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Neuere Schiebebiihnen.
J. Briiuning, Reglerungsbaufuhler in Paderborn,
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 3 auf Tafel XLVIIl und Abb. 1 und 2 auf Tafel XLIX

Die erheblichen Betriebserschwerungen, die iberall durch
versenkte Schiebebiihnen mit offener Grube entstehen, haben
zu der unversenkten Bauart der Bahnen gefihrt, bei der dic
Langstrager unter die Laufrider in schmale Schlitze des Fuls-
bodens gelegt und durch dicht @ber dem Fuflsboden hin-
streifende Quertriger verbunden sind. Durch diese Anordnung
wird zwar die erwiinschte Kreuzung der Schiebebithnenbahn
mit Gleisen in gleicher Ebene moéglich, jedoch nur unter Kin-
fihrung eines neuen Ubelstandes, der Unterbrechung der Falr-
gleise an den Kreuzstellen, die zu harten Stéfsen und schneller
Abnutzung filrt. -

Diese Unterbrechung der Schiebebithnen- Falnglelse hat
man in der Hauptwerkstitte zu Leinhausen bei Ilannover durch
Hoherlegen der Quergleise vermieden. IHierdurch wird der
Gang dieser Bihnen bedeutend ruhiger, es entstehen jedoch
grofsere, den Querverkehr stark beeintrichtigende Licken in
den Quergleisen, die schnelle und starke Abnutzung
Schienenképfe bedingen.

der

Weiter bilden die langen Schlitze im TFulsboden einen
Sammelplatz fir Schmutz und Ungeziefer. Dazu kommt der
schwere Gang derartiger Schiebebiihnen und ihr »Kcken« bei
grofserer Fahrschienenlinge, was wohl auf Durchbiegungen bei
hoher Belastung zuriickzufohren ist, da Querversteifungen nur
am Obergurt der Lingstrager méglich sind. Die Verwendung
unversenkter Biihnen beschrinkt sich daher hauptsichlich auf
Wagenwerkstitten und kleinere Betriebe, wihrend fir Loko-
motiven die versenkte Bauart den Vorzug hat.

Die Auffahrzungen unversenkter Bithnen erhalten zur Ver-
meidung unbequemer Linge steile LRampen von 1:10 und
mehr Neigung. Der so in der Bahn des Fahrzeuges ent-
stehende scharfe Knick ist oft der Anlals zu Iederbriichen,
Beschadigungen der Lager, Bremsgestinge und anderer Teile
geworden. Besonders schidlich wirkt die plotzliche Schief-
stellung bei Drehgestellwagen, denn es entstehen dadurch
aufsergewohnliche Beanspruchungen, die im Betriebe nie auf-
treten und zum Verdriicken der Drehteller und Tragflichen
und Verbiegen der Drehzapfen fuhren. Verschlimmert werden
diese Umstande durch unvorsichtiges Auffabren und Ablassen

. moglichst wenig Spurkrinze verwendet,

der la]muuge Daler sind fur Lokomotiven steil,e Auffahr-
zungen besonders unerwinscht, i ‘ i
Bis vor kurzer Zeit pflegte man dle Schlebebulmen von
oder mehr Lange der Fahrschienen auf mehrere Lauf-
rollen oder Rollenpaare zu lagern; so hat man Schiebebiihnen
mit acht bis zehn neben einander liegenden Laufrollen gebaut.
Um die Spurkranzreibung zu vermindern, sind von diesen
Rollen meist nur vier mit Spurkrinzen versehen, die geniigende
Sicherheit gegen Entgleisung bieten. Die Anwendung doppelter
Spurkriinze ist wohl als eine zu weit gehende Vorsichtsmals-
regel fir Schiebebiithnen zu bezeichnen, wahrend sic. bei: Lauf-
krinen wohl gerechtfertigt ist, da dort cine Entgleisung weit
schwerere Lolgen haben kann. Anch gegen das Kcken und
Einklemmen zwischen die Laufschienen schiitzen viele Spur-
krinze nicht, da entweder nur wenige von ihnen zur Wirkung
kommen, oder nur eine Verteilung aber keine Verminderung
des Seitendruckes eintritt.

Neuerdings sucht man den Eigenwiderstand der Schiebe-
bithnen noch mehr zu verringern, um den Betrieb sparsamer
zu gestalten. Als gute Losung fiir Schiebebithnen auf mehreren
Laufgleisen ist eine Ausfuhrung von J. Vogele in Mannheim
zu mnennen. Bei den dieses Werkes sind
zum Tragen dienen
viele kleine ﬂanschlose Rollen mit geringem Widerstande in
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Trotz geringerer Bewegungswiderstiinde dlexer Bihnen hat
die Anordnung mehrerer Laufrollen neben einander doch noch
grofse Nachteile. Als solche sind zunichst zu bezeichnen die
Anlage ausgedehnter Grundmauern zur sichern Stiitzung der
Laufschienen auf ihre ganze Linge. Die Kosten solcher Grund-
mauern sind namentlich bei wenig tragfihigem Untergrunde
betrachtlich. Die genau gleiche Hohenlage vieler Laufschienen
ist schwer herzustellen, noch schwieriger zu erhalten, nament-
lich unter Raddricken bis 12,5 t. Besonders machen sich
unlichsame ortliche Senkungen in rauhen Betrieben,
Walzwerken und Kohlenzechen fithlbar,
oft nicht die sorgfaltigste sein kann. o _

*).Baum, Organ 1910, 8. 875;: 1911, S, 264; 1912, S. 26 und. 256."
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bei durchlaufenden
Tragern mit vielen Stiitzen ganz aulsergewohnliche Anstreng-
ungen im Schiebebihnenkorper, fordern daher die Kinfithrung
hoher Sicherheitsgrade in die Berechnung, wodurch der Vorteil
der geringen Spannweiten wieder verloren geht. Trotzdem ent-
stehen Verbiegungen, die den Eigenwiderstand erhéhen und die
Abnutzung der Bihne fordern.

“Neuerdings sind von verschiedenen Werken Schiebebithnen
ausgefiithrt, die dic angefithrten Miangel zum Teil vermeiden,
indem sie sich der Bauart grofser Fahrkrine anschliefsen.
Thre Haupttriger sind quer zur Fahrrichtung angeordnet und
ruhen auf zwei Stitzen. Sie bestehen bei kleineren
Bithnen aus Walztriigern, bei grofseren aus genieteten Blech-
trigern und werden tunlich unter die Stufen der Umgrenzungs-
linie fir Fahrzeuge gelegt, wodurch die Breite der Bithne be-
deutend verkleinert wird. Nur lange, daher hohec Triger fiir
grofsere Belastungen miissen neben die oberste Stufe der Fahr-
zeugumgrenzung geriickt werden, was stirkere Querverbindungen
erfordert. Auch die Anordnung eines schwichern Lingstrager-
paares zwischen den Haupttrigern ist nicht ausgeschlossen, da
die Umgrenzung geniigend Raum dazu Ialst.

Die wvielfach far notig erachtete Freihaltung der Um-
grenzungslinie des lichten Raumes, die eine erhebliche Ver-
breiterung und Gewichtsvermehrung der Bithne zur Folge hat,
ist wohl nicht erforderlich.

Die Haupttriager stitzen sich an beiden Enden auf die
in der Fahrrichtung hinter einander angeordneten Tragrollen.

Derartige  Versackungen bewirken

nuar

Bei den grofseren Bithnen werden zur Kinhaltung zulissiger
Raddriicke acht Tragrollen erforderlich sein. Dafiir geniigen
meist zwei Laufschienen, auf denen je vier Tragrollen laufen.
Die Lager der Tragrollen dirfen mit der Bithne nicht un-
mittelbar fest verbunden sein, damit nicht die Unebenheiten
der I*ahrbahn uniibersehbare Lastverteilung bewirken. Zwischen
den Rollen sind daher besondere Ausgleichtriger angeordnet,
aut denen die Haupttriger mit Drehbolzen lagern, wodurch
eine statisch bestimmte Lastverteilung errveicht wird.

Bei einer solchen statisch bestimmten Stitzung sind ge-
ringfiagige Unebenheiten der Laufschienen nicht mehr von
schidlichemn Einflusse.

Diecse Anordnung der Laufrollen wmacht cinseitige Spur-
krinze an allen Ridern erwiinscht, um ein Wirgen «der Aus-
¢leichtriiger am Drehbolzen zu vermeiden: doch ist die Spur-
kranzreibung in diesem Falle nicht erheblich, da die Rider
hinter, nicht neben einander liegen. Meist wird
Spurkranz eines Rollenpaares iberhaupt nicht zur Wirkung

kommen.

der eine

Die Last der Haupttriger kann aut die Ausgleichtriger
durch zwischengeschaltete Querbarren ibertragen werden, die
zwar das Gewicht der Bithne erhéhen aber eine feste Lagerung
der IFahrschiene sichiern. Die Auflosung der Barren in leichtere
Walzeisen ist meist nicht moglich, weil bei der Hohenentwicke-
lung dulserste Einschrankung notig ist.

Im Folgenden sollen einige nach diesen Gesichtspunkten
durchgebildete Schiebebiihnen beschrieben werden.

Abb. 1. Taf. XLVIIT stellt eine Lokomotiv-Schiebebithne
mit untergezogenen Barren von J. Vigele in Mannheim dar.

Sie hat entsprechend der grofsen Tragtihigkeit von 60t starke
Querverbindungen und Versteifungen. Die Bithne bildet eine
Trogbriicke mit vollwandigen Blechtrigern und versteifenden
Streben in allen Feldern. Die Haupttriger liegen seitlich der
Umgrenzungslinie des lichten Raumes und stiitzen sich an
beiden Enden mit den Untergurten auf die Barren. Die Lager
der Laufrider sitzen jedoch unmittelbar fest auf den durch-
laufenden Barren, so dals kein statisch bestimmter Druckaus-
gleich stattfindet. Bei der unversenkten Anordnung sind Auf-
laufzungen vorgesehen, deren Steigung durch leichtes Absenken
des Auffahrgleises verflacht werden konnte. Bei der versenkten
Baunart ist die sehr geringe Grubentiefc zu beachten. Der An-
trieb ist elektrisch und hat die ubliche Ausbildung, |

Die Maschinenbauanstalt Windhoff und Co. in Rheine
i. W. baut auf Grund jahrelanger Krfahrungen nur noch
Schiebebithnen auf zwei Laufschienen, deren Einzelheiten durch
verschiedene Patente geschiitzt sind. Abb. 2, Taf. XLVIII
und Textabb. 1 zeigen eine Buhne mit Zwillingstrigern, die

Schiebebiihne auf zwei Laufschienen fiir 55 t Nutzlast und
19 m Fahrschienenlinge.

Abb. 1.

‘.

teils aus niedrigen vollwandigen Blechtrigern, teils aus kraftigen
Walzeisen bestelhen. Die 19 m lange Bihne ist bei 55 t Trag-
fahigkeit zum Verschieben der langsten I)-Wagen bestimmt.
Trotz der grolsen Linge und der geringen Bauhohe liuft sie auf
nur zwei Schienen. - Aufser den beiden Hauptlaufschienen sind
aber noch zwei Hiilfschienen vorgesehen, auf die sich die sehr
weit ausladenden Triigerenden beim Auffahren der Wagen mit
kleinen glatten Rollen stitzen, um zu starke elastische Durch-
biegungen zu vermeiden. Nach dem Auffahren des Wagens
heben sich diese Rollen wieder von den Schienen ab und die
Schiebebihne liuft beim Verfahren nur auf zwei Schienen. Die
Hilfschienen und ihre Auflager sind daher leichter ausgefilirt.

Die Auftlaufhshe der Biahune ist verhaltnisiniafsig gering,
da das uberkragende Ende der Zwillingstriger etwas abfillt.
Die Auflaufzungen haben daher geringe Linge und Neigung.

Die Hauptlaufriader sind zwischen je zwei kriftige Stahl-
gulétrﬁger gelagert, die sich um eine gemeinschafﬂiche Welle
drehen konnen.  Alle Réder sitzen- ‘'mit Rotgulsbuchsen  lose
auf den Achsen, der Antrieb erfolgt durch seitlich angeschraubte




Zahnkranze aus Stahlguls. Durch diese Teilung ist leichtes
Auswechseln der stark Dbeanspruchten Laufrollen und Achsen
ermoglicht, .

Schiebebithnen dieser Art sind in den letzten Jahren bei-
spielsweise fiir die Direcktion Frankfurt a. M. und die Haupt-
werkstiitte in Crefeld-Oppum geliefert und haben sich bisher
gut bewihrt, bis auf schon
kurzem Betriebe brachen und ersetzt werden mulsten.

Fine andere Ausfithrung von Windhoff zeigt Abb. 3,
Taf. XLVIII. Die linke Halfte der Zeichnung zeigt eine
Biithne von 7,2m Linge auf zwei Schienen. Sie ist auf Quer-
barren gestiitzt und hat Auflaufzungen. Die Zwillingstriger
ragen nicht fber die Querbarren hinaus. Schiebebiihnen der-
selben Bauart von 14 m Linge und 50t Tragfihigkeit liegen
beispielsweise in der Hauptwerkstitte in Recklinghausen.

die Auflaufzungen, die nach

Um die bei der Durchfithrung von Quergleisen entstehenden
Unterbrechungen der Schiebebiithnen- und der Quer-Gleise
wenigstens in einem der Gleise zu vermeiden, sind in Abb. 3,
Taf. XLVIIT rechts die Spurkriinze der Schiebebiihnenlaufrivder

"Abb. 2 und 3. Schiebebiihne aus zwei; Teilbithnen. 4
Abb. 2,

fortgelassen.  Die Fahrung iibernehmen wagerechte Rollen an
ciner hesondern Leitschicne aus |_-Eisen, die mit Kragstiicken
an den Laufschienen befestigt ist. Die Anbringung der Iihrungs-
schienen erfordert viel Arbeit, zugleich entsteht im Boden ent-
lang den Schiebebithuengleisen eine Rippe durch den lotrechten
Schenkel der fithrenden | -Lisen, die den Verkehr sogar fir
IFulsgiinger erschwert,

Eine weitere Ausfihrung von Windhott ist in Abb. 1,
Taf, XLIX und Textabb. 2 und 3 dargestellt. Zwei kleine
Schiebebithnen von je 5 bis 10 m Nutzlinge liegen neben
einander. Jede Teilbithne Liuft auf zwei Laufschienen und
ist nach Abb. 3, Taf. XLVIIT ausgefithrt. Da jede Bihne ihre
besondere Triebmaschine hat, so kann man auf jeder einzeln
kinzere Falnzeuge verfahiren, jedoch erfordert diese Art der
Benutzung meist ebenso vicle Quergleise wie Ausbesserungstinde
zu bedienen sind. Somit sind wieder viele Gleisunterbrechungen
notig, wenn man nicht stets beide Bahnen zum Uberfahren
henutzen will,

Beim Verfahren von vier- und sechsachsigen Wagen trigt
jede Bithne ein Drehgestell, die Bilmen laufen dann neben
einander. DBisweilen ist fiir diese Art des Betriebes eine
mechanische oder elektrische Kuppelung vorgesehen, doch fehlt
auch ofter jede Abhiangigkeit, was an die Aunfmerksamkeit
der Fahrer grofse Anforderungen stellt. Deim Auffahren der
D-Wagen, ebenso beim Uberfahren der Bihnen wmit kiirzeren
Wagen haben deren Réder eine recht unebene Bahn itber drei
(Ubergangszungen zu iiberwinden, deren Nachteile bei den
inneren Zungen durch die schroffe Gegenneigung besonders
fihlbar werden. Um diese Absenkung moglichst gering zu
machen, sind oft zwischen die Bithnen Eselsriicken gelegt. die
aber das Durchfahren der Schiebebithnenbahn in der Quer-
richtung ohne Benutzung der Bithnen erschweren.

Diesc Anordnung wird angewendet, wenn nur selten
D-Wagen verschoben werden, der Verkehr kirzerer Wagen

jedoch stark ist. Beispielsweise sind derartige Bithnen fir die
Hauptwerkstitte in Lingen und die Direktion Danzig geliefert
worden.

Im Folgenden mag noch ein Entwurf einer halbversenkten
Wagenschiebebithne von 18,50 m Fahrschienenlinge und 50 t
Tragfihigkeit erortert werden (Abh. 2, Taf. XLIX), der die
aufgestellten Forderungen noch hesser erfillt, als die bisher
hesprochenen  Ausfithrungen.

