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Fristmifsige Priifungen grifserer Kriine.

Weber, Regierungs- und Baurat in Osnabriick.

Nach den Vorschriften der preulsisch-hessischen Staats-
halmen iither Prifung der Iebezeuge sind auch die grolsen
Kriine der Werkstiitten zum Heben von Lokomotiven jihrlich mit
dem 1,25fachen der Nutzlast zu prifen. Hierbei macht die
Beschaftung der Drobelast von beispielsweise 100t bei einem
Krane fiir 80t wmeist grofse Schwierigkeiten. In seltenen
Fillen wird sich einc entsprechende Beilast an einer zu hebenden
Lokomotive anbringen lassen, man wird gewdhnlich die ganze
Probelast aus Lisenbahnschienen. Eisenschrot und dergleichen
zusammenstellen mitssen.  Das Anrollen, hebgerechte Stapeln
und Abrollen dieser Mengen ist wmstindlich und teuer und
stort, hesonders etwas ecngen Werkstitten, den DBetrieb
empfindlich. Sechlieflslich ist das Krgebnis einer Probebelastung :
»der Kran ist nicht zusammengebrochen« schr fragwinrdig, wie
schon oft betont wurde. Das wichtigste der Prafung wird stets
bleiben wmiissen: Gewissenhafteste Untersuchung und Instand-
setzung der ganzen Hebemaschine vor der I'robe.

in

Iis fragt sich: Wie kann man sich besser und billiger
ein zutreffendes Urteil iiber den guten Zustand des Hebezeuges
verschatfen ¥

Die grofsen Kriine, um die es sich hier handelt, sind
fast durchweg aus neuerer Zeit; sie werden elektrisch betrieben
und jede ihrer Bewegungen, Kranfahren, Katzenfahren und
Lastheben, hat ihre besondere Triebmaschine,

Dic Leistung jeder Maschine kann nun cinfach mit dem
Strommesser festgestellt werden, dessen Angaben beim Arbeiten
des Kranes ohne und mit Last lassen also mit einem Blicke
den Zustand des betrefienden Kranteiles erkennen, wenn man
zum  Vergleiche Zahlen zur Hand hat, die dem erreichbar
ginstigsten Zustande entsprechen, und zwar: die Giite seines
baulichen Zustandes zugleich mit einem gewissen Wirkungs-
grade der Antriebe. Diese Zahlen konnen aber durch Versuche
cin fir allemal ermittelt werden, Jdie etwa ecin Vierteljahr nach
voller Inbetricbnahme, also nach geniigendem FEinlaufen, vor-
genomnen werden. Es wirde sich emptehlen, sie vertraglich
vom llersteller des Kranes gewihrleisten zn lassen.

Auch der Zustand der Krantriger, der Laufbahnen, der
Haupttriiger ist erkemnbar. Unzulissige Durchbiegungen, die
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durch Mingel der Tragstibe entstehen, werden Zwangungen
hervorrufen und damit erhohten Wattverbrauch fiir die Antriebe.

Nur das lastseil, die Gelenkkette, wirde bei dieser
Prifung nicht mit erfalst. Da aber das rohe Prifverfaliren
von Lastketten fir dieses Tragglied bereits nicht mehr an-
gewendet wird, sondern durch das von Lurzfristiger Unter-

suchung am Krane selbst ersetzt ist, kaun es wohl keinem
Bedenken mehr unterliegen, elektrisch Dbetriebene grofsere

Krime fristmiifsig nur mit ilrer grofsten Nutzlast unter genauer
Feststellung des Leistungsverhrauches der Trichmaschinen ohne
und mit Last zu priifen.

Fraglich erscheint es, ob auch bei der ersten Inbetrieb-
nahme des Kranes von der Belastung mit Uberlast abzusehen
sei.  Der Berechnung des ganzen Kranes wird seitens des
Herstellers wohl stets die vorgeschriebene Uberlast, bei freilich
hohen Spaunungen zu Grunde gelegt, und dic hierin liegende
Sicherheit wird man beizubehalten witnschen, *)

Der Vorgang bei der Priffung eines lLokomotivkranes wiire
dann etwa folgender:

1. Der Kran wird in allen Teilen genau untersucht.

2. Nach Anbringung der Wattmesser werden die einzelnen
Kranbewegungen ohne Last ausgefihrt, die Messer-
angaben werden aufgeschrieben.

3. Der Kran wird mit der schwersten zu hebenden
Lokomotive belastet und wie unter 2. behandelt; die
crhaltenen Werte werden denen von 2, gegenitber-
gestellt.
Der Vergleich mit den Hochstwerten ergibt Verhiltnis-
zahlen, die eine vorgeschriebene Hohe haben miissen,
wenn der Kran als weiter benutzbar erklart werden soll,
Zusammenfassung., Es wird empfohlen, bei frist-
milsiger I'viifung grofserer, elektrisch betrichener Kriine von
Belastung it [Therlast abzuschen, und auf den guten Zustand
des Tlebezeuges aus dem Vergleiche der durch Beobachtung
der Leistungen der einzelnen ‘Triehmaschinen ohne Last
unter Nutzlast mit bestimmten Iochstwerten zu schliefsen.

und

*) Auch fiir die Priifung von Briicken wird vielfach vorgeschlagen,
die vorgeschriehene hohe, meist schwer erhiiltliche Last durch vor-
handene heliehige Lastmittel hei Feinmessung und Nachrechnen der
Durchhiegnng zu ersetzen. Die Schriftleitung.
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Die Maschinenanlagen des neuen Verschiebebahnhofes Wedan.

E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg,
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bhis 5 auf Tafel 5, Abb. 1 bis 6 auf Tafel 6. Abb. 1 his 9 auf Tafel 7 und Abb. 1 bis 4 auf Tafel 8.
(Fortsetzung von Seite 1.)
VI. Die Mannschaftriume, die Werkstitte und die Aushesserung der | Abh. 4 bis 6, Taf, 6 dargestellt. Seine Einrichtung ist hekannt *)

Giiterwagen (Abb. 4 Dbis 8, Taf. 4 und Abb. 1 his 5, Taf. 5). |,

VI. a) Mannschaftriume.

Die Mannschaftrivume sind nach Abb. 4 bis 8, Taf. 4 zwischen
den Lokomotivschuppen beiderseits eines mit Oberlicht versehenen
Ilures angeordnet. Sie hilden fiir alle Lokomotivheamten und
Arbeiter die Stelle fir Beginn und Lndigung des Dienstes
und fir Ruhe.
Manuschaften und DPutzer liegen getrennt,
Aufsieht tiber die Schuppen ist cine Fernsprechstelle nach allen
fir den Maschinenbahnhof in Frage kommenden Stellen. Die
Wascheinrichtungen sind nach der Bauart Lauchhammer
Troge mit Hielsendem Wasser und haben Leitung fir kaltes
und warmes Wasser. Das Dach des Verbindungsbaues ist zum
Schutze gegen Sonnenstrahlen mit einer Zwischendecke und
Holzzementdeckung verselien,

Das aufserhalb des Balmhofes liegende Gebiiude fiir Uber-
nachten hat 25 Zimmer mit 67 Detten, 3 Ruheriiume. 3 Wasch-
ritnme, 3 Trockenriume, 1 Erfrischungsranm, 1 Wannenbad,
3 DBrausebiider und eine Wolnung fir den Verwalter.

VI. b) Werkstitte (Abh. 9 bis 13, Taf. 4).

Dic Maschinen werden in einer Gruppe angetrieben.
elektrische Triebmaschine stelit in der Mitte und treibt mit
Riemen dic daritber liegende Hauptwelle, von der die Arbeit
nach beiden Seiten auf die Vorgelege itbertragen wird. In der
Schmiede ist ecin Hanmner nach Bechd¢ mit 50 kg Biargewicht
Im Dachgeschosse des Anbaues sind die Dienst-
Neben der Werkstiitte liegt das Abort-
Bereiche Schuppen  beschiittigten

Im Raume fiir die

Die

aufgestellt.
kleider untergebracht.
gebiude fiar die im
Bediensteten,

VI. ¢) Halle zum Ausbessern der Giiterwagen.

Die Halle ist dreigleisig, dic Winde und Dachbinder
hestehen aus Holzfachwerk. In einem einstockigen Anbaue
sind dic Riaume fir Schreiner, Anstreicher, fir Aushalf- und
Ausriistung-Teile und das Lager fir Werkstattstoffe unter-
gebracht,  In dem Raume fitr den Schreiner ist eine elektrisch
hetriehene Bandsiige aufgestellt.

Dic Beleuchtung der IHalle geschieht dureh Glihlampen,
die in drei Gruppen zu je 12 bis 16 geschaltet sind. Je vier
ciner Querrcihe sind an einen Dosenschalter angeschlossen wnd
konnen nach dem Verlaufe der Arbeiten anf den betreffenden
Stiinden aus- oder eingeschaltet werden.

der

Vil Die Anlage zum Bekohlen.

VII. a) Beschreibung der Anlage (Abb. 1 bis 6, Taf. 6 und
Abb. 1 bis 6. Taf, 7).

Der Grundgedanke der ‘Anlage berubt auf der Verwendung
gines clektrisch betriebenen, regelspurigen Greiferkranes fir
die Bekohlung, Stapeln der Kohlen in Bansen und Taschen,
Verladen der Asche und Berciten des Sandes. Der Kran ist
in seiner neuesten Ausfihrung in Abb. 1 bis 3, Taf. 6, die Grund-
form in «den fur den Entwurf malsgebenden Stellungen in

Die Wasch- und Schrank-Raume fin Lokomotiv-

jedoch weiter entwickelt, die Tragfihigkeit ist 2,75 t, der ITnhalt
des Greifers 1 t. die Beweglichkeit ist in Bansen mit 2,5 m
hohen, 4 m von einander entfernten Winden ausgenutzt, der
Hub reicht bis 1 m unter 8.0, fir beide Nachbargleise lilst
er die Umgrenzung des lichten Raumes frei.

Durch zwekmilsige Verteilung des Gewichtes ist es bei
sicherer Abstitzung mit Schraubenwinden®*) zwischen den Liings-

' trigern des Unterwagens und den Federbunden gelungen, die

Triebwerke sehr leistungsfiliig auszubilden.
Die Triebmaschine fir
Heben hat 32,5 'S bei 720 Drehungen in der Minute
Drehen ,, 6,5 .. 955

. kal - khl ARl "
Fahren 7 Y " 955 ) " 2] al |
Die Geschwindigkeit des llebens betragt 36 m/.\lih. |
" . ,, Drehens , 120
' , ,, Iahrens 36
Das Hubwerk ist durch ein be-

sonderes Vorgelege mit Kuppelung durch
Bremsband so eingerichtet, dals der
offene Greifer und  gesenkt
werden kann,

Zur Zufithrung des Stromes dienen
Oherleitung und Kabel.

Von hesonderer Bedeutung fiir die
Leistung des Kranes ist die Wahl des
Greifers, der Kohle und Koks, jeden
Stiickgehaltes fassen kann. und haltbar
ist. Die neueren Bauarten sind grund-
sitzlich nach drei Richtungen entwickelt.,

1) Der Greifer holt seitlich weit aus,
so dafs dic Schaufeln heim Schlie-
[sen eine zusammen scharrende,
nicht hlofs in das Giut eindringende
Bewegung  ausfithren #¥¥) i('l‘l‘pxt-
abb. 1). ‘
Den Schaufeln wird aufserdem
grofse Schliefskraft gegeben, um
die eingeklemmten Stiicke zu zer-
kleinern und den Verlust an {\'ol‘llcn
dureh’ den Spalt zu verhiiten. Die
Schlielszeit wird mdoglichst ver-
kitrzt ) (Textabb. 2).

