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Querschwelle aus Eisenbeton fiir Hauptbahnen mit Regelspur*).
Roudolf, Ober-Regierungsbaurat in Berlin.

Bei den aulscrordentlich holien Preisen der Querschwellen
des Eisenbahnoberbaues von rund 250 ./ fiir eine Holzschwelle,
von iiber 300.4 fir eine Eisenschwelle, miissen wir unser Augen-
merk auf einen andern Stoff, den Eisenbeton richten; die bereits
erprobte Gite und die Langlebigkeit des Eisenbetons weisen auf
diesen hin, Durch Einfithrung der schweren Schwelle aus Eisen-
beton wird cine erhebliche Verminderung der Unterhaltung der
Gleise erzielt, was Dbei den heutigen Lohnen ein nicht zu unter-
schitzender Vorteil ist. Iiin Hauptvorteil aber ist der. dals diese
Schwellen am besten in nicht zu grobem Kiese oder Sande und
nicht in Kleinschlag licgen, also die nicht unerheblichen Mehr-
kosten fiir die Beschaffung und Kinbringung des Schotters
wegfallen,

Die Querschwelle a (Textabb. 1) besteht aus Beton der
Mischung 1:4 mit Eiseneinlagen. Zur Aufnahme der aiblichen
Befestigungsmittel sind artholzklotze b eingebettet. Die Schwelle
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ist kiirzer als die gewdhnlichen, dafir aber an den Enden
verbreitert; durch die Kurzung wird erheblich an Gewicht
gespart., Die Malse der Schwelle, die abgeschrigte Kanten
hat, sind die tblichen der Holzschwelle. Die Bewehrung be-
steht aus drei gut verschniirten, an den Enden in einander
gehakten Eiseneinlagen, und zwar liegen unter den Holzklotzen
zwei Lagen, eine Flach- und eine Rund-Eisenlage, dariiber
kommt noch eine Rundeisenlage, die die Klotze kriftig um-
schlielst. Die Ilolzklotze aus getrinktem Hartholze sind in
der Mitte geteilt, um Bewegungen beim Quellen zu ermdaglichen.
Eindringendes Wasser kann unter den Klotzen durch ein Loch
in der Schwelle abfliefsen.

* D. R. G. M. 735865.

Der Klotz selbst ist trapezformig :

und mit gezacktem Eisenbleche ¢ umnagelt, damit der Beton
am Eisen haftet und so den Klotz festhilt. Auf dem geteilten
Klotze liegt eine Hartpapierplatte h als wichtiger Bestandteil
des Ganzen, denn sie soll die Stilse elastisch auf den Klotz
und auf die Schwelle ibertragen, wobei sie sich, ohne ihre
Gestalt zu andern, bis auf 10% ihrer Dicke zusammendriicken
lafst. Es ware zweckmilsig, bei Ilolz- und Eisen-Schwellen
auch auf Bricken Hartpapierplatten zur Schonung des Ober-
baues in grofserm Umfange zu verlegen. Durch die Hart-
papierplatte wird die Betonschwelle erst brauchbar. Auf ihr
liegt die eiserne Unterlegplatte, die die ublichen Befestigungs-
mittel, wie Schwellenschrauben mit Klemmplatten, oder bei
geringerm Oberbaue Nigel aufuimmt, s konnen daher alle
iiblichen Befestigungsmittel verwendet werden. Die DBeton-
schwelle kann genau so behandelt werden, wie die Holzschwelle;
sind die Lécher fiur die Schwellenschrauben ausgeleiert, so
wird der Klotz in der Schwelle verdiibelt.

Die Lebensdauer der Betonschwelle ist weit grofser, als
die der Holz- und der Eisen-Schwelle. Sie liegt wegen ihres
hohen Gewichtes ruhig, wirkt also wenig auf die Bettung ein.
Als Bettung dient am besten Sand oder feiner Kies, der teuere
Kleinschlag kann entbehrt werden, worin ein grofser Vorteil
liegt. Bei allen diesen Vorteilen ist die Schwelle aus Eisen-
beton nicht teuerer, als die Iolzschwelle und billiger, als die

" Eisenschwelle.

Im Betriebe hat sich die Schwelle gut bewihrt. Auf dem

~ Werkbahnhofe der Burbacher Miitte bei Saarbriicken liegt eine

Strecke aus solchen Schwellen seit zwei Jahren. Uber sie gehen
alle schweren FErz- und FEisen-Ziige des Werkes in grolser

Zahl. Das Gleis liegt tadellos und erfordert fast keine Unter-
haltung.
Eine andere Versuchstrecke liegt auf dem Balinhofe

Michendorf bei Berlin, Dort sind die Schwellen in die Be-
triebsgleise gelegt, um sie den Finwirkungen der Giiterziige
und besonders der Schnellziige auszusetzen. Sie haben sich
tadellos gehalten, Selbst die heftigen Beanspruchungen beim
Bremsen der Ziige, besonders der Schuellziige, haben ihnen
nicht geschadet.

So ist der Beweis erbracht, dafs Schwellen aus Eisenbeton
mit elastischer Hartpapierplatte grofse wirtschaftliche Vorteile
bieten. Wenn die Verwendung der Ilolzschwelle im Eisen-
bahnbau eingeschrinkt wird, so kommt das unseren Wildern
zugute, genau so wie der Wegfall der Eisenschwelle bei dem
bestehenden Mangel an Kisen fiir das Gewerbe sehr wert-
voll ist.

Die 10000. Lokomotive der Hanomag.

Hannoversche Maschinenbau-Actiengesellschaft vormals G. Egestorff zu Iannover-Linden.
Hierzu Zeichnung Abb, 1 auf Tafel 34.

Am 15, Juli 1922 wurde die Ausfahrt der 10 000. Loko-
motive aus dem Werke vor geladenen Gisten aus den am
Lokomotivbaue, besonders an der Tatigkeit der »Hanomag« be-
teiligten Kreisen feierlich begangen. Das Ereignis ist fiir das
Werk um so bedeutungsvoller, als es mit dem finfzigjahrigen
Bestehen der heutigen Aktiengesellschaft zusammentrifft.

Die in Frage kommende Tenderlokomotive hat die Bauart
F.I.t.|7, sie ist far die bulgarischen Staatsbahnen auf
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Grund der Bedingungen der Verwaltung nach dem Entwurfe
der »Hanomage« gebant (Abb. 1, Taf. 34). Ihre Hauptver-
hiltnisse sind die Folgenden:

Spur . . . . . . . . L L 1435 mm

i - | Hochdruck d . 620° »

Durchmesser der Zilinder Nicderdrack d 900 »
1

Kolbenhub b . . . . . . . . . 700 »

Durchmesser der Kolbenschieber 350 »

1922. 33



Lo
—
-

Kesseliberdruck p . . . . . . . . . 15 at
Durchmesser des Kessels . .+« . . 1716 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . . . 3000 »
Heizrohre, Zabl . . . . . . . ., . 326
Ankerrohre, » . . . . . . . . . . 6
Liange der Rohre .+« « ... 4875mm
» » Rauchkammer . . . . . . 1800 »
Ganze Heizfliche, feuerberithrt H ... 2255 gm
Rostfliche R . . . . . . . . . . 4,6 »
Durchmesser der Triebrider D .. . 1340 mm
Triebachslast G, . . . . . . . . . 101
Betriebgewicht G . . . . . . . . . 101 » ;

Leergewicht . 76,5 » ‘
Achsstand, fester . 4335 mm
» ., ganzer . . . . . . 7225 »
Lange zwischen den Stofsfliichen .. . 14400 »
Vorrat an Wasser . ., . . . . . . . 12 t
» » Koblen . . . . . . . . | 5 »
Zugkraft Z=10,5.p.(™*.h:D = . 15060 kg
Verhdltnis HL: R . , . . . . . . . 55

» H:6=1MH1:G,
» Z : 1 . . . . . . 6678 kg;’qm
» Z:G=274:G, . . . 149,1 kg/t
An sonstigen Besonderheiten sind Folgende hervor zu
heben,

Die Ausristung umfalst die Knorr-Druckbremse mit
Zusatzbremse, Handhebelbremse, die auf alle Rader wirken,
Geschwindigleitmesser von IIaufshiélter, Dampfheizung,
Schmierpumpe von Friedmann, Sandstreuer mit Prefsluft,
Druckuusgleich und Luftsaugeventil von Knorr, zwei Strahl-
pumpen von Friedmann, Sicherheitventile mit hohem Iube,
Ventilregler von Schmidt und Wagner, Kipprost, Doden-
schieber im grolsraumigen Aschkasten.

Der Kessel hat kupferne Feuerkiste und Stehbolzen, der
Hinterlkessel schlielst glatt an den Langkessel an. Die Rauch-
kammer ist fest mit ihrem Blechtriger verbunden, hinten ruht
der Kessel mit vier Ansiitzen auf Gleitplatten.

Der Blechrahmen hat kriftige Querversteifungen und ist
im vordern Tecile als Wasserkasten ausgebildet, die sich nach
aufsen auf Tragstiitzen erweitern. Jeder Buffer ist fir 12 t,
der Zughaken fir 40 t bemessen.

Die erste und sechste Achse haben 28, die dritte 15 mm
Seitenspiel, die unmittelbar angetriebene Achse hat Reifen ohne
Spurkrinze, die Zughaken reichlichen Seitenausschlag fir das
Durchfahren scharfer Bogen,

Die Steucrung ist die von Heusinger, sie ist mit
Schraube umstellbar, und gibt durch verschiedene Gréfsen der
Wurfhebel dem Zilinder fir Niederdruck mehr Fillung, "als
dem far Hochdruck. Der Schieber fir Niederdruck hat doppelte
Ein- und Aus-Stromung. Zum Anfahren dient die Vorrichtung
von Golsdorf, Die Kolbenstangen haben besondere Fithrung.
Besonders bemerkenswert ist die ungewdhnliche Grifse der
Zilinder, die von keiner andern europiischen I.okomotive er-
reicht wird, Hinter dem sehr geriumigen Fulrerstande be-
findet sich der Kollenbehilter.

“Die Lokomotive soll 300 t auf 10 km langen Steigungen
von 289/, in Bogen bis 220 m Halbmesser mit 15 bis 20 km/st
Geschwindigkeit zichen. Die Ilochstgeschwindigkeit betriigt
45 km/st.

2,23 qm/t

Bemerkenswert ist die Verteilung der gelieferten 10000 Loko-
motiven auf Zeit und Linder. Textabb. 1 zeigt, in wie tber-

raschendem Mafse die jiahrliche Lieferung des Werkes nach

o]

Anzahl von Lokomotiven gewachsen ist; das Anwachsen der
Lieferung nach Gewicht ist noch entschiedener, da die einzelne
Lokomotive mit der Zeit immer schwerer geworden ist.

Abb. 1.
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Die Verteilung der Lieferung auf Linder gibt Zusammen-
stellung I an.
Zusammenstellung L

1. Deutschland . . . . . . . . . . . . 7696
2. Rufsland . . . . . . . . . . . . . 32
3. Holland . . . . . . . . . .« . . . . 28]
4, Bulgarien . . . . . . . . . . . . . 22
5 Rumé@niem . . . . . . . . . . . . . 114
6.Japan . . . . . . . . ... ... 170
7.8panien . . . . . . . . . .. . . . 18
8. Frankreich . . . . . . . . . . . . . 131
9. Danemark . . . . . .« . .« . . . . . 18

10. Brasilien . . . . . . . . . . . . . 94
11, Tirkei . . . . . « « « o« o . . 90
12. Brit.-Ostindien . . . . . . . . . . . 86
18, Italien . . . . . . . . . .« « . . 71
14. Osterrcich-Ungarn . . . . . . . . . . 65
15. Chile . . . . . . . . o o e e 42

16. China . . . . . . . . o - ... 41
17.8am . . . . v v o e e e e e 39
18. Schweden, Norwegen . . . . . . . . . 38
19, Afrika . . . . . . o 0 oo e 36
20. Portugal . . . . . . . . o . o . . 30
21. Jugoslawien . . . . . . . . . . . . 28
92, Argentinien . . . . . . . . . . . . .2
28, Finpland . . . . . . . . . . . . . 23
2. Belgien . . . . . . . . .. . ... 16
25. Polen . . . . . . . . 0. 00 15
96. Sonstige Liinder . . . . . . . . . . . 40

10000

Davon fiir Ausland 280fp mit . . . . . . 2304
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Fortschritte der Schmelzbearbeitung der Metalle.

Das Verfahren der Bearbeitung der Metalle durch Schmelzen
ist in zahlreichen Verdffentlichungen behandelt, in neuerer Zeit
gewinnen nun die wirtschaftlichen Verhiltnisse an Bedeutung.
Durch eingehende Messungen des Verbrauches an Karbid und
Gas hat man die erzielten Leistungen mit dem Aufwande und
den Unkosten genau verglichen. Durch diese Gegeniiberstellung
verschiedener Bauarten der Vorrichtungen und deren Leistungen
beziiglich sparsamen Verbrauches und billiger Bedienung gegen-
iiber der erzielten Leistung gelangte man zu folgenden Forderungen
fir eine wirtschaftlich befriedigende Anlage zum Schweilsen
und Schneiden.

Die Entwickeler des Azetilen miissen ermoglichen:

Verlustfreie restlose Vergasung, den Wegfall von Verschliissen
mit Gummidichtungen, Verschraubungen und #hnlicher Teile,
dadurch einfachste Bedienung, Vermeidung von Verlusten an
Gas bei Neubeschickung und wihrend des Betriebes, luftfreie
Erzeugung des Gases zwecks Ausschlusses jeder Gefahr, handliche
Gestalt, geringer Raumbedarf, Leichtigkeit, leichte Reinigung
aller Teile ohne die Vorrichtung auseinander zu nehmen.

Der Preis ist erst in zweiter Linie entscheidend fiir die
Wahl der Bauart, denn es wiire Sparen an unrechter Stelle,
wenn man eine wirtschaftlich ungiinstige, Gefahr bringende
Anlage ihrer Billigkeit wegen bevorzugte.

Ebenso wichtig ist die richtige Wahl des Brenners aus
der grofsen Zahl der im Handel angcbotenen.

Zur Erzielung einer guten Schweilsung sind bestimmte
Mindestmengen von Azetilen und Sauerstoff erforderlich, die von
keinem noch so vollendeten Werkzeuge unterschritten werden
konnen. Bei jedem Schweils- und Schneide-Gerite missen aber
folgende Punkte beachtet werden.

Die Schweifsflamme darf Uberschufs weder an Sauerstoft
noch an Azetilen aufweisen, das Mischverhiltnis muls dauernd
vollkommene Verbrennung ergeben, sonst nimmt die Schweils-
stelle bei Uberschufs an Azetilen im fliissigen Zustande Kohlen-
stoff auf und wird hart und briichig, wahrend bei Nachlassen
der Gaszufuhr, also bei Entmischen in der Schweifsflamme, der
Uberschufs an Sauerstoff ein Verbreunen der Schweilsnaht be-
wirkt. In beiden Fallen ist die Festigkeit der Schweilsstelle
minderwertig. Fur die Wahl der Brenner ist also neben der Bauart
die Vermeidung des Abfallens des Gases wiithrend des Schweilsens
wichtig. Auch der erhitzte Brenner darf die gute Wirkung
der Mischdise fur 1 Teil Azetilen zu 1 bis 1,1 Teilen Sauerstoff
nicht stéren. Die Angaben iiber Verbrauch an Gas in den
Anzeigen der Lieferwerke werden oft nicht eingehalten. Das
liegt zum Teile auch daran, dals bei Brennern, an denen das
Bogenrohr nicht aus Kupfer hergestellt ist, sondern die Kupfer-
spitze unmittelbar auf der Mischdiise sitzt, durch das unvorteil-
hafte Erwarmen der Sauerstoftdiise sehr schnell eine Entmischung
mit den oben erwiihnten Folgen eintritt, Die Ausbildung der
Misch- und Sauerstoff-Ditsen erfordert langjahrige Erfahrung
aus kostspieligen Versuchen mit besonderen Mefsvorrichtungen,
die nicht immer in geniigendem Malse angestellt werden.

Die Verteuerung aller Betricbstoffe zwingt zu #ufserster
Verminderung des Verbrauches an Gas beim Schweifsen und
Schneiden und zu entsprechender Aushildung der Vorrichtungen.
So wird der Saucrstoff bei fast allen in Gebrauch befindlichen
Schneidbrennern durch ein Ventil mit Handrad an- und abgestellt.
Dies erfordert die Verwendung der linken Iland, da die rechte
den DBrenner fihrt. Abgesechen davon, dals das Stellen eines
Schraubventiles eine gewisse Zeit in Anspruch nimmt, was haupt-
sichlich bei grofseren Drennern einen stindigen nicht unbe-
deutenden Verlust an Sauerstoff bedeutet, gibt es oft schwer
zugangliche Stellen, an denen das Ventil mit der linken Hand
nicht so schnell zu Dbetitigen ist. dals grofsere Verluste ver-
mieden werden. Wenn der Sauerstoff plitzlich abgestellt werden

muls, weil der Brenner bei ungeschicktem Arbeiten nicht durch-
schneidet oder flussiger Stoff die Umgebung gefihrdet, muls der
Arbeiter .das Schneiden durch Abheben des Brenners vom Werk-
stiicke unterbrechen und den Saucrstoff mit der linken Hand
mehr oder weniger schnell abstellen,

Jei manchen Bauarten der Schneidbrenner erfolgt das An-
und Abstellen des Sauerstoffes durch IHebel mit der rechten,
den Brenuer haltenden Hand. Um diese nicht zu erschweren,
ist die Stopfbiichse gewdhnlich lose angezogen und fast stets
undicht, was wieder einen stiindigen Verlust an Sauerstoff bedingt.
Auch missen die Schlisse gewdhulich offen und geschlossen
mit der Hand festgehalten werden, und konnen nicht dicht
schliefsen, da die Dichtheit von der Stirke des Druckes der
Finger abhangt.

