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Die wirtschaftlichen Eigenschaften der Grofsgiiterwagen.
Dr.-Gng. Cauer, Geheimer Baurat, Professor in Berlin.

Unter obiger Uberschrift sagt Herr Oberbaurat Lauer*):
sKurz vor dem Kriege hat Professor Cauer in seinen auf
Anyegung Rathenaus vorgenommenen Untersuchungen itber
eine Massengiiterbahn von Dortmund nach Berlin dem darauf
geplanten Betriebe einen Zug von 40 Selbstentladern zu 40 t
Nutzlast zu Grunde gelegt, der von der Versand- bis zur
Empfang-Stelle geschlossen durchgefihrt wird.« Weiter heilst
es dann: »Auf der Massengiiterbahn nach Cauer sollten nur
geschlossene Ziige von Anschlufs zu Anschluls oder von Sammel-
bahnhof zu Anschluls befordert werden, Dals ein solcher Verkehr
in dem von Cauer angenommenen Umfange nicht vorhanden
ist, hat Janecke so eingehend dargelegt, dals auf die Wieder-
holung verzichtet werden kann. Der Begriff des Massenverkehres
muls weiter gefalst werden, etwa als der Verkehr, bei dem
regelmifsig grofsere Mengen gleichartiger Giiter von einer
Versand- zu einer Kmpfang-Stelle in geschlossenen Fernziigen
befordert werden.«

Wie aber habe ich den Massenverkelhr umgrenzt? Inmeiner,
nicht kurz vor dem Kriege, sondern bereits 1909 erschienenen
Arbeit heifst es**): »Unter Massenverkehr ist zu verstehen ein
Verkehr, bei dem nicht nur im Ganzen grofse Massen zu be-
fordern sind, sondern bei dem auch:

1. die durch denselben Versender gleichzeitig zum Versande
kommenden Einzelmengen relativ grofs sind, mindestens ganze

Wagenladungen, tunlichst aber Mengen von Wagenladungen; -

2. die Gesamtmenge der fiir das Kilometer zu beférdernden
Giter grols ist; '

3. die Wagenladungen in moglichst grolser Zahl vom Ver-
sand- bis zum Empfang-Orte gemeinsame Wege haben, so dafs
womdglich**) geschlossene Ziuge vom Versand- zum Empfang-
Orte und ebenso leer in umgekehrter Richtung durchgefihrt
werden konnen; -

4, auf jeder Verkehrsanlage moglichst Giiter gleicher Art

in grolsen Mengen behandelt werden, wodurch zugleich die Zahl :

der Stationen verhiltnismilsig gering ist.«

Massenverkelr in geschlossenen Zigen bildete also in den
Voraussetzungen meiner Arbeit nur den erwiinschten Grenzfall.
Dieser Fall ist denn auch in meinen Rechnungen als Ausnahmefall
behandelt, und angenommen, dals im Allgemeinen die Massen-
giterwagen »mittels Dbesonderer Zige von- den Zechen wund
Werken oder von Untersammelbahnhofen, an die die Anschlufs-
gleise mehrerer Zechen und Werke angeschlossen sind, in direkter

" %) Organ 1921, S. 145.
**) Rathenau-Cauer, S. 23.
**%) In der Quelle nicht gesperrt.

Fahrt der neuen Giiterbahn zugefithrt und ebenso auf umgelkehrtem
Wege befordert werden, Und zwar werden fiir diesen Zustellungs-
verkehr je nach Lage des Falles Strecken vorhandener Staats-
bhahnen oder Schleppbahnen, oder besonders zu erbauende An-
schlulsgleise, oder auch beides in Verbindung miteinander zu
benutzen sein«*), Fir die Bildung der eigentlichen Ziige der
Giterbahn, soweit nicht die Anschlufsziige bis zur Zielstation .
keiner Neuordnung bediirfen, dienen Verschiebebahnhofe langs
der Giiterbahn in je rund 55 km Abstand**). In der Kosten-
berechnung habe ich dann sogar fir alle Giter im Durch-
schnitte eine der Beforderung auf der Massengiiterbahn vorher-
gehende und eine ihr nachfolgende Beforderung auf Zubringer-
strecken von je 30 km, zusammen 60 km, angenommen **¥),

Janecket) hat allerdings vorausgesetzt, ich hitte fur
alle von mir in Betracht gezogenen Massengiiter die Bildung
ganzer Zige von je 40 Wagen zu 40t, die vom Verserfder zum
Empfanger durchlaufen, meiner Berechnung zu Grunde gelegt.
Seine »Widerlegung« meiner Berechnungen, auf die Lauer
sich bezieht, gilt also nur seinen eigemen mir untergelegten
Annahmen und lifst meine Arbeit unberithrt. Ich habe deshalb
weder meine Zeit, noch die der Leser des Organ in Anspruch
nehmen wollen, um die gegenstandlosen Angriffe, mit denen
Janecke seine an sich wertvolle statistische Arbeit hat geglaubt
einrahmen zu sollen, zuriickzuweisen. Einer Legendenbildung
aber, wie sie die unbesehene Ubernahme dieser Angriffe in die
Arbeit von Lauer darstellt, glaube ich doch entgegentreten
Zu Iiissen.

Lauer sagt fernerty): »Cauer errechnet bei diesem Be-
triebe eine Verbilligung der Selbstkosten, die die Herabsetzung
der Frachten auf die Halfte gestattet, hat aber die Ruckwirkung
auf die bestehenden Bahnen nicht beriicksichtigt, die doch auf
die Wirtschaft im Ganzen erheblich einwirkt.« Hierauf ist zu
erwidern, dafs die Riickwirkung der Erbauung einer Massen-
giterbahn auf die bestehenden Bahnen in dem Buche »Massen-
giterbahnen« allerdings nicht ausfiithrlich behandelt ist. Dies
ist aber geschehen in einem Vortrage im Vereine fiir Eisenbahn-
kunde am 9. XI. 1909 +47), zu dem ich aufgefordert war.. Da
habe ich ausfithrlich dargelegt, wie Giiterbahnen als Glied der
Ganzheit der Verkehrsmittel zu wirken hitten und auch ohne
Verletzung anerkannter Tarifgrundsitze wirken koénnten,

*) Rathenau-Cauer, S. 24.
**) Daselbst, S. 25.
***) Daselbst, S. 42.
1) Organ 1920, S. 368, 372.
+1) Organ 1921, S. 145.
1) Glasers Annalen 1910, Band 66, Heft 1.

Rohrposten fiir Briefbeutel in den Vereinigten Staaten von Nordamerika; deutsche Bauarten.

Dr.-Yng. Schwaighofer, Oberregierungsrat, Dozent fiir Verkehrswesen an der Technischen Hochschule in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 8 und Abb. 1 bis 6 auf Tafel 9.

Zur Erganzung fritherer Beschireibungen*) der wichtigsten
Rohrpost-Fernanlagen mit engen Leitungen fiur die grofseren
Stadtrohrposten in Deutschland, Belgien, England, Frankreich
und Italien sollen hier cinige Hauptmerkmale der Briefbeutel-
Rohrposten in Chikago, Neuyork, Philadelphia, St. Louis und

B ) Dr.-Jua. Schwaighoter, Rohrpost-Fernanlagen, Miinchen
1916, Verlag Piloty und Loehle, S. 326: Organ 1916, S. 247;
1919, S. 104 und 122.
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anderen Stadten erdrtert werden, im Vergleiche dazu auch kurz
die deutschen Anlagen der Paketrohrpost. Wihrend die Luft-
Rohrpost in Europa hauptsichlich in Verbindung mit Fernschreib-
Anlagen eingefithrt wurde, so in Deutschland, Belgien, Grols-
britannien, Frankreich, Italien und Osterreich, und dieser Rohr-
postbetrieb aulser fir Zwecke des Fernschreib-Verkehres nur in
einigen Orten auch zur allgemeinen Beférderung von Eil-Briefen
und -Karten Verwendung fand, und zwar meist in 57 bis 80 mm
1922, 9
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weiten Rohren, wurden die Luftposten in den Vereinigten Staaten
Nordamerikas von Anfang an iberwiegend zur Beforderung
von Beuteln mit gewohnlichen und eiligen Briefen und von
Packchen mit Mustern und Waren benutzt, soweit solche bei
der dortigen Briefpost iiberhaupt zugelassen werden. In Europa,
dem geschichtlichen Geburtslande der Rohrposten fiir Briefbeutel,
bestelien solche Rohrposten jetzt nur in einigen Eigenbetrieben,
so in ausgedehnten Werken in England, bei grolsen Banken und
Versicherungsgesellschaften in Deutschland. Die amerikanischen
Rohrposten fiir Driefbeutel werden nicht vom Staate verwaltet
und betrieben; doch sind mit mehreren Gesellschaften Verein-
barungen iber Anlage und Betrieb getroffen. Laut Gesetx
vom 21. April 1902 darf in einer Stadt, in der der Postbetrieb
den Bau einer Luftpost rechtfertigt, diese nur angelegt werden,
wenn die jiahrlichen Ausgaben einschliefslich der fiir den Betrieb
notigen Kraft nicht hoher sind, als 49/, aller Einnahmen der
"Post in der fraglichen Stadt oder wenn sie bei mindestens
5 km Doppellinien hochstens rund 45000 Goldmark fir 1 km
Doppelrohr betragen. Nach diesem Gesetze wurden Vertrige
fiur den Rohrpostdienst von Boston, Chikago, Grofls-Neuyork,
Philadelphia und St. Louis abgeschlossen; die Zusammenstellung I
enthalt far 1910 bis 1912 die wichtigsten Bau-, Betriebs- und
Verkehrs-Verhiltnisse. Der Verkehr ist heute 30 bis 709/,
grofser, als vor dem Kriege bei nur unwesentlichen Erweite-
rungen gler Netze.

Mit der Verwendung der Luftposten wurde versuchweise 1892
nach Batcheller in Philadelphia auf 0,9 km Doppellinie
mit 150 mm weiten Rohren begonnen, 1900 waren in Boston,
Neuyork, Manhattan und Philadelphia zusammen ungefihr 18 km
Doppelrohre in Betrieb, 1905 ungefihr 24 km. 1905 kamen
Chikago und St. Louis hinzu, wodurch die L#nge auf rund
42 km stieg, 1908 hatten diese Rohrposten rund 70 km Doppel-
fahrrohre, Ende 1912 ungefahr 102 km, jetzt sind etwa 150 km
Doppelleitung in Betrieb oder Bau, und zwar iberwiegend mit
200 mm weiten Rohren. Bei einigen Anlagen kommen 150,
250 und 300 mm weite Leitungen vor (Zusammenstellung I),
500 mm weite sind nur fiir Versuchstrecken verwendet, In
jeder Stadt mit Rohrpostnetz gibt es eine eigene Rohrpost-
Betriebgesellschaft, die mit der Postbehorde Vertrige iiber
Anlage und Betrieb abgeschlossen hat; in Wirklichkeit bestehen
aber nur zwei Gesellschaften, die » American Pneumatic Service
Co.« in Boston, dic Stammgesellschaft der in Boston, Chikago,
Neuyork mit Brooklyn und St. Louis arbeitenden Gesellschaften,
und die »Pneumatic Transit Co.« in Philadelphia. Beide ar-
beiten unter Teilung in die Gebiete zusammen mit den Patenten
der »American Pneumatic Service Co.« und der »Batcheller
Pneumatic Tube Co.«

Eine in Wettbewerb mit diesen Vereinigungen stehende
Gesellschaft, die »United Store Service and Tube Co.« in
Boston, verfugt uber Patente, die von den beiden oben genannten
unabhingig sind; sie hat der Postverwaltung mehrere Entwiirfe
vorgelegt.

Die »United States Pneumatic Co.« von Neuyork ist ein
weiteres Unternehmen.

Die Netze der sechs Stadte sind in Abb. 1 bis 4, Taf. 8
und Abb. 1 und 2, Taf. 9 dargestellt. In Boston (Abb. 1, Taf. 8)
verbindet eine rund 3 km lange, 200 mm weite Doppellinie das
Hauptpostamt mit dem Nord-, dem Siid- und dem Essex-Amte,
Die ubrigen 8 km langen Doppellinien vom Essex-Amte nach
Back-Bay, Roxbury und Uphams Corner sind 250 mm weit, ohne
besondere Vorteile fiir den Betrieb zu bieten. Die 250 mm
weiten Rohre wurden urspringlich nicht fiir den staatlichen
Postdienst gcbaut, sondern fiir Handelzwecke, und zwar zur
Beforderung von Paketen, Jetzt sind in Boston 11 km
Doppelrohr, acht Amter mit dreizehn Sende- und Empfangs-
Einrichtungen und vier Kraftwerke fir zusammen 500 PS ein-
schliefslich der Bereitschaft mit Dampf und Elektrizitat in Betrieb.

Ungefahr 1000 Rohrpostbiichsen sind in Umlauf, Der staatliche
Rohrpostbetrieb ist der »Boston Pneumatic Transit Co.« iber-
tragen, die mit der »Massachusetts Pneumatic Tube Co.«, einer
Tochtergesellschaft der »American Pneumatic Service Co.«, in
Verbindung steht.

Bei der Rohrpostanlage in Chikago (Abh. 2, Taf. 8)
sind nur 200 mm weite Rohre verwendet. 27 km Doppelrohr,
elf Amter mit zwanzig Sende- und Empfangs-Einrichtungen,
sieben Kraftwerke fir Dampf und Elektrizitit und 1000 PS
Leistung und ungefihr 1000 Biichsen sind in Benutzung. Der
Betrieb ist der »Chicago Postal Pneumatic Tube Co.«, einer
Tochtergesellschaft der »American Pneumatic Service Co.« in
Boston, iibertragen. Der Vertrag lief bis Ende 1920; 1912
wurde der Stadt das Verkaufrecht eingeraumt.
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*¥) Weitere Paketrohrposten bestehen in Burlington, Neujersey,
mit 2 km, 200 mm Rokre, Cincinnati mit rund 16 km, 150 mm Rohre,
San Franzisko mit rund 8 km, 200 mm Rohre, Lowell, Massachusetts
mit 3 km, 250 mm Rohre.



Neuyork und Brooklyn (Abb. 3 und 4, Taf 8)
haben 46 km Doppellinien mit 200 mm weiten Rohren, Die
langste Strecke ist die 16 km lange vom Hauptpostamte nach
Amt L in der 125. Strafse; sie fithrt durch zehn Zwischen-
stellen, von denen vier Kraftwerke enthalten. In Betrieb stehen
927 Amter mit 55 Sende- und Empfangs-Einrichtungen und
2500 Biichsen. Die zehn Kraftwerke haben Dampf- und elek-
trischen Betrieb fiir zusammen 2500 PS. Den Betrieb fiihrt
die »Neuyork Pneumatic Service Co.<, eine Tochtergesellschaft
der »American Pneumatic Service Co.« in Boston, die als
Nachfolgerin der »Tubular Dispatch Co.« die urspringlichen
Vertrage von 1897 iiber den Rohrpostdienst in Manhattan
iibernommen hat.

