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Stand der ßauarbeiten zu Anfang 1915.

In Neu vor k wurde das Schlufsstüek des Tunnels unter

dem Ilarleinilnsse im September abgesenkt, gegenwärtig erfolgt
die Auskleidung der Röhren mit Beton, Um die .lalires-
wende waren an den 64 vergebenen Baulosen 19 200 Arbeiter
beschilftigt. Den Unternehmern wurden durchsclinittlicli rund
8,5 Millionen tjfl monatlich ausgezahlt. Der Wert der vergebenen
Lose beträgt 615 Millionen aufserdem ist die 60 bis 67
Millionen JL erfordernde Herstellung dritter Gleise auf den
Hochbahnen und die Hochlegung von Flaclibabnstrecken voll
im Zuge.

Iii Bliiladelphia steht zwar die Geldbewilligung für

das neue Babunetz noch aus, doch konnte schon mit den Ab
änderungen an den städtisidicn Kanälen begonnen werden.

In Boston wurde die Unterpflasterbahn in der Boylston-
strafse am 3. Oktober 1914 dem Betriebe übergeben. .letzt
werden in den Stunden stärksten Verkehres bis 45 einzelne

Triebwagen gefahren Die gewählte Blockteilung soll Wagen
folgen bis zu 30 Sekunden erlauben. Die Verlängerung der
Cambridge-Schnellbahn unter der Summerstrafse wurde gleich
falls in Betrieb genommen.

Chikago und St. Louis haben keine Fortschritte
gemacht.

In C1 e V e 1 a n d wurde einer Verkehrsgesellschaft die
städtische Genehmigung zum Baue von Untergrundbahnen erteilt.

Urgiiii 1915, Seiten 1, 28, 41, 65 und 75.

Vergleich der Eigenschaften verschiedener Eisenbahnquerschwellen.
R. Scheibe, Finanz- und Baurat a. D. in Klotzsche.

Holz-, Fisen- und in neuester Zeit auch Eisenbeton-
Scbwelleii köiiiieii unter gegebenen, besonderen Verbältiiisseii
alle, ihrer Eigenart entsprechend verwendet, zweckmäfsig sein;
deshalb .soll ihr Verhalten im Betriebe vergleichsweise zu
sammengestellt werden.

Bisher ist bezüglich des Vorranges von Holz oder Eisen
neben der Liegedauer. der wegen der Kosten für Bau und
Einzelauswecliselung hohe Bedeutung beizumessen ist, eine sehr
einflufsreiclie Eigenschaft der Querschwelleu zu wenig berück
sichtigt, die für Betrieh und Wirtschaft grofse Wichtigkeit
hat: die Elastizität des Gleisganzen.

Dafs diese Eigenschaft, die wesentlich von den Quer
schwellen abhängt, durch Aufnahme und Verarbeitung der Be-
triebstöfse günstig auf Bestand. Pflege und Benutzung des
Gleises im Ganzen und in seinen Teilen, ebenso aucdi auf die
Schonung der Fahrzeuge wirkt, ist oft nachgewiesen.*)

*) ®r.=3n9. H. Salier, Organ 1914, S. 408; 1912, S. 351; |
1911, S. 291, 805; 1907, S. 119, 155; 1903, S. 163 ; 1902, S. 202;
Sonderwerk: Über die Stoßwirkungen. Zeitung des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen 1914, Nr. 11.

Organ für die Fortschrilfe des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 13.

Auch die Gegner der Holzschwelle erkennen den Vorzug
der Elastizität des Holzes an; dieser stellt die Holzschwelle
so lange in die erste Reihe, wie ihr Preis die Beschaffung
zuläfst. Besondere Zeitläufe und Verhältnisse können aber zu

der Erwägung führen, ob nicht das Eisen, das auch erlieh-
liche Elastizität und noch andere gute Eigenschaften besitzt,
in eine Schwellenform gebracht werden kann, die die Betrieb-
stöfse ebeii.so unschädlich in die Bettung überführt, die also
die Vorzüge der Holz- und der jetzigen Eisen-Schwelle ver
einigt.

Zusammenstellung 1 enthält in Spalte II die Vergleichs
punkte, die bei der Beurteilung der Vorzüge und Nachteile
der einzelnen Schwellenarten in Frage kommen.

Da der Wert einer Oberbauanordnung endgültig durch
ihre Sparsamkeit in der Erhaltung und Erneuerung bei höchster
betriebstechnischer Leistungsfähigkeit gemessen wird, so ist für
die Beurteilung der Schwellenarten nicht allein 0. Z. 15 der
Zusammenstellung I entscheidend, auch die in Reihe 14 auf
geführten, zunächst noch nicht zu bewertenden Eigen.schaften
müssen berücksichtigt werden.

Heft. 1915. 34
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Bei binreicheud kleiner Schwellenteilung a ist die
Sicherheit der Erreichung einer geschlossenen Druck
fläche bei der guten Möglichkeit dos Stopfens der
breiten, ebenen Schwellenunterflächo in entsprechen

der Tiefe gegeben.

Welche Erscheinungen treten hei
der Verteilung der Last durch
die Schwelle in der Bettung und
hinsichtlich der wagerecht in der
Gleisrichtung wirkenden Sidiub-

kräfte auf?

Gute Verarbeitung der Betriehstößo durch das Holz,
wegen der tief in der Bettung liegenden, größern
Masse der Holzschwelle gegenüber der Trogschwelle,
und der durch das Eindringen der scharfen Steine
in die Holzschwelle erzeugten starken Reibung in
der Bettung, die gleichzeitig die Verschiebung er
schwert. Daher Schonung der Bettung und Minder
ung der Folgen des Wanderns, das auch durch die

großen Seitenflächen abgeschwächt wird.

Bei der Schwierigkeit der Ausfüllung des Troges***}
mit Steinschlag entsteht die Ungewißheit der Heran
ziehung der ganzen Schwellonunterfiäche zur Druck
übertragung. In dieser Hinsicht i.st die Rippen
schwelle von Haarmann nur um Weniges besser.
Wenn nur die Trogränder tragen, so wird der Bettung-
stoff von ihnen vorzeitig zerstört. Bei kleinerm a
ist eine geschlo.ssene Druckfläche trotzden^ erreichbar.

Da die innere Reibung der Bettung und 'die au
der Unterfläche der Schwelle durch

*) Organ 1913, S. 91. — **) Organ 1913, S. 229.

Die bis 100 mm tiefe Trogform schließt teilweisos
Leerbleiben beim Stopfen nicht aus, und führt da
durch die ausschließliche Übertragung der Last durch
die Trogränder herbei.

Die geringere Steifigkeit der Trogschwelle, ihre
hohe Lage und die glatten harten Flächen begün
stigen BeAvegungen unter den Stößen, daher größere
Abnutzungen der Gleisteile, wenn auch die tiefer
herabreichenden Verschlußteile der Trogeriden der
Querverschiebung gut entgegenwirken.

Die vorzeitige Zerstörung unter den Rändern
vermindert die Durchlässigkeit der Bettung. Der
geringe Eingriff der Trogwände in die Bettung be
günstigt das Wandern.

*) Die Nicht.vollfüllung kommt oft vor. Heft 3, 1914: „Die Holzschvelle
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Gutes Auflager der Schwellenuntcrfliiche,
daher gute Stopfung.

Zur Erveichung geschlossener Druck-
fiäche ist wegen der geringen llreito dos
Unterfiansches besonders enge Schwellcn-

teilung a nötig.

Die keilartige Unterfläche gibt gutes Auflager und
leichtes Stopfen. Die Druckfläche wird durch die

Keilwirkung schon in t < 50 cm geschlossen.

der Schwelle bei der Lastverteilung eine Rolle spielen, so ist es nützlich, die Reibung an
Einwalzen eines Riffolmusters zu erhöhen.

Gutes Stopfen der Schwelle ist erreichbar. Wegen
der geringem Schwellenbreite und tiefer Lage der
Belastungsfläche ist enge Schwellentoilung nötig.

Durch leicht zu erreichendes festes Stopfen

und die grofse Steifigkeit der Schwelle wer
den die Stöße unvermindert auf die Bettung
übertragen, die daher stark beansprucht

wird.

Die Reibung zwischen Bettung und
Schwelle ist zwar auch gering, doch ver

mindert die Last der Bettung auf den
Flansclien die Verschiobbarkeit nach allen

:  liiclitungen. Die zu diesem Zwecke in die
i Enden des Unterflansches eingepreßten,
nur 18 mm hohen Narben dürften kaum

wirken.

Die an den Enden offene, unten geschlitzte Schwelle
ist elastiscli und verarbeitet die Stöße gut, schont
also die Bettung. Die Füllung der Schwelle von
den Enden lior mit Steinschlag nach der Verlegung
vergrößert die Masse, verleiht ruhige Lage, vermin
dert also die Abnutzung der Oberbauteile.

Die schräge Auflagerfläche bewirkt lotrechte Be
lastung der Bettung auch durch den Längsschub,

vermindert also das Wandern.

Die Beschränkung der elastischen Nachgiebigkeit auf
die Befestigungstelle der Schiene, oder gar deren
Fehlen hat die Übertragung der unverminderten
Stöße auf die Bettung zur Folge.

Die harte, fast glatte Oberfläche gibt nur mäßige
I Reibung zwischen Bettung und Schwelle, über deren
Genügen noch keine Erfahrung vorliegt. Der Wider
stand gegenWandern ist größer, als bei den Schwellen
der Spalten III bis V.

Die große Masse der Schwelle Avirkt bei guter
Stopfung günstig auf die Ruhe der Lage.

34'
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I II 1 III IV

0. z. Vergleichspunkt
i

Holzschwelle Eiserne TrogschweUe

Befestigung der Schienen. Ver
halten bezüglich der aus der
Schiene in die Schwelle über

gehenden wagerechten Längs-und
Quer-Kräfte und der Stöße.

Die Befestigung ist, insoweit die ßetriebstöße
durch die Schienenränder noch unmittelbar auf die

Haftmittel wirken können, verbesserungsfähig.
Durch Dübel und Unterlegplatten mit getrennter

Befestigung auf den Schwellen werden diese geschont
und die Innigkeit der Verbindung mit den Platten

länger erhalten.

Die Befestigung ist dauerhafter als bei der Holz
schwelle, wenn durch gute Stopfung Bewegungen
der Schwelle in der Bettung verhindert werden. Die
Dauer des guten Zustandes \yird durch Trennung
der Befestigungen von Schiene auf Platte und Platte

auf Schwelle gesteigert.

Wegen des Nachla.ssens der ursprünglichen Reibung
von Wanderschutzmitteln entbehrlich

im Schienensitze als Widerstand gegen das Wandern
macht. Dieser vorbeugende Schutz kann in einem

10 ! Spurhaltung.

11. Verhalten bei Bau und Erhaltung,
auch hinsichtlich der Einflüsse

des Wetters.

Die Spur ist bei guter Befestigung der Schienen in
neuen Gleisen gesichert. Bei älteren Gleisen sind
besondere Maßnahmen, wie Dübel, Leitscbienen. Spiir-
halter, Schienenstühle, und Verhinderung großer Be
weglichkeit der Schwellen unter den Fahrzeugen durch

dauernd gutes Stopfen nötig.

Die Schwelle ist handlich lnrNeul)au und Einwechseln.

Die einfache Form der Schwellen, ihre Elastizität

und die Eigenschaften nicht rissigen Holzes ermög
lichen gutes Stopfen, einfaches Einbringen. Aus-
weclnseln und Berichtigen der Gleis-Spur und -Lage.

Nach schlechtem Stopfen wird die Schiene auf
der Schwelle bald gelockert. Bei nicht mit Bettung
bedeckten Schwellen kommen Brände vor; die

Tränkung mit Teeröl schützt gut vor Fäulnis und
erhöht die Festigkeit.

Die Zerstörung der Schienensitze erfolgt bei
dauernd gutem Stopfen erst nach längerer Zeit, und
steht in geradem Verhältnisse zur Güte der Gleis
erhaltung,

Die Spur bleibt lange sicher, wenn nicht durch zu
große Beweglichkeit der Schwellen unter den Fahr
zeugen eine übermäßige Abnutzung der Befesligungs-

teile stattfindet.

Für Neubau, Aus- und Einwechseln ist die Hand

habung schwieriger als bei Holzschwellen wegen der
tief herabreichenden Stirnwände.

Sind die Schwellen gut gefüllt, was bei grobem

Steinschlage schwierig ist, so hat die gute Lage
lange Dauer.

Die Schwellen rosten jährlich um 1,0 bis l,60/o ab.

Die Erhaltung erfordert Sorgfalt bei der Ab
führung des Wassei-s und dem Ersätze undurch

lässiger, zermahlener Bettung.

12 Beschaffungspreis. Gut ausgerüstete Kiefernschwelle:

Rohe Schwelle . . . 3,8 bis 4,10 Ji
Tränkung 0,6 , 0,60 „
Verdübelung . . . . 1,0 , 1,00 „

Zusammen . . 5,40 bis 5,70 Jl,

Mittelpreis 1911: 112 JCjt.
Die Schwelle 7,50 cJ(,

18 Altwert. 0,85 cS

nach 25 Jahren, wie durchschnittlich in Sachsen

beobachtet.

Nach 25 Jahren ist der Rostverlust Reihe 11, Spalte IV

25 . = 82,5 % von 67 kg = 21,8 kg.

Alteisen 45,2 kg zu 50 tM\i=2,20 Jt.

Der Versuch mit Eisenschwellen in Sachsen läuft

im 10. Jahre. Der Rostverlust in Steinschlagbettung
ist durch Wägung ermittelt. '

14 Nicht zu bewertende Umstände,
die für den Vergleich Bedeutung

haben.

