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Ein neuer Vorschlag fiir einen Oberbau mit Schwellenschienen auf Querschwellen.

Ing. Dr. R. Hanker, a. o. Assistent an der Technischen
Hochschule in Wien, kommt mit grindlicher Durcharbeitung
auf die Aushildung des Oberbaues mit unterstopften Schwellen-
schienen auf Querschwellen der gewdhmlichen Bauart in weiter
Teilung zuriick mit dem Ersuchen um Mitteilung der wesent-
lichen Ziige seines Vorschlages, dessen Art aus Textabb. 1 in
den wichtigsten Teilen zu erkennen ist. Zusammenstellung T
gibt die mafsgebenden Grolsen des Querschnittes an.

Zusammenstellung 1.

Abnutzung der Hihe

0 mm 15 mm
Iléﬁe N 160 mm ‘ 145 mm
_]\:g];fbreite‘_ 7 60 mm
o Grofste Breite 310 mm
N Js 2070 cm{ 1(%50 cm?
. " yrir (980 cm? 6950 ¢m
‘Schwerpunkt-  oben  T8mm | 0mm
Abstand von ilirltell ;7 ]2 mn;lii | 75 mm

Wy 250 em3
Wy 440 ¢m3
,0kgm

Manker geht von folgenden Krwiigungen aus,

Die Oberbauten mit Liangsstiitzung sind trotz ihres an sich
gesunden Gedankens der an allen Stellen gleichen Stittzung der
Rider frih aunfgegeben und haben dann keine weitere Ent-
wickelung mehr erfahren, wihrend auf die Bauarten mit Quer-
schwellen Dis heute dauernd ein hohes Mals geistizer Arbeit
durch Beobachten, Forschen und Rechnen verwendet ist. Man
darf sich daher nicht wundern, wenn dic Reife der Durch-
arbeitung auf Seite der Oberbauten auf Querschwellen heute
weit idberwiegt, aber trotzdem ist noch lkeine befriedigende
Losung fir den Stols gefunden.

Der in den wesentlichen Zigen in Textabb. 1 dargestellte
Vorschlag einer Sehwellenschiene gibt den Mittelsteg zu Gunsten

Abb. 1. der Hutform auf und sucht
die Vorteile von lang-
und Quer-Schwelle zu ver-
einigen, indem er die
9 m lange Schicne mit
Stithlen, die in den Iohl-
raum passen. auf drei
gleichen Querschwellen
lagert und alles in solcher
Verteilung stopft, dals der
grofste  Druck auf die
. . Bettung iiberall gleich und

Querschuitt der Schwellenschiene. aufsergewdhnlich
Malsstab 1:6. ausfillt, Die rechnerische
Ermittelung dieser Verteilung gibt der Verfasser an. Am Stolse
soll die Schiene 10 cin rechtwinkelig verblattet und cine die
Schwellenschienen verbindende Briicke desselben Querschnittes
wie die Stithle als Lasche in den Hohlraum der Schiene gelegt
werden, Stithle und laschen werden auf den Querschwellen

220 em?

Gewicht 68,3 kgfm

-

niedrig |
" allen Umstinden Wege offen halten.

mit von oben einzusetzenden und zu erneuernden Schrauben
befestigt, die Stulllasche und Schiene verbindenden Schrauben
konnen in den hier nach unten offen zu haltenden Hohlraum
von unten eingebracht werden. Das Wandern ist bei dieser
Art der Lagerung und Befestigung nicht zu befiirchten.

Beilagen, welche die Stithle festlegen, sind so bemessen,
dals sich sechs um je 4 mm verschiedene Abstufungen der
Erweiterung der Spur bis 24 mm ergeben.

Die Einzelangaben iiber das Gewicht des Oberbaues und
die Stiickzahlen der Teile enthilt Zusammenstellung 11,

Zusammenstellung II

]

({e\x:i(:llt }ﬁr 9 m Gleis

einzeln ' zusammen

2 Sehwellenschienen ({75,0 kériliﬂo,a(g ‘
2 Stol’éstllh]lalscllenij 23,2 ‘ 64,Iv
4 Mittelstuhllaschen . . . ‘ 58 \ 23,2
12 Spureﬂ?&tnrungslr)r;ilagénﬂ.—ﬁ‘ 0,27 B 3,2
12 KIemnﬁi]éttclnen . L 0,55 e 6,6 o
3 Querschwellen. . . . . 7‘7 75,07 o 225,07
12 S;lrlwellenschr;{nben . 0,62 7.4
26 lLaschenschrauben . . . ‘ 0,40 7—_ﬂ)_,;1_
26 Grovesche Spannringe . . | 0,05 1,3

1673,5

Gewicht fiir 1 m Gleis 1859 kg/m

Bei der Festsctzung der Gewichte sollte das Streben mals-
gebend sein, mit einem etwa aus dem Wettbewerbe mit anderen
Oherbauten gegehenen Gewichte mdoglichst hohe Tragfahigkeit
zu erzielen, wihrend man bei den ilteren Schwellenschienen
meist darauf ausging, das Gewicht unter allen Umstinden, selbst
auf Kosten der Haltbarkeit herab zu driicken, und so auf zu
leichte Gleise kam. Viele iiltere Oberbauten waren zu viel-
teilig, Spur und Neigung der Schienen waren ungeniigend ge-
sichert und die unter den Schicnen sich hildenden harten Rippen
verhinderten die lintwisserung.

Der Verfasser glaubt diese Mangel durch die folgenden
Zige seines Vorschlages iberwunden zu haben.

Liangs und quer wirkt gegen Verschieben die Reibung von
Schotter auf Schotter, nicht dic von Kisen auf Schotter.

Die Querbiegung der Schiene auf 3 m zwischen zwei
Schwellen ist etwa die der Schiene Nr. 15 bei der iblichen
Teilung der Querschwellen.

Dic Entwasserung ist gesichert, weil die Kleinheit des
Druckes auf die Bettung die Bildung der Rippen unter den
Schienen abschwicht und die Verteilung des Stopfens zu beiden
Seiten der Querschwellen Liicken lilst, die dem Wasser unter

Die Gleichheit des grofsten Druckes auf die Bettung unter

" allen Teilen sichert die Gleichheit der grofsten Senkungen,

also vergleichweise ruhige Fahrt.
Die Spannungen sind geringer, als in cinem gleich schweren

i itblichen Oberbaue auf Querschwellen.
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Eine vergleichende Ubersicht iber die Zahlen der Quer-
schwellen und Schrauben gegeniiber zwei anderen Oberbauten

enthillt Zusammenstellung III. Diese zeigt, dals 75% aller

Zusammenstellung II,

Arﬁll der Sch—nﬁlben f;

Liinge ‘ Anzahl

d | 1m G]eig
Baunart ‘er der Quer- 9 ) ‘ L |
Schiene g.j wellen|9m Léinge,  mit ohne
R N S 1 Stofsausristung
.]{‘(!iﬁdlgllt]l 1 } ‘ .
: i 6 5,3
und Schiiler ‘ 60 6,6 '
) . 12 o
Hakenplatten 9 R 40 | 27
nach Haarmann | ‘
Vorsicililrag . ‘ o
Hanker 3 I 38 42 13

Schrauben an der schwichsten Stelle, dem Stofse, wirken:
iltere Oberbauten auf Langschwellen rforderten betriichtlich
mehr Kleineisenzeug. Durch die Einfachheit des Zusammen-
baues werden die Mehrkosten der schweren stihlernen Schwellen-
schiene teilweise ausgeglichen. Zusammenstellung IV enthilt
cinen Vergleich der Kosten gegeniiber dem preulsisch-lessischen
Oberbaue mit Schienen 8b auf Querschwellen,

Der erheblichste Vorteil des Vorschlages wird in der Be-
scitigung der Stofslicke durch den Blattstols gesucht. Dieser
hat sich bei verstirktem Mittelstege der Breitfulsschiene und
auch bei der Schwellenschiene mit Wechselsteg nicht bewiihrt,
weil zu schwache Einzelteile entstanden: in dem sehr starken
Kopfe der vorgeschlagenen IIutschiene und bei der sehr sichern
Statzung auf dem Briickenstuhle wird dieser Mangel vermieden,
zmnal die Bricke und die grofse Zahl der Bolzen am Stolse
auch geeignet erschein, die Bildung von Stolsstufen zu verhiiten,
Die sehr grofsen Fliichen, in denen sich Schwellenschiene
und Briickenlasche beriihren, lassen geringen Verschleils am
Stolse erwarten. Die Biegbarkeit der Schiene der Quere nach
macht den Gang der Rider weich und bildet vielleicht ein

Mittel zur Verhiitung der gefirchteten Bildung von Riffeln auf
der Fahrfliche.

Zusammenstellung 1V,

1 ’ Klein-
i - ‘eisenzeug
j]Quelxl Schienen ohne
schwellen Stolsaus-
riistung
o - . % | %} %
o —
Oberbau 8h| 454 ’ 48,0 } 6,6
Anteil des (lewichtes i,h, o
Vorschlag ' 14.0 834 2,6
Verhilltnisse der Preise der Kisen- i
. 4 | 5 8
gattungen vor dem Kriege
Oberban 8b  181,6 240,0 528
Werltzitfer — | =
 Vorschlag 560 | 4170 .« 208
S ) b
i Oberban 81 473,8
|
Wertziffern im (Ganzen ! e
493,8

- Vorschlag

Der Vorschlag ist nach Anordnung und Berechnung weit
gehend durchgearbeitet. Die vollstindige Wiedergabe wiirde
liier angesichts der vorliufig durchgefithrten Ausschaltung aller
Lingsstiitzung zu weit fihren. Die zu Grunde liegenden Kr-
wigungen enthalten jedoch soviel Beachtenswertes, dafs die ge-
kiirzte Mitteilung angezeigt erschien. Vielleicht gewinnen die
vertretenen Anschanungen tatsiichliche Bedeutung, wenn es sich
in Zukunft um erhebliche Steigerung der Tragfihiglkeit des
Oberbaues fiir schwerere Lasten handelt.

Uber die mafsgebenden Steigungen der Hauptbahnen.

Professor G. Lomonossoff, iibersetzt und hearbeitet von F. Meineke.

Die malsgebende Steigung der Hauptbahnen, die hiufig
8 bis 10%/,, betrigt, wird vielfach nicht nur zur Uberwindung
grolserer 116henziige mit 70 bis 150 m Erhebung, sondern auch
bei kleinen Iligeln von 5 bis 10m Hohe verwendet.

Die I'olge war eine betrichtliche Herabsetzung der Zug-
gewichte und Steigerung der Gefahr von Zugtrennungen. Auch
spiter, als der Nutzen schwacher Steigungen allgemein anerkannt
wurde, trieb man mit den Hochststeigungen von 6 bis 89/,
noch denselben Milsbrauch.

Die Anlage einzelner steiler Steigungen in sonst flacher

Strecke*) ist schon bei der ersten Eisenbahn, Manchester—

Liverpool, ausgefibrt und hat zahlreiche Nachahmung gefunden,
so in Deutschland auf den Strecken: Aachen—Ronheide,
Erkrath—Hochdahl und der Geifslinger Steige.

s entstehen nun die Fragen: Welche Neigungen sind
den Steilrampen zu geben, und welche den dazwischen liegenden
Strecken. Die crste Aufgabe besteht im Wesentlichen in der
Hehung des ganzen Gewichtes B der Wagen auf Hm 1lghe

diec Zugforderkosten am geringsten werden.

Die Kosten der Forderung bestehen

erstens aus einem von der Dichte des Verkehres unab-
hiingigen und der Linge der Strecken mehr oder wenig ver-

*)7Couclne, Voie, Matériel roulant et 1'exploitation technigne
des chemins de fer. Paris 1873.

hiltnisgleichen Teile. Ist die liinge der Strecke S =1I:s,
so ist dieser Teil R, =—=a . H:s, worin a die Kosten auf 1 km
[.ange angibt; diese sind der Steigung umgekehrt verhilt nis-
gleich ;
zweitens aus einem der Zahl t der Lokomotivdienststunden
verhiiltnisgleichen Teile. Ist n die Zahl der Zige, V, die
I'ahrgeschwindigkeit bergauf, V, bergab, so betrigt die Zahl
der ganzen Dienstdauer der Lokomotiven auf einem Strecken-
abschnitte der ILiange § t=(8:V, +8:V,).n=8.n.
(1:V, 4 1:V,), der Klammerausdruck kann als unveranderlich
gelten. Nun ist die Zugzahl n=DB:Q und Q=Z: (v +s)—1,
worin Bt die ganze zu befordernde Wagenlast,
Qt die Wagenlast eines Zuges,
Lt das Gewicht der Lokomotive mit Tender,
Gt=Q 4 L. das ganze Gewicht eines Zuges und
wkeit den Zugwiderstand bedeutet.
Dann wird

Pt=8.(B:Q).(1:V, 4 1:V,)=(I:s5). (B:Q).(1:V,41:V,)
und in der Beantwortung der Irage, auf welcher Steigung s |

=1.B.(1:V, +1:V):[s(Z:(v+s)— 1]
und der entsprechende Teil der Kosten
Ryg=h.H.B.(1:V, F+1:V):[s(Z:(w-s)— L]
worin b die Kosten einer Lokomotivstunde ergibt:
drittens aus einem der geleisteten Arbeit verhiltnisgleichen
Teile. Die Arbeit M fiir einen Zug ist
M=Z.8S=8.(w+s).(Q+4+ L)



und fir alle Zige
=n.S.(w45s).(Q+L)=n.(H:s). (w4 s).(Q+ 1)
=(B:Q).(H:s).(w4s).(Q+1)=B.I.Z:[5:Z:(w-}s)—L)|.
Die entsprechenden Kosten R, betragen dann
Ri=c.B.IF. Z:[s(Z:(w+4s)—L]J
wenn ¢ die Kosten der Einheit der Arbeit angibt.
Die Kosten im Ganzen sind R =R, 4+ R, 4+ R,
R=B.I[.{a:(li.s)+[b.(1 V41 V) e
([s(Z: (w4 s)— L)
Dann ist mit b.(1:V, 4 1:V,)+4cZ=d
GL 1) .. R:(B.1)=a:(B.s)4d:[s(Z:(w-+ s)— L)

R:(B.H) sind dic Forderkosten fir 1t rohen Wagen-
gewichtes auf 1m [ohe. Dei unendlich grofsem B ist a:(B.s)=0,

also R:(B.H) = d:[s(Z: (w4 s)-—L)].