Die Liangstriager sind beiderseits iiberkragende Blechtriger
auf zwei Stitzen und ruhen an beiden Enden auf schweren Fluls-
eisenbarren, die die Lager tragen. Entsprechend der grolsen
Statzweite von 17,10 m mufsten die IHaupttriger sehr kriftig
ausgefihrt werden . doch fanden sie unter den Stufen der
Umgrenzung fir Falrzeuge Platz, da an jeder Seite nur eine
Laufrolle notig ist; dic Ausbildung der Quertriiger wird da-
durch erleichtert. Da die Querverbindungen bei der sehr ge-
ringen Tiefe der Grube geringe Bauhdhe haben wmulsten, so
mufsten Liangstriger zwischen der Haupttrigern angeordnet
werden, die sich in der Mitte der Bihne auf eine kriftige
Querverbindung der Haupttriger legen, so dals sie nur die halbe
Stiitzweite haben, ihire Belastung jedoch wicder auf die Haupt-
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triger tbertragen wird. Letstere tragen also den grifsten Teil
der Last, _

Die Laufrider sind als Doppelrider mit Mitteliansch aus-
gebildet, so dals die Last auf acht TragHiachen verteilt ist.
Da jedoch immer nur eine Seite des Mittelflansches zur Wirkung
kommt, so lauft die Bihne nur mit vier wirksamen Spur-
kranzen. Die Lagerung der Riider bewirkt statiseh bestimmte
Lastverteilung und vollkommenen Druckausgleich.

Bei der grofsen Spannweite
der Biihne entstelit beim Auffahren

einbauen, die sich auf die Ausgleichtriger der Laufrader auf-
setzen. Textabb. 4 zeigt eine derartige von der Maschinen-
bauanstalt Elslingen ausgefilhrte Bihne. Da die Haupttrager
scitlich der Umgrenzung far Fahrzeuge liegen, ist ihre Ilshe
nicht beschriinkt. Die Grubentiefe bei versenkter, oder die
Auflaufhohe bei unversenkter Bauart ist gering.

[
|

Die Bahne fur die Antriebvorrichtungen wird meist an
der einen Seite schwingend auf die iufseren Laufrollenachsen,

Abb. 4. Versenkte Lokomotiv-Schiebehiihne fiir 80 t Nutzlast und 11 m Falrschienenlinge.

eines D-Wagens eine starke Durch-
biegung, wenn das eine Drehge-
stell in der Mitte steht, Um mit
Riicksicht hierauf die Grube nicht
tiefer machen zu miissen,
der Mitte zwei schwebende
Rollen angeordnet, die sich auf
eine lecichte Schiene aufsetzen.
Ist der Wagen ganz aufgefahren,
so geht die Durchbiegung zuriick
und die Rollen heben sich wieder
von den Schienen ab. Die Biihne
fir den Antrieb wird aufserdem
durch eine federnd gelagerte Rolle

sind
in

gestitzt, um. zu starke ein-

seitige Belastung zu vermeiden. Abb. 5.

Yersenkte Schiehebiihne fiir

Trotz der sehr geringen

Grubentiefe fehlen Auflauf- ' M
zungen. Statt des hohen Gru- o
benrandes anderer Bauarten g

entsteht eine nur 160 mm hohe
Stufe, so dals auch Arbeiter
mit schweren Lasten ohne Ge-
fahr durch die Grube hin-
durchgehen konnen. Um etwas
Bauhohe zu gewinnen, ist der
Grubenboden beiderseits nach
der Mitte mit 1:30 gencigt.

Quergleise Lkonnen in

v,-,....

der Grube zwischen den Fahr-

schienen bis an diese heran verlegt werden. Die Querfahrt
von Fahrzeugen durch die Grube kann iiber flache, dreieckige
Ubergangszungen zwischen (irubenrand und Grubenfahrschiene
erfolgen, die nach Gebrauch hochgenommen und zur Seite ge
stellt werden, um die Schiebebiihnenbahn wieder frei zu
machen. Da solche Querfabrten viel seltener vorkommen, als die
Benutzung der Bithnen, so liegen dic Ubergangszungen hier an
der vorteilhafteren Stelle. Bei dieser Anordnung fallen alle
Schienenkreuzungen bei beliebig vielen Quergleisen fort. Tir
Querfahrten mit kleineren Handkarren kann der Grubenboden
zwischen den Quergleisen muldenférmig nach dem Fulsboden
hin aufgezogen werden.

an der andern auf hesondere, federnd gelagerte Tragrollen
gelegt, um freie Einstellarbeit zu wahren.

Alle Teile des Laufwerkes sind leicht auszuwechseln. Die
iibrigen Einzelheiten entsprechen den gleichen Vorrichtungen
auderer gebriuchlicher Schiebebithnen.

Textabb. 5 zeigt eine ebenfalls von der Maschinenbau-
anstalt Elfslingen ausgefilhrte, auflsergewohnlich tragfihige
Schicbebithnenanlage. Zwei versenkte Bihnen laufen in einer
sehr flachen Grube neben einander. Jede Teilbithne hat 10 m

Linge und trigt 100 t. Die Hilften kounen einzeln oder ge-
~ kuppelt mit 20 m Linge und 200 t Tragfihigkeit verfahren
~ werden. Doppelrollen it Mittelflansch verteilen die ganze

Bei allen bisher besprochenen Bauarten der Schiebebithnen | Last auf sechzehn Stitzpunkte.

auf zwei Laufschienen stiitzen sich die Haupttriger auf unter- -
gelegte Eisenbarren, die von den Laufridern getragen werden.

Man kann aber auch in die Endfelder der Haupttriger Joche

Diese Schiebebiihnen haben Gleise fiir deutsche und rus-
| sische Regelspur und fir Schmalspur. Die Einzellieiten, besonders
' die Anbringung der Stitzrollen, sind patentrechtlich geschitazt.
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Bei Neubeschaffung wird eine Schiebebihne auf nur zwei
Laufschienen teurer sein, als bei mehrfacher Unterstiutzung, da
sie kraftiger und schwerer gebaut sein muls, und eine besondere,
nicht ganz einfache Lagerung der Tragriider verlangt. Diese
Mehrausgaben werden jedoch durch Ersparuisse an der Unter-
mauerung. und mehr noch durch leichtern Betrieb, billigere

Krhaltung und grofsere Lebensdauer aufgewogen, da die statisch

" bestimmte Anordnung uniibersehbare Beanspruchungen aus-
schlielst.
Manche ihnliche Ausfibhrungen sind fir die Veroftent-

. lichung noch nicht ganz reif; der Verfasser behilt sich vor,

auf diese zuriickzukominen.

Die Betriebswerkstitten der Eisenbahndirektion Hannover,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis

Die Eisenbahnfahrzeuge erfordern im Betriebe standige
Uberwachung und fortlaufende Arbeiten, wmn sic in dem von
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung geforderten Zustande
zu erhalten. Wihrend die vorgeschriebenen regelmifsigen Unter-
suchungen, die durchgreifenden Ausbesserungen und sonstige
grolsere Umbauten und Wiederherstellungen in den fast durch-
weg neuzeitlich eingerichteten Werkstiatten ausgefithrt werden.
hat es sich als zweckmiilsig und erheblich sparsamer cerwiesen,
zur raschen Erledigung der kleineren Aushesserungen den Loko-
motivstationen kleinere » Betriebswerkstiittene anzuschliefsen und
sie durch Aufstellung passend  gewiblter Werkzeugmaschinen
zur
Avbeiten zu befahigen.

cinwandfreien  Ausfihrung  der  vielfach  wiederkehrenden
Die Hauptwerkstitten werden dadureh
erlieblich entlastet, da erfahrungsgemils der unter dem EKintlusse
des Verkehres stark schwankende, hiufig it heftigen Stolsen
einsetzende Zutluls von Falrzeugen mit geringeren Schitden «den
geregelten Betrieh unganstig beeinfufste.  Anderseits wird den
Hauptwerkstatten durch Ausfithrung nur grofserer Arbeiten eine
Beschiftigung von verhiltnismalsig grolser Stetigkeit gesichert
und die Uberstundenarbeit eingeschrinkt, withrend sich die bei
ilteren Hauptwerkstitten oft mit Schwicrigkeiten verkniipften
Weiter
werden die Leerfalirten aushesscrungsbediirftiger Betrichsmittel
eingeschrinkt und die unfruchtbare Zeit der Aulscrdienststellung
dieser Fahrzeuge verkirzt. Diese mit der Anlage von Betriebs-
werkstitten verkniipften Vorteile sind um so grolser, je geringer
die Zahl, Grolse und Leistungsfahigkeit der llauptwerkstitten

Frweiterungen vermeiden oder doch verzigern lassen.

eines Bezirkes ist, je weiter sie von cinander lfegeu und je un-
ginstiger ihre Lage zu einzelnen wichtigen Bahnhofen mit dem
Ausbaue des Verkehrsnetzes geworden ist. Die hieraus zu er-
rechnenden Ersparnisse rechtfertigen die Aufwendungen fir zweck-
mifsig angeordnete und gut ausgestattete Betriebswerkstiitten.
Ihre weiteren Vorteile liegen darin, dafls sie die moglichst
volle Ausuutzung der Fahrzeuge zwischen den vorgeschriebenen
Untersuchungen durch sofortigze Beseitigung der entstehenden
Schaden ermoglichen. Bei Giterwagen trigt eine totte De-
handelung in der Betriebswerkstitte zur FFérderung des Umlaufes
bei hohem Wagenbedarfe bei. Heilslaufer konnen olme Um-
ladung wieder lauffihig gemacht werden, die sonst fin die
Uberfahrung nach der Hauptwerkstitte entladen werden miifsten.
Dadurch wevden auch die Umladekosten und dic Betrige er-
spart, die sonst wegen der bei Massengitern, hesonders Kohle,
vielfach nicht zu vermeidenden Wertverininderung oder Gewichts-
verluste durch das Umladen erstattet werden miifsten. Bei
Lokomotiven wird die wirtschaftliche Ausnutzung der verfeuerten
Kohle um so eher fur die Dader gewihrleistet, je mehr der

Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover.

7 auf Tafel L.

Kessel durch Nacharbeiten an den Stehbolzen und sonstigen
durch sofortige Aus-
wechselung leckender Heizrohre und Erneuerung solcher Rolre,
die zur grindlichen Beseitigung des Kesselsteines heraus-
genommen werden iiissen, in gutem Zustande erhalten wird
und je oOfter und leichter die Dampf-Kolben und -Schieber

emptindlichen Teilen der Feuerkiste,

nachgepriift werden kénnen.  Ferner muls die stindige Prifung
und Erhaltung des Lantwerkes, besonders der hoch heanspruchten
Laufachsen und zun Scharflaufen neigender, fihrender Achsen
den Lokomotivstationen min so mehr moglich sein, als die von
den Lokomotiven durchfalirenen Streckenlingen erheblich zu-
nehmen.  Die Kosten dieser Nacharbeiten stehen zudem vielfach
in ungiinstigem Verhaltnisse zu den «durch Uberfihrung nach
der Hauptwerkstitte erwachsenden.

Die Lage der Strecken im Direktionsbezirke Iannover mit
drei Hauptwerkstitten in Leinhausen, Bremen und Stendal und
ciner Nebenwerkstitte in Minden, die rdumlich zum Teile sehr
beschrinkt und nicht mehr erweiterungsfiig sind, machte
neben besserer Ausgestaltung der vorhandenen, durchweg sehr
unbedeutenden Detricbswerkstitten vom Jahre 1907 ah einige
neuere Anlagen in rascher Folge notig.

Wihrend die Lage der alteren Betricbswerkstiitten zum
‘Lokomotivschuppen und zu den Aufstellgleisen fiir ausbesserungs-
bedirftige Wagen nicht immer giinstig ist, da sie in abliegenden
Gebiauden untergebracht sind, konnten die neueren Bauten
durchweg unmittelbar an die Lokomotivschuppen angeschlossen
werden. War es hierbei nicht moglich, gleichzeitiz die Gleise
far Ausbesserung der Wagen bis in die unmittelbare Nihe zu
fithren, so wurden die notigsten Werkriume hierfir in einem
besondern Baue untergebracht, der den Gleisen niher gelegt
werden konnte. Zweckmailsig werden diese Riwme auch un-
mittelbar den Hallen angebaut, die neuerdings mehrfach zum
Schutze der Arbeiter iber den Ausbesserungsgleisen errichtet
Die Abb. 1 bis 7, Taf. 1. zeigen einige An-
ordnungen von Betriebswerkstiatten und in grofserm Malsstabe
einige Grundrisse mit der Aufstellung der Werkzeugmaschinen
und sonstigen Einrichtungen. Dic Lage der Werkstitte hinter
dem Schuppen und die Gestaltung des Grundrisses hingt haupt-
sichlich von dem verfigbaren Gelande, die Grofse des iber-
bauten Raumes von der Bedeutung der Lokomotivstation ab.
Im Allgemeinen dient eine grofsere llalle etwa gleicher Bauhohe
mit dem Lokomotivschuppen fir die Aufstellung der Werkzeug-
maschinen und die Schlosserei, an eine Lingswand schliefst ein
etwas niedrigerer Anbau far die Schmiede, Klempnerei, Kupfer-
schmiede, Tischlerei und das Lager an, der vielfach noch Wasch-
und Aufenthalts-Raume fir die Schlosser und einen KEinbau

werden.



fiir den Werkfihrer enthilt. Die Haupthalle wird nach Moglich-

keit in der Verlangerung der Schuppenstinde mit der Achssenke

angeordnet und eines oder beide Gleise hincingefithrt. Ist die
Halle grols genug, so ist auch die Anlage der Achssenke in
ihr vorteilhaft, da Lokomotiven mit Heilsliufern oder verhiltnis-
milsig schweren Schiden dann ganz in dic Werkstatt hinein-
genommen, die Schuppenstinde fin die Aufstellung von Betriebs-

Lokomotiven frei gehalten werden kénnen und nicht mehr von.

der tiefen Grube geschnitten werden.

Im Ubrigen dienen diese Gleise zur Beforderung der
Achsen an die Werkzeugmaschinen, ecs wird Wert darauf gelegt,
auch die Wagengleise zu diesem Zwecke moglichst unmittelbar
mit der Betriebswerkstitte zu Dichtschlielsende
Tore, am zweckmilsigsten Schiebetore mit einer Schlupftir,
halten den Qualin des Lokomotivschuppens aus der Werkstatt
fern, und verhindern das Eindringen von Kalte und Zugluft.
Grolse Fensterflichen in den Aulsenwinden
wehrere sattelformige Dachoberlichter geben den Raumen gleich-
miilsige Helligkeit. Durch Kippfligel im obern Teile der
eisernen Fensterralmen und grolse Dachlifter ist fitr ausgiebige
Liiftung gesorgt. Zur Erwirmung der Raume dienen Kohlen-
ofen, vereinzelt Dampfheizanlagen, die meist aus dem Kessel
fir die Pumpenanlagen gespeist werden. Zur Allgemeinbe-
leuchtung haben lichtstarke Metallfadenlampen Anwendung ge-
funden, wahrend dic Arbeitmaschinen und Werkplitze mit
Glihlampen beleuchtet werden. Gasglithlicht wird nur noch
selten verwendet.

verbinden.

und  ein

Die innere Einrichtung umfalst neben einer ausreichenden
Anzahl von Werkbanken eine beschrinkte Zahl leistungsfahiger
Werkzeugmaschinen, die mit Ricksicht auf ihre wechselnde
und vielseitige Verwendung besonders sorgfiltig ausgewihlt sind.
Tn erster Linie ist eine Achsschenkel-Schleifmaschine zum Nach-
schleifen heils gelaufener Lokomotiv-Lauf-, Tender- und Wagen-
Achsen vorhanden. Das Vorhalten passender Ersatzachsen oder
die umstiandliche Anforderung solcher Achsen von der niichsten
Hauptwerkstatt bleiben dadurch erspart. Da sich das Bedirfnis
herausstellte, auch scharfe oder ausgelaufene Radreifen nachzu-
drehen, ohne das Fahrzeng zu lange warten zu lassen, ist an
Stelle der einfachen Schenkelschleifmaschine den
grofseren Betriebswerkstiitten einc Achsdrehbank mit ctwa
800 mm Spitzenhéhe und 2600 mm Spitzenweite getreten, auf
der auch das Schleifen der Lager-Schenkel und -Zapfen mig-
lich ist. Hierzu lassen sich die hinteren Stahlhalter gegen
Schleifvorrichtungen auswechseln, die einzeln elektrisch ange-
trieben und teils von Hand, teils selbsttitig angestellt werden,
wihrend sich der Antrieb der Achsen auf schnellen Gang ein-
schalten liafst. Zum Drehen werden di¢ Stahle selbsttitig an
Lehren so gefithrt, dals die Umgrenzungslinic der Reifen, un-
abhingig vom Arbeiter, genau und schnell erzeugt wird. Dic
Bank stellt demnach als Verbindung je ciner Werkzeugmaschine
fir Drehen und Schleifen eine fir die Betriebswerkstitten be-
sonders geeignete Bauart dar, deren Hauptzwecke stete Betriebs-
bereitschaft und einwandfreie Beseitigung aller Betriebschiiden
an den Achsen sind. Diese Bianke werden auch zum Nachmessen
und Untersuchen entgleister Achsen auf Lauffahigkeit benutat.

in meisten

oder .