Das Netz von Philadelphia zeigt Abb. 1, Taf. 9.
Mit Ausnahme der fiir die Luft-Paketpost geschichtlich merk-
wiirdigen 0,9 km langen Strecke vom Hauptpostamte zur Borse,
auf der 1892 150 mm weite Rohre verlegt wurden, und einer
andern kurzen Fahrlinie mit 300 mm weiten Rohren von 1905
hat die Anlage gegenwirtig Doppellinien mit 200 mm weiten
Rohren. Das Netz umfalst 13 km Doppelrohr, zwolf Amter mit
zwanzig Sende- und Fmpfangs-Einrichtungen und 700 Biichsen
und siebenzehn Kraft- und Speicher-Werke fur zusammen 1500PS.
Den Betrieb fihrt die »Pueumatic Transit Co « in Philadelphia.

Die Anlage von St. Louis {Abb. 2, Taf. 9) hat 200 mm
weite Rohre, 5 km Doppelrohr, drei Amter mit vier Sende- und

Empfangs-Einrichtungen und 300 Bichsen, zwei Kraftwerke

mit Dampf-Luftpumpen fir zusammen 300 PS. Das Netz be-
treibt die »St. Louis Pneumatic Tube Co.«, iiber deren Aktien
hauptsichlich die » American Pneumatic Service Co.« in Boston
verfigt.

Tn den Stidten Burlington, Neujersey, und San Fran-
zisko besteht die Rohrpost aus 200 mm weiten Doppelrohren
mit 2 und 8 kmm Lingen; Cincinnati hat 16 km Doppel-
linien mit 150 mm weiten Rohren; Lowell, Massachusetts,
hat rund 8 km Doppellinien mit 250 mm weiten Rohren.
Kiirzere Briefbeutelposten, besonders zur Verbindung zwischen
Bahn und Haupt-Postamt werden in zahlreichen Stiadten mehr-
fach betrieben.

In Forest Park in Chikago war von der dortigen »Uni-
versal Pneumatic Tube Co.« 1909 eine etwa 800 m lange Ver-
suchstrecke der DBauart Stoetzel gebaut. Die Bahn war fir
Giter und Fahrgiste bestimmt. Der rechteckige Tunuel aus
Grobmortel bildete eine Schleife mit verschiedenen Bogen und
Steigungen; er war ungefihr 180 cm hoch, also begehbar, und
137 ¢cm breit, mit flachem Boden. senkrechten Winden und
gewdlbter Decke. Auf der Sohle lag ein Gleis aus leichten
LJ-Eisen, auf dem dic Wagen mit kleinen Drehgestellen liefen.
Die Abdichtung der IKahrzeuge gegen die Wandung wurde
durch Scheiben an beiden Stirnwinden erzielt, die gegen die
Tunnelwandung geniigend Spiel hatten. Ein Wagen mit zehn
Sitzplatzen war 3,66 m lang und wog leer 588 kg. 50 bis
75 mm Wasser an Unterdruck geniigten, um Geschwindigkeiten
bis 30 km/st zu erreichen, TFir die Post legte man ein 70 cm
weites Versuchrohr aus Grobmortel an,

Neuyork erhielt gegen Inde 1876 eine Rohrpost fiir
Depeschen, die das Haupt-Postamt an der Ecke des Broadway
und der Dey-Strafse mit den Nebenimtern in Broad-Street 14
und Pearl-Street 134 und mit der Baumwollen-Borse verbanden.
Die 57 mm weiten Rohre aus Messing sind 640 und 1000 m
lang. Diese vier Amter lagen nicht in einem Kreise, sondern
wurden durch drei Strahlen mit Wendebetrieb angeschlossen.

DieLeitungen der Paketrohrposten bestehen aus 15 bis 30 cm
weiten Schmiedeeisen- oder ausgebohrten Gulseisen-Rohren mit
verbolzten Flanschen. Nachdem sich 200 mm weite Rohre fiir
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Briefe, Zeitungen und Piackchen als ausreichend erwiesen haben,

sind die Weiten 250 und 300 mm nur noch vereinzelt in Be-
nutzung. Die Stringe der Doppelleitungen haben 1 bis 3 m

Abstand, die Rohre liegen 1 bis 5 m unter dem Pflaster, ver-
einzelt auch frei in Stralsentunneln. Die Striinge fir Biichsen
mit Laufrollen haben Langsrinnen, sonst sind sie innen glatt
und geben nur geringe Reibung. Bogen, deren Ilalbmesser
1 bis 1,5 em auf 1 mm Weite betriagt, wurden friher aus nabt-
losen Messingknien, teilweise in Ummauerung gebildet, neuer-
dings aus Gufseisen. Die 150, 200, 250 und 300 m weiten
Fahrrohre wurden 1900 durchschnittlich far 10, 15, 20 und
25 o#/m geliefert, heute gelten die dreifsig- bis vierzigfachen
Satze. Die Biuichsen gleiten oder laufen auf Radern, in der
Regel sind sie aus verzinktem Stahle mit geloteten Fugen.
Die Gleitbiichsen (Abb. 3 und 4, Taf. 9) sind wesentlich
leichter, als die mit Laufrollen; sie wiegen leer je nach Weite
und Lange 5 bis 30 kg, bei 200 mm weiten Rohren im Mittel
5 bis 10 kg fiur neuere Bauarten, bei 500 mm weiten Rohren
mindestens 20 kg. Wegen des Mitreifsens von Ol und Nieder-
schlag miissen die Biichsen dicht, jedoch leicht zu offnen und
zu schlielsen, aulserdem so eingerichtet sein, dafs sie nicht in
die Rohre eingefihrt werden konnen, Dbevor sie geschlossen
sind. Das Verriegeln des Deckels darf nur bei dichtem An-
liegen moglich sein. der Verschluls darf sich wahrend der Fahrt
nicht losen konnen. Jede Bichse wirkt wie cin lose einge-
palster Kolben, der Luftdruck bewegt sie in Mindestabstinden
von 15 bis 30 m durch die Rohrleitung. Der erforderliche Druck-
unterschied betriigt nur 100 bis 300 mm Wasser fir eine Bichse.

Die an den Gleitbiichsen nahe den Enden anzubringenden
Ringe aus Gummi oder Segeltuch von 1,5 bis 2 em Stirke
sollen nicht zu dicht an die Rohrwandungen anschliefsen, damit
die Reibung klein bleibt: die Ringe werden bis 4 mm abgenutzt.
Gleitbiichsen fir 150 bis 300 mm weite Rohre sind gegenwiartig
meist als Allein- oder Erginzung-Biichsen in Verwendung bei
40 bis 80 cm Aufsen-, 30 bis 70 cm Nutz-Linge, 130 bis
9280 mm aufserm und 100 bis 250 mm innerm Durchmesser,
also etwa 2,5 bis 301 Nutzinhalt. Bei 200 mm weiten Rohren
sind 75 em lange Bitchsen mit 10 1 Nutzinhalt sehr gebrauchlich,
sie sind aufsen 180, innen 150 mm weit und 60 cm lang.
Biichsen von 1001 sind beispielweisc bei 500 mm weiten Fahr-
rohren versuchweise verwendet, sie kommen bei hiutigerer Ver-
legung solcher Weitrohre am meisten in Betrackt; 70 cm und
75 em Nutz- und Aulsen-Linge haben 470 mm &ufsern und
430 mm innern Durchmesser. Um den Wettbewerb der Luftpost
mit der elektrischen und mit fihrerlosen Untergrundbahnen der
Post in nicht rohrenformigen Kanilen zu ermoglichen, sind fir
500 mm weite Falhrrohre probeweise auch lingere Biichsen mit
1,5 und 1,3 m aulserer und Nutz-Linge, 470 und 430 mm
aufserm und innerm Durchmesser und 190 1 Inhalt gebaut.

Die Wandung der Biichsen ist 1 bis 2 mm, der aulsere
Durchmesser 2—5 cm kleiner, als der des Fahrrohres.

Der in eine Spitze auslaufende Verschlufshebel des Deckels
ragt unversperrt iiber dessen Kante hinaus, so dafs die Bichse
nicht unverschlossen in den Sender einzufilliren ist. Iine Feder
auf der innern Fliche des Deckels verhindert, dals der Verschluls-
hebel in seine Fahrstellung gedreht wird, che der Deckel fest
auf seinem Auflager sitzt. Das Gelenk der Verschlulskappe
ist so ausgebildet, dafs die Mindung der Bichse beim Offnen
gany frei wird. Der Verschluflshebel wird in seiner Fahrstellung
durch eine Feder festgehalten. Wahrend der Fahrt ist der
Deckel in der Mindung der Bichse soweit versenkt, dals kein
niedergeschlagenes Wasser wihrend der Fahrt eindringen kann.
Eine auf dem Deckel drehbar angeordnete Platte mit eingeritzten
Zahlen bezeichnet das Ziel der Bichse, die durch Stellung der
Platte bezeichnete Zahl gibt das Zielamt an.

Das in der Fahrrichtung vordere, stets geschlossene Ende
der Biichse besteht aus Stahl: ein Stolskissen aus Filz mit einer
Lederkapsel sichert den Kopf der Bichse. Statt der Gleit-
biichsen mit Kopfdeckel sind auch solche mit Seitensffnungen
auf 75% der Lange und 67 %o des Durchmessers in Verwendung.

9*



Altere Biichsen sind noch mit Laufrollen ausgeristet.
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Die Rollbiichse besteht aus einem walzenférmigen Stahlwagen ;

wit Gestell; der Wagen ist 70 bis 120 ¢cm lang und hat je
nach der 15 bis 30 cm Dbetragenden Weite der Rohre 10 bis
25 cm innern Durchmesser; die Biichse wiegt je nach der Bauart
30 bis 80 kg. An jedem Ende befinden sich zwei Rader, die
in Schienen oder Rillen der Fahrrohre laufen; an den Achsen

auf der Fahrt luftdicht an das Fahrrohr anschliefsen. Die Be-
ladung erfolgt durch eine seitliche Schiebetiir von 250 bis
750 mm Linge.

In Amerika sind mehrere Anordnungen fiir Sender und
Empfanger in Betrieb. Verschiedenheiten ergaben sich durch
den stufenweise erfolgten Ausbau der Anlagen, wobei die neuesten
Fortschritte nach Moglichkeit verwertet wurden. Da eine Aus-
wechselung alterer Bauarten der Kosten wegen nicht immer
erfolgen konnte, und grundsitzliche Abweichungen je nach der
Einschaltung der Vorrichtungen als Anfang-, Zwischen-, Trenn-
oder lind-Stellen, nach dem Querschnitte der Fahrrohre und
nach der Verwendung von Rader- oder Gleit-Biichsen gegeben
sind, ist der heutige Bestand sehr mannigfaltig. Jede Stelle
besteht aus Sender und Empfanger; die fiir beide aufzuwendenden
Kosten sind je nach der Durchbildung verschieden. Fir die
150 bis 300 mm weiten Fahrrohre wurden 1910 10000 bis
15000, far weitere bis 25000 Mark fiir die Dienststelle als
Baukosten gerechnet. Gegenwirtig sind die 40 bis 50 fachen Be-
triige zu veranschlagen. Bei den Rohrposten in Boston, Neuyork,
Chikago, Philadelphia und St. Louis dirfen alle Vorrichtungen
vertraggemiils hochstens 5 sek fur die Abfertigung erfordern.

Sehr haufig wird der in Abb. 5 und 6, Taf. 9 ge-
zeichnete Sender benutzt; er hat zwei Klappen K ungefihr 1 m
von einander am Ende ciner schrigen Rohre T (Abb. 5, Taf. v).
Der Raum zwischen beiden Klappen ist vor dem Verladen der
Biichsen mit der Forderluft des Fahrrohres gefillt. Die be-
ladene Biichse wird in den Trog A gelegt; ihr Gewicht driickt

gegen einen kleinen Hebel J an der Seite des Troges A, wodurch |

ein Ventil gedffnet wird, das mit der zwischen den Kiappen K
befindlichen Kammer Z in Verbindung steht und die Prefsluft
aus dieser auslafst. Beide Klappen K sind zum Offnen nach
unten eingerichtet;
Klappe K durch das Gewicht der Biichse geoffnet, die in die
Kammer gleitet. Darauf wird die obere Klappe K durch ein
Gegengewicht geschlossen, eine an das Fahrrohr angeschlossene
Nebenleitung lilst die Luft aus dem Rohre langsam in die Zwischen-
kammer Z, hier den Druck steigernd. Nach Ausgleich zwischen Z
und Fahrrohr schiebt die Biichse die untere Klappe K zuriick,
gleitet in das Fahrrohr und zwar iber eine mit einem Roste ver-
sehene Offnung, durch die die Luft von den Pumpen in das Fahrrohr
hineingedriickt wird, so dafls die Biichse die Fahrt beginnt. Am
Sender ist ein Zeltvelschluls angebracht, der zu schnelle Folge
der Biichsen und damit das Uberladen des Fahrrohres, Stecken-
bleiben der Buchsen wegen Festfahrens und Entspannungen
verhindert.

Bei einer andern gebriuchlichen Bauart hat die Luft in
der Kammer Z zwischen den Klappen K im Ruliezustande stets
Aulsendruck. Die Biichse wird durch die obere Klappe ein-
gefahrt; beim Schlielsen offnet diese ein Steuerventil, das einen
Tauchlolben in Bewegung setzt und so den Zutritt von Forder-
luft zur Zwischenkammer offnet. Wenn die Spannung in 7%
der des Fahrrohres gleich ist, offnet sich die untere Klappe:
bei deren Schliefsen nach Durchgang der Bachse wird durch
ein Ventil ein als Zeitverschluls dienender Tauchkolben langsam
herunterbewegt ; ist dieser unten angelangt, so wird die Prefsluft
aus Z wieder ausgelassen, und die obere Klappe zwecks Auf-
nahme einer neuen Biichse ausgelost. Die Haupt- und Steuer-
Ventile sind so verbunden, dafs alle Bewegungen zwangliufig
und in richtiger Folge vor sich gehen,

nach Entleerung von Z wird die obere |

!

Kinige Paketpostamter sind als Endstellen fiir Empfang
ausgebildet, die anderen als Zwischenstellen, teils mit, teils
ohne unmittelbaren Anschluls an Kraftwerke ; diese sind Anfang-,
Trenn-, Einfach-, End- oder Zwischen-Stellen.

Bei der Bauart von Batcheller sind die Kmpfinger der
Endstellen als offene oder als geschlossene Gerite durchgebildet ;

| der offene Empfanger wird nur bei den weitest entfernten Amtern
befinden sich meist fligelartige Ansitze, mit denen die Bichsen -

benutzt, beispielweise, wenn der Druck am Rohrende weniger
als 100 mm Wasser betrigt; diese Ausfithrungen der offenen
Empfanger als Halbrohre mit Auffanggeriten sind die einfachsten
in Bau und Betrieb ; meist wird jedoch die ankommende Prelsluft
in einem zweiten Rolre der Linie wieder zuriickgefiihrt oder
von einer Pumpe abgesaugt, wozu geschlossene Gerite dienen.

In den Zwischenimtern ohne Kraftwerke liegen andere
Bedingungen vor, weil hier die Luft hohere Spannung hat
als 1 at. Die Forderluft, die von der Send- an der Zwischen-
Stelle vorbei zum Endamte fliefst, nimmt allmilig an Spannung
ab; obwohl der regelmilsige Uberdruck nicht erheblich ist,
so wirde die beim Offnen einer Klappe erfolgende Ausstromung
aus einem 20 cm weiten Rohre doch betrichtliche Luftstromungen
verursachen, die um so unangenehmer wiiren, als die Luft meist
Ol und Peuchtlgkelt enthilt. Daher werden in Zwischeustellen
geschlossene Anordnungen verwendet.