In diesem Falle kann man die vortcilhafteste Neigung
aus der Bedingung bestimmen, dals s(Z:(w -4 s) — L) oder
Z:(l 4 w:s) —s. L seinen Ilochstwert errcicht.  Dieser Aus-
druck entspricht dem Unterschiede der [lohen der Hyperbel
v, =Z: (14 w:s) und der Geraden y, =s . L. Dic lyperbel
geht durch den Anfang und nihert sich asymptotisch der Geraden
yy=7%. Zur
telung der giinstigsten
w "1 Neigung ist bei unend-
lich grofsem Verkehre
also die grolste Hohe

der aberstrichelten

Fliache in Textabb. 1 zu
suchen. Als Hohen sind
hier fiir die Iyperbel
v, =1:(1 4 w:s), fur
die Geradey, =s . L:7
aufgetragen; w wurde
Lt-6: = 2 kgft angenommen.
—Gs Dic Gerade wurde fir
% drei  in

stellung 1 aufgefithrte
*? Bauarten bestimmt.

Die Lage der grolsten llihe hiangt nur von der Neigung
der Geraden y,, diese aber vom Verhaltnisse L.:7 ab.  Fiur jede
Bauart gibt es also eine ginstigste Neigung: sie wird bestimmt
durch Verschwinden der ersten Abgeleiteten des Ausdruckes
$(4:(v4-s) — L) nach s, also durch (Z.(w+43) —Z.s):

Abb. 1.

75

Ermit- -

Zusammen-

w45 —L=0 mit s; = VZ.w:L —w. Bezeichnet
It die Last der Triebachsen, und betragt fir Tenderlokomotiven
mit I,=L, Z=182.L,, so erhilt man fir w=2 kgft
S = V182.2 — 2= 17"/, Ist jedoch L, : L =0,5 so wird
Sg = 11,5%,,- In Zusammenstellung I ist s, fir die drei

Zusammenstellung L.

. | . L 7 s
Oﬁi o Eauart lBezelchnung’ ; l ]\%' :0(0?
1 iWlD.H.T.I_.Gr 77;]2 7 ]f.:’>7 16 000 l 11,5
s pantrG | as | s | 1480 | 142
3 BALT.F ii ri6 | 81 —13—10—01 16,0

Lokomotiven angegeben. Wenn jedoch die rohe Wagenlast
nicht so grols ist, dals sie = = gesetzt werden kann, so wird
die vorteilhafteste Neigung um so steiler, je kleiner B ist, sic
wird dann durch Aufsuchen des Kleinstwertes der rechten Seitc
von Gl. 1) bestimmt,
In Textabb, 2 ist diesc zcichnerisch dargestellt, und zwar
durch die Gleichung y, =a: (B.s.Z), wahrend die Holien
Abb. 2. der Linie y; umgekehrt
3 : verhaltnisgleich  den
iberstrichelten Hohen
in Textabb. 1 sind.
Die Ncigung der
zwischen den Steilram-
\ pen liegenden Strecken
hiangt von der Festig-
|m|” || keit der Kuppelung und
g dem zulassigen Wagen-
20% gowichte ab. Bei der
zulassigen Achsenzahl = 120 betrigt das grolste Gewicht eines
Zuges aus 30 vierachsigen Wagen fiir 50t rund 2100 ¢, bie
Lokomotive 0. 7. 1 fulsert bei L 135 72 = 16000 kg Zug-
kraft. Aus (L4 G)=1Z:(w + ) folgt dann s = 4,7%,.
Amerikanische Bahnen verwendeten haufig Lokomotiven mit
7 = 30000 kg bei G = 6000 t, daraus folgt s = 3"/y,.
Tatsichlich findet man dicse malsgebende Neigung sehr haufig
auf amecrikanischen Iauptbahnen.

[
|

B

|
i e

I

n B K 5

(1:2)-R:(B-H)
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Anlage zur Verwertung des Abdampfes in der Eisenbahnhauptwerkstitte
Kassel -Verschiebebahnhof™).

Bartels, Diplom-Ingenicur, Regierungsbaurat, Werkstitte Paderborn-Nord.
Hierzn Auftragungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 33.

Der Gedanke, den Warmeinhalt des Abdampfes, der be-
kanntlich in der Hauptsache die »latente« Wirme des Wasser-
dampfes enthalt, nutzbar zu machen, ist durch die Verhiltnisse
der Nachkriegszeit in Kigen- und Staats-Betrieben lebhaft auf-
gegriffen, kann jedoch nicht als Geburt dieser Zeit angesehen
werden. Vor dem Kriege waren derartige Anlagen schon aus-
gefahrt, aber verhaltnismifsig selten und meist nur da, wo die
Verwendung des Abdampfes unmittelbar durch die Art des
Werkbetriebes geboten war, wie in chemischen Fabriken,
Wischereien, Obstdarven und dhnlichen Unternehmungen.

Aufgabe dieser Abhandelung soll daher nicht sein, das
Ncuartige der vorliegenden Anlage zu beleuchten, vielmehr
soll auf die Wege hingewiesen werden, die beschritten werden
konnen, um eine moglichst vorteilhafte Verwertung des Ab-
dampfes in Betrieben, wie deun in Rede stehenden, zu erreichen.

Denn auch in den Ausbesserungswerken der Eisenbalinen sind
Quellen bislang vergeudeter Wiarme zur Geniige vorhanden, deren

Menge und Geldwert man abschitzen kanun, wenn man in Be-
#) Ausgefiihrt von Gebriidder Weilsbach in Chemnitz.

|
|

tracht zieht, dals die jahrlichen Betriebskosten einer Dampt-
kesselanlage wie der in der Hauptwerkstatte Kassel-Verschiebe-
bahnhof allein far Kohlen 7 bis 9 Millionen £ ausmachen,
1t Kohle = 1000 £ gerechnet, dafls aber im Abdampfe je
nach dem Wirmewirkgrade der Maschine das sechs- bis zwoli-
fache der in mechanische Arbeit umgesetzten Wirmemengen
des Frischdampfes noch enthalten ist. Den grolsten Anteil an
dem hohen Betrage fir Heizstoffe haben in vielen Fillen, so
auch hier, Dampfmaschinen ilterer Bauart und die Dampf-
himmer, deren Abdampf durch Wiederverwendung Iirsparnisse
bringen kann, die an die Halite des Aufwandes fir Kohlen
lheran reichen, dadurch, dafs man die Warme in verschiedeucn
leiztechnischen Anlagen, bei denen man Niederdruckdampf oder
Warmwasser braucht, nutzbar macht. Ilierdurch ist gleich-
zeitig ein Mittel gegeben, den Betrieb von Dampfmaschinen mit
schlechtem Warme-Wirkgrade, ebenso den der Dampfhimmer
elektrisch betricbenen Himmern gegeniiber wirtschaftlich giinstig
zu gestalten. Denn es ist letzten Endes gleichgiltig, ob die
Wirme des Frischdampfes mehr in den Maschinen oder mehr

30%
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in den Heizanlagen ausgewertet wird, wofern die Auswertung .

im Ganzen nur moglichst verlustlos geschieht. Kin weiterer
Vorteil ist darin zu sehen, dals die Kesselanlage nebst Ie-

dienung durch Verwertung des Abdampfes eingeschriankt werden

kann und auch ihr Wirkgrad durch Speisung mit dem von
Kesselstein freien Niederschlage aus Abdampf verbessert wird.
Hieraus erhellt, dals Abdampfbetrieb grofse Ersparnisse bringt,
die die Anlagekosten rechtfertigen und sic in wenigen Jahren
tilgen.

An Moglichkeiten der Verwendung von Abdampf mangelt
es in Eisenbahnwerkstiatten nicht, gegebenen Falles konnen sic
geschaffen werden. Es kommen in Frage:

1. Heizungen mit Niederdruckdampf aller Art und solche
mit Warmwasser,

Bereitung von Warmwasser fiitr Wasch- und Bade-Zwecke
und Wischereien,

Entseuchunganstalten,

Holztrockenanlagen,

Abkochereien,

Vorwarmen des Kesselspeisewassers,

Betrieb der Leimkocher und Speisenwarmer.

Die Versorgung dieser Anlagen mit Abdampt erfolgt je
-nach Bedarf mit Zusatz von Frischdampf. Auch bei grofseren
erforderlichen Mengen an Frischdampf ist die Mitverwendung
von Abdampf stets vorteilhaft, die sparsamsten Aunlagen sind
jedoch die, bei denen der anfallende Abdampf stindig zur
Speisung ausreicht und keiner aufkommt, der nicht aufgezchrt
werden kann. Eine derartig peinliche Durchfiihrung des Be-
triebes muls angestrebt werden, da unnitige Vergewdung grolse
Verluste bringt, denn 1 kg Abdampf von 0.5 at kostet bei dem
Koblenpreise vom 1000 .#/t etwa 0,1 bis 0,15 4.

Nach vorstehenden Gesichtpunkten wurde die Abdampt-
verwertungsanlage in Kassel-Verschiebebahuhof gebaut. Ver-
anlassung zu ihrer Planung gab in erster Linie die Aussicht
auf eine erhebliche Krsparnis an Kohlen, sodann die Moglich-

9
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keit, die Weiterfihrung des Betriebes der Damptmaschinen mit

sehr hohem Dampfverbrauche und nicht zuletzt die willkommene
Tatsache, dals dic Kesselanlage der Werkstitte unter Ver-
mehrung des Verbrauches an Wirme etwa um 5.1 Millionen WE
unvergrofsert fortbetrieben werden konnte. Ein Kessel von
mindestens 300 qm IHeizfliche wurde gespart, der mit den
nétigen Bauten ecinige Millionen Mark gekostet hitte. Aulser-
dem wire die Vergrifserung der Kessclanlage wegen Platz-
mangels schwierig gewesen.

Folgende Quellen fiur Abdampf. sind zur Speisung der
Betriebe herangezogen worden:

a) 7 Dampfhammer:

350

200 kg

Bargewicht. | 1250 | 750 500 | 500 . 500
130 | 140 | 140 ' 136 190 | 350 in 1 min

Hubzahl. . | 93

Der mit 4000 kg/st gemessene Frischdampt kann jedoch -

als Abdampf nicht voll erfalst werden, da beim Anstellen einer
grolsern Zahl von Dampfhimmern und gleichzeitigem Betriebe
der Dampfmaschinen, oder bei geringerm Bedarfe der Verbrauch-
stellen aberflassiger Dampf durch das Uberdruckventil am Dampf-
sammeler entweicht. Daher wird der verwerthare Abdampf
zu 3400 kg/st angesetzt.
b) 4 Dampfmaschinen von zusammen 700 PS und 11 kg, P’Sst

mittlerm und 7700 kg ganzem Verbrauche, niamlich

2 Dampf-Stromerzeuger je 125 PS = 250 I'S

1 Lokomobile .o 300 'S

1 Dampfmaschine . 150 IS

Die Warmemengen im Abdampfe von 3400 4 7700 =

= 11100 kg/st Frischdampf sind wie folgt zu bestimmen.

. erforderlich.

«) Bei den Dampfmaschinen.

1 PS ist = 632 Wk

1 PS erfordert = 11 kg Dampf von 10 at Spannung mit je

666 Wi, .
also sind auf 1 kg Dampf 632:11 = 58 WE zur Erzeugung
von Arbeit verbraucht. Bei 10"/, Verlust durch Niederschlag
in den Dampfmaschinen und Zuleitungen zum Sammeler bleiben
voun 1 kg Frischdampf 0,9 kg Abdampf mit
(666 — 58). 0,9 WE = 548 WE.

f) Bei den Dampfhammern.

Zur Erzcugbung von 1 PS bei den Dampfhammern sind
durchschnittlich nach den meist etwas zu niedrigen Angaben
der liefernden Werke 30 kg Dampf von 10 at Eintrittspannung
Demnach sind von 1 kg Dampf mit 666 WE.
€32 :30 = 21 WE zur Erzeugung von Arbeit aufgewendet,

. bei Ansatz von 8"/, Verlust nach Malfsgabe der ortlichen Ver-
. hiltnisse bleiben von 1 kg Frischdampt 0,92 kg Abdampf mit

(666 — 21). 0,92 = 590 WE."

Zusammen crgeben die

a) Dampfmaschinen 7700 . 548 = 1250000 WL

by Dampfhiimmer 3400 . 590 = 2000000 WI

6250000 WIs,
die sich zusammensetzen aus der Flissigkeitwirme

(T700.0.9 4 3400.0,92) . 99,6 = 1017000 WI/st
und der Verdampfwirme

6250000 — 1017000 = 5233000 WEst.
Far den Betrieb mit Abdampf wurden eingerichtet:
I. cine Niederdruckheizung fir den Neubau der Wagen-
werkstiitte mit Anbauten und Lehrlingswerkstatt
2. ein Vorwdirmer fir Speisewasser der Kesselanlage der
Werkstiitten,
Bedarf = 600000 bis 900000 W st:
3. eine Abkocherei, )
Bedarf = 500000 bis 800000 WE st:
4. Erzeugung von Warmwasser fir Wasch- und Bade-Zwecke,
Bedart = 200000 bis 300000 WEjst.
Zu zeitweisem DBetriebe mit Abdampf an wirmeren Tagen
konuten noch angeschlossen werden
h. die Abkocherei der Lokomotivwerkstatte,
Bedarf etwa 700000 WE st:

G. eine neu herzustellende Holztrockenanlage,
Bedarf etwa 200000 WE/st:

7. Leimkocher, Speisenwirmer, Wascherei,
Bedarf etwa 80000 WE/st,

Der Betrieh dieser Anlagen ist auf dem Grundsatze auf-
gebaut, Dampf- oder clektrische Arbeit mit Dampfmaschinen
nur dann zu erzeugen, wenn volle Ausnutzung des Abdampfes
statttinden kann. Ist die Verwertung des Abdampfes nur teil-
weise oder gar nicht wmoglich, wie an warmeren Tagen, so
wird auf die Krzeugung mit Dampf verzichtet, fiur die heiz-
technischen Anlagen Frischdampf verwendet und die Arbeit
auf andere Weise bercit gestellt. Dies kann bei vorliegenden
Verhéltnissen dadurch geschehen, dals die Dieselmaschinen des
Kraftwerkes der Hauptwerkstatte und die Sauggasmaschinen des
Kraftwerkes fiir Strombelieferung der Bahnanlagen bei Kassel
an Tagen mit geringem Abdampfe die Stromerzeugung iber-
nehmen.

In h, Abb. 2, Taf. 833 sind die in 1 st fiir alle Stellen der
Verwendung von Abdampf erforderlichen WI unter Zugrunde-
legung einer mittleren Tageswirme fir jeden Tag des Jahres
zusammengestellt.

Einteilung des Betriebes (i. Abb. 3, Taf. 33).
1. Wiahrend der Arbeitzeit,

Die Dampfhammer sind an jedem Arbeittage in Betrieb,
ihre Abgabe von Abdampf kann nicht nach Bedarf eingeschrankt
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werden, da keine Lufthammer vorhanden sind. Sie decken den
ihnen zufallenden Teil des Verbrauches an Abdampf das ganze
Jahr hindurch, dabei ist an wirmeren Tagen noch Abdampf
iibrig. Die Dampfmaschinen konnen etwa so betrieben werden, wie
i, Abb. 3, Taf. 33 angibt.