Die Greiferhalften werden als selb-

gehoben

2)

standige, fir sich allein das Gut
haltende Kiibel ausgefithrt, so dals
ein offener Spalt zwischen den Kit-
beln keinen Verlust Kohlen
ergibt +4) (Textabb. 3).

an

Abb. 3.

*) Organ 1914, 8. 57.

**) D, R.P. 279968.

*+4) Deutsche Maschinenhan-Aktiengesellschaft.
T) Landi.

+1) Pohlig.
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Das Schlielsen aller Greifer erfolgt durch cinen Flaschenzug,
dessen fester Rollenblock im  Greiferkopfe, dessen loser am
Drehpunkte der Schaufeln sitzt.

Dic Bauart 3) scheidet aus, denn sie ist zu breit und zu
schwer, wm Kohlen aus EKisenbahnwagen greifen zu konnen.
Uber die Bauarten 1) und 2) sind die Ansichten noch geteilt.
Gewahlt ist der Greifer von Laudi. Ir falst 1,25 cbm, wiegt
1650 bis 1700 kg und hat sich zum Greifen jeder Art von
Kohle als sehr leistungsfahig erwiesen.

Die Anlage zum Bekohlen ist in Abb, 1 bis 6, Taf. 7

dargestellt. Abb. 1, Taf. 7 zeigt die Anordnung, Abh. 2,
4 und 5, Taf. 7 sind durch die Schnitte gekennzeichnet,

Abb. 3, Taf. 7 enthialt den Grundrils der Gruben finr Unter-
suchung und Asche, Abb. 6, Taf. der Anlage fir
Schiitten der Kohlen und fiir Besanden.

Der Kran arbeitet in der Anlage zum Bekohlen iber einer
Gruppe von drei Gleisen mit 4,5 m Teilung, dem Kran-, Kohlen-
wagen- und Lokomotiv-Gileise, in den Bansen jeweilig @ber zwei
Gleisen mit Y m Teilung. dem Kran- und Kohlenwagen-Gleise.

7 den

Die Anlage zum Besanden wird zweckmilsig am Linde
der Anlage zwm Schittten der Kohlen, il gegeniiber am Indce

des ersten Bansens das Sandlager und die Anlage zum Trocknen
. des Sandes angelegt.

Die Gruben bestehen aus Grobmortel, die fir Asche ist
0,5 m tiefér, als die zum Ausschlacken. Sie reicht in der
Breite bis zum Gleise fir Giterwagen, das einerseits auf der
Grabenwand, anderseits auf Langschwellen liegt. Der Strang
des Gleises fir Lokomotiven zwischen den beiden Gruben ist
durch kriftige mit Eckwinkeln bewehrte Pfeiler aus Grobmortel
und breitflantschige Triger gestitzt. Zwischen den Pfeilern
sind unter 45° Rutschen zur Aschengrube gebildet.

Nach den hier gemachten Erfalirungen missen die Pfeiler
gegen die beim Befahren des Gleises auftretenden wagerechten
und senkrechten Krifte sehr widerstandsfihig sein. Bei Neu-
anlagen werden daher Sohle und Wand der Grube zum Aus-

" schlacken mit den Pfeilern und Trigern zweckmalsig zusammen-

Durch zweckentsprechende IKingliederung in den Bahnhof ent-

steht eine far Betrieb und Wirtschaft schr vorteilhafte Losung.
Die dem DBahnhofe kommenden Lokomotiven setzen
die Packwagen in den fiir diese bestinnnten Gleisen ab, fahren

aus

durch das Gleis a, zur Schlackengrube, werden mit Wasser

verschen, entschlackt und bekohlt, nehmen wunterdes aus dem
in nichster Nihe liegenden DBetriebstofflager Ol ricken zur
Besandung vor. werden mit Sand und Gas versehen und fahren
Werden
entschlackt, so gehen sie durch das Gleis a; und fahren nach
Prifung tber der Grube fir Untersuchung und Einuahme von
Wasser, ohne den Betrieb zu storen und selbst aufgehalten zu
werden, zur Anlage zum Schiitten von Kohlen, um Kohlen zu

iiber die Drehscheibe in den Schuppen. sie

nehmen.

nicht’

Die aus dem Schuppen kommenden Lokomotiven fahren

durch das Ausfahrgleis in den Bahnhot oder zu den Gleisen
fir Packwagen, um ihre Packwagen zu holen.

Bekohlen der Lokomotiven und Iillen der Anlage zum
Schatten erfolgen auf dem kiirzesten Wege durch unmittelbare
Uberladung aus den Kohlenwagen, wenn Wagen abgeholt und
zugestellt werden, aus dem benachbarten Lager.

Die Asche wird beim Entschlacken in die Grube geworten
oder aus der Grube fiir Ausschlacken herunter gestofsen und,
mit dem Krane auf die
Fbhenso wird

nachdem sie geldscht ist, mit den
Kollenwagen zugestellten Aschewagen geladen.
der rohe Sand aus den zugestellten Sandwagen in das Sand-
lager, der getrocknete auf die Anlage zum Besanden befordert.

Die Entwickelung der Anlage zum Bekohlen der Breite
nach ist durch die Grundform des Kranes bestimmt, der Liange

nach ist die Grofse der Grube zum .Ausschlacken malsgebend,

hingend aus bewehrtem Grobmortel liergestellt. Aufserdein
emptiehlt sich gegen die starke Hitze der Asche eine Ver-
kleidung mit Klammersteinen der Tonwerke in Biebrich.

Entlang beider Gruben liegt eine l.eitung zum Berieseln
der heifsen Asche sofort nach dem Entschlacken.

Die DBansen fassen 20000t. Die Winde bestehen aus
Grobmortel. Thre Breite folgt aus der Gestalt des Kranes.
Die Fndbansen sind, um die Breite des Greifers auszunutzen,
um 1 m breiter, als die Mittelbansen. Die Bansenwiinde sind
9.5 m ber S.0. hochgefihrt, die Sohle liegt 1m iber S.0.

Die Lokomotiven werden aus dem ersten Bansen unmittelbar,
aus den ibrigen durch Umladen der Lagerkohle bekohlt. Sic
kinnen jedoch zwischen die DBansen fahrend auch unmittelbar
mit Lagerkohle versehen werden, was namentlich bei Wagen-
mangel in Betracht kommt.

Durch Verwendung eines genigend langen Krankabels
kann jedes Gleis der Aunlage zum Bekohlen als Krangleis
benutzt werden, so dals Storungen durch Arbeiten an den
(ileisens und Unregelmifsigkeiten ausgeschlossen sind.

VII. b) Bedienung, Lihnung, Buchung der verladenen Kohle,

b. 1) Bedienung.

Fir die Bedicnung geniigen zwei Mann, der Kran- und
der Greifer-Fihrer. Das Aufuehmen der Kohlen aus dem
Lager kann der Kranfithrer allein besorgen, der Greiferfithrer
ist nur fir das Fassen der Reste in den Lagerecken erforderlich.

" Das Arbeiten mit dem Krane ist leichter, als mit der Schaufel.

jeder gewandte Arbeiter ist nach kurzer Ausbildung dazu

, brauchbar.

die fir eine bei Verkehrstofsen erfahrunggemils gleichzeitig

fertig zu machende Anzahl an Lokomotiven, hier acht bis zehn,
ausreichen muls, ferner der Weichenverbindung
zwischen den Gleisen a, und a,, und die Linge der Anlage zum
Schiitten der Kohlen, die den vorhandenen Bedirfnissen ent-
sprechend einzurichten, aber durch den Anfang des Bogens im
Gleise begrenzt ist.

die linge

b. 2) Lohnung und Buchung.

Der Kranfihrer arbeitet in Lohn, der Greiferfihrer
Stiickzeit. Um die Arbeitsleistung und den Lohnbetrag "auszu-
gleichen, wechseln sie wochentlich,

Dic auf eine Lokomotive geladenen Filllungen des Greifers
triigt der Kranfihrer in ein im Kranhause liegendes Buch ein
und teilt sie dem Lokomotivfihrer mit, Dieser vermerkt sie
in einem im Aufenthaltraume der Kranmannschaft liegenden
Halfsbuche fiar Ausgabe und lilst sie sich bei der {ibernahme

4*

in



von Ol durch den Aufseher des Lagers bescheinigen.  Dieser
ermittelt aus den Buchungen des Kranfahrers die ausgegebene
Menge, prift sie durch Vergleich it den Eintragungen der
Lokomotivfihrer in das Hilfsbuch und @berwacht dic Ausgabe
nach den Frachtbriefen fir die cingegangenen Wagen.

Das durchschnittliche Gewicht einer Fallung des Greifers
ist durch Wigungen beim Verladen von Kohlen verschicdenen
Gehaltes an Stiicken ermittelt. Die Ausgabe geschicht durch-
schuittlich in eciner Minute.

VII. c¢) Wirtschaft der Anlage.

Legt man die Ausfahrungen von Landsberg#) beziglich
der Lohne und Preise zu Grunde, so hat man, weil die Bekohlung
unmittelbar durch Uberladen von den Kohlenwagen auf die
Lokomotive geschieht, in der vergleichenden Ubersicht von
Landsberg**) fir die Spalte 10 nur dic Spalten ¢ und 9
auszufiillen.

Spalte 6 setzt sich zusammen aus:

1) Lohnen.

4 Mann. 2 tags, 2 nachts, zusammen 20 A

taglich bei Verladung von 400t

2) Strom: 0,1 KWSt/t zu 15 Pf/KWSt

Spalte 9 Besitzkosten.

Nur die Kosten fir den Kran und die
Zuleitung des Stromes, zusammen 27 500 A,
sind in Rechnung zu stellen. Die Anlage
zum Schiitten der Kohlen wird durch den
Gewinn verzinst und getilgt, der durch den
Fortfall der Aufenthalte der nicht zu ent-
schlackenden Lokomotiven entsteht.