Eine demnichst besonders zu besprechende Ausfithrung ist nach .
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den bisherigen Erfahrungen neu durchgebildet, hat schnell um-
schaltbare Schleif- und Polier-Scheiben und Staubabsaugung.

Eine Frismaschine mit wagerechter Spindel und 300 ><
1000 min Tischgrofse dient in der Hauptsache zum Ausfrisen
der neu ausgegossenen lLagerschalen. Da hierbei, wie bei
der Schenkelbearbeitung fiir die Hohlkehlen, feste Lehren
benutzt werden, wird das zeitraubende und besondere ﬁbung
erfordernde Aufpassen der Lager bedeutend erleichtert. | Eine
oder mehrere kleine Drehbinke bis 150 mm Spitzenhéhe und
1000 mwm Spitzenweite, fir dic verschiedensten Arbeiten und
eine grolsere Bank mit ctwa 300 mm Hohe und 2100 mm
Weite, hauptsiichlich zu Nacharbeiten an Kolben, Schieber und
Kolbenstangen finden stets reichliche Beschiftigung. In manchen
Betriebswerkstitten wurden Zahl und Auswahl der Banke noch
dadurch bestimmt, dals daneben noch fir soustige eigene und
fremde Bahn- oder Hafen-Betriebe umfangreiche Dreharbeiten
Mindestens eine kriftige Schnell-
50 mm Durchmesser und
eine kleinere

ausgefuhrt werden missen.
bohrmaschine fir Locher
mehrere kleinere bis zur Tischbohrmaschine,
Lang- oder Quer-Hobelmaschine gehoren mit zur Ausristung.
Auf das richtige Schleifen der Werkzeugstihle und Bohrer
wird grofser Wert gelegt, um bei geringem Kraftbedarfe und
grofster Schonung von Maschine und Werkzeug saubere: Arbeit
zu erzielen. Hierzu dienen Schwirgelschleifscheiben und ein-
fache Werkzeug-Schleifmaschinen. aut denen sich Friser, Bohrer
und Reibahlen nachschleifen lassen, Die wichtigeren Betriebs-
werkstiitten haben Schleifmaschinen fiir Spiral-
bolirer erhalten, auf denen aulser den eigenen auch die Bohrer
der benachbarten Bahnmeistereien, Stellwerk- und Stations-
Schlossereien wieder hergestellt werden, so dafs bei diesen
kostspieligen Werkzeugen das Verschleifen von Hand vermieden
wird. Eiofache Laufwinden mit Handantrieb, die auf dem
Unterflansche einzelner, hierfiur besonders durchgebildeter
Dachbinder-Untergurte laufen, oder Wand- und Saulenschwenk-
krane einfachster Bauart mit Flaschenzigen erleichtern die
Bedienung der Werkzeugmaschinen, besonders das Einheben
der Achsen in die Achsbank, das Abheben des Dampfdomes
und sonstiger schwererer Teile. Mehrfach haben die Pumpen

o .
zur lirzeugung von Drefsluft fir das Ausblasen der Lokomotiv-

Heizrohre im Schuppen Aufstellung in einer Lcke der Bet‘riebs-
werkstatte gefunden, wahrend die meist aus alten Lokomotiv-
kesseln hergestellten Drefsluftbehilter im Freien lagern. Diese
Anlagen werden durchweg fiir den Betrieb von Prelslufthiimmern
sum Eintreiben und Borteln der Heizrohre und zu Niet- und Stemm-
Arbeiten mit ausgenutzt, wihrend zum Einwalzen der Rohre und
zum Bohren und Gewindeschneiden Handbohrmaschinen mit Prefs-
luft oder elektrischem Antriebe vorhanden sind. Die Achsdreh-
bianke haben durchweg Einzelantrieb, die iibrigen Werkzeug-
maschinen werden einzeln oder in einer Gruppe von einer elek-
trischen Triebmaschine angetrieben. Vereinzelt ist noch eine
Dampf-, Diesel- oder Benzin-Maschine im Betriebe oder nach
Finfahrung elektrischen Antriebes zur Aushilfe stehen geblieben.
Die ausschliefsliche Bedienung aller Werkzeugmaschinen ist in
jeder DBetriebswerkstitte ein bis zwei geschulten Arbeitern
ubertragen, die auch fir die Reinigung und Instandhaltung
zu sorgen haben, und daftn eine besondere Lohnzulage er-

bis zu

aufserdem



halten. Die Schmiede enthialt mindestens einen Doppelfeuer-
herd mit einem Schaufelradgeblise, das von der Hauptwelle
oder unmittelbar elektrisch angetrieben wird. In einzelnen
Fillen haben sich Prelslufthammer mit einem Biirgewichte von
etwa 25 kg und elektrischem Antriebe aulserordentlich hewihrt.
Kleine Maschinen zum Abschneiden, Aufweiten und Einstauchen
von Heizrohren machen die Schmiede von den Verzigerungen
unabhiingig, die frither beim Anfordern abgepalster Rohre von
der Hauptwerkstatt nicht zu vermeiden waren, und ermdglichen
das Auskommen mit einem geringen Lager einfacher Rohrlingen.
Fir den Klempuner und Kupferschmied sind tunlich besondere
Riaume abgeteilt, die mit Werkbank, Lot-Feuer oder -Ofen
ausgestattet sind, Bei giinstiger Witterung werden iibrigens
grafsere Lot- und Gliah-Arbeiten gern im Kreien ausgefiihrt,
wozu cinfache Rundherde meist von den Werkstitten selbst
angefertigt werden. In der Tischlerwerkstatt leisten eine Band-
siige und eine kleine lobel- und Abricht-Maschine, vereinzelt
auch eine kleinere Kreissiige, gute Dienste. Mehrfach hat
eine Tischlereimaschine Aufstellung gefunden, die Band- und
Kreis-Siige, Langlochbohr- und Fris-Einrichtung in einem
(restelle vercinigt. Sandschleifsteine finden nur fiir das Nach-
schleifen der Tischlerwerkzeuge und Meifsel Verwendung.
Das Lager enthilt nur den unmittelbaren Bedart der
Betriebswerkstatt nnd ist deshalb meist von den Vorratriumen
fiir die Bediirfnisse des Betriebsdienstes getrennt. Die Wasch-
raume sind mit Platten ausgekleidet, oder mit abwaschbarer
heller Lackfarbe gestrichen; sie enthalten Kippwaschbecken
und Warmwasserbereiter.  Statt holzerner sind fiir neuere
Anlagen eiserne Kleiderschrinke beschaftt. Soweit
Verbindung hiermit Aufenthaltsriiume vorgesehen werden konnten,

nicht in

werden die Riume der Schuppenmanunschaft auch von den
Schlossern mit benutzt.
Die Leistungen der Betriebswerkstitten sind ent-

sprechend ihrem Aushaue recht bemerkenswerte, wie sich im

Vergleiche mit den folgenden Betriebsergebnissen ermessen
lafst. 1910 sind bei einer Streckenlinge von 2109 km und

von 2075 Lokomotiven im Direktionsbezirke
52,6 Millionen Lokomotivkin, von Personen-, Gepick- und
Post-Wagen 602 und von Giterwagen 1157 Millionen Achskm
geleistet worden. An der Instandhaltung der Fahrzeuge hatten
hierbei dic Hauptwerkstitten mit 91000 Ausbesserungstagen
far Lokomotiven, 96500 fiir Personenwagen und 322000 fir
Giterwagen gearbeitet, withrend die im Ausbaue begritfenen

Betriebswerkstatten bereits 75600 Aushesserungstage iibernelimen

einem Bestande

- konnten.

1911 wurden hier, trotzdem die Einrichtung einzelner
Betriebswerkstitten noch nicht ganz vollendet war und bezig-
lich der Kopfzahl wie der Kinarbeitung der Werkstiattenarbeiter
noch manche Winsche offen blieben, bereits 87800 Tage
geleistet, und im Monate durchschnittlich 650 Lokomotiven
und 5000 Giaterwagen ausgebessert, wobei die Wagen mit
wenigen Ausnahmen noch an demselben Tage dem Betriebe
wieder zugefihrt werden konnten. Die tagliche Leistung an
ausgebesserten Giiterwagen stieg auf 240, olne dals die
Leistungstahigkeit der Mehrzahl der Betriebswerkstatten dadurch
Die Lokomotiven blieben im Durch-
Iliese Durchschnittzahl
dals umfangreiche
Heizrohre wegen
Immerhin

erschopft gewesen wire.
schnitte 2,6 Tage in der Werkstatt.
etwas ungiinstig beeinflulst,
Nacharbeiten und Auswechselungen der
schlechten Speisewassers besonders hinfig
konnten selbst umfangreiche Arbeiten an einer grofsen Zahl
dieser Lokomotiven withrend der Betriebspausen und an Aus-

ist dadurch

sind.

waschtagen erledigt werden. Aus den Zahlen geht auch
hervor, wie sehr die Hauptwerkstiitten entlastet werden, Grade

im Sommer und Herbste 1911, als wegen der Stillegung der
Binuenschiffahrt hohe Anforderungen an die Bahnen gestellt
wurden, hat sich gezeigt, dals durch die Leistungen gut ein-
gerichteter Betriebswerkstitten auch beim grofsten Andrange
ausbesserungsbedirftiger Fahrzeuge einer Uberfullung und
ginzlichen Verstopfung der Hauptwerkstitten im Bezirke vor-
gebeugt werden konnte. Es lalst sich nach dem eingangs
Gesagten ferner erkennen. was an Leerliufen und Wartezeit
erspart ist und in welchem Malse durch die schleunige Instand-
setzung der Giiterwagen zur Ilebung des Wagenmangels Dbei-
getragen wurde.

Der Ausbau und die zweckmilsige Ausstattung der Be-
triebswerkstiitten hat sich den bisherigen FEr-
tahrungen als wirtschaftlich erfolgreich erwiesen. Fiir strenge
Beachtung der Grenzen zwischen den Aufgaben der Haupt-
und Betriebs-Werkstiitten ist zu sorgen. In letzteren sollen
nur Fahrzeuge mit solchen Schiden behandelt werden, deren
Ausbesserung hier in kirzester Irist, mit vorhandenen oder
schnell zu beschaftenden, leicht anzupassenden Vorratstiicken
und ohne umstindliche Nebenarbeiten einwandfrei auch von
weniger geiibten Arbeitskriften erledigt werden konnen.  Der
tigliche Stand, die Ausbesserungsdauer, die Art der auszu-
hessernden Schiden und die Giite der Arbeitausfithrang miissen
daher stindig und sorgfiilltiy iiberwacht werden.

demnach nach

Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit geldéstem Azetylen.

A. Pogany, Ingenieur, Maschineninspektor der Siidbahn in 13udapest.

1. Einleitung,

Mit dem ersten Aufschwunge der ncuzeitlichen Azetylen-
Technik beginnen auch die Bestrebungen, das Azetylenlicht
zur Beleuchtung von Eisenbahnwagen zu benutzen.

Bei dem scharfen Wettkampfe der verschiedenen
leuchtungsarten waren die gestellten Anforderungen sehr grofs
und vielseitig, so dals die Losung der Frage verhaltnismilsig
lange Zeit keinen nennenswerten Fortschritt aufweisen konnte,
bis die franzosischen Ingenieure Claude

Be-

und Hefls im

Jahre 1896 durch ihr Verfahren, Azetylengas zu pressen und
in Azeton zu losen, der Verwendung des sonst gefiirchteten
Gases ein weiteres I'eld gedftnet haben.

An diese langsame Entwickelung schlielst sich jetzt eine
Zeit lebhaften Fortschrittes an, deren Besprechung nebst der
Beleuchtung der Eisenbahnwagen Gegenstand der nachfolgenden
Abhandelung sein soll.

Nach dem Verfahren (Claude - Hels, grolse Mengen
von Azetylen in verhiltnismilsig kleinen Behilltern mit geringem



Gewichte zu speichern, wird das Gas in Azeton gelost, . das die
Eigenschaft besitzt, bei Zersetzung durch Wiairmeaufnahme die
Wirmeahgabe des Azetylengases hei der Zersetzung auszugleichen
so dals die Explosionsgefahr fast bescitigt wird.

Eine weit hohere Sicherheit gegen Iixplosion wird noch da-
durch erreicht, dals der Azetylenbehilter mit einer schwamnigen
Masse gefiilllt wird. Versuche von l.e Chatelier haben be-
wiesen. dafs Haarrohrehen bis 0,5 mm Durchmesser cine Fx-
plosion von Gasgemischen verschiedener Art bei der Entzindung

nicht fortpflanzen. In den Rohrchen der schwammigen Masse
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hat man also ein Mittel, geprelstes Azetyl in verhiltnismifsig

kleinen Behiltern gefahrlos im Betriebe zu halten, wie

den nachstehend beschriebenen Versuchen hervorgeht.

1. Versuche,

aus

- eine Flasche enthielt kein Azeton.

Um den Einflufs der Erwarmung und der Explosion auf :

das geloste Azetylen kennen zu lernen, benutzte Vieille ein
Stahlrohr von 3,51 Inhalt.

a) Das Rohr wurde mit schwammiger Masse gefiillt, dann

das Azetylen geprefst. Azeton war nicht vorhanden.

b) Das Rohr wurde mit Azeton gefallt und hierin das

Azetylen geprelst und gelost. )
¢) Das unter 16 at mit Azetylen, Azeton und schwammiger
Masse gefiillte Rohr wurde in einem Wasserbade bis
56° C erwirmt.
Die Zindung erfolgte auf elektrischem Wege im Innern
des Behilters. Die Ergebnisse waren die folgenden.

a) Die Zersetzung des Azetylens pflanzte sich nur einige
Millimeter in das Innere der schwammigen Masse fort,
die Spannung betrug kaum 30 at.

Die Zersetzung des Azetylens wurde an der Zindstelie
festgestellt, die Spannung stieg sehr wenig dber den
Anfangzustand.

b)

¢) Bis zu 55" C sticg die Spannung allmilig auf 29 at.
Nach erfolgter Zandung erstreckte sich dic Zersetzung
nur auf den ersten Teil der schwammigen Masse und die
Spannung stieg auf 60 at.

Von den seitens des ungarischen Ausschusses zur Prifung
von Azetylen auf der Insel von Alt-Ofen bei Budapest vor-
genommenen Versuchen sollen folgende erwiithnt werden:

1) Eine auf zwei Stahlplatten gelagerte Ilasche mit ge-
Iostem Azetylen von 2 1 Raum unter 15 at Druck wurde
mit einem Schlagmomente von 840 kg geschlagen. Sie
wurde durch den Fall des (rewichtes eingedriickt. Fx-
pMosion erfolgte nicht.

2) Die .auf gewohnliche Art gefillte 1Ylasche wurde mittels
Wellenubertragung 15 Std, in der Minute 70 mal, ge-
schiittelt. Dic Fiilllung der Flasche hat nach-
gegeben, Explosion ist nicht erfolgt.

Uber diesen Versuch aufsert sich der IFachmamn Vogel:

«Durch diesen Versuch sollte festgestellt werden, ob dic
porise Masse durch lingeres starkes Schatteln etwa zerstort
werden Wire das geschehen, so wire damit ihre
Fahigkeit, die Explosionsgefahr aufzuheben, beseitigt gewesen.
und es hitte bei der mit Hilfe des elektrischen Funkens ver-

nicht

witrde.

suchten Zindung eine Fxplosion des in Gasform vorhandenen,

nicht mehr von der pordsen Masse festgehaltenen Azetylens
erfolgen miissen. Dals nun bei der versuchten Zindung eine
solche Explosion nicht erfolgte, ist ein Beweis dafir, dals
die pordse Masse durch das Schiitteln in keiner Weise zer-
stort war».

Spitter schnitt man solche, derartig geschiittelte I'laschen
auf, es zeigte sich keine Verianderung der Masse.

Zur Klarstellung des Verbaltens des gelosten Aze;tylen
bei irwiarmung wurden 1908 in der Fallstation der ungarischen
«Dissous-Gas-Gesellschaft»> in Budapest-Kelenfold folgende Ver-
suche vorgenommnien.

In einem Wasserbade wurden zwei Flaschen fiir gelostes
Azetylen von je 3 1 unter 15,4 at bei 17¢ C erwirmt. | Die
Bei der Erwirmung wurden
die in Zusammenstellung I mitgeteilten Drucksteigerungen be-
obachtet.