20. Okt. bis 1. April 1 Dampfmaschine 150 PS dazu

8. Dez. » 10. Marz 2 » 250 » dazu
8. Jan. » 3. Mirz 1 Lokomobile 300 »
2. Aulserhalb der Arbeitzeit.

Ende Oktobér bis Anfang April muls die Versorgung der
Bahnanlagen und Werkstiatte mit Licht und Arbeit durch die

Abb. 1.

Ausfithrung der FEinzelanlagen,

Der leitende Grundgedanke der Ausfilhrung war der, den
Abdampf tunlich restlos unter Einschrankung der Verluste zur
Wirkung zu bringen. Dazu gehort:

Vollige Abgabe der Verdampfwirme an die zu behcizenden
Verbrauchstellen durch richtige Bemessung der Heizflaichen und
Geschwindigkeiten des Heizdampfes. Geringhalten der Verluste
in Leitungen durch Anwcndung kleiner Rohrquerschnitte unter
Hinnahme grofsern Druckverlustes, der aber leicht durch etwas
hohern Anfangsdruck aufgewogen wird, und durch wirksamen
Wiarmeschutz,

Tunlich volliges Zuriickbehalten der Flissigkeitwirme im
Niederschlagwasser durch schnelles Zurickfithren in geschiitzten

Leitungen mit richtigen Querschnitten und passendem Gefalle,

1:300.

Dampfmaschinen des Kraftwerkes der Werkstitte erfolgen (k,
Abb, 4, Taf. 33).

Die Verteilung des Betrichbes ist nach denselben Gesicht-
punkten geregelt, wie unter 1, Die mittlere Wiarmegrade far
das Vorheizen sind héher anzusetzen, als fiur das Durchheizen,
da die niedrigsten Wiarmestufen in den Morgenstunden licgen.
Im vorliegenden Beispiele wira 3 st vorgeheizt von Ende
Oktober bis Mitte Dezember und Mitte Mirz bis Anfang April,
durchgeheizt von Mitte Dezember bis Mitte Mirz. Aulser-
halb dieser Zeit kann man sich mit kiirzerer Dauer des Vor-
heizens hegniigen.

Zuleitung, links, mit Entolern und Sammelbehiilter.

Besonderer Wert wurde auf grindliche Entwasserung aller
Anlagen und auf gute Entolung des Abdampfes gelegt. Dic
Entwisserung ist besonders deshalb unerlafslich, weil das in
geringen Mengen im Abdampfe enthaltene Ol, das sich wahrend
der Betriebspausen in Wassersiicken ablagern wirde, durch die
Entwisserung mit beseitigt wird, also nicht in das Speisewasser
und den Kessel gelangen kann.

Wihrend die Dampfheizung mit Niederdruck ihrer alther-
gebrachten Bauart wegen nichts besonders Lrwiahnenswertes auf-
weist, dirften die Anlage fiir die sonstige Verwertung des Ab-
dampfes und die mit ihr in unmittelbarer Verbindung stehenden
Nebenbetriebe Beachtung verdienen.

1. Die Anlage zur Verwertung des Abdampfes,

Der Abdampf der Dampfmaschinen und Dampfhammer wird
durch geschiitzte I.citungen in ein gemeinsames Rohr gefiithrt,
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das nach zwei Entolern gegabelt ist, so dals immer ein Zweig
gereinigt werden kann (Textabb. 1). Die Winkelflichenentdler
entleeren das abgestolsenc 01 in ein Lagergefils, aus dem es
i untergeordneten  Zwecken wieder entnommen wird, Der
Dampf tritt aus dem Entoler in den Speicher. der auch als
Verteiler dient. Er ist zum Ausgleichen der Dampfstofse mit
erofsem Inhalte ausgefihrt und ist mit einem einstellbaren
Uberdruckventile versehen. Durch ein selbsttiitiges Zusatzventil
fir Frischdampf kann bei Unterschreiten cines bestimmten
Druckes Frischdampf als Erginzung in den Verteiler gefihrt
werden, so dals 0,4 at Uberdruck gehalten wird. Dieses Ventil
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ist so weit, dals alle Verbrauchstellen bei I'ehlen des Abdampfes |

Abb. 2. Links Abdampfsammeler mit Dampfleitungen, rechts Wasser-
messer und Kesselzpeisewasser-Vorwiirmer.

anch mit Frischdampt vou 0.4 at bei 10 at Kesselspannung be-
tr.eben werden konnen. Yon dem Verteiler (Textabb. 2) gehen
die durch Schicher absperrbaren Dampfleitungen in einen Kanal
zu den Verwendungstellen,

2, Der Yorwitrmer fiir Speisewasser,

Fir die ganze Kesselanlage mit
4 Wasserrohrkesseln zu je 100 == 400 g
2 200 = 100

1 Wasserrohrkessel 400 = 400
cusammen 1200 gm

hei 20 kg mittlerer Verdampfung auf 1 qm Heizliche wird
das Speiscwasser fiir 24 000 kgjst Hochstverbrauch auf etwa
93 Y vorgewirmt. [ierzu ist an den Abdampfverteiler cin Vor-
wiirmer mit Gegenstrom angeschlossen.  Das Speisewasser, das
zum grofsten Teile aus gesammeltem Niederschlage der Heizung,
Abkocherei, Warmwasserbereiter und Yorwirmer fiir Speisewasser
besteht, ist je uvach dem Betriebe der Ieizung im Winter 60
bis 70, im Sommer 50 bis 60° warm. weil im Sommer weniger
Niederschlag aufkommt und mehr Frischwasser zugesetzt werden
muls,
ebenfalls in den Abdampfsammeler geleitet wird, kann die doppelte
Menge Speisewasser = {8 c¢bm st in die Kessel driicken.
sweite Vorrichtung zum Speisen der Kessel ist eine doppelte
Kolbenpumpe vorhanden. Zwischen Pumpe utd Vorwiirmer ist
¢in Wassermesser eingeschaltet (Textabb. 2. Textabb. 1 rechts).

» > » »

» » »

3.

Idine Abkocherei mit vier Botticher zu je 12001, dic bislang

wit Dampt von 5 bis 6 at geheizt wurden, ist durch Vergrolserung
ihrer Heizfliche fur den Betrieb mit Abdawmpt eingerichtet. Als
Irsatz far die wegen Platzmangel nicht mehr einzurichtende Rest-
heizflaiche nnd zwin Rihren der Lauge kann Abdampf durch eine
Diise unmittelbar in die Flussigkeit eingefithrt werden. Nach
einer neueren Bauart des liefernden Werkes Gebr. Weilsbach

Betrieh der Abkocherei.

Eine dreistufige Hochdruck-Kreiselpumpe, deren Abdampf

Als

in Chemnitz wird die leizfliche durch doppelte Winde und
Boden erzielt und das Rahren der Lauge durch eine Schleuder-
pumpe erreicht. Der Niederschlag der Heizflichen fliefst durch
die Sammelleitung in die Grube fir Speisewasser. Zum schnellen
Anstellen und Vorwarmen der Bottiche vor der Schicht wird
Frischdampf eingeleitet, weitergekocht wird mit Abdampf.
Durch geeignete Vorkehrungen wird das Weiterkochen mit
Hochdruckdampf verhindert.

1, Die Bereitung von Warmwasser [iir Wasch- und Bade-Lwecke,

Fir die Versorgung der Wascheinrichtungen fir etwa
1200 Arbeiter, und etwa 100 Wannen- und 150 Brause-Bader
tiglich wird Warmwasser von 80" in zwei Bereitern (Text-
abb. 3) mit zusammen 5 cbm Inhalt erzeugt und in einer etwa
1000 m langen Ringleitung in stindigem Kreislaufe zu den Wasch-
riumen und der Badeanstalt geleitet. Eine elektrisch angetriebene

Abh, 3.

Zwei Warmwasser-Bereiter mit. Wiirmereglern, unten zwei
Niederschlagwasser-Ableiter.

Kreiselpumpe crhialt den Umlauf in diesem Netze. Der Zufluls-
strang zu den Entnahmestellen ist gemils den AbHulsmengen
stirker gelalten als der Ricklauf. Zur Finhaltung ciner be-
stimmten Wiarme in den Bereitern und an den Mischern in
den einzelnen Waschriumen und in der Badeanstalt dienen
cinstellbarc, sclbsttitige Warmeregler nach Samson, deren
Wirkung auf Dehnung eines Metallstabes beruht.  Die Ver-
sorgung der Bader und Brausen erfolgt wilirend, die der
Waschbecken nach der Arbeitzeit unter Benutzung des Vorrates
in den Bereitern, also nie fir beide Zwecke zugleich. Far
1200 Arbeiter geniigt dieser Vorrat von 5 cbm Wasser von
80° der durch Mischung etwa 12 c¢bm von 40" ergibt,

Die voraussichtlichen Ersparnisse des Betriebes
mit Abdampf.

Zur Feststellung der nutzbar gemachten Abdampiwirme ist
es erforderlich,

1. den Verlauf der mittlern Tageswiarme fir dic Arbeit-
zeiten von 7 Uhr vormittags bis 3 Uhr nachmittags fir den
Betrieb der verwertenden Stellen wahrend der Arbeitschicht
festzulegen.

2. den Verlauf der Wirme aulserbalh der Schicht von
3 Ubr nachmittags bis 6 Uhr vorniittags zur Bestimmung der
crithrigten Warmemengen durch Vor- und Durch-Heizen mit
Abdampf der Dampfmaschinen zu bestimmen,

3. den Betrieb der Dampfmaschinen dem Bedarfe an Heiz-
dampf anzupassen.

Zu diesem Zwecke sind (Abb. 1 bis 5, Taf. 33)

a) die mittleren Tageswidrmen a (Abb. 1, Taf. 33) wihrend
und a' und a'* aulserhalb der Arbeitzeit aufgetragen, etwa
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nach den Beobachtungen des vergangenen Jahres.
stellungen in Abb. 1, Taf. 33 ergeben mittlere Werte, di
genaue warde sprunghaft verlaufen. ‘

b) Nach der Warmelinie a (Abb. 1, Taf. 33) ist die Linie b

Die Dar- .

der zur Raumheizung erforderlichen Wirmemengen ermittelt. :

Die Flussigkeitwiirme gibt b’ an.

¢) Der Wirmebedarf ¢ der Abkocherei ist nach Erfahrung -

aufgetragen. Im Winter ist er der Aufsenkiilte entsprechend
etwas hoher.

d) Zur Erzeugung von Warmwasser far Badezwecke sind
die unter d angegebenen Wirmemengen bereit zu stellen.

¢) Linie e gibt den ganzen Bedarf der Werkstitte an
Speisewasser fir die Kessel an.

f) Dic Warme f des Speisewassers schwankt zwischen 45
his 709, sie ist im Winter etwas hoher.  Das Speisewasser wird
auf 989 erwirmt,

der Dampfmaschinen und Dampfhimmer das ganze Jahr hin-
durch, und unter Abzug der nicht wieder gewinnbaren Verluste
im Niederschlage den tatsichlich nutzbar gemachten Abdampf.

Die Lirsparnisse durch Verwendung vom Abdampf sind
aus i (Abb. 3, Taf, 33) unmittelbar zu bestimmen, wenn man
die Arbeittage, die Linge der Schicht und den standlichen
Bedarf an Wiarme in Ansatz bringt. Die Rechnung soll hier
nicht ausgefithrt werden. Sie ergibt bei dem Preise der Kohle
von 1000 4.t einen jihrlichen Gewinn von etwa 2200000 /.
Dazu kommen noch die durch Vor- und Durch-Heizen aufser-
halb der Schicht und an Feicrtagen crsparten Kohlenmengen.

* Sie konnen ahnlich aus 1 (Abb. 5, Taf. 33) ermittelt werden

und betragen im vorliegenden I'alle etwa 1200000 4, so dals

- im Ganzen ein Gewinn von 3400000 4 zu verzeichnen ist.

etwa die llalfte des Aufwandes der Kesselanlagen an Kohle

| in der ganzen Werkstitte.

g) Linie g gibt die hierzu notigen Wirmemengen an,

g zeigt die Ilissigkeitwiirme des Dampfes.

In h Abb, 2, Taf. 33 sind durch Vereinigen der Werte .

aus b, ¢, d, g der Flissigkeitwirmen bl, ¢', d', g' die Wiirme-
mengen fir alle Stellen der Verwertung von Abdampf ermittelt.

i (Abb. 3, Taf. 33) zeigt unter Beriicksichtigung des Betriebes

Da der Betrieb .der Anlagen erst im Winter 1921 nach
und nach aufgenommen wurde und noch nicht alle Dampf-
maschinen angeschlossen waren, konnten diese Gewinne mnoch
nicht erziclt werden. Doch zeigte sich, dals der Betrieb der
Kessel trotz des Einbauens Anlagen far die Verwendung von
5100000 WI keiner Erweiterung bedurfte.

Die Blocksperren mit besonderer Beriicksichtigung des Einheitstellwerkes.
Berichtigung.
Auf den Seiten 5 und 6 des »Organ« von 1922 ist die gestrichelte Umrahmung der Textabb. 4 durch cine aus-

gezogene 7zu ersetzen.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

IX, Internationaler Eisenbahn-Kongrefs®).
Association internationale des Chemins de fer.

Am 18, April 1922 wurde im Palazzo delle Esposizioni in Rom
der 1X. Internationale Eisenbahnkongrels (18. bis 28. April) im Beisein
des Konigs durch den italienischen Bauminister Riccio eriffnet.
Etwa 650 Teilnehmer vertraten daselbst 32 Staaten und etwa
250 Eisenbahn-Verwaltungen und -Gesellschaften. Zum Prisidenten
des 1X. Kongresses wurde Ing. C. Crova, Generaldirektor der
F. S. (Ferrovie dello Stato) ernannt (Priisident des Verbandes ist
V. Tondelier) und als GGeneralsekretiir des internationalen Eisen-
bahnverbandes bestiitigt Herr J. Verdeyen, Oberingenieur der
belgischen Staatsbahnen. der seit dem Hinscheiden L. Weifsen-
hruchsim August 1921 dessen Funktionen provisorisch iibernommen
hatte. In fiinf Sektionen behandelte der Kongrels folgende 20 Fragen:

I. Sektion, Bau und Unterhalt: 1. Malsnahmen zur
Befestigung des Bahnplanums mit Riicksicht auf die Erhdhung der
Lokomotivgewichte und der Zugsgeschwindigkeiten. 2. Wirtschaftliche
Organisation des Bahnunterhaltes mit Riicksicht auf das Anwachsen
des Verkehres, die Erhohung der Geschwindigkeiten, der Lithne und
der Materialpreise; Verwendung maschineller Hilfsmittel. 3. Ver-
wendung von Spezialstahlsorten fiir den Oberbau im Allgemeinen,
fiir die Weichen im Besondern. 4. Verwendung von Beton und
Eisenbeton im Fisenbahnbau.