Etwas geringerer Verbrauch an Bettung gegen die Mehrausgaben für vorzeitigen Ersatz der Bettung
Trogschwelle. Wird von der Verdübelung abgesehen, tritt ein, wenn die Trogränder „arbeiten" können,
so wird der Scliienensitz wesentlich schneller zerstört. | Dauernd gutes Stopfen gibt Ersparnisse an Spur-
Der Ersatz nebst Löhnen muß dann höher eingesetzt i und sonstiger Gleis-Regelung,

werden.

15 Vergleichspreis, ohne Berück
sichtigung der Umstände aus

Zeile 14.

Neuwert 5,40 bis 5,70 M
Altwert 0,85 „ 0,.85 „

5.05 bis 5,85 M

7,50 M

2^6 „

5.24 0^1.

Je nach der Örtlichkeit und Zeit ändern sich die in den Reihen 12 und 18 angesetzten Preise. Bei der Beurteilung des Ergebni.sses nach
.  7 und 14 gedeckt

*) Organ 1918, S. 91. — **) Organ 1918. S. 229, — ***) Hier kommen die Gründe in Betracht, die zur Beseitigung des Oberbaues auf
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Eiserne Carnegie-Schwelle*)

VI

Vorschlag einer eisernen Hohlschwelle

VIT
Eisenbeton - Asbeston - Schwelle von

W olle**)

! Die Befestigung der Schiene auf dem Ober- Die Unterlegplatte liegt zwischen den Läiigsrippen;
flansche mit Hakenschrauben und Klemm-1 ihre Befestigung auf der SchAvellc ist getrennt von

I platten oder Keilklcmmen wird nach den | der der Schiene auf der Platte. Die Nachgiebigkeit
deutschen Erfahrungen den Einflüssen des der Schwelle mindert die Stolhvirkungen auf die
Betriebes nicht lange standhalten können. Haftmittel, so daß die Innigkeit der Verbindung derIErfahrungen sind nicht bekannt gegeben.! Schiene" init der Schwelle länger erhalten bleibt.
muß bei alternden Gleisen ein vorbeugender Schutz wirksam werden, der die spätere Anbringung
abgerundeten Eingriffe der Unterleg- oder der Klemm-Platte in den Schienenfuß bestehen.

Die Eimschaltung einer fremden Zwischenlage in die
Betoiischwelle im Sitze der Befestigungsteile, wie
Eichenholz oder Asbeston, erleichtert die Lockerung
der Befestigung der Schiene***), Avenn auch durch die
Form oder den Stoff der ZAvischenlage eine erhebliche
Dauer des innigen Haftznstandcs gesichert scheint.
Genügende Erfahrungen darüber liegen noch nicht

Bericht fehlt. Die Spur ist vermutlich so- Die guten Verhältnisse nach Spalte iV AA-erden durch Die Spur ist sicher, so lange die Innigkeit der Be
lange sicher, AA'ie die Schienenbefestigung die Elastizität der Sclnvelle Am raussichtlich noch festigung der Schiene erhalten bleibt. Die Spurrege-

einAvandfrei ist. verbessert. lung bei älteren Gleisen und gelockerten Haftmitteln
Avird schAvieriger sein, als bei anderen ScliAvellen.

Längere Erfahrungen fehlen noch.

Das hohe GeAvicht erschAvert die Hand

habung. Die seitliche Verschiebbarkeit

wird durch die Glätte der Flächen gefördert.

Über den Ersatz des Kleineisenzeuges liegen
keine Angaben vor. Da die mit Avage-
rechten Schrauben versehenen Klemmstücke

örtliche koiligo Ausschneidungen des Ober-
flansches erfoi'dern, AA'ird die Gleiserhaltung

nicht leicht sein.

Das GeAAu'cht erscliAvert die Handhabung etAA'as mehr
als bei Hl. die Befestigung der Schienen ist ebenso
gut und einfach, wie bei IV. Die große Elastizität
dämpft die Wirkung der Stöße auf Lockerung des
Kleineisenzeuges, dessen Nachziehen bei älteren
Gleisen selten nötig sein Avird.

Die große Masse der gefüllten SchAvelle und
ihre Elastizität vermindert die WellenbeAA'egung des
Gestänges unter den Lastenreihen, was der Dauer

der Befestigung der Schienen zu Gute kommt.

Wie Spalte IV.
Die ScliAvelle

Wie Spalte IV.
Die ScliAvelle 10,86 Jt

Das hohe GeAA'icht und die Empfindlichkeit der
ScliAvellen gegenWerfen erscliAveren die Handhabung,
das Sto])fen erfordert sorgsame Schonung der Unter
kanten.

Nässe und Fro.st schaden nicht, ebenso Kerbtiere
und Feuer.

Welchen Schaden zuAveilen auftretende Quer-
Haarrisse Amrursachen, ist noch nicht festgestellt,
auch fehlen Erfahrungen über die Dauer des Klein
eisenzeuges lind die Kosten seiner Erneuerung.

Die Herstellung der ScliAA-ellen am Orte der Ver-
AAmndung hängt \mm Bezüge geeigneten Sandes ab.
Sie muß zehnWochen Amr derVerlegung der Sclnvellen
beendet sein.

Nach Mitteilung von Wolle, Leipzig
die Schwelle 6 bis 8 M.

Nach 25 Jahren Rostverlust nach Spalte IV
32,50/0 von 77,7 kg = 25.25 kg,

Alteisen 52,5 kg zu 50 JL\i — 2,62 Jl.

Nach 25 Jahren Rostvorlust nach Spalte IV
82,50/0 von 07 kg = 31,5 kg,

Alteisen 65,5 kg zu 50 t//'/t = 3,28

Erfahrungen fehlen. AltAvert Avird die Schwelle kaum

haben.

Die Berichte geben keinen Aufschluß über
die Erhaltunff.

Ersparnisse an (lleiserhaltung durch: Erfahrung fehlt darüber, ob die Avegcn unbegrenzter
1) Erzielung geschlossener Druckfläche auf demUnter- Dauer behauptete Ersparnis an Löhnen und Haustoff

baue bei mäßiger Bettungstärke nach Reihe 7; kosten eintritt
2) Schonung der Bettung;
13) seltenen Bedarf an Gieisdurcharbeitiin^

ruhiger Gleislage;
4) geringere Abnutzung an Kleineisen und Schwellen

Avegen dauernd sicherer Verbindung;
I 5) Schonung der Fahrzeuge Avegen Minderung der
i  Stöße.

wegen

8,74

2,62 ,

6,12.y/<.

10,86 JL

3,2^,

7,58 ,

6,00 bis 8,00-^.^

6,00 bis 8,00

Reihe 15 muß man entscheiden, ob die Mehrkosten der EisenhohlscliAvelle als durch die noch nicht zu beAvertenden Vorteile aus den Reihen 6,
anzusehen sind.

Steinwüi-feln geführt haben.
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Technisch-Wirtschaftliches aus der Hauptwerkstätte Halle a. d. Saale.
E. Koch, Regierungsbaumeister in Halle a. d. Saale.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 80.

I. Einleitung.

Während Veröffentlichungen über Neu- oder Um-Bauten
von Eisenbahnwerkstätten und über die dabei in Anlage, Aus
führung und Ausstattung zum Ausdrucke gebrachten neuzeitlichen
Gesichtspunkte mehrfach erschienen sind, fehlt es nach Ansicht
des Verfassers an solchen, die umfassend und zusaniinenhängend,
wenn auch nur wahlweise, von den im Betriehe erzielten Fort
schritten Kenntnis geben.

Eine Vervollständigung in dieser Richtung will der Ver
fasser im Anschlüsse an die Veröffentlichung von "\\. Berg

mann*) über «Umbau und Erweiterung der llauptwerkstätte
Halle (Saale)» im Folgenden zu geben versuclien: sein Ziel
wird erreicht sein, wenn der eine oder andere der im Betriebe
einer Werkstätte stehenden Fachgenossen ans diesen Mitteil

ungen verwertbare Anregungen ent])fängt oder Itranclibarc Winke
für fortschrittliche Betriebsführung einer liOküinotivwerkstätte

herleitet.

II. Lokoniflflv-Zusainnieiihaii.

(Abb. I bis 3, Taf. 30 und Textid)li. 1 bis 3.)

Die Ausrüstung mit Maschinen pflegt in den Abteilungen
der Werkstätten für den Ab- und Zusaninien-Bau der Loko

motiven, abgesehen von einigen Sondermaschinen und den
üblichen Hebe- und Förder-Anlagen, gegen die. der anderen

Aldeilungen nach Anzahl und Art erheblich zurückzustehen.
Uie Verwendung von Arbeit aus Elektrizität, Prefs-Luft und
-Wasser kommt hier nur insoweit in Frage, als sie den Loko

motivschlossern eine unmittelbare, gewissermafsen augenfällige
Verbesserung und Beschleunigung der Arbeiten bietet. Die
Verwertung dieser Arbeit erfolgt in neueren Werkstätten haupt
sächlich durch Prefsluftwerkzeugc, wie Niet-, Meifsel-, Steh

bolzen-, Stemmhämmer, Gegenhalter ohne und mit Schlagvor
richtung, Bohrmaschinen und Kesselsteinklopfer, durch elektrisch
betriebene, fahrbare und Hand-Bohrmaschinen und Gebläseluft
erzeuger für Schniiedefeuer; die ständig wachsenden Anforder
ungen an die Güte der Ausführung und die Leistung werden
weitere Fortschritte aber auch in dieser Hinsicht bewirken.

II. A) Hämmer zum Lösen der Kuppelbolzen.
(Abb. ], Tat". 30 und Toxiabb. 1.)

Zu diesen gehört ein mit Prel'sluft, lietriebencr Hammer

zum Heraustreiben der Kupi)elbolzen aller Art, zwischen Loko

motive und Tender und zum Entfernen der Federspannbolzen

am Tender, der sich seit anderthalb .lalircn gut bewährt hat;
er kürzt die Zeit für das Heraustreiben der Bolzen gegen

Handbetrieb erheblich. Bei den grofsen Schwierigkeiten, die

das Lösen der Kuppelbolzen oft bereitet, ist es erklärlich, dals
statt des Handbetriebes die Einführung von ISIaschinen schon

länger angestrebt worden ist; so befindet sich seit einigen
Jahren in einer Hauptwerkstätte in Breslau ein befriedigend
arbeitender Entkuppelhammer für I.okomotiven, dem der hier
zu beschreibende jedoch nach Ansicht des Verfassers in allen
Beziehungen überlegen ist. Er ist auf Anregung des Verfassers

^rgan 1914, S. 1, 21, 37.

von der «Internationalen Prefsluft- und Elektrizitäts - Gesell
schaft» in Berlin gebaut und als erster seiner Art in der
Hauptwerkstätte Halle in Gebrauch genommen (Abb. 1, Taf. 80
und Textabb. 1).

Er besteht aus
•Vbb. 1. Entkuppelliammer für Lokomotiven.

acht wesentlichen

Teilen, dem Luft-

zuführrolire 1 mit

dem Luftabs])err-

hahnc 2. dem

Druckzilinder 3,

dem dazui gehöri

gen hohl gfebdlirten
Kolben 4 mit dem

Kegel- und Ab-

s])err-llalme 5, dem

Sclilagzilinder 0

nebst Sclilagkolben

7 und dein darauf

sitzenden Schlag

bolzen 8. Als Handhaben dienen zwei mit Schellen am Sclilag

zilinder befestigte, senkrechte Bolzen.

Nach Drehen des Hahnes 2 tritt die Prelslutt aus der

Zuführleitung unter den Druckkolben, treibt diesen mit dem
darauf befindlichen Sclilagzilinder und Schlagbolzen in die

Höhe bis zum Anschlagen an den Kuppelbolzen. Der .durch
den Druckkolben erzielte Druck ist erheblich, er beträgt bei

dem dargestellten Hammer und 7 at rund 800 kg. Gegejnüber
der in Breslau verwendeten Schraubenwinde spart er das zeit

raubende Nachstellen, sichert stets festes Anliegen des Schlag
bolzens und unterstützt dessen Schlagleistung durch den ständig

wirkenden Druck. Nach Drehen des Hahnes 5 tritt der eigent

liche Sclilagzilinder mit seinem Schlagkolben in Wirksamkeit
und das Heraustreiben des zu entfernenden Bolzens beginnt.

Durch den Grad der Öffnung des Hahnes am Handgrifie t) wird

die Stärke und Zahl der Schläge geregelt. Der Sclilagzilinder

enthält in seinein untern Teile die Steuerkammer der bei |Prels-
luftwerkzeugen üblichen Bauart. Unter dem Schlagkolben am
Ende der Kammer bildet sich beim Arbeitsgange des Werk

zeuges das für seine Erhaltung wichtige Luftkissen. Um das
Hcraustliegen des Schlag-Bolzens und -Kolbens zu verhüten,
ist am Sclilagzilinder über den oberen Halteschellen eine Über-
faiigkappe angebracht.

Durch mehrfache Versuche ist der Luftverbrauch auf

0,25 cbm/Min. von 7 at Überdruck im Mittel bei 2.5 Minuten
durchschnittlicher Schlagzeit festgestellt.

Werden jährlich 500 Entkuppelungen ausgeführt, so ist der
Luftverbrauch 2,5 . 0,25 . 500 = rund 320 cbm und stellt sich

bei einem Erzeugungspreise von 0,1 c/^/cbm von 7 at auf 32
Für das vollständige Entkuppeln von Lokomotive und Tender
einschliefslich Trennens der Brems-, Gas-, Dampf- und Wasser-

Leitungen und aller Nebenarbeiten wurden bisher 5 Stückzeit
stunden bezahlt. Bei Benutzung des Hammers ermäfsigt sich
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diese Zeit auf 1,5 Stückzeitstunden, also werden 3,5 Stück-
zeitstuiiden erspart, oder bei dem Lohnsätze von 0,4 t/^/St an

Lohukostcn 3,5 . 0,4 — 1,4 Jl.