27500 zu 11,5% = 3000 4

b

Pfjt
,0 PEft

—
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bei 150 000 t im Jahre 300000 : 150 000 2 Pflt
Spalten 6 4 9 8,5 Pfft

Um Spalte 11 zu crhalten, ist der Betrag fur Fillen und |

Rédumen der Vorratlager hinzu zu setzen,
zusammen aus:
1) Lohnen.
Der Kran der neuen Bauart fir Wedau (Abb. 1 bis 3,

Dieser setzt sich

Taf. 6) leistet in Tag- und Nacht-Schicht leicht 650 t,
1

in 300 Arbeittagen rund 200 000 t.
da er freiziigig ist, rund 100000t auf Lager legen und
wieder aufnehmen,

Bei 20 4 Lobhn fir 4 Mann sind bei 650t
Tagesleistung fir zahlen

das Lagern zu

Demnach ergibt sich:

Feststehender Drehkran’ Sp. 10 Sp. 11
Handbetrich mit Hunden . . 51,2 86,3
clektriseher Betrieb . 34,8 69,9

Rahmenkran mit Greifer 22 30,14

Regelspuriger Greiferkran . 8, 19,00

Becherkette mit grofsem Fillrumpfe 36,5 102.

also ein bedeutender wirtschaftlicher Vorsprung, Hierbei ist

noch zu bericksichtigen, dafs das Laden von Asche und Sand
vom Krane mit erledigt wird. Die weiteren Vorzige der
Anlage bestehen in der grolsern Kinfachheit, Ubersichtlichkeit,
Billigkeit in Bau und Betrieb, Schmiegsamkeit beziiglich der
iblichen Verhiltnisse des Betriebes, in der vorteilhaftern Aus-

~ nutzung der Grundfliche und in der Freizigigkeit des Kranes,

die seine Ausnutzung vollkommen, Stellung von Ersatz und
Zufihrung zur Tauptwerkstiitte jederzeit moglich macht.
(iegeniiber dem bisher gebrauchlichen Laden mit fest
stehenden elektrischen Krinen werden bei vollem Betriebe mit
120000t Verbrauch im Jahre, von denen 20000t im(JFr,iih-
Jahre auf Stapel gelegt und im Herbste wieder aufgenammen

werden, unter Beriicksichtiguny der hiesigen Strompreise jithrlich

- 50000 -/£ erspart: dazu kommt 2500 .4 durch das Verladen

“vou 13000t Asche und Sand.

Aulserdem entstehen durch
Beschleunigen des Verladens Minderausgaben fir bessere Aus-
nutzung der Wagen und fiir Fortfall von Verschiebearbeiten.

. und durch den geringern Bedarf an Arbeitern bei den Kosten

Er kann demnmach, -

2000:650= . . . . . . . . 3 DIt
bei 10 % Lohn fir 2 Mann fir das Aufuchmen 1,5 Pfft
2) Stromkosten. ’ ‘
0,1 KW St/t zu 15 PHKWSt.2 . . . . 3 Pt |
3) Besitzkosten.
27500 o zu 11,5% 2= 3000 M
300000:100000., . . . . . . . 3 Pfft

Spalten 6 49
Spalte 11

10,5 Pfft
8,5 Pt
19 Pfft

*) Organ 1915, S. 99.
*¥ Daselbst, S. 114,

der Verwaltung, Besonders fillt aber der durch die schuelle
Yersorgung mit Betriebstoffen erzielte Gewinn an Lokomotiv-
Mannschaften und Lokomotiven ins Gewicht. Die Lokomotiven
brauchen vom Aschkanale bis zur Drehscheibe durchschnittlich
nur 20 gegen 40 Minuten bei alteren Anlagen. Dies befleutet
bei durchschuittlich 200 Diensten und 120 Dienstlokomotiven
eine Lrsparnis an Bediensteten von 200 .20 = 4000 Mann-
schaft-Minuten, oder 66 Mannschaft-Stunden, oder 14 Mann,
und von 120, 20 = 2400 Lokomotiv-Minuten oder 2 doppelt
besetzten Lokomotiven.

(Abb. 7 bis 9. Taf, 7 und Abb. 1 und 2, Taf. 81.

Dic Grundform wird bestimint:

VI, Anlage zum Schiitten von Kohlen*) ’

1) durch die Umgrenzung des lichten Raumes iber dem
Kohlenwagengleise :
2) durch die Breite der Dbenachbarten tunlich

sclunal | zu
haltenden Stiitzen, Abweichungen  von der l;c cl-
mifsigen Teilung zwischen den (ileisen fir Kohlenwagen

um

und DBekoblen cinzuschriinken :

durch die Umgrenzung des lichten Raumes  aber dem
Gleise far Bekohlen:

durch den far das Beladen der Tender ermittelten Abstand
Kante des aufgeklappten Verschlusses  @her den
Schienen = 3,5m uud von der Mitte des Gleises fir
Bekohlen = 0,85 m;

durch die Boschung der Kohlen von 35°9;

durch die Malfse des Greifers, nach denen die oberen

der

*) D.R.G.M. 633463,



7) durch die Bedingung,
des Krangleises und der Taschen die Ausladung des Kranes
nicht ithersteigen darf;

8) durch den Inhalt der Taschen.

Im Einzelnen ist die Anlage aus dem Gedanken entwickelt,
die Grundmauern, Stitzen und Kohlentaschen stark genug und
geschlossen aus bewehrtem Grobmortel herzustellen und die
Klappen und ihre Verriegelung moglichst einfach auszugestalten,

Ein Feld von fiinf Bunkern zeigt Abb. 7 bis 9, Taf. 7.
Die Anordnung der Klappen ist in Abb. 1 und 2, Taf. 8 dargestellt.
Yor jeder Tasche ist ein gulseiserner Rahmen a als Mund-

stiick des Auslaufes befestigt, der die Angeln b der Klappen ¢ -

triigt. Die Angeln sind so angeordnet, dals die Bolzen unge-
hindert herausgeschlagen und die Klappen cinzeln abgenommen
werden konnen. Jede Klappe ist mit einem Gewichte d aus-
geglichen. Die Stiarke der Klappen entspricht dem Drucke
der Kohlen. Sie werden den Randern mit Bolzen e ver-
riegelt, um die sich die auf der Welle f sitzenden Riegel g

legen, wenn der Handhebel h herunter gedriickt und fest

an

(Schluﬁ

dals das Mals zwischen den Mitten
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gestellt wird. Damit dic Kohlen glatt abrutschen und der
Mortel geschont wird, ist die Rutschiliche durch eine seitlich
' eingelassene, oben mit dem Mortel, unten mit dem Mundstiicke
~ verschraubte Eisenplatte i bedeckt.
Die Bauart ist einfach, billig und erleichtert die Erhaltung:
cine Tasche kostet durchschnittlich 1250 /.
Nach den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
angestellten Erhebungen *), sind derartige Anlagen aus bewehrtem
- Grobmortel noch nicht gebaut. Diese Anlage diirfte eine ge-
eignete Losung bieten.
Die Absicht, eine der Kohlen-Taschen fiir Sand auszubilden,
wegen des erforderlichen grofsern Schiittwinkels und der

war
wechselnden Hohenlage der Sandkiisten der Lokomotiven nicht
durchfithrbar, daher mulste ein besonderer, selbstindig gestiitzter
Sandbehilter angeordnet werden.

Auf Taf, 9 ist die vollstindige Anlage zum BLkUllle]l und
Lesanden dargestellt.

*) Niederschrift der XXI. Technikerversammlung
1914, 8. 17; Organ 1916, S. 57..
folgt.)

17./19. Juni

Berechnungen am Schienenstofse unter bewegter Last.

Dr.-Jng. H. Saller, Regierungsrat in Niirnberg.

Fine Berechnung des Schienenstolses unter bewegter l.ast
wurde frither#®) fiir den zu Niherungen gern verwendeten Lastfall
des doppelten Kragtrigers auf je zwei Stiitzen durchgefiihrt.
Dic hierbei vorausgesctzte Unnachgiebigkeit der Stiitzen bildet
einen Grenzfall, der nie vollig gegeben ist und der annihernd
wohl nur bei fester Schwellenunterstitzung auf Briicken ein-
treten wird. Im folgenden soll die Aufgabe fiir die der Wirk-
lichkeit besser angepalste Grenzauffassung behandelt werden, dafls
die Stiatzung nach Haarmann**) anf die ganze Schiene ausge-
schlagen, also der Oberbau mit Langschwellen betrachtet wird***].
Wenn das Gestinge an einer Stelle vollig durchschnitten wird,
so ist die Durchbiegung y des Stabendes bei Belastung mit P
im Abstande x’ von der Schnittstelle gegeben durch

.
P - x’
il 1) SYy=-d o€ 5
Gl 1) 1) Y=t %,
Wenn die Last I’ amm Schnitte wirkt, so wird x' =0,
y=4DP:2CbL, also das Vierfache der Senkung I': 2 Cb T ++)

des unverschwiicht durchlanfenden Gestinges unter der Last D.
In Textabb. 1 stellt ADBC y nach GI. 1) dar.
nachgiebig sind,
Verkehrslast

erwichst die Schwierigkeit, dafls die bewegte
nicht der Ilohe des unbelasteten Schienen-
stranges, sondern im Tale ciner fortschreitenden Welle,
in einem der Durchdrickung des Gleises unter ruhender Last

in

entsprechenden Abstande unter der Ruhelage des Gleises liuft. |

Die zugehorige Einflulslinie fir den Schnittpunkt des Gleises
1st durch

*) Olgan 1916, S. 308.
**) Das Eisenhalingeleise, kritischer Teil, 8. 104, Fulinote.
***) Organ 1916, S. 214 links, Fulinote.
1) Dr. Zimmermann,
baues, S. 177.
+1) Dr. Zimmermann, Die Berechnung des Kisenbahnober-
baues, S. 25.

Da die Stiitzen

also |

Die Berechnung des Eisenbahnoher-

X‘
P - 3
Gl 2) *) .« Y= m ¢ (CUS —|— sin - )

gegeben und in Textabb. 1 durch DBE dargestellt, Lrither*)
Abb. 1.
‘ &<—— 1249 L ——— oy
£
0 —
DOk

A

ist nachgewiesen, dals auch diese Durchdrickung von der Ge-

. schwindigkeit der Last abhingt, dieser Binfluls ist aber bei
"den hier in Detracht kommenden Geschwindigkeiten unbe-

o deutendd und kann vernachlissigt werden.
Der Schnittpunkt B aus Gl 1) und 2) ergibt sich aus

X X’
r RS r - .
: e cos + sm . ieraus

LYY PLTaohe
| wird sin (x': L) =8 cos(x': L) oder x =1,249 L. Ausl,249L=
1 = vt folgt t = 1,249 L:v
1 Wihrend die Durchbicgung des Schnittpunktes des Ge-
‘ stinges nach der Einflulslinic DB als rubend angenommen
werden kann, setzt im Schnittpunkte B dieser Linie mit der
Finflulslinie ABC im Abstande 1,249 I, vom Gestingeschnitte
die 1lauptschwingung ein. DBei dem sehr flachen Verlaufe beider
i Einflufslinien -vor dem Punkte B konnen geringfigige fritherc
‘ * Dr. Zimmermann.
baues, S. 24,
**) Organ 1916, S. 211.

Die Berechuung des Kisenbalnober-



fiir
ABD

Austolse werden,  Die Einlulsflache

Durchbicgung des Gestingeendes ist in Textabl, 1

vernachlissigt
nach
tiberstrichelt.

Die in O Dbetindliche veriinderliche Kraft Py, die dieselbe
Durchbiegung hervorruft wie die im verinderlichen Abstande x*
von O befindliche Verkehrslast, ist durch dic aus Gl 1) und 2)

gebildete Gleichung
. «

4P, r 4 —;‘: ! p - i X S
e == ¢ S - — > o 18
2CbL 2CD1. S Ty, 08y, i

gcgeben, woraus

X
L
Pe X LX) .
Py = e <3 cos L sin l) folgt.