1. Sektion, Zugforderung: 1. Wirtschaftliche Erzeugung
und Nutzbarmachung des Dampfes. 2. Drehgestelle und Lagerung
der Lokomotiven. insbesondere zur Erleichterung des Befahrens
der (leishogen mit Lokomotiven von grofser Schnelligkeit und
grofsem Radstande, 3. Verbesserung der Wagenkonstruktionen und
Grundsiitze fiir die Zusammensetzung der Ziige hinsichtlich grilserer
Sicherheit und grofserer Bequemlichkeit fiir die Reisenden.
4. Flektrische Zugforderung, Strombeschaffung, Wahl der Stromart,
Vergleich mit dem Dampfbetriebe usw.

1. Sektion, Betrieb: 1. Kopfbahnhife, Anordnungen zur
Verminderung der Bewegungen der Lokomotiven und des Leer-
materiales. 2. Giiterbahnhife, Anordnung der Versand- und Empfangs-
balnhiofe zwecks rascherer Abwickelung des Giiterdienstes. 3. An-
ordnungen zur Erhshung der Leistungstihigkeit der Bahnen und des

- spurbahnen,

Rollmateriales im Giiterverkehr. 4. Deckungsignale der Lokomotiven,

*) Schweizerische Bauzeitung 1922, Juni, Band 79, Nr. 24, 8,297,

1V. Sektion, Allgemeine Fragen: 1. Bestimmung der
'ransportselbstkosten nnter Beriicksichtigung  der Kapitallasten:
ihr Einflufs auf die Tarifbildung. 2. Anordnungen fiir die Zoll-
revisionen des Cepiicks mit moglichst geringer Stirung der Reisenden
internationale  Zollbahnhofe 3. Austausch des Rollmateriales,
4, Arbeiterwohnungen.

V.Scktion, Kleinbahnen: 1. Das Rollmaterial der Schmal-
2. Grundsitze fiir den Betrieh der Kieinbahnen.
3. Besondere Forderungssysteme der Kleinbahnen. 4. Mafsnahmen,
um auf Dbillige Art dic Betrichsicherheit der Kleinhahnen zn
gewiihrleisten.

Jede dieser Fragen war durch mehrere Referenten, die einzelne
Staatsgruppen behandelten. bezw. deren Erfahrungen sammelten,
bearbeitet worden : die Berichte der Referenten sind vor dem Kongrels
im .Bulletin® des Verbandes veriflentlicht worden. In den Session-
sitzungen legte zudem jeweilen cin Referent cinen zusammenfassenden
Bericht vor. der in der Aprilnummer des _Bulletin® ebenfalls gedrucki
vorlag. Die griindliche Vorbereitung gestattete gleich eine aus-
giebige Diskussion, hetreffend deren Ergebnisse aul die bevor
stehenden Veraffentlichungen im Verbandsorgan verwiesen weiden
kann. Bedauerlich ist, duls infolge Ausschlusses der Zentralmichte
die dortigen griindlichen Studien und Erfahrungen beziiglich der
meisten behandelten Fragen nicht ebenfalls Verwertung fanden, was
den Verhandlungen allgemeinern und wissenschaftlich vollstiindigern
Wert verlichen hiitte.

Da sich im Jahre 1919 der internationale Eisenhahn-Verband
infolge der Auflisung durch den belgischen ,séquestre® nen konstituiert
hat, hatte der Kongrels dessen neue Statuten zu genchmigen. Sie
unterscheiden sich von den alten wesentlich nnr dadurch, dals die Be-
stimmung der Staaten, die dem Verband angehiren konnen, nicht mehr
in die Kompetenz der stindigen Kommission, sondern des Kongresses
gehort, dals ferner die Mitgliedschaft der Verwaltungen hezw.
(lesellschaften an eine Mindestlinge von 100 km gebunden ist (50 km
fiir Gebirgshahnen mit hesonderem Betriehsystem) und die Zahl
der Delegierten der Regierungen. dic bisher unbeschriinkt war, von
der Hohe des Jahresheitrages des betr. Staates abhiingig gemacht
ist. Infolge Riicktrittes der drei hisherigen Vertreter der Schweiz
in der stindigen Kommission, a Gen.-Dir. H Dinkelmann,
a. Dir. R. Winkler und a, G.-B.-Dir. 11, Dietler, wurden reu
gewithlt: Cen.-Dir. R. Zingg, Divektor im Kisenbahn-Dep., Dr
R. Herold und Dir. G. Kunz (B. L. S.).
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Verschiedene festliche Veranstaltungen unterbrachen angenehm
die Kongrelsarbeit. So waren am Abend des 19. April gegen 2000
Personen Giiste der italienischen Regierung in den Thermen des
Diocletian, Das uralte Gemiiuer, durch die Organe der F. S. unter An-
wendung moderner Technik sinnreich und geschmackvoll in gliinzende
Festhallen umgewandelt, bot einen miirchenhaften Anblick, ein unver-
gelsliches Bild. Eine Autofahrt auf der Via Appia in die Campagna
und Besichtigungen der Uberreste des alten Rom erinnerten die
modernen Techniker und Verkehrsleute daran, wie Girolses auf ihrem
(iebiete schon die Alten geschaffen. Das moderne Italien kam auf
einer Exkursion nach den industriellen Werken von Terni und bei
Besichtigungen der Einvichtungen der Staatsbahnen zur Geltung.

Fiir jene, die ihren Aufenthalt im schonen Siiden bis zum
4. Mai ausdelinen konnten, folgte nach Schluls des Kongresses
ein Besuch von Neapel und seiner prachtvollen Umgebung, sowie
eine Meerfalirt nach Genna. Alle diese Veranstaltungen fiihrten
den Eisenbahnfachleuten nicht nur die Schitze und Schiénheiten
Roms und seiner Umgebung vor. Augen, sie gaben ihnen auch die
wertvolle Gelegenheit, in aufserberuflicher Unterhaltung sich kennen
zu lernen und einander niiher zu treten.

Die italienische Regierung, die F. S. und die Lokal-Kommission
haben weder Miithe noch grofse Opfer gescheut, um den Teilnehmern
diesen trefflich organisierten Kongrels sowohl in Rom, wie auch hei
ihrem sonstigen Aufenthalt im Lande zur schinen, wertvollen
Erinnerung werden zu lassen. War das Zusammentreten. zum ersten
Male seit dem Kriege, von Fachleuten aus so vieler Herren Liinder
zur Besprechung von aktuellen Fragen der Fisenbahntechnik an und
fiir sich schon ein eindrucksvolles Ereignis, so wurde der Kongrels
durch die zwei Jahrtausende Geschichte und Kunst, die die .Ewige
Stadt* umweben. durch die landschaftlichen Schénheiten Italiens
und die opfervollen und gastfreundlichen Bemiihungen der Behirden,
denen Dank gebiihrt, zum Erlebnis. Mogen his zum niichsten
Kongrels (1927 in Madrid) die Wunden des Krioges soweit geheilt
sein, dafs er wirklich international werden kinne, d. h. dafs keine
Nation mehr ausgeschlossen sei, die in der Lage ist. Bedeutendes

und Wertvolles zur Erkenntnis in Eisenbahnfragen im Interesse der

Allgemeinheit beizutragen!

Amerikanisehe Anschauungen iiher die Tagung des zwischenstaat-
lichen Eisenbahnverbaundes in Rom,

(8. 0. Dunn, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 20, 20. Mai, S. 1143.)

Die anf der neunten Tagung?*) des zwischenstaatlichen Fisen-
hahnverbandes in Rom vom 18. bis 28, April 1922, von der Deutsch-
land und Osterreich ausgeschlossen waren, erstatteten Berichte iiher
elektrische Zugforderung betonen, dafs Erzeugung und Ubertragung
elektrischen Fahrstromes in Gebieten mit vielen grolsen Wasser-
kriiften besonders zu beurteilen sind. In Italien, der Schweiz und
Skandinavien werden die Anordnungen der Eisenbahnen so getroffen,
dals der Strom aus den Wasser-Stromwerken auch fiir allgemeine
Zwecke verwendbar bleibt. In anderen europiischen Lindern, he-
sonders Belgien, England, Frankveich und Holland h&lt man die Er-
zeugung von Strom zugleich fir Zugforderung und andere Zwecke
nicht fiir witnschenswert. Als Stromart fiic Zugforderung auf grofsen

Fisenbahnnetzen konnen Dreiwellenstrom mit mehr, als 3000V, Ein-

wellenstrom mit 10000 bis 16000 V und Gleichstrom mit 1500, »4-.0
oder 3000 V empfohlen werden. FEinwellenstrom mit etwa 15000 V

o *) Organ 1922, S, 168 und 209,

wird allen andern Stromarten wegen Sparsamkeit in der Ubertragung
vorgezogen, besonders wenn er, wie in der Schweiz, als solcher ge-
wonnen wird. Der Vorteil dieser Stromart vermindert sich, wenn
der Strom, wie in Skandinavien, erst mit hoher Spannung auf grofse
Entfernung iibertragen und in Unterwerken abgespannt werden muls.

Uberhitzung ist bei P- und G-Lokomotiven allgemein an-
genommen. Fiir Vorortverkehr wird sie noch nicht in ausgedehntem
Malse angewendet, aber die dabei erzielten Ergebnisse waren be-
friedigend, besonders, wenn die die Uherhitzung beim Schliefsen des
Dampfreglers abstellendenDrosselklappen in der Rauchkammerentfernt
werden. Mit Einfiihrung iiberhitzten Dampfes hat die Verwendung von
I1.|"-Lokomotiven zugenommen. Fiir starke Lokomotiven ist die
Wall geteilt zwischen IT.T.["-, IV.T.|=- und 11I oder IV.T.["-
Lokomotiven. Durch Anwendung iiherhitzten Dampfes fiir |~-Toko-
motiven kann bhei gewihnlichen Fahrverhiltnissen durchschnittlich
auf etwa 10 bis 209jy Ersparung gerechnet werden. Die besonderen
Anordnungen von Ventilen und Kolben hei T-Lokomotiven neigen
dazu, gleichformiger, cinfacher und denen bei t-Tokomotiven iihnlicher
zu werden. el neuen Lokomotiven wird fiir die Hochdruck-Kolben-
hiichsen und -Dichtungen ausschliefslich Kolbensteuernng, mit
gleitenden Verbindungen und Aufsenkiiblung fiir die durch Frisch-
dampf betiitigten Stangen verwendet. Die Fliche der Entlastungs-
ventile der Kolbenbiichsen ist vergrilsert. ‘

Manganstahlguls*) mit 129}, Mangan und 1,30jp Kohlenstoff
liefert ausgezeichnete Ergebnisse und ist wirtschaftlich ginstig fir
Herzstiicke. besonders bei in einem Stiicke gegossenen Kreuzungen,
ebenso fiir Schienen in scharfen Bogen bei geringer Geschwindigkeit
und starkem Verkehre,

In England ist ein Versuch mit (ielenk-Reiseziigen **) gemacht.
bei denen zwei Wagen cin gemeinsames Drehgestell haben. Diese
Anordnung wird im Allgemeinen auf Abschnitte, nicht anf ganze
Ziige angewendet. Ziige aus Durchgangswagen werden in den Ver-
cinigten Staaten von Nordamerika in ausgedehntem Mafse verwendet,
in anderen Liindern fiir Fernziige begiinstigt. Bei vielen Ziigen
werden jedoch Wagen mit Seitentiiren und in einigen Fiillen durch
den ganzen Zug laufenden Verbindungen verwendet. In Nordamerika
werden jetzt Reisewagen allgemein feuersicher ganz oder fast ganz
ans Kisen hergestellt. In Kuropa ist diese Bauart nur bei elektrischen
Bahnen in ausgedehntem Mafse angewendet, wird jedoch bei einigen
Jahnen erwogen. Man beabsichtigt jedoch nicht, sich den Gewichten
der amerikanischen Wagen zu nihern, die kiirzlich zur Erhihung
der Bequemlichkeit der Falrgiste teilweise eingefiihrt sind.

Der grilsere Teil der Aussprache wurde in franzdsischer und
italienischer Sprache gefiihrt, die die meisten Amerikaner nicht ver-
standen. Franzosisch ist die amtliche Sprache des Verbandes. die
Hiflichkeit erforderte auch die Verwendung der Sprache des Landes,
in dem die Tagung stattfand; alle englisch sprechenden Abgeordneten
wiinschen, dals Englisch mebr verwendet werden sollte. Die Ver-
sammelung hekundete die Notwendigkeit, Zoll- und Pafs-Priifung zu
vereinfachen und den Aufenthalt zwischenstaatlicher Ziige an den
Grenzen abzukiirzen. Sie befiirwortete die Priifung des Gepiickes
im Zuge oder wenigstens in unmittelharer Nithe des Zuges; muls
es auf Bahnhifen gepriilt werden, so sollte dies aul denselben Bahn-
hiifen fiir die heiden benachbarten Liinder, statt auf verschiedenen,
geschehen. Die niichste Tagung des Verbandes soll in Madrid 1927
stattfinden. B—s.

*) Organ 1922, S, 118,
**; Organ 1922, S. 107.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisembahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Ein »Tag der Technike« in Frankfurt a. M,

| sichern

Die technischen Verbiinde von Frankfurt a. M. bereiten in Ver- ! A ves
© ergibt Ersparnisse in der Verwaltung. Die britischen Bahnen hatten

bindung mit der nichsten zwischenstaatlichen Messe vom 8. bis
14. Oktober und anli(slich der erstinuligen Benutzung des in seinem
ersten Aushaue vollendeten ,Hauses der Technik® auf Dienstag, dep
10. Oktober 1922 einen ,Tag der Technik® vor. Anfragen werden
unter der Anschrift: ,Ausschufs fiir den Tag der Technik® an das
Mefsamt, Haus Offenbach, erbeten.

Englisches Eisenbalngesetz von 1921,
(K. C. Geddes, Engineer 1922 1, Band 133. 9. Juni, S. 629.)
Das englische Eisenbahngesetz von 1921 wird viele Ersparnisse
ergeben und ertragreichere Wirtschaft des englischen Eisenbahnnetzes

Es vereinigte etwa 120 Gesellschaften in vier Gruppen,
die Ost-, Siid-, West- und Midland-Nordwest-Gruppe. Die Vereinigung

heispielweise hei Verabschiedung des (iesetzes iiber 1300 Leiter,
nach der Verabschiedung ungefihr 100, Bei mehr als 225 Millionen
Pfund jihrlicher Ausgaben hat dies jedoch vergleichweise mindere
Bedeutung, da die Vergiitung fiir die Eisenhahnleiter des Konigreiches
im Ganzen nicht 200000 Pfund betrug. Ferner kinnen durch Ver-
cinigung des Betriebes und der Aufsicht und durch Verminderung
der Ausgaben durch Neuerungen in der Verwaltung wesentliche
Ersparnisse erzielt werden Ebenso heim Verkehre durch bessere
Ausnutzung der Fabrzeuge. Ausstattung, Strecke und Bauten, durch
bessere Beladung der Wagen und bessern Umlauf der Lokomotiven,
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Nach vollstindiger Vereinigung kinnen grofse Ersparnisse an Anlage-
und Betriebs-Kosten erreicht werden durch Verteilung des Verkehres
auf Linien in einer Gruppe, die unter getrenntem Betriebe und Besitze
teilweise ungeniigende Leistungsfiihigkeit hatten, und durch Aus-
schaltung des Neuordnens an den ﬁbergabestellen. Die grofsere
Leichtigkeit, den Weg zu wiithlen, bringt dem Verfrachter Vorteil,
da sie die Forderzeit verkiirzt und zur Minderung der Frachkosten
beitriigt. Bessere Ausnutzung der Fahrzeuge, besonders der Sonder-
bauarten, kann erreicht werden. Der Vorteil der Flissigkeit der
Bereitschaft hat grofse wirtschaftliche Bedeutung fiir die Bahn und
die Verfrachter.