Rechnet man ungünstig mit nur 400 Entkuppelungen mittels

des Hammers im Jahre, da er meist nur bei scliwer gehenden

Bolzen benutzt wird, so ist die jilhrliclie Ersparung an Lohn

I,4 . 400 = 560 -JL Der Hammer kostet 500 Verzinsiing

und Tilgung erfordern 75 Wartung und Schmiei'inittel 40

der Luftvei'braucli 2,5 . 0.25 . 0.1 . 400 = 25 cJl. Die Ersparnis

beträgt im Jahre 560 — 140 = 420 :/(!, die Anschaffung ist

also in 14,3 Monaten herausgewirtsehaftet. Von da an werden

500 dft im Jahre gespart, aufserdeni wird die Arbeit beschleu

nigt. In gröfseren Werlcstätten mit stärkei'cr Ausnutzung des

Hammers wachsen die Vorteile,

Der Bolzenaustreiber hat bisher noch keine Ausbesserung

erfordert, und bei fast 100 Entkuppelungen einschliefslich des

Entiernens der Tenderfederbolzen sind nur zwei Versager vor

gekommen. In beiden Fällen war der Kuppelbolzen so stark

verbogen, dafs das Heraustreiben durch das Loch unmöglich

wurde; man mufste in einem Falle den Kuppelkasten losnehmen,

im andern den Bolzen mit Sauerstoff durchsehneiden. Diese

Mafsnahmen bleiben jedoch auf Einzelfälle beschränkt, denn

der Hammer wirkt noch bei Durchbiegungen des Bolzens bis

6 mm.

Aufserdeni wird die wirksame Schlagarbeit des Prefsluft-

werkzeuges nach neueren Erfahrungen einer andern Werkstätte

dadurch wesentlich gefördert, dafs der Kopf des zu entfernenden

Bolzens mit dem Vorschlaghammer gesc.hlageu wird; dieses

Mittel soll in allen Fällen von Erfolg gewesen sein, in denen

der Lufthammer bisher versagte.

Auch im Betriebsdienste kann der Eutlcuppelliammer in

den Betriebswerkstätten, in den Lokomotivscliuppen und bei

Unfällen wertvolle Diemste leisten. Durch Wahl verkürzter

Bauart wird die meist mangelbafte Zugänglicbkeit der Bolzen,

allerdings auf Kosten der Schlagwirkung, verbessert werden

können.

II. B) Selbsttätige Vorrichtung zum Anlassen der Prefspuinpe
mit Prefsluft (Abb. 2 und 3, Taf. 30 uml Tc.xtalJ). 2 iiiul 3).

Die Vorrichtung befindet siidi zwar niidit in den Lokomotiv-

Abteilungcn selbst, steht aber durch die Prersluftanlagc in
engem Zusammenhange mit ihnen; sie ist für die Prel'spumpc

der alten Dreherei im Dezember 1913, als die dritte ihrer Art

nach Lingen und Berlin, aufgestellt*).

Die Textabb. 2 und 3 zeigen den Aufbau in rechter

Vorder- und linker Seiten-An.sicht, Abb. 2 und 3, Taf. 30

geben Aufschluss über die Anordnung aller die Steuerung der

rrefsi)umi)e bewirkenden Teile. Der Arbeitsträger für die
Schaltbewegung ist nicht der elektrische Strom, sondern die

rrefsluft. Nur bei jedem ersten Anlassen tritt die Hand

betätigung der Schalträdcr an die Stelle der Prefsluft.

Die Vorrichtung besteht aus den neben einander liegenden,

durch Eingriff der Kolbenstangen in das Zahnrad des Netz

schalters von einander abhängigen Zilindern a und b von ver

schiedenem Durchmesser, dazu gehörigen Kolben und gezahnten

*) Entworfen und geliefert von F. Friedrichs in Barmen.

Kolbenstangen zur Betätigung des Netzschalters c; den unter
einander liegenden Zilindern g und p mit Kolben und gemein
samer Kolben.stange für die Betätigung des eigentlichen An-

Al)b. 2. Seil ist tätige Vorrichtung zum Aida.ssen der Preßpumpe
mit Preßluft. Rechte Vorderansicht.

Abb. 3. Selbsttätige Voiricbtung zum Anbcssen der Preßpumpe
mit Preßluft. Linke Seitenansicht.

%

lassers h, dem Druckregler R, dem Umschaltwinkelhaline 1.
je einem Ilandrade für die Haudbetätigung des Scbalters und
des Anlassers, aus verschiedenen Luftleitungen und den elektri

schen Teilen, wie Schalter, Anlasser mit Widerständen und
Strommesser.

Beim Anlassen ohne Prefsluft wird zunächst das Handrad

für den Netzschalter mit dem Uhrzeiger bew'egt, damit die

Vorrichtung an das Netz angeschlossen, dann folgt die lang

same Drehung des Handrades des Anla.ssers h gegen den Uhr

zeiger, so dafs die vorgeschalteten Widerstände abgeschaltet

werden. Beim ersten Stromschlusse beginnen Triebmaschine

und Prefspumpe zu arbeiten. Nach einer bestimmten Zeit ist

der Höchstdruck von 8 at im Luftbehälter erreicht, dann
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wirkt der Druckregler R. Der Druck des verschiebbaren Lauf-

gewicbtes wird durch die unter dem Kolben des Reglers wir

kende Prefsluft von 8 at überwunden, da die Leitung d in

ständiger Verbindung mit dem Hauptbehälter steht, und so

der Kolhen in die Höhe getrieben. Die Zugfeder o dient

zur Unterstützung des Rückganges des Gewichtes, so dafs

die Kolbenbewegung schneller erfolgt. Nach Zurückleguiig

eines bostiinniten Weges des Kolbens nach oben wird der Prefs

luft durch die Leitung e der Weg zu dem Zilinder b frei

gegeben und hier der Kolben nach unten gedrückt. Die Gegen

wirkung des unter ständigem Drucke stehenden kleinen Kolbens

des Zilinders a wird dabei überwunden. Dei' Netzschalter

wird von der gezahnten Kolbenstange des Kolbens h zurück

gedreht und so der Netzstroin abgeschaltet. Kurz vor dem

Hübende wird der Prefsluft durch die liCitung f der Zugang

vom Zilinder b zum Zilinder g geötfnet. Der darin betindliche

Koli)en bewegt sich nach oben, schaltet durch seine gezahnte

Kolbenstange die Widerstünde des Anlassers vor die Trieb-

mascbine. diesen in die Nullstellung und die Triebmaschine

mit der l'refspumiie in die Ruhestellung bringend.

Der Vorgang s|)ielt sich aus folgenden Gründen schnell

ab. Kinmal kann das Ol in dem unter dem Zilinder g befind
lichen Olbremszilinder j) s(;hnell durch die im Kolben ange

brachten, sich leicht nach unten öffnenden, Klappen ans dem
obern in den untern Zilinderraum treten. Anderseits kann

die laiftmenge über dem Kolben des Zilinders g durch den
Luftgeschwindigkeitsregler G, das Kugelventil i anhebend, durch
das Rohr k und den untern Teil des Zilinders a, dessen Kolben

sich jetzt oben befindet, ins Freie gelangen. Gleicbzeitig wird
der Winkelhabn l in die in Abb. H Taf. 30 angedeutete Stellung
gebracht, so dafs die Prefsluft durch die Rohre d und m in die

Heguliervorricbtung des Pumpenzilinders treten kann und dessen

Saugventile angehoben festhält.

Sinkt der Hberdruck im Behälter auf ungefähr (i at, so
überwiegt das Gewicht des Druckreglers R. drückt dessen Kolben

nach unten und stellt so durch das Rohr e eine Verbindung
zwischen dem über dem Kolben betindlichen Räume des Zilinders b

und dem Freien ber (Abb. 2, Taf. 80). Der ständige Druck im
Zilinder a kann nun den Kolben nach unten drücken und den

Netzschalter einschalten. Wenn der Kolben die untere Stellung
erreicht hat, tritt die Prefsluft aus dem Zilinder a durch Rohr k

und den sehr wenig geöffneten Hahn n gedrosselt in den Luft-

geschwindigkeitsregler G, diesen nach und nach füllend, und von
hier weiter nach dem obern Räume des Zilinders g. Hier
wächst der Drude allmälig an und drückt den Kolben na(di

unten, der durch die gezahnte Kolbenstange ebenfalls allmälig

die vorgeschalteten Widerstände abschaltet. Die Arbeitsbewegung
des Kolbens im Zilinder g wird durch dessen Wirkung als Öl
bremse verzögert. Sind die Widerstände so nach und nach abge
schaltet und Triebmaschine und Pumpe auf ihre höchste Ge

schwindigkeit gekommen, so wird der Winkelhahn / in die in

Abb. 2, Taf. 30 gezeichnete Stellung gedreht. Die zum An-

hehen der Saugventile der Pumpe benutzte Luft geht durch

Rohr m und e und den obern Teil des Druckreglers R ins

Freie. Die Saugventile werden auf ihre Sitze gedrückt und

Pumpe und Triebmaschine so erst voll belastet, nachdem die

volle Umdrehungszahl erreicht ist; damit wird jeder übermäfsige
Stromstofs vermieden. Dieser Anlafsvorgang dauert etwa 45 Sek.

Ist der Höchstdruck erreicht, wird der Kolben des Druck
reglers R in die obere Stellung gedrückt und das Schaltspiel
beginnt von neuem.

Der wirtschaftliche Erfolg der Vorrichtung ist bei den

Belastungsverhältnissen zu Anfang 1914 günstig. Die Prefs-

pumpe von 7 cbm Ansaugeleistung versorgt mit der Gleich-
strom-Triebniaschine von 50 PS die Lokomotiv- und Tender-

Abteilungen, die Radreifen-, Kupfer- und aushülfsweise auch

die Kessel-Schmiede mit Prefsluft bis 8 at, wird aber gleich

wohl durchschnittlich täglich 4.9 Stunden nicht belastet. Bis

zur Anbringung des Anla.ssers von Fi'iedri(His lief sie diese,

in viele Minutenbeträge zerfallende Zeit leer, war dabei nutzlosem

Vcrschleifse unterworfen und verbrauchte elektrischen Strom,

01 und Kühlwasser. Der Arbeitsverbrauch bei Leerlauf ergibt

ll KWSt. wenn der Stromverbrauch 50 Amp/St bei 220 Volt

Spannung beträgt.

In 300 Arbeitstagen kostet der jährliche Leerlauf 300 . 4,9 .

. 11 = 16 203 KWSt, oder bei dem Preise von 14,66 Pf/KWSt

16 203 . 0,1466 = 2 376 £/#. Die auf Anregung des Verfä.ssers

etwas später von Friedrichs eingebaute, selbsttätige Voiirichtung
zum Abstellen des Kühlwassers bringt bei dem Preise des Wassers

von 16 Pf cbm und dem Verbrauche von 0,0824 cbm/St eine

weitere Ersparnis von 300 . 4,9 . 0,0824 . 0,16 = 19,44 cJC jähr

lich ; zusammen beträgt also die Ersparnis rund 2400 Jk.

Die Anlafsvorrichtung kostet mit der Einrichtung zum

An- und Abstellen des Kühlwassers 2660 daher sind bei

5'7() Zinsen und 8 7o Tilgung 345,8 tJl jährli(di erforderlich;
Kosten der Erhaltung sind bisher nicht erwaclusen, Aufwend

ungen für Schmiermittel können wegen ihrer Geringfügigkeit

vernachlässigt werden.

Die Ersi)arnis im Jahre i.st also 2400 — 345,80 = rund

2050 die Kosten der Beschatfung werden demnach in

15,6 jMonaten herausgewirtschaftet. von da an tritt die Ers])arung

von 2400 voll ein. Dazu kommt die Schonung von Pumpe

und Triebmaschine, besonders durch Rinderung der Stromstöfse.

Als weitere Verbesserung soll eine durch die Kurbelwelle der

Pumpe betriebene Schmiervorrichtung eingebaut werden , die

den Ölzuflufs Avährend der Arbeitspausen selbsttätig unterliricht.
Die Anlafsvorrichtung hat nun etwa eineinhalb .lahr ohne

Störung gearbeitet und sich als äufserst betriebsicher erwiesen:

sie ver.spricht lange Lebensdauer und dürfte daher den rein

elektrisch betätigten Anlafsvorrichtuiigeii trotz ihrer höheren

An.schafFung.skosten vorzuziehen sein. Vielleicht sind auch durch

Vereinigung und Zusammendrängung verschiedener Teile noch

Vereinfachungen und Verbilligungen erreichbar.

Iii. Radreifen- und kupfersciimiede. j
(Abb. 4 bis 7, Taf. 30 und Textabb. 4 bis 8.)

III. A) Mischgasanlage der Selas-Gesellschaft.

(Abb. 4, Taf. 30 und Te.xtabb. 4.)

In der Radreifenschmiede wird seit August 1911 als erste

derartige Anlage in Eisenbahnwerkstätten eine Gas-Luft-Misch-

anlage der Seias-Aktiengesellschaft in Berlin für die Reifen

feuer der Radreifenschmiede, alle Lötfeuerstellen sowie einen
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Welfsgufsschmelztiegel der Kui)fersclimiede und einen Härtofen,
auch in der ersten Zeit, vor deren Verlegung, für die Klempnerei
verwendet. Seitdem ist eine Reihe solcher Anlagen für Eisen-

Abb, 4. Gas-Luft-Miscbanlage in der Radreifenscliiniede,

bahnzwecke geliefert: auch von anderer Seite sind ähnliche

Mischvorrichtungen hergestellt worden. Mit dem Selasgase

wird gröfsere Wärmewirkung der vorhandenen Rrenner und

Feuerstellen, also Kürzung der Arbeitzeit erzielt und der Ver

wendungsbereich des Steinkoldengases wegen besserer Aus

nutzung des Wärmewertes so erweitert, dafs bespielsweise in

der Kupferschmiede der Verbrauch der bis dahin ausschliefslich

benutzten Heizstoffe, Koks und teuere Holzkohle, beträchtlich

herabgesetzt worden ist. Zusammenstellung I enthält die Ver

brauchszahlen von 1910 bis 191.^.