Zusammenstellung 1. |

I » | Spannung | p, |
Vers'u('hs- Wiirmestufei ilip}?;;i:lnt:r im Behiilter | }‘I?:l“:i:niilg
reihe o at “ olme Azeton | Minuten
S S S S A S

1 17 15,4 15.4 | 50
2 26,5 18,0 | 16,8 i ;
3 31,0 187 | 1725 | 22
4 36,5 i 20,1 : 18,1 ‘ 28
5 s 275 193 56
6 ‘ 485 | 252 2,75 | 8
7 51,5 2725 21.3 53
8 SRS ' 30,1 1 295 101

Aus den Versuchen ergibt sich, dals sich die Steigerung
der Spannung beinahe in geradem Verhiltnisse znr Erwirmung
vollzieht (Textabb,

Abb. 1. Darstellung der Anderung der 1). Die Abweichun-

Spannung mit der Wiirme.

af gen sind teilweise

or =y a der nicht ausreichen-

27 den Dauer der Er-

25 w‘;u‘mungzuzuthre.i-

1 22,76/ ZJ‘J ben, 50 dafs die

T v, [ 5% schwammige Masse

20|~ B (TP A - ws| als  Wirmeschuty
L ;?J . e wirkte,

Durch unmittel-
bare Einwirkung der
Sonnenstrahlen
10 | : “iist konnten in den Be-
1 haltern  vielleicht
50 C Wirme, also
etwa 10 at Steiger-
; ung der Spannung

{ erreicht werden.
20 15 30 25 30 35 4 45 50 55 60 65 70 75 80°C Tije Wirme wiirde

ot /
_ i
15 : f,f' //A'%“

0

sich aber gegen den Schutz der schwammigen Masse nicht
dem ganzen Inhalte des Behilters mitteilen, also wirde die
Erhohung der Spannung um so weniger eintreten, als so hohe
Wirme nur voritbergehend wirkt, weil die Sonnenstrahlen
durch die Art der Anbringung der Behalter am Untergestelle
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des Wagens ausgeschlossen werden. Die Vergleichsversuche

mit der mit reinem Azetylen olhne Azeton gefilllten Flasche
zeigen, dafs selbst bei irrtimlich fehlender Azetonfillung bei -
Krwarmung keine gefihrlicheren Steigerungen der Spannung

eintreten, als bei den regelrecht mit gelostem Azetylen ge-
fullten Flaschen. Zur Krginzung sind in Textabb. 1 auch die

Ergebnisse der Versuche von Berthelot und Vieille dar- |

gestellt.
Um festzustellen, welchen EinHufls aulserordentlich starke
Erhitzungen ausiiben, hat Dr. P, Wolff in Berlin zwei

Flaschen mit schwammigen Massen verschiedener Art mit ge-
lostem Azetylen unter 17,5 at bei 15° C, beide mit Schmelz-

Behiilter durch eine Schiittelvorrichtung 10 Stunden geschittelt,
Dann werden sie durch
Sie

um gleichmilsige Dichte zu erzielen.
Monate auf 250° C erhitzt, um sie vollig zu trocknen.
gewithren also einen hohen Grad von Sicherheit.

Nach langsamer Abkithlung werden 40", des Hohlraumes
der Behilter mit Azeton gefallt.

IV. Azeton.

Azeton, C,H,O, ist eine organische Verbindung, die bei

i trockener Destillation von essigsauerm Kalke, Baryt oder Blei

pfropfen, auf einem mit Petroleum getrinkten Holzstolse sehr .

lebhaft erhitzt*). Nach drei Minuten war der Schmelzpfropfen
geschmolzen und das Azetylen brannte an beiden Flaschen mit
“grofser leuchtender Flamme ohne Explosion. Die Flaschen
wurden spater aufgeschnitten: in beiden war die schwammige
Masse unzerstort.

Bei weiteren Versuchen wurden eine Anzahl von Flaschen,
die unter 15 bis 18 at gefiillt waren, der Einwirkung der
Thermit-Erhitzung nach Goldschmidt unterworfen. An ver-
schiedenen Stellen am Kopfe und an der Seite der Flaschen
wurden kleine Formen aus Lehm gemacht und Thermit darin
entzindet. Nach Beginn der Entziindung wurde die Flaschen-
wand zunichst glithend, spiter wurden Locher eingeschmolzen ;
dann entwich das Azetylen und entziindete sich ohne Xxplosion.
Beim Aufschneiden der Flasche fand man Schwarzfirbung der
schwammigen Masse nahe den Lochern, die sich nicht in das
Innere fortgepflanzt hatte. KEine andere Flasche wurde flach
auf den Boden auf eine Dynamitpatrone gelegt. Die Kxplosion
dieser Patrone verursachte nur eine 18 mm tiefe Linbenlung
iles  Flaschenmantels, die Fallung blieb unversehrt, es trat
keine Zersetzung ein.
gewehre beschossen.
glatt ohne Explosion,

Eine Flasche wurde mit einem Militir-
Das Geschols durchschlug die Flasche

Ahnliche Falle konnten in milderer Form im Eisenbahn- dem Fillen festgestellt ist.

betriebe vorkommen, wiirden aber nach den Versuchen gefahrlos
verlaufen.
Ill. Die schwammige Masse,

Hauptbedingung fiir die schwammige Masse ist Herstellung
und Einfillung in die Belilter in sachgemiifser Weise.

Die, gelegentlich einer Studienreise in Anwesenheit des
Verfassers hergestellte Masse der < Aktiebolaget Gasakkumulator»
in Stockholm, die gegenwirtig eine filhrende Rolle in der

entsteht ; es findet sich auch in den Erzeugnissen der trockenen
Destillation von Holz. Es ist eine wasserhelle Fli‘lssigkeit‘ von
itherischem Geruche, dessen Gewicht bei 18°C 0,792 g/l
betrigt; es siedet bei 56¢ C. Zur Darstellung erhitzt man
essigsaueren Kalk in einer eisernen, mit Kiihlvorrichtung ver-
sehenen Retorte allmilig zur Rotglut und erhalt ihn so, bis
keine Flissigkeit mehr ablauft. Das wisserige Erzeugnis

. wird durch Schitteln mit Chlorkalzium entwiissert und dann

gereinigt.

11 Azeton nimmt bei 1 at und 15°C 25 1 Azetylen auf.
Die Aufnahmefihigkeit steigt mit zunehmender Spannung so,
dafs 11 Azeton bei 15 at 3751 Azetylen lost, wobei sich der
Rauminhalt des Azeton um 4°/,/at vergrolsert, also wachst 1 1
Azeton bei 15 at auf 1,6 1.

Ist V! der Rauminhalt des Behalters, p?t die Spannung,
A! die hierbei notige Menge Azeton, Q! die Menge Azetylen-
gas bei p* und 50° C, so ist A =04V, Q =25.A.p,
Q= 10.V.p und bei p=15,.Q =150V,

Die Formel hat nur fir 15° € Gultigkeit;
Wiirme, so nimmt auch die Spannung im Behilter zu
zwar geradlinig mit der Wiarme, wie aus Zusammenstellung 1
und Textabb. 1 hervorgeht.

Die genaue Bestimmung der Gasmenge in einem im Be-
triebe befindlichen Behilter bei gegebener Wirme ist nur
durch Abwigen moglich, wenn das Gewicht des Behialters vor
Das Gewicht von 1 chm Azetylen
betrigt 1,162 kg. Im Eisenbahnbetriebe ist dieser Vorgang
umstindlich und bei Verwendung grofser, an den Wagen fester

steigt - die
und

- Behalter nicht darchfithrbar.

. schritten werden.

Im Betriebe entweicht ein Teil des Azeton in Dampfform,
der bei Neufiillung wieder ersetzt werden muls: hierbei soll
die der jeweiligen Warme entsprechende Spannung nicht iber-
Deshalb ist beim Fillen die grofste Sorg-

" falt notig, um storungsfreien Betrieb zu sichern, man mufs

Azetylen-Technik einnimmt, besteht aus Zement, Holzkohle,

Asbest und Kieselgur: das Mischungsverhilltnis wird geheim
gehalten,
gezogen werden, dafls sie einerseits stark schwammig sein muls,
um viel Azetylen aufnehmen zu konnen, andererseits dicht
genug, um die Fortptlanzung der Zersetzung des Gases sicher
zu verhiiten. Eine brauchbare Masse weist bei 0,3 Dichte

759/, bis 80 °/, Hohlrdume auf, somit ergibt sich der Wirkungs-

grad n mit 0,75 bis 0,80,
In dem genannten Werke werden die mit Masse gefillten

*) Grur-tnchten von Professor Vogel, Berlin, iber gelostes
Azetylen,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

Bei der Herstellung der Masse mufs in Betracht

also die im Behalter befindliche Gasmenge auch wegen der
technischen und wirtschaftlichen Uberwachung des Beleuchtungs-
dienstes stets kennen. Bisher ist diese Frage rechnerisch nicht
gelost, man hat sich damit geholfen, die gespeicherte -Menge
Azetylen abzuwiegen.

Der Verfasser hat versucht, eine theoretische Berechnung
durchzufithren, um wenigstens einige Anhaltspunkte zu erhalten.
Bei der verwickelten Art der Aufgabe soll die nachstehende
Berechnung jedoch nur einen Schritt auf dem Wege zum Ziele
darstellen. In einem Behilter von 10 1 nimmt die schwammige
Masse bei 77,5°%, Hohlraum 2,251 ein; fillt man den Be-
hilter zu 40°/,, also mit 41 Azeton und prefst hierauf das

2]. Heft, 1912. H7
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Azetylen auf 15 at, so vergrifsert sich der Inhalt des Azetons

um 49,/at, also von 41 auf 4 4 0,04.15.4 = 6,4 1.
Durch die Masse wird der Behilterraum von 101 um

2,25 1 verringert, hierzu kommt der erforderliche Raum von

6,41 fir das gesattigte Azeton, daher bleiben 10—8,65 = 1,351 |
frei fir die Ausdehnung des Azetylen und Azeton bei steigen-

der Wiarme. Die Aufnahmefahigkeit des reinen Azetons be-
trigt bei 15 C und 1 at das 25 fache des eigenen Inhaltes
und nimmt mit steigender Wirme nach der in Textabb. 2 ge-
zeichneten Linie ab.

Die Ausdehnung der Azetylen - Azeton - Losung betrigt
0,0015 far 1° C; die bei einer bestimmten Wirme auftretende
Spannung heifse p,.

Die Flasche wurde bei 159 und 15 at mit 4.25. 15 —
1500 1 Gas gefillt. Bei genauer Rechnung ist der freie Raum
von 1,351 in Betracht zu ziehen, die Spannung betrigt dann
14,8 at, denn 4,25 p 4 1,35 p = 1500 giht p = 14,8 at.

Bei dieser Spannung betragt die Azetonmenge statt 60
nar 57,29%,. Der Einfach-
heit wegen ist die Spannung
mit 15 at, die Azetonmenge
mit 60 “/, genommen. Bei y5,xJrhakdes Azetn
der Frwarmung auf 25° er- * SRR
gibt sich die Menge nach « I
Textabb. 2 zu 4,06.23.p /

35
= 93,38 . p 1, wobei die Aus-
dehnung der Azetylen-Azeton- * or4”
Losung mit 0,0015.4.10 # -
== 0,06 beriicksichtigt wurde,
Da sich nun die Azetonmenge
bei 15at um 60°9%, aus-
dehnt und die Zunahme des
Inhaltes von der Spannung s
geradlinig dem von der Ziffer
der Aufnahmefihigkeit umge-
kehrt abhingt, so ist der freie Raum der Ilohlriume¥)
) 23: . -11;« — 3,69—0,15 |.

Dieser Raum enthilt bei p** 3,69 p — 0,15 p* Azetylen.
Die Flasche enthielt aber 1500 1 Gas, also mufs

93,38 p + 3,69 p — 0,15 p*> = 1500 oder
p = rund 16 at sein.

Bringt man diesen Gedankengang in eine mathematische
Formel, wobei ein 10 l-Behilter bei 15¢ C mit 15001 Aze-
tylengas gefiilllt vorausgesetzt ist, indem man mit a, 1 die Azeton-
menge == a,; (1 + 0,0015 t), mit e, die Ziffer der .\ufnahme-
fahigkeit, beide bei t” C, mit p, die Spannung, mit k freien
Schwammraum = 7,75 1, mit 1:¢ den Wert = 0,6 : (25 . 15),
mit R den freien Schwammraum nach der Erwirmung auf t° ¢,
und mit Q1 die Gasmenge bezeichnet, so ist:

Dt
R=k — 1 —
at‘< Cg C)
Q=1a,e,p “i-‘ Rpy
Q = atetpt—[—[k— ay (I—et .

*) (i]lkell, Versandfithige Leuchtgase, Glaser’s Annalen
1911, S, 92.

Abb. 2. Darstellung der Aufnahme-
fihigkeit des Azeton abhiingig von
der Wiirme.
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Die Werte von p fir die in Frage kommenden Wiirme-
i stufen sind in Textabb. 3 aufgetragen.

Entnimmt man nun dem Behalter allmilig 1001 Gas, so

Abb. 4.

Abh. 3. Zusammenhang
zwischen Spannung, Gasmenge
und Wirme.

Spannungsiinderungen bei

verschiedenen Wiirmestufen und hei
Entnahme von je 100 I Gas aus dem
Behiilter.

45°C

i)
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3 AP 81N
j Y/ 2 ‘ 7&, IN
| [ i 5N
1234567 89107112713 1 15x0000 5
N
wird 0,06 1 Azeton auf 10001 ¢ L
ot " : 3N
mitgerissen*), Fithrt man nun , ~
! . . ' ~ T
die obige Berechnung fiir alle 71—

Wiirmegrade durch und zeich-
! et die gefundenen Werte von p
auf, so sind fir bestimmte Werte p und t die zugchirvigen
Inhalte gegeben (Textabb. 4).

Die Keunntnis der Vorginge in dem in Azeton gelisten
Azetylen ist lackenhaft, die Inhalte bei noch hiheren Wirme-
stufen konnen daher noch nicht Dbestimmt werden. Fi'u" den
| Betrieb geniigen aber die errechneten Wertev gemiifs dell' ge-
¢ nommenen Nachwagungen, weil Wirmestufen iber 35° C kaum
vorkommen. *

45 40 35 30 25 20 15 0 5 O -5 -10-15°C

Nach dieser Rechnung sind fir einen Behilter von 101
. die Werte in Zusammenstellung II angegeben und gleichzeitig
- die fur alle Fille nitigen Azetonmengen bestimmt, Voraus-
gesetzt ist dabei, dals die Behilter immer die der jeweiligen
Wirme entsprechende Spannung erhalten. Die beim Fillen
der Behialter abgelesene iulsere Wirmestufe wird zwar in den
meisten Fillen der innern des Behilters nicht gleich sein, dies
hat aber nicht viel zu sagen, da durch die abgelesene Menge
an der Gasuhr die Berichtigungen leicht bestimmt werden
konnen. Textabb. 3 zeigt die Spannungsiinderungen bei ver-
schiedenen Wiarmestufen und bei Entnahme von je 1001
Azetylengas aus dem Behilter. |

Die Linien sind von den durch Versuche ermittelten ver-

*) Mitteilungen des osterreichischen Azetylen-Vereines 1905,
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Zusammenstellung II.

atfl1'2 8] 4]5/ 6 718 9

10/ 11121314 [15]16] 171819 20 [21 2223 | 24] 25 26 |27 28 29

¢ B

Gelostes Azetylen 1

45
40
35
30
25
20
15
10

5

0

— 5
—10
—15

50100 150
65130 200
75/150 230
85170 260
95/190 280
98,196 295

100200 300

110'220,330

122 224 366

136 272 408

205 255
270 340
410 390
850, 440
375 470
390 490
400 500
440 550

310
410
470
525,
565
590
600
660

360, 410
480, 550
550, 625
610l 700
650, 750
685' 785

700‘ 800

465
620
700
790
840
885

900i

| ()20‘ 675 725
820 890 960

515' 570
690 755
780. 860
880 970,
940 1035
980 1080
1000 1100
| 770) 880; 90,1100 1210
484 610 732, 854 9761098 1220 1342
, 544 680/ 816, 952&088122413601496
150 300 450 600 750 9001050g200g3501500 —

164 328 492 656 820! 984 1148 1312 1476 —

1180 360 540 720‘900108012661440:——

I | b
schieden, da bei ihrer theoretischen Intwickelung der Wirme-
schutz durch die schwammige Masse nicht beriicksichtigt wurde.
Aus den Linien geht aber hervor,

T
|
|
|

1180 1275
1 200 1300
1320 1430
1464 —

in welcher Weise grofsere

oder kleinerc Mengen von Azeton die Spannungsinderungen

beeinflussen.
Den allgemeinen Ausfihrungen lassen wir nun die Be-
schreibung der nach Angaben der Siidbahngesellschaft angeord-

neten Deleuchtung mit gelistem Azetylen folgen.