Viele Orte haben mehrere Bahnhife, die geringe oder keine
Vorteile bieten, durch Verminderung unnitiger Reise- uund Giiter-
Bahnhiofe und Verschicbe-Anlagen kénnen grolse Ersparnisse gemacht
werden. An Kosten der Sammelung und Verteilung kann durch ver-
cinigten Dienst viel gespart werden. Die Kosten der Erhaltung und
Erneuerung der Strecke und Bauten der in Gruppen eingeteilten
Haupt - Eisenbahnen betrugen 1913 ungelihr 10,5, 1921 mechr als
30 Millionen Pfund. Die Erhaltung der Docks. Hiifen und Kanile
erforderte 1913 750000, 1921 iiber 2 Millionen Pfund. Ersparnisse
konnen erwartet werden durch Beschriinkung der technischen Dienst-
stellen auf vier. Fir britische Schienen bestehen Regelvorschriften,
solche fiir Kleineisenzeug, Oberbauteile und kleinere Briicken wiirden
Ersparnisse ergeben; Lagern der Vorrite an wenigen Stellen und
leichte Ubersicht der Verteilung verbilligen die Beschaffung und
das Bereithalten. Fiir Docks, Hifen und Kanile gilt dasselbe, wie
fir die Bahnanlagen, die Regelaushildung aller Maschinen fiir Bau,
Erhaltung und Betrieb wird gefordert. Die Signale werden billiger,
Lademafse und Achslasten einheitlicher.

Die englischen Bahnen verbrauchen jihrlich 13,5 Millionen t Kohle.
Wenn nach gesetzlicher Vereinigung ein Drittel aus Forderwerken
in Kohlentiirmen behandelt wird, und die Verarbeitung bei den gegen-
wiirtigen Verfahren 9 Penceft kostet, so wiirde die jihrliche Ersparnis
332000 Pfund betragen. Selbst wenn 2 Millionen Pfund Kosten fiir
Verbesserung der Anlagen aufgewendet wiirden, wiirde ein erheblicher
Gewinn bleibeu. Eine Gruppe nach gemeinsamem Mittelpunkte
laufender Bahnen kiunte gemeinsame Anlagen zum Bekohlen be-
treiben. Die britischen Bahnen haben heute einige hundert Arten
von Lokomotiven; die Regeclausbildung von acht oder zehn Arten
wiirde im Verhiltnisse 420: 25000 jihrlich fortschreiten konnen, so
wiirde an Neuban, Ausbesserung, Erneuerung und Bereitschaft gespart
werden, ebenso durch Regelausbildung, Verbesserung und Verstiickung
der Wagen, namentlich auch der Eigenwagen. Zuniichst kénuen
Teile der Lokomotiven und Wagen nach gemeinsamen Mustern aus-
gebildet werden.

Bei elektrischer Zugférderung kénnen Ersparnisse durch Regel-
ausbildung erreicht werden. Sie hietet ferner die Moglichkeit, Ver-
kehr durch Hiiufigkeit von Ziigen mit Vielfachsteuerung heranzuziehen,
oder die Leistungsfihigkeit der Bahn zu erhdhen und griofsern Ver-
kehr mit kleinsten Kosten fiir Anlage und Erhaltung zu bewiiltigen.
Geritusch und Rauch werden vermicden. Ferner kinnen Ersparnisse
durch bessern Umlauf elektrischer Lokomotiven, deren regelmiilsigere

Verwendung und kiirzere Aufenthalte in Schuppen oder Werkstitten g Auge gefalst: entweder bleibt die vorhandene Linie nach Melbourne

erzielt werden.

Durch die angefiihrten Malsnahmen kiénnten bei Preisen von
1913 jilnlich etwa 20 Millionen Pfund gespart werden, ohue die
Ersparnis an Verwaltungskosten durch die Vereinigungen. Das ent-
spricht der Verminderung der Betriebskosten um &50/.

Die Lohne der Arbeiter sind nach dem Gesetze bei fallenden
Kosten der Lebenshaltung um 25 Millionen Pfund in einem Jahre

herabgesetzt. Die Vercinigung der Bahnen wird helfen, ire An- |

gestellten ausreichend zu stellen. B—s.

Methan in Stahlflaschen.

J. Bronn, Charlottenburg, bhehandelte bei der Tagung des
Vereines Deutscher Chemiker in Hamburg in der Fachgruppe fiir
Brennstoffchemie am 9. Juni 1922 die Licferung von Methan™) in
Flaschen.

Seit der Tagung 1921 ist die erste Anlage zur Gewinnung von
Methan in Stahlflaschen in Betrieb genommen. Das unter 150 at
Druck stehende Methan wird durch dic Druckminderer des Werkes
Driger in Liibeck entnommen.

*) Methan liefert die F. Hamm G. m. b. H. in Disseldorf.

Organ Fir die Fortschritte des lisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band, 14, left, 1922

Um unverinderlichen Druck des

. zuriickzufiihren ist.

Gases fiir die Brenner zu halten, kann man den Druckregler von
Pintsch benutzen.

In den meisten Gasbrennern kann das Methan ohne Weiteres
verwendet werden, nur bei wenigen Brennern neigt die Flamme zum
Abreifsen, was auf die geringe Geschwindigkeit der Verbrennung
des Methan und das Versagen bei zu starker Verdiinnung mit Luft
Diese Schwierigkeiten sind durch Aufsetzen
von Hiilsen oder Rihrchen auf die Miindungen der Brenner zu
heben, wobei sehr starke Heizwirkungen erzielt werden. Besonders
schlagend war die Vorfihrung eines Starklicht-Sternbrenners, bei
dem die Methanflammen an ihren Aufsenseiten abrissen, sich aber
an den Innenseiten gegenseitig gegen das Abreifsen schiitzten. Das
Methan wird fiir Beleuchtung mit Prefsgas, fiir Brenner zu Lotkolben
mit Luft von 1 at Spannung und fiir Methan-Saucrstoff-Flammen
zum Schweilsen von Kupfer, Messing und Aluminium verwendet.
Methan eignet sich zum Schweifsen dieser Metalle besonders gut,
weil wegen des hohen Heizwertes von 9200 W E/cbm seine Sauerstoff-
Flamme ,milder®, ,weicher® ist, als die der {ibrigen Schweilsgase,
Auch zum Schmelzschneiden von Eisen beginnt man Methan zu
verwenden. Manche Betriebe konnen bei Stérungen in der Versorgung
mit Gas durch Methan betriebfihig gehalten werden. Zur Verhiitung
des Einfrierens der Druckminderer stehen mehrere Mittel zur Ver-
fiigung. Die Freilieit des Methan von Kohlenoxid vermindert die
Gefahren der Vergiftung.

Die chemische Weiterverarbeitung des Methan in Methylchlorid,
Methylalkoliol und Formaldehyd erfolgt zweckmilsig am Orte der
Gewinnung, um die Kosten fiir die Beforderung der Flaschen und
fiir das Pressen zu sparen.

Das Methan wird auf einer der Kokereien der deutschgebliebenen
Rombacher Hiittenwerke nach Vorsehligen von Bonn gewonnen:
das neue Verfahren ergibt eine Erweiterung der Gewinnung von
Nebenerzeugnissen aus den Gasen der Koksofen, indem diese der
Einwirkung sehr tiefer Wirmestufen unterworfen werden. Bei
cinem der Haltepunkte dieser Kinwirkung erhiilt man das Methan,

Neue Bahnlinien in Australicn.
(Times trade supplement, 21. 1. 1922))

Die staatlichen Bahnlinien waren Ende 1921 rund 41300 km lang
mit sieben verschiedenen Spuren, die von verschiedenen Regierungen
gebaut wurden. Um diesem Zustande ein Ende zu bereiten, entschied
sich die Regierung fiir Regelspur. Nun wiirde der Umbau auf diese
hole Kosten verursachen. Unter anderm hat dic Linie von Perth
in Weslaustralien nach Brisbane in Queensland keine Regelspur.
Um den Plan durchzufiihren, will man eine neue Linie nach Kalgoorlie
nither an der Kiiste bauen, um hier an das Netz mit Regelspur zu
gelangen, wobei dann der Umbau der bei Perth-iiber den Swan-Fluls
fithrenden Briicke nétig wird. So entstiinde cine 2315 km lange
Verbindung mit einbeitlicher Spur. Von Port Augusta bis Adelaide
soll ebenfalls eine neue Bahn mit Regelspur ausgebaut werden. Die
von Adelaide nach Serviceton ahzweigende Linie mit 1600 mm Breit-
spur bleibt unverindert. Fir dic Lokomotiven und Wagen wird die vor-
handene Uberlandbahn geniigen. Gegen Osten sind zwei Moglichkeiten

bestehen, oder man baut eine neue Linie durch Mittel-Viktoria mit
dem Anschlusse an die Hauptbahn Melbourne-Sydney in Benalla.

. Melbourne selbst wird dann durch eine neue Bahn mit Regelspur

mit der vorgenanuten Bahnlinie bei Bendigo verbunden werden.
Die Kosten der Umwandelung aller Linien auf Regelspur wiirden
sich auf rund 57, die der neuen Linien dagegen nur auf 19 Millionen
Pfund stellen. G. W.K.
Die belgischen Eisenbahnen und deren Verkehr.
(Commercial Reports, Nr. 9, 27. Febr. 1922.)

Nach einem Konsularberichte aus Belgien an die Handels-
Abteilung in Washington hesals Belgien Knde 1921 11,053 km Gleise,
davon 2327 km in zweigleisiger Strecke. Lokomotiven waren 5201
vorhanden, 3045 belgische und 2156 deutsche, ferner 103316 Giiter-
wagen, darunter 36525 geschlossene und 53267 Kohlenwagen, 9377
Reisewagen. In sechs Werkstiitten. von denen die grofste in Malines
1700 Arbeiter beschiiftigt, arbeiten 6625 Mann. Die Koheinnahmen
betrugen 1921 310 Millionen Fr. aus Reise-, 680 Millionen Fr aus
I'racht-Verkehr, zusammen 990 Millionen Fr.

Von 77262 Angestellten dienen 17984 der Verwaltung, 59278
dem Aufsendienste; weiter sind 5755 Ingeniore und Lokomotivfiihrer.

31



212

5000 Bremser, 4391 Weichensteller fir die halbselbsttiitige Blockung, | Stundenlohn der Lokomotivfihrer in den Vereinigten Staaten von

5623 Giiterhoden-Arbeiter und 5119 Schlosser und Zimmerleute vor- _ : ‘
handen. G.W.K. ! Nordamerika und Kosten der Lebenshaltung,

(Railway Age 1922, Juni, Band 72, Nr. 23, S. 1337.)
Das Eisenbahu-ArbeitsamF der Vereinigten Staaten hat unter
‘ dem 6, Juni 1922 den Stundenlohn der Lokomotivfithrer um 7 cents
i herabgesetst. Die seit Dezember 1917 gezahlten Lohne und die
Kosten der Lebenshaltung sind der nachstehenden Zusammenstellung

Ost-Afrikanisehe Eisenbahuen,
(Manchester Guardian, 9. 1. 1922, S. 259,)

Die beiden wichtigen Hifen von Kilindini in Mombassa und
Tanga, von wo die Uganda- und Usambara-Bahn nach dem Gebiete
von Kenya und Tanganyika ausgehen, werden bei Durchfihrung der
Pline Englands eine starke Verschiebung ilires Verkehrsgebietes #u enlnehmen.

erfahren. . —

Zuniichst wird der Ankuuf der seitens der Regicrung fiir Kriegs- ‘ ]Dezember' Januar I Mai | Juli | Juni
zweeke erbauten Bahn von Voi nach Kahe bei Moshi empfohlen, J 1917 J 192 1920i19‘21}19‘22
ferner die Fithrung des Bahnabschnittes jenseits Taveta, der Grenze ——=—— - e R e e
K{OD lK.enya und Tanganyika, auf neuem Unterbaue unmittelbar nach . Stundenlohn . . . . . cents l 50,5 72,3 (85,3 | 77,8170,3

oshl. v |

Same soll Hauptbahnhof der Usambaralinie werden, und damit Au}l};\hmz der.Lothoste}x: gelggelnl; 5 1
das Gebiet von Kilimandscharo und Meru seine Zufahrt zur See iber ‘ aber den im Lezember i .

Taveta und die Ugandabahn erhalten. Beziiglich der Aus- und Ein- | B gozahlten . . . . . . o - 45,2 68’9|53’0 39,2

fuhr von Moshi und Arusha wiirde Tanga sehr an Bedeutung ver- Zunahme der Kosten der Lebens- !

lieren. Dar-es-Salaam fiihrte 1913 fiir 5,4 Millionen Goldmark Waren haltung gegeniiber denen im ! |

aus, Tanga, der Hafen der viel kirzern Usambarabahn 18,3 Mil- Dezember 1917 . . . . 9 — 40,0 159.026,717,2

lionen J, die Werte der Einfuhr betrugen 27 und 12 Millionen |

Goldmark. G.W.K, —k.

Oberbau.

Bolzen von Porek zur Verbesserung der Stifse in Sirafsengleisen. Abb. 1. Bolzen von Porck. »Wo der Einbau rechtzeitig und

(Schweizerische Bauzeitung 1922, Mai, 8. 247, mit Abbildungen.) Mafsstab 1:3. zweckmiilsig erfolgte, wo also weder
Um die Stolse der Gleise der Strafsembahnen, auch die schon Statiboizen die Schicnen zu stark abgenutzt,

noch die Stofse zu stark herunter-

abgenutzten zu verstiirken, treibt Porck*) nach Textabb. 1 in den i
Fahrkopf der Rillenschienen fiir die gebolrten Lischer reichlich starke, |
mit den unteren Enden noch in die Kopfe der Laschen greifende . Ll‘
Stifte ein, nachdem diese Teile in passender Weite in der Stolsfuge 2
lotrecht angebohrt sind. Die Dollen sind aus Stahl und verkupfert
oder verzinnt. Die Kopfe der Dollen werden nach dem Eintreiben
biindig mit der Fahrfliche gefriist. Vor dem Einsetzen werden die
Stolse nach Bedarf ausgerichtet und nachgestopft.