Die Empfanger in Lndamtern (Abb. 5, Taf. 9) mit
Maschinenanlagen oder Luftspeicher sind verhiltnismilsig einfach.
Die Tur besteht aus einem senkrechten Schieber, der von einem
Kolben in einen Luftzilinder E iiber dem Rohre gehoben wird.
Die Buchse fihrt vou unten in das gebogene Fahrrohr ein:
nachdem sie zuerst an cinem senkrechten Saugrohre vorbei-
gelaufen ist, wird die Vorluft im Rolire so geprelst, dals sie
als Luftpuﬂel die rasch einlaufende Biiclise verhindert, mit zu
grofser Geschwindigkeit in den Empfinger einzulaufen. Die
geprefste Luft wird durch ein Umleitrohr allmalig einem auf
dem Hauptschieberkasten sitzenden Tauchkolben zugeleitet, der
im Ruhezustande vom Aulsendrucke auf beiden Seiten des Kolbens
im Gleichgewichte gehalten wird; der von der einlanfenden
Biichse erzeugte Uberdruck schlielst das Hauptschieberventil,
so dals die Prelsluft abstromen kann, die Schiebertar U sich
offtnet und die Bichse unter geringem Uberdrucke ausgeworfen
wird, die, gegen das Kissen eines trogformigen Tisches schlagend,
nach vorn herausrollt, Die Vorrichtung zuwmn Offnen kann auf
bestimmte Uberdrucke eingestellt werden.

Beim Auslaufen durch die Tir U hebt die Biichse den
Hebel B, einen iiber dem Troge befindlichen Riegel zuriick-
schiebend. Nach Auslauf der Bichse fallt der Hebel I3 wieder
herunter und beeinflulst das Hauptschieberventil, so dafls sich
die Tar U am Ende des Empfangrohres wieder schlielst. Wenn

. der Tauchkolben des Schieberventiles seine hochste Stellung

erreicht hat, wird eine seitliche Offuung freigelegt, durch die
dann Prefsluft nach E gelangt. Dadurch wird dort ein Riegel
freigegeben, der den durch das Luftkissen in Wirksamkeit ge-
setzten Tauchkolben in seine frihere Stellung zum Hochheben
des Hauptschieberventiles zuriickfiilhrt. So werden alle Teile zur
Aufnahme der folgenden Biichse in ihre Empfangstellung zuriick-
gebracht.  Wie beim Sender sind die Bewegungen zwangliufig,
so dals Sicherheit der Arbeit gewahrleistet ist. Besondere Regler
der Prelspumpen, die durch Steuerglieder der End- und Zwischen-
Stellen mit Kraftwerk in Trenn-Vorrichtungen betatigt werden,
verhiiten iibermiifsige Beschleunigung der Biichsen, schiitzen also
die Vorrichtungen und Biichsen vor aulsergewohnlicher Abnutzung.

Abb. 6, Taf. 9 zeigt einen geschlossenen Empfinger
einer Zwischenstelle. Zwei Tiiren U ermoglichen das Ausladen
der Biichsen, ohne dafs dabei Forderluft aus dem Fahrrohre
ausstromt oder an Geschwindigkeit verliert. Stets offtnet sich
nur eine Schiebertiir U; die erste schliefst sich, ehe sich die
zweite offnet, so dals da.s Fahrrobr, nach dem Grundgedanken
des Ausschleusens in sich geschlossen bleibt.
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- Wie beim Empfanger wird die Luft in der Schleusenkammer
durch die rasch einlaufende Biichse geprefst.

zwischen ihr und der Trogtiir eingeschlossen wird, deren Pressung
die Bewegung des hierfar zum Gewicht ausgeglichenen Kolbens,

das Auslosen des zugehorigen Hauptschieberventiles und das .
Wenn |

Schliefsen der Schiebertir des Fahrrohres verursacht.
letztere in ihrer Schlulsstellung angelangt ist, wird eine Seiten-
offnung des zugeordneten Zilinders freigegeben, Prefsluft stromt
nach dem Zilinder des Schieberkolbens der Trogtir, die nun
gehoben und gedffnet wird, so dals die hinter der Biichse ein-
geschlossene Prefsluft diese aus dem Laufrohre in den Trog
treibt. Die abgeschleuderte Biichse betiitigt einen wber dem
Troge angebrachten llebel, wodurch Prefsluft hinter den Tauch-
kolben des Hauptschieberventiles der Trogtiir eingefihrt wird,
was deren Hinuntergleiten bewirkt. Wenn diese geschlossen ist,
kann wieder Prelsluft in den Zilinder der Fahrrohrtir ein-
stromen, so dals diese' gedffnet wird, Wenn schlielslich der
Kolben des Zilinders der Fahrrohrtiir oben angelangt ist, wird
dem mit dem Entriegelungshebel des Aufnahmetroges verbundenen
Tauchkolben wieder Prelsluft zugefithrt: der Hebel wird von
dem dort befindlichen Ventile freigelassen, so dafls der aus-
gewogene Tauchkolben die Feder des Hauptschieberventiles
halten kann und alle Teile wieder bereit sind, die nachste
Biichse zu empfangen.

Alle Vorgiinge erfolgen sehr rasch. Die in Stromung be-
tindliche Prefsluft wird vomn Lmpfangsrohre durch eine lotrechte
Leitung niichst der Fahrrohrtiir in das Senderohr unter der
Zwischenkammer gefiihrt,

Statt dieser Kmptanger sind neuerdings Kipper-Anordnungen
eingefilhrt; durch elektrische Schaltungen konnen hierbei auch
Durchfalirten selbsttiitig bhewerkstelligt werden. Die Biichsen
gehen durch jede Zwischenstelle chine Aufenthalt durch, falls sie
nicht fiir diese bestimmt sind; die fir das Amt bestimmten werden
seitlich geschleudert, ohne die nachfolgenden zu beeinflussen. Das
selbsttatige Zwischenwerk besteht aus einem Steuerrade mit
elektrischen Schlielsern fiir bestimmte Weiten der Bichsen, Der
Durchmesser einer an der Biichsenstirne angeordneten Scheibe
bestimmt, in welchem Amte die Biichse abgegeben werden soll.

Ist die Scheibe grofs genug. um den Raum zwischen zwei im

Empfangsrohre ‘angebrachten Stiften auszufiillen, so wird ecine
elektrische Schaltung geschlossen. die das Rad um 459 dreht,
hierdurch die Biichse zum Abwerfen durch eine Schleuse in die
Empfangschale bringend. Soll die Biichse durchfahren, so stellt
die durchgleitende Scheibe, deren Umfang auf ein anderes Amt
eingestellt ist. keinen elektrischen Schluls her, das Rad des
Zwischenempfingers dreht sich um 909 und treibt so die Bichse
in das Hauptrohr zur Weiterfahrt. Ein solches Umschaltwerk
ist in das Amt Wall Street in Neuyork eingebaut. *Die Kosten
dieser Schaltwerke sind jedoch so hoch, dals es meist billiger
ist, die Fahrrobre in den Zwischenstellen endigen zu lassen,
oder die oben beschriebenen Kmpfanger mit Doppeltiren und
Umladung durch Haundbetrieb zu benutzen.

Statt der Umschaltwerke fiar Zwischenstellen sind auch
Rohrweichen mit Kraftantrieb in Verwendung, unter anderen
biegsame Iloscnrohre mit Schaltung durch Handrad.

Die beste Betriebsart ergibt sich bei kurzen, héchstens
5 km langen Strecken. [Far die Anordnung von Maschinen in
moglichst vielen Amtern spricht trotz der hoheren Kosten der
Umstand, dals dabei, abgesehen von etwaigen Ersparungen im
Betriebe, die Wirkung von Stérungen durch Versager, durch
Rohrbriiche, Verstopfungen und dergleichen beschrankt wird.

Die Prelsluft wird meist mit Kolbenpumpen erzeugt, die fiir

die in Frage kommeunden, verhaltnismifsig niedrigen Spannungen
besonders gebaut sind, Die Pumpen stehen teils in Verbindung
mit Kolbenmaschinen oder Dampfturbinen, teils sind sie mit

Bei der Zwischen-
stelle steht der dem Knde des Fahrrohres nichste Abschluls.
die Fahrrohr-Tir, im Ruhlezustande offen, so dafs die Vorluft

elektrischen Betrieben gekuppelt. Die Leistungen der Maschinen
schwanken zwischen 12 und 200 PS. In Neuyork haben sich
neuerdings Schaufelgeblise bewdhrt. Die Kraftwerke sind so
bemessen, dals Geschwindigkeiten von 30 bis 60 km st gewihr-
leistet sind; Geschwindigkeiten iiber 50 km/st haben sich als
zwecklos und zu teuer erwiesen : die erzielten Zeitgewinne werden
durch zu hohe Kosten an Verschleils der Biichsen und Sende-
bzw. Empfangs-Vorrichtungen iberwogen. Amter mit Kolben-
pumpen erfordern grofsere Ausgleichspeicher fur Luft, als solche
mit Schaufelgeblisen.

Besondere Bedeutung haben die Berechnungen des Betrieb-
druckes, der Luftmengen und der erforderlichen I.eistungen.

Dic zur Forderung von Paketen in weiten Rohren erforder-
liche Pressung ist wesentlich geringer, als die fir Nachrichten-

dienst. In der Regel wird far den Betriebsdruck die Gleichung
henutzt : .
Gl. 1) . dp=|K.L.w?:d 4 np,| mm Wasser, worin

L.m = die Lange der Fahr-Strecke, wmsek — dje mittlere Luft-
geschwindiglkeit, etwa 15 m/sek. d™ = den Durchmesser des
IFahrrohres und K = einen Festwert Dbedeutet, der zwischen
0,001 und 0,002 liegt. Beispielweise wird fur eine 2 km lange
Fahrstrecke eines 500 mm weiten Rohres das erste Glied
=0,0011.2000. 15%: 0,5 = 1000 mm Wasser.

Der Zuschlag p, fir eine der n-Bichsen ist mit 100 bis
300 mm Wasser anzusetzen, der ganze Uberdruck betriigt rund
bei 200 mm weiten Rohren 0,25, bei 500 mm weiten 0,17 at,
also die Spannung an der Prelspumpe 1,25 oder 1,17 at fir
die Beforderung einer Biichse,

Die zu leistende luftmenge Q, cbm/min folgt aus dem
Querschnitte F und der lLuftgeschwindigkeit w nach
Gl. 2) . le,r'min — Fam  ywmisk 60, .
also fiir 200 mm weite Rohre und w =15 mit Q = 28, fir
500 m weite mit Q, == 176 cbm/sek, fur einfache Schaufel-
geblise folgt die Leistung bei dem Uberdrucke h™® ‘Wasser aus
Gl 3) . NP8 = | cbmimin pmm! 75, 60 . 7y, '
worin der Wirkgrad 7, des Geblases mit 0,8 anzusetzen Ist,
also fiir 200 mm weite Rohre, h = 2500 mm, Q, = 28 cb,min
mit N = rund 20 PS, 500 mm weite Rohre, h = 1500 mm,
(), = 176 ¢cb;min mit N = rund 74 PS.

Ein Beispiel einer dem neuesten Stande deutscher Technik
entsprechenden Paketrohrpost ist die von P. Hardegen und Co.
in Berlin ftr die Versicherungs-Aktien-Gesellschaft »Nordsterne
in Schoneberg-Berlin 1914 hergestelite*) (Textabb. 1 bis 5).
Sie enthalt 1942 m 150 mm weiter schmiedeeiserner ,\'Iuﬂ'exf-
Fahrrohre, 26 durch eine Sammelstelle verbundene Amter mit
52 Einrichtungen, 9000 m Signalleitungen und ein Kraftwerk
mit zwei elektrisch betriebenen Geblisen von je 13 bis 15 cbm/min
Luftforderung, bei 10 PS durchschnittlicher, 15 PS hochster
Leistung.

Der fur Hausrohrposten geeignete DBetrieb mit dauernd
stromender Luft war hier wegen des durch -die Weite der. Rohre
bedingten Luftverbrauches nicht verwendbar: zweckmﬁfmg_ und
sparsam war der aussetzende Betrieb mit Prefsluft in je einem
Robre fiar Hin- und Rick-Fahrt. Der nutzbare Laderaum der
Biichsen fiir zusammengerollte Akten wurde mit 120 mm Durch-

messer und 400 mm Linge festgelegt; bei 150 mm Weite der

Rolre bleiben zwischen dem Mantel der Biichse und der Rolir-
wandung 13 mm Spielraum. Zur Abdichtung und Verminderung
der Reibung ist die leer fast 1,5 kg, beladen 5,5 kg wicgende
Biichse mit zwei Treibringen versehen. Aus den Malsen und
der Gestalt der Bichse ergab sich der kleinste Bogenhalbmesser
zu 3,0 m. Der Verschluls der Biichsen besteht aus einer an
der Bichse befestigten Klappe mit Verriegelung, deren Riegel

*) Dinglers Polytechnisches Journal. Berlin 1916, Band 331,
Heft 7, Baurat K asten: Robrpost-Katalog 1920 von P. Hardegen,
Berlin,



offen iber den Rand der Biichse hinausragt.
kann also unverriegelt in das Fahrrohr eingefithrt werden und
der Verschlufs kann sich wihrend der Fahrt nicht o6ffnen. Der
Deckel (Textabb.5) tragt die zur Kennzeichnung der Empfang-
stelle dienende drehbare Scheibe mit den Zahlen der Amter
und einer Raste mit Pfeil.

Die Einrichtungen von Hardegen sind zugleich Sender und
Empfanger.
den Querschnitt gut abdichten. Beim KEmpfangen fingt die
von der Bichse verdriingte Vorluft abstromend als Luftpuffer

Abb. 2.

Rohrpost ,Nordstern®.

l

I

Keine Biichse i den Fall der Biichse so, dals kein stérendes Geriusch entsteht,

und die Biichse nicht beschiidigt wird. Entsprechend der Zahl
der -Dienststellen enthilt die Hauptstelle im Obergeschosse
26 Vorrichtungen in vier Reihen (Textabb. 3). Die Dienst-
stellen haben Zeichengeber, die die Besetzung der Strecke rot,
die Ankunft einer Biichse grin angeben, Um an Triebluft zu

* sparen, ist eine selbsttitige, von der eintreffenden Biichse be-

Nach leichter Einfuhrung miissen die Treibringe -

diente Abstellvorrichtung eingebaut, die von einemn unter dem
Boden der Vorrichtung angebrachten Stromschliefser durch einen

 Magnet im Stromkreise der grémen und roten Lampc be-

Dor Ablegetisch fir

die Biichsen fehlt.

Abb, 1.
»Nordstern“-Rohrpost von Hardegen.
Einzelstelle mit Biichse.
Selbsttiitige elektrische Abstellung.

Abb. 5. Verschlufs der

»Nordstern“-Biichse und
65 mm weites Rohr.

Abb. 3. Rohrpost ,Nordstern®.

Abb. 4. ,Nordstern®-Biichse und
Zecttelborse, 65 mm weites Rohr.

