e um b drehbare Klppb(ihne w1rd am freien Ende durch

(=

und verschiebt dabei das Querhaupt j, in dessen . 4o .70 vorgesehen, die mit den Hebeln p in Verbindung

i den quer uber der flachen Grube angeordneten Triger ¢ gestutzt
Auf der Sohle der Grube liegt die elektrisch angetriebene

' Hubspindel d mit rechtem und linkem Gewinde und zwei auf

Die bei b in Gelenken drehbar gelagerte Kippbithne o - der Grundplatte gefihrten Muttern f, und f,, an denen die

doppelten Hubstangen g, und g, angreifen Auf den Ver-
bindungzapfen sitzen Rollen j, und j., j, laufen auf dem
Gleise k,, j, sind mit k, und k, unten und oben gefihrt.
Im obern Verbindunggelenke der Hubstangen sitzen” Rollen m,
die sich gegen die Schienen n legen. Auflserdem sind kurze

stehen. Diese Hebel sind an den Haupttrigern der Bithne und
einen zweiten Hebel r angelenkt, der mit der niederlegbaren
Achsstutze in Verbindung steht. :

Wird die Hubspindel gedreht, so nihern sich die Muttern f
und f, und damit die Stitzen g, und g, einander; zunachst
steigt die Achsstiitze s durch die Bewegung o, p und ‘T hoch
und hindert den Wagen am Ablaufen. Bei weiterer Dreliung
legen sich die oberen Rollen .m gegen die Gleitschienen n .
unter der Buhne und heben sie an. Da die Steigungen auf
beiden Halften der. Hubschraube verschleden sind, beschrelben
die Rollen m etwa einen Krelsbogen, dessen Mltte bei'b liegt.
Bei entgegengesetster Drehung der Hubspindel wird “érst die
Bilhne abgesenkt, dann die’ Achsstiitze niedergelegt. Ein
Spurlager -d,; - nimmt den Schub in der Hubspindel auf.
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