Zusammenstellung 1.

Holzkohle Koks

kg kg

44 000 176 000

31800 68 000

23 300 146 000

30 800 93 000

Ausgabe im Jahre

191 0

191 1

191 2

191 3

In den drei Jaiiren 1911 bis 1913 sind also an Holz

kohlen weniger verbraucht 12700 -f- 20 700 -(- 18 200 =
=:= 40 600 kg, an Koks 100 000 -|- 30000 -|- rd. 80 000 =
= 210000 kg. Kosten die Kohlen 66 der Koks 30 t/^f/t,
einschliefslich Fracht, so beträgt die Ersparnis 40,6 . 60 -j-
+ 210 . 30 = 3075 4- 6100

Läfst man die Ersparnis für Koks aufser Betracht, da sie

zum Teile durch Einführung der Teerfeuerung erzielt ist, so
bleiben für Holzkohlen in den 31 Monaten seit Inbetriebnahme

der Selas-Gasanlage immer noch rund 3100 e/^, denen ein

Mehraufwand für Steinkohlengas von rund 1900 gegenüber

steht. Genauere Angaben folgen weiter unten.

Durch Versuche ist ermittelt, dafs sich der Gasverbrauch

für das Au- und Ab-Wärmen der Radreifen seit Benutzung

der Selas-Maschine durchschnittlich um 23°/^, die Wärmezeit
um 26 "Iq verringert hat. Beispielsweise hat der Verbrauch für
das Anwärmen eines Reifens von 850 mm innerm Durchmesser

Oigan fiii (Ue Fortschritte des Eiseiibalmweaens. Neue Folge. LII. Band. 13

von 3,8 auf 2,5 cbm um 35"/q, die Zeit von 35 auf 22 Minuten
um 36®/,, abgenommen.

Die Selas-Maschine hat gedrängte Bauart, sie erfordert
nur 0,5 qm Grundfläche. Sie besteht nach Abb. 4, Taf. 30

aus der Mischvorrichtung und der Brefspumpe. Letztere ähnelt

einem Gasansauger. Der aufsenmittig gelagerte, umlaufende

Kolben, aus dem zwölf Flügel bei einer Umdrehung heraus

treten. befördert das Gas von der Saug- nach der Druck-Seite.

Durch den Leistungsregler über der Pumpe wird die zuviel

geförderte Gasmenge von der Druckseitc nach der Saugseite

zurückgeleitet. Der Regler palst sich selbst grofsen Schwankungen

der Belastung genau an, so dafs eine sehr gleichförmige Pre.ssung

am Austrittstutzen für Mischgas herrscht.

Der IMischer enthält im Oberteile einen entlasteten Kolben

schieber, dei- sich auf eine Biegehaut im Unterteile stützt. Dei-

Schieber hat zwei Öffnungen für den Eintritt des Steinkohlen

gases und der Luft, die in Ruhe geschlossen sind. Beim

Arbeiten wird die Biegehaut durch den entstehenden Unter

drück ,so hewegt, dafs .sich der Kolhenschieber liebt und sich

die Eintrittquerschnitte der grade geforderten Menge entspre

chend öffnen.

Die durch eine Wellenleitung getriehone Maschine saugt

das von der .städtischen Gasanstalt mit durchschnittlich

5500 WE/cbm Heizwert gelieferte Steinkohlengas aus der
Gasleitung, die Mischluft aus dem Schmiederaume für Rad

reifen durch ein fast 4 m hohes, nacdi unten umgehogenes

Standrohr im ungefähren Verhältnisse von 2 : 3 an. Die Um-

biegung des Rohres hat den Zweck, Unreinigkeiten der Mi.sch-

luft fern zu halten; dazu dient aufserdem die durchlöcherte

Abschlufsiilatte. Die Selas-Maschine führt das Mischgas unter

einem Drucke von 250 mm Wasser ohne Siieicherung durch die

Rohrleitungen unmittelbar zu den Verbrauchstellen. Liegt kein

Bedarf vor, .so ermöglicht die IjOsscheibe die sofortige Still

setzung.

Hierin liegt der frühern Anlage in Halle gegenüber ein

nennenswerter Vorteil. Diese drückte das reine Gas mit einer

Prefspum^ie unter 4 at in einen Behälter, aus dem e.s den Rad

reifenfeuern und Lötkolben zuströmte. Die unvermeidlichen

Undiclitheiten ergaben unter dem hohen Drucke, namentlich

nachts, Verluste, obwohl jedesmal nur der Tagesverbrauch ge-

prefst wurde: da hier nicht gespeichert wird, fallen diese Ver

luste fort. An den Radreifenfeuern der alten Anlage saugte

das unter hohem Drucke ausströmende Gas die Verbreunungs-

luft an, ähnlich auch bei den Lötkolben der Klempnerei, für

die die Verbrennungsluft aus den Windleitungen der Schmiede

entnommen wurde.

Die 1883 eingerichtete alte Anlage genügte den damals

geforderten Leistungen, war jedoch wirtschaftlich so viel

schlechter, dafs schon Ende 1911, auf das ganze Jahr be

rechnet, durch die Selas-Anlage an den Reifenfeuern und der

Klempnerei eine Ersi)arnis an Gas von 260 erzielt wurde.

Nun soll die Ausrüstung der Kupferschmiede mit Heiz-

und I.öt-Feuerstätten für Selasgas beschrieben werden.

In den ersten Monaten des Bestehens der Selas-Anlage

war die Verwendung des Mischgases in dem alten Räume dei'

Kupferschmiede auf eine vorläufige Anordnung von vier Paaren
Heft 1915. 35
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an vier beweglichen Ständern senkrecht und seitlich verstell
barer Lötpistolen beschränkt. An die l'istolen wurden Gninnii-

schläuche angeschlossen, die am andern Ende mit vier Doppel-

liahnstutzen eines kreisförmig angeordneten Zuführrohres für

Mischgas in Verbindung standen. Um die Abwärme zusammen-

zulialten, bediente man sich feuerfester Formkappen von ver

schiedenen Abmessungen und Formen, je nach Art des zu be

handelnden Arbeitstückes. Diese Art der Verwendung des

Selas-Gases zu Ilartlötzwecken war zwar mit Unvollkommen-

heiten in der Ausnutzung der Wärme und mit Unbequemlich

keiten in der Handhabung verknüpft, doch versprach man sich

wirtschaftlich bereits soviel davon, dafs die Dedarfsanmeldung

für Holzkohlen 1911 (Zusammenstellung I) schon um 12 700 kg

gegen das Vorjahr herabgesetzt wurde.

Als die Kupferschmiede Ende 1912 in die frühere, er

heblich erweiterte Gelbgiefserei verlegt wurde, wurden die Feuer

lötstätten vollkommener, in gröfserer Anzahl und in fester Ver

bindung mit dem Boden hergestollt. Im Ganzen sind vier

Feuerherde, davon drei in Schmiedeherdhölie mit zwölf, acht

und sechs Flammen, der vierte in den Fufshoden eingelassene,

mit Senkgrube für lange Rohre und zwölf Flammen (Text-

ahb. 5) ausgeführt. Zur Erleichterung der Bedienung befindet

Abb. 5. Lötfeuorherde für Selasgas in der Kupferschmiede.

sich über letztcrm ein mit Rollen versehener Kranausleger aus

Flacheiscn für das Einlassen und Hochhehen besonders langer

und schwerer Rohre. Die Zahl der nach Kreisausschnitten ge

stalteten, feuerfesten Schutzkappen, namentlich für die Linsen-

behandelung, wurde stark vermehrt, so dafs für jeden vor
kommenden Rohrdurchmesser ein Schutzkappenring passend und

anschliefsend über Rohr und Innse zusammengehaut werden

kann. Die Verbindung zwischen dem kreisförmig gestalteten
Zuführrohre mit seinen Abstellhähnen und den in die feuer

festen Schutzkappenstücke eingeschobenen liötpistolen bilden

auch hier Gummischläuche.

Aufser diesen Feuerstätten werden noch ein grofser Härt

ofen in einem Anhaue der Reifenschmiede und ein kleinerer

vor Jahresfrist in der Werkzeugmacherei aufgestellter mit Selas-

Mischgas gespeist. Der erstere mit acht. Flammen auf jeder

Seite wurde ursprünglich von der alten Prefsgasanlage versorgt,

wegen M.angel an Sicherheit bei der Handhabung in den letzten

Jahren aber nicht mehr benutzt. Vor einiger Zeit ist von der

Selas-Gesellschaft eine Änderung der Brennerdüsen vorgenommen.

so dafs nun sicherer Betrieb und gröfsere Sparsamkeit, wie sie
bei dem kleinern Härtofen erzielt sind, in Aussicht stehen.

Im Ganzen arbeiten mit den Reifenfeuern und dem

Schmelztiegel für Weifsgufs 110 Brenner. Trotz der Zunahme
von 48 Brennern in den ersten Monaten fast auf das 2,5 fache

bei den jetzigen Einrichtungen hat die Maschine die Versorgung

mit Mischgas anstandslos geleistet.

Zum Zwecke der Erhaltung und Wartung wird das Innere

der Maschine alle vier bis sechs Wochen besichtigt; dabei werden

die Ventile und Biegehäute mit Petroleum gereinigt und mit Vase

line gefettet. Diese Arbeit erfordert durchschnittlich zwei Stun
den. Von Zeit zu Zeit wird aufserdem während des Betriebes

eine Ein.stellung des Mischventiles vorgenommen. Als Unter

lage dient die Beobachtung des Leuchtkegels der kleinen Prüf

flamme, deren Brenner als walzenförmiges Messingrohrj an der
Oberseite der Maschine angebracht ist. Andere Anforderungen

hat die fast vierjährige Benutzung nicht ergeben.

Die Wirts(dnift der Selas-Gasanlage stellt si(rh nacli den

bereits gemachten Angaben und unter Berncksiclitignng aller

Aufwendungen, wie folgt.

E i n 1' i c h t u n g.

Selasmaschinc 3500

Aufstellung und Brenner der Reifenfeuer 145-j-650 795 cM
Baustoffe und Löhne für die anderen Einrichfungcn 505 tM

zusammen . 4800 t/fi

B e t r i e b.

Tilgung und Zinsen der Anlage 8 -j- 5"/^ für
12 Monate 624 jfl

Wartung und Reinigung der Maschine für 12 Monate 26 (M

zusammen . 650 jft

Steinkohlengas für Schmelz- und Lötzwecke der

Kupferschmiede in 31 Monaten 16 000 cbm zu

0,12 Jl\v\nxi = 1920 JC

Ersparnisse an Brennstoffen.

Der Betrieh der Klempnerei wird aufser Betracht gelassen, da

seit deren Verlegung nach dem entfernten neuen Anheizschuppen

im Jahre 1912 wegen der Länge der Leitungen die Ver.sorgung

mit Selasgas untunlich geworden war. Das Selasgas wird durch

elektrische Lötung und durch gewöhnliches Luftmischgas ersetzt.

Wegen schwieriger Nachweisung der Gaser.spamisse wird

ferner der Betrieh der Gashärtöfen mit Selasgas nicht berück

sichtigt.

Ersi)arn issc an Steinkohl engas bei den

Reifenfeuern in 31 Monaten 5440 cbm zu

0,12 eJ^jchm rund 6(!0 cJl

E r s p a r n i s s 0 an Holzkohle n für Schmelz- und

Hartlötzwecke 47 600 kg zu 6,6 Pf/kg rund 3140 e/^

zusammen rund . 3800 e/Zii

Die Ersparnis an Holzkohle gilt für die ganze Work.stätte

seit 1910. Die in der Kupferschmiede erzielte Ersparnis ist

in Wirklichkeit gröfser, da in den meisten anderen Abteilungen,

in der Lokomotiv- und Tender-Abteilung, Kesselschmiede und

Brückenschlosserei der unvermeidliche Bedarf an Holzkohle,

beisinelsweise für Vorwärmen der Arbeitstücke bei gröfseren
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Schweil'sarbeiten, erlieblich /ugeiioiimieii bat. Wegen Unsicher
heit der Unterlagen für den Verbrauch dieser Abteilungen ist
der ganze Yerbrauch der Werkstätte in Rechnung gesetzt.
Aufserdem ist der IVIinderverbrauch an Koks nicht berücksich

tigt, weil sich dieser meist auf den Ersatz durch Teer gründet.
Trotz dieser Einschränkungen beträgt der ÜberschuCs in

31 Monaten

3800 — 31 . 650 : 12 — 1920 = 200 Jt.

Dabei ist zu berücksichtigen, dafs die Zahl der aus

gebesserten Lokomotiven von 418 im .Tabre 1910 auf 810 im

Jabre 1913. also um 95 "/o gewachsen ist. Rei 8'Vo Tilgung
erfordert die Abschreibung 12,5 Jahre. In dieser Zeit ist der

Reinüberschufs auf 200 -f- 200 (150— 31) : 31 = rund 970 Jt
gestiegen.

Rechnet man statt mit einer (Inrchsclmittlichen Steigerung

der Leistung um 32 nur mit 10 "/q, so ermälsigt sich der
reine Überschufs für 150 Monate auf 200 (200; 3,2)
(150—31): 31 = rund 440 Jt.

Wegen der Abschreibung iiätten die Zinsen für 11,5 Jabre

nur halb gerecbnet werden dürfen, daher erhöht sich der

Reinüberschufs um 11,5.4800.0,05.0,5 = rund 1380

auf 1820 <JC nach 12,5 Jahren.

Später fallen Tilgung und Verzinsung fort, der unver

änderliche Jahresgewinn beträgt dann bei gleichen Grundlagen

(12 . 200): (3,2 . 31) -f 624 = rund 648c^. In 12,5 -f (4800
— 1820): 648 = 17,10 Jahren sind also die Anlagekosten ab
geschrieben und noch einmal als Reinüberschufs lieraiisgewirt-

schaftet.