V. Beleuchtungsproben,

Die Sadbahn hat beziiglich des gelosten Azetylen nahezu
neunjahrige Erfahrung; der erste von der «Cie francaise de

1030

940 10201095 1175
1055 1140 1230 1320‘1405’1490
1130 1225 1320 1415
1375 1475
1400 1500

l'acétylone dissous» zur Verfigung gestellte Behilter von 401

wurde 1902 in einem zweiachsigen Wagen angebracht. Dic
Erprobung umfalste das Verhalten des Azetylengases bei ver-
schiedenen Wiirmestufen, die Bestimmung des Gasverbrauches
Aufzeichnungen wurden genommen iber
Messungen der Licht-
stirke und eisenbahntechnische Prifung beendeten dic Arbeit.

Man crkannte, dals die urspriangliche Kinrvichtung den
Verhaltnissen der Kisenbahmnen entsprechend umgebaut werden
mulste: die Aufhingung der Behilter weiindert, statt
des «Manoregulator» der Druckregler

und die Lichtkosten;
Druckiinderung und Azetylenverbrauch,

wurde

von Westinghouse -

eingefilhrt, die Abmessungen der Leitungen errechnet, ein Dbe- .

trichsicherer Haunpthahn eingelegt, die Lampen, "Brenner und
Dunkelsteller nach und nach durch sachgemiifse Ausfithrungen
ersetzt. Nach allem gebithrt der Sidbahn das Verdienst, die
Beleuchtung der Personenwagen mit gelostem Azetylen auf
dem Festlande lebensfihig gemacht zu haben.

Von den vielen Erfahrungen und Betriebsergebnissen sollen

nur die wichtigsten aufgefiithrt werden, nimlich:

YI. Versuchsergebnisse.

VI. a) Grolse Behiilter, die Anwendung von sehr grofsen Be-
hiltern und die Einfithrung der nach unten lenchtenden Lampe
von Dalén.

Die Beforderung kleiner Behillter zu den Wagen erfordert
viel Arbeit und Kosten und leidet unter Stérungen, auch
miissen sie in grofserer Zahl bereit gehalten werden. Schon
1907 sind daher in einem 16t schweren Wagen mit finf
Lampen zu 30, und fanf zu 10 Kerzen versuchsweise zwei
grofsere Behialter von je 400 mm Weite, 3 m Linge, 3601

|

830, 880

1100@170

1250,1330

i [
75 1140‘1190 1295j1345[1400 1450I

1500 --

; | f
930 980 10851085
1250 1300 1370, 1435
14101485

1240

1500{ _
_

2k
_ -
|

Inhalt, 10 mm Wanddicke, 445 kg Eigengewicht und 790 kg
Betriebsgewicht angebracht.

Der Gasverbrauch betrug 150 bis 170 1jSt, der Gas-
vorrat 94,28 ¢bm in beiden Behaltern, der Uberdruck 12 at
bei 15° C.

Der Gasvorrat reicht fir rund 100 Tage aus, die Aus-
wechselung der Behalter ist vermieden, da die Nachfillung bei
der Untersuchung des Wagens in der Fiillstelle der Werkstitte
vorgenommen wird.

Der Verlauf der Spannungsanderung des Azetylengases ist

aus Textabb, 5 zu cntnehmen. Die ausgezogene Linie gilt

Abb. 5. Spannungsiinderung je nach der Wirme an einem
Versuchswagen.
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fir dic Spannung, die jedesmal bei der Abfahrt des in regel-
milsigem Dicnste stehenden Wagens vermerkt wurde, dic ge-
strichelte fiir die Spannung bei der Ankunft. Der Wagen
wurde am 14, Mirz 1907 in Betrieb gesetzt, die Leistung
betrug Dbis zum 4. Juli bei 56563 km Lauf 112 Tage mit
572 Brennstunden. In der Zeit vom 3. bis 8. Mai fehlen die
Aufschreibungen, da der Wagen auf fremden Linien lief. Die

- Spannung im Behilter stieg von 7,7 auf 9,3 at entsprechend

einer Warmezunahme von 14 auf 19° C; in dieser Zeit muls
der Wagen also entweder nur bei Tag im Verkehr gewesen
sein, oder die Beleuchtungszeit war gering.

Obwohl die Betriebsergebnisse hinsichtlich der Beleuchtung
dieses Versuchswagens nicht ungiinstig waren, so mulste doch
das Eigengewicht der beiden Behilter im Verhiltnisse zu dem
des Wagens beriicksichtigt werden, um einschneidende Ander-
ungen des Daues zu vermeiden. Die Zahl der Blatter der
Tragfedern ist um je zwei erhoht worden.

57¥
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VI. b) Nach unten leuchtende Lampen.

Die vorziiglichen Krgebnisse, die die franzisische Ostbahn
mit stehenden Glihkorpern erzielte, gab Anlafs, solche auch
bei dieser Beleuchtung zu verwenden, um durch den geringern
Verbrauch an Gas an Behiiltergewicht Zu sparen. Dann wurden
auch Versuche mit hiangenden Glihkérpern vorgenommen.

- - Die hierbet zu iiber-
windenden Schwierigkei- Abh. 6. Explosionshereich der ({asluftge-
ten waren sehr grofs, da mischein Rohren von 0,5 bis 40 mm Weite.
_es nur schwer gelungen 2 I
ist, einerseits eine rufs- ., \ 50
freie, bei schwankendem
Drucke stetig brennende, %5 33
~entleuchtete Flamme zu s0 v
: erhalten, anderseits einen
Glihkorper mit der noti-
gen Widerstandsfahigkeit
zu finden. Kine weitere 35
Schwierigkeit lag in der j,

hohen Explosionsfihig- 25 !
20

keit des Gemisches von
Azetylen mit Luft; beim
Anzinden wurden die 75
Glihkorper durch die da-
bei entstehende kleineEx-
plosion rasch zerstort. ] ]f
Die Explosionsfahigkeit ¢ s w5
beginnt schon bei 2,99/,

und endet erst bei 64° Azetylengehalt.
grenzen ndhern sich,

45
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wenn man die Gefalse oder

enger bemiflst. Textabb. ¢ zeigt die Ergebnisse der daruber
von Le Chatelier, Kitner und Trautwein allgestplltell
Versuche: die durch die beiden Linien eingeschlossene Fliche
bildet den Kxplosionsbereich fiir Gasluftgemische in Réhren
von 0,5—40 mm Durchmesser.

Azetylen bildet auch bei hoher Wirme Niederschlige, die
die Brennerdiisen leicht verlegen; Anderungen um Bruchteile
eines Millimeters in der Dise #ndern die Wirkung und es
kann ein Zurickschlagen der Flamme im Brennerrohre er-
folgen. ‘

Ferner kann die dem Glihkorper entsprechende Flammen-
form erzielt werden, wenn die Austrittsgeschwindigkeit des
Gasluftgemisches am Brenner grofser ist, als dessen Ziind-
geschwindigkeit. Nur in diesemn Lalle brennt das Gemise¢h an
der Miindung, im andern schligt die Flamme zuriick. Die in
in dieser Hinsicht bei der Sadbahn gemachten Erfahrungen
sind die folgenden.

Notig sind Erzielung unverinderlichen Gasluftgemisches,
richtige Bemessung des Brennerrohres und des Brenners selbst
tir verschiedene Lichtstirken, Vermeiden zu hoher Warme im
Brenner, Verhiiten des Zuriickschlagens der Flamme, richtige
Wahl des Stoffes fiir den Brenner, vollstandige Verbrennung
des Gases, geniigende Steifheit der Flamme zur Erzielung
ruhigen Lichtes, innige Umspiilung des Glihkorpers durch die
Gestalt der Flamme, kleinste Bemessung des Glihgewebes,
um bei Gasersparnis grolsere Haltbarkeit zu erzielen.

Diesen Anforderungen entspricht die unten beschriebene,

© sinnreiche Lampe von Dalén, sie macht den hingenden Glah-
Die Explosions- i korper auch fir gelostes Azetylen moglich.
Rohre |

(Schluf folgt.)

Winke fiir ersteiﬁl’ilfeleiétung bei Verletzungen.*)

Allgemein.

Man bewahre véllige Ruhe. Man sende zwmn niichsten
Arzte: gebe ihm die Art der Verletzung so gut wie moglich
an, Man warte nicht auf eine grolsere Zahl von Arzten; wenn
notig, konnen diese spater zugezogen werden. Man bringe
den Verletzten von der Unfallstitte, indem man die aufserste
Sorgfalt benutzt, ihn nicht mehr zu verletzen.

Neugierige sind zuriickzuhalten. Die Verletzungen sind
sorgfaltig zu prifen, ehe irgend etwas unternommen wird

Man berihre offene Wunden nicht mit den Handen, und
versuche nicht Schmutz zu entfernen, verwende auch keine
schmutzige Kleidungstiicke, da sie Krankheitserreger enthalten.

Tragbahre.

Die Tragbahre kann man als Bett benutzen. Drei Mann
sind notig, einen Verletzten richtig darauf zu legen. Man stelle
sie mit der Lingsseite neben den Verletzten. Die drei Leute
sollen sich an seine Seite stellen, entfernt von der Tragbahre;

einer legt seine Hinde unter den Kopt und die Schulter, der |

andere unter die Hiften und Knie. der dritte nimmt den ver-
letzten Teil: so heben sie den Verletzten auf und legen ihn
sanft aut die Tragbahre.

Das Erste Hilfe-Packet enthalt zwei keimtotende Ver-
biinde, in Olpapier eingewickelt, eine elastische Gaze-Binde,
eine dreieckige Binde und swei Sicherheitsnadeln. Beim Ver-

i binden der Wunde lege man den Verband auf die Wunde, ohne

den Teil des Verbandes zu berithren, der mit der verwundeten
Flache in Berithrung kommt, sichere ihn mit der Gaze-Binde,
wenn notig mit der dreieckigen Binde. Letztere lifst sich
aufserdem als Schlinge und zum Festhalten von Schienen ver-
wenden, Geniigt der Inhalt eines Packetes nicht, verwende
man mehrere.

Blutung.

Um Blutungen zu stillen, lege man einen Verband junter
den blutenden Teil und verbinde ihn fest mit der Gaze-Binde.
Hort das Bluten nicht auf, nehme man mehr Verbénde und
wende mehr Druck an; versagt dies, so lege man eine Binde
um das Glied zwischen der Stelle der Blutung und dem Korper
und ziehe sie durch Drehen eines zwischen Verband und Glied
hindurch gesteckten Stockes fest, bis das Bluten aufhért. Dann
sichere man den Verband.

Knochenbruch.

Gebrochene Knochen sind mit Schienen zu behandeln,
die durch dreieckige und andere Binden in Stellung gehalten
werden. Eine Schiene soll vom Gelenke unterhalb des Bruches
bis zu dem nachsten dariber reichen. Zusammengefaltete
Zeitungen, Holzstiicke, steite Pappe, oder sonstige Versteifungen
geniigen, um die Reibung der Enden der gebroclhienen Knochen
an einander zu verhindern.

*) Ein kleines Taschenbuch, das von der Pennsylvania-Eisenbahn unter ihre Angestellten verteilt wird,
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Verbrennungen.

Diese sind wie Wunden zu behandeln, Man entferne die
Kleidungstiicke vorsichtig, schneide sie weg, wenn notig. Hat
der Verletate starke Schmerzen, kann man gewdhnliche, in
Wasser geloste Backsoda zum Tranken der Verbinde verwenden.
Olhaltige Mittel wende man nicht an, da sie leicht Keime
enthalten,

Nervenerschitterung.

Dies ist ein Zustand fast vollkommener Abwesenheit von
Lebenszeichen, wie seufzende Atinung, hlasse, kalte, feuchte
Haut. Man gebe keinen Schnaps, noch andere anregende Ge-
trinke oder Medikamente; die Hauptbedingungen sind innere
und dulsere Frwiarmung. Man gebe heilsen Kaffee, heilse
Milch oder andere heilse Getrinke, und verwende gewiirmte
wollene Decken, Warmwasserflaschen, heilse Ziegel oder der-
gleichen. In Fallen scheinbaren Todes durch Ertriinken oder
elektrischen Schlag wende man kinstliche Atmung an, wie sie
im <«Krste Hiilfe»-Unterrichte gelehrt wird.

Ohnmacht.
= Ohnmichte Personen sind an einen ruhigen Ort zu bringen
und auf den Riicken zu legen. Man lose die Kleider am Halse
und Unterleibe. Sind die Zustinde wic bei Nervenerschitterung,
wende man die dafiir angegebene Behandclung an.
Krampfte.

Ein an Krampfen Leidender soll ruhig auf dem Ricken
liegen. Man lockere die Kleider am Halse und Unterleibe,
und achte darauf, dals er sich wihrend der Krimpfe nicht
verletzt.

Hitzschlag und Sounnenstich.

Bei ersterem ist die Haut kalt und feucht, die Zustinde
sind dieselben, wie bei Nervenerschiitterung, dieselbe Behandelung
ist erforderlich. Bei Sonnenstich ist der Korper heils und trocken.
Man verwende Eis fiir Unterleib, Kopf und andere Karperteile,
indem man sie mit den Lisstiicken reibt, oder das Eis zer-
kleinert und es in Stoff eingehillt auf die Korperteile legt.

G—w.

Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. Maffei.
» C. Guillery, Baurat in Miinchen.

Schornsteine amerikanischer Bauart mit Einrichtung zur
Ablenkung glimmender Loscheteile sind bei uns nicht ein-
gefithrt, weil sic den Zug zu stark hemmen, Der Grund dieser
starken Hemmung ist die geschlossenc Ausfihrung des iber

Ablenktrichters¥).
waltsam nach aufsen gedringt. Ob das Abfangen glihender
Loscheteile dadurch sicher erreicht wird, crscheint fraglich,
da die gegen den Schornsteinmantel geschleuderten lLischeteile
~auch den Weg durch die aulsere Schovnsteinmiandung ins Freie
finden konnen.

Bei dem Schornsteine Textabb. 1, der kiirzlich von
J. A. Maffei in Minchen fir die der Betriebsdirektion in

Volo**) der thessalischen Bahnen gelieferten drei Heilsdampf-
Zwilling-Tenderlokomotiven mit 1m Spur ausgefilhrt ist, ist
dieser Fehler vermieden. Zuniichst wurde der DBlechtrichter
mit Schlitzen von 5 >< 30 mm Querschnitt versehen, um dem
Dampfe und Rauche Abzug zu verschaffen. Da sich auch dies
noch als ungeniigend erwies, wurde die Spitze des Trichters
soweit abgeschuitten, dals eine Offiung von 40 mm Weite ent-
stand. Jetzt fand der Kern des austretenden Dampfstrahles
hinreiclienden Abzugquerschnitt. Dalfs ein Loscheteilchen durch
die Offnung in der Spitze den Ausweg ins Freie findet, ist
unwahrscheinlich. Wegen der schnellen Frweiterung des Quer-
schnittes verlangsamt sich die Bewegung, das Loscheteilchen
geriat nach aufsen und wird hier so lange herumgewirbelt, bis
es iiber den Rand des Trichters in den Zwischenraum zwischen
dem innern Schornsteine und dem Mantel fallt. Von dort
kann es durch eine von zwei mit Deckel verschlossenen
Reinigungsofinungen entfernt werden. Die dulsere Schornstein-
miindung ist mit der iiblichen, nach innen eingebauten Krempe
versehen.

|
I
|
\

‘

der Mindung des innern gekiirzten Schornsteines angeordneten
Dampf und Rauchgase werden dadurch ge- ;

Aulser dieser Einrichtung zum Abfangen von Funken ist .

noch zwischen den Schornsteinfuls und die Blasrohrmiindung
ein kegelférmiges Drahtnetz iblicher Anordnung eingebaut.

**) Archiv fiir Eisenbahnwesen 1911, S, 131,

7*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band 1. S. 185. '

Schornstein amerikanischer Bauart. MaBstah L:14.

T
7

Abh. 1.
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Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die Key-West-Eisenhahn,
(Railway Gazette, 15. Mirz 1912.)