Zettelbiichse,

dient wird. Der Magnet bewegt einen Steuerkolben, der Trieb-
luft unter den Luftschieber treten lilst und diesen in die Ab-
schlufstellung fahrt. Um den Betrieb fir alle Fille zu sichern,
ist ein Hilfsgeblase fiir 13 bis 15 cbm/min mit 170 bis 200 Um-
drehungen und im Mittel 1500 mm Wasserdruck vorgesehen.
Die Hauptpumpe liuft danernd, die Hilfspumpe wird durch
einen von der Pressung abhangigen Stromschliefser nach Bedarf
geschaltet. Die Kosten der Anlage betrugen 1914 rund 100000.4;

_ aufzuwenden waren.

davon entfallen rund 30000 £ auf die Fahrrohre, 38000 .4

auf die Vorrichtungen, 12000 .# auf die Maschinen und der

Rest auf Luftrohre, Zeichengeber, Biichsen und sonstiges Zu-
behor. Die Kosten des Gleichstromes betrugen 1914 bei dem
Preise 16 Pf;kWst rund 2400 .4 fur ein Jahr, also etwa 8 /4
taglich., Hierfir wurden taglich rund 900 Bichscn befordert,
so dals fir eine Bichse durchschnittlich 55,5 Wst far 0,90 Pf
Das wirtschaftliche Ergebnis ist auch heute
trotz mehr als zehnfacher Erhohung der Kosten fiir Betrieb
und Erhaltung sehr ginstig, zamal diese Aufwendungen gegen-
iilber den heutigen Lohnen fiir Boten bei Fortfall der Rohrpost

wemg verschlagen
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Robert Garbe, 75 Jahre.

Am 9, Januar 1922 vollendete der Geheime Baurat Heilsdampflokomotive in einem knappen Jahrzehnte soweit zu
Dr.=Jng. €. . Robert Garbe in Berlin, dessen sprechendes vervollkommnen, dals 1905 die Kinderkrankheiten als iiber-
Bild nach der Aufnahme von ] ) . ) wunden  betrachtet werden
A. Weghuber, Berlin, wir O T :
hiermit hringen, sein 75. L.ebens-

konnten.

Der Erfolg der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen veran-
lafste die ganze Welt, Heils-
dampflokomotiven in solcher
Zahl zu bauen, wie man es

jabr. Seiner selbstlosen, un-
ermiidlichen Arbeit verdanken
wir die neuzeitliche Heifsdampf-
lokomotive.

Kurz vor der Ernennung noch vor wenigen Jahren nicht
fiir moglich gehalten hitte.

Schon vor dem Kriege
wurden in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika 959/,
aller Lokomotiven mit dem
allein  bewahrten Uberhitzer
von Schmidt ausgeristet.

Heute laufen weit dber
60000 Heilsdampflokomotiven
in allen Teilen der Welt, ein
Erfolg, wie er einzig in der
Technik dasteht.

Garbes Verdienste um dic
Entwickelung der Heilsdampf-
lokomotive wurden anerkannt
dureh  die Verleihung der
Wiirde eines ®r.=-Jng. . .
durch die Technische IHoch-
schule zu Charlottenburg.

Seine reichen Erfahrungen

Garbes zum Mitgliede der
Eisenbahn - Direktion  Berlin
1895, bei der er mit dem
Vorsitze im Lokomotiv-Aus-
schusse betraut war, trat der
Zivilingenicur Wilhelm
Schmidt, Kassel, wiederholt
mit der Aufforderung an ihn
heran, ihn bei der Einfiahrung
des in ortfesten Maschinen mit
grolsem lirfolge verwendeten
hoch @berhitzten Dampfes auch
in dem Lokomotivbau zu unter-
stiitzen. Garbe erkannte so-
fort die grofsen Vorteile. die
die Anwendung des Heils-
dampfes bei Lokomotiven haben
wiirde, er widmete sich mit allen
Kriften dieser neuen Aufgabe,
die fortan sein IL.ebenswerk

werden sollte. e hat Garbe in dem bekannten

Werke »Die Dampflokomotiven der Gegenwart« niedergelegt,
das 1920 schon in zweiter Auflage*) erschienen ist.

Grofse sachliche Schwierigkeiten und starke Widerstiande
in Fachkreisen waren zu itberwinden, bevor das Ziel erreicht
wurde. Trotz aller Schwierigkeiten gelang es ihm, die *) Organ 1921, S. 41.

Ehrung.

Der Vorsitzende der Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft, Baurat Dipl.-Ing. de Grahl, ist zum Ordentlichen
Mitgliede der Akademie des Bauwesens ernannt worden.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft.

Preiserteilung.

Die Beuth-Aufgabe fiir das Jahr 1921 betraf einen ,Entwurf | fihrer Kunze in Hannover und Regierungsbaufithrer Runkel in
zu Anlagen zur wirtschaftlichen Verwertung des Eisenbahnschrottes®.  Mannheim-Kiifertal, je die Beu th-Medaille erhielten. Ersterm wurde
Es gingen zwei Bearheitungen ein, deren Verfasser, Regierungsbau-  aufserdem der Staatspreis von 1030 A zuerkannt.

Brennkrafttechnische Gesellschaft e. V.

Die Gesellschaft hielt ihre 4. Jahresversammelung am 19, No-  zusammenzufithren, um die Forschung zu verbilligen und zu fordern.
vember 1921 unter Vorsitz von Staatsminister v. Moller in der ' Im geschiiftlichen Teile der Hauptversammelung gab der Geschiifts-
Aula der Technischen Hochschule Berlin ab. Die am 5. Dezember fillrer Auskunft iiber die stille, aber umfangreiche Titigkeit der
1917 durch Vertreter der Grolsgewerbe und der Wissenschaft unter  Gesellschaft, in deren Hauptausschuls namhafte Vertreter der Grols-
Mitwirkung der Regierung gegriindete Gesellschuft betreibt ohne gewerbe gewihlt wurden. Im offentlichen Teil der Versammelung
eigenen Erwerbszweck wissenschaftliche Forschung auf dem Gebiete  wurden zwei bedeutungsvolle Vortriige gehalten, die wir an anderer
der Verwertung der Heizstoffe und der Wirmewirtschaft: sie sucht  Stelle in Ausziigen mitteilen
besonders sonst neheneinander wirkende Kreise zu gemeinsamer Arbeit



Deutscher Verein Arbeiterheim.
Wie ist uns zu helfen?

Eine Familie, die 15 Zentner Kartoffeln braucht, muls heute dafiir
fast 1000 .# ausgeben. Ein Pfund Steckriihen kostet heute 0.50,
Weilskohl 0.95. Rotkohl 1.10, Bohnen 5.-, Erbsen 4.—, Schneide-
bohnen 1.50, Mohren 1.20, Griinkohl 1.—, Apfel 2—4, Milch der
Liter 3.—, Eier das Stiick 3.— und mehr, Fleisch 18. - .# und melm,
und so fort.
sind goradezu ins Abenteuerliche gestiegen. Der grofste Teil des
Volkes geht wieder einer Zeit der Unterernhrung entgegen. die ver-
hiingnisvoller werden muls, als die withrend der Kriegszeit, weil wir

keine Reserve an Kraft mehr in nns haben — wir haben auch in
diesem Stiick nichts mehr zuzusetzen. — Alle diese Nahrungsmittel

und zu billigstem Preise liefert die eigene Scholle. Jeder Familien-
vater sollte es daher fiir seine heiligste Pflicht ansehen, mit allen
Mitteln und Kviiften danach zu streben und nicht zu ruhen, bis er
ein Stiick Land erhalten hat. Er ist das seiner Familie, seinen
Kindern schuldig. Land die Fille ist vorhanden — nur 109/ der
Nutzfliiche des Deutschen Reiches sind erforderlich, um 15 Millionen
Familienvittern jedem 2500 qm zu geben. Es fiir diesen Zweck zu

Die Preise aller dieser unentbehrlichen Nahrungsmittel

einem gerechten — nicht Spekulationspreis — frei zu machen, ist
Pflicht der Staatsregierung. — Hat der Familienvater erst sein Land.
dann kommt langsam aber sicher der .Unterstand*, das kleinste
Einfamilicnhaus »Einigkeit macht stark!* —- Treten 10—20—30
Familienviiter zu einem Verein zusammen und arbeiten gemein-
schaftlich mit allen gesetzlichen Mitteln auf dieses Ziel hin, sie werden
es sicher erreichen. Unbeugsamer Wille fahrt sicher zum Ziel! Ein
eigenes Heini auf eigener Scholle, eine kléine Landwirtschaft. die den
Bedarf der Familie an Kartoffeln, Gemiise, Ohst, Fleisch, Eiern, Milch
fiir einen kleinen Bruchteil der heute im Handel dafiir geforderten
Preise liefert, ist das einzige Heilmittel gegen die gegenwiirtige Ver-
elendung. — Wie seit vielen Jahren immer wiederholt, so rufen wir
auch in diesem Jahre — und heute dringender wie je — jedem Familien-
vater zu: Hilf Dir selbst zu einer solchen kleinsten Landwirtschaft. —
Wie dieses goschehen kann. dariiber gibt unsere Geschiiftsstelle
hierselbst jedem Interessenten gern Auskunft
Bethel bei Bielefeld, im Dezemher 1921.
Deutscher Verein Arbeiterheim.

Bericht iber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Mitteldentsche Ausstellung »Miama«*),
Binnenschiffahrt,

Der Plan der Ausstellung 1922 sicht eine Abteilung ,Verkehrs-
wesen* vor, in der alle Verkehrsarten, Eisenbahnen, Stralsenbahnen,
Post, Fernschreiber, Kraft- und Luft-Verkehr, auch nach ihren Zu-
sammenhiingen vertreten sein werden.

Die Darstellung der Binnenschiffahrt in diesem Rahmen, deren
Vorarbeiten weit fortgeschritten sind, verspricht ein Glanzpunkt der
Ausstellung zu werden.

Nur wenigen Zweigen des Verkehrswesens steht eine so grolse
Zukunft bevor, wie der Binnenschiffahrt, die mit an erster Stelle
berufen ist, unser Verkehrs- und Erwerbs-Leben wieder zu heben.
Sie ist auch die Zubringerin fiir die iiberseeischen Linien fiir Reise-
und Fracht-Verkehr, daher eine wichtige Grundlage fiir die Wieder-
aufnahme des deutschen Uberseeverkehres

Durch die tatkriiftige Unterstiitzung der zustiindigen Stellen
ist Gewithr dafiir gegeben, dafs auf der ,Miama* ein umfassendes
Bild der Wasserstrafsen Deutschlands und der neuesten technischen
Errungenschaften auf dem Gebiete der Betriebsmittel entsteht. Alle
grolseren Kanal- und Schiffahrt-Vereine Nord- und Siid-Deutschlands
beschicken die Ausstellung in -hervorragendem Umfange, auch die
Beteiligung der einschligigen Grofsgewerbe ist gesichert.

Zahlreiche Modelle von Schiffen, die teilweise im Betriebe vor-
gefiilhrt, werden, werden die Ausstellung beleben. Dem Fachmanne
wird roicher Stoff fiir die Anschauung, fiir die Unterweisung durch
Vortriige hervorragender Fachleute und an Wandelbildern gehoten,
die in den Bau der Wasserstrafsen, der Talsperren und Schleusen
und den Verkehr auf diesen einfiihren.

7Zur Ausgestaltung dieser Abteilung haben sich der Leitung
namhafte Minner des (velnetea der Binnenschiffahrt zur Verfigung
gestellr.

\'nal-lni||1I||||gQ»|| durch Afrika mit Nidamerika und Australien,
Sahara-Bahn,

|

wurden von Colomb-Bechar und Tuggurt Stralsen fiir Lastkraftwagen,

i reichlich 1000 km, siidlich ungefihr bis zur Oase Insalah durchgefiihrt.

Von Insalah bis Timbuktu ist diese Strafse in Bau, sie wird bhei
Ausfiithrung dieser Fiseubahnpline gute Dienste leisten. Die Bau-
kosten fiir diese Bahnen sind sehr gering auf 100000 fr/km bercchnet,
man hofft sie in fiinfzehn Jahren fertig zu stellen, also durchschnittlich
2009 km jihrlich. Die Franzosen planen mit der Sahara-Bahn drei
Hauptverbindungen mit Stidamerika und Australien. Die westliche
fihrt von Tanger siidlich nach Dakar, sie ist 3500 km lang, von denen
500 km gebaut sind. Die Fahrt von Tanger nach Dakar dauert bei
40 km/st Reisegeschwindigkeit 8 st. Von Dakar kénnen Postdampfer
Pernambuko in Brasilien in vier Tagen erreichen. so dals die Fahrt
von Paris nach Siidamerika hochstens zehn Tage erfordern, und der
wegen der Seekrankheit gefiirchtete Teil der Reise durch den Meer-
busen von Viskaya und lings der Kiiste Spaniens vermieden wird.
Die mittlere, von Tanger bis Kapstadt 12000 km lange Verbindung
fiithrl am I'sad-See vorbei nach dem Kongo-Knie, von da iiber Bukama
am Kongo- nach Kapstadt. In Bukama stofst die Kapspur an die
Spur von 1,0 m. Die ganze Fahrt dauert mit 40 kmnfst 12,5 Tage,
drei Tage weniger, als mit dem Postschiffe. Die ostliche Verbindung
zweigt bei Zemio auf der Grenze zwischen Franziésisch- und Belgisch-
Kongo mitten zwischen Tanger und Kapstadt von der mittlern ab
und fithrt am Albert-Sec vorbei mit 3000 km Liinge nach Mombassa,
dem Hafen von Britisch-Ostafrika am Indischen Meere. Von dieser
Linie sind auf franzisischer Seite 600 km bis Colomh-Bechar fertig,
die Englinder haben die Strecke zwischen Albert- und Viktoria-See
gebaut und durch die 935 km lange Uganda-Bahn mit 1,0 m Spur den
Viktoria-See mit Mombassa verbunden. Die Fahrt von London nach
Mombassa dauert elf Tage gegen mindestens drei Wochen auf dem
Seewege.

Durandeau, der Erbauer der B'\lmen in Siid-Algier, empfiehlt

_ zur Vermeidung des Versandens in der Sahara Doppe]]\opchluenen

. aut hohen Stiihlen, damit (der

L. Kooyker, Oleringenior der Niederliindischen Gesellschaft [lir |

Hafenbauten.

Frankreich plant cine Bahn von Tanger oder cinem der Hiifen

in unmittelbarer Niihe der Strafse von Gibraltar durch die Sahara
nach Dakar in Senegambien, nach Timbuktu am Niger-Knie und dem
Tsad-See, von da nach El Obeid zum Anschlusse an die egiptischen
Eisenbalimen und nach Stanleyville zum Anschlusse an das Kongo-
gebiet. Fin nach dem Kriege zur Beférderung dieses Planes ein-
gesetzter Ausschufs stellte einen Plan fiir den Bau von etwa 30000 ki
neuer Linjen auf. Betriichtliche Teile sind bereits gebaut; so dringt
die Balin von Oran reichlich 600 km siidlich his Colomb-Bechar, von
Algiel auf gloiclw Liinge bis Tuggurt vor.

* Organ 1922, S. 10

-Oberbaue ziemlich lange Ztige mit 50 kmjst fahren kénnen.