III, B) Schmelzofen mit Teerölfeuerung
(Abb. 5 und 6, Taf. 80 und Textabb. 6).

Statt der veralteten, in Leistung und Verbrauch an Metall

mangelhaften Herde zum Ausschmelzen des Weifsgusses wurde

bei Verlegung der Kupferschmiede in die ausgebaute alte Gelb-

giefserei 1912 ein Schmelzofen aufgestellt, dessen geplante

Heizung mit Koks alsbald aufgegeben und nach den Erfahr

ungen in der neuen Gelbgiefserei durch Heizung mit Teeröl

ersetzt wurde.

Im Frühjahre 1913 ist der erste Teerofen zum Ausschmelzen

des Weifsgusses auf Anregung des Verfassers von Ruess in

Hannover geliefert und, im Gegensatze zu der Feuerung mit

von aufsen bezogenem Teeröle in der Gelbgiefserei, billiger mit

dem in den Fettgasanstalten der Retriei)swerkstätten gew'onnenen

Teere betrieben. Das Teeröl kostete bei Reginn dieses Re-

triebes in Halle mit Fraclit 7 Pf/kg, der von der eigenen Ver

waltung gelieferte Fettgasteer 3,50 Pf/kg. Aufserdem entwickelt

der Teer bei guter Reinigung und Verbrennung mehr Wärme

als das leichter und flüchtiger brennende Teeröl. Anfangs

machten Reimengungen an Wasser und Rodensatz, zuweilen

auch der wechselnde Gehalt an heizenden Bestandteilen Schwie

rigkeiten ; diese wurden jedoch bald überwunden.

Ähnliche Erfahrungen würden auch in den Werkstätten
Dortmund und Witten gemacht.

Abb. 5 und 6, Taf. 30 und Textabb. 6 zeigen den Aufbau

des Ofens, in dem das Öl in üblicher Weise mit Prefsluft zerstäubt
wird. In dem obern, durch eine Tür verschliefsbaren, walzen

förmigen Räume werden die auszuschmelzenden Lager auf eine

m

als Rost ausgebildete Unterlage gebracht, die Tür wird dann

geschlossen. Der auszuschmelzende Weifsgufs der Lager tropft
^  durch mehrere Rinnen nach aufsen und wird in einem ringsum

I Abb. 6. Ofen zum Ausschmeiße,, von 'nufeinlei, Tiegel aus (iufs-
i  Weüiguü in der Kupferschmiede. eisen gesammelt. Zur Ver

hütung der Wärmeausstrahl

ung, zum Zurückhalten von

Verunreinigungen von aus

sei!, namentlich aber zur

Ausnutzung der im Schmelz

gute enthaltenen Wärme ist

der Tiegel auf Veranlassung

des Verfassers mit vier Plat

ten abdeckbar gemacht, die

Kreisausschnitte bilden und

mit Handhaben versehen

sind. Sobald aller Weifsgufs

aus den Lagern in den Tiegel

gelaufen ist, wird dieser ab

gedeckt. Ferner sind auf

Weisung der Werkstätte

rechts und links von dem

Feuerloche zwei weitere

Löcher zur Aufnahme der

zu erwärmenden Lötkolben angebracht. Beide Mafsnahmen haben

sich bewährt. Die Deckel über dem Tiegel dienen auch zur

Ablagerung von neuem Metalle und der Lagerschalen; sie
tragen zu deren Vorwärmung und zur Beseitigung von Ölresten
bei, bevor die Lagersclialen in den obern Ausschmelzraum ge

bracht werden.

Da beim Neuausgiefsen der Achs- und Stangen - Lager

besonderer Wert auf die genaue Einbaltung der vorgeschriebenen

Zusammensetzung gelegt werden mufs, wird der Tiegel zeitweise

nur zum Schmelzen des neuen oder des diesem gleich zu

achtenden reinen Weifsgusses aus Spänen und Stücken benutzt

und das vom obern Räume kommende Ausschmelzgut in

besonderen Schalen aufgefangen.

Der Teer- und Luft-Verhramdi ist bei den niedrigeren

Wärmegraden merklich geringer als bei den Öfen zum Scbmclzcn
von Rotgufs.

In den beiden ersten Monaten sind um- und ausgeschmolzen

bei täglich sechsfachen Schmelzinengen zu je 305 kg in

48 Tagen 87 840 kg AVeifsgufs.

Die Betriebskosten hierfür sind :

1600 kg Teer zu 3,5 Pf/kg*) 56 Ji,
48 . 4 . 4,6 = 884 cbm Prefsluft zu 0,1 t.^/cbm

bei vier Stunden Schmelzdauer täglich und
4,6 cbm/St Luftverbrauch 88,4 »

.Abschreibung und Verzinsung der Anlage auf
zwei Monate von 1791 (M Kosten des Ofens,
370 der Behälter, \\.2-Ji der Rohranlage
(0,03 + 0,05). 0,167 . 2273 30,31 >

Erhaltung und Bedienung in zwei Monaten . 15,00 »

zusammen 189,71

Das Schmelzen des Weifsgusses kostet also 18 971 : 87840

= rund 0,22 Pf/kg.

*J Ende 1918 brachten 100 kg Teer 4,0 JC ein.
35*
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Da getrennte Aufschreibungen für die Ausgabe von Koks

nicht geführt werden und verläfsliche Zahlen über das frühere

Verfahren nicht vorlianden sind, können die mit der Verwendung

des Weifsgufsofens gemachten Ersparnisse nicht genau angegeben

werden. Doch ist der 1913 gegen 1912. erzielte Mnder-

verbrauch an Koks von 1 675 t/^ aufser auf den Detrieb der

Teeröfen in der Gelbgiefserei auf Benutzung dieses Ofens

in der Kupferschmiede zurlüdizuführen. Dazu kommen die

zahlenmäfsig auch nicht nachweisbare, merkliche Minderung

des Verlustes an VVeifsgufs, wie er den mangelhaften früheren

Koksherden anhaftete, und die gröfsere Reinheit des Aus

schmelzgutes. Störungen sind bis jetzt nicht vorgekommen.

Gleichwohl sind das Bereitbalten eines gufseisernen Kmidtiegels

und der Einbau einer Dampfschlange in den Teerbehälter für

die Winterkälte zu empfehlen.

Die Leistung des Ofens wird jetzt kaum halb ausgenutzt.

Trotz des Mangels an genauen Werten der erzielten Er

sparnisse kann biernacb festgestellt werden, dals der Teerofen

von Buess dem alten Verfahren und auch den mit Koks und

Gas geheizten neueren Ofenarten überlegen ist.

III. C) Vorrichtung zum Schweifsen mit Azetilen und Sauerstoif.
(Textabb. 7.)

Im Gegensatze zu der für die Kesselschmiede beschallten

gröfsern Schweifsvorrichtung*) dient diese bei mittlerer Gröfse

hauptsächlich als Ersatz des
A1»b. 7. Falubare Öciiweißvorricht-

img in der Kupferschmiede.bis dahin geübten Hartlötens;

an die Stelle des geschmol

zenen Neustoffes aus Hartlot

tritt unter Verwendung ge

ringer Mengen von Zusätzen

die reine Schweiisschmelzung,

beispielsweise beim Anshes-

sern von Köhren aller Art

aus Eisen, Stahl und teilweise

aus Kupfer, und sonstiger

kleinerer und mittlerer Teile

aus Stahl, Flnfs-, Guts- und

Schmiedeeisen. Rotgufs, Mes

sing und Kupfer. Besondern

Wert hat die Vorrichtung bei

dringlichen Ausbesserungen,

die früher nur unter erheb

lichem Aufwände an Zeit und

Lohn und unter Zurückstell

ung anderer nötiger Arbeiten

geleistet werden konnten.

Die Verwendung des gekörnten Kalziumkarbides von

d bis 7 mm Korn ist trotz des etwas höhern Preises von

26 Pf/kg gegenüber dem des stückigen Karbides bei 25,88 Pf/kg

vorteilhaft, weil das genaue Zumessen der Menge Verluste durch

Übererzeugung und Nachvergasung ausschliefst. Da dei- Gas
behälter für körniges Karbid kleiner sein kann als für Stücke,

wird die Vorrichtung handlicher und kann auch an schwerer

zugänglichen Stellen verwendet werden.

Die Schweifsvorrichtung ist von dem Azetilenwerke
«Hesperus» in Stuttgart geliefert und seit Anfang November 1913
mit bestem Erfolge in dauerndem Betriebe.

III, D) Sandrüttelhammer (Abb. 7, Taf. 30 und Textabb. 8).

Der von der «Internationalen Prefsluft- und Elektrizitäts-

Gesellschaft» in Berlin gebaute Hammer unterscheidet sich
nicht wesentlich von einem Prefsluftstampfer*), doch ist an

die Stelle der Stampfer-
Abb. 8. Sandrüttelhammer in der

Kupferschmiede.

''j Vergleiche Abschnitt V,

platte ein balliger Körper

aus Hartbolz getreten,

der vielleicht zweckmäs-

sig durch einen solchen

aus Eisen oder weichem

Stahle ersetzt {werden
könnte. '

Die zu rüttelnden

Rohre werden senkrecht

in eiserneil Schellen an

einer IMauer aufgehängt,

mit Sand gefüllt und von

allen Seiten mit idem

Hammer geschlagen.

Früher hesorgten zwei

Mann das Kloiifen der

Rohre, jetzt genügt einer.

Die Dauer des Klopfens hängt von der Länge und dem Durch

messer der Rohre ab, sie beträgt durchschnittlich nur 7

gegen früher 70 Minuten. Der Luftverbrauch ist zu 0,3 cbm
gemessen. Unter Vernachlässigung der geringen Kosten der

Schellen ergibt sich bei dem Preise von 175 für den Hammer

folgender Vergleich.

Betriebskosten.

Tilgung und Zinsen 10 -|- 5 rund . . . 26,25 Jh

Wartung und Erhaltung geschätzt . . . . 20,00 »

Luftverbrauch für das Rütteln von 80 Rohren

im Jahre bei 0,1 Kosten der Luft

80 . 0,3 . 0,1 = 2,40 »

Lohn für 7 . 80 Minuten = 9,33 Stunden '

9,33 .0,6 . 5,60 '»

zusammen . 54,25 JL

Mithin kostet eine Hammerrüttelung 5425 : 80 = rund 68 Pf.

Bei Handbetrieb kostet eine Rüttelung an Lohn für

70 : 60 = 1,165 Stunden und zwei Mann: 2 .1,165.0,6 = 1,4:,#;

die jährliche Ersparnis ist somit 80 (1,4 — 0,68) = 57,6 tM.
Mit der Tilgung und dieser Jahresersparnis sind die Be

schaffungskosten des Hammers in 28 Monaten gedeckt, von da

an sind die Betriebskosten nur noch 54,25 — 26,25 = 28 t/if,

die einer Rüttelung also 0,35 Jl: die reine Ersparnis steigt

dann auf (1,4 — 0,35) 80 = 84 im Jahre, selbst unter der

Voraussetzung, dafs die Auswertung des Hammers nicht weiter

zunimmt.

*) Vergleiche Abschnitt IV. D).

(Schlur3 folgt.)
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Uber das Einlegen von übergangsbogen in bestehende Gleise..

W. Strippgen, Ingenieur in Weitmar bei Hociium.

Die Strafsenbaliiicn statten ilire Gleise jetzt mit Kecht
meist mit Übergangsbogen aus. Ln Anschlüsse an andere
Arbeiten*) teilt der Verfasser hier ein bewährtes Verfahren zu
deren Festlegung bei Neubauten und in alten Gleisen mit.

Vielfach wird bei der Bestimmung der Linienführung und
der Ausarbeitung der Gleispläue niclit genügend Uücksicht auf
das spätere Einrechnen der Übergangsbogen genommen: man
geht nur darauf aus, gegenüber den Bordsteinkanten, Laternen
pfählen, Abflufsseiiäeliten und anderen Hindernissen einen mög
liehst grofsen Halbmesser der Bogenstreeke zu erzielen. Die

Gleisaehse liegt vorwiegend 1,5 m vom Bordsteine entfernt.
(Textabb. 1).

Abi». 1. Abb.

-l

A-

ßö/^sfeinkanfp.

Abb. 3.

f-

— <1 sin a = 0 oder:

1
tilg y

ö 1
cos a — sin a = ü.

Nun ist:

d V 3 x2

,lx ="'8^'="617
tilg / = 1: 2 r oder r = 1: 2 tng y und

für X = 1 also

Beim Einlegen eines parabolischen Übergangsbogens darf
in der Regel der Scheitelpunkt nicht verschoben werden; daher

nimmt der Verfasser die fhnrechnung so vor, dafs die Länge 1
des Übergangsbogens entsprechend dem Halbmesser angenommen,
der Scheitelpunkt S des Bogens beibehalten und danach der

neue Halbmesser r, Winkel y und
die sonstigen Grundmafse berech

net werden (Textabb. 2), wobei
ein einheitlicher Kreisbogen er

zielt und die Lage der End

punkte des Bogens wenig geän

dert wird **).

Am vorteilhaftesten wird zu

erst der ^^^«kel /, dann der

Halbmesser r für den halben

Bogen vom Scheitel S aus be

stimmt.

Aus Textabb. 3 folgt:

,  1
r cos y -| — tng y — r cos a —

*) Wochenschrift für deutsche Bahnmeister 1914, Nr. 29, 30
und 38. i

**) Schädliche Stölse an der Stelle des Zusammentreffens zweier !
Halbmesser Averden so vermieden.

2
Gl. 1) . cos / 4" Q tng^;i^ 2 q sin ag  , cos u ^—- tilg = 0.

Bei der Lösung von Gl. 1) nach y erhält man eine
Gleichung 6. Grades, also eine umständliche Rechnung. Des

halb schätze man ja zunächst, worin man schnell Erfahrung

sammelt, und benutze für die Berichtigung das Fehlergcsetz:

1, ,= -
!'(/)

Hier ist:

Gl. 2) . f (y) = cosy -\--Y y cos a —

2 q sin u

T
tugy.