Liine der merkwiirdigsten Bahnstrecken ist die im Frah-
jahre 1912 crofinete Reststrecke der Key-West-Kisenhahn, Sie
hildet das letzte Stiick der durch die Halbinsel 1'lorida fiahrenden
Florida-Ostkisten-Linie und endet dem von den reichen
Amerikanern der siidlichen Staaten der V, St. A. bevorzugten
Seebade Key-West auf einer Insel "im mexikanischen Golfe.
Zur Fihrung der Bahulinie benutzte man die grofse Zahl kleiner,
von der Halbinsel gegen Key-West ziehenden Inseln.  Nahezu
150 km wurden in den atlantischen Ozean hinausgestreckt, so

in

dals die IFahrgiste das Land aufser Sicht verlieren. Die Kosten
betrugen streckenweise 2,25 Millionen 3, km. Dieletzte Teilstrecke
im Meere umfafst 11 km starken Zementbau, 132 km Damm,
3,35 m aber Iluthohe, acht feste und ‘zwei Dreh-DBriicken.
Die lingste Bricke enthilt bei 3,2 km Linge 180 Zementbogen.

Die Lange der Florida-Ostkiisten-Bahn betrigt 840 km
mit 148 km Fligelbahnen. Die Baukosten beliefen
150 Millionen A/,  Plan, Bau und Beschattung des Geldes sind
das Werk des Prasidenten . W, Flagler, der ein Alter

sich auf

von 80 Jahren erreichte, bevor das letate Stick der Bahn
zur Ausfahrung kam. Key-West bildet nun zugleich einen
wichtigen Hafen.  Neuyork wird durch diese Bahnverbindung
Havamma auf 50 Fahrstunden nahe gebracht und dic Seefahrt
nach Kuaba auf sechs Stunden beschrankt. G. W. K.

Malayische Eisenhahnen,
(Railway Cazette 1. Mirz 1912, S. 260.)
Div der Dbritisch-malayischen
Malakka geht in ihvem Bestreben, das Land zu erschlielsen,

Regierung Staaten  auf

daran, das  bestchende  Babunetz  auszugestalten  und  neue
wichtize  Verbindungen 2w schaffen.  Kine der  grifsten

Aunfgaben ist die Krbauung der Bahnlinie von Pahang nach
Kelantan, die mit dem Bahnnetze von Siam in Verbindung
gebracht werden wird.

Weiter wird die Linic von der Provinz Wellesley nach
Kedah im Novden in Angrift genommen, ferner eine Abzweigung
der Hauptlinie von Kuala Lumpur nach Sad-Salak, die Fertig-

stellung der Linic Kuala Selangor, endlich cine Zweiglinie,

die die Kollenfelder von Rawang erschlielsen soll, dic fir die
malayischen Staaten von grolser Bedeutung scin werden.
G. W. K.
Ober

Fink, Stofsfreie Doppelschiene,
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XLIX.

Die J. Fink geschiitzte stolsfreie Doppelschiene (Abh. 7
und 8, Taf. XLIX) besteht aus zwei gleichen Teilen, von
denen jeder in zwei Lagen als halber Kopf und I'uls benutzt
werden kann, indem man ihn um 90° kantet: so ist zwei-
malige Verwendung jeder Hilfte ermoglicht, und die Schiene
erhilt auf jeder Seite eine Schutzleiste. Der Stols der einen
Schienenhilfte liegt in der Mitte der andern. Die 10 m lange
Schiene ruht mit geneigten Unterlegplatten auf zwolf Quer-

Der Ausbau des griechischen Bahnneizes,
(Railway Gazette, 1. Mivz 1912, S. 242 und 15. Marz 1912,
S. 298)

Griechenland besitzt scit erst 45 Jahren Balinlinien, deren
Ausbau und Entwickelung jedoch mit dem soustigen Wachs-
tume des Landes nicht Schritt gehalten hat. Zudem sind alle
bislang bestehenden Linien im Besitze von Gesellschaften, und
mit Ausnahme zweier haben alle Schmalspur, Verbindung mit
den anderen Kuropas bestehit an Lkeiner Stelle.

Das derzeitige Bahnnetz umfalst folgende sieben iliahn-
gesellschaften: 1) die Pirius-Athen-Peleponnes-Bahn, 2) die
Larissa-, 3) die Thessalische-, 4) die griechische Nordwest-
Eisenbahn. 5) dic elektrische Bahn Athen-Pirius, 6) die Kephis-
sia-Bahngesellschaft mit einer, den griechischen Marmorwerken
gehorigen Fligelbahn, und 7) die Pyrgos-Katakolo Eisenbahn.

Den IHauptgrund, warum Griechenland eine Bahnverhindung
durch die nordlich an Gricchenland grenzende Tirkei mit den
anderen Staaten Furopas nicht erhielt, bilden die seit dem
griechisch-tiirkischen Kriege gespannten Beziehungen zwischen
den beiden Staaten. Jetzt endet die von Larissa in Griechen-
land kommende, gegen Norden fihrende Linie in Karali-Derven,
einem kleinen Stidtchen an der griechisch-tirkischen Grenze.
Trotz der Schwierigkeiten eines Einvernehmens hotft man doch,
die Weiterfithrung dieser Sack-Linie nach Gida an der Monastir-
Saloniki-Eisenbahn zu erreichen.

Dem Baue der ungetihr 100 km langen Linie stinden
keine besonderen technischen Schwierigkeiten cntgegen, abge-
sehen von den Wildwassern, die zur Regenzeit und Schnee-
schmelze vom Olymyp stirzen.  [Mir die Turkei wire der Bau
dieser Linie zumindest so vorteilhaft, wie fir Gricchenland
beziiglich der Beforderung hochwertiger und leicht verderbender
Waren und der Post. ISin grofser Teil der Reisenden wirde
dic raschere Bahufahrt der wohl angenehmern, aber viermal
so lange wihrenden Schiffahrt vorziehen. Alle Ifrachten nach
und von Griechenland miissen tirkische DBahnlinien auf
ziemlich bedeutende Linge benutzen. Iiir den  westlichen
Verkehr von Nisch aus Scrbien kommen 468 km, 330 km
swischen Zibeftebé und Saloniki und 138 km von da bis zur

aber

Grenze, fir den Ostlichen yon IKonstantinopel bis Saloniki
841 km und weitere 138 km von da bis Karali-Derven in
Betracht. G. W. K,
b a u.

schwellen. Der Mittenstand der Stofsschwellen betriigt 601,5 mmn,
der der niichsten Schwellen von den Stolsschwellen 723 mm,
die Teilung der dbrigen Schwellen 985 mm.

Die Fulsteile werden zusammen mit den Unterlegplatten
durch Schwellenschrauben oder Bolzen auf den Schwellen be-
festigt. Jeder Schienenteil hat an den beiden mittleren Schwellen
zur Verhinderung des Wanderns runde, an den dbrigen
Schwellen zur Frmoglichung der Langsausdehnung langliche
Schraubenldcher.  Bei geringer Abschrigung der Auflager-
fliche der Unterlegplatte nach der Mitte zu stehen die beiden
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Schicnenteile in einem kleinen Winkel zu einander, so dals
ihre Kopfe dauernd fest an einander geprefst werden. Ver-
bindungschrauben im Stege kinnen daher wahrscheinlich weg-
fallen. Diese Wirkung wird durch schwache Ausbaucbung der
Stege noch erhoht, hierdurch aber auch eine gleichmifsigere
Druckverteilung auf die IFufsteile erzielt.
halten Winkellaschen. Die Anordnung hat einige Ahnlichkeit
mit der Schwellenschiene von Haarmann, die sich bekannt-
lich nur fir bestimmte Zwecke, namentlich fir einzupflasternde
Gleise bewiahrt hat. Ob mit der hier vorgeschlagenen Abinde-
rungen bessere Ergebnisse zu erzielen sind, bleibt abzuwarten.
Die Abnutzung in der einen Stellung der IHilfte hat auf die
Verwendung in der andern wahrscheinlich keinen Einflufs. Die
Verwendung als Doppelschiene wiirde namentlich fiir Kolonial-
bahnen vorteilhaft sein. B—s.

Selbsttiitige Grab- und Verlade-Maschine der Myers-Whaley Go.
in Knoxville, Tenn,

(ingineering Record, ewrrent news supplement 1912, August, 8. 68.
Mit Lichtbildern.)

Dic Maschine ist bestimint in engen, niedrigen Réaumen,
wie schmalen Einschnitten, beschriinkten Lagerplatzen, Berg-
werken, Tunneln das lose, notigen Falles gesprengte Gut vorn
aufzunehmen und hinten zu verladen, in Tunneln besorgt sie also
die Schutterung allein.

Die Maschine besteht aus einem
mit zwei niedrigen seitlich schwingenden, wagerechten Auslegern
und der Triebmaschine.

Der vordere Ausleger trigt an der Spitze die mit Zahnen
‘versehene Greifschaufel, dahinter die Kippschaufel und dabinter

vierraderigen Gestelle

Die Halbstofse er- |

" der Stunde.

ein I'orderband, dessen hinterer Abwurf grade uber der Dreh- |

'

achse des Auslegers steht, so dals er seine Stelle beim seitlichen
Schwingen nicht andert.

Grade unter dicsem Abwurfe, auch iber der Drehachse
steht das hintere Knde eines zweiten Forderbandes auf dem
hintern, auch seitlich schwingenden Auslegers, der so nach
oben geknipft ist, dals die Forderwagen unter sein Hinter-
ende fahren konnen, die beiden IForderbander arbeiten also
bei beliebiger gegenseitiger Stellung der beiden Ausleger
richtig zusammen.

Die Triebmaschine fihrt das Untergesteil und bewegt von
der gemeinsamen Drehachse beider Ausleger aus beide Schaufeln
und beide Forderbinder durch Kettenraditbersetzung.

Beim Detriebe wird zu Beginn eines Hubes der Trieb-
maschine die Greifschaufel unter das Ladegut gestofsen und
dann nach hinten ausgekippt, so dafls das Ladegut in die nach
vorn niedergelegte Kippschaunfel fillt, Zum Schlusse des Hubes
schwingt die Kippschaufel auf Rollen in Schlitzfihrungen nach
hinten, und lifst das Ladegut auf das Vorderende des vordern
I'orderbandes gleiten, autf dem das Gut bis zur Drehachse
liuft, Hier fallt es auf das Vorderende des hintern Iorder-
bandes und geht auf diesem nach dem Hinterende, wo es in
die Trorderwagen abgeworfen wird.

Der vordere Ausleger mit der Greifschaufel bestreicht etwa
130°, der hintere mit dem Ladebande einen solchen Bogen,
dafs in scharfen Gleisbogen und auf zwei Nachbargléisen
geladen werden kann.

Bei 6 t Gewicht ladt die Maschine mit einer 86 cm breiten
Greifschaufel in eine Kohlenflitze von rund 2 m etwa 25t in
In einem Felstunnel leistet sie bei 7 t Gewicht
die Schutterung bis auf 11 m Linge in der Stunde.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Emplangsgebiude der Aurora-, Elgin- und Chikago-Bahn
zu Wheaton in Illinois.
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVIII, 23. Dezember,
Nr. 26, S. 1280. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abbh. 3 auf Tafel XLIX.

Das Erdgeschols (Abb. 3, Taf. X1.IX) des neuen Empfangs-
gebiudes der Aurora-, Lllgin- und Chikago-Bahn an der Nord-
west-Ecke der Haupt- und Fisenbahn-Stralse zu Wheaton in
Illinois liegt ungefihr 1,6 m iber Stralsenfliche. Ein mit Ge-
lander aus Gufsheton versehener Vorbau aus Beton umgibt das
Gebaude auf drei Seiten. Kine breite Detontreppe fithrt von
der Fisenbahn-Strafse nach dem Ilaupteingange. Auf der
Bahnseite erstreckt sich ein Beton-Bahusteig von der nordlichen
Wand his auf 61 cm von der niichsten Schiene. Das (rebiiude
hat 9,6 >< 29,26 m Grundfliche. Eine offene gewolbte Halle
nimmt die Mitte des Gebiiudes ein. In seinem westlichen

Kranwagen fiir Bahn-Oberleitungen.

(Electric Railway Journal, Juni 1912, Nr. 24, S, 1011,
Mit Abbhildung.)

Die mit EKinwellen - Wechselstrom betriebene Neuyork,
Westchester- hat fiir die Arbeiten an der
Streckenoberleitung ein besonderes Fahrzeug in Dienst gestellt.
Zwei zweiachsige Drehgestelle tragen eine geriumige Wagen-
Bihne auf Prefsblechrahmen, deren eine Hilfte ein Kastenauf-
bau mit dem von einer Gasolinmaschine angetriebenen Strom-

und Boston - Bahn

erzeuger und dem Vihrerstande einnimmt. Der Strom dient
zur Speisung der Fahrtriebmaschinen und der Triebwerke
cines Kranes auf der andern Halfte der Wagenbihne.

Teile befinden sich Wartehalle, Fahrkarten-Ausgabe und Abort |

fir Frauen, im oOstlichen zwei Dienstzimmer, (iepiickraum und
Abort fir Minner. Das Kellergeschofs unter dem ganzen
Gebiaude enthilt Heizung und Lager. Die Bestimmung der
einzelnen Riaume ist in Abb. 3, Taf. XLIX angegeben.

B—s.

48 k/mSt.

Der aus Walztrigern zusammengebaute Drehkran hat einen
wagerechten Ausleger, auf dessen Ricken eine Laufkatze fahrt.
Sie hebt 10 t bei kleinster, 3 t bei grofster Ausladung. Der
Ausleger trigt aulserdem eine leichte Bithne mit Gelander fur
die Arbeiten an der Oberleitung. Die mit vier umlegbaren
Stiitzen an den Auslegerbalken befestigte Bithne kann mit dem
Kranhubwerke leicht in der Hohe verstellt werden. Die Fahr-
triebmaschinen geben dem Wagen eine Geschwindigkeit von
A. Z.
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Maschinen und Wagen.

Dampfsirahl-Pumpe von Wintzer*),
Hierzu Zeichnungen Abh. 4 bis 6 auf Tafel XIIX

Abb. 4, Taf. XLIX zeigt dic Zusammensetzung der Dampf-
strahl-Pumpe von Wintzer in Halle a. S. aus den einzelnen
Diisen, die ohne Gewinde zu einander passen. Die Disen
werden lose in eine Hillse eingesetzt, die abermals ohne Ge-
winde in den Kirper ecingeschoben wird und sich mit den
Flichen b, ¢, d an das Pumpengehiiuse legt. Die Abstinde
der einzelnen Disen sind durch Ansitze a genau bestimmt.
Um beim Herausziehen nicht etwa durch angesetzten Kessel-
stein behindert zu werden, sind die abrigen Teile der Hiilse
bei e und e! reichlich kleiner gehalten, auch sind die Flichen
b, ¢, d gegen einander abgestuft. Der ganze Diseneinsatz
wird mittels besondern Schlissels in das Pumpengehiiuse ein-
gesteckt und das Ganze dann durch ein Kopfstick gehalten.
Abb. 5 und 6, Taf. XLIX zeigen die vollstindige Pumpe fir
eine Lokomotive. Losnehmen,‘Reiuigen und Wiedereinsetzen
geschehen in wenigen Minuten withrend des Betriebes.

Abbh. 6, Taf. XLIX zeigt ferner auch den Regler des Wasser-
zulaufes, der sich wegen walzenformiger Gestaltung nicht zu-
setzen kann und ohne Losung von Rohrleitungen zu reinigen ist.
Das Uberlaufventil ist rechtwinkelig zur Pumpe angeordnet und
schliefst durch sein cigenes Gewicht. Das Uberlautwasser wird
durch einen Umfihrkanal abgeleitet. Die umpe arbeitet unter
cinem Uberdrucke von 3 his 16 at bei 230 1/Min  Iochst-
leistung und springt nach jeder Unterbrechung heim Wieder-
anstellen sofort leicht und sicher
zu 4 m Hohe und bis zu 60° C,

Die Pumpe von Wintzer ist vollstindig symmetrisch
und gestattet «die Verwendung sowohl fir linke
Anordnung,  Hierdurch kann der Apparat an jede vorhandene
Rohrleitung ohne Weitcres cingebaut werden.

Die Strahlpumpe wird von der Direktion Halle seit mehr
als 3 Jahren mit Krfolg verwendet und ist vom Koniglichen

an.  Sic saugt Wasser bis

rechte  wie

Eisenbahn-Zentralamt fur die im Bau befindlichen S, Toko-
motiven vorgeschrieben.
Selbsttitige Kuppelung,
(Railway Age Gazette. Oktober 1911, Nr. 17, S, 847. Mit Ahb)

Hierzu Zeichnung Abh. 4 auf Tafel XLVIII.