Sand unter diesen durchwehen kann.
Fiir Querschwellen und Briicken empfiehlt er Zedernholz. das nicht,
wie Eisen, durch Chlor und Schwefel angegritten wird, die hier vielfach
vorkommen. In den Weichen werden die Querschwellen noch auf
Langschwellen gelegt.  Er empfiehlt fiir 1,0 m Spur 510 m kleinsten
Bogenhalbmesser und 109/y, steilste Neigung, so dals anf schwerem
Fur die
Kunstbauten wird der hier vielfach vorkommende Gips verwendet,
Mortel aus Sand und Kalk angemacht, aber nach Durandean
bilden trocken zusammengefiigte Gipshlocke die besten Griindungen.

Sollte der Gibraltar-Tunnel*) gebaut werden, so wiirde die
Sahara-Bahn mit Regelspur statt der Spur von 1,0 m gehaut werden,
damit Zige von London und Paris nach dem innern Afrika fahren
konnten, wo der Ubergang anf Kapspur und auf das egiptische Bahn-

Wiihrend des Krieges netz elfolgen wiirde B s,

*) Owau 1918, S. 304; 1922, S. 58,
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Aufhereitung der Riickstinde von Heizstoffen,

Die Vorgeschichte der Riickgewinnung von Heizstoffen beginnt
mit einem grundlegenden Vortrage des Dircktors Bartsch im
Fachausschusse fiir Verwertung der Abfille in Kraftbetrieben am
19. November 1920, zieht sich durch nahezu ein Jahr hin und hat
nun einen gewissen Abschlufs gefunden. s kam darauf an, die
nasse und die magnetische Aussonderung nach ihrer technischen und
wirtschaftlichen Bedeutung zu vergleichen. Regierungsbaurat Cyron,
Vorstand der Abteilung der Hauptwerkstitte Leinbausen bei Hannover
fiir Versuche, begriindet die wirtschaftliche Notwendigkeit der Auf-
bereitung mit der grofsen Menge der Schlacke.

1920 verbrauchten die Gewerbe, Gas- und Elektrizitiits-Werke
rund 40 Millionen t Steinkohle. Die Menge der Asche und Schlacke
betrug durchschnittlich 159/ der verbrannten Kohle, Koks und Prefs-
kohle, also 6 Millionen t mit im Mittel 250y an brennbaren Riick-
stiinden, also mit 1,5 Millionen t Heizstoff von 3000 bis 5000 WE/cbm.
Da jedoch die volle Riickgewinnung besonders bei armer Schlacke
zu teuer ist, kann nur mit 679/ dieser Menge mit geniigender Sicher-
Leit gerechnet werden, also mit 1000000 t. Dazu kommen j&hrlich
880000 t Riickgewinn aus den Lokomotivfeuerungen, so dafs durch
Aufbereitung jihrlich 1880000 t herausgeholt werden konnen.

Das nasse Verfahren vertritt die Maschinenbauanstalt Humboldt.
Von den vier Abarten des Verfahrens besteht die iilteste darin, dals
das Setzgut auf ein im Wasser befindliches Sieb gestiirzt und die
Trennung durch das auf- und abwiirts getricbene Wasser bewirkt
wird. Bei dem zweiten Verfahren scheiden sich die Setzstoffe in
freiem Falle durch eine tiefe Wasserschicht, bei dem dritten wird
das Schlemmwasser noch an der Oberfliche in Strédmung versetzt,
das vierte verwendet eine schwerere Fliissigkeit als Wasser.

Hauptsiichlichste Eigentiimlichkeiten des nassen Verfahrens sind
Einfachheit und Selbsttiitigkeit nach einmaliger Einstellung; Unab-
hiingigkeit von den Eigenschaften der Rohkohle, Abhingigkeit nur
von der Art der Feuerung, Durchsetzung der aufbereiteten Masse
mit blasiger Schlacke und leichteren Steinen, und der Schlacke mit
Kohlenstiickchen, so dals nachtriigliches Auslesen meist nicht zu ver-
meiden ist; Niisse des Ergebnisses, 10/ Feuchtigkeit entzieht dem
Heizstoffe 6 WE/kg; hoher Preis und Notwendigkeit der Heizung
bei Frost.

Das magnetische Scheideverfahren fiir Heizstoffe ist eine Er-
findung des Krupp-Gruson-Werkes, das durch viele Versuche
einen Magnetscheider mit geniigendem, aufserordentlich starkem
Felde gefunden hat. Humboldt soll gleichfalls in der Lage sein,
Magnetscheider zu bauen.

Wird das Aschengut iiber den Magnetscheider gefithrt, so werden
die eisenhaltigen Schlacken auf der Trommel festgehalten und unter
ihr in einem Behiilter aufgefangen, wiihrend die nicht magnetischen
Teile, wie Koks, Kohle, Steine und unmagnetische Schlacke, iiber dic
Oberfliiche der Trommel in einen zweiten Behiilter geleitet werden.
Ist ein Schlackenstiick zu schwer fir den Magnet, so fillt es von
der Trommel ab. Diese Grenze scheint nach den bisherigen Er-
fahrungen meist bei 40 mm Korn der Schlacke zu liegen. Das
schliefst nicht aus, dafs auch grilsere Schlacken vom Magneten
festgehalten werden, wenn in ihnen gentigend Eisenquerschnitt ent-

halten ist, um die Schwerkraft auch dieser grofseren Stiicke durch
die Anzugkraft aufzuheben.

Die wesentlichen Merkmale des magnetischen Verfahrens sind:
Wirkung nur auf leicht magnetisierbare Schlacke; Haften nasser
feiner Mengen an der Trommel durch Zusammenballen; Beschrinkung
der Anwendung auf hochstens 40 mm Korn; Reinheit der gewonnenen
Schlacke von Heizstoff, die sie fiir Bauzwecke besonders geeignet
macht; Durchsetzung des gewonnenen Heizstoffes mit Steinen.

Der Vergleich ergibt die Zuweisung getrennter Gebiete fiir die
beiden Verfahren, die daher neben einander bestehen bleiben miissen.
Aus Griinden des Wettbewerbes ist das zu begriifsen. Zu wiinschen
sind vergleichende Versuche mit beiden Verfahren unter gleichen
Bedingungen und unbefangener Leitung. Bei der Bewertung miissen
alle Umstinde beriicksichtigt werden, um ein verliifsliches Bild zu
erhalten.

Beispielweise bringt das nasse Verfahren eine gewisse Menge
Heizstoffe von verhiiltnismiélsig hohem Heizwerte heraus, aber ein
Teil der wertvollen Kohle wird mit den Schlacken abgezogen. Das
magnetische Verfahren liefert einen mit Steinen verunreinigten Heiz-
stoff niedrigen Heizwertes, aber in grofserer Menge, wihrend die
Schlacke keine brennbaren Teile mehr enthiilt. So kann es kommen,
dafs beispielweise bei einem Ausbringen von 800/y Heizstoff von
5500 WE/kg und einem Verluste von 3 bis 59y Kohle von 6500 WE/kg
in der Schlacke das nasse Verfahren weniger vorteilhaft ist, als das
magnetische bei 4090/y Ausbringen von 5000 WE/kg ohne Verlust
in der Schlacke. Im ersten Falle wiirden auf 1 kg Asche 1325 WE,
im zweiten 2000 WE in unreinerm Heizstoffe ausgenutzt.

Fir grolse Abfallmengen kommt die Vereinigung beider Ver-
fahren in Frage, indem mit dem Magnetscheider das Gut bis 40 mm
trocken ausgesondert wird und alle grifseren Stiicke nach dem nassen
Verfahren weiter behandelt werden.

Voltol.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921, Nr. 45,
S. 1171. Mit Abbildung.)

Bei den hohen Anspriichen an die Leistung der im Kriege
benutzten Maschinen sind in der Veredclung von Schmiersl be-
deutende Erfolge errungen. Mit Hiilfe der Elektrizitit ist es ge-
lungen, aus diinnflissigen Olen sehr schmierfihige Ole von bisher
nie erreichter Ziihigkeit herzustellen. Dies geschieht durch Anlagerung
von Wasserstoff an die im Ole enthaltenen ungesittigten Ver-
bindungen, die wie die wahrscheinlichen Umlagerungen der Ol-
molekille durch elektrische Glimmentladungen begiinstigt werden,
Die Quelle beschreibt die Einrichtung und den Verlauf des ,Voltol*-
Verfahrens in grofsen Walzenkesseln, deren drehbare Achse die
Elektrodenkorper trigt, wobei die Luft allmiilig_durch verdiinnten
Wasserstoff ersetzt wird, Das so verbesserte Ol, ,Voltol*, bleibt
bei niedriger Wiirme verhiltnismilsig fliissig. bei hoher sebr schlipfrig
und zih, Es ist daher fiir Verbrennmaschinen, Heilsdampfzilinder,
Hochdruckprelspumpen und schwer belastete Lager besonders ge-
eignet. Da fast alle natiirlichen Mineralile bei 1000 eine Zihigkeit
von héchstens 1 bis 2 Engler-Graden haben, bei ,Voltol“-Olen
aber bis 100 und mehr Engler-Grade erreicht sind, verdient das
Verfahren besondere Beachtung. A Z.

Ober

Abbldttern der Schienen,

(Génie civil 1921 11, Band 79, Heft 21, 19. November, S. 429, mit
Abbildungen.)

Nach einer Untersuchung von Ch. Fremont iiber vorzeitige |

Abnutzung der Schienen sieht man zu Beginn des Abblitterns der
Lauffliche stéhlerner Schienen kleine Liingsrisse auf dem Kopfe, die
sich dann verlingern und vereinigen. Hiufig erscheint zuerst eine
Rifslinie, spiiter eine zweite, zur ersten gleichlaufende in ctwa 1 bis
2 cm Abstand, zuweilen beide fast gleichzeitig. Der Teil zwischen
ihnen bildet ein Plittchen und trennt sich ab. Wenn dieses abge-
blitterte Plittchen abgetrennt ist, sieht man darunter einen klaffenden
Spalt, der den Kopf lings in zwei allmilig ausweichende Teile teilt,
so dals die Breite des Kopfes wiichst. Querschnitte an der Stelle
der ersten sichtbaren Risse und beiderseits von diesen zeigen, dafs
jeder noch so schwache Rifs innere Spalte anzeigt, die das Aulsere
noch nicht erreicht haben. Der Anfang des Schadens liegt also
immer im Innern der Schiene. Der innere Spalt trifft auf gesunderes
Metall nahe der Lauffliche und gabelt sich. Das seitlich durch die

banu.

auf der Lauffliche sichtbaren Lingsrisse begrenzte Plittchen hat
dreieckigen Querschnitt, so dafs es mit geneigten Ebenen auf den

Abb. 1.

beiden durch den Spalt getrennten Teilen des Kopfes ruht und diese
wie ein Keil beim Sinken aus einander treibt (Textabb. 1).

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 5. Heft. 1922, 10 .



Bildet sich im Blocke der bekannte Mitteltrichter beim Erkalten,
so findet er sich im gewalzten Erzeugnisse als Rifs wieder. In
anderen Fillen entsteht der Rifs in der Schiene, besonders der im
Kopfe, nicht unmittelbar aus dem Lunker, sondern aus der Verbindung
mehrerer Kerne von Unreinigkeiten; unter dem Verkehre wichst er.
Er entsteht durch Seigerung und hiingt von deren Verteilung und
Zusammensetzung ab. Die Verteilung der Seigerung im Kopfe nimmt
sehr verschiedene Formen an. Zuweilen verdichtet sie sich zu einem

4

festen mittlern Kerne. Manchmal ist dieser vo. kleinen Kernen
umgeben; er kann auch in kleine Kerne zerstiickelt sein. Endlich
haben viele Kopfe einen Giirtel von Luftblasen in geringer Ent-
fernung von der Oberfliiche. Alle diese fast gleichmittigen Giirtel
von Unreinigkeiten sind Ursachen verschiedener Schiden. Einige
Schienen haben einen wenig verunreinigten mittlern Kern, aber in
dessen Umfange einen Seigerring, von dem strahlenformige Risse
ausgehen, die bisweilen die Ursache vielfacher Briiche sind. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Neues Hauptgebdude der Missouri-Pazilikbahn
Rock, Arkansas.
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 14, 1. Oktober, S. 617, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 nud 2 auf Tafel 10.

In der Nacht des 6. April 1920 wurde das 1909 in Betrieb
genommene Hauptgebdude der Missouri-Pazifikbahn auf Bahnhof
Little Rock, Arkansas, durch Feuer fast vollig zerstirt. Es hatte
aufser einem Gleisgeschosse ein Hauptgeschofs, ein Obergeschols fiir
Dienstriiume und einen Kniestock. Bei dem sogleich vorgenommenen
Neubaue wurde innerhalb der urspriinglichen Mauern ein Fachwerk
aus bewehrtem Grobmortel errichtet und das Aulsere unter Bei-
behaltung der stehen gebliebenen Mauern mit der beim alten Gebiiude
verwendeten Art leicht bearbeiteten Back- und Bedford-Steines aus-
gefithrt. Das am 1. August 1921 fertig gestellte neue Gebaude
(Abb. 1 und 2, Taf. 10) ist gegen das alte wegen des gewachsenen
Bestitterungs- und Post-Verkehres verlingert und hat unter Be-
seitigung des Kniestockes ein drittes Geschols fiir weitere Dienst-
raume erhalten; die Warteriume sind vergrofsert, Speiseraum und
Kiiche fir den zunehmenden Reiseverkehr bequemer gestaltet. Die
Baukosten betrugen ungefihr 1 Million Dollar. Die ortliche Bau-
leitung hatte J. A. Lahmer. » B—s.

aul Balnhof Little

Newe Lokomotivschuppen der St. Louis-San Franzisko-Bahn.
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 15, 8. Oktober, S. 663, mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 10.

Abb. 6 und 7, Taf. 10 zeigen Querschnitte zweier Bauarten
ringformiger Lokomotivschuppen der St. Louis-San Franzisko-Bahn,
mit und ohne Aufbau. Die Stinde sind 33,53 m lang, sie haben
gewdhnlich 24,38 m lange Arbeitgruben, Abb. 8 und 9, Taf. 10 zeigen
die ibliche Arbeitgrube. Die Schienen ruhen auf kurzen, quer in
den Grobmortel der Grubenmauern gebetteten T -Eisen. B—s.