Die Dollen tibertragen die Radlasten unmittelbar auf die Laschen,
entlasten also die Enden der Schienen an den Stéfsen; die Dollen bilden
gewissermafsen Briicken fiir die Stolsliicken, die Riider kénnen nicht
mehr in diese fallen. zerschlagen also die Kanten der Kopfe nicht mehr.

Die Anbringung der Dollen ist withrend des Betriebes auch in |
alten Gleisen moglich. Etwa 72000 solche Ausstattungen sollen in

| geschlagen waren, und die Stopsel
| in der kiihlern Jahreszeit eingesetzt
i wurden, haben wir recht gute Erfolge
|
I
|

erzielt und die Gleise noch viele
Jahre erhalten. Teilweise sind die
Stopsel aber auch locker geworden
und mulsten durch stirkere ersetzt
werden.  In einigen Fillen sind
die angebohrten Schienen geplatat.
Wurden die ,Porckstépsel® in stark
abgenutzte Gleise eingebaut, so
hatten sie keinen Erfolg und dienten
eher dazu, die Dauer des Gleises zu

-

L
|
5
!
!

Deutschland verwendet sein. Die Direktion der Stralsenbahnen in kiirzen.

Dresden hat im Laufe der Jahre gegen 10000 »Porckstipsel* ein- Zusammenfassend ist zu sagen, dals die ,Iorckstopsel® bei
gebaut; sie berichtet iiher das Ergebnis auf Anfrage das Folgende. | richtiger Anwendung die Gleiserhaltung giinstig beeinflussen
" %) D.R.P., Beuel am Rhein. i konnen.*

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Haupthahahof in St. Paul, Minnesota, . schiitzen. Zu jedem Gleise fiihrt cine besondere Ttr mit Zuganzeiger

(G.H. Wilsey, Railway Age 1921 11, Band 71, Heft 25, 17. Dezember, | durch einen Gang von der Wartehalle nach einer Treppe und einem
8. 1200. mit Abbildungen.) 1,83 m im Gevierte grofsen Aufzuge fiir Reisende, der nach dem Reise-

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 832. steige fiir ein Gleispaar hinab fihrt. Am Nordende befinden sich

Der in Bau begriffene, 15 Millionen Dollar kostende neune Haupt- zwei grolse Aufziige fiir Post von den Riiumen unter den Gleisen
baknhof in St. Paul, Minnesota, enthiilt acht Stumpf- und vierzehn | nach dem Postraume im zweiten G?SCI'OSSG-
durchgehende Gleise mit siebengleisigem Halse am ostlichen und ’ Dic Reisesteige sind 5,94 m breit, am Rande 20 ¢m, in der Mitte
viergleisigem am westlichen Ende, letzterer nur fiir durchgehende | 25 cm iiber SChie"eWberkaf‘te hoch. Die einsticligen Dicher aus
Ziige. Abb. I, Taf. 32 zeigt den Grundrifs des Huauptgeschosses des | Walzeisen haben hilzerne, bis 46 cm von Gleismitte reichende Decke.
Hauptgebiudes mit anschlielsender Zugang- und Warte-Halle iiber Am Ende der Stumpfgleise ist ein Ausgangsteig mit Tiiren
den Gleisen. Der dic Wartehalle enthaltende Teil des Gebiudes | nach der Strafse angeordnet, dic gegen Offnen von aufsen gesichert
hat zwei Geschosse. das obere dient als Postamt. Die 24,4 m breite, | sind. Der Ausgangsteig ist an der Sibley-Stralse durch eine Back-
109,7 m lange Wartehalle hat hohe gewilbte Decke mit ungefihr in | steinmauer it Fenstern abgeschlossen, die an der 3. Straflse bis zum
der Deckenlinie der Zuganghalle liegenden Kiimpfern, sie erhiilt Licht | Hauptgebiiude in derselben Hohe fortgesetzt ist. Der iibrige Teil
von oben. Eine Querreihe von Siiulen bezeichnet das nordliche Ende der | des Bahnhofes hat eine ungefiihr 1,2 m hohe Backstein-Einfriedigung
Wartehalle. Die Gepiickabfertigung ist mit dem Gepiickraume unter | an der Nordseite bis zum Ende der Reisesteige, dann folgt ein
den Gleisen durch schraubenformige Rutsche, Aufzug fir Handgepiick | Gelinder. Die Enden der Stumpfgleise haben in Grobmirtel ge-
und ein Prefsluft-Rohr fiir Gepiickscheine verbunden. Der Fufshboden | bettete Prellbscke von Ellis mit Gummibuffern.
der Zugang- und Warte-Halle besteht aus zwei Tafeln aus Grob- Vom Breiten Wege bis zur Sibley-Strafse, ungefiihr 283 m,
mortel mit ungefiihr 45 cm hohem Zwischenraume, in dem Heizung | und von der 3. Strafse 80 m siidlich ruhen Gleise und Reisesteige
zur Erwirmung des Fufsbodens angeordnet ist. Die unterc Tafel | auf einer 1,14 m dicken Tafel aus bewehrtem Grobmirtel auf eben-
gibt eine glatte Decke, so dafs sich Rauch und Gase nicht sammeln. | solehen 76 em dicken Siulen in 6,4 m Teilung in beiden Richtungen,
Uber den Mittellinien der Gleise sind 76 ¢m breite gulseiserne Platten | wodurch an der Nordseite zugiingliche Riume fiir (lepiick, Post und
in die Tafel gebettet, um den Grobmértel vor saueren Gasen zu Bestitterung unter den Gleisen geschaffen sind (Abb. 2, Taf, 82).
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An den Dehnfugen und unter Zugang- und Warte-Halle stehen die
Saulen enger. Drei 5 cm weite Dehnfugen liegen zwischen zwei je
198 m langen Kragtrigern. Die die Zugang- und Warte-Hallen
tragenden stiihlernen Siiulen stehen unmittelbar auf der Gleistafel,
mitlig mit den auf 1.07 m verdickten unteren Pfeilern aus bewehrtem
Grobmértel. Die wasserdichte Abdeckung der Tafel besteht aus
vier Lagen Asbestgewebe und einer Lage Leinwand, jede mit Asfalt
getriinkt, das Ganze ist durch eine 3 cm dicke Sandmastix-Schicht
geschiitzt. An den Dehnfugen ist das GGewebe in diese umgebogen
und mit Kupfer beschlagen. Entwisserungsrohre sind fiir Tafel und
Reisesteigdach in 12,8 m Teilung vorgesehen.

Jedes Gleispaar wird durch einen 1,83 >< 4,88 m grofsen Aufzug
mit selbsttiitigen Tiiren an jedem Ende bedient. Der Wagen kann
nicht bewegt werden, wenn die Tiiren offen sind; die Tiiren konnen
nur gedffnet werden, wenn der Wagen in der richtigen Hohe steht.

Gepiick- und Post-Riume sind mit der Gepiickabfertigung und
dem Postamte durch schraubenformige Rutschen, ersterer durch
eine, letzterer durch vier, verbunden. Karr- und Rohr-Tunnel unter
der 3. Stralse verbinden diese Riiume mit dem Hauptgebiiude, ein
Karr-Tunnel unter der Sibley-Strafse verbindet sie mit dem Haupt-
postamte. Die Fahrstralsen sind mit Backsteinen gepflastert. Alle
Tore haben 2,13 m breite, 3,05.m hohe stihlerne Rolltiiren. Fiir
Gepiick- und Post-Beamte ist ein grofser Abort- und Schrank-Raum
mit Brausebiidern und stithlernen Einzelschriinken vorgesehen. Alle
Ritume haben hoch licgende Heizung, die kleinen Riiume werden

. schwindigkeiten sind: Heben 15 m/min,

kiinstlich geliiftet. Wirme, Licht und Kraft liefert eine Kérperschaft
fir offentliche Betriebe. B—s.

Lokomotiv-Drehkran.
(Engineer, Mirz 1922, 8. 357. Mit Abbildungen.)

Die ,Bedford Engineering--Gesellschaft in Bedford hat fiir die
»Grolse brasilianische Westbahn* einen fahrbaren Dampfdrehkran
von 10t Tragfihigkeit und 6,0 m grifster Ausladung gelicfert. Das
eiserne Untergestell lauft auf vier Achsen fiir Meterspur. Davon
sind zwei zu einem Drehgestelle vereinigt, die folgende mittlere
Achse ist mit Zahnrad fir den Fahrantrieb versehen, der beim Ein-
stellen des Hebezeuges in Ziige ausgeschaltet werden kann, Zur
Erhohung der Standfestigkeit konnen nach jeder Seite drei Ausleger-
balken herausgezogen werden. die sich mit Schrauben und breitem
Fulse auf die Schwellenenden stiitzen. Die Kopfschwellen sind mit
Regel-, Zug- und Stofs-Vorrichtungen und Schienenklammern zum
Feststellen des Kranes ausgeriistet. Der niederlegbare Ausleger ist
in den zwei vollwandigen Lagerschilden der Dampfwinde abgestiitzt,
dic um eine Konigsiiule drehbar ist. Der stehende Dampfkessel,
Kohlen- und Wasser-Vorrat ruhen auf weit auskragenden Armen
des Windengestelles, und dienen als Gegengewicht fiir den belasteten
Ausleger. Der Kran wiegt im Ganzen 38 t, der grofste Achsdruck
betrigt bei niedergelegtem Ausleger in Fahrstellung 9,5t. Die Ge-
Fahren mit eigener Kraft

Maschinen

TE.H.T. G-Lokomotive der dsterreichischen Staatshahnen.
(Die Lokomotive, Februar 1921, Heft 2, 8. 13. Mit Abbildungen.)

Fiir den Giiterdienst auf den Osterreichischen Gebirgstrecken
ist eine nach Entwiirfen von Rihosek bei der A.-G. vormals
G. Sigl in Wiener - Neustadt erbaute 1E.II.T-Lokomotive mit
Vorwirmer fiir das Speisewasser in Betrieb genommen. Der Kessel
entspricht denen vorhandener leistungsfihiger Gattungen. Feuer-
biichse und Stehbolzen sind aus Kupfer, letztere sind so verteilt,
dals die Felder zwischen vier Bolzen annihernd gleichen Fliichen-
inhalt haben; dabei enthalten die senkrechten Reihen alle dieselbe
Zahl an Stehbolzen, die Liingsreihen laufen ungebrochen durch. Der
Langkessel triigt zwei Dome. Im vordern ist der Kesselstein-
abscheider nach P'ogany, im hintern der Regler untergebracht.
Die Sicherheitventile nach Coale haben 102mm Durchmesser. Der
Uberhitzerkasten hat gegeniiber der iiblichen Bauart nur halb soviel
Kammern, da je zwei benachbarte Reithen von Uberhitzerschlangen
in je einc gemcinsame Kammer fiir Nals- und Heifs-Dampf gefiihrt
sind. Die Decken der Kammern sind dachformig ausgebildet, die
Querschnitte fiir den Durchgang der Rauchgase dadurch vergrilsert.
Der Uberhitzerkasten trigt oben ein Kugelventil.

Im Roste ist die Mitte des hintern Feldes als I\'ipprosh aus-
gebildet. [Line Feuertiir mit Klappe nach Marek und ein langer
Feuerschirm dienen der Rauchverminderung. Der Kessel ist mit
zwei Wasserstiinden nach Klinger ausgeriistet, von denen der
eine im rechten Winkel, der :mdere gleichlaufend zur Riickwand in
gemeinsamem Gehiiuse angeordnet ist. Die Dampfzilinder sind fiir
beide Seiten gleich. Der Rahmen besteht aus zwei 28 mm starken
Platten, die vorn von 1180 auf 1070 mm eingezogen sind, um Spiel
fiir die Laufachse zn gewinnen. Die wagerechten und senkrechten
Verbindungen sind sebr reichlich. Die erste und dritte Kuppelachse
haben 26 mm Seitenspiel, die Triebachse hat keinen Spurkranz. Die
Steuerung nach Heusinger arbeitet mit éiulserer Einstromung auf
Rohrschieber mit breiten Kolbenringen nach Schmidt. Die Sand-
kasten sitzen iiber der ersten Kuppelachse rechts und links auf den
Umlaufblechen. Die Lokomotive hat selbsttiitige Sauge-Schnellbremse,
die auf die drei festen Achsen wirkt. Der Bremsdruck betriigt 79¢/o
der Triebachslast. Vorwirmer und Pumpe fiir Speisewasser sind

nach Knorr gebaut und eingehend beschrieben. Die Schmierung

der Kolbenschieber ist ncuartig. Das von der Schmierpumpe kommende

Ol wird in Zerstiuber gefiihrt, die mit Dampf arbeiten. Je ein
Zerstiuber bedient die Sclnmc-rstel]en an jedem Rohrschieber, einer
schmiert den Einstrémdampf im Zilinder. Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Hochdruckzilinder d 590 mm
Kolbenhub h 632
Kesseliiberdruck p 15 at
Kesseldurchmesser im M]ttelbchlﬂe 1757 mm

i
|

90 m/min, Schwenken 2,5 Drehungen in 1 min, A 7.
und Wagen.
Heizrohre, Anzahl . . ., . . . 194
” , Durchmesser aulsen . 51 mm
Lange . 4700
auchrohle Anzahl . . 24
Durchmesscn .llllbell 133 mm
Heizfliche der Feuerbiichse 15,5 gm
R » Rohre 198,2 ,
R des Uberhitzers 39,6
im Ganzen H 2483
Rostfliche R . 446 ,
Durchmesser der I'rlebl(ider D 1300 mm
Triebachslast G; . . . 71,0t
Gewicht der Lokomotwe G 81,0,

. des Tenders e 40,0,
Vorrat an Wasser . . . . . . . . . . 16,0 cbm
» . Kohlen 75t
Ganzer Achsstand der Lol\omotnc . 8500 mm

R mit Tender . 14880 »
Ganze Lange der Lokomotive mit Tender . 18080
Zugkraft 2=10,75.p.h.(d™)2:D = 18960 kg
H:R e e e h e e e e e e 46v8 »
H: Gy 2.9 qm/ft
Z:H 90 kg/qm
Z:Gyq 267 kgt

Mit der ersten Lokomotxve w urden ausvedebnte Vexsuche vor-
genomnien. Hierbei beforderte sie 598t auf 10 2 0Jgg steilster Neigung
noch mit 38,5, 1000t mit 17 km/st. Auf der Tauernbahn wurden
303t mit 28 km/st auf 27.80[y steilster Neigung gezogen. Die
Fiillung der Zilinder betrug dabei 45 bis 500/p. Der Kessel war
nicht @berlastet. Die Reibung reichte hei gutem Wetter auf freier
Strecke aus. A 7.

F. N, T.|", G-Lokomotive Bauar(t Shay").
(Railway Age 1921, Dezember, Band 71, Nr. 25, Seite 1209. Mit Ab-
bildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 aul Tafel 32.