Auf der Stadtschnellbahn in Neuyork wird eine selbst-
tatige Wagen- und Bremsleitung-Kuppelung der Westing-
house- Bremsen-Gesellschaft erprobt. Abb. 4, Taf XLVIII
zeigt die in wagerechter Mittelebene geschnittene Kuppelung.
Die mit wagerechten Bolzengelenken an der Zugstange be-
festigten Kuppelkopfe aus Stahlguls greifen mit senkrechten
gehobelten Winkeltlichen in einander, gleichzeitig dichten die
Ringe C der besonders eingesetzten Kriimmer fir die Brems-
luftleitung gegenseitig ab. Die Klinken A legen sich, durch
eine Schraubenfeder und ein Hebelgelenk angezogen. gegen
die Flachen B und sichern die Verbindung so kriftig, dals
schon eine Klinke geniigen wiirde. Zum Losen der Kuppelung
wird die Vierkantwelle
des Bolzengelenkes gedreht.

*) D.R. P. und D. R. G. M.

Die Daumen 1) greifen am

Bolzen E an und ziehen die Klinke A zuriick. Die Kuppel-
kopfe lkommen noch zum Eingriffe, wenn die Mittelebenen in
der Senkrechten um 76 mm, in der Wagerechten um 178 mm
verschoben sind. In ungekuppeltem Zustande werden die Kopfe
durch eine unter der Zugstange befestigte Feder in wagerechter
Lage erhalten. Die Abnutzung der Ringe C ist gering, da
sie sich heim Eingriffe rechtwinkelig zur Zugrichtung auf-
einanderpressen. A Z.

Ventillose Yerbrennungstriehmasehine von Cottin.
(Génie civil, Oktober 1911, Nr. 24, S. 495. AMit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel XLIX.

Bei den Verbremmungstriebmaschinen ablicher Bauart ist
der Verdichtungsraum im Zylinderkopfe am Ende des Auspuff-
hubes mit Verbrennungsriickstinden gefiillt, die sich wahrend
des Saughubes mit der frischen Fillung vereinigen, sie ver-
schlechtern und unndotig erhitzen. Die neue ventillose Viertakt-
Verbrennungsmaschine von Cottin soll die volistindige Aus-
spilung der Verbrennungsriickstinde aus dem Zylinder er-
moglichen. Nach Abb. 9 bis 12, Taf. XLIX ist statt der
Ventile ein Drehschieber D in den Zylinderkopf quer zur
Kolbenachse eingebaut. Der Kolbenkirper schniegt sich an
der Schieberseite eng an die Rundung des Schieherkdrpers
an.  Dieser hat zwei Aussparungen k und k, und wird mittels
(relenkkettenantriebes
Kurbelwelle aus gedreht. Der Schieber gibt der Reihe nach
die Einsauge- und Auspuff-Offnung A und I, die Irischluft-
oftnung B und die Mindung des Rohres T frei, das zum luft- -

in einer Ubersetzung 1:4 von der

dicht an den Zylinder angeschlossenen ‘Triehwerkgehiiuse H
fubrt. In Abb., 9, Taf. XLIX ist der Ansaugehub beendet,
A und I sind geschlossen, der zuriickkehrende Kolben ver-
dichtet das Gas-Luftgemisch in dem Raume k des Schiebers.
Durch die Luftverdinnung Gehduse H wird Frischluft
durch B, den Raum k, und das Rohr T angesaugt. Am Knde
des zwceiten Hubes ist nach Abb. 10, Taf. XLIX die ganze
Fillung des Zylinders im Raume k verdichtet und wird ent-

im

~ ziindet. In Abb. 11, Taf. XLIX ist die Dehnung beendet. Der

© die Auspuffofinung E aus.

mit der Daumenscheibe in der Nihe .

Drehschieber offnet den Auspuff E. Nach Beendigung des
Ausstofshubes schliefst der Schieber dicht an die Ausrundung
des Kolbens, so dafs nach Abb. 12, Taf. XLIX kaum noch
ein schidlicher Raum vorhanden ist. Die Aussparung k, steht
nunmehr vor der Einlalsoffnung A und gibt beim Riickgange
des Kolbens den Zutritt zum Zylinder frei. Gleichzeitig wird
die Luft im Gehduse H zusammengeprelst und spilt die Ver-
brennungsriickstinde in k wahrend des ganzen Hubes durch
Bei dem nun folgenden Ansaugen
wiederholt sich das Spiel nach Abb. 9. Taf. XLIX, nur ver-
mittelt jetzt k die Verbindung zwischen B und T, k, dient
als Verbrennungskammer. A

Mefswagen der Atchinson, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn,
(Railway Age Gazette, Mirz 1912, Nr. 13. 8. 751. Mit Abh)
Hierzu Zeichnung Abh. 9 auf Tafel L.

Der 15,24 m lange und 3,0 m breite Wagenkasten ruht
auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Untergestell und Kasten-
gerippe sind ganz aus Stahl. Der Rahmen hat in der Mitte
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zwei starke Blechlingstrager von Iischbauchform und je zwei
Seitenlingstriger aus Walzeisen, die durch Querschwellen aus
Prefsblech mit oberen und unteren Gurtplatten verbunden sind.
Die Quelle bringt ausfithrliche Zeichnungen. Der Arbeitsraum
ist 7,5 m lang und enthilt den Zugmesser fir 454 t, den Tisch
mit .den Schreibeinrichtungen, Tafeln fiir die Schalter und
Melsgerite, Werkbiinke, Ofen und Tisch. Die anderc Wagen-
hillfte enthalt vier Schlafplitze mit oberm und unterm Bette,
einen Waschraum und eine Kiiche.

Der Zugmesser zeichnet Zug und Druck im Zuggestiinge
auf. Zwei seunkrechte Doppelhebel B mit einem Armverhiltnisse
1:5 sind in dem kriftigen mit der Fulsbodenplatte ver-
schraubten Sockel drehbar gelagert und greifen mit dem
kiirzern Ende am Kopfe der Zugstange A, mit dem obern Ende
an einem Querhaupte C an, das einen wagerecht liegenden
Doppelkolben D von 508 mm Durchmesser verschiebt, Zur
Verminderung der Reibung berithren sich die beiden Teile
in Schneidenlagern, Der Kolben ist in einem starken, seitlich
offenen Zylinder ¥ gefiithrt und berilnt mit den Stirnflichen
zwei Gummiplatten, die die mit Drucktlissigkeit, Glyzerin und
Alkohol, gefillten Indriume I des Zylinders abtrennen. Von
den Druckkammern F fihren 19 mm weite Kupferrohre zu
dem Schreibtische, dessen Ausriistung die gleichzeitige Auf-
zeiclmung der Zugkraft, Geschwindigkeit, Zeitabstinde, der
gewithlten Streckenabschnitte, Offnung des Reglers, Lage der
Steuerung, der Kesseldriicke und Dampfschaulinien, Brems-
luftdriicke und Angaben iiber die Heizung ermigliclien. Der
Papiervorschub und einzelne Melsgerite werden durch eine
besondere Laufachse mit flanschlosen Radern von 560 mm
Durchmesser, die durch Schrauben vom Wageninnern auf das
Gleis gesenkt werden kann, und durch Kegelrider angetrieben.
Aulserdem kann eine elektrische Triebmaschine zum Antriebe
benutzt werden, sie lifst sich durch Kuppelungen fiir drei
Geschwindigkeiten einschalten, Auf der Tischplatte liuft ein
380 mm breites Papierband stets in derselben Richtung weiter.
Die Schaulinien werden von Schreibstiften gezeichnet, die an
Lenkern aus hohlen Aluminiumstiben sitzen. Den Schreibstift
bildet ein kupfernes Napfchen mit Phosphorbroncefutter und

einem Fadendochte, so dafs der Strich nach jeder Richtung -
Der Druck in den Fliassigkeitskammern :

gleichmilsig  wird.
des Zugmessers wird von Crosby-Zeigern mit aufsenliegender
Feder angezeigt, die wagerecht auf der einen Seite des Tisches
angeordnet sind. Die Geschwindigkeit wird mit einem Messer
nach Beyer angegeben, der Kettenantrieb von der Hauptwelle
crhilt. Der Schreibstift fir die Zeitangabe wird elektromag-
netisch von einer Uhr bewegt. Aus dem zur Streckenbeobachtung
dienenden Dachaufbaue und von der Lokomotive aus konnen
mit einem Druckknopfe Zeichen ausgelost werden. Zwei weitere
Zciger zeigen fortlaufend die Spannung in den Luftleitungen,
Bremszylindern und Luftbehaltern an. Ein Speicher von 16
Zellen mit 32 V unter dem Wagenkasten liefert Strom fir die
Beleuchtung und die Elektromagnete. Zum Aufladen dient
cin am Rahmen federnd aufgehangter und von einer Dreh-

gestellachse mit Ricmen angetriebener Stromerzeuger. Der
Wagen wiegt im Dienste 41 t. A Z.

Elektrische Lokomotive mit Zahnradantrieb.
(Electric Railway Journal, Februar 1912, Nr. 7. S. 268. Mit Abb.
Engineering News, Mirz 1912, Nr. 11, 8. 484, Mit Abb. Schweizerische
Bauzeitung. Juni 1912, Nr, 24. 8. 327. Mit Abh. Electric Railway
Journal. Juni 1912, Nr. 25, S. 1085. Mit Abb.).

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel L.
Die Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn hat
die elektrischen I.okomotiven*) ihrer Stadt-Endstrecken wum

. eine »Kolonial« genannte 1D 1.- Lokomotive vermehrt, die von

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

der Westinghouse-Elektrizitatsgesellschaft ausgeriistet ist.
Bemerkenswert ist der Antrieb der vier Triebachsen durch je
eine unmittelbar daritbér angeordnete Doppeltriebmaschine, die
sich mit breiten Gleitlagern auf eine die Achswelle umgebende
Hohlachse stiitzt. Die Ritzel der beiden Maschinen treiben
ein fest auf die Hohlachse gekeiltes Zahnrad an. Mit den
Radsternen ist die 1llohlachse durch eine Anzahl 2zwischen
die Speichen eingebetteter Schraubenfedern nachgiebig ge-
kuppelt. Die Doppeltriebmaschinen sind in Reihe geschaltet
und werden als Einheit gesteuert. Sie haben bei Prefsluft-
kithlung eine Stundenleistung von 170 'S und geben dann
jeder Triebachse eine Zugkraft von 1700 kg. Der Kasten-
aufbau mit der ibrigen elektrischen Ausriistung ist den ilteren
Lokomotiven dieser Bahngesellschaft dhnlich, ruht jedoch auf
einem kriiftigen Plattenrahmen, den die beiden mittleren Trieb-
achsen unmittelbar tragen, wihrend je cine der #ulseren
Triebachsen mit einer ILaufachse in cinem besondern Dreh-
gestellrahmen aus Stahlguls unter dem Hauptrahmen laufen.
Die Anordnung der Drehgestelle unter einem kriftigen Stahl-
gulsquertrager des Hauptrahmens ist in der zweitgenannten
Quelle ausfuhrlicher dargestellt. Die Lolomotive wiegt 110 t,
wovon auf die elektrische Ausriistung 55 t entfallen, und fihrt
56 km/St. Der ganze Achsstand betrigt 11,88 m, die ganze
Liange 14,1m. Bei der neuesten Ausfahrung nach Abb. 8,
Taf. L, ist lediglich die Bauart des Untergestelles dahin
geiindert. dafs die Achsen in der Anordnung 1B-4+B1 in
zwei Drchgestellrahmen zusammengefafst sind. Diese Rahmen
haben die Zug- und Stols-Krafte zu @bertragen und sind daher
kurz gekuppelt, die Laufachsen haben noch besondere Seiten-
verschiebung. A Z.

2C2.1V.[.S.- Lokomotive mit Diesel-Triehmaschine und Prefs-
luftiibertragung, Bauart Dunlop.
(Engineer 1912, Januar, S. 88. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel L.

An jedem Fnde der Lokomotive sind iiber der Mitte des
Drehgestelles zwei Aulsenzylinder angeordnet, demen Prefsluft
von 3,28 at Spannung zugefithrt wird. Die Luftverteilung erfolgt
durch Kolbenschieber von 229 mm Durchmesser, die Arbeit
der Kolben jeder Seite wird auf die nichstliegende Triebachse
iibertragen, deren jede mit der mittleren Triebachse gekuppelt
ist. Durch diese Anordnung wird erreicht, dafs sich die hin
und her gehenden Massen in jedem Augenblicke vollig ausgleichen
und Gegengewichte entbehrlich sind.

Uber den Triebachsen befindet sich eine stehende Prefs-
pumpe mit sechs Zylindern und Diesel - Maschine, deren
Arbeitszylinder 483 mm, und deren Luftzylinder 343 mm Durch«

*) Organ 1910, S. 429.
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messer haben; der Hub betrigt 305 mm, Die Maschine
arbeitet im Zweitakt. An jedem Ende der Hauptprelspumpe
ist eine kleine zweistufige Luftpumpe angeordnet, die einen
unter dem Dache des Fiihrerstandes gelagerten, aus fimf Flaschen
gebildeten Behalter mit der zum Einspritzen des

Roholes notigen Prefsluft versieht.

Yon den Abb. 1

t
i

1D 4 D1.IV.T.[". G.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn,
(Railway Age Gazette 1912. Mirz. 8. 377. Mit Lichthild und Skizze.)
Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gebaute
Versuchs-Lokomotive (Textabb. 1) ist die erste Doppel-Lokomotive

1D+DI1.IV.T.[". G.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn. Mafistab 1:300.

sechs Hauptzylindern stromt die Prefsluft in LI 7 T T F = |
s Houptay | S RN
zwei seitlich gelagerte, mit Rohrbandeln ausge- ! T TR “"_%' ) @
stattete Behilter. Um die Wiarme der Auspuff- | [© #n—F s ! & 3
| &= ,r
gase zur Erhohung der in der Prefsluft aufge- E Gy -E.? B8y € € X7 | DA ; B%l
speicherten Arbeit nutzbar zu machen, werden | TR s ‘l"m"f"’”‘“f_’""”";ffﬂfz““’m”"’m'”";!ﬂ?’r ,
die Abgase durch diese Rohrbiindel gefithrt: sie L2 [ gy T

gelangen schlielslich durch einen in der Mitte

der Lokomotive angeordneten kurzen Schornstein ins Freie.
Die Prelsluftbehilter dienen gleichzeitig als Schalldimpfer fir
den Auspuff.

Von den Béden der beiden durch ein Rohr verbundenen
Luftbehilter fithren Rolrleitungen nach den Schieberkisten.
Da die aus den Zylindern austretende entspannte Prefsluft wieder
den Einlalsventilen der Prefszylinder zugefilirt wird, fuhrt die
verwendete Luft einen vollstindig geschlossenen Kreislauf aus.
Die Lokomotive wird deshalb eine «closed -circuit crude- oil
locomotive» genannt.

An jedem Ende der Lokomotive ist iiber Drehgestell und
Zylindern ein kleiner walzenformiger Kessel angeordnet, dessen
grolserer, von Rohren durchzogener Teil als Kithlwasser-, dessen
kleinerer, nach der Diesel-Maschine hin liegender Teil als
Rohol-Behilter dient. In den zwischen den beiden Kesselteilen

liegenden Raum ist ein Lifter eingebaut, der von der Welle

der Diesel-Maschine aus durch Kette angetrieben wird und
zur Kihlung des Wassers dient.

Um gleichmifsige Wiarme

in allen Zylindern der Prefsmaschine zu sichern, in welcher
Richtung die Lokomotive auch fahrt, wird das Kiihlwasser durch

Pumpen unten aus dem einen Behilter entnommen, dann dem
niichstliegenden Hillfsprefszylinder und den daran anscliliefsenden
drei Hauptzylindern zugefihrt und schliefslich in den zweiten
Behilter geleitet.
Bei 88,6 km/St Geschwindigkeit soll
1000 PS am Umfange der Triebriider leisten.
Die Hauptabmessungen sind:

Zylinder-Durchmesser d 381 mm
Kolbenhub h e 660 «
Durchmesser der I'riebrider D . 2019 «

< « TLaufrider 1016 «
Fester Achsstand 4267 «
Ganzer <« e .. 12802 «
(tanze Lange der Lokomotive 15087 «

die Lokomotive |

Die Verwertung des Patentes hat die «Closed Circuit Air

Transmission Co. Limited» in Glasgow tibernommen. —k,

\
|

auf amerikanischen Bahnen, die mit Zwillingswirkung arbeitet
und mit einem Rauchrolren-Uberhitzer nach Schmidt aus-
geriistet ist. Der Kessel hat noch nicht angewendete Ab-
messunger. . :
Da die Zylinder den Dampf nicht unmittelbar aus dem
Kessel erhalten, so mulste die den Heilsdampf zu den hinteren
Zylindern fithrende Rohrleitung mit einer gelenkigen Verbindung
versehen werden, die so sorgfiltig ausgefihrt wurde, dals man
mit Storungen durch Eintreten von Undichtheiten nicht rechnen
zu miissen glaubt.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Zylinder-Durchmesser d . 686 mm
Kolbenhub h . . . . . . . 711 «
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2226 «
Kesselitberdruck . .o 11,25at
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3137 mm

Heizrohre. Anzahl 282 und 45
« , Durchmesser . 57 und 140 mm
« , Lange . 7541 «
Heizfliche des Uberhitzers . . 117,41 qm
< im Ganzen H . 568,65 «
Triebraddurchmesser 1 . 1422 mm
Triebachslast G, . 198,45 ¢
Betriebsgewicht der Lokomotive 218,86 t
Fester Achsstand « « . 4725 mm
Ganzer <« « « . . . . 17501 «!
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender . 29965 «
. . (dcm)?h .
ZugkraftZ=2.0,i5.p "—-— = . . 39705 kg

Verhiltnis H: G, 2,09 qmjt

« H:G = 2,6 «

« Z:-H = 69,8 kg/qm

« L Z:G = 200,1 kgt

« Z:G = 181.5 <
—k.