Alle diese Ubelstinde werden durch cine neue Schnell-
abstellung fur den Sauerstoffstrahl (Textabb. 1)*) ausgeschlossen,
die volliges Dichthalten und dauernd gute Wirkung verbirgt,
und durch Verschleifs notig werdende Ausbesserungen tunlich
beschrinkt. Nutzloser Verbrauch von Sauerstoff wird vermieden,
da das fir Selbstschluls ausgebildete Ventil durch einen leichten
Druck bedient wird und in der gegebenen Stellung verharrt,
bis es wieder durch leichten Druck ausgelost wird, so dafls die
Zuhalfenahme der zweiten Iland wegfillt. Der Hebel fur die
Betatigung dieses Ventiles liegt geschiitzt im Innern des Iland-
griffes.

Eine weitere beachtenswerte Vervollkommnung der Schmelz-
werkzeuge ist dic DBeseitigung des listigen Rickschlagens der
Ilamme beim Schweifsen und Schneiden, das stets eine Unter-
brechung der Arbeit bedingt und Verluste verursacht, weil das
Schweilsstiick erkaltet und wieder erwirmt werden mufls. Der
Brenuer mufs nach dem Abstellen der Gaszufuhr erst wieder
abgekithlt und die Schweilslamme neu eingestellt werden, was
Verluste an Gas bedingt.

Durch den Rickschlag der I'lamme tritt Zerstorung der
Mischdiise ein, wenn die Gaszufuhr nicht durch sofortiges Ab-
stellen unterbrochen wird.
Ein weiterer Vorteil der
Sicherung gegen Riickschlag
besteht in der Erzielung
eines gleichmiilsig brennen-
den Flammenkegels, da bei
der schlagartigen Druck-
steigerung beim  Zuriick-
schlagen in dem DBrenner-
rohre die Ausstromoftnung
stets sauber und frei gehalten
wird. Die Spitze eines sol-
chen DBrenners kann man
beispielweise in  fliussiges
Metall tauchen, ohne dafls
sich die Ausstroméftnung
verstopft. Namentlich auf
dieser Wirkung beruht die
Sicherheit ununterbrochen
und gleichmilsig fortschrei-
tenden Schneidens.

Bei Brennern ohne Sicherung gegen Rickschlag, besonders
bei solchen mit hohem Verbrauche an Gas, kommt es zuweilen
vor, dals die Flamme im Augenblicke des Riickschlages bis zu
den Abstellmitteln schligt, ja sogar durch diese hindurch sich
bis in den Saucrstoftschlauch fortptlanzt und in diesem weiter
brennt. Das soll durch verschiedene jetzt im Ilandel befind-
liche »Schutzpatronen« verhiitet werden.

Abb. 1,

*) Messer und Co., G. m. b, ., Frankfurt a. M.
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(irade hierbei tritt der Wert der Sicherung gegen Rick-

oder Schneid-Flamme bis in den Schlauch bietet, und das Weiter-

schlag hervor, die Gewihr gegen das Zuriickschlagen der Schweils- | brennen schon im DBrenner selbst sicher verhiitet.

Selbsttitige Zugsteuerung von Sprague®).
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 35.

Die selbsttitige Zugsteuerung von F, J. Sprague arbeitet
mit GrundsteHung auf »Gefahr«. Ein Zug in der Blockstrecke
vor der zu schiitzenden begegnet zwei Bremsmagneten, einem
nahe der Einfahrt und einem nahe dem entscheidenden Punkte
der Blockstrecke, aulserdem einem Riickstellmagneten nahe dem
Ausfahr-Ende. Die Bremsmagnete sind Dauermagnete mit Aus-
gleichspulen auf beiden Polstiicken, der Rickstellmagnet ist
ein Elektromagunet. Alle Magnete werden durch den Magnet-
schalter des Schienen-Stromkreises der vorliegenden Blockstrecke
gesteuert, die Bremsmagnete sind regelmilsig wirksam, der
Rickstellmagnet ist unwirksam. Wenn ein Zug in die Anfahr-
strecke einfibrt und die davor liegende frei ist, werden die
Bremsmagnete durch die Ausgleichspulen unwirksam gemacht,
so dafs der magnetisch ansprechende Empfianger auf der Loko-
motive beim Uberfahren nicht beeinflufst wird. Ist die vor-
liegende Blockstrecke nicht frei, bleiben die Bremsmagnete
wirksam und der magnetische Empfinger der Lokomotive spricht
an. Der Rickstelhinagnet ist dann unwirksam. Die Gleis-
magnete sind in dichten Gehiusen aus Manganstahl verschlossen,
die in der Mitte des Gleises in der Bettung zwischen benach-
barten Schwellen von diesen an Armen getragen werden. Die
Bremsmagnete liegen mit den Schwellen, die Riickstellmagnete
mit den Schienen in derselben Richtung. Dies sichert richtiges
Wiblen und Arbeiten der Vorrichtung auf der Lokomotive ohne
Riicksicht auf die Stellung der Il.okomotive. Die Flichen der
Magnotpole liegen 10 bis 12 ¢m unter Schienenoberkaunte.

Unter dem vordern Ende des Tenders hingt ein doppelter
Empfiinger an einstellbaren Stiitzen. Iir besteht aus zwei Paaren
von am Boden eines nicht magnetischen Kastens befestigten
Sammelplatten aus Flacheisen. Diese liegen 8 bis 10 em aber
Schienenoberkante, oder 18 bis 20 ¢m iber dem Gleismagneten,
Der magnetische Fluls von diesem wird durch bewegliche Eisen-
kerne im Empfingerkasten nach einem schwebenden Empfinger
gefithrt, in dem er auf einem oder dem andern von zwei leichten
beweglichen Ankern vereinigt wird, Die Bremsmagnete beein-
flussen einen, die Riickstellmagnete den andern Anker. Die
oberen Flichen der Polstiicke haben ungefilir 20 em Durch-
messer, so dafs der Empfinger einer mit hoher Geschwindigkeit
fahrenden Lokomotive in weniger, als 0,01 sek aber den Gleis-
magneten fahrt. Wiihrend dieser Zeit offuet der kleine Anker
im Empfinger voriibergeliend den Stromkreis. Diese voriiber-
gelhende Stromunterbrechung wird durch drei Magnetschalter
in einem Kasten auf dem Laufbrette zur Wirkung gebracht,
die selbsteinstellende Uberdruck-Schalter in bestimmter Reilien-
folge betatigen. Die Magnetschalter sprechen auf Stromstilse
von 0,001 sek an. Sie sind verschlossen und abgefedert und
unemypfindlich fir Erschiitterung.

Die Magnetschalter betatigen zwei Steucrventile unter dem
Fihrerstande auf der Seite des Heizers, dic je eine der die
Bewegung eines Schicberventiles mit Kaniilen steuernden Kolben-
kammern nach aulsen 6ffnen. Das Schieberventil bewirkt irgend
eine durch cin Wéahlventil bestimmte Verbindung bemessener
und begrenzter schwacher und starker Betrieb- und Not-Bremsung
unter Geschwindigkeitsteuerung, mit oder ohne Haltzwang, wenn
die selbsttitigen Bremsen angelegt werden, oder mit der Be-
rechtigung, bis zur Losung mit begrenzter Geschwindigkeit
weiterzufahren, Die Betiitigung dieser Ventilgruppe kann je
nach der Zusammenstellung des Zuges und den Verhiltnissen
des Betriebes irgend einer von verschiedenen Moglichkeiten

*) Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 16, 22. April, S. 963,
mit Abbildungen.

entsprechen.  Unter gewohnlichen Verhiltnissen verursachen
»Achtunge«- und »Halt<-Signale je eine Dremsung. Die Art
dieser beiden Bremsungen wird durch das Wahlventil bestimmt,
»Achtung«- und »Halt«-Bremsung konnen in irgend einer Ver-
bindung angewendet werden, beispielweise 0,5 und 2 at Minderung,
2 at Minderung und Notbremsung, nichts und 2 at. Die Ventil-
gruppe ist fir jede Art @blicher DBremsausriistung verwendbar.

Die Geschwindigkeit-Steuervorrichtung ist am vordern Ende
der Lokomotive angebracht, ein Ende rulit auf einer Verlangerung
der Vorderachse des Drehgestelles, das andere auf einer ab-
gefederten Nase. Der Antrieb erfolgt durch ein in 01 laufendes
Kegelrad-Getriebe, die Steuergruppe aus Fliehkraftregler, kleiner
Prefsluftbiichse, festen und beweglichen stihlernen Stromschlufs-
biirsten liegt in einer trockenen Kammer. Am freien Ende
der Geschwindigkeit-Steuervorrichtung sind ein biegsamer Prels-
luftschlauch und ein in einer Regelkuppelung endigendes, bieg-
sames clektrisches Kabel befestigt. Der Luftschlauch wird mit
der Bremsleitung verbunden. Das Ganze bildet eire Verbindung .
ciner von der Geschwindigkeit mit einer von der Bremse be-
einflulsten Vorrichtung, wodurch das ndtige Zusammenwirken
selbsttiitig gesichert werden kaon, um unnotige Betiitigung der
sclbsttiitigen Bremse zu verhiiten.

Die iibrige Ausriistung der Lokomotive besteht aus einem
kieinen Stromspeicher, dem Stromerzeuger fiir den Speicher des
Kopflichtes, einem von Hand und durch Kraft betiatigten, mit
dem Regelventile austauschbaren Fihrerventile und zwei Paaren
von Signallampen, eines auf jeder Seite des Fahrerstandes, Das
Fihrerventil wird durch Prefsluft-Ol-Druck betitigt, wenn ein
Stromstols vom Gleise kommt. Dieser Druck dient zum Be-
wegen des llebels des Ventiles in die Verschlulsstellung, die
wirkliche Bremsung wird durch die-selbsttitigen Ventile unter
der linken Scite des Fihrerstandes bewirkt. Dic griinen Lichter
leuchten, wenn die Ausristung fahrbereit und die vorliegende
Blockstrecke frei ist, dic gelben, wenn das Verhaltnis zwischen
Geschwindigkeit- und Iand-Bremsung die Weiterfahrt unter
Stcuerung sicher macht.

Bei Einfahrt in jede Blokstrecke zeigen die Signale im
Fihrerstande an, ob die vorliegende Blockstrecke besetzt ist.
Wenn das Anfangsignal der vorliegenden Blockstrecke auf
» Achtung« steht, verschwindet das griine Licht beim Uberfahren
eines wirksamen Vorsignal-Magneten, wird ein horbares Warnungs-
signal gegeben und eine je nach der Stellung des Wahlventiles
schwache oder starke Betriebbremsung eingeleitet. Das gelbe
Licht erscheint, wenn die Bremsung geniigt, der » Halt«-Bremsung
am Ortsignal-Magneten zuvorzukommen. Der Bremshebel des
Fithrers wird in dic Verschlufsstellung bewegt, kann aber dann
mit Anstrengung in die Losestellung zuriick bewegt werden,
der entgegen wirkende Betriebdruck des Bremskopfes auf die
Triebkolben wird sofort aufgehoben, wenn die Geschwindigkeit

. des Zuges nicht iiber der bestimmten Geschwindigkeit fir Ein-

fahrt in einc » Achtunge«-Blockstrecke liegt. Wenn der Fiihrer
seine Pflicht tut, kann er daher wirklicher Bremsung des Zuges
zuvorkommen oder seine Bremsen bei Anderung des Strecken-
signales sofort losen. Die selbsttiitige Betriebbremsung kann
nach Belieben von Hand erhoht oder ermilsigt werden. Wenn
das Withlventil nicht fir » Achtung«-Bremsung gestellt ist, wie
bei langsamen Giterziigen gefordert werden kann, wird nur
ein Lirmsignal gegeben, wenn die Geschwindigkeit unter
Steuerung stecht. Wenn der Fithrer wihrend der Zufahrt zum
Ortmagneten cine Betrieblremsung vornimmt, erscheint das gelbe
Licht, wenn die Bremsung geniigt, um die Ermafsigung der
Geschwindigkeit auf Steuergeschwindigkeit in angemessener Ent-
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fernung nach Uberfahren eines wirksamen Ortmagneten ohmne
selbsttiitige »Halt«-Bremsung zu sichern.

Wenn der Gefahrzustand beim Uberfahren des Ortmagneten
noch besteht, wird eine zweite Betriebbremsung eingeleitet, die
ebenfalls durch den Fihrer gelost werden kann, aber Bedingungen
werden geschaffen fir sofortige oder folgende »Halt«-Bremsung
je nach Geschwindigkeit und Bremsverhiltnissen, die dann oder
danach in der Blockstrecke herrschen. Wenn die Lokomotive
beim Erhalten des zweiten Stromstofses an einem wirksamen
Ortmagneten ohne Bremsung fihrt und ihve Geschwindigkeit
unter der festgesetzten Steuergeschwindigkeit, beispielweise 25
oder 30 km/st, liegt, was durch die gelbe Lampe angezeigt wird,
und so bis zum Riickstellmagneten weiterfithrt, erfolgt leine
»Halt«-Bremsung, aber wenn die Geschwindigkeit zunimmt und
vor Uberfahren eines wirksamen Riickstellmagneten die Steuer-
geschwindigkeit tiberschreitet, werden dic Dremsen angelegt.
Wenn die Geschwindigkeit bei Uberfahren cines wirksamen Ort-
magneten unter der vorher bestimmten Grenze, beispielweise
70 oder 80 km/st, liegt, und der Zug als Ganzes unter einer
Hand- oder selbsttitigen Betriebbremsung gehorig gebremst ist,
erfolgt die »Halt«-Bremsung nicht; aber wenn die Bremsen vor
Erreichung der Steucrgeschwindigkeit gelost werden, tritt je
nach der Stellung des Wihlventiles eine starke Betrieb- oder
Not-Bremsung ein, Die »Ilalt«-Bremse kann jedoch nicht
gelost werden, bevor sie ihre Aufgabe erfullt hat, wie kurz
auch der anfingliche Stromstofls ist, oder was der Fihrer mit
seinem Bremshebel zu tun versucht. Wenn dic Geschwindigkeit
auf Steuerung ermifsigt ist, kinnen die Bremsen gelost werden,
aber wenun dic Geschwindigkeit spiter vor Uberfahren eines
wirksamen Riickstellmagneten aber die niedrige Grenze steigt,
tritt die »Ilalt«- oder Not-Bremsung wieder ein. Wenn die
Geschwindigkeit bei Uberfahren ecines wirksamen Ortmagneten
aiber einer vorher bestimmten hohen Grenze liegt, erfolgt eine
nicht gesteuerte » Halt«-Bremsung, die nicht gelost werden kann,
bevor ihr Zweck erfillt ist.

Wenn die Geschwindigkeit auf einer freien Blockstrecke
iiber einer vorher bestimmten zuliissigen Hochstgeschwindigkeit
liegt, crfolgt eine Betriebbremsung ohne Riicksicht auf das
Streckensignal, die Geschwindigkeit des Zuges mufs fiir sichere
Einfahrt in eine » Achtung<«-Blockstrecke ermilsigt werden, damit
der Druck auf den Bremshebel des Fihrers vor Uberfahren
eines Riickstellmagneten aufgehoben wird. Wenn ein Zug, der
einen Stromstofs fiir Bremsung der Hochstgeschwindigkeit er-
fahren hat, und dessen Geschwindigkeit nicht passend ermilfsigt
warde, in eine » Achtung«-Blockstrecke einfihrt, erhilt er eine
»Halt«-Bremsung am ersten Bremsmagneten. Wenn unter irgend
welchen Verhaltnissen die » Halt«-Bremsung erfolgt ist, bestimmt
die vorher bestimmte Stellung des Wihlventiles, ob der Zug
allein nach dem Willen des Iihrers unter Steuerung weiter-
falhren kann, oder erst zum Stehen gebracht werden mufls und
das Zusammenarbeiten des Fiihrers und lleizers aulserhalb des
Fithrerstandes erfordert, um die Bremsen zu losen.

Bei Uberfahren eines wirksamen Riickstellmagneten werden
die Magnetschalter auf der Lokomotive in die Grundstellung
zuritck gefithrt, wenn ein oder zwei Brems-Stromstolse erfolgt
sind, wenn keiner crfolgt ist, hat der Rickstell-Stromstols keine
Wirkung auf die Vorrichtung. Der Riickstellmagnet bringt nur
die Stcuer-Magnetschalter in die Grundstellung zurfick, er wirkt
nicht auf die Bremsen. Wenn jedoch der Riickstellmagnet beim
Uberfahren nicht durch die »I"ahrte-Stellung des Ortsignales
erregt ist, wirkt er nicht, die Geschwindigkeit wird auf der
Steuergrenze gehalten, aber der Zug darf unter Steuerung durch
die nichste Blockstrecke weiterfahren.