Nach der friher gewihlten Niherung werden die Wirk-

Gl 3

ungen der gleich bleibenden hewegten Last [P auf die er-
swungenen  Schwingungen zuriickgefihrt, dic die am  Orte

bleibende verinderliche Last Py hervorruft,

L. Ablaufende.

Werden die Achsen statt durch O durch I’
abb, 1), so ist x' = 1.249 [, — x und

—'—1‘4.)

gelegt (Text-

r e
Py= Seos( 1, ’lJ—- —- sin "4"— =
Pe X o .X
= ;f@,‘-:@(g cos 1,249 cos L -+ 3sin 1,249 sin L
— sin 1,249 cos + cos 1,249 sin I\>
X .
Mit 3 cos 1,249 = sin 1,249 wird P, =(P. % sin I\‘> :
14412, Fir x =0 wird P, richtis =0, fir x =1,249 L,
Py=0,751. Das fehlende 0,25 ist verwendet, um am
Stolse die Durchbiegung 0D = P : 2 C b L hervorzurufen, Da

x = vt, wird schlielslich

vt
L
) Pe vit
Gl.4) . . . . D= sin _ .
) T 44127 L
Die erzwungene Schwingung, die der Schnittpunkt des
Gestinges unter der veriinderlichen Kratt P, ausfiihrt, ergibt
sich aus
vt
L
] d?y Pe vi
Gl 5) ., M-+ Ky = . sin
) aet N 4,412 L~

wobei M die schwingende Masse und K die Wiederherstellungsziter
ist, oder d¥y :dt* +ky=Ae" sin nt, wobei k=K :M,
A=DP:4412 M und n =v:L ist. Diese Differentialgleichuny
Nach Einsetzung der Werte erhiilt man

4‘) v\ /K.
“\L \/M

ist frither®) gelost.
hier schlielslich

GlL6) y=

4,412 M

Fiar v=0 am Beginne der Strecke B
wird y richtig = 0 und fior das Ende B O im Schnittpunkte O

) 01gan 1916, S. 214.

die

(G-

O bei ve:L=0:¢
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|

bei vt o= 1,249 richtig y = 3 ' : 20D L, der Biegung junter
rubender Last,  Fir t =0 wird, da vt: 1, bei Begnm 1I01
gleich Null ist, vy rvichtig = 0.

dals man es mit verinderlichem M zu

Bewegung g

Die Schwierigkeit, ‘
tun hat, wird nach dem friiher angegebenen Verfahren®) um-
das auch hier in den verlangten Grenzen brauchbare
derart, dafs die schliefstiche y-Linie durch
© Zusammenschlufs einander folgender Abschnitte einer nach
fortschreitend abgestuftem M gebildeten Linienschar zusammen-

gesetzt wird,

gangen,
Lirgebnisse liefert,

Beispiel.

IFiar den Starkstols von Hlaarmann ist nach Unmrechnung

J o= 1596 em?, b = 48.6 em, L fir ¢ = 8 kgfem® und =
2000000 kg/qem gleich {/I]ﬁ. :Cb=75h

5,3 cm. P sei gleich

8000 kg, Damn ist P:20bL. = 8000:(2.8.48,6.75,3) =
= 0,1368 cm und K =8000: (4.0,1365) = 14610. Dic Ge-
schwindigkeit sei v == 2500 em/sek = 90 km/st; der ' Weg
1,249 L == 94 cm wird dann in 0,0376" zurickgelegt.  Werden

dicse 0,0876" nach 10 Stufen, 9 zu je 0,004’ und eine zu

0.0016**, cingeteilt, so erhidlt man mit der Genauigkeit des
Rechenschiebers Zusammenstellung I, ‘
Durch  Auftragen erhalt man die Linflulslinie far die

Durchbiegung des Ablautendes am Stolse, deren Hohen aber

jetzt folgerichtig unter den Hohen der dureh Gl 2) gegebenen

Linie aufgetragen werden miissen (Textabb, 2).

Alib, 2.
9% %0 cm 89 70 60 50 w0 30 20 0w cm 0
Richtung der Bewe 'wy<—-+—

. pammem"]
cm I Ty
a7. — T

___B__,_c7 /

02 // L
_0,2/4(“ L
a¥

1, Anlaulende,
Hier ist (Textabb 1)

_Xl
Pe b/ X! X
Gl 7 P, =— 3ceos . —sin ==
) . L L
vt
I’ L vt . vt
- 3cos | —sin .
4 L L
da hier x'=vt ist. Die crzwungene Schwingung, die der

Schnitt des Gestanges unter der verinderlichen Kraft l" aus-

fithrt, ergibt sich aus: ‘
T © ve

05 -

L

(V) -
VACGYG)

‘ Pe ©
CGLog) ]t_—l—l\y-__ | (

‘ *) Organ 1916, S. 308.

2
A /1\

1 t
Slll— \L

vt

Ccos vt ‘il]l Vt
T I
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Zusammenstellung 1.

I > s |4 | s 6 | 1 S N 1)
te | : . _ . b o
‘ 0.004 ‘ 0.003 0.012 l 0,016 0,02 | 0.024 ‘ 0,028 ‘ 0,082 0,036 0,0376
e ae— ; --‘ " __— S - ' - T - - N e .
e T T | n
M 8=412° L sin R ‘ 276 622 1055 | 1560 2161 2870 3680 4560 H580 6000
M, . il 0.2R15 0,634 1.077 159 2,206 2,93 3,76 ’ 4,65 5,70 6,12
\tx I‘ ‘ |
e L 1,142 1,303 1.49 1,70 1.941 2,218 2,535 ‘ 2,891 3.30¢ 3475
viy g .
o b 1 1,142 1,303 149 | 170 1,911 2218 | 253 | 2801 3.304
vt |
sin = * 01334 1 0.263 0.391 0,506 0.616 0.715 0.802 i 0.873 0,980 0,949
vt ‘ \
cos | © 0.991 0,065 0,922 0862 | 088 0,699 0507 0487 0.367 02145
1
vt
sin —-}J 0 01554 0,263 0,391 0,506 l 0,616 0715 | 002 0873 0,93
! \ |
vi, | I
cos \L_‘ 1 0,991 0.965 0,922 0862 | 0788 0,699 0597 0487 0,367
K 14610 . | ‘
\[\ = %&L 52000 23100 13580 9200 6625 | 5000 3890 3150 2560 2390
X “TX . I
Do . I !
sin (tx\ ; \11\ ) 0,791 0,938 0,985 0,999 0,998 | 0,992 0,985 0,975 1,968 0.965
My !
cos (tx\" Ky 0,612 0.317 0,171 0036 | —00595 --0128 —-0.17t —02235 —0249 — 0262
g... C\ 1\1;) 0 0571 0802 0912 0961 0988 0997 1 0999 0982
) .
cos( Y \I]‘) L 1 0.821 0,597 0,409 0264 04 00756 0 —00494 —0.188
v, —y . 000248  0,00745 001315  0,0169 00226 | 00264 00311 00342 00392 00192
Vi, TV | w |
Y =) 000218 000003 002308 003993 006258 . 0,0989% 012008 015128 | 019348 021268
X X —
| .
oder —- + ky = B3¢ ~ cosnt — ¢~ "sin nt), wenn k=K: M, C (~Bad—2an®—4a*n 4407 und
' + 4! -
B= P : 4\[ und n = v: L gesetzt wird. Die mit zwei Fest-
werten C, und G, behaftete Lasung der Differentialgleichung (, = 1+ ln‘ Ba®+ 2an—da*n + 4 n¥),
T
. - u t.
: . Ce “' e I E—t
lautet fir V—k=a=\—K:M, y=—"" 2 . . ¢ —e o
! fur § \ : 2 u + 2 + Wenn man die bekannten Formeln ~ - — - - =sin(t\ k)

Be~ it ‘ ‘
(—eosnt (3 a*-4-2n

+ ot

Tiir die Anfangsbedingungen y = 0. t =10,

?) 4 sin nt (a* — G n¥).

dv o
Y =0 wird

dt

4(1) <> \J (\/>
(-

Wenn die Verhiltnisse des ersten Beispicles des Ablaufes
gelten, so ergibt sich fiir den Anlant verkinzt die Zusammen-

l
Gl. ‘J) y:< )
Jeispiel.

stellung 11,
- Daraus- folgt durch Auftragen der Hohen der Einflulslinie

21

i = (08 (r\/k) anwendet und iy die DBezeich-

l‘,”t + o f
9

nungen die Werte cinsetzt, so erhilt man schlielslich

vi
() . /KN -/ K V2
S \ —_ - 6l -
w(y )= (G C))
(4] \'
M ¢ S

unter denen der nach Gl 2) erhaltenen Linie das Schaubild

K v

+4 ML
J ls

Textabb, 5.

Die letzten lotrechten Reihen wurden in der Zusammen-
weil fiir diese die hier allein
schon  wihersehritten

ausgefillt,
Durchhiegung

stellung 11 nicht

wichtige grolste ist, abher



o 2 s 4 5 ’ 6 | 1 8 9 10
t, e i - ‘ — -
1‘ 0,004 } 0008 0,012 ; 0,016 i 0,020 | 0024 ' 0,028 0,032 0,036 ‘ 0.0876
S ‘:— = 7*17, T ——— — ;% e - : - =
Moo 0oL ‘ 5,07 4,11 [ 3,25 2.5 18 127 079 i
. vi ) | i
sin ( I"‘) e o e ] 0,133 ‘ 0,263 0.388 0,506 i 0,616 0,715 0,802 | |
4 o ‘ s
Vt\. “ . } _ ' . ‘ ' ;
cos ( )08 09655 0922 0862 | 0788 ‘ 0,699 0,597 |
SR . \ i ‘
s /X | ows | :
sin tx\/ M) 0,214 ‘ 0,459 0,721 0,941 0,978 0532 —0.613 ‘
- | | | |
cos <t\/ M~—> Co 0977 0,883 ‘ 0693 | 0339 . —0208 |—0847 —079
X . | ;
Yo~V _y - - - - - 00081 00239 ' 00486 ' 0,076 00805 00222 — 01798 ‘
| !
: ‘ [ 1
SV _q)e - - - 0,00881 ' 003721 008581  0,16181 ‘ 024231 026451|  0,0847 |
Abb. 3. | |
» Endes mit doppelter rubender Durchbicgung v_° iP:2C bL_
9_cm 10 20 qﬁ?lb/lfuﬂ‘%odel‘ B‘;i/egun;a 0 %0 om 90 % —8,0,1368 =1 ;0944 cm, und fir v= o :y=0, so el‘lxeuut
P _{ | man ungefihr den geometrischen Ort dieser tlefsten Punkte. Der
4 . L?_______::.._ X all des Anlaufes ist aber der unwichtigere, denn dafs ein An-
——_ / laufende vollig selbstandig, ohne Wechselwirkung mit einem Ab-
02 I~ / laufende, beansprucht wird, wird in der Regel nicht vorkommen,
‘\ Um so wichtiger ist der Fall des Ablaufes, Denn wenn die
23 N maogliche Annahme gemacht wird, dals in der Wirklichkeit dic
- ‘ \ / Wechselwirkung zwischen Ablauf und Anlauf am Schienenstolse,
N wie bei Verbindung durch cin festes Gelenlk, ganz gleiche Bie‘gu‘ng
Y . i ! | ‘

auch, weil sich das gewithlte Verfahren fiir die spatere Knt- AbD. 4.
—> Anlauf Richtung dler Bewegung Ablayf

wickelung der erzwungenen Schwingung am Anlaufende wegen , o, 7 20 30 ) 50 50 70 &0 90 94
der hier zu erwartenden Schwankungen jedenfalls sehr kleiner
Abstufungen bedienen miifste, wenn die Abschnitte zusammen-

e —— 2 a7,

passen sollen. : ,-———W; S0 // %
Es ist nicht gelungen, far das vorstehende, nicht einfache \ ~ 30, ,,,3125‘”' Aﬁﬁ’l )k“s 7