Aschgrube der Akron-, Kanton- und Youngstown-Bahn in Briitain,
Ohio.
(Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 15, 8. Oktober, S. 687, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 10,

Die im Januar 1921 in Betrieb genommene Anlage auf dem
Lokomotivbahnhofe der Akron-, Kanton- und Youngstown-Bahn in
Brittain, Ohio, besteht aus einer Aschgrube unter einem nach dem
Lokomotivschuppen fithrenden Gleise mit Dampf-Entleerung, durch
die die Asche aus der Grube in einen Aschwagen auf benachbartem
Gleise entleert werden kann. Die innen 8,66 m lange, ungefihr 3 m
nach der Seite des Wagengleises reichende Aschgrube aus Grobmartel
ist durch eine mitten auf 76 cm unterbrochene Lingsmauer geteilt
(Abb. 10, Taf. 10). Die drei Aufsenmauern der so gebildeten Ab-
teilung unter dem Gleise sind nach der Sohle der Offnung in der
Scheidewand geneigt, die andere Abteilung hat wagerechte Sohle, so
dafs ein Mann die Asche unter dem Gleise weg durch die Offnung
der Scheidewand iiber den Aschfang der Entleerung seharren kann,
Die Asche wird durch eine Rohrleitung unter Dampfdruck entfernt.
der von dem unter dem Fulsboden liegenden Ende der Robrleitung
ausgeht. Den Dampf liefern die Lokowmotiven auf dem Aschgleise,
jede hat eine schnell zu bedienende Schraubenverbindung im Dampf-
dome. Die Grube ist so grofs, dafs drei Lokomotiven ausschlacken
konnen, bevor eine Entleerung nétig ist. Das Ausschlacken erfordert
10 min, das Ausblasen der Asche 5 min, das Verbinden und Losen
der Dampfleitung bis 3 min. Das Blasen der Asche aus der Grube
in den Wagen erfordert viel Dampf, aber der Restdampf der Loko-
motiven hat fiir die Fahrt in den Schuppen immer geniigt. Die Asche

-

|

; Asche bleibende Feuer geldscht.

wird nicht in der Grube niedergeschlagen. vielmehr wird Wasser in
das Forderrohr nahe dem obern Ende gesprengt und so jedes in der
B—s.

Holztrinke der Norfolk- und West-Bahn in Ost-Radford, Virginien.

- (Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 24, 10. Dezember, S. 1141, mit

Abbildungen.)

Die Norfolk- und West-Bahn hat kiirzlich eine Holztriinke in Ost-
Radford, Virginien, fiir 1500000 Schwellen jihrlich gebaut. Die An-
Inge ist fiir vier Triinkverfahren eingerichtet, das mit Teersl, das nach
Riiping®*), dasnach Card und das mit Zinkchlorid. Die gedechselten
und gebohrten Schwellen werden zu je 40 his 45 auf Kleinwagen
mit 914 mm Spur in Ziigen von je 16 nach den Trankkesseln im
Triinkgebiinde gefahren. Die beiden je 2,13 m weiten, 42,67 m langen
Triinkkessel liegen lings eciner Seite des Gebiudes, auf ihnen liegt
ein kleiner Kessel fiir 160 cbm fiir das Verfahren nach Riiping.
Mitten im Triinkgebdude dicht neben den Triinkkesseln stehen zwei
senkrechte Druckbehilter mit verschiedenen Mefsvorrichtungen zur
Feststellung der aufgenommenen Menge und anderer Umstinde.
An ecinem Ende stehen erhdht zwei die Trinkkessel durch Schwer-
kraft speisende Arbeitbehilter fir je 250 cbm, mit Heizschlangen,

. Melsvorrichtungen fiir Menge und Wiirme, Rohren fiir das Verfahren

nach Card und einer durchlocherten Irefsluftleitung zum Riihren
der Losung. Gegeniiber den Trinkkesseln liegt rechtwinkelig zu
diesen ein unterirdischer Behiilter fiir 136 ¢bin in einer bedeckten
Grube aus Grobmirtel teils innerhalb, teils aufserhalb des Gebiudes.
Dieser Behiilter nimmt Teersl unmittelbar aus Wagen auf, worauf
es in zwei aufsen stehende Vorratbehiilter gedriickt wird, und ebenso
das nach Vollendung der Trinkung aus den Trinkkesseln laufende
Teerdl, das dann in die beiden Arbeitbehiilter zuriick gedriickt wird.
Zwei bedeckte Vorratbehilter fiir Teeril mit Dampfschlangen und
Wasserverschluls fassen je 900 ¢hm, ein Vorratbehiilter aus Grob-
mortel fiir Zinkchlorid 90 chm.

Das Pumpenhaus enthiilt eine Luftpumpe fiir 30 cbm/min bei
T at, zwei fiir je 9 cbm/min bei 14 at Uberdruck, entsprechend den
Anforderungen der verschiedenen Verfahren. Die Saugepumpen
halten 610 bis 685 mm Unterdruck. B—s.

Amerikanischie Lokomotivwerkstiite.
(Railway Age, Oktober 1920, Nr. 17, S. 687. Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 u. 4 auf Tafel 10.

Die Union-Pazifik-Bahn hat in Cheyenne, Wyoming, eine neue
Werkstiitte angelegt, deren Grofse als Beweis fiir die stark driingende
Entwickelung der Bahnen nach dem Westen gilt. Sie besteht nach
Abb.3 u.4, Taf.10 aus einer Richthalle mit 16 Querstinden, neben der
zwei niedrigere Hallen fir Grofs- und Klein-Dreherei liegen. Daran
schliefst sich ein Anbau mit der Heizanlage, Schreib-, Schrank- und
Wasch-Riumen. Letztere enthalten 158 Waschbecken mit Zapf-
hiihnen fiir kaltes und warmes Wasser und 400 Kleiderschrinke
aus Blech. Tn der Mitte der Klein-Dreherei liegt die durch Gitter-
wiinde abgeteilte Werkzeugausgabe. Von den Arbeitstiinden stehen
sechs unmittelbar mit dem Werkhofe in Verbindung, von fiinf
fithren die Gleise auch in die Grofsdreherei. Die Aulsentore sind
wagerecht unterteilt, um kleinere Fahrzeuge ohne Freigabe der
ganzen Offnung durchzulassen.

Der Bau ist in Eisenfachwerk mit Ziegelfachen aufgefiihrt.
Die Richthalle hat ein iiber den ganzen First gehendes Oberlicht,
die iibrigen Hallen haben siigenformige Oberlichte. Die Dachbinder
sind aus Eisen, die Oberlichte aus Holz, die Diicher aus Holzschalung
mit Pappebelag auf Holzpfetten. Die schriigen Oberlichte haben
Scheitel aus gefalztem Bleche. Die Flichen der Seiten-, Giebel-

*) Organ 1912, S. 196 und 401; 1915, S. 381.



und Oberlicht-Fenster machen etwa 500y der Wiinde aus und be-
stehen hauptsiichlich aus Drahtglas. Zur Liiftung dienen zahlreiche
Klappfliigel in den Fenstern,

Madza-Lampen von 300 bis 750 W unter den Dachbindern
spenden reichliches Licht. Die Werkstiitte wird mit fremdem Dreh-
strome von 440 V versorgt. Umformer stellen Gleichstrom von
230 V fiir die Antriebe der Laufkriine her. An Hebezeugen ist die
Richthalle mit einem Lokomotivhebekrane mit zwei Katzen fiir zu-
sammen 225 t und zwei leichten Laufkrinen fiir je 18 t ausgeriistet,
Grofsdreherei mit einem Laufkrane derselben Tragfihigkeit. Fiir
die Heizung mit Warmluft sind zwei Geblise von je 2159 mm Rad-
durchmesser vorgesehen, die elektrisch mit je 75 PS angetrieben
werden. Um zuverliissigen Betrieb in den rauhen und stiirmischen

75

Wintern zu sichern, ist doppelte Dampfzuleitung von zwei getrennten
Kesselanlagen vorgesehen. Die Heifsluft wird durch weite Kanile
im Fufsboden verteilt und tritt durch Rohre mit Auslissen 1830 mm
itber Flur aus. ) o

An jeder Siule sind zwei Anschliisse fiir Licht und Prefsluft
vorgesehen, an jeder zweiten Siule Anschlisse fiir Wasser, Dampf
und Kraftstrom. Ein Teil der vorhandenen Gebiude fiel dem Neu-
baue zum Opfer, die Kesselschmiede, Tenderwerkstiitte und Zubringer-
abteilungen wurden in einem vorhandenen Werkgeb#ude untergebracht.
Der Umbau bot erhebliche Schwierigkeiten, da der Betrieb nicht
unterbrochen werden sollte. Gleichzeitig wurde das Kesselbaus mit
Schrigrohr-Kammerkesseln, Saugzug und Vorwirmern fir das Speise-
wasser vergrofsert. A Z.

Maschinen

Kugellager im Eisenbahnbetriebe,
Kapitain O. Dahlbeck von den Schwedischen Kugellagerwerken,
»Svensk Handelstidning® 1921.

Die schwedische Regierung hat durch einen Ausschuls ermittelt,
wie weit es maéglich ist, die Betricbskosten der Eisenbahnen herab-
zusetzen, sie hat kiirzlich auch einen auslindischen Sachkundigen
zu einer #hnlichen Untersuchung veranlafst.

H. Bager, Beamter der Staatsbahnen, hat eine leicht verstind-
liche, beachtenswerte Druckschrift iiber die Wirtschaft der Heizstoffe
bei Eisenbahnen*) veroffentlicht, die behérdlich verbreitet wurde.
Der Verfasser sagt im Vorworte, dals die ermittelten Zahlen im
Finzelfalle keinen Anspruch auf unbedingte Zuverlissigkeit machen
konnen, dafs aber die Ergebnisse durchschnittlich das Richtige treffen,
und auch fiir andere Gebiete wichtig sein diirften. Danach**) werden
zur Uberwindung der Lagerreibung jihrlich verbraucht an einer
Achse der

Giiterwagen .
langsamen Reiseziige . 3.6,
schnellen W e .. 12, .
was bei 28000 Giiter- und 2000 Reise-Wagen der schwedischen Staats-
bahnen einen erheblichen Aufwand ergibt. Dieser kann durch
Minderung der Reibung verkleinert werden und in dieser Richtung
wirkt die Verwendung von Rollagern, besonders bei Verarbeitung
der vorziiglichen schwedischen Rohstoffe.

In Kugellagern kann der Widerstand bei Geschwindigkeiten
zwischen 30 und 50 kmfst um 85 bis 909/y herabgesetzt werden,
Da die erforderliche Arbeit im gleichen Malse eingeschrinkt wird,
so ist mit solchen Lagern eine Ersparnis von etwa 6,5 t Kohlen im
Jahre an einer Achse in schnellen Reisenziigen miglich. Bei Wagen
fir Giiter- und langsame Reise-Ziige ist die Ersparnis erheblich ge-
ringer. Durchschnittlich werden als jiihrliche Wege fiir eine Achse in

1 t Kohlen

»

Giiterziigen . 20000 km,
langsamen Reiseziigen 60000
schnellen R . . 120000

»
angegeben, also sind die Unterschiede auch in dieser Hinsicht er-

heblich, Nuch den ausgedehnten Versuchen mit Kugellagerwagen
im Schnellverkehre schwankt die Ersparnis an Kohle in Schweden
zwischen 10 und 149/. Bei 109/, spart man nach Bager am Nacht-
schnellzuge Gotenburg—Stockholm bei einfacher Fahrt durch Kugel-
lager etwa 1t Kohle auf 40 Achsen, was im Jahre 730t oder
36 500 Kronen ergibt. '

Durch K#lte wiichst der Widerstand eines Gleitlagers erheblich,
bei Kugellagern dagegen nicht. Bager berechnet, dafs, wenn man
die Lagerreibung auf die des Sommers herabsetzen konnte, fiir die
Staatsbahnen eine Ersparnis von etwa 5,6 Millionen Kronen jihrlich
entstehen wiirde. Vom Mehrverbrauche wegen Kilte kommen etwa
419/ auf die Lokomotiven, 599/, auf die Wagen. Die jetzigen Lager
der Wagenachsen verursachen also etwa 3,3 Millionen Kronen Mehr-
kosten, von denen bis 600000 Kronen auf den Schnellzugverkehr
entfallen, die durch Kugel- oder Rollen-Lager gespart werden.
‘Wihrend des Krieges liefen wegen Miingeln der Schmiermittel viele
Achsen heifs. Wenn dies jetzt auch in Mittel- und Siid-Schweden
seltener vorkommt, so leidet doch der Erzverkehr im Norden unter
diesem Milsstande ganz erheblich. Bager berechnet die Kosten
eines Heilslaufes beispielweise zu 750 Kronen, der Durchschnitt diirfte
etwas niedriger liegen. Die Statistik der Staatsbahnen gibt hierfiir
leider keinen Anhalt, sicher handelt es sich aber um erhebliche Betriige.

*) Organ 1921, S. 288.

**) 8. 65/66.

und Wagen.

Bei Kugellagern ist der Heilslanf ausgeschlossen, aber andere
Schiiden kénnen am Lager entstehen, bei 60 Wagen der Staatsbahnen
ist aber in sieben Jahren kein Mangel in den Kugellagern der
schwedischen Kugellagerwerke eingetreten.

Die Kugellager vermindern den Verbrauch an Schmiermitteln
erheblich. Die Preise der Schmieréle sind zwar jetzt so gering,
dafs diese Ersparnis nicht wesentlich ist. Grofsere Bedeutung hat
die Verringerung der Schmierarbeit, doch ist diese fiir den Laien
schwer zu schiitzen. Die Kosten fiir Anschaffung und Erhaltung
dieser Lager sind nach den Erfahrungen der Verwaltung von 1913
bis 1916 an elf Drehgestellwagen giinstig, wobei freilich die hohen
Preise der Kohlen und Ole der Kriegszeit die Berechnungen beeinflufst
haben, aber auch fiir regelmiilsige Verhiiltnisse machen sich die Lager
bei der nachgewiesenen Dauer von zehn Jahren hezahlt. Die Eisen-
bahnverwaltung hat die Bauart inzwischen verstirkt, jetzt werden
Rollenlager eingebaut, deren Dauer auf 25 Jahre geschitzt wird.

Die Mehrkosten einer Achse, oder die Kosten des Umbaues von
Gleit- auf Rollen-Lager sind zu 1500 Kronen zu veranschlagen, am
Nachtschnellzuge Stockholm—Gotenburg wiirden durch die Ver-
inderung jihrlich 33000 Kronen gespart werden konnen, wenn die
Kosten fiir die Veriinderung von 250/y an Vorratachsen eingerechnet
werden, und die Ersparung an Kohle fiir eine Achse 6t im Jahre
hetriigt. Der Umbau aller Reisewagen der schwedischen Staatsbahnen,
niimlich 6000 Achsen, von denen 2000 im Schnellverkehre laufen,
wiirde 90 Millionen Kronen kosten.