Die Lokomotive wurde von der Lima-Lokomotivbauvaunstalt fiir
die Greenbriar, Cheat und Elk-Eisenbahn gebaut. Sie wird auf der
185 km langen, sehr gebirgigen Strecke Cass—Elk, West-Virginien,
verwendet, auf der 700y Steigung in Bogen von 55 m Halbmesser
vorkommen. Die Schienen wiegen 42,2 und 49,6 kgjm.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 432 mm
Kolbenhub h 457
Kesseliberdruck p . 14,1 at
Durchmesser des Kesse]s aulsen vom . 1584 mm
Kesselmitte iiber Schieuenoherkante . 2534

*) Organ 1902, S. 208;
1916, S, 38; 1917, S. 117;

1905, S. 267; 1912,"S. 136 und 195;
1920, S. 197.
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Feuerbiichse, Linge . 2896 mm
Wclte . .. 1556

Hemohre Anzth 166 und 26
" . Durclimesser 51 , 137 mm
Linge . 4115
Heizfliiche der Feuerbiichse und Siederohre . 21 qm

. » Heizrohre . 15344 |

. des Uberhitzers . 33,18 .

. im Ganzen H . 213,02
Rostfliche R. . L. 451
Durchmesser der 'richriider D . . 1219 mm
Triebachslast Gy L 13971 0t
Betriebgewicht der Lol\omntlve (~ . . 139,71t
W.lssel vorrat 22,71 ebhm
Kohlenvorrat 816 t
Fester Achsstand . 1728 mm
Ganzer Achsstand 10719 mm

mit londel .o . 14985
/uwkmlt. 2=15. 0 H.p. ((‘”‘)" h:D= 12000 kg
Verhiltnis H: It . . 472
R H: G1 = H (- = . 1,52 qm/t
41 = . 56,3 kg/qm
R (:, =7 G = 859 kglt

. -Lokomotive fiir gemischten Dienst, belgische
Staatshahnen.
(Railway Age 1920, April, Seite 1144. Mit Lichtbild).

Die Amerikanische Lokomotivgesellschaft und Baldwin
lieferten je 75 Lokomotiven dieser Bauart. Sie verkehren auf Strecken
mit Bogen von 109,6 m Halbmesser und Steigungen bis 339/gp Der Steh-
kessel hat flache Decke, Feuerbiichse und Stehbolzen sind aus Kupfer,
der Feuerschirm ruht auf Siederohren. Fiinf dieser Lokomotiven haben
einen Vorwiirmer fiir das Speisewasser nach Worthington. Die
Umsiriomventile werden vom Dampfzilinder aus betiitigt, dessen
Kolben auf die Klappe des Uberhitzers wirkt.

Der Tender hat drei Achsen.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

tb.0.T.17

Durchmesser der Zilinder d . 610 mm
Kolbenhub h 11,
Durchmesser der l\olbensc]nebex 305 .
Kesseliiberdruck Coe 14 at
Durchmesser des Ixessels dul'sen vorn . -« 1694 mm
Feuerbiichse, Liinge . 2438
, Weite ... 1530,
Hemo]nc, Anzahl . 160 und 26

: R , Durchmesser. iufserer . 51 , 137 num
Liinge . 4724,
Heizliiche der F(‘llelbucllsc und’ Siederohre 15,7 qm
i . Heizrohre Coe e 1717 ,

. des Uberhitzers . . . .

im Ganzen H L2324

Rostﬁacho R . 3,7
Durchmesser der l‘rmbla(lor D 1)20 mm
. » Lauflrider 900
Tenderriider 1067
Trieh. 1(,hs] ast Gy 75,75 1
Betriebgewichi der Lol\omome G 85,276 ¢
des Tenders . 53,343
Wasscrvorr:\‘t . 24 ¢chm
Kohlenvorrat Tt
Fester Achsstand . L. . o . . . 8%l mm
Ganzer » e e .. 8332
mlt l'endex . 16344
7u0kr.1tt 7= 0,75 .p.(dmEh: D= 18276 kg
Verhiltnis H:R = . . . . . . 62,8
R H:G = 3,07 qm/t
» H:G = 273 .,
. Z:H = . 186 kglqm
; Ll = . . 2413 kalt
N ;G = . . 2143 , —k.
1G1. 1.7, 1 -Lokomotive fiir gemischten Dienst, Kin-Han-Bahn.

(Railway Age 1920, Februar, Band 68, Nr. 7, 8.479. Mit Lichtbild).

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Baunanstalt
in Lima geliefert. Sie verkehren auf der Bogen von 80 m Halb-
messer aufweisenden Strecke Peking—Hankow mit 60 km/st. Hochst-
geschwindigkeit. Der Stehkessel hat iiberhohte Decke, die Feuer-
biichse eine Verbrennkammer, zur Dampfverteilung dienen Kolben-
schieber, dic Umsteuerung erfolgt durch Schraube nach Lawson,
Der Tender hat drei Achsen, dic beiden letzten sind durch Aus-
gleichhebel verbunden.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 508 mm
Kolbenhub h 660
Durchmesser der Kolbcnscluebel 305

11,95 at

Kesseliiberdruck p
1551 mm

Durchmesser des Kebsols aulsen vorn .

Feuerbiichse, Linge . 2134 mm
Weite . .. 1378 ,
Hemrohrc Anzahl. 132 und 21

Durchmesser .51 . 1837 mm
Heizfliiche der Feuerbiichse und Siederohre 19,23 qm

der Heizrohre . 131,73 qm

. des Uberhitzers 340 ,

im Ganzen 124,96
Roatﬂache R 294 ,
Durchmesser der Tuobmdm D 1499 mm
Triebachslast Gy . 4409 t
Betriebgewicht der Lokomotive i . 70,76 "

R des Tenders 41,55
Wasservorrat 18,17 ¢bm
Kohlenvorrat 12,1 t
Fester Achsstand 4216 mm
Ganzer Achsstand 9626

mit Tendel 16108
Augl\l alt 7= 0 75.p. (l‘“‘) h: 10183 kg
Verhiiltnis I1: R = . 62,9
R H:G = 4,2 qmft
R H:G = 2,61
. Z:H = 55,1 kglym
R Z:G = 231 kgit
" Z2:G = ., 1489 ., =k
20 .1.11.T,\". G-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven- und

Hartford-Baha,
(Railway Age 1920, Oktober, Band 69, Nr. 15, 8. 609. Mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 7 auf Tafel 33.

Dreilsig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerika-
nischen Lokomotivgesellschuft geliefert, sie befirdern bis 2720t
schwere Kilgiiterziige auf der 177km langen Strecke Neuhaven-
Providence. Fiinf dieser Lokomotiven sind mit Speisewasser-Vor-
wiirmer der ,Locomotive Feedwater Heater Company” ausgeriistet,
fiir die iibrigen ist die Einrichtung vorgesehen. Das vordere Dreh-
gestell hat einen gulsstihlernen ,Commonwealth* - Rahmen, die
hintere Laufachse zeigt die Woodard-.Commonwealth-Bauart,
die Bremse ist so angeordnet, dals spiiter ein Hiilftriebgestell*)
eingebaut werden kann. Aus demselben Grunde wurde der Asch-
kasten in der in Abb. 6 und 7, Taf. 33 dargestellten Weise aus-
gebildet. Der Hinterkessel enthilt 1773 bewegliche Alco-Stehbolzen.
7u der Ausriistung gehéren Kraftumsteverung nach Lewis, Regler
nach Chambers und Schiittelrost und Feuertiir nach Franklin.
Der Tender ist mit einer von der ,Locomotive Stoker Company*
gelieferten Vorrichtung zum Vorschieben dar Kohlen ausgestattet.
Die Hauptverhilinisse stimmen im Wesentlichen mit denen der 1919
gelieferten lLokomotive gleicher Bauart**) iiberein. -k

Schlufshahn fiir Bremsleitungen.
{Génie civil, Januar 1922, Nr. 1, 8. 15. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 32.

Der ncue Schlufshahn ,Omega* fiir die Leitung von Druck-
bremsen ermiglicht die Nachpriifung des raschen Durchschlagens
der Bremse auch bei langen Ziigen vom Fiihrerstande aus und ver-
grofsert die Durchschluggeschwindigkeit und Empfindlichkeit der
Bremse. Die Vorrichtung wird nach Abb. 7. Taf. 32 mit einer
festen Kappe a am Zughaken des letzten Wagens aufgehingt und
durch einen Kuppelschlauch bei b an die Bremsleitung angeschlossen,
Sie offnet plstzlich, sobald der Druck der Leitung unter 3 at sinkt
und gibt diese Luft so rasch frei, dafs der Druckabfall in der Leitung
vom Fiilirer unbedingt bemerkt wird. Der Halm schlielst, sobald
der Druck auf 1 at gesunken ist. Der Austritt der Luft wird durch
den Schieber d und das Ventil ¢ gesteuert. Letzteres wird durch
die bewegliche Zunge ¢ offen gehalten. so lange der Schlufshahn am
Haken aufgehiingt ist. und schliefst sich unter dem Drucke der
Feder f, sobald der Hahn abgenommen wird. Der Steuerschieber d
wird vom Kolben g gefiihrt, der von der Feder h in der gezeichneten
Lage am Anschlage m gehalten wird. Er kann von der Klinke i
nach unten gesdnoben werden, die aus cinem Stiicke mit dem Quer-

* Organ 1922, S. 14, booster.
**) Organ 1920, 8. 207,
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arme J um den Zapfen 1 an der Unterseite des Kolbens k beweglich
aufgehiingt ist: eine Feder hillt die Klinke i in der gezeichneten
Stellung. Der Kolben k steht unten unter dem Drucke der Brems-
Inft, oben unter der Spannung zweier Federn o und n, die anf den
Tellern p und ¢ ruben. Beide wirken zusammen nur so lange, bis
p auf dem Boden des obern Gehiiuses aufsitzt.

Sinkt der Druck in der Leitung unter 3 at, so geht der Kolben k
unter dem Drucke der Federn nach unten, die Klinke i nimmt den
Kolben g und den Schieber d mit, dessen Bohrung r vor die
Offnung s kommt, so dals die Luft entweichen kann. In dieser
Stellung bleiben die Teile, bis der Druck auf naliezu 1 at gesunken
ist und der iiberwiegende Druck der Feder n die Kolben k und g
weiter nach unten schiebt, wobei noch Luft durch die kleinere
Bohrung n entweichen kann, bis schliefslich s ganz frei gelegt ist.

Withworth u. Co in Scotswood gebaute neuartige Lokomotive mit
Schiepptender. Das Fahrzeug wird elektrisch betrieben, {der Strom in
einer Drehstrommaschine mit Antrieb durch eine Dampfturbine erzeugt.
Die vier Triebmaschinen von je 2751'S sind in- zwei Gruppen auf
der Lokomotive und dem 'I'ender zu Triecbzwecken zusammengefalst,

| die iiher Zahnradgetriebe und Blindwelle auf die 1C - C1-Lauf-

Nun trifft aber der Hebel j auf den Anschlag m, die Klinke i gleitet -

ab in die Bohrung des Kolbens g, der nun unter dem Drucke der
Feder h nach oben schiefst und die Luft abschliefst. Beim Auf-
fiilllen der Leitung auf 3 at steigt dann auch wieder der Kolben k
in seine Anfanglage zuriick.

Bei der Bremsprobe mufs eine Verringerung des Druckes in der
Leitung um ectwa 2 at nach Umlegen des Bremsventiles auf Null-
stellung einen deutlich wahrnehmbaren plitzlichen Sturz des Leitung-
druckes nach sich zichen als Beweis, dafs der Sehlufshahn angesprochen
hat, die Bremsleitung also bis zum Ende des Zuges in Ordnung ist.

A, 7

Lokomotive mit turbinen-elekirischem Antriebe.
(Engineer, Miirz 1922, S. 829; Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure, April 1922, Nr. 14, S. 351. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die London und Nordwest-Bahn erprobt eine von der ,Ramsay

Condensing Locomotive Co.“ entworfene und von Armstrong, -

werke arbeiten. Der Maschinensatz fiir die Erzeugung des Stromes
ist auf dem Tender hinter dem Kohlenraume untergebracht. Er
leistet 890 kW hei 8600 Umliufen in 1 min und ist von der Maschinen-
bauanstalt Oerlikon in Ziirich geliefert. Der Abdampf der Gleich-
stromturbine wird in einem Verdampfkiihler auf dem Tender nieder-
geschlagen, das Rohrnetz dreht sich langsam in einem Wasserkasten,
withrend Luft dariiber hinweg geblasen wird. Das hierzu erforder-
liche Luftrad ist am Ende des Tenders angeordnet. Aus den Rohren
wird der Niederschlag mit einer Umlaufpumpe abgesaugt nnd in den
Kessel znriickgedriickt. Der Kessel auf der vordern Hiilfte des
Fahrzeuges ist der iibliche.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Kesseldruck p . . . . 14 at
Heizfliche im Ganzen H 135 qm
Rostfliche B . . . . . . . 26,4 qm
(ianze Liinge der Lokomotive . 21,2m
Ganzer Achsstand 18,1
Fester » N 5,0,
Durchmesser der I'riebriider D 12,
Dienstgewicht der Lokomotive G 633t
R des Triebtenders 64.3 ,
Reibgewicht . . . . 110,2 ,,
Mittlere Triebachslast . 184 ,
Zugkraft. . . . , 10000 kg
A Z

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yerriicken eines Gleises von einem Hiilfsgleise aus,
D.R.P.334557. Stephan, Frohlich und Kliipfel, Scharley, 0.-8.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 32.

Auf einem Wagen 1 ist eine senkrechte Achse 2 drehbar ge-
lagert mit einem Doppelhebel 8 am einen, einem Klemmarme 4 am
andern Ende. An dem einen Arme des Doppelhebels greift cine ver-
lingerbare Druckstange 5, an dem andern, am Ende eine Seilrolle 7
tragenden Arme eine Gelenkstange 6 an. Diese fithrt zu einem Arme 8
auf einer senkrechten drehbaren Achse 9, die den zweiten Klemm-
arm 10 triigt. An dem Wagen 1 ist eine Seilrolle 11 angebracht.