Verfahren eine annehmbare Vereinfachung einzufithren, weder 4 gz

durch die Annahme, dafs die Masse M auf die ganze Dauer /
/ i Ilgs
/ ﬁ‘ !
a4

der Schwingung unveriindert ihren Hochstwert behilt, noch
dals in den Gleichungen der Schwingungen auch auf der rechten
/ 07
/ 08

N

Seite abgestuft werden kann, statt P cinzufithren. Das ange-
wendete Verfahren wurde auf die obigen Beispiele fir die Ge-
schwindiglkeiten v=1000cm 'sek =

=45km/st; v=1667 cm/sek=60km/st: v = 2500cm sek =
=90 km/st und v = 3125 cm/sek = 112,5 km/st angewendet.
Daraus folgte bei Auftragung unter den Hohen der der Gl. 2)
entsprechenden Linie das Schaubild Textabb. 4. Danach ist
die Anlaufschiene die hoher beanspruchte; nur bei gewissen mitt-
leren Geschwindigkeiten, in dem Beispiele etwa v = 1000 em/sek,
verschiebt sich dies Verhilltnis etwas zu Gunsten des Anlaufes,
Beim Anlaufe riickt der Zeitpunkt der gréofsten Durchbicgung
mit wachsender Geschwindigkeit immer weiter hinaus,

10944¢m
N

-JXUJ.?J'J
.\~

Um die tiefsten Punkte der Anlauflinien in Textabb. 4 : / 4
genauer zu bestimmen, sind in ihrer Néhe noch Zwischenpunkte , /
berechnet. Verbindet man diese tiefsten Punkte durch ecine / 20
— . — . — Linie und bezieht in diese letztere noch die heiden ,/

Grenzfille des Anlanfes fir v==0, plotzliche Belastung des / 177
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beider erzwinge, so deckt sich der Fall mit dem des Ablaufes bei |
doppeltem Tragheitsmomente und doppelter Auflagerbreite des !
Grestanges.

An den Linien der Textabb, 4 finr den Ablauf erschien
die starke Annitherung der beiden Eintlulslinien fir v=1250
und v = 1000 em/sek auffillig. Deshalh wurde die Kinfluls-
linie des Ablaufes noch fiir v = 833 em/sek = 30 km,st und

Danach liegt die Geschwindigkeit v = 1000 cm/sek in Nahe der
Grenze, bei der cin Grofstwert der Durchbiegung eintritt, so dals
grofsere und geringere Geschwindigkeiten beide abnehmende
Durchbiegung bewirken. Die Abhiingigkeit der grofsten Durch-
biegung am Ablaufe von der ‘Geschwindigkeit crhiilt man fir
obiges Beispiel bei Annahme cines unveranderlichen grifsten
M = 6000 : 981 = (,12 und bei P = 8000 kg, wenn man in

v = 667 cmfsek = 24 km/st Dberechnet und eingestrichelt, | GL 6) vt: 1, = 1,249 oder t =1.249 L1 v =194 :v setat, in
Zusammenstellung 1T,
| I T | N ‘
v=0 ‘ 100 ‘ 200 | 400 | 800 l 1000 l 1500 ‘ 2000 2500 3000 ’ 4000 cm/sek

— — - . I i l ! ! i ‘ . I

A -r | o ——_’ '"T -t T : ’ :
grolite Durchhiegung y = 0,409 0 466 ' 04145 04205 | 0,415 | 0, 4075 0,2894 0, 1888 0,134 ' 0.0968 | 0,0876 ¢m

\ :

Zusammenstellung 111 und in der gestrichelten Linie in Text-
abb. 5 in Textabl. 4
erhaltenen grifsten Werte der Duarchbiegungen vom Ablaufe finr
die Zahl
der Punkte noch durch Berechnung der grilsten Durchbiegung \
fir v= 333 emfsek =12 km/st und durch DBeiziehung es
Wertes y= 0.4104 =3 I’: 2 b LL,=3.0,1368 cm, den G1. 6)
fir v = 0 auch bei Anwendung des genauen Verfahvens richtig
liefert, und zeichmet nach diesen neun Punkten den ungefihren

“Trigt man dieses Schaubild die in

sieben verschiedene (eschwindigkeiten ein, crginzt

Verlauf der genauern Linie in Textabb. 5, so ergibt sich, dals

Abb. 5.
0=-v 3.‘?3 557&1770‘0072'50 76{7 2500 325 __cmfsek 4000
N 8

}
van der Geschwindigkeit O aus bei den ersten geringen Geschwin- E
digkeiten eine Minderung*), dann aber mit weiter wachsenden
Geschwindigkeiten wieder eine Lrhohung der grofsten Durch-
biegung eintritt, wonach dann nach Uberschreitung einer ge-
wissen Geschwindigkeit, hier rund 1000 cm/sek, die endgiltige
Abnahme der Durchbiegung mit wachsender Geschwindigkeit
einsetzt. Die anfangliche Minderung und Wiedererhohung der
Durchbiegung kommt bei dem genauern Verfahren viel kriftiger |
zum Ausdrucke, als beim Verfahren mit gleichbleibendem M,
wie denn aberhaupt Textabb. 5 erkennen lafst, wie schlecht
das genauere Verfahren durch die Anniherung mit unverinder-
lichem M ersetat wird. '

B *) Genaueres Eingehen, auf das spiter noch zuriickzukommen
sein wird, ergibt hier eine unendliche Anzahl kleinster Schwing-

ungen um die Ruhelage.
Organ fiir die Fortsehritte dex Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV. Band.

2. Heft.

Die Berechnung des am Schienenstolse statttindenden Stols-
o

druckes kann hier ithergangen werden; sic erfolgt nach dem
frither mitgeteilten Verfahven*).  Nur die Umrechmung der

Masse des Gestanges auf den Stofspunkt unter der bekannten
Amnahme, dals die Geschwindigkeiten der einzelnen Punkte

des Tragers denjenigen Verriickungen entsprechen, die diese
Punkte durch eine ruhende, beziglich Angritfspunkt und Richtung
mit dem durch den Stofs entwickelten Drucke dbereinstimmende

Kraft**) erleiden, bedarf hier Dbesonderer Behandlung, Der
Wert fir dic Umrechnung¥#¥) wird -
» ~ P X 2
- X
4e "eos
RS IZAS 1o1) A
p= X = 5 dx =
1 Vi 41 1
. 2Ch L
Li 1
= J ¢ (03' —(l( ), also
2x
-\ Le "/ 2x 2x
Gl 10y . . = 81 (Sm—l‘ — ¢0s L ——2):
E.\‘
lie

81

I .
. X X

2sin — ¢os
IJ IA

. . 7L '
Zwischen den Grenzen x=—— und 0, also fiir den DBe-

&

+ 2sin® ;, —3).

reich zwisehen 0 und dem ersten Schnittpunkte € der Wellen-

Abb. 6.
JTL . T oy
D : z =1
e <
c
B
4
linie ABC ..... mit der x-Achse (Textabb. 1 und 6) wird
f—02356 Zieht man auch die nidchste Wellenerhebung

*) Organ 1916, S. 308. Das dort angegebene Verfahren bedarf
iibrigens kleiner Berichtigungen. anf die noch zuriickzukommen
sein wird. ‘

**) Grashof,
*x) Saller,
1917

Elastizitit und Festigkeit, 1. Auflaige, S. 375.

Stofiwirkungen an Tragwerken, S. 9,



zwischen X =3x1,:2 um xL.:2 bei. fir welche beiden
Werte Gl. 1) y = 0 licfert, so wird fir die dreifache Lange
8aL:2 nun $=0,07968. Da 3.0,079658 = 0,239, so
hat sich die in die Berechnung einzufahrende Masse nur ganz
unwesentlich erhoht. Mit einem dieser Festwerte, dic fiur
jede Gleisform gelten, wird bei einer spitern Anwendung zu
rechnen sein. '

Die fritheren Abhandlungen*) und die vorliegende geben

*) Organ 1916, S. 211 und 308,

30

das Riistzeug zu ciner jedenfalls fiir Berechnungen des Stols-
druckes geniigend genauen Benrteilung des Verhaltens von
Schienenstrang und  Sehienenstols unter bewegter Last, vor
allem der Abhingigkeit dieses Verhaitens von der Geschwindig-
keit der Last. s eriibrigt noch, fir ¢cin Beispiel neuzeitlicher,
nach Abmessungen und Tragfahigkeit ja nicht weit von einan-
der liegender Oberbauten mit den gebotenen Mitteln eine
zeichnerische Darstellung des Verhaltens des Sechienenstolses
unter bewegter Last zu geben, die mit geniigender Sicherheit
7u allgemeinen Schliissen berechtigt.

Anlagé zum Warmauswaschen und zur Gewinnung warmen Wassers in Lokomotivschuppen.
Erfahrungen und Verbesserungen im Betriebe.

von Glinski Regierungsbaumeister in Leipzig,

Die frither*) beschriebene »neue Anlage zum Warmaus-
waschen und zur Gewinnung warmen Wassers in lLokomotiv-
schuppen« hat bisher in allen Teilen befriedigend gearheitet.
Nach den gewonnenen ILrfahrungen sind einige Anderungen
ausgefihrt worden. Die Bekanntgabe dieser Anderungen und
ciniger Erfahrungen wird auch fir andere Stellen von Nutzen sein.

1. Vor dem Saugstutzen der Auswaschpumpe ist ein Drei-
wegehahn angebracht. sodafs die Pumpe gleichzeitig aus der
Warmwasserleitung der Anlage und aus der Kaltwasserleitung
des Schuppens saugen kann. Dies erwies sich als nitig, weil
das Wasser in den Warmwasserbehaltern nach der Nacht oft
beinahe 100° warm ist, wihrend die Auswischer hehstens
mit Wasser von etwa 60° Wirme arbeiten konnen, Anderseits
ist mehr als 60° Wasserwiirme fiir das Fiillen der Kessel sehr
erwiinscht.

Mit dieser Einrichtung ist es auch ohne Weiteres moglich,

zum  Auswaschen einer Lokomotive das heilse Wasser einer

andern, die etwa auch ausgewaschen werden soll, nutzbar zu
machen. Unter Umstinden kann es vorteilhaft sein, iiber den
Auswaschstiinden einc besondere Leitung fir heilses, aus l.oko-
motivkesseln gewonnenes und nur zum Waschen, aber nicht
zum Fillen verwendbares Wasser zu verlegen, auch noch einen
Vorratbehiillter daran anzuschliefsen. Dann mufs aber durch
die Aufsicht verhindert werden, dafs solches Wasser zum Fillen ver-
wendet wird. Die Anschliisse fir warmes Wasser werden zwischen
den Schuppengleisen zweckmilsig in den Gassen angebracht,
in denen auch die Wasserpfosten der Kaltwasserleitung stchen.