Wenn der Zugfihrer einen Steuerschalter entriegelt, kann
er Lokomotivfihrer und Heizer voriibergehend berechtigen, durch
gemeinsame Handelung eine frithzcitige Rickstellung herbei-
zufithren, in dem er das »Fahrte-Licht des Iithrerstandes an-

stellt. In einem Stellwerk- oder andern besondern Gebiete kann
ein weiterer Riickstellmagnet eingerichtet werden, um frithere
Beschleunigung zu gestatten, falls die Signale auf »Fahrt« gehen,
und unter Uberwachung des Zugfithrers kann auch Vorsorge
getroffen werden, dals gleichzeitige Handelung des Lokomotiv-
fihrers und Heizers die Magnetschalter in die Grundstellung
zuriick stellen kann.

Betrieb-, »Halt«- und Rickstell-Stromstofse wirken aulser-
ordentlich schnell, beide Bremssteuerungen werden bei ge-
schlossenen Stromkreisen betitigt.

Strecken unter Geschwindigkeitsteuerung, wie gefihrliche
Bogen, Briicken oder Kreuzungen konnen als Blockstrecken mit
Dauersignal behandelt werden, jede mit einem oder mehreren
Brems-Dauermagneten fir anfingliche Betriebbremsung an der
richtigen Stelle, wenn die Geschwindigkeit ibermilsig ist, oder
spiter, wenn sie erhoht ist, und einem Riickstell-Dauermagneten
hinter dem DBogen. Far Steuerung bei Notverhitltnissen der
Bahn konnen auch versetzbare Magnete verwendet werden.

Bei angelegten Bremsen bleibt der auf den Hebel des
Bremsventiles wirkende Druck bestehen, bis die Geschwindigkeit
auf eine vorher bestimmte, fir jede Lokomotivgattung ver-
schiedenc Grenze ermiifsigt ist.

Wenn der DBrems-Stromschlielser 21 (Abb. 11, Taf. 35)
vorithergehend geofinet wird, werden die Magnetschalter A und H
stromlos, ihre Anker A-1 und II-1 fallen. Das Fallen des Ankers
A-1 offnet den Xaftschlielser 27 und den Stromkreis der
» Achtunge-Steuerventil-Spule AS, so dals » Achtung«-Bremsung

“erfolgt. Das Fallen des Ankers H-1 dffuet den Haftschlielser 29,

damit aber nicht den Stromkreis des Magnetschalters I, weil der
weitere. durch den Anker R-1 des Rickstell-Magnetschalters R
gesteuerte Haftschliefser 31 noch geschlossen ist. Das Zurick-
gelien des Stromsehliefsers 21 in die geschlossene Stellung erregt
sofort den Magnetschalter I, der seinen Anker 1I-1 anzieht.
Die llerstellung eines Uberdruckes im Dremskopfe des Fiihrers
setzt den Schalter BK unter Uberdruck, ofinet den Rickstell-
Stromkreis, schaltet die grine Lampe Gr aus und macht den
Rickstell-Magnetschalter R stromlos, der Anker R-1 fallt, die
Stromschliefser 31 und 32 offnen sich, Magnetschalter H bleibt
durch den IHaftschliefser 29 erregt. A und R sind daher ge-
offnet, 1L noch erregt. Die Bewegung der Kolben des Drems-
kopfes oftnet den Schalter BKA nach aufsen und schlielst den
Stromkreis vom Magnetschalter A durch die Geschwindigkeit-
biirste 9 und den Walzen-Stromschliefser N nach der negativen
Leitung, durch Birste 11 und Schalter S. Diese Wirkung ist
nur moglich, wenn der Walzen-Stromschliefser N, der gewdhnlich
mit Zunahme der Geschwindigkeit nach links geschoben wird,
s0 weit nach rechts bewegt ist, dafs Barste 9 Stromschlufs mit
Walze N herstellen kann. Unter diesen Verhaltnissen zieht der
Magnetschalter A seinen Anker an. A und H sind jetzt erregt,
R stromlos, BK wurde inzwischen bei Aufheben des Uberdruckes
im Dremskopfe geschlossen, der Riickstell-Stromschlielser 22
jedoch offen gelassen.

Beim zweiten Stromstolse vom Gleise wird der Strom-
schlielser 21 wieder voriibergehend gedffnet, A und H wieder
stromlos, aber jetzt ist der Stromschliefser 31 des Riekstell-
Magnetschalters R offen, das Fallen des Ankers H-1 offuet den
Haftschliefser 29 des Magnetschalters H, der daher stromlos
bleibt, obgleich sich Stromschliefser 21 geschlossen hat; Magnet-
schalter A kann wie vor wieder erregt werden. Jetzt ist A
erregt, Il und R sind stromlos, zwei der vier Stromkreise 8, 3,
30 und 32, in Nebenschaltung und durch 13 mit der »Halt«-
Steuerventil-Spule S verbunden, sind gedffnet, so dafs HS noch
durch Birste 8, oder die bewegliche Birste 12 und Schalter BL,
gesteuert wird. Birste 12 und die mit dem Lichte Gb ver-
bundene Birste 6 werden durch Minderung des Uberdruckes
in der DBremsleitung der Lokomotive nach links bewegt, in der-
selben Richtung wie NM durch den Fliehkraftregler. Wenn



BL durch Uberdruck in der Bremsleitung gedffnet wird,
erfolgt die endgiltige Steuerung durch Birste 8, aber wenn
BL geschlossen ist, wird die Steuerung nach Biurste 12 ver-
schoben, das heilst nach einer von Geschwindigkeit und Bremsung
abhingigen Stellung. Stromschlielser 6 offnet sich vor Strom-
schlielser 12, daher wird das gelbe Licht Gb ein » Achtung«-Licht.

Bei Empfang eines Riickstell-Stromstofses wird der Strom-
schlielser 22 durch den Anker 25 geschlossen und durch die
cinen Teil des Empfingers bildende Ilaltespule 24 geschlossen
verriegelt, DMagnetschalter R wird daher erregt, Stromschliefser
31 und 32 werden durch R-1 gescllossen, die gritne Lampe
Gr leuchtet, H wird ebenfalls wieder erregt, alle Stromkreise,
Magnetschalter und Steuerventil-Spulen werden durch Strom-
schliefser 31 in den Grundzustand zuriick gebracht. Wenn nur
ein Brems-Stromstols erfolgt ist, bringt der Ruckstell-Strom-
schlielser des Empfingers nur R und Gr wieder in erregten
Zustand, H ist schon erregt.
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Gegenwirtig falrt ein Zug zur Erprobung der Vorrichtung
sieben Stunden tiglich an sechs Tagen wochentlich auf einem
Gleise ostlicher Fahrrichtung der Strecke Ossining-Tarrytown
der Neuyork-Zentralbahn mit sechs Signalanzeigen, Alle anderen
Zuge sind voritbergehend von diesem Gleise ausgeschlossen,
mehrere hundert Betitigungen unter verschiedenen Verhiltnissen
werden jede Woche ausgefilirt und verzeichnet. Auf diesem
Gleise werden elektrische Lokomotiven und Ziige mit Vielfach-
steuerung durch Gleichstrom aus einer Stromschiene mit Riick-
leitung durch die Fahrschienen betrieben. Dic selbsttatigen
Blocksignale haben »Fahrt<-Grundstellung, die Schicnen-Strom-
kreise fihren Wechselstrom, Die Gleismagnete mit Gefahr-
Grundstellung werden aus Stromspeichern lings der Strecke
gespeist, die durch Tropfladung aus den Wechselstrom-Kraft-
leitungen erhalten werden.

Die Zugsteuerung wurde durch die »Sprague Safety Control
and Signal Corporation« in Neuyork ausgebildet. = B—s.

1E1.II.T. I -Tenderlokomotive der Halberstadt-BE;lkenburger Eisenbahn-Gesellschaft *).

Die von A. Borsig gebaute Lokomotive sollte fir die
Bergstrecken Blankenburg-Tanne und zugleich fir die abrigen
von Blankenburg ausgehenden Flachlandstreeken, vor- und
rickwirts fahrend, gleich gut geeignet sein, und 200 t Zug-
gewicht auf 60°,, Steigung mit 12 bis 15 km/st befordern.
Die Bogenliufigkeit war so auszubilden, dals Weichen von 1:7

mit anschlielsenden Bogen von 140 m Halbmesser befahren

werden konnten. Daher wurde eine 1 E1.II.T. | -Tender-

lokomotive mit folgenden Verhiltnissen gewihlt,
Durchmesser der Zilinder d . 700 mm
Kolbenhub b . . . . .. 550 »
Durchmesser der Kolbenschlcbm 300 »
Kesselitberdruek p c.e . 14 at
Durchmesser des Kessels, innen . 2000 mm
Kesselmitte iiber. Schienenoberkante 2800 »

Heizrohre, Anzahl . . 225 und 32

» , Durchmesser 41/46 und 125/133 mm

» , Linge . ., e o« . . . 3700 »
Heuﬂaclle der I‘euetbuchse 13,624 qm

» » Heizrohre 167,238 »

» des Uberhitzers S 54,138 »

» im Ganzen L . . . . . . 235 »
Rosttliche R . 3,963 »
Durchmesser der Tuebmdel D 1100 mm

» » Laufrider . . . 850 »

Triebachslast G, . c o 75t
Betriebgewicht der Lok01|1ot1\'e (1 160 »
Leergewicht » » 80 »
Wasservorrat e 8,8 cbm
Kollenvorrat . ., . . . . . . . . 3t
Fester Achsstand . . . . . . 4050 mm
Ganzer » . 9550 »
Linge . .. 12450 »
Zugkraft 7 = 0 75 p (d“m)” h D = . 25725 kg
Verhiltnis H: R = . e e 59.3

» H:G=. 3.13 qm/t

» H:G=. 255 »

» Z:H=. . . . . . . . 109,5 kg/qm

» Z:Gy=. . . . . . . . 343 kgt
e » 7:G =, 957 3 »

Der Achsstand von der
fest, die zweite und fanfte haben Seitenspiel, heide Laufachsen
sind nach dem Mittelpunkte einstellbar, die Stiitzung ihrer
Achsen erfolgt durch Kugelzapfen mit Rickstellung durch
Keile aus Fosforbronze. Die Federn der Trichachsen liegen

*) G. Hammer, Glasers Annalen 1922, 1. Juni, S. 192; Organ

1922, 15. Juni, S. 176,

© Fahrt,

; und Gegendruckbremse nach Riggenbach,

ersten blb vierten Triebachse ist .

v und durch die Kolben geprefst wird.

‘unter

den Achslagern, die erste und zweite, dann die vierte
und finfte Triebachse sind durch Ausgleichhebel verbunden.
Die unmittelbar angetricbene Achse kann fiir sich nachgespannt
und dadurch die Belastung entsprechend geregelt werden.
Durch Abspannung der mit den Federn der Triebachsen nicht
verbundenen Federn der Laufachsen ist die Belastung der
Triebachsen auf 17 t zu steigern. Der Barrenrahmen ist 100 mm
stark, durch Ausfrisen der Aussparungen aus einer vollen Platte
mit einer Sondermaschine wurde der Stoff tunlich geschont.
Am Kopfende des Rahmens befinden sich kriftige Bohlen zur
Ubertragung der Stofskrifte beim Schieben. Zwischen vorderer
Pufferbohle und dem Stehkessel liegt eine wagerechte Ver-
steifung, die den Rahmen gegen Querkrifte absteift., Kriftige
wagerechte und senkrechte Versteifungen sind bei den Zilindern
und unter dem Stehkessel angebracht. Kine weitere wagerechte
Versteifung ergibt der hintere Wasserkasten unter dem Fiihrer-
hausboden, Querversteifungen befinden sich tiber den Laufachsen.
Die Achsbiichsen haben ilre Hauptfilirung im Ralhmen iber
der Achsmitte erhalten, da die aus den auftretenden Kriften
entspringende Kraft schriig aufwirts wirkt.

Der Kessel ist sehr leistungsfihig, die Feuerbiichse besteht
aus Kupfer, der Uberhitzer hat 32 Glieder von je vier Rohren.
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber nach llochwaldt
und Steuerung nach Borsig, bei der Steuerwelle und
Mittelpunkt der Schwinge zusammengelegt sind, Die Zilinder
sind mit zwei Umlaufhihnen ausgeriistet, um grofse schadliche
Riume zu vermeiden, und um bei Benutzung der Gegendruck-
bremse eine Sicherheit gegen Versagen eines der Ilihne zu
haben. Ein Luftsaugeventil nach Borsig sitst auf der Nafs-
dampfkammer des Uberhitzers. Zu der Ausristung gehmen
ein Ventilregler, eine Dampfstrahlpumpe und eine Dampfpumpe
mit Vorwirmer fir Speisewasser nach Knorr, zwei Dampf-

pfeifen. zwei Sicherheitventile nach Borsig, Schmierpresse
nach Bosch zum Olen der Zilinder, Kolbenschieber und

Achslager, Linrichtung zur Dampfheizung, Prefsluft-Sandstreuer
nach Borsig fur alle Triebrider bei Vor- und Rickwiirts-
auf alle Triebrider einklotzig wirkende selbsttatige
Einkammer-Luftdruckbremse nach Knorr mit Zusatzbremse
die auf jedes
Triebrad wirkt. Zum Inbetriebsetzen wird die Steuerung gegen
die der Fahrrichtung entsprechende Stellung ganz ausgelegt,
so dals Luft durch die Ausstréomung in die Zilinder gelangt
Damit kein Ruls in die
Schieberraume eingesogen wird, wird das Blasrolr durch einen
Schieber abgeschlossen. Zur Schmierung wird etwas heilses
Wasser mit Dampf gemengt vom Kessel aus in die Einstromung
cingespritzt. Die Pressung der Luft und damit die DBrems-
wirkung wird durch ein Ventil vom Fulirerstande aus geregelt.
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Der Uberschufs an . Luft tritt durch den als Schalldimpfer
wirkenden Mantel des Schornsteines ins Freic. Da die Loko-
motive allein mit der Gegenbremse sich selbst und 130t
Wagengewicht bremsen kann, so wird diese auf Gefiallen und
bei grolsen zu schiebenden Lasten fast ausschlicfslich benutat.
Eine Steigerung der Bremswirkung, namentlich bei feuchten
Schienen, wird durch Verwendung des Sandstreuers erzielt.
Da die Lisenbahnbau- und Betricbs-Ordnung vorschreibt, dafls
Strecken mit Steigungen iiber 40%,, im Allgemecinen fur reinen
Reibbetrieb unzulissig sind, so wurde, um auch auf starken
Gefillen und bei grofsen schiebenden Lasten Sicherheit zu
gewihrleisten, die zuerst gelieferte Lokomotive noch mit einem
Zahnrad - Bremsgestelle versehen. Weil dieses jedoch wegen
der vorziiglichen Wirkung der Gegendruckbremse nie in Wirkung
zu treten brauchte, ficl es bei den spiiter gebauten Lokomotiven
fort. Da ein Teil der Wagen mit Saugebremse ausgeristet ist,
erhielt die I.okomotive einen Doppelluftsauger. Das geriiumige
Fihrerhaus kann beim Durchfahren von Tunneln durch Schicbe-
und Fall-Fenster allscitis gegen Rauch geschlossen werden,
zur Beleuchtung dient Prelsgas.

Mit der Ausfithrung eingehender Versuche auf der Strecke
Blankenburg-Tanne und auf anderen Zahustrecken beauftragte
das Reichsverkehrsministeriun das Kisenbahn-Zentralamt. Dic
Versuche fanden unter Leitung des Oberregierungsbaurates
Strahl vom Eisenbahn-Zentralamte und des Regierungsbaurates
Wagner, Vorstandes des Versuchsamtes fiir Lokomotiven in
Grunewald zunichst auf der Strecke Blankenburg-Ribeland im
Vergleiche mit einer k. IL.T.[” G-Lokomotive Gattung T 16
der Reichsbahnen statt. Fir die Versuche mit der 1 E 1-
T.okomotive mulste aus Riicksicht auf den Zugkraftmesser im
Melswagen die hichste Belastung auf 230 t beschriinkt werden.
die Hochstlast der E-Lokomotive war 140t. Far eine grolsere
Belastuiig waren bei dieser Lokomotive die Zilinder zu klein
und die Sandstreuer nicht zuverlissig genug, um auf der Steigung
das Schleudern sicher zu verhindern. DBei der 1 E 1-Lokomotive
konnen dagegen Reibkrafte bis zu 300 kg fir 1t Reibgewicht
und daritber erreicht werden,

Bei 56°, Fallung und 11 km/st Geschwindigkeit hatte
die 1 E 1-Lokomotive 24900 kg Zugkraft am Kolben, die
E-Lokomotive bei 70°/, Fillung, also ausgelegter Steuerung,

und nahezu gleicher Geschwindigkeit nur 15700 kg, obgleich -

das Reibgewicht bei beiden Lokomotiven nahezu gleich war,
Der Reibwert war rund 200 kgft bei der E-Lokomotive ohne
Anwendung des Sandstreuers, 316 kg/t bei der 1 Il 1-Lokomotive
mit dessen Benutzung. Diese beobachteten Zahlenwerte geben
einen wertvollen Anhalt fiir den Entwurf von Gebirgslokomotiven,
da sie fir die Abmessungen der Zilinder und fir die Grolse
des Kessels betimmend sind, Die Grenzbelastung der E-Loko-
motive diirfte nach dem Ergebnisse der Versuche 140t Wagen-
gewicht auf 0%, Steigung betragen, wihrend die 1 E 1-
Lokomotive auf dersclben Steigung einen rund 260t schweren
Zug befordert und dabei dic grofste Zugkraft von 17000 kg
am Zughaken bei 12,25 km/st gleichformiger Geschwindigkeit
entwickelt hat. Die Fallung war 70°/, und der Dampfdruck
im Schieberkasten 13 at.