Besondere Eisenbahnarten. 1

Hochbahn in Hamburg.
W. Stein.

(Zeitschrift des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur-
Vereine 1912, Nr. 14, 6. April, S. 126 und Nr. 15, 13, April, S.130;
(sterreichische Wochenschrift fiir den offentlichen Baudienst 1912,
Heft 24, 13. Juni, S. 431; Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereines 1912, Nr. 24, 14. Juni, S. 369. Alle

Quellen mit Abbildungen.)

Die Hochbahn in Hamburg (Textabb. 1) umfalst eine

Ringlinie und drei Zweiglinien nach Ohlsdorf, Kimsbittel
und Rothenburgsort. Eine weitere Zweiglinie von Barmbeck
nach den »Walddorfern« wird vorbereitet. Die Ringlinje ist
17,48 km, die Zweiglinie nach Ohlsdorf 5,38 km, nach Eims-
biittel 1,76 km, nach Rothenburgsort 3,23 km lang, Das jetzige
Hochbahnnetz hat 33 Haltestellen, von denen 23 auf die Ring-
linie entlallen. Der durchsehnittliche Abstand der HaltesFellell
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Abb. 1. Stadtplan von Hamburg mit der Linienfithrung der

Hochbahn. MaBstab 1:150000.

/ ' ,’//,
€ o

betrdgt im GGanzen 823 m, Dbei der Ringlinie 760 m. DBei Regel-
spur ist der kleinste Kriimmungshalbmesser 71 m, die steilste
Neigung 48,39/, der Weichenwinkel 1:7. Der Oberbau
besteht aus Wechselsteg-Verblattschienen nach HHaarmann auf
getrinkten Schwellen in IKies- und Schotter-Bettung. Die
Weichen haben federnde Zungen und meist elektrischen An-
trieb. Die Dahnsteige sind 60 m lang, bei der Hochbahn und
im Einschnitte auf rund 40 m @berdacht.

Der Drehstrom wird mit 6000 V und 50 Schwingungen
in der Sekunde in dem eigenen Kraftwerke in Barmbeck er-
zeugt und zwei Unterwerken am Hauptbahnhofe und in Eppen-
dorf zugefiihrt, wo er in Gleichstrom von 800 V umgewandelt
und unter teilweiser Speicherung der Stromschienc zugefihrt
wird.

im Ubrigen stromdicht gelagert werden Lkonnte. Alle Wagen
sind Triebwagen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen und zwei
Triebmaschinen von je 100 PS. Sie Laben Vielfachsteuerung,

Die Wagen erhalten den Strom durch Stromabnehmer,
die die Stromschiene nur von unten berithren, so dals iese |

¢ Prelsluftbremse. elektrische Heizung und in den Tunnelstrecken
~am Tage selbstitig einschaltende Deleuchtung. Die Ziige fihren
zwei Wagenklassen. Die Zugsicherung erfolgt durch eine neu-
artige sechsfelderige Blockung: die Block- und Signal-Ein-
richtungen werden derart elektrisch betrieben, dals die mensch-
. liche Tatigkeit fast nur in der Uberwachung besteht.
‘ In Barmbeck befinden sich Werkstitten und Wagen-
schuppen. Alle Halte- und Betrieb-Stellen sind durch Fern-
sprecher verbunden. Elektrische Uhren mit genau gleichem
Gange regeln den Dienst- auf der ganzen Bahn. Zum Iahr-
kartenverkaufe sind neben den Fahrkartenschaltern elektrisch
* betriebene Selbstverkiufer aufgestellt. B—s.

Bau einer Unterpflasterbahn in Neuyork.
(Engineering Record 1912, Band 65, Nr. 23, 8 Juni, S. 642,
Abbildung.)

Das aus Stahl und Beton bestehende Bauwerk der Lexington-

Mit

~ Avenue-Unterptlasterbahn in Neuyork zwischen Howard- und

Houston-Stralse, am Breiten Wege, das eine ungefilir 9 m tiefe
Ausschachtung auf die volle Stralsenbreite zwischen den Bau-
fluchten erfordert, wird unter einem verlorenen hlzernen Strafsen-
belage ausgefiihrt, wobei der ausgeschachtete Boden und die
Baustotfe durch Kriine gehandhabt werden, die auf zwei diet
Stralse kreuzenden 7,62 >< 24,69 m grofsen, ungefihr 4,3 m
iiber Stralsenmitte liegenden Bilnen aufgestellt sind, die zwei
Jahre oder langer in Gebrauch sein, und je ungefihr 65000 cbm
Boden, 11000 cbm Betonstoff und 1400 t Stahl handhaben
werden. Die Bihnen haben starken Holzbelag auf stihlernen
Trigern, die auf schmalen, auf den Bordkanten stehenden Tiirmen
ruhen. Diese enthalten eng eingeschlossene, durch die Aulsen-
kanten der Fulswege abgeteufte Schiichte und sind durch Kopf-
binder mit den Trigern verbunden. Auf jeder Biihne stehen
zwei steifbeinige Krine mit Hubmaschine und bringen den Boden
aus dem Schachte nach einem 19 cbmn fassenden, mit trichter-
formigem Boden versehenen Behiilter im obern Teile jedes Turmes,
aus dem man den Boden in durch die Stralse fahrende Wagen
rutschen lifst. Die unteren Teile der Tirme enthalten Dienst-
zimmer, Lagerriume und Treppen, die Ecken sind abgeschrigt.
Der eine ist mit einer Bekleidung versehen, bei dem andern
sind die Hauptholzer mit der zwischen ihnen befindlichen Be-
kleidung sichtbar. Die oberen, nach den Iliusern hin liegenden
Teile der Tirme sind geringerer Verdunkelung halber mit
starkem Drahtnetze statt mit den unten verwendeten dicht
schlielsenden Bohlen umgeben. Triger und Biilinen sind durch
Band und Brustwebr aus gefelderter holzerner Bekleidung
eingeschlossen. B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Sichsische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Oberbaurat Rother bei der Koniglichen

Generaldirektion in Dresden Titel und Rang als Geheimer
Baurat.

In den Ruhestand getreten: Der Abteilungsvorstand der

Generaldirektion in Dresden Geheimer Baurat Homilius.
Ungarische Staatsbahnen.

In den Ruhestand getreten: Die stellvertretenden Direk-
toren Dr. Bartsch und Dr. Kiss in Budapest unter Ver-
leihung des Titels eines ungarischen Hofrates. —d.

Ubersicht iiber eisenmbahntechnische Patente.

Vorrichtung zum Anstellen der Bremsen eines Eisenbahnzuges.
D.R.P. 242870, S. Volz in Zirich.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel I..

Abb. 10, Taf. T. zeigt den Liingsschnitt des Kolben-

schiebers in auslosender Stellung, Abb. 11, Taf. L in Falr-
stellung mit Gestinge, Abb. 12, Taf. L einen Querschnitt
nach A—B und Abb. 13, Taf. L nach C—D.

Fin Zylinder a triigt einen Einlafsstutzen 1, an den mit
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Flansch ¢ die Bremsluftleitung angeschlossen ist und einen
Auslafsstutzen d mit Aufsengewinde e, das zum Anschlielsen
eines Schallsignals dienen kann. Der eine Deckel des Zylinders a
ist zu einer Hiilse f ausgebildet, die eine Stange g eines im
Zylinder a beweglichen Kolbenschiebers h aufnimmt. An der
Stange g zieht eine Feder i, die einerseits in dem Deckel f
an einem Widerlager k ruht, anderseits an einem Bunde 1 der
Stange g angreift. In der durch den Federdruck herbei-
gefithrten Endstellung des Schiebers h verbindet eine Bohr-
ung m in diesem den Bremsluftstutzen b mit dem Auslals-

Stofs beim Auflaufen auf die Streckenschiene o moglichst gh-
zuschwichen. Die Schiene o ist zwischen dem Vor- und dem

' Haupt-Signale innerhalb des Gleises angeordnet und mit beiden

stutzen d; somit tritt durch Druckverminderung in der Brems- '

leitung die Bremsung ein.

Gegenitber der Stange g trigt der Schieber h unmittig
einen Vierkantfortsatz n und an diesem eine Stange g!, mit
der der Kolbenschieber von aufsen an einem Handgriff ver-
schoben werden kann, In dem Vierkanten befindet sich eine
Aussparung n', in die ein in einer rechtwinkelig zur Achse
des Zylinders a liegenden
greift, so dals er den Schieber h in seiner einen Endlage
gegen den Zug der Feder i festhdlt. Der Riegel p sitzt an
einer Stange g, die durch eine zwischen ihm und der Stirn-

Hillse o gefithrter Riegel p ein- .

wand der Hilse o eingespannte Schraubenfeder o nach oben -

gespamnt gehalten wird. Unten endet die Stange q an einem :
Hebel s, der in einem Gelenke t am untern Teile des Fahr-
zeuges kippbar gelagert ist. Der grolsere, freie Ilebelarm n
“dieses Gleithebels s ist als Blattfeder ausgebildet, um den |

Biicherbesprechungen.

Von Professor
Sonderdruck aus der Zeitschrift

Uiher den Knickwiderstand gegliederter Stibe,
Dr. Ing. Saliger, Wien.
des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1912,
Nr. 1 und 2. Wien, 1912, Selbstverlag des Verfassers.

Die Schrift geht im Wesentlichen darauf aus, die fir die
Aussteifung der Iinzelstibe eines zusammengesetzten Gliedes
gegen einander malsgebende, aus der Biegung beim Knicken
erwachsende Zugkraft zu ermitteln, die dann der Berechnung
des Gitterwerkes oder von Bindeblechen nach Art des Vier-
ecktragers zu Grunde gelegt wird. Die Arbeit fithrt zu Mustern
bestimmter Berechnungen, die unter Benutzung der Malse zer-
knickter Probeglieder durchgefihrt, gleich die Nachprifung
mittels der Ergebnisse dieser Proben gestatten, Die Uberein-
stimmung zwischen Rechnung und Versuch ist sehr befriedigend.

Den Schlufs bildet eine knappe Zusammenfassung der
gewonnenen neuen Erkenntnis, die auf vorgekommene Knick-
falle angewendet, namentlich fir schwere, weniger schlanke
Glieder das Nichtgeniigen der bisherigen iiblichen Verfahren
nachweist. Der Inhalt bietet die Mittel zur Festlegung ge-
niigender Knickaussteifung. Die einschligigen sonstigen Ver-
offentlichongen itber den Gegenstand werden beriicksichtigt und
gewiirdigt.

XVIL annual report of the «Boston Tramsit Commission» for the
year ending 30, Juni 1911. City of Boston; printing depart-
ment, 1911.

Auch der vorliegende Jahresbericht zeigt von Neuem die
erfolgreiche Titigkeit der Korperschaft zur Pflege einer vor-
ziiglich verwalteten, grofsziigigen stidtischen Verkehrsanlage.

Gesellschaft fiir wirtschaftliche Aushildung e. V. zu Frankfurt a. M.
Bericht iber das Jahr 1911.

Auf den Bericht iiber die Fortschritte des Vereines machen

wir besonders aufmerksam, da es sich um die Forderung einer

der wichtigsten I'ragen der Ausbildung geeigneten Nachwuchses .

an Kriften fur Handel, Gewerbe und Verkehr handelt.

Karstgebiete und ihre Wasserkrifte. FEine Studie aus o6ffentlichen

Vortrigen des Verfassers iiber die Ausnutzung und Verwertung
der Wasserkriifte in den Karstlindern der dsterr.-ung. Monarchie,

Signalen derart verbunden, dafs sie bei »Halt<-Stellung der
Signale eine hohere Lage einnimmt, als bei »Fahrt«-Stellung.

Durch Vorziehen des Schiebers h am Gritfe der Stange gt
in die Stellung nach Abb. 11, Taf. L bis zum Einfallen
des Riegels p wird nun die an den Stutzen b angeschlossene
Rohrleitung abgesperrt, so dals sie unter Betriebsdruck stehen
kann. Die Bremsen sind los. .

Wird ein auf »Halt« stehendes Vorsignal uiberfahren, so-
triffit gleich dahinter der Gleithebel n auf die Schiene v, zieht -
den Riegel p zuriick und gibt so dem Schieber h die Be-
wegung unter dem Drucke der Feder i in die andere Lnd-
stellung (Abb. 10, Taf. L) frei. Die Leitungsluft stromt dann
von b iber m und d aus, und die Bremsen werden angelegt.
Durch Zuriickziehen des Schiebers h konnen die Bremsen
wieder gelost werden.

Die Bremsvorrichtung mufs aber zur Vermeidung nicht
gewollten Bremsens auch ganz unwirksam gemacht werden
konnen. Dies geschieht durch Drehen des Handgriffes um 90".
Dabei werden die Bohrungen b, m, d getrennt, somit ist ein
Wiederanschalten des Leitungsdruckes oder ein Losen der Bremse
moglich. Zugleich wird hierbei wegen Unmittigkeit des Vierkantes

" n der Riegel p abwirts gedriickt, so dafs der Anschlaghebel u aus.

dem Bereiche aller Streckenschienen v gebracht wird.  G.

Von Th. Schenkel, behordlich autorisierter Zivilingenieur
und staatlich beeidigter Sachverstindiger. Wien und Leipzig
1912, A, Hartleben. Preis 8./,

Das 91 Seiten starke Buch bringt eine erschipfende
Darstellung der wundersamen unterirdischen Wasserliufe der
osterreichischen und ungarischen Karstgebiete in Plinen. Durch-
schnitten, Lichtbildern und Beschreibung, namentlich auch der
ihrer Entstehung zu Grunde liegenden geologischen kntwickelung

unter Ausweisung einer grofsen Zahl von Einzel-Veroftentlich-

ungen. An der Hand dieser Schilderung und der Lrérterung
der Niederschlagsgebiete und Wassermengen werden dann die
einzelnen Karststufen beziiglich ihres Wertes, namentlich auch
fir die Verbesserung der landwirtschaftlichen Betriebe, dann
fir gewerbliche Anlagen erértert. Der Verfasser teilt dabei
mit, wie hoch sich die Jahreskosten der Pferdekraft am Schalt-
brette fir jede Karststufe stellen, zu deren Krmittelung er
eingehende Veranschlagungen vorgenommen hat; er gibt bei
spielsweise an, dafls die Vrlika-Tihaljina-Stufe bei 120 m Ge-
fille 27000 PS zu etwa 130 M/PS liefern kann.

Das Werk bietet also zugleich iberaus reizvolle Dar-
stellungen fir den Leser und sehr wertvolle Grundlagen fir
die Hebung des Wohlstandes der zum Teil besonders armen
Gebiete, es verdient demnach weiteste Verbreitung.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate ¢ delle tramvie. Norme:
pratiche dettate da una eletta die ingegneri spezialisti.
Turin, Rom, Mailand, Neapel, Unione tipografico editrice 1912.
Heft 235 Vol. V, Teil III, Kap. XIX. Kleinbahnen.
und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislao
IFFadda+t.*¥) Preis des Heftes 1,60 .

Note sur les voitures de banlieue et les wagons a bagages i
guérite intérieure centrale de la compagnie Paris-Lyon-Médi--
terranée par M. Lancrenon, ingénieur principal du matériel
de la compagnie P.L.M. extrait de la Revue générale des
chemins de fer. Paris, 1912, H, Dunod et E. Pinat.

Der Sonderdruck bringt einen an Stoff reichen Uberblick
aber franzosische Fahrzeuge fiir besondere Zwecke.

*) Organ 1912, S, 245.

Filr die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. DrsJng. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H,, in Wiesbaden.