Gl. 3) . . f (}') = 3111 y —
2 q sin «

1 cos^

4  tng y

3  cos - y X vv/o y

Zur Diirchfübriing eines Beispieles werden R = annähernd

1000 m, 1 = 00 III und 2 u = 30® als Grundlagen festgesetzt.

(Textabb. 4.)

Abb. 4.

¥

ZöyöOTK

26mm

l =66m

-Z96,8fr7h

Statt des Halbmessers R kann auch der Scheitelabstand p

gegeben sein. In ersterm Falle ist q = R . tng (« : 2), in

letzterm q = p cotg «.

Für die Schätzung des Winkels y ist . es vorteilhafter,
wenn R gegeben ist, man bat dann bessern Anhalt. Sollte

also der Scheitelabstand p gegeben sein, so benutze man den

Ausdruck:

Gl. 4) . R = -
p . cos a

.  a.

Y
siir

= p . ctng a . ctiig

Für R = 1000 und 1 = 60 m würde ^=1® 43' 0".
Da R aber kleiner werden niufs, um eine Parabel einlegen

zu können, so wird y gröfser zu schätzen sein, etwa mit
= 1®44' 0".

Für diesen Wert wird nach Gl. 2) f (y) = — 0,000 1443,
und nach Gl. 3) f (/) = — 1,131 9554.

Demnach: h = — 0,0001275 in Bogenmafs.

oder: h = — 26".
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Der neue Winkel y wird also:
y = x"" 44' — L>()" = 43' 34".

Für diesen Wert wird:

i [y) = _ (),0(10 0021.

Demnach genügt^ —- 1" 43' 34" für die Auslülirung, der
Fehler ist nur 0,0021

Der endgültige Halbmesser wird nun:
r = 0,5 .1 ctng y — ~ !MI5,5 m.

Der ursprüngliche llalhmesser II ändert sich hei Bei-
hehaltung des Scheitelpunktes des Hugeiis also nur um einige
Meter: fi-eilich ist der ganze Bogen umzubauen, was unter

Umständen viel, aber durch die \erbesserung des Betriehes

doch lohnende Arbeit macht.

Die Neulegung des Bogens mufs vorher eingerechnet und

gezeichnet werden.

Bericht über die Fortschritte des Eiseiibahnweseus.
Allgemeine Beschreibn

Fciierlösriieii mit iSchauiii nach Slaii/cr und küii ig.

(F. Zimin erni a n n, Zeitschrift des österreichischen Ingenienr- und
Architekten-Vereines 1914, Heft 38 39, 18. Seiiteniher, S. 647. I\Iit

.Ahhildiingen.)

Die allgemeine Anwendung des Löschens durch Überziehen
des brennenden Stoffes mit einem ziemlich heständigen, kohlen

säurehaltigen Schaume scheiterte bisher an der Schwierigkeit
der heliehigen Erzeugung geeigneten Schaumes. Stanzer und

König, Brandmeister der Bcrufsfeuerwehr in Wien, führten
nun am 25. Juni 1914 auf dem Versuchsfeldc ein Verfahren vor,

hei dem bisher schwer zu bewältigende Bi'äiide in so kurzer

Zeit verlöschen, dafs sehr viel von den gelagerten feuergefähr

lichen Stoffen erhalten bleibt.

Die von den Verfas.sern des Entwurfes »Stanko« benannte

Vorrichtung zur Erzeugung des Schaumes ist ein 70 cm langer,

20 cm weiter Zilinder, der mit der Schaum bildenden Masse

aus einer bestimmten Mengung von Saponin und Kohlensäure

Bahn-Unterbau, Br
Rogers-Pars-Timiiel durch das Scikirk-hebirge.

(Engineering Kecord 1914, II, Bd. 70, Heft 23, 5. Dezomhcr, S. 604.
Mit Ahbildungen.)

Hierzu Zeichnung Ahh. 1 auf Tafel 31. '
Der zweigleisige Tunnel der kanadischen Bazitikhahii ilundt

das Selkirk-Gebirge bei Hogers l'al's, Bi-itisch-(iolumbia (Ahh. 1,

Taf. 31) soll vom westlichen Eingange ungefähr 1,5 km von
Glacier gerade durch Mount Macdonald in 3005 m Meeres

höhe nach einem 8,048 km entfernten Punkte am Ufer des

Bear-Creek führen. Die Höhe gegen die alte Linie ist um

ungefähr 170m, die Bahnlänge um 7km vermindert; gleich

zeitig werden 6,5 km Schneedächer beseitigt, deren jährliche
Unterhaltung ungefähr 65 000 eJ^jkm kostet. Zum Anschlüsse
an die alte Linie mufsten 2,4 km neuen Gleises auf der west-

■  liehen, 17,6 km auf der östlichen Seite gelegt werden, so dafs

mit Eröffnung des Tunnels 35 km alten Hauptgleises verlassen

werden.

Der Tunnel wird von mehreren Tunnelorten aus vorge-

ti'ieben, ein 2,13x2,44 m weiter Kebenstollen dient zur Fmt-

fernung der Berge, die von Maultieren in Zügen von 0,4 cbm

fassenden Kippwagen herausgezogen werden: er enthält auch

Lüft-, Prefsluft- und Fernsprech-Leitungen. An beiden Tunnel

eingängen liegen die Nebemstollen 15 m von der Mittellinie
auf der rechten Seite, westlich 41m, ö.stlich 16 m über Bahn

höhe. Östlich verläuft der Nehenstollen wagerecht und erreicht

den Haupttunnel durch fallende (^luerschläge, der westliche

fällt vom Mundloche auf 118,5 m mit 500 "/„j, und geht dann
auf gleicher Höhe mit dem Mittelstollen weiter. Nachdem der

ngeii und Vorarbeiten.
abgehenden Salzen gefüllt wird, und rasch in eine gewöhnliche
Schlauchlinie eingeschaltet werden kann. Nach Oftnung der
Hähne tliefst das Wasser durch den »Stanko« und erzeugt in

45 Sekunden ungefähr 800 bis 1000 1 Schaum. Der aus
tretende Schaumstrahl kann wie ein gewöhnlicher Wasserstrahl,

allerdings auf geringere Entfernung geführt werden. Durch
verschiedene Ausgestaltung der Schlauchs])itze, Anbringung
fester Rohrleitungen oder bauliche Ausgestaltung der Lager

kann den örtlichen Verhältnissen und der Art der zu schützen

den Stoffe Rechnung getragen werden.

Um (las zeitraubende Auswechseln eines leeren »Stanko«

zn vermeiden, empfiehlt Weny, Fäichmann für Wirtschaftsbau

heim Stadthauamte in Wien, mehrere solche Vorrichtungen

durch eine Röhrenanlage zu verbinden, um den Wasserstrahl

der Reihe nach ununterhrochen durch diese zu führen,

B—s.

ücken und Tunnel.

volle Tunnelquerschnitt ülier den ersten Querschlag vorgerückt

ist, werden die Berge nicht durch den Nebenstollen herausge

bracht, da dann die 0,4 cbm fassenden Kippwagen aus dem

Nehenstollen bequem in die die Dampfschaufel bedienenden

Züge von 9 cbm fassenden Wagen kippen können.

Sobald man durch das Gletschergeschiebe in festen Freisen

gelangt ist, soll der Haupttunnel von jedem Eingange zunächst

als 2,44x3,35 m weiter Mittelstollen vorgetrieben werden. Der

Vollaushruch erfolgt von den Mundlöchern des Haupttunnels

her von Hand und mit Prefsluftschaufeln. Die Bohrmannschaften

sollen von jedem Ende her, mit Prefsluft durch den Nebenstollen

versorgt, der Schaufel so vorausarbeiten, dafs diese nicht durch
Sprengen und Schuttern behindert wird. Die ()uerschläge sollen

vom Nebenstollen in die Linie des Mittelstollens geführt, dieser

dann von jedem Querschlage aus vorgetrieben werden. Die

Teilung der Querschläge ist für gleichen Arbeitsbetrag in jedem

Stollen berechnet.

Wenn die Nebenstollen schnell genug vorrücken, sollen

sie abgelenkt werden, um der Mittellinie des Haupttunnels auf
eine gewisse Länge in der Nähe des Treffpunktes zu folgen,
ohne den gröfsten Fortschritt der Mittelstollen zu vermindern.

Die beiden Arbeitplätze an den Mundlöchern haben un
gefähr gleiche Kraftanlagen und Ausrüstung.. Alle Maschinen
werden mit Dampf oder Prefsluft getrieben. Um elektrische

Drähte im Tunnel zu vermeiden, werden Karhidgas-IJchter ver

wendet, Jeder Arbeiter ist mit einer Karbidfackel ausgerüstet.

Der Leuchtstoff' für ein Licht kostet ungefähr 0,1 füB eine
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Scliiclit. Wo nötig, werden die kleinen Handlainpen durch
2,25 I fassende Gasolinfackeln ergänzt. Die einzige elektrische
Ausrüstung ist die zur Beleuchtung der Gebäude vor dein Tunnel.

Jedes Kraftwerk leistet 750 Kessel-PS und ist mit künst

lichem Zuge und besonderen Rosten zum Heizen mit Gruskohle

ausgerüstet. Jede Anlage hat drei mit Niederschlag arbeitende

Verbund-Prefspumpen. Zwei von ihnen liefern Prefsluft von

7 bis 8,5 at je nach dem angetroffenen Felsen, und leisten 31

und 02 cbm/Min freier Luft. Die dritte liefert hoch geprefste

Luft mit 70 at zum Betriebe der Prersluft-Lokomotiven und

leistet 20 cbm/Min freier Luft.

Die bewegliche Ausrüstung an jedem Mundloche umfalst

zwei je 451 schwere Davenport-Lokomotiven, zwei Pi'cfsluft-

Lokomotiven, 20 je 9 cbm fassende Kippwageii, 100 je 0,4 cbm

fassende Seitenkipper, eine Dampfsidiaufel und einen Lokomotiv

kran für 32 t, eine 91t schwere «Bucyrus»-Schaufel am west

lichen und eine 77 t schwere am öslliidien Fmde. Die Prels-

luft-Lokomotiven haben genügend Verrat, um die grölste Last

1,6 km weit zu ziehen. Sie dienen zur Handhabung der 9 cbm

fassenden \Vagen im Hauptstidlen dicht bei der Schaufel, und

machen nur kurze Fahrten nach einem Nebengleise, von wo eine

DampflokomoHve die Züge nach der Halde bringt. Zur Speisung

der Prersluft-Lokomotiven führt eine Hochdruckleitung in den

Hauptstollen.

Bahnhöfe und de

IMe Werkslälteii der preiirslscli-liessisclieii Staatsbalnien.

(Bericht idier die Ergebnisse des Botriches im Recbnungsjahro
1913.)

Die Erhaltung der Fahrzeuge und mechanischen Vor

richtungen der Bahnanlagen, sowie die Anfertigung der cr-

forderli(dien Vorratstücke und die Instandsetzung schadhaft

gewordener Wagen fremder Eisenbahn-Verwaltungen erfolgt

bei den preufsisch - hessischen Staatsbahnen in den eigenen

Werkstätten, die nach Zweck, Umfang und Ausrüstung in

Haupt-, Neben- und Betriebs-Werkstätten eingeteilt sind.

Die Haupt-Werkstätten führen vorzugsweise gröfsere Er-

An jedem Ende sind drei Lüfter vorgesehen. Einer voii
I  ihnen füi- Dampfbetrieb und 170 cbm/Min stellt dauernd nahe
der Kesselanlage, die anderen beiden für Prefsluft und je

113 cbm/Min sind im Ncbenstollen aufgestellt und sollen mit

j  dem Vortriebe vorwärts rücken; einer genügt für die Luft
versorgung, der andere steht in Bereitschaft. Diese beweg

lichen Lüfter saugen an den Orten der Nebenstollen, und blasen

durcb dessen Mundloch oder einen Querschlag in den fertigen

Tunnel aus. Pulvergase, die sich vor Ort lagern, werden durch

Auslassen von Prefsluft aus der Rohrleitung in den Saugbereicb

der Jiüfter zurückgetrieben. Wenn der erste Scdiufs abge

feuert wird, wird einer der 113 cbm/Min leistenden Lüfter

angelassen und läuft ungefähr 20 Minuten. Die Arbeiter

kehren in ungefähr 15 Minuten zur Arbeit zurü(!k. Der

170 cbm/Min leistende Lüftei- belüftet den Mit.telstollen durch

Eindrfnrken von Luft in den .\ebenstollen. Im Mundloche des

.Nebenstollens und in allen Querschlägen aufser dem letzten

sind Ijufttüren vorgeseben, so dafs ein Luftstrom durch den

Nebenstollen ein- und durch den Mittelstollcn ausgeleitet

werden kann. Für die Lüfter wird 30 cm weites Daubenrohr,

am Ende der Leitung nahe den Orten, wo Beschädigung durch

Si)rengstücke wahrscheinli(;h ist, verzinktes Eiseiirohr verwendet.

Die Rohre werden Itis ungefähr 60 m vom Stollenorte auf den

Boden gelegt, dann aufgehängt. B—s.

ren Ausstattung.
'  haltungsarbeiten an Fahrzeugen und mechanischen Vorrichtungen

aus. die denselhen Zwecken dienenden Neben Werkstätten unter-

s(dieiden sich von ensteren durch geringere Ausdehnung und

Ausrüstung. In den Betriebswerkstätten, zu denen auch die

Betriebswagen -Werkstätten und Bahnhofschlossereien gehören,

werden nur die kleinei'en laufenden Ausbesserungen an den

Betriebsmitteln ausgeführt.