Fiar Gebirgstrecken mit dhnlichen Steigungen ist die
E-Lokomotive nicht nur ihrer geringen Zugkraft und Leistung
wegen, sondern auch wegen ihres schwachen Rahmenbaues
und Triebwerkes, vor Allem aber deswegen wenig geeignet,
weil die starke Neigung des Kessels auf den Steilstrecken die
Decke der Feuerbiichse von Wasser entblofsen kann. DBei der
1 k& 1-Lokomotive ist diesc Gefahr durch dic Bauart des
Kessels vermieden. .

Von besonderm Wert waren die Feststellungen des Lauf-
widerstandes der beiden Lokomotiven. Die genaue Messung
des Eigenwiderstandes verlangt, dals die Zugkrifte am Kolben
und am Zughaken gleichzeitig festgelegt, und dafs die Messungen

im Zustande der Beharrung vorgenommen werden. Die Be-
obachter auf der Lokomotive hatten also die schwierige, aber
geloste Aufgabe, bei bestimmter und gleichbleibender Fillung
Dampfdruck-Schaulinien nur aufzunehmen, wenn sich der ganze
Zug auf derselben Steigung befand und die Geschwindigkeit
gleichformig war. Die Zeitpunkte der Aufnahmen wurden
elektrisch selbsttitig auf den Zugkraftstreifen im Melswagen
iibertragen, Aus der Zugkraftlinie ergab sich dic zugehorige
Zugkraft am Tenderzughaken, aus -der Geschwindigkeitlinie
konnte festgestellt werden, ob Beharrung bestanden hatte. Das
Betriebgewicht wurde nach dem Verbrauche an Wasser berichtigt.
Dampfdruck-Schaulinien wurden nur auf 609/, Steigung auf-
genommen, nach Abzug der Widerstinde aus Steigung und
Krimmung erhiclt man den Laufwiderstand der Lokomotive
in der geraden Wagerechten. So ergaben sich die Werte
der Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.

Lokomotive E 1E1

1]

Zugkraft am Zughaken Zz . kg | 8000 bis 9500 | 13000 bis 16000
. . Kolben Zi . , 114000 , 15700121500 , 24800
Laufwiderstand in der geraden
Wagerechten . kg 1600 2800

Der Widerstand ohne den aus Steigung und Kriimmung
betrug bei der grofsten Belastung fiir die E-Lokomotive 20 kg/t,
fir die 1 E 1-Lokomotive 22 kgjt, etwa 159/, mehr; das muls
als Folge der grofsern Zugkraft angesehen werden, was auch
dadurch bestatigt wird, dals der mittlere Widerstand bei der
grofsten Belastung bei der E- und bei der 1 E 1-Lokomotive
annihernd 109/, der mittlern Zugkraft am Kolben betragt.

Die Uberhitzung betriigt bei der 1 E 1-Lokomotive bis

D zu 3200, ist also verhaltnismifsig niedrig, und zwar nach
" Angabe der Erbauerin absichtlich; die Warme des Abdampfes
. war im Mittel 1209 die Wirme in der Rauchkammer bei

angestrengtem Arbeiten mit 300 bis 350° reichlich hoch, weil
der Kessel fiir die gewihlten Durchmesser der Heizrohre etwas
kurz ist.

Da von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn viele
Wagen auf die Reichsbalnen wbergehen, so war zu priifen,
ob sich die Kunze Knorr-Bremse auch fir die steilen Strecken
dieser Bahn eignet Die Bremszilinder und die Ubersetzung
im Bremsgestinge der Kunze Knorr-Bremse sind nach den
steilsten sonst vorkommenden Gefillen bis 1:30 bemessen und
erprobt, es war festzustellen, ob die Anordnung neben der
Gegendruckbremse far die aufsergewohnlichen Verhiltnisse noch
ausreicht, Ziuge der verschiedensten Zusammensetzung bis zu
629 t Wagengewicht wurden anstandlos gefahren, obwohl im
gewohnlichen Betriebe fir die Strecke und Gleisanlagen hochstens
solche von 450t in Frage kommen konnen. Dabei wurde fest-
gestellt, dafs jeder beladene Wagen mit Kunze Knorr-Bremse
sich selbst geniigend abbremst, dals jeder leere Wagen mit
dieser Bremse aufser sich selbst noch 10t anderweites Wagen-
gewicht, und dafs die Gegenbremse aufser der Lokomotive
130 t ungebremstes Zuggewicht aufnehmen kann.

Dem Deutschen Bremsausschusse wurde die DBremse an
einem leichtern, teilweise beladenen und bei einem schwerern,
fast voll beladenen Zuge vorgefilhrt. Bei den Talfahrten wurde
die selbsttatige Druckbremse der Lokomotive abgeschaltet, die
Gegenbremse aber so betitigt, dafls sie grade das I.okomotiv-
gewicht abbremste; die eingeschalteten Bremswagen dienten
somit allein zum Bremsen der Wagen. Unter Anwendung
eines fir die Strecke vorgesehenen Leitungsdruckes von 6 at
wurden die Verhiltnisse der Zusammenstellung II gewibhlt.
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Zusammenstellung IL

dge‘\v’ﬁifzhin \ Bremsverhiltnis | Seitenkraft der Zug-
Zug and Lokofmtive : nach Achsen - last in Richtm.lg
¢ ' N von 600/p Gefille
|
1 180,2 + 100 61,2 ' 16,8
2 344,5 + 100 87 26,6

Bei der ersten Fahrt wurden auf der ganzen Strecke nur
Bremsungen zur Regelung auf gleichmifsige Geschwindiglkeit
vorgefiihrt, bei der zweiten mit 24 km/st Geschwindigkeit ergal
eine Schnellbremsung 120 m Bremsweg. Der DBremsausschuls
konnte somit feststellen, dals auch auf den Strecken mit 60°/,,
Steigung mit der Kunze Knorr-Bremse zufrieden stellende
Ergebnisse crzielt wurden,

Auch dic weiter in Betrieb genommenen 1 E 1-Lokomotiven
haben allen Erwartungen entsprochen; sie befordern 200 t

© Allgemeinen mit ilteren C 1-Zahnlokomotiven in Vergleich ge-

stellt wurde, Nur auf der Strecke Ilmenau-Schleusingen konnte
ihr eine neue Zahnlokomotive der Bauart T 26 gegeniiber ge-
stellt werden. Es ergab sich

1. dals die 1 E1-Lokomotive im Stande ist, auf 60,6 %o
Steigung 180 t Zuglast betriebsicher zu beférdern, das heilst
500 mehr, als die T 26 Lokomotive:

2, dals der Kohlenverbrauch auf Tonnenkilometer bezogen

. ohne Beriicksichtigung der Geschwindigkeit bei der T 26-Loko-

motive rund 309 grofser ist, als bei der 1E I1-Lokomotive,
Auf die I'drderleistung bezogen ist dieser Unterschied 359%o;
3. dafs die Verdampfung fiir 1 qm Heizfliche und Stunde,
die Anstrengung des Kessels, bei der T 26-Lokomotive im
vorlicgenden Falle trotz der ungleich niedrigern Leistung
1890 hoher war, als bei der 1E 1-Lokomotive,
Bei den Bremsversuchen waren einige offene Giterwagen

© mit je 15t Steinschlag beladen, ein Gepick- und der Brems-

Wagengewicht und mehr auf der malsgebenden Steigung von

60"/,, der Zahnbahn zwischen Blankenburg und Tanne in beiden
Richtungen mit 18 bis 25 km st mittlerer Geschwindigkeit,

auf flacheren Strecken kann diese auf 30 km/st gesteigert -

werden, wihrend die Zahnlokomotiven auch hier iber 8 km,st
kaum hinauskommen. Daher fahren die Reibmaschinen von
Blankenburg bis Hittenrode bei voller Auslastung etwa 30,
die Zahnlokomotiven 70 min. TUnter Bericksichtigung der
beforderten Lasten ist die Leistung der Strecke also etwa
vervierfacht., Selbst wenn man annimmt, dafs Zahnlokomotiven
nicht wesentlich mehr kosten, als Reiblokomotiven, so verhalten
sich die Erhaltungskosten doch mindestens wie 2:1; dies ist
ein weiterer Vorteil,

Die Uberlegenheit tritt besonders im Verbrauche an Kohlen
hervor; zwischen Blankenburg und Hiattenrode verbrauchten
die, allerdings ilteren Zahnlokomotiven 0,9, die 1 E 1-Loko-
motiven erfordern fir die gleiche Leistung nur 0,45 kg/tkm,
dem entsprechend auch weniger Wasser.

Um die Leistung und Wirtschaft der 11 1-Lokomotiven
im Reibbetricbe gegeniiber den zur Zcit verwendeten 1V-Zaln-
lokomotiven auch ortlich klarzustellen, wurden auch auf den

Zahnbahnen Schleusingen-Rennsteig-Timenau, 1476 m in

58,8 %0,

Boppard-Buchholz, 2400 m in 60,6 bis 58,8 %,

Dillenburg-Hirzenhain, 1727 m in 58,8°w und

Eschwege-Ileiligenstadt, 2000 m in 50%w Versuchfahrten
mit einer von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn zur
Verfiigung gestellten 1 E 1-Lokomotive vorgenommen, die im

versuch-Wagen zu einem Versuchzuge zusammengestellt, der
unter Beigabe des Lokomotiv-Melswagens fir Berg- und Tal-
Fahrten benutzt wurde. Das Wagengewicht der einzelnen
Zuge schwankte zwischen 224 und 296 t, abgebremst waren
76 bis 90.5% der Wagenachsen. Die Scitenkraft des Ge-
wichtes des ganzen Zuges betrug 19,1 bis 23,3t. Auch bei
diesen DBremsversuchen wurden bei allen Fahrten beziglich
der einzuhaltenden Geschwindigkeiten und der in den cinzelnen
Bremsabschnitten auftretenden Drucke der Bremszilinder giinstige
Ergebnisse erzielt. Der Fihrer hatte den Zug auch ohne
Benutzung der Gegendruckbremse stets in der Gewalt, selbst
auf schlipferigen Schienen.

Allgemein hat die 1E1.T-Tenderlokomotive auch auf
den chemals preufsischen Zahnstrecken in reinem Reibbetriebe
wesentlich ganstiger abgeschnitten, als die derzeitigen Zahn-
lolkomotiven, uberall ergab die neue Lokomotive eine erhebliche
Frsparnis an Heizstoff und Wasser. Wenn dabei auch diese
Lokomotive den Vorteil der Uberhitzung des Dampfes: fur sich
hatte, so bleibt doch zu bericksichtigen, dafls die Krhaltung
der Zahnlokomotiven schon ohne Uberhitzung so schwierig ist,
dals sie sich zwecks Ausbesserung in der Regel wesentlich
linger aulser Dienst befinden, als im DBetriebe.

Zu der festgestellten Ersparnis an Kohle und Wasser
kommt Dbei der 1E L-Lokomotive noch eine erheblich hohere
Schleppleistung bei wesentlich geringerer Fahrzeit und damit
ginstigere Ausnutzung der Mannschaften. Bei der Umstellung
des Zahnbetriebes in Reibbetrieb kommen auch noch die nicht
unerheblichen Erhaltungskosten fiur die Zahnstrecke in Fortfall,

—k.

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

Die Alaska-Eisenbahn,
(Railway Age 1922, S. 812)

Am5.11.1922 wurde das Schlufsstiick der Alaskabahn von Seward
an der Resurrection Bay nach Fairbank eroffnet. Der Verkehr ist
blos im Winter ein ,durchgehender® zu nennen. Bei Nenana, etwa
100 km von Fairbanks fehlt die 215 m lange Briicke iiber den Tanana-
flufs. Von Nenana werden die Reisenden und Giiter vorlinfig auf
Fithrbooten nach ciner Schmalspurbahn bis Fairbanks befordert. lm
Winter trigh das Kis dic Bahn. Die Linge der Alaskabahn betriigt
755 km Regelspur, mit Fligelbahnen 870 km. Dem Bahnbaue standen
grolse Schwierigkeiten durch die unwirtliche Gegend, die Witterung
und den Mangel an Strafsen entgegen. Die Kosten waren anf
56 Millionen Dollar veranschlagt, erreichten aber 112 Dollar ohne
die Fahrzeuge. Dic Linic fiihrt, von Seward, einem eisfreien Hafen,
nérdlich nach Anchora, entlang des Susitnaflusses iiber die ,Alaska
Range® und iiber den Broadpals durch die Schluchten des Nenana-
flusses.  In Matanuska, 205 km von Seward, liegen grofse Kohlen-
felder, ebenso in Nenana. Alaska besitzt die beste Dampferkohle an

Der Bau der Bahn senkte den Preis
G. W. K,

der Kiiste des stillen Ozeanes.
der Kohle von 18 auf 9 bis 10 Dollar fiir 1 t.

Eine neue Bahulinie in Ecuador zum atlantischen Ozean,
(Engineering, 4. April 1922, S. 257.)

Kine auch fir Brasilien wichtige neue Bahn planen die Regie-
rungen von Ecuador, Chile und Brasilien. Sie soll von Puerto Bolivar
am stillen Ozcan iiher Cuenza und Loja Zamora iiber cinen schmalen
Teil von Chile durch die grofsen Niederungen des Amazonenflusses
nach Para in Brasilien am atlantischen Ozean fiithren. Das durch-
zogene Gebiet umfalst 400000 qkm, ist reich an Bodenschitzen aller
Arten und zum Teile noch unerforscht. Zwischen Loja und La
Toma befinden sich reiche Kohlenlager, nach denen die Bahn einen
grolsen Bogen beschreibt. Die Arbeiten werden Schwierigkeiten bieten.
da mehrere Wasserscheiden in betriichtlicher Hohe, teils auf Rampen,
teils in Tunneln zu tiberwinden sind, und grofse Strome, Zamoa,
Santiago, Morona, Postaza, Dapo, Collera, Amarillo, Guyabal und
Thoma, meist Nebenfliisse des Amazonenstromes, zu iiberbriicken sind.
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Wegen der zu gewiirtigenden Schwierigkeiten soll der Bau in
drei Abschnitten erfolgen. Ein Syndikat in Chile und Ecuador unter-
nimmt den Bau mit 35 his 40 Millionen Pesos. G.W.K.

Walzwerk fiir Radreifen.
(Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure, November 1921,
Nr. 45, S. 1194, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 34.
Ein Walzwerk ncuerer Bauart fiir Radreifen bis 3 m Durch-

messer aus der Maschinenbauanstalt H. Banning A.-G. in Hamm !

zeigen Abb. 2 bhis 4, Taf. 34. Beim Entwurf ist besonders darauf
geachtet, dals alle gleitenden oder umlaufenden Teile vor Zunder

und Wasser geschiitzt sind, um dauernd genaue Arbeit und geringen

Verschleifs zu sichern. Die im Rahmen a gelagerte senkrechte
. Konigwelle mit der Treibwalze ¢ am obern Ende wird durch eine
unter Flur liegende regelbare elektrische oder Dampf-Triehmaschine
fiir 500 PS mit n =300 bis 700 angetrieben. Im Rahmen a ist
ferner der Schlitten b mit der auf ¢ gelagerten Druckrolle d ge-
fithrt, der durch einen Druckkolben und einen kleinern Riickzug-
kolben bewegt wird. Zwei in gulsstiithlernen Heleln gelagerte Fithr-

Ober

Stromschiene fiir Krine.

(K. Perlewitz. Elektrotechnische Zeitschrift 1922, Heft 25, 22, Juni, .

S. 850, mit Abbildungen.)

Zur Verringerung der Kosten der Ausbesserung nnd zur Ver-
meidung hitufiger Unterbrechungen des Betriebes werden vielfach
zur Stromzufithrung fiir Kriine statt Schleifleitungen aus Kupferdraht
eiserne Stromschienen verwendel, die znr Krzielung breiter Be-

Abh. 1. Kupferkopfschiene.

Abb. 2. Seitenansicht.

rollen f konnen elektrisch oder mit einem Handrade so eingestellt
werden, dafs der Ring genau rund bleibt. Eine Melsvorrichtung
auf dem Rahmen zeigt an, wenn der Ring den richtigen Durch-
messer und die gewiinschte Dicke hat. Zur Bedienung der Steuerung
sind zwei Mann erforderlich, je einer fiir die Druckwasserkolben
und die Fihrrollen. AL 7.