Die Dauer der Rollenlager wird durch die letzten Verbesserungen
von hichstens 15 Jahren voraussichtlich auf 25 Jahre gesteigert.
Werden fiir die Anschaffung noch 89y zugeschlagen, so betragen.
die Mehrkosten fiir Abschreibung, Ausbesserung und Erhaltung
jahrlich 630000 Kronen. Dagegen betriigt die Ersparnis fiir

eine Achse im langsamen Reiseverkehre 3 t, im Ganzen 18000 t,
aufserdem im Schnellverkebre 3t . » 3000 ¢t
jihrlich zusammen 21000 t.
Trinken von Stabholz fiir Eisenbahnwagen,
(H. 8. Sackett, Railway Age 1921 1I, Band 71, Heft 23,
S. 1079, mit Abbildungen)

Getriinktes Stabholz dient fiir alle Arten von Eisenbahnwagen.
Wenn mit Teerol getriinktes Holz wegen Beschmutzens der Ladung
nicht geeignet ist, kann mit Zinkchlorid, Natriumfluorid oder andern,
Stoffen getrinkt werden. Kiithlwagen mit getrinkten Schwellen waren
bis zehn Jahre in Betrieb. Zuerst wurden die Schwellen mit Teerdl
gestrichen, und als sich dieses als lohnend erwiesen hatte, in offenem
Behiller mit Teersl getriinkt. Zu den Schwellen traten mit Teerdl
getriinkte Fulsbiden und Dachschalungen. Klagen iiber Beschmutzen
der Ladung sind nicht laut geworden. obgleich einige Kithlwagen
tiber ein Jahr fiir Fleisch verwendet wurden. Die grilste Ersparnis
durch Triinken des Holzes bieten Viehwagen. Ohne Ausbesserungen
wegen Verrottens waren Viehwagen, deren Schwellen und Belige
mit Teeril getriinkt warven, ungefihr zwslf Jahre in Betrieb, wo un-
getriinkter Belag in vier bis sechs, Schwellen in fiinf bis acht Jahren
verfielen. Der ganze Viehwagen iiber dem stiihlernen Untergestelle:
sollte getriinkt werden. Bezeichnungen konnen auf mit Schellack
gestrichenen Brettern angebracht, oder aus metallenen Buchstaben
und Zahlen gebildet werden. Kohlen., bordlose, Holz-, Pack- und
Wohn-Wagen bieten ebenfalls Ersparnisse durch Triinken der hélzernen
Teile. Bei Kastenwagen konnen Schwellen und Nagelleisten mit
Teersl, der Belag mit Natriumfluorid oder Zinkchlorid getriinkt
werden, wo geeignete Einrichtungen verfiigbar sind.
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Die Triinkung gestattet die Verwendung minder guten Holzes,
besonders des Splintholzes, doch wird dieser Vorteil durch stirkere
Aufnahme von Trinkstoff teilweise verzehrt. B—s.

Fabrsperre der Allgemeinen Eisenbahn-Signal-Gesellschaft,
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 18, S. 817, mit Abbildungen.)

Die die Unaufmerksamkeiten des Fiihrers berichtigende Fahr-
sperre arbeitet in Verbindung mit selbsttiitiger Blockung. Die durch
ein Gehiiuse geschiitzte Vorrichtung am Gleise besteht aus einem
zwischen den Schienen liegenden, ungefiihr 12 cm hohen, 60 cm breiten
|_|-Walzeisen mit gro!sen Polstticken auf jedem Schenkel. Die oberen
Flachen der Polstiicke liegen in Héhe der Schienenoberkante. Jeder
Schenkel trigt eine Drahtspule, die Spulen sind unter sich und durch
einen Stromschliefser der Signal-Magnetschalter mit dem Gleis-Strom-
kreise verbunden. Wenn die vorliegende Blockstrecke besetzt oder
frei und der Gleis-Magnetschalter offen oder geschlossen ist, ist der
Stromkreis nach der Gleisvorrichtung geiffnet oder geschlossen und
diese im Halt“- oder ,Fahrt‘-Zustande. Sie hat keine heweglichen
Teile, ihre Wirkung versagt selbst in Wasser, Schnee, Eis, Erde oder
sonstiger Bedeckung nicht.

Die Lokomotive triigt einen Stromspeicher, einen Empfiinger,
einen Schallmehrer, einen Magnetschalter, ein elektrisch gesteuertes
Prefsluftventil, eine Kolbenbiichse zur Betatigung des Fithrerventiles,
je eine Ausriickvorrichtung fiic Fithrer und Heizer und einen Riick-
stellknopf. - Schallmehrer, Magnetschalter und Prelsluftventil bilden
die Vorrichtung zur Umsetzung des Stromstofses in Kraftwirkung.
Der Empfinger besteht aus dem [~|-Eisen, wie die Vorrichtung im
Gleise. Die unteren Flichen der Polstiicke bewegen sich in 8 bis
10 cm Abstand iiber den oberen Flichen der Polstiicke der Gleis-
vorrichtung. Jeder Schenkel des Empfiingers triigt eine Spule. Eine
Spule wird von dem Stromspeicher gespeist und erzeugt ein starkes
magnetisches Feld, die andere ist mit dem Stromspeicher und der
Vorrichtung zur Umsetzung des Stromstolses in Kraftwirkung so
verbunden, dafs der die Bremse betiitigende Kolben mit Prefsluft
bedient wird.

Wenn die Lokomotive iiber cine Gleisvorrichtung in ,Halt*-
Zustand fihrt, geht das von der einen Spule des Kmpfingers erzeugte
magnetische Feld nach der Gleisvorrichtung hinab, durch diese hin-
durch und wieder hinauf, wodurch ein magnetischer Flufs durch den
andern Schenkel des Empfiingers und dadurch ein elektrischer Strom-
stofs in dessen Empfangspule erzeugt wird; dieser wird dann in
Kraftwirkung umgesetzt, die den Bremshebel mit dem Kolben so
stellt, wie es der Fihrer versiumt hat. Wenn jedoch der Stromkreis
nach der Gleisvorrichtung bei Durchfahrt des Zuges geschlossen ist,
wirken die Spulen der Gleisvorrichtung als Drosselspulen, indem sie
dem magnetischen Flusse nicht gestatten, hinab und hinauf durch
die Empfangspule der Lokomotive zu gehen; die Bremse wird nicht
angestellt.

Bei umgelegtem Bremshebel wird ein starker Druck auf diesem
gehalten, bis der abgestiegene Fithrer oder Heizer den Riickstellknopf
aufsen an der Lokomotive driickt, und so die Bremse lost. Recht-
zeitiges Bedienen der Vorrichtung vor Uberfahren eines ,Achtung®-

Bremsen.
Uberfahren eines ,Achtung*-Signales auf zwei Menschen zu legen,
kann die Eirnrichtung getroffen werden dafs Fiihrer und Heizer die
Ausriickung gleichzeitig betiitigen miissen. Dies entspricht der gegen-
wiirtigen Vorschrift der meisten Bahnen, dafs der Heizer die Signale
dem Fithrer zurufen soll.

Auf der 19 km langen Versuchstrecke Rochester —Scottsville der
Buffalo-,
Verbindung mit ,Achtung*- und

»Halt*-Signalen. B—s.

01 als Heizstoff,

In der Brennkrafttechnischen Gesellschaft*) e. V., Berlin, be-
richtete Professor Schlawe iiber die Beschaffungsmioglich-
keiten von Heiz- und Treibél fiir die deutsche Wirt-
schaft. Die Vorteile der Verwendung von Heizfliissigkeiten im
Kessel und in der Kraftmaschine haben sich deutlich gezeigt, als der
englische Schnelldampfer ,Aquitania® von etwa 22000t fir Ol-
feuerung umgebaut wurde, die Zahl der Heizer und Trimmer konnte
um 153 vermindert werden.
sind bekannt. Fiir die Preisherechnungen sind die Hochstpreisver-

“) Organ 1922, 8. 71,

ordnung fiir Kohlen und der freie Wettbewerb im Olhandel wihreud
des Krieges und jetzt von Bedeutung gewesen. In Gegenwart und
Zukunft wird aber nicht der Preis allein den Ausschlag geben, eine
entscheidende Rolle spielt die Moglichkeit der Beschaffung des Oles.
In Amerika stieg der Preis des pennsylvanischen Rohdles Ende 1920
auf 39,5 Do]lar[ In den Vereinigten Staaten selbst trat grofse 01--
knapphelt ein, so dafs das Ausland kein Ol aus Nordamerika er-

halten konnte. Zu Beginn des Jahres 1921 ging der Preis plotzlich
mit 14,65 Dollar/t bis unter die Kosten der Erzeugung. Dann aber
trieben nur teilweise erkannte Vorgiinge den Preis wieder auf
26 Dollarft. Die Preise des amerikanischen Roh- und Heiz-Oles werden
also durch Umstinde bestimmt, die sich nicht an das Gesetz von
Angebot und Nachfrage halten. Ruminien wird fiir absehbare Zeit
sein Ol selbst verbrauchen. Aus Polen konnten dank dem Eintreten
der Deutschen Erdol-Aktiengesellschaft in die galizische Erdil-
gewinnung gewisse Mengen von Gasil fiir Deutschland beschafft
werden. Auf Grund der Verhiltnisse in Rulsland, Niederlindisch-
Indien, Mexiko und Siidamerika, wo die deutschen Erdélverbiinde,
die deutsche Erdol- und die deutsche Petroleum-Aktiengesellschaft,
ihre Wirksamkeit wieder entfalten, kommt Professor Schlawe zu
dem Schlusse, dafs die Preise fiir das Erdél dieser Linder unter dem
Einflusse der Miichte stelien, die die Preise fiir das amerikanische
Heiz6l bestimmen, und dals die deutschen Bezieher deshalb mit Preis-
schwankungen rechnen miissen,

Diesen Schwankungen des Preises konnte man aber durch die
Erzeugung im Inlande in gewissem Grade hegegnen. Unter Aus-
scheidung noch nicht erprobter Moglichkeiten der Erzeugung geht
Schlawe auf die Leistungen der deutschen Teer- und Teersl-Gewerbe
ein. Im Ganzen stehen dem deutschen Gewerbe jihrlich 385000 t
Teer zur Verfiigung., Wird dieser auf Teertl verarbeitet, so kann
man mit einer Ausbeute von etwa 670/y rechnen, Damit wiire die
Belieferung mit einheimischen Erzeugnissen gesichert.

Fir die Gewinnung deutscher Ole fiir Tricbzwecke und die
Entwickelung der Teergewerbe wird die Unterstiitzung der Regierung
und der Verbraucher verlangt

1D.1.T.I". G-Lokomotive der Ruminischen Staatshahnen,
(Hanomag-Nachrichten 1921, November, Heft 97, Seite 227. Mit
Lichtbild.)
Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft,

! vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden gelieferte Loko-

motive ist fir Olfenerung nach Cosmovici bestimmt. Der Hinter-
kessel nach abgeinderter Bauart Belpaire mit geneigter Hinter-
wand steht tiber den Ridern, der Hufsere Mantel bildet mit den
Seitenwiinden ein Stiick. Feuerbiichse und Stehbolzen sind aus
Kupfer, die engen Heizrohre haben Kupferstutzen. Der Uberhitzer
ist ein Rauchrihreniiberhitzer von Schmidt, der Barrenrahmen
100 mm stark. Die vierte Trieb- und die letzte Kuppel-Achse haben
gemeinsame Tragfedern, die Federn der ersten und zweiten Kuppel-
Achse und die der Laufachse sind durch Ausgleichhebel verbunden.
Die Spurkriinze der Triebachse sind 15 mm verschwiicht, die zweite

. . . Kuppel-Achse hat 25 mm Seitenspiel, die Bisselachse 80 mm Aus-
fignales im Fiihrerstande verhindert das selbsttitige Anlegen der

Um die Verantwortung fiir entsplechendes Handeln beim -

Rochester- und Pittsburg-Bahn arbeitet die Fahrsperre in -

Die sonstigen Vorziige der Olmaschine

sehlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Heusinger-
Steuerung. Eine Luftdruckbremse von Westinghouse wirkt mit
700y des Reibgewichtes einseitig auf alle Triebrider. Zu der Aus-
riistung gehéren ein Ventilregler von Schmidt und Wagner,
Kipprost, Dampfstrahl- und Schmier-Pumpen von Friedmann,
Speisewasserreiniger, Prelsluftsandstreuer und Dampfheizung. Der
dreiachsige Tender trigt einen Olbehilter iiber dem Wasserkasten.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d . 630 mm
Kolbenhub h . 600
Durchmesser der Kolbenschneber 220 .
Kesseliiberdruck p . . 12 at
Durchmesser des Kessels, vorn . . 1800 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3000

1825

Feuerbiichse, Tiefe ..
189 und 34

Heizrohre, Anzahl.

r

» , Durchmesser 41/46 und 125/133 mm
» , Liinge . . . 4100 mm
Hmzﬂdche der Feuerbuchse und Hexzrohle feuer-
beriihrt . 166,9 qm
N des Uber}ntzers 584
im Ganzen, feuelberuhrt H . 2253 ,



Rostfliche R . . . . . Vo e 3,4 qm
Durchmesser der Triebrider D 1400 mm
R » Laufrider 1000
, 'Tenderrider 1000
Trlebachslast Gy . . 68t
Betriebgewicht der Lokomohvn (x 814t
Leergewicht " 741¢
Betriebgewicht des 'I‘enders . 475t
Leergewicht des Tenders . . 22 ¢
Wasservorrat . 18 chm
Kohlenvorrat 5 ,
Heizolvorrat . . 46
Fester Achsstand . 4500 mm
Ganzer R e e 7000
R mit Tender 13875
Lange mit Tender . 16975
Zugkraft 7=0,795.p. (d‘ “‘)2 h D = 15309 kg
Verhiiltnis H: R = . 66,3
» H:G = 3,31 qm|L
. H:G = 277
» Z:H = 67,9 kglqm
» 7:G) = 225,1 kgt
R Z2:G = 188,1 . —k.

1D.I.T.[". G-Lokomotive der llalmﬂ(adt-l\assji') -Bahn, Schweden.
(Hanom 1g-Nachr1chten 1921, November, Heft 97, Seite 228. Mit
Lichtbild.)

Die von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft,
vormals (feorg Egestorff in Hannover-Linden gebaute Loko-
motive ist fiir 60 km/st Hichstgeschwindigkeit bestimmt. Drei
Zilinder wurden trotz des niedrigen Achsdruckes von 12,8 t von der
Bahnverwaltung gewithlt, weil in Schweden damit beziiglich geringer
Abnutzung der Radreifen und Gleise gute Erfahrungen gemacht sind.
Der Hinterkessel gewishnlicher Bauart liegt eingezogen zwischen den
Rahmen, der iiulserc Mantel bildet mit den Seiten ein Stiick. Feuer-

hiichse und Stehbolzen sind aus Kupfer. Der Uberhitzer nach
Schmidt hat Schraubenrohre nach Nordling-Bengtzon. Der

Plattenrahmen ist 25 mm stark. Alle Tragfedern, anlser denen der
zweiten und dritten Achse, sind durch Ausgleichhebel verbunden,
das Fithrerhaus schwedischer Bauart hat eine Riickwand auf dem
Tender. Die dritte Achse wird von dem Kolben des mit 1:8,5
geneigten Innenzilinders, die vierte von den Kolben der beiden wage-
recht liegenden Aufsenzilinder angetrichen. Die zweite Achse hat
nach Golsdorf 15 mm Seitenspiel, die Adam-Achse 60 mm Aus-
schlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Heusinger-
Steuerung, fiir alle Zilinder gesondert.

Luftdruckbremse und Zusatzbremse von Knorr und Dampf-
bremse wirken einseitig auf die Trieb- und die Riider der fiinften
Achse mit 659y vom Reibgewichte. Zu der Ausriistung gehiren ein
Ventilregler von Schmidt und Wagner, Sicherheitventile von
Pop, Dampfstrabl- und Schmier-Pumpen von Friedmann, Hand-
sandstreuer und Gasbeleuchtung. Der dreiachsige Tender hat einen
Aufbau fiir Torf.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder d 440 mm
Kolbenhub h . . 610

Durchmesser der Kolbensc]neber 180

Kesseliiberdruck p . . 12 at.