2. Sind zwei Warmwasserbehalter vorhanden, so werden

sweckmiifsig beide mit Dampf geheizt, wihrend kaltes Wasser f

uur in einen Behiilter geleitet, dem andern Behalter aber vor-
gewdrmtes Wasser aus dem ersten zugefithrt wird, Das warme
Nutzwasser, das dann nur diesem zweiten Behilter entnommen
wird, erreicht dabei besonders hohe Wirmegrade. Dadurch
wird die Gefahr verringert, dals aus Unachtsamkeit Kessel mit
zu kaltem Wasser ausgewaschen werden, und die ausgewaschenen
Kessel kinnen mit sehr heifsem Wasser gefallt, daher rascher
angeheizt und eher betriebsbereit gemacht werden,

Die selbsttatige Regelung des Wasserzulaufes **) mulste
noch erganzt werden. Bei der urspriinglichen Anordnung wurde
das von der Wiarme elektrisch abhangige Ventil T. V. unnitig
% Organ 1915, S. 338,

**) Organ 1915, Tafel 58, Abb. 4.
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elektrisch erregt und gedftnet, wenn der Behilter voll, also
das Schwimmerventil 8. V., geschlossen und die Wasserwiirme
iber 65° gestiegen war. Dies kommt nachts oft weni
mehrere Lokomotiven Dampf an die Anlage abgeben und kein

. . |
warmes Wasser verbraucht wird. |

vor,

Kinfache Abhiilfe bringt ein Schalter, der dic Schwachstrom-
leitung des Schaltmagneten R offen halt, solange das Schwimmer-
ventil S, V., geschlossen ist.

Textabb, 1 gibt ein Beispiel dieser Schaltung, Mit dem

Abb. 1.
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S. V.= Schwimmer-Ventil,

T. V.=von der Wiirme elektrisch abhiingiges Ventil,

M. = Stromschlufs-Wirmemesser, 1
4. = Zelle, R.-= Schaltmagnet, |
S.==8eil, a == Anschlag und Gegengewicht, !
s == Schalter.

Schwimmer von S, V., bewegt sich das durch das Gegengewicht a
gespannte Seil €; a ist gleichzeitiz Anschlag fir den Schalter s
im Schwachstromkreise des Schaltmagneten R, Nahe der hochsten
Stellung des Sehwimmers von S. V., stifst a gegen den Schalter s,

dffnet ihn und unterbricht den Schwachstromkreis, sodals nun

das Ventil T. V. nicht mehr elektrisch erregt und geoftnet
werden kann, auch wenn der Stromsehlufs-Wirmemesser M mehr
als 65° anzeigt.

Erst wenn der Wasserspiegel sinkt. das Schwimmer-

!



ventil 8. V., sich ofinet und der Schalter s durch ein Gewicht
oder ecine Federkraft geschlossen wird, kann der Schwachstrom
Hielsen, und der Schaltmagnet R das Ventil T. V, elektrisch
erregen und offnen.

1. Die Pumpenleistung von 9 bis 11 cbm;st reicht wohl
aus, um dic grolsten heutigen Lokomotivkessel mit kriftigem
Strahle wirksam zu waschen, Doch ist es zwecks schnellern
Iilllens der Kessel unter Umstinden wichtig, eine erheblich

" stirkere Pumpe zu beschatfen, deren Drehizah] und Fordermenge
i in weiten Grenzen regelbar sind. Die Pumpe muls beim Aus-

waschen langsam laufen und nur ctwa 10 cbmfst fordern; fir
das Fillen muls sie auf raschen Gang gebracht werden und
weit mehr Wasser liefern. Eine grolse Pumpe wird zwar teuer
und verbraucht auch viel clektrische Arbeit. Diese Nachteile
wird man jedoch hidufig in Kauf nelnen konnen, weun man
die Lokomotiven damit schneller betriebsbereit machen kann.

Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Amerikanischer Unmrifs des lichten Raumes fiir Eisenbahn-
Bauwerke.
(Blectric Railway Journul 1916 1, Bd. 47, Heft 15, 8. April, 3. 698.
Mit Abbildung.)

Textabb. 1 zeigt die von der » American Railway Engineering
Association« angenommene, die Stromschiene beriicksichtigende
Umrifslinie des lichten Raumes fir Bauwerke. Der Umrils
gilt nicht far 1. Bauten zur Beseitigung von Schienenitber-
gangen in Stiadten, 2. Neubau von benachbarten Gleisen
verschiedenen Hohenlagen in Stiadten und bei beengtem Raume,
3. Laderampen an Nebengleisen, Giterschuppen, Lagerbiwuscr,
Landebriicken und dergleichen, 4. Tiren von Lokomotivschuppen
und andere Stellen, an denen der Umrils besondere Schwierig-
keiten macht, 5. Aufstellbahnhite und sonstige Stellen be-
sonders engen Raumes. 6. alle Neubauten, bei das
Gielainde den Umrifs unzweckmiifsig macht, 7. Bahnsteige in
Iohe des Fulsbodens der Wagen in Tunneln und ahmlichen
lLagen, 8. Uberbriuckung von Gleisen, die nur dem Verkehre
von Fahrgisten dienen, im obern Teile, 9. andere Stellen
besonderer Art, die besondere Umrisse erfordern.
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Bahnhife und deren Arﬁsstattung.

Preglufthimmer fiir Eisenbahnwerkstatten,

(Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, September 1916, Heft 6, . 94.
' Mit Abbildungen )

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 19 auf Tafel 7.

In der Hauptwerkstitte Arnsberg in Westfalen sind seit
Jahren Prefslufthaimmer nach Angaben des (icheimen Baurates

Auhimmern der Sprengringe und zum Abklopfen von Kessel-
stein in Wasserréhren mit gutem Irfolge in Gebrauch.

Der Bortelhammer zeichnet sich durch leichtes Gewicht
und handliche Bauart Der Grift ist im Gegensatze zu
vielen Erzeugnissen gleicher Art aus Schmicdeeisen hergestellt.
Die Steuerung erfolgt durch ein Kolbenventil. Das Werkzeug
eignet sich auch zum Meilseln. '

Die Einvichtung zum Anhimmern der Sprengringe der
Reifen auf Lokomotiv-, Tender- und Wagen-Achsen ist in Abb, 15
und 16, Taf. 7 dargestellt. Der Hammer 11 ist in einem kleinen
fahrbaren Gestelle mit nach innen geneigter Achse befestigt.
Das Gestell rubt mit zwei Rollen auf der Innenseite des Rad-
reifens und wird durch den Bigel 13 und eine dritte, den
Radreifen in seiner Lauffliche am Spurkranze berithrende Rolle

aus.,

| in bestimmter LEntfernung von der Achse 19 gehalten.

" auf

Rizor in Sonderbauarten zum Borteln von Heizrohren, zum . dem Gestelle 11 und dem Bagel 13 her oder losen sie.

Dic
Hohenlage iber der Radnabe sichert ein an den Biigel 13 an-
genieteter Stab, dessen Ende unten fiir Iokomotivachsen, oben

~fir Wagen- und Tender-Achsen palst.” Zwei Zugbinder 14,

die mit gelenkigen Enden in den Bugel 13 und das Querhaupt
15 eingreifen, und Stifte 16 stellen dic Verbindung zwischen
Dic
Zughander werden in verschiedenen Lingen, entsprechend den
verschiedenen Raddnrchmessern, vorriatig gehalten. In dem
Gestelle 12 ist oben eine wagerechte. auf die Achse gerichtete
Schraubenspindel gelagert, die aulsen das Handrad 17 tragt
und mit dem Gewinde in dem auf dem Gestelle verschiebbaren
Querhaupte 15 lauft. Mit dem Ilandrade wird der Hammer
den crforderlichen Abstand von der Achse eingestellt,
Der Hammerkopf mit der Steuerbiichse hat seitlich einen
Stutzen, in den das Einlafsventil 18 eingeschraubt ist, es wird
durch Drehen des geriffelten Mittelstiickes gestellt. Der Schlag-
kolben des Ilammers wird zweckmilsig aus Hammereisen an-
gefertigt, durch Einsetzen gehiartet und erhilt eine walzen-
formige Bohrung fir den Dopper aus Stahl mit abgerundetem
Zur Bedicnung gehoren zwei Mann, Der eine falst das
5k

Kopfe.
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Handrad 17 mit der linken, das Einlalsventil 18 mit der rechten
Hand und fithrt den Hammer um die auf einer festen Unter-
lage 20 ruhende Achse 19, wihrend  der zweite mit dem
Gummischlauche fir die Prefsluft folgt. Der Rundgang wird
etwa cin- oder zweimal wiederholt, bis der Sprengring fest
anliegt. ~ Als Unterlage 20 eignet sich gut eine alte Kimpel-
platte auf einem gemauerten Sockel, deren Holhlriume mit
Grobmortel ausgefillt sind.

Die Werkzeuge zum Abklopfen des Kesselsteines in den
Wasserrohren der vorhandenen ortfesten Dampfkessel enthalten
zwei kleine, geluppelte Prelslufthimmer,
einander in grader Linic gegenitber liegen. (ADb. 17 bis 19,
Taf. 7.) Die Prelsluft tritt bei ¢ in das den beiden Schlagkolben ¢
gemeinsame Gehiuse 21 cin und gelangt durch die Kanile s
und die spaltformigen Kammern t vor die Ringflachen der
beiden Kolben ¢, die vorn zugleich als Werkzeug gestaltet

sind.  Die Kolben werden durch die Prefsluft zuriickgedriickt,

die dazwischen befindliche Luft entweicht durch die Kandle n, ! Pwl’slutt ist niedrig.

deren Schlagkolben

w und x. Sobald die Kanile w durch die riackwirts bewegten
Kolben von den walzenformigen Wandungen der Gehiusedeckel
22 geschlossen und die Kanile v an den Kammern t vorbei
sind, dringt Prefsluft durch s, t, v und u zwischen die Kolben
und treibt sie vorwirts zum Schlage gegen die Wandung des
auszuklopfenden Rohres. Dabei werden aber die Kandle w
und x verbunden und die zwischen den Kolben betindliche
Luft entweicht wieder durch u, w und x, der Druck auf die
Ringfliiche der Kolben trcibt diesen wieder zuriick und beginnt
damit ein ncues Spiel. Die Schlagkraft der Kolben cntspricht
dem Uberdrucke auf den vollen Kolben gegen den Druck auf die
kleinere Ringfliche, Die Gehitusedeckel konnen an ihrem acht-
kantigen Kopfe gelost und angezogen werden. Als Baustofte
sind fir das Gehiause 21 ungchiirteter Kolbenstahl, fiir den
Deckel 22 im Einsatze gehirteter Stall, fur den Schlagkolben ¢
gehiirteter Tiegelgufsstahl gewihlt. Die Werkzeuge sind von
eigenen Schlossern und Drehern angefertigt, ibr Verbrauch an
A7

Maschinen und Wagen. ;

201.10.7.0, SLokonmlwc der Philadelphia- und Reading-Bahn. .

(Railway Age Gazette 1916, Juli, Band 61, Nr. 3. Seite 147.

Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel 2,

Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Philadelphia-
und Reading-Bahn eingefahrt, die beschafften fiinf sollen schwere
Schnellziige befordern. Der Achsdruck wurde mit 27,2 t be-
Die hintere Laufachse ist nach Cole gelagert, zur
Dampfverteilung diencn  Kolbenschieber Walschacrt-
Steuerungen, sie und die @brigen, hin und her gehenden Teile
sind leichtest ausgefiihrt, um dic schadlichen Wirkungen der
659, des Gewichtes der hin
bei 128,7 kin/st

uk’

grenzt,
und

ticgengewichte zu vermindern.
und her gehenden Teile sind ausgeglichen,
betragen die freien Fliehkrafte 41,5
druckes. Zur FErleichterung des Umsteuerns ist dic Kraft-
umsteuerung nach Ragonnet®) vorgesehén. Der Kessel hat
Wootten-Form, eine Feuertir nach KFranklin wnd eine
1219 mm tiefe Verbrennungskammer, verfeuert wird Anthrazit,

Besonderer Wert wurde auf miglichste Verhiitung des I'unken-

Huges gelegt. Nach ADb. 14 und 15, Taf. 2 tritt der Sehorn-
stein um 229 mm in die Rawchkanmer, 203 mm ticfer liegt
die Miindung einer, unten 559 mm weiten, einstellburen Zwischen-
diise, 73 mm unter dieser dic Mindung des 381 mun hohen
Blasrohrkopfes.  Vor hinter der Zwischendiise sind fast
senkrechte Funkensiebe angeordnet. Abweichend vou der ih-
lichen Bauart sind vier iiher ecinander liegende Uberhitzer-
klappen vorhanden: zwischen diesen und dem hintern Funken-
siche befinden sich Ablenkbleche. -
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und Schopf-
vorrichtung.
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:
Zilinderdurchmesser d
Kolbenhub b . , .
Durchmesser der Kolbens( lm,bu e
Kesseliiberdruck p.
Kesseldurchmesser, aulsen vorn
%) Organ 1914, S. 32.

wid

635 mm
711
350
14,06 at
1829 mm

»

»

Mit

"/, des ruhenden Rad-

3048 mm

3200

2748 ,
163 und 30

Kesselmitte iiber Schienenoberkante
Feuerbiichse, Liange »
, Weite

Anzahl .

»

Heizrohre,

» . Durchmesser aulsen. 57 » 140 mm
. Lange . . 5791 »
Heiztiiche der Feuerbachse . 26,20 qm
» der Ileizrohre 245,63 |»
» des Uberhitzers (10,5‘/ »
» im Ganzen II, 332,40 »
Rosttliiche R e 8,78 »
Durchmesser der Triebrider D . . . . 2032 n‘nni

» « Laufriider vorn 914, hinten 1372 »

» »  Tenderrider 914 »
I'riebachslast G, .o 80,24 t
Betriebgewicht der Lokomotive (. 124,1 »

» des Tenders . 72,58 »
Wasservorrat 30,28 ¢cbm
Kohlenvorrat 11,65 ¢
Fester Achsstand 4216 mnm’
Ganzer » e . 10846 »

» » mit Tender . 20711 »
em
Zugkraft 7 = 0,75 . p . (d—ﬂ)—h . 14878 kg -
Verhiltnis H: R = 37,9
» H : Gl = 4,1:4 qm/t
» H:(G = 2,68 »
= Z:H = 44,8kg/qm
> Z2:6G, = 185,4 kgt
» 7:G = 111,8 «
—k.

1D, T, ", G-Lokomotive der Lake Superior nnd Ishpeming-Baln.
(Railway Age Gazette 1916, Juni, Band 60. Nr. 24, Seite 1327. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abh, 15 auf Tafel 4.

Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin



geliefert.
gebildete Zige iber eine, Gleisbogen von 350 m Halbmesser
aufweisende Steigung von 16,3 %/, befordern. Die 1 1 1-Bauart
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Sie sollen hauptsiichlich aus leeren stihlernen Wagen |

wurde nicht gewiihlt, weil dic Zuggeschwindigkeit verhiltnis- .

millsig gering ist, und die vorhandenen Drehscheiben hochstens |

19812 mm Durchmesser haben. Der Stehkessel hat nicht iber-
hohte Form, seine und die Decke der Feuerbuchse sind nach
hinten etwas geneigt, ebenso die llinterwiinde und der 498 mm
tiefe Krebs.
ruhenden «Security»-Feuerbriicke ausgeriistet.

Der aus Stahl geprefste Dom ist bei 838 mm mittlerer
Weite 305 mm hoch: er enthalt einen Rushton-Regler,
dessen senkrechtes Dampfrohr so abgeflacht und angeordnet
ist, dafs der Kessel ohne Weiteres durch den Dom Dbestiegen
werden kaun.

Die Lingsnithte des Kessels haben 90°f, Festigkeit des
vollen Bleches. Der vordere Teil der Feuerbiichsdecke ist
durch drei Reihen dehnbarer Anker*) abgesteift. Der Kessel
ist ungewohnlich grols, der Uberhitzer besteht aus 45 Gliedern.

Die Zilinder und Schieberkasten sind mit Baclsen aus
Hunt-Spiller-Kanoneneisen versehen, daraus bestehen auch
di¢ Dichtringe der Kolben und Schicber. Die Steuerung zeigt
dic Bauart Dalker**), die Umsteuerung nach Ragonnet*¥¥*)
kann mit Prefsluft oder Dampf betrvieben werden, Jeder Haupt-
rahmen ist in einem Stiicke gegossen und durchweg 140 mm
stark.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehigestelle.

Die Lokomotive gehért zu den grofsten bis jetzt gebauten
I D-Lokomotiven; ihre Hauptabmessungen sind:

Zilinderdurchmesser G660 mm

Kolbenhub h e 762 »
Durchmesser der Kolbensehieher 356 »
Kesseliiberdruck p . 13 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn, 2255 mm
Kesselmitte iitber Schienenoberkante 3150 »
I'enerbiichse, Linge 2765H »

» , Weite ... 1988
Heizrohre, Anzahl . . 300 und 45

» , Durchmesser aufsen 51 » 137 mm

» , Lange . 4724 »
Heizflache der IFeuerbiichse . 20,07 qm

» » lleizrohre 315,67 »

» » Siederohre 2,69 »

» des Uberhitzers 78,41 »

» im Ganzen 1T 416,84 »
Rostfliche R .. 5,36 »
Durchmesser der 'Triebrader D. 1448 mm

» » Laufrader . 762 »

» » Tenderrader 838 »
‘I'riebachslast (! .. 107,96 t
Betriebgewicht der Lokomotive . 121,56 »

» des Tenders . 71,22 »
. 32,2 ¢bm

‘Wasservorrat

*) Organ 1916, S. 172.
**) Organ 1910, S 166.
**¥) Organ 1914, S. 32.

Die Feuerbiichse ist mit einer auf vier Siederohren

1

Kohlenvorrat . 11,8 ¢
I'ester Achsstand 4877 mm
Ganzer » e . 7925 .
» »  mit Tender . 18580 »
' dem)? |
Zugkraft Z=0,75p. (~) t = . 22350 kg
Verhiiltnis H: R = 77,8
» nm:6, = 3,86 qm;t
» H:G = 3,43 »
» 710 = 53,6 kg qm
» 7 G, = 207 kgt
» Z:6G = 183,9 >
—k.
Stihlerne Wagen der kanadischen Nordbahn.

(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 5. S. 194. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 7.

Dic kanadische Nordbahn hat von einer Anzahl mord-
amerikanischer Wagenbauaustaltei) neue Durchgangwagen aus
Stahl far Fahrgiste, Gepick und Post, darunter -Schlaf- und
Speise-Wagen bestellt. Die Bauart dieser verschiedenen Gattungen
von Fahrzeugen ist im Wesentlichen dieselbe. Sie laufen auf
dreiachsigen Drehgestellen und sind zwischen den Brustschwellen
22,1 m lang, aufsen 3048 mm breit. Die Untergestelle und
Kastengerippe bestehen aus Stahl, fir die dufsere und iunere
Verkleidung ist llolz gewillt, das gegen die heftigen Stiarme
und die strenge Kilte des kanadischen Winters bessern Schutz
bietet. Die Postwagen wiegen 62,3 t, die Gepickwagen 59,5 t,
die Schlafwagen je nach der Raumeinteilung 66,8 his 70,4 t,
die Tageswagen fiir Fahrgiste mit 84 Sitzplatzen in zweiter
und 78 in erster Klasse 63,6 t. Die Kinteilung eines Schlaf-
wagens zeigt Abbh. 14, Taf. 7. Als besonders bemerkenswert
hebt die Quelle c¢in Oberlicht im Dache des Liftautbaues bei
den Postwagen hervor, das zur Krhellung des Wageninnern
schr wesentlich beitriagt. Die Lichtéfinung ist 838 mm breit
und 610 mm lang und mit cinem DBlechrahmen ausgekleidet,
der zwei sattelformig gestellte Scheiben aus Drahtglas in Gummi-
dichtung halt. Der First liegt nur 76 mm iber dem Dachricken.

Der Haupttriger des Rahmens ist nach Abb. 11 bis 13. Taf. 7
als Kastentrager aus zwei 380 mm hohen [-Eisen von 23,73 m
Linge mit oberer und unterer Gurtplatte von je 584 mm Dreite
ausgebildet.  Sie sind in der Mitte durch zwei je 7620 mm
lange Deckplatten verstirkt und nehmen an den Fnden dic
Zug- und Stofs-Vorrichtungen auf. Die Haupttriiger sind fir
einen Stol's von 181,4 t berechnet, alle Ausschnitte und Bohrungen
sind mit Verstirkungshlechen eingefalst, sodafls der Querschnitt
nicht geschwiicht wird. Die Endquerschwellen und vier weitere
Quertriger bestehen aus einfachen, die Drehgestellquertriger
aus doppelten [_-Prefsblechen mit Deck-Leisten und -Platten auf
dem obern und untern Flansche. Zur Befestigung des Drehtellers
dient ein kriftiges Stahlgufsstiick, das zwischen die Ilaupttriger
eingepalst ist. [ings- und Quer-Triger zweiter Ordnung aus
Z- und L-Eisen tragen den Fufsboden. Der Rahmen biegt sich
in der Mitte bei 17,22 m Drehzapfenabstand nur 19 mm durch.
An den die KEndbihnen tragenden Verlingerungen der Haupt-
trager sind die ans einem T-Kisen und Stiicken Prefsblech zusam-
men gesetzten Brustschwellen sorgfiiltig mit Winkeleisen befestigt.



Die Seitenrahmen des Kastengerippes sind als Tragwerke
ausgebildet.  Finen Querschnitt durch den Wagenkasten zeigt
Abb. 10, Taf. 7. Die Fensterpfosten aus L-Eisen sind bis
920 mm  aber Flur mit einer 4,8 mm starken Dlechhaut be-
kleidet.
und 279 umn hoher Blechgurt.

Uber den Fensteroftuungen liegt ein 6,85 mmn dicker
Unten ist dic Blechhaut mit
den Langschwellen des Rahmens vernietet, am obern Rande
durch ein Wulsteisen verstiirkt,  1in Winkeleisen auf der Innen-
seite in geringer Hahe dber dem Rahmenwinkel dient zur Auflage
des Fulsbodens. Die aufsere und innere Holzverkleidung ist
mit dem Riegelwerke sorgfiltig an das eiserne Tragwerk ver-
schraubt. Der Fulshoden aus Stahlblech ist mit eciner Steinholz-
masse belegt, die it runden Kehlen an die Seitenwiinde anschlielst,

- 34,__,,

* Luftschichten geschaffen. Das Dach und alle sich daraus erhebenden

Gegen Lirm und Kilte sind davunter durch doppelte Schalung

aus Holz mit je vierfachen Lagen Dichtpappe noch zwei ruhende

Aufsitze sind sorgfiltig gegen jede Witterung gedichtet.