Ende 1913 waren 77 Haupt-, 13 Neben- und 588 Be

triebs-, zusammen 678 Werkstätten vorhanden, von denen 77

mehr als 300, 92 mehr als 50 bis 300 und 509 50 und

weniger Arbeiter be.schäftigten. —k.

Maschinen

Neue Wagen der Stadtbahn vnn Neiiyork.

(Electiie Railway Journal, Juni 1914, Nr. 23, S. 1261: Nr. 24, S. 1327;
Engineering News 1914, Oktober, Nr. 16, 8. 782. Mit Al)biIdungon.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 31.

Die Quelle untersucht eingehend die geeignetsten Ab-

me.ssungen für neu zu beschaffende Stadt-Schnellbahnwagen und

zieht zum Vergleiche die eigenen Wagen älterer Bauart und

zahlreiche Fahrzeuge anderer Stadt- und Überland-Schnellbahneii
heran. Die neuen Wagen sollen dem stärksten Verkehre ge

nügen, daher möglichst viele Plätze enthalten und schnell zu

füllen und zu entleeren sein. Das Ergebnis der Untersuchungen

ist ein Wagen von 20,4 m Länge und 3,05 m Breite für 270

Fahrgäste, der sehr hohe Förderleistungen mit geringsten Be-

schaffungs- und Betriebs-Kosten für einen Platz ergibt. 600

solche Wagen wurden nach Abschlnfs der Untersuchungen in

Auftrag gegeben. Da.s auf zwei Drehgestellen laufende Fahr

zeug hat nach Abb. 2, Taf. 31 je zwei Doppel- und ein

flügelige Türen in jeder Seitenwand, die je nach dem Andränge

und Wagen.
geöffnet oder gescblossen werden. Aus den Grundris.sen Abb. 2

bis 4, Taf. 31 geht die Benutzung der Zugänge und der bei

geschlossenen Türen verwendbaren Klappsitze in den Sturm

stunden, bei mittlerm und scbwachem Verkehre hervor. Die
Quelle bringt ausführlich die vertraglichen Abmachungen mit

dem Lieferwerke über die Ausführung.

Das Kastengerippe hesloht ganz aus Stahl. Die Seiten

wände sind so ausgebildet, dafs sie das Ganze tragen und ab

steifen. Der Rabmen hat nur die Last des Fufsbodens auf die

Seitenwände zu übertragen, ist dagegen vom Stirnende bis zu

den Quei-trägern der Drehgesfelle kräftig ausgesteift. Zu den

liängsträgern sind durchgehende Walzeisen verwendet, die

Querverbindungen bestehen aus Prcfsblech; mit den Längs- und

Quer-Trägern sorgfältig vernietete Deckplatten sollen bei Un

fällen gegen das Zusammendrücken der Stirnenden des Wagens

schützen. Die Drehgestellquerträger sind als geschlossene Kasten

träger ausgebildet. Die Pfosten und Querverstrebungen des

Kastengerippes bestehen aus otfenen und geschlossenen Prefs-
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blechen und sind in zahlreichen Einzelheiten in der Quelle

ausführlich erläutert und dargestellt. Das Dach wird von

Spriegeln getragen, die auch jeder aus einem Stücke geprefst

sind. Es hat Oberlichtaufbau mit geneigten Seitenwänden.

Die Schalung besteht aus 1,() mm starkem Bleche. Der Fufs-

bodeu ist unter den festen Sitzbänken meist ausgespart. In

den geschlossenen Bleclikastcn der Sitzgestelle können damit

Mähne, Absperrventile, die Luftprefspumpe und andere Ein

richtungen vonaufsen leicht zugänglich und doch geschützt unter

gebracht werden. Der Fufsboilen ist mit einer wärme- und

schalldichten Masse belegt, die an der Oberfläclie gegen Abnutz

ung besonders gehärtet ist. Zur leichten Reinigung sind alle

Ecken und Winkel ausgerundet. Die Quelle bringt noch aus

führliche Angaben über die Innenbekleidung, die Ausführung

der Türen und Fenster und der Sitzbänke. A. Z,

Enlwickeitiug der 2(11 - «l*acili('»-bokoinotive in Amerika.

Die 2 C 1 - Lokomotive wurde zuerst in Amerika bei der

Missouri-Pazitik-Bahn eingeführt, um eine hohe Zugkraft bei

grofser Geschwindigkeit auf langen Strecken zu erzielen; dem

entsprechen der grofse Kessel, das führende Drehgestell, die

hohe Last auf den Triebachsen und die breite Feuerkiste auf

der einstellbaren Laufaehse.

Die erste 2C 1-Lokomotive wurde von Baldwin für die

Staatsbahnen auf Neuseeland mit 107 cm Spur gebaut. 1902

baute die amerikanische Lokomotiv - Gesellschaft einige mit

Regelspur für die Missouri - Pazifik- und die Chesapeake- und

Ohio-Bahn.

Durchschnittlich ruhen 68 •'/„ des Gewichtes auf den
Triebachsen, gegen 76 "/o bei der 2 C-Lokomotive. Da die

Dampferzeugung meist im umgekehrten Verhältnisse zu

diesen Werten steht, so sollte die 2 (; 1 - Lokomotive etwa

76: 68 = 1,2 mal so viel Dampf erzeugen, wie die 2 0-Loko

motive, was auch annähernd zutrifft.

Bei Versuchen mit einer 2 (!- und einer 2C1 - Lokomotive

nnt je 72,7 t auf den Triebachsen lief letztere auf 5

Steigung bei 181t Gewicht mit Tender bis 112,7 km/St, und
zwar 8 km/St schneller, als die erstere mit 168 t Gewicht, bei

allen Geschwindigkeiten mit, Ausnahme der niedrigsten zugleich

die gröfsere Zugkraft äufserml. Beim Anfahren ist die 2 (' 1 -

1-okomotive jedoch der andern nur wenig überlegen.

Die Höhe der Feuerbüchse, besonders die vom Roste bis

zur untersten Rohrreihe ist beim Brennen weicher Kohle

wichtig, bei der 2 C- Jiokomotive ist selten Raum für ein

Feuergewölbe vorhanden.

Die neuesten 2 C1 - Lokomotiven haben Überhitzer, be
fördern Züge bis 720 t cinschliefslich Lokomotive und Tender

und noch schwerere. Bei 27 t Last auf jeder Triebachse kann

diese Bauart 18 t Zugkraft liefern.

Die Neuorleans, Mobile und Ghikago-Bahn benutzt 2 C 1 -

Lokomotiven auf nur 35 kg/m schweren Schienen, ihre Zugkraft

beträgt 13,9t bei dem Reibungswerte 0,25; sie machen weit

besser Dami)f, als die 2 C - T.okomotiven.

Bei der Süd-Pazitik-Balm hat diese Gattung 13,5t Zugkraft,

196 cm Durchmesser der Triebräder, ülfeiierung und läuft im

Schnellzugdienste.

Die atlantische Küstenlinie hat 2 C 1 - Lokomotiven für

Schienen von mindestens 40 kg/m Gewicht, wobei die Regel gilt,

dafs auf je 10 kg/m Schienengewicht 6 t liast einei- Triebachse
zulässig sind. Diese Lokomotiven haben 15,26 t Zugkraft und

dürfen auch für Schnellgut gebraucht werden. Die Tnebrädcr

haben 173 cm Durchmesser.

Die 2 C 1 - Lokomotiven der Georgia-Bahn für Durchgangs

verkehr haben Heifsdam])f: ihre Zugkraft beträgt 14,76t. Die

Feuerbüchse ist der von AVootten ähnlich, aber eine Zwischen

wand trennt den vordem vom hintern Teile. Vorgewärmte

Luft wird von oben hineingetrieben. Der Boden iles Ver

brennungsraumes besteht aus feuerfesten Ziegeln.

Die Süd-Bahn bedient sich seit 1913 dieser Gattung für

Exprefsgut, zuerst mit S te ])h e n son -, jetzt Kolben-Srcn^rung
und Überhitzer von Schmidt. Ihre Zugkraft beträgt 15,75 t,
und die Gewichtverteilung gestattet ihre Verwendung auf

40 kg/m schweren Schienen.

Auf der Duluth-, Älissabe- und Nord-Bahn mit vielen

Steigungen von 35 "/yy, auf der häufig angehalten wird, ist hohe
Anziehkraft bei dauernd guter Dampferzeugung nötig. Die Trieb

räder haben 175 cm Durchmesser, die Zugkraft beträgt j 17,35 t.
Die Lokomotiven haben Feuergewölbe in der Feuerbüchse und

Überhitzer von Schmidt. Wegen der Steigungen können alle
Räder der Lokomotive und des Tenders gebremst werden.

Der Raddurchmesser gestattet zugleich hohes Zuggewicht und

schnelle Fahrt.

Auf der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford - Bahn mit

starkem A^erkehre von Fahrgästen hat man 2C1. t-Lokomotiven

seit 1907 mit D-Schiebern, jetzt mit Kolbenschiebern und

Überhitzern eingeführt. Die Feuerbüchse trägt ein Feuer
gewölbe. Die Zugkraft ist 15,615 t, der ausgenutzte Reibungs

wert 1:4,41. Die neuen Lokomotiven haben Triebrätler von

201 cm Durchmesser und fahren schnell auf langen Strecken.

Auf der Strecke der Baltimore- und Ohio-Bahn nach

Philadelphia Averden 151,8 km in 113 Minuten mit 80,6 km/St

durchschnittlicher und 96,6 Höchst-Geschwindigkeit hefahren.

Die Strecke enthält viele Steigungen. Hier zieht die 2 C1 -

TiOkomotive schwerere Züge mit höherer Geschwindigkeit als

die der 2C- oder 2 P.l-Bauart. Diese Lokomotiven haben

Überhitzer und Feuei'gewölbe, Kraftumsteuerung, Feuertüren
mit Prefsluft-Antrieb und eine Vorrichtung für Rostbeschickung

auf dem Tender.

Die 1907 für die Norfolk- und AA^est-Bahn von Baldwin

gebauten 2 C1 - Lokomotiven hatten Zilinder von 508 X 711 mm,

13,3 at Kesselüberdruck und 12,6 t Zugkraft. Die von ihnen
ersetzten 2 C - Lokomotiven hatten dieselbe Zugkraft , aber

keine gute Verdamjjfung. Die neuesten haben Überhitzer und

14,48 t Zugkraft, ihre Steuerung ist die von Baker.

Der Kessel hat besonders grofse AA^asserräume, beispielsweise

ist der Schlammring 178 mm breit.

Auf der Chikago- und Grofsen West- und der Pere

Marquette - Bahn leisten die vergleichsweise leichten 20 1-

Lokomotiven 17,415t Zugkraft; sie sind mit Überhitzern und
Feuerbüchsen nach Gaines ausgestattet. In vielen Beziehungen

sind sie denen der Georgia Zentral-Bahn gleich; nur haben
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sie ein auf Siederolire gestütztes Feuergewölbe mit Heifsluft-

zufuhr von unten.

Auf der Nashville, Cliattanooga- und St. Louis-Bahn

arbeiten die alten 2C 1 - Lokomotiven mit Sattdampf von 13.3 at

Überdruck, die neueren mit Heifsdampf von nur 12 at und
Feuergewölbe; die Zilinder haben 635 mm Durchmesser, die

der alten 584 mm. Die Zugkraft beträgt jetzt 16,74 t, als

Reibungswert ist 1 : 4,45 eingeführt, womit schwere Züge

leicht anfahren. Die Umsteuerung erfolgt mechanisch.

Auf der Denver- und Rio Grande - Bahn müssen die

2 C 1 - Lokomotiven Steigungen von 40 und Bogen von

110 m Halbmesser befahren. Das Gewicht der Triebachsen

beträgt 110 t, die Zugkraft 18,6 t, wobei bei Geschwindigkeiten

unter 32,2 km/St etwa der Reibungswert 1 : 5 ausgenutzt wird.

Die Lokomotiven sind mit Luftbremse an den Trieb-, vorderen

Drehgestell- und Tender-Rädern ausgestattet, aufserdem haben

sie eine Wasserbremse nach Le Chatelier für die Zilinder,

um Talfahrten zu erleichtern und die Luftbremse zu schonen.

Auf der Neuyork-Zentral-Bahn verkehren schwere Schnell

züge auf verhältnismäl'sig ebenen Strecken, so dafs hauptsächlich
Wert auf gute Dampferzeugung gelegt wird. Die Kessel der

2 01 - Lokomotiven sind mit Feuergewölben und Überhitzern
ausgestattet, der Triebraddurchmesser beträgt 201 cm, die

Zugkraft 13,9 t.

Auf der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn, die

2 C 1 - Lokomotiven seit 1903 verwendet, laufen jetzt 115 mit

geneigten Iloclidruckzilindern, so dafs die inneren Kurbcl-

stangen über die erste Triebachse gehen und alle Kolben auf

die zweite Triebachse arbeiten. Bei Verbund Wirkung ist die

Zugkraft 15,03 t. Die Lokomotiven haben Überhitzer, Feuer
gewölbe, Steuerung nacli Baker, Kraftumsteuerung, Feuertüren

mit Prefsluftantrieb und Schüttelroste. Der Tender läuft auf

zwei dreiachsigen Drehgestellen und hat mechanische Be

schickung.

Zwanzig von B a 1 d w i n für die Eriebahn gebaute 2 01-

liOkomotiven können für Eilgüter- und schwere Fahrgast-Züge

gebraucht werden. Bei dem Reibungswerte 1 : 4,27 ist die
gröfste Zugkraft 19,44 t; der grofse Kessel und die Triebräder
von 175 cm Durchmesser ermögliclien nahezu die höchste auf
der Bahn zugelassene Geschwindigkeit. Überhitzer, Feuer
gewölbe, Steuerung nach Baker und Kraftumsteuerung nach
Ragönnet gehören zur Ausstattung.