Eine Eisenbahnlinie in Patagonien,
(Manchester Guardian, 23. 111. 1922)

Die argentinische Regierung will eine rund 1000 km lange Bahn
in Patagonien von Puerto Madryn im Gebiete von Chubut bis an
die Andenkette nach Epuyen bauen, wo sich Kohlenlager hefinden,
und dort an die beslehende 440 km lange Bahn von San Antonio
anschliefsen. Das Bahnnetz wird zwischen beiden Hiifen die (iestalt
eines Hufeisens haben. Von San Antonio soll eine kurze Verbindung
nach Carmen de Patagonos hergestellt werden, damit auch die mittel-
bare Verbindung nach Buenos-Ayres. Die Schienen werden ans
Belgien und Deutschland bezogen, die Linie liuft nach Art unserer
Kleinbahnen lings den Stralsen. Bahia Blanca wird als Handelsstadt
durch diesen Bahnbau selir gewinnen. G.W. K.
b a u.
rithrung verstiirkten Kopf oder, um gleichzeitig ihre Leitfihigkeit
zu erhéhen, einen Kupferbelng auf dem Kopfe haben. Derartige
Kupferkopf-Schienen (Textabb. 1) werden in fiinf Querrissen mit
Kupferkopf-Querschnitten von 50 bis 200 qmm angeboten*), auch
fiir Hiingebahnen haben sie sich gut bewiihrt, weil sie den Bogen
ohne Abspannungen und hesonders viele stromdichte Halter gut

*)MI;. Vahle G. m, h. 1., Dortmund.

Abb. 2 und 3. Verbindungslasche mit Kupferkopfschienen.
Abb. 8.

Stirnansicht.

Abb. 5 und 6. Stromabnehmer fiir Krane und Schienenfahrleitung. Mafsstalb 1:7,5.
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Abb. 5. Seitenansicht.

Abh. 4.
Stromdichter Doppelkegel-
halter mit Schiene.

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band.

15, Heft.

1922, 34



folgen, ebenso fiir Grubenbahnen, da Speisckabel auf lingeren
Strecken wegen der Grofse der Querschnitte gespart werden. Die
Kupferkopt-Schiene kann nicht leicht in Stiicke geschlagen und
entwendet, bei Ausbesserungen kinnen jedoch einzelne Liingen
schunell ein- und ausgebaut werden. Als Lasche hat sich die in
Textabb. 2 und 3 dargestellte mit Uberbriickung Q aus mehreren
Kupferblechstreifen bewiihrt, Die Stromschienen werden auf der
Kranbahn oder an anderen Bauteilen mit Doppelkegelhaltern (Text-
abh. 4) aus geprefstem stromdichtem Stoffe ,Resistan® in 2 bis
4 m 'Teilung befestigt. Der Halter triigt eine eingepreflste Klaue
ans schmiedbarem Cusse. in die die Schiene hineingedriickt und
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dort durch einen besonders geformten Splint so gehalten wird, dafs
sie sich ausdehnen kann,
Fiir Krine mit Stromschiene dient ein Abnehmer (Textabb. 5

" und 6) fiir Stromstirken bis 400 A. Durch die seitliche Befestigung
" der beiden Schleifschuhe A und B am Abnehmertriger T ist geringe

|
|

Bauhihe erreicht. Leitend sind nur die in die Schleifschuhe aus
stromdichtem Stoffe eingelassenen Schleifstiicke, von denen der
Strom durch stromdichte Kabel KX dem Abnehmertriger zugefiihrt
wird. Breite Berithrung ist dadurch gewiihrleistet, dals der Schul
leicht beweglich ist und nur in der Mitte unter Federdruck sieht,
so dals er sich jeder Unebenheit der Stromschiene anpalst und

nicht etwa nur in einem Punkte aufliegt. 3-8,

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Haupthahnhol in Chikago.
(Railway Age 19221, Band 72, Heft 5, 4. Februar, S. 323, mit
Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 4 auf Tafel 35.
Der in Bau hegriftene Huuptbahnhof in Chikago (Abb. 1 his 4,
Taf. 35) hat ein durch Kanal-, Adams-, Clinton-Stralse und Jackson-
Boulevard hegrenztes Hauptgebiinde mit Zugangshalle zu den Reise-
steigen unter und dstlich von der Kanalstrafse und zwei getrennte

Girnppen von Reisesteiggleisen nirdlich von der Adams-Stralse und |

siidlich vom Jackson-Boulevard. Zugangshalle und Gleise liegen
unter Strafsenhihe, ein Gepiickraum im Keller ist durch zwei lange
geneigte Fahrten mit der Strafse verbunden, auf die sie an der
nordwestlichen und siidwestlichen Ecke des Hauptgebiindes miinden,
Dieses hat zahlreiche Obergeschosse fiir Dienstriiume, die durch Ein-
giinge an der Adams-Stralse und am Jackson-Boulevard zugiinglich
sind; diese sind durch kleine Treppen fiir die Dienstriume und den
Verkelir der Beamten mit den Ziigen mit dem Wartehallengeschosse
verbunden. Die iiber 75 > 30 m grofse Haupt-Wartehalle hat Kin-
ginge von der Mitte der Kanal- und Clinton-Stralse mit l'reppen
nach dem 5m unter der Kanal-, 3 m unter der Clinton-Stralse
liegenden Wartehallengeschosse. Der Haupteingang an der Kanal-

|

stralse ist doppelt, die heiden Tore und Treppen sind 34,14 m von |

einander entfernt. Dieser Raum zwischen den beiden Treppen wird |

fur einen breiten Gang von der Wartehalle nach der Zugangshalle
mit der Fahrkartenausgabe auf der einen, der Gepiickabfertigung
anf der andern Seite henutzt. So liegen in unmittelbarer Niihe der
Zngangshalle Fahrkartenausgabe, Gepi#ck- und Paket-Abfertigung,
Droschkenstand und bequemer Zugang nach der Stralse durch Rampen
von lingingen am Jackson-Boulevard und an der Adams-Stralse
dicht hei den beiden Fluflsbriicken. Diese Kingiinge an den dem
Geschiiftviertel niichsten Punkten des (iebiindes sind hesonders hequem
fitr Vorort-Fahrgiiste. Liings der westlichen Mauer der Haupt-Warte-
halle liegt ein Friihstiicks- nnd Trfrischungs-Raum, an der nord-

-westlichen nnd siidwestlichen Ecke Zimmer fiir Raucher und Frauen

mit Aborten und Ruhezimmern.

Zwischen den Gleisen sind besondere Gepiicksteige mit Rumpen
fiir zwei Karrenbreiten nach dem Gepiickraume im Keller angeordnet.
Der Kopf der Rampen liegt ungefiihv hinter den Tendern ankommender
Lokomotiven, also tunlich nahe der niichsten Tiir des vordern Gepiick-
wagens. Die Gepiicksteige sind 3,28 m, die Reisesteige 3,99 m breit.
Um die Reisesteige spitter erhéhen zu kiinnen, fiithrt eine schwach
gencigte Rampe von der Zugangshalle nach den niedrigen Reisesteigen
hinab, die nach dem Umbaue die entgegengesetzte flache Neigung
erhalten wiirde.

An der Ostseite des Bahnhofes wird ecin siebengeschossiges
Balinpostgebiiude *) aus eisernem Fachwerke auf ungefithr 15 m tiefen
Senkbrunnen aus Grobmértel errichtet, das im Norden und Siiden
an Van Buren- und Harrison-Strafse grenzt, zwischen denen an der
Ostseite eine Ladestralse vorgesehen ist. Im Gleisgeschosse sind
Poststeige an zwei durchgehenden und vier Stumpf-Gleisen mit Lade-
kanten fiir 61 Wagen vorgesehen. Vom Keller fithren zwei Tunnel
nach den Postwagen auf anderen Gleisen des Bahnhofes. Einer
liegt quer unter dem siidlichen Ende der siidlichen Reisesteiggleise
und hat Aufziige nach deren Gepiicksteigen, der andere verbindet
das I'ustgebiiude mit dem Gepiickraume des Hauptgehiindes, von wo
die erwithnten Rampen nach den Gepiicksteigen fiithren. Das Post-
gebiude hat 15 Aufziige fiir Postkarren, neun vom Keller his zum
sechsten, fiinf bhis zum Strafsen-, einen bis zum (ileis-Geschosse. Fs

TDer Betrieb des Bahnpostgebiiudes wird besonders beschrieben.

ist im Gleisgeschosse nicht mit Mauern eingeschlossen, hat aber
Backsteinfache in allen Geschossen iiher Stralsenhohe. Wegen einer
Weichenverbindung zwischen dem innern durchgehenden Poststeig-
gleise und dem benachbarten #ulsern Gleise mufsten vier Mauer-
pfeiler im Gleisgeschosse ausgelassen und durch einen 45,53 m langen,
331 t schweren ecisernen Triiger in Durchfahrthohe gestiitzt werden.
Die Ladebithnen des Strafsengeschosses haben eiserne Rolltiiren.
Die Fufsboden bestehen aus bewehrtem Grobmortel, alle Flichen

-zum Karren oder Verarbeiten von Postsachen hahen Belag aus mil
© Teersl getrinkten Klotzen.

Das Postgebiiude hat einen Stralsen-Eingang und iffentliche
Vorhalle an der Van Buren-Stralse mit Zugang zu drei Aufziigen
fir Menschen nach den verschiedenen (leschossen. Im sechsten
Geschosse liegen Dienstrinme, Lagerraum, Aushesserungswerkstiitte,
Speisewirtschaft mit Selbstbedienung, Arheitzimmer undVerbrennungs-
ofen, ein Raum znm Laden von Stromspeichern fiir Schlepper und
Nehenzwecke, B—s.

RBahnposigehdude des neuen Il:luplh:llmhul’es in Chikago,
(Railway Age 19221, Band 72, Heft 9, 4. Miirz, S. 513, mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 8 bis 10 anf Tafel 35,

Das in Bau begriffene, 4 Millionen Dollar kostende Balinpost-
gehiinde anf der Ostseite des Bahnhofgelindes zwichen Van Buren-
und Harrison-Strafse kann 3000 t Dostsachen tiiglich behandeln und
beschitftigt iiher 1000 Beamte allein zur Behandelung der nicht oder
nicht geliorig geordnet eingehenden DPostsachen. Es ist 242775 m
lang, 23,16 m breit, hat sieben Geschosse und Keller. Aulser den
verhiiltnismiilsig schmalen Kopfseiten ist an einer Langseite eine
cigene Fahvstrafse vorgesehen. An dieser liegen Vorfahrten mit im
Ganzen 176 m Liinge fiir Kopfstellung von 60 Kraftwagen. Die’
Ladebiihnen des unter Stralsenhihe liegenden Gleisgeschosses linhen
Lingen fiir im Ganzen 61 Wagen, vom Keller fihren Tunnel naeh
den Wagen an den vom Postgebiude entfernten Ladcbithuen des
Balinhofes. Das Gebiiude hat 15 Giiter-Aufziige, 65 Forderbiinder
mit 11 km Band, und nahezu 2000 Karren verschiedener Banart und
Grifse mit diesen entsprechenden Schleppern, Von Stralsenwagen
angelieferte, mit geordneten Postsachen gefiillte Sicke werden am
nérdlichen Ende des Stralsengeschosses (Abb. 8, Taf. 35) angenommen,
wo 18 Rutschen verfiighar sind, um sie unmittelbar nach dem Gleis-
geschosse oder Keller zn befirdern, wo sie geordnet und anf bord-
lose Karren geladen werden, die unmittelbar nach den Postwagen
der verschiedenen Ziige gezogen werden. Mit Ziigen ankommende
Siicke mit geordneten Postsachen fiir andere Bahnhife oder fiir die
Stadt werden nach dem Strafsengeschosse befordert und nach der
Vorfahrt fiir Stralsenwagen nahe dem siidlichen Ende des Gehiiudes
zum Verladen auf Stralsenwagen gekarrt. Sicke mit nicht geordneten
Postsachen werden von der Strafse an den mittleren Vorfahrten fiir
Stralsenwagen, von Ziigen im Keller oder Gleisgeschosse angenommen
und nach den oberen Geschossen hefordert, Hier werden die Post-
sachen ein oder mehrere Male geordnet und schliefslich nach den
verschiedenen Bahnpostlinien oder fiir die Strafsen-Ubergabe geordnet
eingesackt. Sachen niederer Bedeutung, Anzeigen und kleine Pakete
werden nicht mit grofsen Paketen in dieselben Postsiicke gestecki
Erstere werden im vierten und fiinften, letztere im zweiten und
dritten Geschosse geordnet. Die Trennung in diese heiden Gruppen
erfolgt im ersten Geschosse oder, soweit miglich, durch die Versender.
Siicke mit Sachen niederer Bedentung, Anzeigen und kleinen Paketen
werden anf 0,9<2,4 m grofsen bordlosen Karren mit Aul’?iigeu je
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nach den Staaten nacl dem vierten oder fiinften, Siicke mit grolsen,
nach Staaten geordneten Paketen nacli dem dritten Geschosse be-
fordert.  Auf solchen Karren nach den oheren Geschossen beforderte
Postsachen werden nach Staaten geordnet auf kleinere Karren fiir
ungefihr 20 Sicke umgeladen und nach den Abteilungen fiir die
verschiedenen Staaten zum Ordnen gebracht.

Die Ordnung ganz ungeordnet angelieferter grofser Pakete
erfolgt durch besondere Vorrichtungen. Der Postfahrer fihrt sic
in leicht vom Stralsenwagen abzurollenden Kippkarren an. Diese
werden auf zwei 1,2 m breite Forderbinder gekippt, die die P'akete
auf einer Rampe nach ciner Ordnungsgrappe im dritten Geschosse
(Ahb. 9, Taf. 35) befordern. Diese besteht aus einer Anzahl von
Firderbiindern, die so angeordnet sind. dals auf zwei 1 m breiten
hélzernen Biihnen zwischen diesen Biindern stehende Beamte Pakete
von den Zufuhrbiindern nehmen und auf Firderbiinder fiir Postsachen
nach je einem von gewissen Staaten, oder auf zwei Firderbiinder
werfen kionnen, die l’ostsachen mnach anderen Staaten auf einer
Rampe nach einer zweiten Ordnungsgruppe im vierten (Geschosse
bringen, wo auch sie nach Staaten geordnet werden. Die anf den
Orduungsbindern der Ordnungsgruppen im dritten und vierten (ie-
schosse geordneten DPostsachen werden durch Offnungen im Fuls-

" boden und iiber andere Firderbinder nach Arbeittischen im zweiten
und dritten (ieschosse befiirdert.

Die endgiiltige Ordnung aller l'ostsachen erfolgt an Tischen
im zweiten, dritten, vierten und fiinften (ieschosse. Zur Beforderuny
der eingesackten Postsachen von diesen Geschossen nach dem
Stralsengeschosse, Gleisgeschosse oder Keller dienen finf fast iiber
die ganze Linge des Gebiiudes rcichende Forderbiinder dicht unter
den Decken des ersten, zweiten, dritten und vierten (ieschosses
(Abb. 10, Taf. 35). Nach jedem Firderhande fihren zwilt Offnungen
durch den Fulshoden des dariiber liegenden Geschosses in anniihernd
gleicher Teilung, jedes dieser Geschosse hat also 60 Bodenrutschen,
Jedes der 20 Deckenbiinder ist mit ciner von fiinf doppelten Schrauben-
rutschen verbunden,  Kine von diesen licgt am nirdlichen Ende,
cine nahe der Mitte und drei am sidlichen Knde des Gebiiudes,
drei gehen bis zum Keller, zwei am sitdlichen Ende hahen Ausgabe-
vinnen i Stralsengeschosse,

Die Firderbinder bestehen aus Leinen und haben seitliche |

Schutzwiinde aus Leinen oder Metall, aulser wo diese hei den Ordnungs-
gruppen hinderlich wiiren. Sie werden durch hall gekapselte viel-

polige 'I'riebmaschinen fiir Gleichstrom mit 220 V getrieben. Irgend

eine ununterbrochene Reile von Forderbiindern kann durch Druck-
knopfe in passenden Zwischenriumen lings ihres Weges sofort aus-

geschaltet werden, um Aufhiufen von Postsachen durch Ausschalten
eines vorliegenden Abschuittes zu verhiiten. Die Schraubenrutschen
bestelien aus stillernen Platten und haben doppelte Blitter. Die
Rutschen im Strafsengeschosse schlielsen sich biindig mit dem Fuls-
boden, wenn sie nicht benutzt werden, so dafs sic Karrenfahrten
nicht beeintrichtigen. Die Bodenrutschen nach den Deckenbiindern
haben eine Vierteldrehung. so dafls die Postsiicke his 90 cm vom
Forderbande gleiten, statt die ganze, 2.1 m betragende senkrechte
Entfernung von Fulshoden bis Forderband zu fallen. Die Aufziige
haben selbsttitige Vorrichtungen zu genauer Einstellung in Hohe
des Fulsbodens bei offenen Tiiren. B—s.

Selbstentlader oder Kipperbetrich?
(#citschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1920,
8. 789. Mit Ahbildungen.)

An Schnelligkeit der Entladung und in der Ersparnis an Lihnen
sind die Selbstentlader dem Kipperbetriebe rechnerisch iiberlegen,
sie miilsten deshalb bevorzugt werden, wenu dieser Vorteil nicht
durch Bedenken gegen die Durchfithrburkeit wesentlich eingeschrinkt,
jain das Gegenteil verwandelt wiirde. Die Schwierigkeit des Betriches
mit Sclbstentladern ist gegen den mit Kipper so grofs, und dic
Leistungsfiihigkeit des letztern reicht so weit aus, dafs die Ent-
scheidung stark zu Cunsten der Kipper heeinflufst wird. Die mals-
gebenden Umstinde sind folgende:

Selbstentlader sind in der Beschaffung crheblich teuerer als
Kipper.

Der Ubergang zn Selbstentladern ist schwieriger als der zu
Kippern.

Auch nach der Ubergangszeit und Ausfiihrung aller Bauten
konuen Selbstentlader nicht wesentlich schueller wieder zugesiellt
wetden, als dic Wagen von Kippern, auch ist die Ersparnis an
Arheiten nicht nennenswert grofser.