Das zu verschiebende Hauptgleis 12, ein Baggergleis, soll seitlich
in der Richtung 13 verschoben werden. Zu diesem Zwecke wird die
Druckstange 5 bei 14 an die zur Forderung des Baggergutes dienende,
anf einem Hiilfsgleise 16 fahrende Kraftmaschine so gekuppelt, dals
sie schriig nach vorn steht.
richtung 15 langsam vorgefahren, wodurch die Druckstange 5 vor-
geschoben und der Doppelhebel 3 mit der Achse 2 verdreht wird.
Die Klemmarme 4, 10 der Zangenkuppelung drehen sich dabei um
einen kleinen Winkel und pressen sich fest gegen den Schienensteg
des Baggergleises, wodurch der Wagen 1 festgelegt wird. Die Lokomo-
tive, die nun langsam auf die Punkte a!, a2 a3 zufihrt und durch
ihr Eigengewicht das Verriicken des Hiilfsgleises 16 verhindert, schiebt
hierbei das Baggergleis 12 in der Richtung 13 stiickweise zur Seite,
wobei der Angriffpunkt 17 der Druckstange 5 an dem Hebel 3 in gerader
Richtung nach bt, b2, b3 verschoben wird. Die nun in 18 angelangte
Lokomotive macht Halt, die Druckstange 5 ist in die zum Bagger-
gleise 12 rechtwinkelige Stellung gekommen. und die Zangenkuppelung
4, 10 hat sich geoffnet. Der Wagen 1 wird dann um die Liinge der
Strecke 15 bis 18 vorgeschoben und der Vorgang wiederholt.

Um das Hiilfsgleis 16 nachzuriicken, wird ein Zugseil 19 bei 20
an dem Gleise 16 bhefestigt und tiber die Seilrollen 7 und 11 bis zu
dem in 21 stehenden Wagen gefithrt. Um das Hiilfgleis im Angriff-
punkte 20 nicht zu belasten, fihrt der Wagen miglichst weit, etwa
his 21, vor, und zieht langsam das Zugseil 19 an. Das Baggergleis 12,
das mit dem Wagen 1, mit dem Bagger und auch fiir sich erheblich
schwerer ist, als das Hiilfsgleis 16, veriindert seine Lage jetzt nicht,
so dals das Gleis 16 seitlich gegen das Baggergleis verschoben wird.
Auch diese Verschiebung wird nach Bedarf wiederholt.

Dieses Riicken erfordert wenig Zeit; besondere Arbeitkriifte fiir
die Maschine sind nicht nétig. G.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI1X. Band. 14. Heft, 1022,

Dann wird die Maschine in der Pfeil- .

Luftseilbahn mit Hiilfseil.
D.R.P. 337471. E. Staudenmeyer in Koln.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 32,

Bei dieser Luftseilbahn werden zwei endlose Zugseile ver-
wendet, von denen das nicht angetrichene Hiilfseil alle Fordergefilse
verhindet. Das angetriebene Zugseil wird mit den Fordergefifsen
so verbunden, dafs diese an bestimmten Siellen selbsttiitig gelost
oder angeschlossen werden. Das Hilfseil erhilt die Verbindung
geloster Fordergefiifse aufrecht und zieht sie in beliebiger Schleife
von der Lose- zur Kuppel-Stelle, wo jedes wieder sclbsttitig an das
Zugseil gekuppelt wird. Die Firdergefifse folgen einander ohne
Unterbrechung und sind durch bewegliche Abrutschsiittel gelenkig
verbunden, so dals sie wiihrend der Fahrt durch Zulaufschurre be-
laden werden konnen. Bei steigenden Bahnen hat der Betrieb mit
Hiilfseil den Vorzug, dafs das Zugseil nur durch die Nutzlast und
die Widerstiinde belastet wird, die ganze tote Last héingt am Hilf-
seil. Da dieses daunernd mit den Fiordergefiifseu verbunden ist, kann
os auch mehrfach sein. Diese Entlastung des Seiles triigt auf
steigenden Bahnen zur Erhohung der Forderleistung bei.

Bei ununterbrochenem Betriebe ist der Antrieb stets gleich-
gleichmiifsig belastet; Stifse kommen weder in die Triebmaschine
noch in das Zugseil. Das Ankuppeln der Fordergefiifse an das Zug-
seil geschieht stofsfrei, da die Fordergefifse auch abgekuppelt die

‘Geschwindigkeit des Zugseiles haben. Beim Reilsen des Zugseiles

werden die Fordergefifse durch das Hilfseil gehalten und kénnen
gebremst werden. Beim RReifsen des Hiilfseiles werden die Forder-
gefilse durch die sattelfirmigen Zwischenstiicke gehalten und kdnnen
ehenfalls gebremst werden.

Das Zugseil a (Abb. 8 und 9, Taf. 32) ist auf der steigenden
Strecke angebracht und mit Antrieb b versehen. In der Ankuppel-
stelle ¢ findet das selbsttitige Ankuppeln der Firdergefifse an das
Zugseil a durch eine Klemme f. in der Entkuppelstelle d das selbst-
titige Losen vom Zugseile statt. Das Hilfseil e ist durch die
Klemme g fest mit den Fordergefifsen verbunden und hiilt die in
der Entkuppelstelle geliste Verbindung von Zugseil und Forder-
gefifsen aufrecht. indem es durch die an das Zugseil angekuppelten
Fordergefifse mit dem Zugseile verbunden bleibt.

Die Klemme g des Hiilfseiles e ist in Richtung des Seiles auf
einer wagerechten Achse drehbar und so angeordnet, dals wage-
rechte Bogen mit dem Hiilfseile umfahren werden kinnen. Die
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Klemme des Zugseiles a ist chenfalls in Richtung des Seiles um
eine wagerechte Achse drehbar, braucht jedoch nicht zum Umfabren
von Bogen ecingerichtet zu sein. G.

Verfahren, Schwellen mit abgenutzten Nigel- und Schrauben-Lochern
wieder brauchbar zu machen ),
D.R.P. 324431. Muckrosit-Gesellschaft m. b. H. in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel 32.

Die abgenutzte Schwelle 1 hat auflser den ausgeleierten
Lichern 2. 3, 4 meist auch abgenutzte Lager 5 der Unterlegplatten.
Um die Schwelle wieder brauchbar zu machen. werden beide gereinigt
und nitigen Falles neu gedechselt, so dals frisches Holz zum Vorscheine
kommt. Nach Abb. 12 und 18, Taf. 32 werden Meilsel 6 von kreuz-
formigem Querschnitte benutzt, die so in die Licher 2. 3, 4 einge-
trieben werden, dafs durch Wegnahme von Spiinen in der Lochlinge
verlaufende. schmale, frische Haftnuten 7 entstehen, dasselbe kann
auch durch viereckige Meifsel erreicht werden, die mit ihren Kanten,
versetzt zu den Kanten der Licher, in diese eingetrieben werden.

Zur Herstellung dieser Haftnuten dient die fahrbare Spindel-
presse nach Abb. 10 und 11, Taf. 32; sie ist mit zwei hinter einander
angeordneten Laufriidern 21 zum Fahiren auf einer Schiene versehen.

*) Organ 1921, S. 161.

Die Schwelle 1 wird mit dem ecinen Ende auf die Tischplatte 8
gelegt und durch den um 9 drehbaren Winkelhebel 10 niedergeprefst,
der durch einen Bolzen 11 am Gestelle festgestellt wird. Das zweite
Fode der Schwelle wird unterstiitzt. Um die Presse gegen seitliches
Kippen zu sichern, dienen verschwenkbare Stiitzen 20. Der Kopf 12
der Presse ist mit T.schern 13 und mit einer der Auflagerfliche 5
entsprechenden Prefsplatte 14 versehen. Die Meilsel 6 werden in
den Léchern des Prefskopfes 12 befestigt und durch Antreiben der
Presse gleichzeitig zur Wirkung gebracht, wodurch die Haftnuten 7
entstehen. Nach Entfernung der Spine wird in die Locher 2, 8, 4
und auf die abgenutzte Fliche 5 eine erhiirtende Masse gebracht,
die sich fest mit der Schwelle verbindet. Zur Einbringung der Masse
wird ein Rahmen auf die Schwelle gelegt, der aus den die Fliche 5
seitlich abschliefsenden Winden 15 und den diese verbindenden
Querstiben 16 besteht. Dieser Rahmen wird an der Prefsplatte mit
Ketten 17 aufgehingt. Die Masse wird so aufgebracht, dals sie die
Locher 2, 8, 4 ausfiillt und auf der abgenutzten Fliche 5 eine
Schicht 18 bildet. Nun werden die Meilsel 6 gegen glatte Dorne
entsprechenden Querschnittes vertauscht, nach teilweisem Erhiirten
der Masse wird die Presse wieder in Titigkeit gesetzt. Dabei dringen
die Dorne in die Fiillmasse ein, pressen sie an die Lochwiinde und
stellen zugleich neue, den iiblichen Niigeln und Schrauben ent-
sprechende TLicher 19 her. Schliefslich prefst die Platte 14 die
Schicht 18 im Rabmen 15, 16 fest gegen die Schwellenfliche. G.

Bﬁeierbesprechungen.

Briicken in Eisenbeton. Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis von
C. Kersten, vorm. Oberingenieur, Studienrat an der Baugewerk-
schule, Berlin. Teil II*), Bogenbriicken. Vierte neubearbeitete
Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1922. Preis 99 ..

Abermals bringt der bekannte Verfasser eine Arbeit, die man
mit Vergniigen und Nutzen zur Hand nimmt, Vielseitigkeit, Knappheit
und Klarheit sind ihre hervorstechenden Wigenschatten, Anordnung,
Ausfithrung nebst allen Hiilfmalfsnahmen und wissenschaftliche Be-
griindung kommen unter Vorfithrung zahireicher Bauwerke und Ein-
flechtung von Zahlenbeispielen gleichmiifsic und in guter Auswahl
und Abwiigung zur Geltung. Wir konnen das vortreffliche Buch
als einen verlilslichen Berater willkommen heilsen. Es sei gestattet,
hier fiir weitere Auflagen einige kleine Anregungen zu geben.

Die die Wirkung von Gelenkstiicken nebst ihrer Umgebung
behandelnden Abbildungen 326 und 403 stehen in einem gewissen
Widerspruche, die in der erstern dargestellte Art der Wirkung
diirfte auch fiir letztere die zutreffende sein.

Fiir die Untersuchung der Querschnitte von Bogen wird das
Zeichnen von Stiitzlinien vorgefiihrt, das fiir manche Fille nicht
den zu erstrebenden Grad der Schirfe liefert. Fs ist zu erwiigen,
ob hier nicht auch das Zeichnen von Einflulslinien fir die Kern-
grenzen eingefiigt werden kanu, mit dem stets jede beliehige Ge-
nauigkeit zu erzielen ist.

Die Behandelung der Zwischenpfeiler von Bauwerken mit
mehreren Offaungen ist etwas kurz. Sehr leistungsfibig ist fir
solche das Verfahren der Untersuchung fiir beliebige Lastverteilung
von der Verteilung der Spannungen in den Grundflichen der Pfeiler
aus, das namentlich die Frage der Annahme der beiden auf cinen
Pfeiler wirkenden Schiibe. iiber die der Lernende leicht stolpert,
gewissermaflsen selbstverstindlich lost. ]

Der Ausdruck dieser Wiinsche ist nicht als Abschwichung
der Wertschittzung des Buches aufzufassen, vielleicht priift der Ver-
fasser, ob ihre Erfiillung zu weiterer Vervollkommnung beitragen kann.

Elektrische Zugforderung. Handbuch fiir Theorie und Anwendung
der elektrischen Zugkraft anf Kisenbahnen. Unter Mitwirkung von
Ing. H, H. Peter-Zirich fir ,Zahnbahnen und Drahtseilbahnen®
von Dr.:3ng. E. E Seefehlner, Wien. Berlin, J. Springer,
1922. Preis 410 4,

Das grolsziigig angelegte, namentlich mit Riicksicht anf die
heutigen Verhiiltnisse als vorziiglich ausgestattet zu bezeichnende
Werk stellt sich dic Aufgabe, aus dem gewaltig angewachsenen
Gebiete der allgemeinen Elektrotechnik diejen igen Teile nach Forschung

*) Teil 1. Organ 1922, 8. 82,

und Anwendung herauszuschillen und planmifsig zu verarbeiten,
die sich auf die Erzeugung der Zugkraft fiir alle Arten von Bahnen
durch elektrische Ubertragung beziehen. In sichen Abschnitten
werden Richtlinien der Eisenbahntechnik, Kennzeichnung der Arten
der Bahnen, Stromerzeugung, Leitungen, Fahrzeuge, Sonderarten von
Bahnen und wirtschaftliche Fragen behandelt, den Abschlufs bilden
cin sehr schiitzensworter Abrifs der Kunst des Rechnens auch mit
mehr als zwei Veriinderlichen durch Auftragen und Zusammenfiigen
cinmalig herzustellender Malsstibe und wertvolle Verzeichnisse
verschiedener Art. '

Das Ganze ist eine hochwertige Bereicherung des technischen
Schrifttumes im Eisenbahnwesen, das dem Verfasser die Anerkennung
der Fachkreise sichert. Weitaus den gréfsten Umfang hat die Be-
handelung der Fahrzeuge, das heifst der allein in den Rahmen des
Werkes gehiirenden Triebfahrzeuge aller Art. In allen Teilen wurden
die Verfasser der Darlegung der wissenschaftlichen Girundlagen und
deren tatsiichlicher Anwendung in der Ausfithrung in gleichem
Malse gerecht, dabei die Eigentiimlichkeiten des elektrischen Be-
triches, so des Triebwerkes mit seinen Schiittelschwingungen, ein-
gehend erérternd. Besonders willkommen sind die zahlreichen schau-
bildlichen Darstellungen der Arten des Antriebes bis zu den ver-
wickeltsten und die Ubersichten der Schaltungen der Triebmaschinen,
die das Einarbeiten in den verwickelten Stoff besonders erleichtern.

Fiir weitere Auflagen heben wir hervor, dals die Behandelung
der Griindung der Maste das Gleichgewicht der wagerechten Krifte
verletzt und den grifsten Erddruck in die Oberfliche legt, wo er
nicht anftreten kann. Hier ist eine Berichtigung etwa im Sinne der in
der Herausgabe der den Gegenstand betreffenden Schrift von Dorr
erwiinscht, die etwas magere Behandelung der Maste selbst konnte
dabei ergiinzt werden.

Diese Wiinsche setzen aber den hohen Wert des neuen Werkes
nicht herab, dem wir die wohlverdiente Fortentwickelung wiinschen.

»Der Bund4,

Die Frankfurter Meflszeitung, dic sich in ihrem dreijithrigen
Bestehen zu einem vielgelesenen und weitverbreiteten handels- und
wirtschaftspolitischen Blatte zu entwickeln vermochte, ist vom
L Juli 1922 ab in die neu begriindete gemeinsame Zeitschrift der
Hamburg-Amerika-Linie und der Frankfurter Internationalen Messen
-Der Bund® tibergegangen. Dieser macht es sich in Fortsetzung der
Frankfurter Mefszeitung zur Aufgabe, dem Werden und Wachsen
von Handel, Wirtschaft und Verkehr zu dienen. Schriftleitung und
Anzeigenverwaltung des ,Bundes® befinden sich in Frankfurt a. M.,

| Haus Offenbach; von ihr werden alle gewiinschten Auskiinfte erteilt.

Fiir gie Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Reeierungsrat, Professor a. D. ®r.sqng. G. Barkhausen in Hannover.

« W.Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck ven Carl R1i tter, G.m. b, H. in Wiesbaden,