Durchmesser des Kessels vorn 1450 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2680

Feuerbiichse, Tiefe . . 1645

Heizrohre, Anzahl . . 127 und 21

» » Durchmesser . . 42,5/48 und 118/127 mm

" , Liinge . . . 4200 mm
Helzﬂache der Feuerbuchse und Heurohre, feuer-

beriihrt . . 127,9 qm

» des Uherlutzels . 35,5 ,

» im Ganzen, feuerberiihrt 1{ 1634 ,
Rostfliche R . . 24
Durchmesser dcr Tnebradel D 1407 mm

» » Laufrider 900

» Tenderrider. 1060
Tmeb‘lchslast Gy. . . 51,2 ¢
Betriebgewicht der Lokomotlve G 59,4 ,
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Leergewicht der Lokomotive . . . . . . . 533 t
Betriebgewicht des Tenders 355 ,
Leergewicht n R 16 ,
Wasservorrat . 14 cbm
Kohlenvorrat . 5t
Fester Achsstand 8050 mm
Ganzer . . 7360 .
N mlt Tendex . 14010
Lange mit Tender . . . 17350
Zugkraft 72 =15.0,75. p (d°"‘)"h D— . 11331 kg
Verhiltnis H: R = . .. 68,1
' R H:Gi= . . . . . . . .. 3,19 qm/t
" H:G= . . . . . . . .. 2)75 "
. Z2:H = . 693 kg/qm
) 7:Gy = . 221,3 kgjt
" 2:G = 1908

Leichtmetall Silumin.
(Zeitschrift desVereines deutscher Ingenieure, November 1921, Nr. 45,
" 8. 1163)

Silumin ist eine Mischung von Aluminium mit 11 bis 149/
Silizium. Die Festigkeit ist mit 20 kg/qmm wm 25 bis 30°/o hoher.
| die Dehnung mit 5 bis 109 im Mittel mehr als doppelt so grols,
als bei den iiblichen Mischungen von Aluminium mit Kupfer und
Zink. Auch bei stirkerer Erwiirmung verhillt sich die nene Mischung
giinstiger.

Von Nafsdampf wird Silumin fast gar nicht angegriffen. Ver-
ditnnte Salpetersiiure und konzentrierte Siure greifen es weniger
stark an, als Reinaluminium. Silumin leitet die Wurme besser, als
die bekannten Gufsmischungen mit Aluminium.

Die vorteilhaften Festigkeitzahlen weisen der neuen Gufsmischung
den Vorrang iiberall da an, wo Gufs aus Leichtmetall wegen zu
geringer Festigkeit bisher nicht in Frage kommen konnte. Die
Mischung wird durch die Veremlvung der beiden Bestandteile
Aluminium und Silizium unter gewissen Zusitzen gewonnen, kann
aber auch auf elektrolytischem Wege hergestellt wer den Darauf wird
das Silumin einer Veredelung unterzogen. A Z.

Triebwagen mit Dieselmaschine.

(Zeitschrift des Vereines deutscherIngenieure, September 1921, Nr. 38,
Seite 1000; Engineer, 10. Juli 1921, 8. 613; Génie civil, 21. Mai 1921.
Alle Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 10.

Der von P. E. Leroux entworfene Triebwagen dient dem
Verkehre einer franzosischen Grube, Er zieht einschliefslich des
eigenen Gewichtes 61t mit 50 km/st mit 150 P8 am Triebrade.
Hinter dem Fithrer- und Maschinen-Raume liegen ein Abteil dritter
Klasse mit 30 Sitzpliitzen, dann ein Zwischenraum mit den seitlichen
Tiiren, der’14 Stehplitze enthiilt; dahinter folgen je ein Abteil zweiter
und erster Klasse mit 12 und 6 Sltzplatzen Am hintern Wagenende
liegt ein zweiter Fithrerstand. Der Wagen ist aus Holz und Eisen-
| blech gebaut, der Maschinenraum ganz aus Eisen. Die beiden zwei-
i achsigen Drehgestelle haben 10 m Abstand der Zapfen. Der ganze
? A(hsstfmd hetriigt 13 m, die ganze Linge 16,5 m. Zur Heizung wird
" das Kiihlwasser der Trlebm‘tschme verwendet. Das vordere Dreh-
gestell trigt nach Abb. 13, Taf. 10 die zweizilindrige stehende Zwei-
takt-Maschine nach Diesel mit gegenlinfigen Kolben von 200 mm
Durchmesser und 250 mm Hub. Die Kurbeln der beiden Zilinder sind
um 1800 versetzt. Hierdurch wird sehr einfache Fithrung des Ge-
stinges ermoglicht. Der Kreuzkopf des rechten obern Kolbens ist
nach Abb. 14 und 15, Taf. 10 mit dem des linken untern Kolbens an
Vorder- und Riick-Seite durch je eine Schubstange a verbunden, ebenso
der linke obere mit dem rechten untern Kreuzkopfe. Von der Kurbel-
welle aus werden die beiden Achsen des Drehgestelles durch zwei
Paare verschieden langer Schubstangen angetrieben. Die Kurbel-
welle ist sechsfach gekropft, und liuft in vier Lagern mit Drucksl-
schmierung. Die beiden doppeltwirkenden Spiilpumpen liegen rechts
und links von den beiden Arbeitzilindern. Sie haben Kolbenschieber
und konnen als Spillpumpen fiir die Zilinder, als Prelsluftpumpen
zum Aufladen der Behilter fir Brems: und Anlafs-Luft und als
Preflsluft-Triehmaschinen zum Anfahren und Anlassen der Haupt-
- maschine arbeiten. Zum Anlassen geniigt ein Lauf des Wagens von

25 m, withrend dessen er auf 6 km/st Geschwindigkeit kommt.
1922. 11




Wenn eine bestimmte Geschwindigkeit erreicht ist, wird die
Anlalsluft selbsttitig abgestellt und die Spiilpumpen werden umge-
schaltet. Auf den Spilpumpen sitzen die Zilinder der zweistufigen
Prelspumpe fir die Einspritzluft, die der Reihe nach auf 837 und
70 at geprefst wird. Diese Zilinder werden nebst Ventilgehiiusen
und Zwischenaufnehmer mit Wasser gekiihlt. Die I'umpen fiir Heiz-
stoff an den Hauptzilindern haben Saugeventile aus Nickelstahl,
Druckventile aus Bronze.

Neues Stellung-Lichtsignal,
{Railway Age 1921 11, Band 71, Heft 12, 17. September, S. 538, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 10,
Die Pennsylvania-Bahn hat jetzt fast 2000 Stellung-Lichtsignale
in Gebrauch, 925 hohe und 1088 Zwerg-Signale. Dicse von A. H. Rudd

und Dr. W. Churchill erfundenen Signale*) geben ihre Anzeigen !

Tag und Nacht durch weilse elektrische Lichter; sie sind Jetzt iiber
sechs Jahre in Gebrauch. Durch neuere Verbesserungen und Verein-
fachungen sind die Kosten fiir Einrichtung und Erhaltung der Signale
so vermindert, dals weitere und grofsere Ersparnisse an Kosten gegen
Flugelsignale erzielt sind. Die letzte Verbesserung ist ein verein-
fachter, gegengleicher Rahmen und Hintergrund; bei dieser Anord-
nung werden alle Anzeigen durch Reihen von nicht mehr, als drei
Lichtern gegeben. Abb. 11 und 12, Taf, 10 zeigen ein selbsttiitiges

Blocksignal; die Bithnen sind kleiner, als dargestellt, diese Anderung grund, die beschrinkte Geschwindigkeit vorschreibt, das ist die Hiilfte

ist seit Anfertigung der Zeichnung angenommen. Die Anzeigen der
Signalbilder sind:
1. Halt,

2. Halt, dann Fahrt.
3. Fahrt mit ermilfsigter Geschwindigkeit bereit zum Halten.
4. Fahrt mit Achtung bereit zum Halten kurz vor Zug oder

Hindernis.
Fahrt mit ermiifsigter Geschwindigkeit bereit zum Halten
kurz vor Zug oder Hindernis.
6. Fahrt mit beschriinkter Geschwindigkeit,
7. Anfahrt des nichsten Signales bereit zum Halten.
8. Anfabrt des niichsten Signales mit beschriinkter Geschwin dig-
keit.

" 9. Fahrt.

11, Anfahrt des Ortsignales mit Achtung.

Signal 4 ist das von Hand
Signal 5 dient als Signal fiir Steigungen, das Wagenladungziige ohne
Halten befolgen kinnen, wiihrend andere 7tige vor dem Weiterfahren
balten. Signal 11 ist das Vorsignal: es ist hnlich dem Signale 4,

*) Railway Age 1915 1. Band 58, 8. Januar; 1916 II, Band 61,
21. Juli: 1918 II, Band 68, 26. Juli, S. 177.
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Signalmelder fiir Lokomotiven,

Nr. 146047 vom 24. Dezember 1919 von Schneider
u. G. in Paris,

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 10,

Eng]isches Patent

78

gestellte. bedingte Blocksignal. .

Am Rahmen der Lokomotive aufserhalb der Umgrenzung ist

ein Dampfstrahlsauger so angebracht, dafls das eine Ende des ge-

kriimmten Gehsinses nach oben offen ist (Abb. 5, Taf. 10), das '

andere zwischen den Radern hindurchgeht und mit der innern Grengz-
linie abschneidet. Der Blasedampf tritt aus einem Diisenkranze A
aus. Dicht an der Innenseite einer Schiene sitzen niedrige drehbare
Scheiben B, die mit den Strecken-Signalen verbunden sind und bei
geschlossenem Signale_ liings stehen. Beim Vorbeifahren wird dann
der Auslafs des Strahlsaugers verdeckt und dadurch die Luftleere in
der Rohre C beeinflufst. Dieser Druckunterschied kann daza benutzt
werden, im Fihrerstande sicht- oder hérbare Warnzeichen hervor-
zubringen. Die kegeligen in einander gesteckten Saugediisen dicnen
zur Verstiirkung der Luftleere im Rohre B, A 7.

Yorrichtung zum Abheben von Achslagerkasten.
Englisches Patent Nr. 169570 vom 21. Juli 1920 fiir J.A. Hope in
* Montreal,

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 9.

Die Vorrichtung macht eine auf der Schiene oder Bettung anzu-
setzende Winde entbehrlich. Ein dber den Bund des Achsschenkels
greifendes, an der Stirnfliiche anliegendes Formstiick A (Abb.8, Taf, 9)

|
|

Der Verbrauch an Prefsluft ist ziemlich grofs, da der Wagen
im Mittel nach je 8 min hiilt und fir das Anlassen je 2131 Pre(sluft,
aufserdem in 1 min 55 1/PS Einblaseluft braucht. Zur Sicherheit
ist daher noch eine Prefspumpe fiir 150 at mit Verbrennmaschine
vorgesehen. Die Hauptmaschine braucht bei 35 km/st 0,21/PSest. Die
Nutzwirkung der Maschine ist dabei 77,50, die Spiilpumpen brauchen
8,5, die Einspritzpumpe 12,5 PS. A7
al e
das ein Reisezug nicht ohne Halten hefolgen darf, die Hinzufigung
des untern Lichtes gestattet Reiseziigen, es zu befolgen. Wenn
kiinftig die Vorschrift des Haltens in dem Falle, fiir den Signal 2
gilt, fortfillt, wiirden die Signalbilder 3 und 5 fortfallen und letzteres
durch Signal 2 ersetzt werden.

Zwergsignale konnen vierstellig sein:

a) Wagerecht fiir Anzeige 1.

b) Unter 459 nach ohen rechts fiir Anzeige 3.

¢) Unter 459 nach unten rechts fiix Anzeige 5.

d) Senkrecht fir Anzeige 10, langsam weiterfahren.

Signal b wird auf Fndbahnhifen bei freiem Gleise, aber bei
-Halt* am niichsten Signale, Signal ¢ bei besetztem Gleise, Signal d
bei freiem Gleise und bei .Fahrt® am niichsten Signale, a, b, selten
¢ werden auf der Strecke verwendet.

Von den unteren Reihen hat nur die senkrechte cinen Hinter-

der zugelassenen; die schriigen Reihen und das Einzellicht haben
keinen Hintergrund. da sie ermilsigte Geschwindigkeit vorschreiben
und nicht auf weite Entfernung erkannt zu werden brauchen.

Fiir die hohen Signale werden unter Spannung gebrannte
Lampen von 12V, 6 W verwendet, so dafs die drei Lichter im
Ganzen 15 W erfordern, die drei Lichter und der Anzeiger, Signal 2,
15 W, wenn das Signal auf ,Achtung® oder .Fabrt*, 20 W, wenn
es auf  Halt* steht. Dus Zwergsignal erfordert zwei unter Spannung
gebrannte Lampen von 12 W bei einem wirklichen Verbrauche von
16 W fiir die heiden Lichter.

Die Signale konnen von Farbenblinden richtig gelesen werden.
Die weilsen Lichter sind bei Nebel besser sichtbar, als farbige. Zwei
Lichter miissen versagen, bevor das Signal falsch wird, Das Signal
hat vier Stellungen ohne Verbindung gegen drei des Fliigelsignales
und drei von ferne deutlich erkennbare Farben.

Wenn zwei Lichter der untern, schriigen oder senkrechten Reihe
bei oberer wagerechter erloschen, zeigt das Signal ,Halt, dann Fahrt“:
wenn alle Lichter dieser Reihen erliischen, zeigt das Signal ,Halt“.
Allgemein, je mehr Lichter erloschen, desto beschriinkter die Anzeige.
Falsche _Fahrt*-Signale durch Fehler am Signale sind ausgeschlossen,

B—s,

hntechnische Patente.

bietet den Stiitzpunkt fir eine Schraubzwinge, die durch die vordere
Offnung des Achslagerkastens eingefiibrt wird und mit dem andern
Arme unter dessen Boden greift. Eine kriftige mit Schneckengetriebe

+ und Ratsche bewegte Schraubenspindel hebt dann den Achslagerkasten,

A 7.

Durchgangswagen fiir Yieh mit zweifacher Beladefihigkeit.
D. R. G. M, 798453, H. Graf Schlieffen, Eisenach, Steinweg 81.
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 9.

Bei dem Vieh-Durchgangswagen (Abb. 7, Taf. 9) wird durch
Herunterklappen des untern Teiles b der an den Stirnwinden an-
geordneten Fall- oder Schiebe-Tiiren a ein Laufsteg ¢ zwischen den
Wagen geschaffen. Gitter d an beiden Seiten der Briicke ¢ verhindern
das Herabfallen von Tieren. Der Vorzug dieser Wagen liegt in der
Steigerung der Ausnutzung der Bodenfliche und in der Schnelligkeit
des Ein- und Aus-Ladens der Tiere, obwohl Quiilerei und Beschiidigung
vermieden werden.

Bisher konnten in einen Wagen fur 15t sechs bis acht Stiick
Grofsvieh verladen werden, bei Benutzung der Durchgiinge an den
Stirnseiten werden zwdlf, quer gegen einander gestellt, untergebracht.

Die Wagen sind ohne Weiteres auch fiir andere Giiter verwendbar,
Dabei bleiben die Durchginge an den Stirnseiten geschlossen, die
Tiren der Lingswiinde werden benutzt. Die Einrichtung vorhandener
‘Wagen erfordert nur geringen Aufwand. Die Zusammenstellung solcher
Wagen ergibt Durchgangziige fiir Vieh, die von schmalen Kopframpen
aus beladen werden.

so dafs die Lagerschale herausgenommen werden kann.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D.
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter,

DrsJng. G. Barkhausen in Hannover,
G. m. b. H. in Wiesbaden,