Die Selhstentlader ermiglichen nicht, wie Kipper, das Ladegut
ohne besondere Einrichtung wieder mechanisch aufzunehmen.

Der Kipper kann auch zum Entladen schwerer Stiickgiter und
im Verschicbedienste verwendet werden.

Beim Entladen von Hochbahnen ist dic Ausnutzung ‘des Lager-
platzes durch Selbstentlader schlechter als durch Kipper.

Bei Selbstentladern ist das Verhiiltnis dor toten Last zur Nutz-
last ungiinstiger, als bei gewshulichen offenen Wagen auf Kippern.

Die Erweiterung des Betriches mit Kippern aul unseren Balmen,
nicht nur in der Uberlegung, sondern in Wirklichkeit, erscheint
hiernach angezeigt. R. D.

Maschinen

Amerikanische Erfalrungen mit Vorwiirmern fiir Speisewasser auf
Lokomotiven,

(Railway Review, Mai 1920, S. 873: Die Lokomotive,
Heft 1, S. 5.)

Die Abgasvorwiirmer der Mullet-Lokomotiven der Atchison-,
Topeka- und Santa Fé-Bahn nutzten idhnlich dem Dampftrockner
nach Crawford-Clench die vordere tote Kesselliinge aus, die bei
diesen Lokomotiven sehr grofs ist. Der Erfolg war sehr gering, da
die Abgase nur 3350 haben und eine sehr grofse Heizfliche notig
ist, um die geringe Wiirme auszunutzen. Dabei darf die Zugwirkung
der Heizgase nicht beeintrichtigt werden. Auch ein Vorwiirmer nach
Thompson hat sich wenig bewiibirt. Er hat in 226 Rohren von

Januar 1922,

je 32 mm Durchmesser etwa 27 qm Heizfliiche, die in zwei zweiteilige

Kopfe an der Rauchkammertiir eingesetzt sind. Die Speisung mit
der Strahlpumpe brachte nur 16,79/ Zuwachs an Wiirme und erheb-
lichen Ansatz von Kesselstein, der nicht cntfernt werden konnte.
Der Vorwirmer wurde daher ausgebaut. Auch mit Vorwiirmung des
Speisewassers durch Auspuffdampf sind Versuche angestellt und
Bauarten nach Weir. Mc Bride der Worthington-Pumpen-Gesell-
schaft und der ,Lokomotiv-Speisewasser-Geselischaft® erprobt. Die
Erfahrungen fiihrten zu folgenden Leitsiitzen: Von Vorwirmern st
grofse Ersparnis an Heizstoff und Erhohung der Kesselleistung zu
erwarten. Die Losung liegt in der Hintereinanderschaltung von
Abgas- und Auspuff-Vorwirmer, die noch weiter durchzubilden ist.
Die gréfsere Nutzwirkung des letztern wird dann durch die héhere
Wirme des erstern ergiinzt. Der Vorwsirmer muls ununterbrochen
und in jeder Abstufung speisen konnen, er soll leicht und auch in

und Wagen.

vorhandene Lokomotiven einzubauen sein. Der Abgasvorwiirmer
muls leicht gereinigt und herausgenommen werden kénnen, damit
Heiz- und Rauch-Rohre und der Uberhitzer zuginglich bleiben. Der
schwiichste Teil der Anlage ist die Pumpe, die vielteilig. schwer
und weniger zuverléissig ist, als die Strahlpumpe. Alles hangt somit
von der weitern Entwickelung der Speisepumpen ab, bis es vielleicht
gelingt. einen Abgasvorwarmer zu schaffen, der mit Speisung durch
Strahlpumpe dennoch so hohe Vorwirmung ergibt. dafs namhaftc
Krsparnisse zu erwarten sind. Wie beim Heifsdampfe sind auch
hier jahrelange miihsame Anstrengungen erforderlich. A 7.

Kesselwagen.
(Engineer, Februar 1920, S. 176. Mit Abbildung.)

Zur Befsrderung von schwefelsauerm Ammonium fiir die Her-
stellung von Sprengstoff wurden in England hesondere zweiachsigo
Kesselwagen gebaut. Die Kessel sollten leichtes Auskippen des
Inhaltes gestatten und vollstindig luftdicht sein. Der Mantel des
aus drei Schiissen zusammengesetzten Kessels ist daher kegelig und
am hintern Ende um 152 mm weiter als vorn. Hier ist auch eine
Klupptiir vorgesehen. die den ganzen Querschnitt freigibt. Die Tiir
ist aus Blech mit starker Wolbung geprefst und durch kreuzweis
aufgenietete Winkel versteift. Zur Dichtung ist am Rande ein
Gummiring eingelegt. Zehn am Umfange verteilte Schraubklammern
pressen den Deckel fest auf. Vor jeder Beladung werden die Kessel
auf Dichtheit durch Einlassen von Prefsluft mit 1,5 at untersucht.
Zum Fiillen dienen zwei Offnungen von 457 mm Durchmesser auf
dem Riicken des Kessels, deren Deckel in gleicher Weise gedichtet
und festgemacht werden konnen. Die Kessel lagern in zwei Sattel-

34*



blechen auf dem eisernen Untergestelle, und sind mit dessen
trigern durch vier breite TLiings

bleche vernietet, die durc
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Lang- | hat 1829 mm Durchmesser.

Der Achsstand des Fahrzeuges betragt
h ein- | 3200 mm, die Liinge zwischen den Stolsflichen 6400 mm, das Leer-

goprelste Rippen verstirkt sind.  Der Kessel ist 5486 mm lang und | gewicht 9400 kg. A 7.
E.G- und 1E.G-Lokomotiven mit Tender und E . G-Tendcrlokomotiven,
(Hanomag-Nachrichten 1922. April, Heft 102, S. 63.)
e T ! Durchmesser ' Achsstnd | v ol s le = B
d S | 71 e T = T <D - P S S Y~
i - = = ‘ der Zilinder, . 3 S E 2 S |Ssgi 22 atF
N | ‘ = l 2. 2 Kolbenhub, 1 § S las 2| 2 /€5 & § E%
R Bahn = Bauart @ 2 e S |38 5|5 |8g 22 %3
S| ' ] < ' Durchmesser % @ £ (23 ¢, = |3 woE T IR
l Ba) ‘ < ‘w‘der Triebrader — = " = SRS 3 DB
I \ }mm t ] mm jmm | mm kefyem gmgm | oqm b to ot
E-Lokomotiven mit Tender.
Schmalspur. ‘
1 Liideritzbucht-Eisenbahn 1908 ELILE. 1067 8 ( 470[550/1200 2500] 513012 2 — [119 857 40 | 40
Regel- und Breit-Spur.
2| Buyerische Staatshahn . 1920 E.IV.T.[E 143516 goic /1270 3200 600l 16 (3860 47 |23 172 | 80 | 80
3| Sichsische Staatsbahn . V15| E.IV.LFE 1435 147 220630/1260 2800|5600 |13 33 | — 2188 65,6] T35 T35
4i| Wiirttembergische Staatshahn 1892 | RLTLLL¢. |7 11485 (13,7 480/612/1280 | 2610 | 6000 | 12 221 — 1976 62 | 68,5 685
S » » 19091 BT 11455 14,8' 620/612/1250 logoo | 5600112 12,57 50,1| 1993 66,8] 73,5 78,5
6|l Osterrcichische Staatshahnen 19211 R 1435 \13,6i 590/632/1300 | 2800 | 5600 | 14 3,920 84,6 2987 61,5] 68 | 68
7 » » 1907 E.ILI.F 11435 13,31 ;%;1632/1300 28001 5600114 342 5> |202,8 60 | 66,5 66,5
8 , Siidbaln 1913 E.ILT. 1435|138, 500/632/1310 2800 | 5600 | 14 342 29,7]180.3 623 69,1} 69,1
91 Prinz Heinvich-Bahn, Luxemburg . 1913 . » 1435 14,9! 630/650/1320 ;3000 6000112 13,5 | 50 1232.8° 65,3) 74,6| 74,6
10| Schwedische Staatsbahn 1908 . ‘1435 16,9 700/640/1300 2900 | 580012 3,15 58912549 76,8 848 84,8
11} Norwegische Staatsbahn 1913 R 1435 |16 | 650/640/1250 2990 | 5800 | 12 3,321 55,21233,1 73,1} 80 | 80
12| Mittellandbahn, England 1920 K.IV.T.{" 1143515 | 425[711/1410 " 318% | 6375 12,6129 | 41 200 68 | 75 | 75
13| Serbische Staatsbahn 1908 E.ILLJF 1485132 20/632/1316 2800 560014 |3.46] — 201 60 66 | 66
14| Burlington- und Missouri-Bahn . 11892 E.1L.t.[” %1435 18,6, 559/711/1270 . — | 5182|1121348 — 215,7' 61 | 68 | 68
15| Kanadische Pazifikbahn . I — . I.T.]- 1435 ‘21,7i 597/762/1295 5689'\ 5689114 |46 [ 55 3274101 ;109 109
‘16 Seekiisten-Bahn . 1905 E.I1.t.]7 1435245 610/711/1320 2896, 5792 (14,7 (5,05, — | 431 110 !122,5122,5
17| Neujork-Zentralhahn . .|1918 . 1435125 610/711/1321 — | 5791 | 14,7 (5.1 — 14296113 {125 125
18!l Wladikawkas-Bahn L1912 E.ILLT.|T 152416 600/700/1320 4320 57x0(12 (4.2 | 52,6 2315 69,3 80 ; 80
191l Nord Donetz-Bahn . !;1913 . 1524 (16 ' 630/700/1320 4320 578012 (4.2 | 52 [230 S 71,6) 80 ; &0
1 E-Lokomotiven mit Tender.
Schmalspur. :
20| Stax-Gafsa-Bahn C1908 TE.ILLT.[T [ 100019,75! 540/580/1100 | 3750 7600 . 12 2331 349 166,9] 50,5 48,81 56
Regel- und Breit-Spur.
21| Preulsische Staatshahnen . . 1‘1915 [1E. OL.T.|I7 ‘ 143517 560/660/1400 : 4500 9000 14 13,281 T8.5 2925 89,6 ¥5 ! Y88
22| Elsafis-Lothringen . | 1901 1.1V b F 1435 13,4 S/650/1850 4620 e 67,5 6.9/ 759
.. ' - | | : ' ;
23| Osterrveichische Staatshahnen . . 11906 1E.lV.T.|=1 1435 113,5' %/720[1450 5010 | 8670 } 16 4,6 63 258 | 70 ! 67,4} 71,2
24 » , ot , 1480 14 20/720/1450 (5010 8670 16 46 | 494 2405 73 | 70 l 81
- I : f ! ~
25 » » 1920 | 1E L1 1435 114,2 590/632/1300 4500‘ 8500 | 15 446 50,2 259 | 72 71| 81
26 » Siidhahn 1911 . 1435 |14 \ 610/720/1450 4590 | 8520 14 |4,47 8,3 266.0‘ 73,6/ 70 . 82,3
27| Belgische Staatsbahn 1909 | 1 K. IV.'T.[™ | 1435 (17,6' 520/660/1450 | 370G 10115114 |51 | 62 801 94 | 87,8/104,2
28| P’aris-Orleans-Bahn 1909 | 1E.1V.T.[F 1485 15,5 S0 0/1400 | 4500 8650‘,16 38| 554 2366 76,9 717, 852
00 o ! 1 i
29| Franzosische Nordbahn . 1912 \ 1435 17,7 % 1550 15320 10120 16 8,22 623 3139 89,9 881 49
30| Bone Guelma in Tunis . 1910 1B 110, 1485113,1, 620/650/1400 ' 4575 8275 12 |2,76] 4l 1852 66 | 653 73
311 Schweizerische Bundeshahnen 19131 1E. 1V, T.|” | 1438515,1] 470/640/1330 | 2900 6450 13 8,7 | 7.5 27187 75,3 70,6 853
32 \ \ 1913 1E.1V.T. 5| 1485 152 2064011330 | 2000 6450 (15 37 | 545 2658 76 | 76,1 858
33! Ottomanische Kisenbahnen 1916 1E.Ill.T.|—2 1435 15,7, 560/600/1250 | 4500 8500, 13 4,5 0,8 8222 82,6, 786 913
34| Kanadische Pazifikbahn. — [1E.IL.T.|” |1438520,4 597/813/1473 ! 6705 0487 14 5.48| 58,5 298,5/104 (102 1135
35| Buffalo-Rochester . CH190T | LEILt. | | 1435 22 | 610/711/1321 5791 8636 147 5,2 — 3285112 110 122
36 || Pennsylvania-Bahn .1, 1920:1 E.IL.T[™ '148531  775/813/1575 | 6910 9894 17.6 6.5 1137,4 540 ‘154 (155 }168‘4
371 Russische Staatsbahn . . . . L1915 . 115241159 635/711/1321 5690 8484 12.6 5,99 52,3 2687 803 795 89
38 Dom Pedro-Eisenbahn, Brasilien .1 1885 1E.11.t.[C | 1600{11,5 559/660/1143 14035 7515 9.1 3,08 — 181 57 | 57.3 64
391 Argentinien, Grofse Westbahn . 1906 . 11676 144 495/711/1290 ' 5790 8280 12.2 384 -- 227 72 72 81
401 Grofse indische Halbinselbahn . . “19201 lE.IV.T.[_" 1676 19,2 508/660/1435 i6725 - 9545 1 112 4,18 57,6 333 99 | 96 illO
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\ | ‘ ; ! 2 Durchmesser Achsstand| x| o l s @ l\ | e = l '

j: | = P ‘ § der Zilinder, * . T‘%g § ‘E gg‘ g *E : § i—;—’j
Sl .. - 2|3  Kobenhub, | 8! 8 |2F E £ K& 2 8| 0|2E
3 }‘ Bahn g. | Bauart | # ,ﬁ " Durchmesser 1 E g 2; z |8 1:% = § E ] § !5 g

‘ M " ‘ < der '1‘1'ie|n'éider1t ® =lE P ‘ N

‘ ‘ ‘mm\ t mm mm |mm jkgfgen qmiqml qm l 7 ng | L‘i

i-Tenderlokomotiven.
Schmalspur.

il ) ! | : | |
1 | Feldbahnen . RTINS ON I i(soo )11 2%0/280/600 ’15()0&000’ 12 065 —| 35 | 1500 500118 155
2 . RIFTSTY \ | 600 3 310/260/600 14702940 12 059| — 33,1| 1300 330/12 | 15
3 . e L1918 . ;600" 3 270:300/600 16002992 14 0.7 \ — 19284 1200 3001 12,5/ 15
4 || Sachsische Staatsbahn . . . . . .~ w8l gor. o 750, 8.1 430/400/300 1860 3720, 14 {16 245 94,8 4500[2000I 31 | 40,5
5 1| Bosnische Forsthahn . 1911 R 760‘ 5.3 340/350/700 152”i3700 13 11,2 18,1 62,5 3000? 800- 21 | 26,5
6 » » . 3‘1914 E.ILLT.F | 760, 7 : %;480]900 1620%3900‘ 13 11,7 26 | 85,7 4350"2800 30,5 35
71| Preulsische Staatsbahnen . . il‘.)lb‘ E.11.T.\ | 785 8 | 450/450/820 22004144 13 11,4 193] 69 ' 3500/1400 32 | 42
8 || Pommersche Kleinhahn . oL KT BT 1000) 5.8 350/550/1000 ‘2100 4450‘ 12 ],17“ — | 56,4 30(,0{1000’ 22,5| 28,8
9 || Mokta el Hadid, Algier. . . . . . L1911 1L SN 1000‘ 6,5‘ 370/500/900 ‘300014‘500 12 ].12; — 68,11 3400,1000 25,2| 32,5
10 || Japanische Staatsbalm . . . . . . |1912 [£.11.T. [1067,12,.4] 533/810/1245 ‘289515788} 12,6 11.86 29,8 12,2 6350/1780( 48,5| 62
11 » " T B 19) B ” 1067 13 | 533/610/1245 128955788 12,6 2,23 32 l39,9l 7250(1780} 50,3| 65

Regelspur.
12 | Bergwerksdivektion Zabrze. . 01905 B I 6T 1435 14 | 530/560/1100 3900@200& 13 i2,7 j — [161,4] 7000'2000| 55 | 70,2
13 4 » . . .1 1910 n 11435'15,6| 520/630/1250 {2700 5500, 14 "3,4 — 185 | 9000 2500{ 60 | 78
14 \ Hafenbahn Dortmund-Hoerde a 1906| . ‘1435‘15,6 540/630/1200 (2600 5200, 13 I?.S — 1¢5 | 80003000 60 | 78
15 ! Bergwerk-Bahn in Lintfort . . . . 19200 E.11.T.|7 1435“16 |‘ 540/630/1200 |2600 5200 13 2.8 74,5 222.4 8000 4000 62 | 80
16 }l‘ Sichsische Staatsbahn . 1908: R 1435'15,4, 620/630{1240 (28005600 12 2,27 41.5'177,9: 7500 2200{60 | 77
17 | Pfalz-Bahn C. wo(s“ B4 1435143 560/560/1180 (2020 5600 13 2.7 | — 167 | 6000 2500 56,5 71.5
18 ‘ Wiirttembergische Staatsbahn .. {‘ 1921 E. 1117 143512,5 500/560/1150 25801[5160 13 197572 163,3 8000 3000,46 | 62,5
19 1\ Brucher Kohlenwerk. Ml li)ll“ Bt [T 1435144 520/620/1195 2700I5500 13 3,74 — i185 75003500 55 : 2
202):; Osterreich e .o .“1862‘ . 1435 85! 461/632/1000 2212|5874‘ i1.4 —123 | — 1500| 33,6; 42,4
21 Grolse Ostbahn, England . L1 18020 KL LG 1435%15.6 460[610/1370 299615994 14 13,88 — 278 | 5850|2000 60 | 78,3
2239)1 Paris-Orleans !1867‘ E Lt ‘1435111,9 500/600/1050 | — 14532 9 121 — i227’5 5400[1500] 45 | 59,4
23 || Paris-Orleans- und Franzisische Siid- ‘ | ‘ 1
Bahn Lo e C 1908, E.IL.T.[™ 14351171 630,660/1350 3100'6200! 12 ;2,7 44,2 184,9 10000[3500| 66,5/ 85,6

24 || Holliindische Staatsbahn .o ‘1921‘ B.ILT.T i1435“16.4 640/660/1400 3100‘6200} 12 2 |51 162 6000,3000) 68 | 82
259)|| Italicnische Staatshahn . o 19101l B.IV.t.[F 143515 ?}—:2[651)11350 3000 6000, 16 35 ! — 222 — [3000]64,5 748
26 || Norwegische Staatshahn . "‘1‘.’17'1 LT[ 1435‘12,6‘ 508/610/1130 550015800? 12 14 1791013 11360 1500146 | 63
279)|| Grand Trunk-Eisenbahn . wlb"Jli B.ILt. ™ 1435|17,7i 559/711/1270 5(513‘56131 11,2 3,6 | — 224 7600i3000 71 1 835

15 Mit Kuppelung der Endachsen durch Zahnriider, Bauart Luttermoller.

%) Frste von Fink gebaut auf der Ausstellung 1862 in London, spiter 1867 auf der Ausstellung in Daris.