Die Ohesapeake- und Ohio-Bahn hat acht 2 0 1-Lokomotiven

in ihrem Gebirgsgebiete; sie schleppen Züge von zehn Wagen

und 692 t Gewicht auf 21,7 km langen Rampen von 11,4 "/q,,
mit 38,62 km/St durchschnittlicher Geschwindigkeit. Für das
Anfahren ist die Zugkraft 19,8 t bei dem Reibungswerte 1:5.

Sie haben Überhitzer, Feuergewölbe und Schraubenumsteuerung.
Das Gewicht einer Triebachse beträgt etwa 27 t.

Auf den Pennsylvania-Linien westlich Pittsburg haben die
201-Lokomotiven 17,28 t Zugkraft; sie sind mit Überliitzern,
Feuergewölben und der mechanischen Beschickung von Oraford
ausgestattet. Der Durchmesser der Triebräder ist 203 cm.

Eine dieser Lokomotiven ist die 40 000. der Baldwin-Werke.

Selbsttälige Signale auf der Lehigh- und Hudsonflurs-Baiin.

(Bailway Age Oazette 1914. II, Bd. 57, Heft 26. 25. Dezember,
S. 1179. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 31.

Die Lehigh- und Hudsontlufs-Bahn hat auf der 115 km

langen Strecke von Maybrook in Neuyork bis Belvidere in
Keujersey selbsttätige Signale eingerichtet. Das rückliegende
Signal wird von einem Stromkreise durch einen Stromschliefser

am Ortsignale geregelt und dient so als Vorsignal mit «Achtung»-
Anzeige, wenn das Ortsignal auf «Halt» steht. Die Strecke
hat 22 je 900 bis lOOO m lange Ausweichstellen in 4,5 km
durchschnittlicher Teilung. Eine von ihnen hat zwei Ausweich

gleise mit Übergriff (Abb. 6, Taf. 31). Jede Ausweichstelle hat
Einfahr- und Ausfalir-Signal an jedem Ende. Zwischen den

Ausweichstellen stehen zwei oder mehr Zwisclicnsignale für

Fahrten in derselben Richtung in ungefähr 1,33 km durch

schnittlicher Teilung. Die Einfahrsignale geben gewöhnlich

«Halt» und «Weiterfahrt». Der das Einfahrsignal regelnde

Schienen-Stromkreis erstreckt sich bis über das Ausfahrsignal

für dieselbe Richtung, so dafs zwei sich einem Kreuzungspunkte

nähernde Züge «Halt»-Signale am Eingange der Ausweich

stelle finden. In diesem Falle fährt der untergeordnete Zug

Signale.

in das Ausweichgleis. Jedes Einfahrsignal hat einen untern

Flügel, der bei Stellung der Weiche für das Hauptgleis wage

recht, für das Ausweichgleis unter 45" steht. Die Ausfahr
signale sind in allen Fällen «Halt»- und «Warte»-Signale.

Der das Ausfahrsignal regelnde Schienen-Stromkreis erstreckt

sich bis zu dem Ausfahrsignale für entgegengesetzte Richtung

bei der vorliegenden Ausweichstelle. Die Zwischensignale zwischen

den Ausweichstellen geben «Halt» und «Weiterfahrt». Für ent

gegengesetzte Fahrten reicht der diese Signale regelnde Schienen-
Stromkreis bis zu ihren zugehörigen Ausfahrsignalen, für gleich

gerichtete von Signal zu Signal.

Vor «Halt»- und «Weiterfahrt»-Signalen auf Steigungen

brauchen schwere Züge nicht völlig zu halten. Hier werden zwei

flügelige «Vollzug»-Signale verwendet, die mit einer «Achtung»-

Anzeige einem Zuge gestatten, in eine besetzte Blockstrecke

einzufahren, ohne zu halten. Bei «Fahrt»-Stellung des obern

Flügels steht der untere wagerecht, bei «Halt»-Stellung auf

«Achtung» unter 45".

In Burnside, wo sich die Bahn mit der Neuyork-, Ontario-

und West-Bahn verbindet, haben die Mäste der selbsttätigen

Ortsigiiale Anforderungsflügel, eine Anzahl von Endweichen

elektrische Verschlüsse. . B—s.

Ül)ersicht über eisenbahntechniscbe Patente.

Selbstentlader mit rechteckigem Ladequersehnitte. oberen Ecken durch zwei Längsstangen a^, a^ versteiften Stirn-
D. R. P. 281762. F. Krupp, Aktien-Gesellschaft in Essen, Ruhr. wände A^ befestigt. Der Boden B ist in b' auf der Seite der

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 31. i Stange a- in den Stirnwänden A' drehbar gelagert. Die Seiten-
Am Untergestelle A des Wagens sind die beiden an ihren 1 wand C dieser Seite ist mit dem Boden B gelenkig verbunden

Orjian für die Fortsi^liriltc lies Kiscnli.ilniwcsens. Neue Folge. LII. Band. 1.3. Heft, llll.l. gfj
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und oben mit Schienen c' versehen, die von den Rollen
geführt werden und oben zu Klauen c- umgebogen sind, mit
denen sie in Schlufslage über die Rollen a' greifen, so dafs
der Boden B festgestellt ist. Die andere an die Stange a^
angelenkte Seitenwand hat nnten unter den Boden B greifende
und diesen festhaltende Klauen c"^. Beim Entladen (Abb. 5,
Taf. 31) stützt sich der Boden B auf einen am Untergestelle A
befestigten Balken a®. An der Seitenwand C® greift ein
Schubkurbelgeti-iebe mit Handhebel D an, um sie in Scblufs-
lage festzustellen oder um a^ zu öffnen.

Soll der Wagen entladen werden, so dreht man den Hand
hebel D entgegen z, schwingt nach aufsen, die Klauen c^
geben den Boden B zum Kippen um C unter der Last der
Ladung bis zum Auflegen auf a® frei. Dabei wird die Seiten
wand C angehoben und der Winkel zwischen ihr und dem
Boden B vergröfsert, so dafs lauter geneigte Gleitfiächen zum
Abrutschen selbst haftender Ladung entstehen. Der Schlag
auf a"' fördert die Entladung.

Nun drückt das Gewicht von C den Boden in die Wage
rechte zurück, bis c- auf a'^ hakt; Drehung von D nach z
bringt wieder in die Lotrechte, so dafs die Haken c^ den
Boden wieder festlegen. G.

Yorriditung /um Fahren <iuf verschiedenen Spuren.
D. R. P. 281013. Brei dsprecher in Wiesbaden.

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 12 auf Tafel 31.

In dem Wagenrahmen sind aufser den festen Achsen der
einen Spur senkrecht verstellbare für die andere angeordnet,
die durch einschiebbare Keile a unter oder über den Achs-

bücbsen d in ihrer wirksamen oder unwirksamen Lage gehalten
werden (Abb. 7, Taf. 31).

Abb. 7 bis 12, Taf. 31 zeigen den Übergang von einer
Spur auf die andere Spur. Die Drehgestelle erhalten (Abb. 7,
Taf. 31) je vier Achssätze, etwa die mittleren b mit schmaler,
die äufseren c mit breiter Spur, oder umgekehrt. Die schmalen
Achssätze sind fest, die breiten der Höhe nach verschiebbar
angeordnet, so dafs sie 100 mm über oder unter Schienen
oberkante gehoben oder gesenkt werden können; bei Fahrt
auf der schmalen Spur schweben die breiten Achssätze frei über
den Schienen, sonst die schmalen (Abb. 7, Taf. 31). Das
Heben und Senken der breiten Achssätze geschieht durch Be
wegung des Wagens über eine in einer Gleisverschlingung
auf der Umsatzstelle angeordnete kurze schiefe Ebene (Abb. 12,
Taf. 31); die Mittellinien der beiden Gleise verschiedener Spur
liegen in einer senkrechten Ebene (Abb. 11, Taf. 31).

Bei geringem Unterschiede der Spuren müssen die Schienen
der Umsetzstelle etwa nach Abb. 11, Taf. 31 angeordnet werden,
so dafs der schmale Achssatz auf den Flanschen, der breite
auf dem Reifen läuft und beide sicher geführt werden. Diese
Schienen ruhen auf Mauerwerk, erfordern besondere Anschlufs-
stöcke und entlialten die Umsetzrampe.

Der Keil a für die Hölienstellung ist auf einer senk
rechten Welle h an der Achsgabel mit zwei Ösen g drehbar an
gebracht (Abb. 9, Taf. 31); er kann auf h auf und ab ge
schoben, mit Bolzen k mit Widerhaken i verriegelt und mit
der Schraubenmutter e gesichert (Abb. 10, Taf. 31) werden.
Das Umstecken der Keile erfolgt während der Fahrt über die
Umsetzstelle.

Die umzusetzenden Wagen eines Zuges bleiben gekuppelt.
Das Umsetzen erfolgt mit zwei Lokomotiven verschiedener
Spur durch Schieben und Ziehen. G.

Befestigung vcni Sciiienen auf eisernen Querschwelien mit elastischen
/iWiscIienblöcken.

D. R. r. 280183. K. Trnka In Sofia, Bulgarien.
Hierzu Zoiclinuiigen Abi». 13 bis 17 auf Tafel 31.

3 ist der zwischen Schiene 1 und Querschwelle 2 ange
ordnete elastische Unterlagblock, 4 der Blechschuh zu dessen
Befestigung, der auf die Schwelle genietet ist und beim Ver
legen der Querschwellen entsprechend der Gestalt des Holz
blockes nach oben zu liegende Ohren 4 hat. Die QuerschANielle
mit dem aufgenieteten Schulie kann also in Stapelanordnpng
befördert werden. Das Kleineisenzeug besteht aus einer Unter
lagplatte 7, Ankerbolzen 9, Klemmplatten 13 und Sicherüng-
schrauben 5 für den Unterlagblock, dessen obere Fläche 6
für die Schienenneigung abgeschrägt ist. Die versenkten
Köpfe 10 der Sclirauben 9 sind unmittig als Widerstand gegen
Drehung der Schrauben (Abb. 17, Taf. 31).

Die Stofsschwellen erhalten die Höhe der Mittelschwellen.

Die Befestigung der Schienen auf den Stofsschwellen (Abb. 13
bis 16, Taf. 31) erfolgt mit denselben Mitteln wie auf Mittel
schwellen, auch der Block 22 mit dem Schuhe 25 hat [den
Querschnitt der übrigen.

Für Spuränderungen werden die Löcher für die Bolzen 9
entsprechend anders gebohrt.

Um einen Block auszuwechseln, werden die Schrauben 5
entfernt, die Schrauben 9 gelockert, die Klemmplatten 13 um
90 gedreht und der Block mit Besatz längs herausgeschlagen
und der neue Block mit umgekehrter Handhabung eingetrieben.
Die Querschwelle 2 bleibt dabei unberührt. G.

Bücberbesprechungen.
Ist das Refhiien nach Ferrol neu und vorteilhaft? Eine kritische
Würdigung und eine Anleitung zum Rechnen mit Vorteil
von 2)r.=3n9. M. Pernt, 1915, Wien, vorm. R. v. Waldheim,
J. Eberle und Co., liOipzig, 0. Klemm. Preis 0,60

Die kleine Schrift weist nach, dafs die von Ferrol ver
tretenen Verfahren des Rechnens schon im Altertume bekannt

waren und in neuerer Zeit von Fourier ausgebaut sind, dafs
sie ferner wohl in gewissen Fällen bequem ausfallen, im All
gemeinen aber ein sehr erhebliches Mafs von Arbeit des Ge
dächtnisses erfordern.

Um zu zeigen, dafs entsprechende Übung Vorteile über
Ferrol hinaus gewähren kann, gibt der Verfasser dann An
weisungen mit Beispielen über die einfachen Rechenvorgänge
und über das Lösen höherer Gleichungen.

Wir können die knappe, die Ergebnisse der mathematischen
Zahlenlehre zusammenfassende und anregend geschriebene Schrift
zur Kenntnisnahme empfehlen; die tatsächliche Verwendung
erfordert freilich einige Übung und Gewöhnung.

Enzyklopädie des Eisenbahnwesens*), herausgegeben von Dr. Frei-

♦) Organ 1914, S. 395.

herr von Röll, Sektionschef im k. k. österreichischen Eisen
bahnministerium a. D., in Verbindung mit zahlreichen Eisen
bahnfachmännern. 2. vollständig neubearbeitete
Auflage. VI. Band, Güterverkehr bis Krisen. Urban
und Schwarzenberg, Berlin und Wien, 1914.

Aus dem reichen Inhalte des neuen Bandes erwähnen wir
nur die Stichworte Güterwagen, Hallen, Hebevorrichtungen,
Heizung, Kraftstellwerke, Krankenbehandelung, Kranwagen,
Kraftstellwerke und von Bahnnetzen die von Indien, Italien,
Japan und die Kap-Kairo-Bahn, um dem technischen Leser
einen Begriff von der Bedeutung und Vielseitigkeit des neuen
Bandes zu geben. Die Schriftleitung hat hier von neuem einen
starken Beweis von der vollkommenen Beherrschung des schwer
zu begrenzenden und zu fassenden Stoffes gegeben, der trotz
des Ungeheuern Umfanges in allen in Frage kommenden Kreisen
leicht zugängliche Gestalt und Ordnung gebracht ist. Sehr
viele gute Abbildungen, Zeichnungen und Karten erleichtern
das Eindringen. Der obigen Aufführung einiger technischer
Stichworte gegenüber ist zu betonen, dafs auch der Verwaltungs
und Betriebs-Mann in dem Bande zu seinem vollen Rechte
kommt. I I

Für (Up Schriftlcitiins: verantwortlich: Geheimer Eegierungsrat, Professor a. D. ®r.»3nfl. G. B a r k h a u s c n in Hannover.
C. W . K r c i (1 e 1 's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. II. in Wiesbaden.