3) Erste unmittelbar gekuppelic E-Tenderlokomotive.
4) Mit besonderm Tender.

5) Lrste amerikanische E-Tenderlokomotive war die 1866 gebaute ,Reuben Wells.*

201, 11.1. . P-Lokomotive der Union Pazifik-Bahn.
(Railway Age 1922, Juni, Band 72, Nr. 23, 8, 1325. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 anf Tafel 34.

Dic Tokomotive (Abb. 5. Taf. 34) ist dic erste von der Ameri-
kanischen Lokomotiv-Gesellschaft fiir die Union Pazifik-Bahn gelieferte
dieser Bauart: sic wird hauptsichlich auf der 779 km langen Strecke
Cheyenne, Wyoming, —Ogden, Utah, mit vielen langen Steigungen
verwendet. Die aus acht bis dreizehn Wagen bestehenden Ziige
fahren mit 41,8 bis 70,3 km/st. Decke und Seitenwiinde des Steh-
kessels bilden mit der 1429 mm tiefen Verbrennkammer ein Stiick,
 mit dem dic Stiefelknechtplatte durch Schweifsung verbunden wurde.
Der mit eincm kegeligen Schusse versehenc Langkessel hat vorn 2134,
hinten 2438 mm Durchmesser. Der Dampfdom sitzt auf dem mittlern,
kegeligen Schusse, um auch auf Steigungen gleichformigen Dampf
zu haben. Die Damptverteilung erfolgt durch Kolbenschieber,
Y oung-Steuerung und ,Alco*-Kraftumsteuerung. Um bei Fahrt
mit geschlossenem Regler den Zilindern etwas Dampf zufithren zu
konnen, ist ein selbsttitiges Ventil nach Fetters vorgesehen ;
heim Oftnen des Reglers und beim Halten schliefst es sich. Die
erste Triebachse ist. nach Woodard mit ihren Lagerkasten nach
jeder Seite um 19 mm verschiebbar. (Abb. 6 bis 8, Taf, 34) Die |

Schenkel der unmittelbar angetrichenen Achse sind 406 mm lang
305 mm_ stark, alle Triebachslager mit selbsttitigen Keilen nach
Franklin ausgeriistet, das Drehgestell zeigt dic Bauart Woodard.
Trieh-, Kuppel- und Kolben-Stangen. dic Schifte der "Triebachsen,

! der hintern Laufachse und die Kurhelzapfen bestchen aus heils

behandeltem . Kohlenstoff - Vanadium - Stahle.  Die gufsstihlernen
Kolbenkorper sind mit Fosforbronze umgossen, die Biichsen der

. Zilinder und Schieberkiisten, die Dichtringe und die Kreuzkopfschuhe

bestchen aus Hunt-Spiller-Kanoneneisen. Zu der Ausriistung
gehdren , Duplex“-Rostbeschicker, ,Pyle-National“-Kopflicht, Dampf-
strahlpumpen von Nathan, Packung nach Paxton-Mitchell fiir
die Kolben- und Schieber-Stangen, Schmierpresse nach Madison
Kipp und Speisewasser-Reiniger. Der Tender hat zwei dreiachsige
,Commonwealth*-Drehigestelle und ,Commeonwealth -Rahmen, die
Riider wurden aus Stahl geschmiedet.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 737 mm
Kolbenhub b . . . . . . . 711,
Durchmesser der Kolbenschieber 356
Kesseliiberdruck p e e 14,1 at
Durchmesser des Kessels. aufsen vorn 2134 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3150
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Feuerbtichse, Linge .
. , Weite .
Heizrolhre, Anzahl.

3200 mm
.. 2438
239 und 48

n , Durchmesser. Mo, 140 mm
. , Lidnge . . ., . . ., .. 6706
Heizlliiche der Feuerbiichse und Sicderohro 35,49 ym
» » Heizrohre 126,60
) des Uberhitzers 11538
. im Ganzen H . 07747
RostHache R. e 7.8
Durchesser der Triebriider D . coL. 1854 mm
» »  Laufrider vorn 838, hinten 143 .
R . 'Tenderrider 838 |
Trichachslast (i R 104,3 t
Betriehgewicht der Lokomotive (i, 156,5 t
. des Tenders . 1079 ¢
Wasservorrat 454 chm
Kohlenvorrat . 18,1 ¢
Fesier Achsstand . 23860 mm
Ganzer » e 12572
. R mit ‘l'ender . 24371
Zugkraft =095, p.(d"™zh:D = 22244 kg
Verhiiltnis Wi R = . . . . . . 74
» H:G = 2,510 qmft
. (b = 369
» i = . 385 kglqm
. 70y = . 213,83 kgt
. 7:G = 121

—k.

2GUHEL T, S-Lokomotive der englischen Nordbahu,
(Engineering 1922, April, S. 454; Zeitschrift des Vercines deutsclier
Ingenicure 1922, Juni, Band 66, Nr. 23, 8. 571. Beide Quellen mit

. Abbildungen.) '
Die von Gresltey entworfene Lokomotive wurde zweimal in
Doncaster gebaut. Der Kessel ist mit einer Verhrennkammer und
Uberhitzer nach Robinson mit verkiraten Umkehrschleifen ver-
sehen.  Die Kolben aller Zilinder wirken aul die mittlere Triebachse,
der Iunenzilinder ist mit 1:8 gencigt. Alle Schieberkiisten liegen
wic boi der 1C.II. T[T 8-Lokomotive der Nordhahn* in einer
Bhene, was bei der Anordnung der Verbundsteuernng nach Gresley
den Autrich der inneren Schieber erméglicht. Die in wagerechter
Ehene liegenden Hebel zur Ubertragung haben in ibren Drehpunkten
Rollenlager.  Das Triehwerk ist sehr leicht. aus vergiitetem Chrom-
nickelstahle hergestellt, dic Kolbenstangen sind durclibohrt. Die
vier Achsen des Tenders liegen im Hauptralimen. Da der Achsstand
nur 4,3 m betriigt und die Mittelachsen scitlich verschiebbar sind,
liuft der Tender gut in Bogen. Die Bauart ist einfach und leicht.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Durchmesser der Zilinder d .
Kolhenhub h
Kesseliberdruck p e
Durchmesser des Kessels, innen vorn
Heizrohre, Anzahl .

” , Durchmesser.

503 mumn
660
12,7 at.
1752 mm
168 und 22
o 133 mm

i

n . Linge e e e e 5800
Heizfliiche der Feuerbiichse und Heizrohre . 272 qm

. des Uherhitzers . 48

R im Ganzen H 320
Rostfliiche R. e e 3.85
Durchmesser der Trichriider D . 2020 mm
Tricbachslast G, e e 60 t
Betrichgewicht der Lokomotive (1 . 92,

i des Tenders 56,
Wasservorrat 22,2 chm
Kohlenvorrat . . 8t
Fester Achsstand . 4420 mm
Ganzer » . 10900
Liinge mit Tender . e, 21430
Zugkraft'Z2=15.075 . p.(d")2h: D = 11988 kg
Verhiltnis H: R = . ., . . . . 83,1

» H:G;= 5.33 qm/t
» H:G = 348

*) Organ 1920, S. 1817.

| fitheliche Einzelheiten,

Verhiiltnis 7: H 375 kglqm

, 7:G; = 199,8 kgt
» 72:6 = 1303 ,

—k.

Amerikanische Schlafwagen,

(Railway Age, Dezomber 1921, Nr. 27, S. 1301; Génie civil, Juli 1922,

Nv. 4, S. 92. Beide Quellen mit Abbildungen.)

. Hierzu Zeichnungen Abh. Y und 10 aul Tafel 34.
lie Kanadische Pazifik-Bahn Lat zur Frleichterung der 4,5 Tage
dauernden Reise von Kitste zu Kiiste 69 neue Schiafwagen beschaftt,
Dic mit ullen neuzeitigen Bequemlichkeiten ausgeriisteten Fahvzeuge
sind von der ,Canadian Car und Foundry®-(esellschaft in Montreal
geliefert, die Ausstattung des Innern stammt jedoch aus eigener
Werkstitte der Bahn. Zehn dieser Wagen haben Einzelabteile nach
Abb. 10, Taf. 34 und Seitengang, die iibrigen nach Abb. 9, Taf, 24
offenen Mittelgang, wobei die zwolt Seitennischen nachts zu ab-
getrennten  Schlafabteilen umgestaltet werden kinnen. Letstere
Wagen haben grofse getrennte Waschriiume fiir Miinner und Frauen,
sind daher hesonders lang. Untergestell, Kastengerippe und die
Bekleidung bestehen ganz aus Stahl, dic Quelle bringt daritber aus-

Der Wagenkasten ist mit Riicksicht auf den kanadischen Winter
sorglilltig mit Wirmeschutz ausgekleidet. In den Seitenwiinden
liegen drei, unter dem Dache zwei dicke Schichiten von »Salamander®-
Dichtung.  Zur Befestigung unter dem Dache und Liiftaufbaue sind
an die Bleche Drahtenden angeschweifst, dic innerhalb der Dichtung
umgebogen werden. Der Fulsboden Lat zwei lLagen gespundeter
Bretter iiber ciner »Salamander-Pappeschicht. Tn den (fingen liegen

© Gummilifer. in den Waschriiumen Plittchen. Bis iiber Fensterhhe

sind die Seitenwinde mit Holz hekleidet, dariiber mit Agasote®
zwischen Deckleisten. Auch die untere Schalung des iiber dem
Fenster in der Lingsrichtung angebrachten Klappbettes ist aus Hulz.
Das Holzwerk ist aus Mahagoni, in den Waschriiumen aus englischer
Eiche und schwarzem Nufsholze. Die ganz gepolsterten Quersitze
sind mit Pliisch bezogen. Im Waschraume und Rauchabteile fiir
Ménner sind drei Wasch- und ein Spiilhecken, aufserdem sechs mit
Leder gepolsterte Sitze. Neben dem Waschraume fir Frauen De-
findet sich uwock ein besonders hequem ausgestattetes Einzelabieil.

Der Wagen hat Dampf- und Ileifswasser-Heizung mit eigenem
Kessel. Zur Liftung sind 21 ,Mudge*-Lifter vorgeschen. Die
elektrische Beleuchtung wird aus Speichern von 600 Ampst gespeist.
Die Drehgestelle haben drei Achsen. Die Bremsen geben Druck his
900/, der Vollast.

Der Wagen mit festen Schlafubteilen ist dhnlich gebaut und
ausgestattet. Die Abteile sind mit Rinzelwaschbecken versehen,
Lange Gepiicknetze an der Innenwand und zahlreiche Kleiderhaken
erleichtern die Unterbringung auch grofsen Reisegepickes.

Die Fabrzeuge haben alle Sicherheitvorrichtungen, Signal-
stiitzen und sonstigen Betriebausriistungen fiir die nordamerikanischen
Bahnen. A 7.

Tiirverschlufy fiir Giiterwagen,
(Railway Age, April 1922, Nr. 17, 8. 1014. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 85. '

Die Delaware, Lackawanna und Westbahn hat durch Zunageln
der Tiiren der Giiterwagen den gegeniiber den zahlreichen Beraubungen
unzulénglichen iiblichen Tirverschlufs zu verbessern versucht. Dus
Verfahren fithrt aber neben der Umstandlichkeit zu Beschidigungen und
wird neuerdings durch einen Sicherheitverschluls nach Abb. 5 und 6,

" Taf. 35 ersetzt. In der Mitte der Tiir ist unten ein kriftiges Gehiuse (!
. als Fiihrung eines senkrechten Riegels R mit durchgehenden Nieten

befestigt. Der Riegel greift in Bohrungen einer am Langtriger he-
fesligten Winkelplatte H, die das Feststellen der Tiir im ganz ge-
schlossenen und handbreit gesffneten Zustande ermiglichen. Aulser
einem obern und untern Schlitze zum Durchziehen des Bindemittels
fiir den Bleisiegelverschluls ist eine wagerechte Bolrung durch Gehituse
und Riegel vorgesehen, in die ein Stift N von 12 mm Stiirke gesteckt
werden kann. Eine senkrechte Offnung ermiglicht dic Einfiihrung
eines Meilsels oder Keiles vor den Kopf des Stiftes, so dals das
Aulsenende mit wenigen Schligen umgenietet werden kann, zam

- Lisen der Verbindung muls der Kopf abgeschlagen werden. Das
+ ist nachts nicht ohne Licht moglich, so dals Versuche Unberufener

nicht verhorgen bleiben kénnen. Die Tiir ist unten nur mit einer



kurzen Kette und Ose an einer Leitstange S gefithrt. Die Beweglich-
keit erleichtert das Offnen, zumal wenn die Ladung sich verschoben
hat und gegen die Tiir driickt. Der neue Verschlufs ist um die
Hiilfte billiger, als der bisher iibliche. Die Krsparnisse durch Schonung
der Tiiren sind betrichtlich. A Z

Wagen fiir Untergrundbahn.
(Railway Age, Oktober 1921, Nr. 20, S. 94I. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 35,

Die Hlinois Zentralbahn hat 20 ganz stihlerne Wagen der Pull-
mann-Werke in Betrieb genommen und in den Stadt- und Unter-
grund-Verkehr in Chikago eingestellt. Die bevorstehende Einfihrung
des clektrischen Betriehes auf den Stadtstrecken dieser Bahn ist bei
den Entwiirfen zu diesen Fahrzeugen bereits beriicksichtigt. Die
Gestellrahmen sind so gebaut, dafs spater Triebdrehgestelle unter-
gebracht werden konnen. Auch fiir die iibrige elektrische Aus-
riistung ist hereits Platz vorgesehen. Jetzt sind die Wagen noch
mit Dampfheizung und clektrischer Beleuchtung mit Antrieb von
“der Achse aus versehen. Der Kasten ist ohne die Endbiihnen nach
Abb. 7, Taf. 35 1845m, der ganze Wagen zwischen den Stols-
flichen 22,14 m lang. 17 Quer- und 2 Liings-Biinke zu jeder Seite
des Mitielganges bieten 84 Sitzpliitze. Durchweg sind breite Schiehe-
tilren vorgesehen, die als Abschluls des Wageninnern dienenden
sind zweifliigelig, die Aulsentiiren der Endbihnen einfiiigeliz und
hinter die Lingswand verschiebbar. Bei spiterer Ausriistung liir elek-
trischen Betrieb kann der Raum fiir den Fiihrer auf der rechten
Seite jeder Endbiihne durch die Drehtiir A abgeteilt werden. Die
Sitze und die nach der Fahrrichtung verstellbaren Riickenlehnen
sind bhesonders bhequem gestaltet. Die Quelle heschireibt cingehend
die mit Prelsluft betriebene Vorrichtung zum Sehliefsen der Seiten-
tiiren, A

B-Baulokomotive,
(inginecer, November 1920, S. 461. Mit. Abbildungen.)

Die Bell-Lokomotiv-Werke in Nenyork hauen cine cigenartige
B-Lokomotive fur Bauzwecke und Feldbahnen wmit Olfenerung fiir
21 bis 24,6 at. Der Langkessel ist mit der Rohrwand der Feuer-
hiichse aus ecinem Stiicke gezogen, die der Rauchkammer ist ein-
geschweifst. Der
Heizrohren durchzogen. Um den Mantel sind mehrere Biinder von
eng gewickeltem Stahldrahte gelegt. Die Heizgase wirken haupt-
siichlich auf die untere Hiilite der Rohre, die oberen, iiber dem
Wasserstande liegenden dienen als Uberhitzer. “um Anleizen sind
nur 10 bis 20 min erforderlich. Bemerkenswert sind die Zilinder,
die mit dem Triebwerke und der Vorgelegewelle fiir den Zahnantrieb
c¢in leicht herausnehmbares Ganzes bilden. Zur Bedienung geniigt
cin Mann. Eine derartige TLokomotive fiir Siidamerika mit 610 mm
Spur hat 102mm Durchmesser und 127 mm Hub der Zilinder bei
508 mm Raddurchmesser,
9,85 qm Heizfliiche. Das Dienstgewicht betriigt 4 t:
motiven dieser Banart wiegen his zn 18 t.

grifsere Loko-
A 7.

ganze Querschnitt ist von zahlreichen engen

Der Kessel hat 534 mm Durchmesser und

“Ist jedoch der Maschine ein Zalinradvorgelege vorgeschaltet,

Kuppelungen aus Chromnickelstahl,
(Engineer, Mai 1922, S. 562. Mit Abbildung.)

Das zunehmende Gewicht der Ziige hat schon seit einigen
Jahren englische Bahnen, besonders in Indien, veranlafst, nach einem
andern Baustofte als Yorkshire-Eisen oder Kohlenstoffstahl fiir die
Kuppelungen Umschau zu halten; Camell Laird und G. in Sheffield
haben dann den im Kriege viel benutzten Stahl mit Zusiitzen von
Chrom und Nickel mit vollem Erfolge zu ihrer Herstellung ver-
wendet. Uber Versuche, die bis zum Zerreilsen (ortgesetﬂ: wurden,
teilt die Quelle Zahlen mit. Sie ergaben bei einem um 45 kg
geringern (iewichte fiir die Bauart aus Chromnickelstahl eine um
1009/y grisfsere Festigkeit ohne bleibende Formiinderung. Die Elastizitiit-
grenze liegt bei 850y der DBrachbeanspruchung, Die sorgfiiltige BRe-
Il:n‘nde]ung der Teile im Feuer ist durch den Ruf des Werkes verhiirgt.

- A7

Elektrisch geschweilste Rahmen fiir Lokomotiviender,
26, Mai 1922; Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenienre,
Juni 1922, Nr. 25, S. 650.)

Die Staatshahnen von Neu-Siid-Wales haben neuerdings mit
Erfolg versucht, den Rahmen eines Tenders mit elektrischem licht-
hogen zu schweilsen. Die Langtriiger aus L-Kisen sind 805 mm, die
Pufferbohlen 318 mm hoch. Die Zwischen-Quertriiger fiir die Dreh-
gestellzapfen bestehen aus je zwei 257 mm hohen C-Eisen. lhre
Unterflanschen sind ausgeklinkt, damit sich die Quertriger anl die
Unterflanschen der iiufseren Liingstriiger auflegen kinnen, Die
inneren Langtriiger sind dureh Offuungen in diesen Quertriigern ge-
zogen, die mit dem Schneidbrenner ausgeschnitten sind. Der ganze
Rahmen wiegt rund 3,6 t. Bei einer 'rohebelastung hat der Quer-
triiger 75 t hei 2,756 m Stiitzweite getragen. Die Durchbiegung hetrug

war 285 mm, an den Schweilsstellen war aber kein Zeichen von
Nachgeben zu hemerkeu, A 7.

(Engineer,

Die Grenzleistung der Bahwtriehmaschine mit Zaboradantried fiy
Einwellenstrom,
(Sehweizerische Bauzeitung, April 1922, Nr, 13, S,
bildungen.)

Die Leistung einer Einwellenstrommaschine kann durch die
Walll grofser Ankerdurchmesser heliebig gesieigert werden. Sie
wird hei unmittelbarem Antriebe der Achsen durch die mit Riiek-
sicht auf die Umrifslinie noch zuliissigen Malse des Ankers hegrenzt,
S0
bilden die Riicksicht auf die Zahngeschwindigkeit, die zulissige
Zahnbreite, die Art des Antriebes und die von ihr zugelassene
Uhelhohnng der Vorgelegewelle iiber der Mitte der 'I'reibachse
Grenzen fiir den Durchmesser des Ankers, Die Quelle bhesprichi
im Kinzelnen diese Frage nnd stellt Schanlinien fir 20 und 18m/sek
hichste Zahngeschwindigkeit auf, die diese vielseitige Abhiingigkeit
veranschaulichen. AT

167. Mit. Ab-

Bucherbespreéhuugen.

Finflufs bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Briicken. Vou
Dr.-Jng. H.Saller, Kreidels Verlag, Berlin und Wiesbaden, 1921,
18 >< 27 ¢m, 74 henten Preis 48 J.

Die Arbeit entstand aus der Erweiterung und Zusnnnneni'assung
einer Anzahl von Anfsiitzen des Verfassers im ,Organ®, sie ist in
gewissem Malse auch ecine Fortsetzung der vom Verfasser 1910
heransgegebenen Arbeit ,Stolswirkungen an Tragwerken und am
Oherbaue im Eisenbahnbetriebe®.

Im ersten Teile behandelt der Verfasser die Binwirkung einer
hewegten Last auf die Verformung des Gleises. Der Verfasser
hehandelt dabei teils die Schiene als unendlich durchlaufenden.
elastisch unterstiitzten Balken, teils den Schienenstofs unter ver-
schiedenen Voraussetzungen. Wiihrend die Stofswirkung der Fahr-
zenge Gegenstand der Untersuchungen des Verfassers in seinem
ohengenannten Buche bildete, behandelt der Verfasser in der vor-
liegenden Arbeit die Verformungen und Beanspruchungen, die in
den Schienen durch Schwingungen anftreten. Von den bekannten
wigsenschaftlichen Arbeiten Haarmanns und Zimmermanns
nnd den Gleichungen fiir gleichmiifsige Schwingungen ausgehend,
bringt er lange, aber heachtenswerte Ausdriicke fiir Ausschlige der
Schwingungen und fiir Beanspruchungen. Die erhaltenen Schlufs-

werte werden durch Zahlenbeispiele erliiutert und mit den Werten
verglichen, zu denen Wasiutynski, Dudley, Cuénot und andere

i auf dem Wege der Beobachtung gekommen sind, und deren Wider-

spriiche den Lernenden so viele lmttnu%]mngen und Fehlrechnungen
hereitet haben.

Im zweiten Teile werden, ebenso von den gleichmiifsigen
Schwingungen ausgehend, die Beanspruchungen hehandelt, die sonst
vom ganzen Zuge, als auch von einzelnen Lasten unter Einwirkung
einer Federkraft ausgeiibt werden.

Auf das vortreffliche Buch, das ungeachtet des schwierigen
Stoffes klar und iibersichtlich aufgestellt und mit zahlreichen Nach-
weisungen von Veriffentlichungen ausgestattet ist, kann mit Recht
der Ausdruck: ,Fillt eine lingst bestehende Liicke* angewendet
werden, besonders was die in letzter Zeit vernachliissigten Forschungen
am Eisenbahnoberbaue betrifft,

Die Bewegung des fliissigen Wassers. Von A. llofmann, Pasing.
C. Huber, Diessen vor Miinchen, 1922. Treis 35 .

Auf die Arbeiten des Verfassers aus dem Gebiete der Lehre

vom Wasser haben wir schon frither hingewiesen; er behandelt hier

in 11 Abschnitten die Grundlagen, Druckleitungen, Offene Gerinne,
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Hichstwasser, Malsgebendes Gefiille, Ausflufsgeschwindigkeit, Uber-
fallformeln. . Briickenstauformeln, secine eigenen Briickenstauformeln,
gedachte und Messungs-Beispiele, also die verschiedensten fiir den
Giegenstand in Frage kommenden Gebiete der Technik. Er gelangt
dabei zu erheblichen Verschiedenheiten der Meinung gegeniiber
anderen iilteren und neueren Verfassern, deren Ergebnisse er in sehr
grofser Zahl heranzieht und beurteilt. indem er bemiiht ist, den Grad
der Verliifslichkeit durch Zahlenwerte an angenommenen Beispielen und
tatsiichlichen Beobachtungen zu ermitteln. Der durchschlagendste
Unterschied gegeniiher der Melirzahl der Forscher liegt in der
Aufstellung, dafs die Ausflufsgeschwindigkeit nicht der Gleichung
v=sV2gh, sondern v =,u1\/ gh folge. Bei der unmittelbaren
Benutzung dieser Gleichung tritl in den Ergebnissen kein grund-
stiirzender Unterschied auf, weil die Festwerte # und sy mit sy >
entsprechend abgewogen werden, In den darauf aufgebauten, ver-
wickelteren Ableitungen kommen aber wesentliche Abweichungen zu
Tage. die die Frage aller Beachtung wert erscheinen lassen. Die
Begriindungen Hofmanns sind gewichtiz genug, um nicht ohne
Weiteres iibersehen werden zu konnen; das nicht iiberall leicht zu
lesende Buch verdient alle Beachtung der Fachkreise auch des
Fisenbalinwesens.

Zeitschrift fiir Technische Physik. Herausgegeben von der
Deutschen Gesellschaft fiir technische Physik. E. V., unter Mit-
wirkung von Dr. G. Gehlhoff und Dr. H. Rukop. Schrift-
leitung Dipl.-Ing. Dr. W, Hort, Charlottenburg, Tegelerweg 108.
J. A.Barth, Teipzig. Preis fiir 12 Hefte des Jahres 1922 150 4.

Wir machen auf die Zeitschrift gelegentlich des Heftes 5 1922
wieder aufmerksam, da sie bestrebt ist, die noch immer nicht so
recht. gelungene verstiindnisvolle Verbindung zwischen den mate-
nmatisch-fisikalischen Hiilfsmitteln und Grundlagen und ihrer Nutzbar-
machung fiir die Technik herzustellen. Auch dieses Heft belegt den

ernsten Willen, diese Verbindung zu verbreitern und zu festigen. |

Fs behandelt hauptsichlich Instrumente fiir die Beobachtung von
Erschiitterungen, feste und gasformige Sprengstoffe, Einfluls ecines
Loches und Spaltes auf den Spannungzustand bei reiner und zusammen-
geselzter Biegung, Wiirmespannungen, die Lichtdurchlissigkeit von
Doppelfenstern, eine neue Pfeife, Schallstrahlung und Zuschriften
iiber wissenschaftliche Frazen. Alle Gegenstiinde beriihren die Technik
unmittelbar und sind geeignet, deren wissenschaftliche Grundlagen
7u erweitern.

Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der Reichs-
bahn. Von Dr.-Jug. Frilich, Essen. Regierungsbaurat. Miinchen-
(ladbach, 1922, Volksverein-Verlag. Preis 12 /.

Der gelegentlich des badischen Industrie- und IHandels-Tages
in Mannheim gehaltene Vortrag behandelt die Malsnahmen, die ge-
troffen werden konnen, um die nur bestimmunggemiils ansgeiibte
Tiitigkeit der Bediensteten mehr in selbststindiges Handeln unter
dem (lefithle wirtschaftlicher Verantwortlichkeit zu dberfiihren, und
den Betrieb so im Sinne nicht blos einer Verwaltung, sondern eines
Forderunternelmens ertragreicher zu gestalten. In zwei Haupt-
abschnitten werden die Technik des Betriches nnd die Buchfiihrung
nebst Rechnunglegnng nach dem angegebenen Gesichtpunkte er-
ortert. und zwar in ersterm im Einzelnen die Ordnung der Ziige,
die Zugforderung, das Melde- und Uberwachung-Wesen und das
Laden, im zweiten hauptsiichlich die sichere Feststellung der Kosten
zur Priifung der wirtschaftlichen (iiite. Die Vorfithrungen sind in
der Tat geeignet, das Gefiihl fiir Verantwortlichkeit in kaufmiinnischem
Sinne zu steigern.

Biicherei des Verbandes deutscher Eisenbahnfachschulen. E. V.
Berlin 1922, B. G. Teubner.

1. Band 5. Eisenbahnwagenhau. Erlinternde Beschreibung
der verschiedenen Kinvichtungen der Eisenbahnwagen, unter Beriick-
sichligung der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung und der tech-
nischen Vereinbarungen des Vercines dentscher Eisenbhahnverwal-

3. Band 7. Einfihrung in den Eisenbahnbetriebs-

| dienst. Von K. Bujakowsky, Eisenbahningenieur, Lehrer an

tungen. Von Eisenbahn-Oberingenieur F. Behnke. Preis 175 A. ¢
2. Band 6. FErdkunde. Von A. Miiller, Lehrer an der
Eisenbalhnfachschule in Magdeburg, [. Teil. Deutschland wnd sein

Verkehrsnetz, Preis 18,756 A,

der Eisenbahnfachschule in Berlin. Preis 30 .

Das breit angelegte Unternehmen dieser kurzgefalsten Biicherei
fiir Eisenbahnwesen bezweckt in erster Linie die Frleichterung und
Vertiefung des Unterrichtes an den Eisenbahnfachschulen im Kreise
ilres Verbandes, dariiber hinaus aber auch die laufende Weiter-

" bildung der im Eisenbahndienste Titigen, deren Gruppen sich die

Aufteilung des Ganzen in handliche Sonderbidndchen anschliefst.

Aus dem Bande 6 heben wir die Entwickelung des deutschen
Verkehrsnetzes zu Wasser und zu Lande aus den geologischen und
geognostischen Besonderheiten des Landes hervor, die in geschickter
Weise durch iibersichtliche Auftragung der Falten- und Erhebung-
(iebirge veranschaulicht ist, und erkennen liifst, wie die Hauptlinien
des Verkehres aus den gegebenen Bedingungen der Erdoberfliiche
hervorgegangen sind.

Das ganze Unternehmen erscheint als gliickliche Vereinigung
der Grundlehren technischer Wissenschaft mit den durch die un-
mittelbaren Bediirfnisse des Betriebes erforderten Angaben iiber
Vorschriften, Bestimmungen und Gesetze; es ist geeignet, der ge-
stellten Aufgabe gerechf zu werden.

Ilseder Hiitte. Abteilung Walzwerk
Peine.

Die Dircktion der llseder Hiitte versendet ein kiinstlerisch
ansgestatietes, mit allen oft erforderlichen statischen Hiilfmitteln
versehenes Verzeichnis ihver I-Eisen mit breiten Flanschen unver-
inderlicher Dicke. Auch die meisten deutschen Regeleisen und die
iiblichen Schraubenbolzen sind aufgenommen. Diese Nenausgabe
ist umso wertvoller. als sie von der zur Zeit ecinzigen Bezugstelle
fiir I-Triiger mit hreiten Flanschen im verbliebenen deutschen Ge-
biete ausgeht.

Auch der Verwendung der P-Triiger im Hochbaue ist eingehend
Rechnung getragen.

Handbueh fiir P-Triger.

Die Standsicherheit der Masten und Wiude im Erdreiche. Von
Dr.=gng. H. Dirr, Professor am Staatstechnikum in Karlsruhe,
Berlin, 1922, W. Ernst und Sohn. Preis 39 .

Die grofsen Ziigen der Luftleitungen ausgesetzten Maste und
die vom Winde getroffenen Wiinde bieten beziiglich ihrer Sicherung

i im Erdreiche in wagerechtem Sinne einige statische Aufgaben, die

mit dem Wachsen der Mulse namentlich der Maste erhebliche De-
deutung gewonnen hahen, aber bis in die neueste Zeit noch wenig
geklirt sind. wie unter anderen die Ausfiihrungen von Seefehlner®)
zoigen. Dorr hat diesen Gegenstand auf Grund der Behandelung
des angreifenden und widerstehenden Erddruckes von Engesser
in umfassender und zutreflender Weise in einer Sonderschrift be-
handelt und damit namentlich fir dic Aushildung grofser Leitungen
fir Uberlandwerke eine wertvolle Grundlage geboten. Wenn man
aufstellt, dals an Wiinden und Masten dic wagerechten Kriifte und
Momente jede fiir sich Null ergeben miissen, und dafs das Erdreich
in seiner Oberlliiche wagerecht keinen Widerstand leisten kann, so
wird das jeder als selbstverstiindlich bezeichuen. Und doch haben
vicle hisherige Behandelungen dieser Sonderfille gegen diese Grund-
lehren verstofsen. D orr verfolgt sie folgerichtig; seine Schrift
hietet sichere IHiilfe auf diesem Gebiete und gelangt zu maunchen
Vorschliigen, die zugleich als nen und zweckmiilsig zu bezeichnen
sind, wie beispiclweise die Verbreiterung der Fiifse fiir Malse in der
Niihe der Erdoberfliiche.

Siemens-Zeitschrift, Siemens und Halske, Siemens-Schuckert.
Jahrgang 2, Heft 5/6. MaifJuni 1922.

Das sehir reiche Doppelheft enthilt anch fiir den Eisenbahuer
hesonders wichtige Aufsiitze iitber Kuppelung von Grolskraftwerken,
clektrischen Aunsbau von Vollbahnen mit Vergleich zwischen Betrieb
mit Dampf und Strom. Grolsgleichricht-Anlage fiir Bahnbetrieb. Von
allgemeiner Bedeutung ist die ausfiihrliche Beschreibung der neuen
Rintgen-Anlage der chirurgischen Universititsklinik Wiirzburg.

*) Organ 1922, 8. 216.

Fiir die Schriftleit;l;\g verrantwort‘licvh:

Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.=Jug. G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m.b. H. in Wiesbaden.