Besonders schwierig war die Aufgabe. die Ausgisse der
Waschriiume und Abliufe der Heizdfen bei den heftigen Winter-
starmen vor Linfrieren zu schiitzen. Nach besonderen Versuchen
wurden die Abrohre an der Austrittstelle durch den Fufsboden
mit einem Mantel umgeben, der mit Dampf aus einer besondern
Leitung geheizt wird.

Die Wagen haben elektrische DBeleuchtung nach Stone.
Die Arnoldi-Lafter sind reichlich vorgesehen und ermiglichen
in den Speisewagen zehnmaligen Luftwechsel in der Stunde. Die
Kiiche hat aulserdem eiuen elektrisch betriebenen Lifter, mit dem
der Luftinhalt wiilirend der Fahrt stiindlich 33 mal erneuert werden
kann. Die Wagen haben Dampf- und Heil'sw:lsser-I'l‘eizuug.
IYiir letztere ist cin besonderer Heizkessel vorgesehen. A, Z.

Besondere Eisenbahnarten.

Stand des elekirischen Befrieches auf Yollhahnen.

(Zeitschrift des osterreichischen Ingenienr- und Architekten-Vereines,
August 1916, Nr. 32, 83 und 34, S. 593, 609 und 629. Mit Ab-
bildungen.)

Die Quelle gliedert die ausfiihrliche Ubersicht nach folgen-
den Gesichtspunkten,

Unter Allgemeines wind als Zweck der Einfahrung
des elektrischen Detricbes dic Lirhohung der Leistung durch
Steigerung der Geschwindigkeit und der Zuglasten angegeben.
Grundlegende und umnfangreiche Versuchbetriebe einzelner Bahn-
verwaltungen haben die Eignung des elektrischen Betriebes
auch auf Vollbahnen obwohl Vorteilen
Nachteile gegeniber stchen, und die Durchbildung noch nicht

erwiesen. den auch
crschopfend ist.
Vergleich mit der Dampflokomotive.

Im Wettbewerbe mit den auf Voll- und vollbalmihnlichen
Bahnen benutzten Dampflokomotiven, dic auf einer hohen Stufe
technischer und wirtschaftlicher Entwickelung stehen, mufs die
clektrische Lokomotive wesentlich grolsere Leistung bei min-
destens gleicher Grilse und Betriebsicherheit aufweisen, wobei
auch die Einfachheit, vollkommene Betriebsicherheit und An-
passung an die jetzige Zugforderung in keiner Weise beein-
trichtigt werden darf,
grolsten von der Dampflokomotive noel zu erreichenden Leistung
ergibt far Neigungen von 0, 10 und 25%,, dax Bild der
Zusammenstellung 1,

Zusammenstellung 1

Die aberschlagliche Ermittelung der

| ) hohrneir mit

Vorwirmer

Neig- Leisjllng 2400 PSV Lejstllllg 27650 PS B
URE | Gewicht | Geschwin- Zugkraft | Gewicht Ge?uh“tin- Zugkraft
des digkeit | des digkeit
(Zuges A km/St ’ kg Zuges A km/St kg

00/o9 460 117 5500 460 123 5300
10 , 460 67 9650 460 2 5800
25 34H 16 14000 340 52 13700

Bei weiteren lirhohungen  der Zugleistungen  hinsichtlich

des Zuggewichtes und der Fahrgeschwindigkeit werden Dampf-
lokomotiven trotz aller Verbesserungen nicht mehr voll nach-

!
|

kommen konnen, daher durch dic elektrisclien I.Aol\'on‘mt‘iven
ersetzt werden missen.  Dieses Bedirfnis ist hauptsichlicly fir
stark belastete Gebirgstrecken vorhanden, die Dessere
Ausnutzung des Reibgewichtes bei der elektrischen Lokomotive
kann vielfach ihre Uberlegenheit begrinden. Der Vorteil der
clektrischen Lokomotive, wegen verhiltnismélsig leichter hin-

Auch

und  hergehender Massen im Triebwerke schneller laufen zu
konnen, als die Dampflokomotive, ist nur fir die Krrichtung
reiner Schnellbahnen, nicht fir ecigentliche Vollbahnen mit
starkem  Giterverkehre von Bedeutung.

Die Versorgung mit elektrischem Strome muls
zu niedrigem Preise gesichert sein, da die Ausgaben' fir
Stromverbrauch den weitaus grofsten Teil der Unlkosten bilden.
Sie ist wirtschaftlich gut nur aus grofsen Wasser- und sehr
grofsen Wiarme-Kraftwerken und nur bei weitgehendem An-
schlusse an grolsgewerbliche Betriebe moglich, so u. bei
Ausnutzung entlegener Wasserkrifte in Verbindung mit An-
lagen zur Erzeugung von Luftstickstoff. Genaue Beurteilung
der Wirtschaft elektrischen Vollbahnbetriebe ist derzeit
mangels entsprechender Unterlagen besonders hinsichtlich der
Nutzbremsung mit

d,

der

I'rage der Betriebskosten nicht moglich.
Rickgewinnung von Strom ist nicht allgemein durchfﬁhlrbar
und aus Griinden der Betriebsicherheit von zweifelhaftem Werte.
Die Quelle falst das unter den vorhergehenden Abschnitten
Erirterte unter Ausschluls militarischer Riicksichten zu folgen-
den Richtlinien fir die Einfihrung des elektrischen Detriebes
auf Vollbahnen zusammen. ‘ ‘
Die Einfihrung elektrischen Detriebes auf stark belasteten
Giebirgstrecken mit langen Tunneln und von Scheiteltunneln
ist unbedingt und in jeder Hinsicht von Vorteil. Da geeignete
Wasserkrifte in der Regel vorhanden sind und auch die. teuere
Befirderung der Kohlen zu den meist hoch liegenden Bahn-
hofen entfallt. wird im Allgemeinen eine wirtschaftliche Ver-
besserung des Betriches zu erzielen sein, Flach- und
Higelland-Strecken mit Vollbahnbetrieb ergibt sich derzeit noch
keine Notwendigkeit zur LFinfithrung elektrischen Betriebes,
Iline wesentliche lirhohung der Leistung in spiterer Zeit kann

Far

jedoch voraussichtlich nur auf diesem Wege erfolgen, jedoch

ist eine Verbesserung der gegenwiirtigen Wirtschaft nur bei



sehr niedrigen Strompreisen, also bei grofsen, billig arbeitenden
Kraftwerken und ginstiger Belastung durch ddas Grolsgewerbe
moglich. Unbestritten bleibt die UTberlegenheit des elektrischen
Betriebes fir Vorort- und Uberland-Bahnen und fiar Schnell-
bahnen zwischen cinzelnen Stidten.

Im Abschnitte Stromarten werden die Vor- und Nach-
teile der in Betracht Lkommenden Stromarten, Gleichstrom.
Drehstrom und Einwellen-Wechselstrom und ihrer gemischten
Verwendung, ihrve Anwendung und Verbreitung bei den ver-
schiedenen Bahngattungen besprochen. Fir Vorort- und Uber-
land-Bahnen mit verhiltnismillsig kurzen Strecken und stark
schwankendem Verkehre, ftr die die Anpassung an die Ver-
kehrsbediirfnisse Betrieb zahlreichen
schwacher Triebmaschine notig macht, gebibrt der Vorrang
dem Gleichstrome. Nur unter dem Zwange besonderer Ver-
hilltnisse, wie bei der Berliner Stadtbalm, wird die Wahl einer
andern Betriebsart zweckmilsiger sein konnen. TFir Uberland-
bahnen mit grofsen Zugabstinden und festem Fahrplane, aber

mit I"alirzeungen  mit

verhaltnismiilsig schweren Ziigen, ist die (Therlegenheit des
Gleiclistromes nicht unbestritten.  Finr Vollbahnen, dic
Tahrzeuge mit grolser Zugkraft erfordern. kommt in Furopa
mit Ausnahme von Italien nur  hocligespannter
Wechselstrom Betracht.  Die Staatsbalinen
halten noch am Drehstrombetriebe fest, allerdings unter Um-
standen, die hierfinr besonders ginstig sind.  Der Gleichstrom
fand in Europa mit Ausnahme der Strecke Mailand-Varese-
Porto Ceresio aut Vollbahnen keinen Eingang. Zieht man
jedoch die in Amerika im Vollbalmbetriebe mit Gleichstrom

mehr

Einwellen-

in italienischen

gemachten Krfahrungen, die die vollkommene Verwendbarkeit
dieser Stromart auch fir schwerste Betriebe einwandfrei be-
wiesen haben, mit in Detracht, so ist eigentlich weder fiir
Gleich-, noeh fiir Einwellen-Strom eine ausgesprochene und
unbestrittene Uherlegenheit zu erkeunen. Die gemischte Ver-

wendung verschiedener Stromarten ecrfreut sich in Amerika
grofser Beliebtheit, sie verdient bei dem grofsen Umfange der
bestehenden Versuchbetriehe in letzter Zeit besondere Beachtung.
[Tauptsichlich  kommt
Betrieh

Gileichrichter.

Frage Wechselstrom - Gleichstrom-
Umformer it
Der Schutz der in der Nihe der Bahnleitungen

in

mit wmlanfendem oder Quecksilber-

verlaufenden Schwachstromleitungen  verursacht nicht unhe-
deuatende technische Schwieriglkeiten und kann sehr hohe Kosten
erfordern.

Bei den Fahrzeugen wird die Notwendigkeit ciner er-
hohten Schwerpunktlage hesprochen,  Hohe Lage der Frieb-
maschine ermoglichte viel grofsere Leistungen, als beim un-
mittelbaren Antriche der Achsen, bei dem 300 PS nicht gut
itberschritten werden konnen. withrend jetst I.cistungen bis
3000 PS in einer bis zwei ‘I'viebmaschinen verlangt werden.

Die bisher verwendeten Bauarten von Antrieben bei elek-
trischen Lokomotiven kinnen in folgende Gruppen cingeteilt
werden ;

1. Der unmittelbare Antrieb durch Achstriebmaschinen.

2. der reine Zahnradantrieb,

3. der Antrieb mit Blindwelle,

4. der Antrieb mit Kuppelrahmen und seine Abarten, Dreieck-
stangen- und Zweistangen-Antrich, umgekehrter Kuppel-
rahmen.
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Triebradumfa

Die Baunarten, ihre Eigenschaften und Anwendungsgebiete
werden im
Abb. 1.
25000

Finzelnen crortert.
Die Frage, wann
unmittelbarerAntriel,

Schaulinie nach Heyden.
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snchung aber die Bau-
stoffwirtschaft der wichtigsten ausgefiihrten Lolkomotiven folgt.
dals bei Geschwindigkeiten unter 40 km; St der Zahnradantrieh,
bei hoheren unmittelbarer Antrieb giinstigere (ewichtverhiilt-
nisse gibt, Weiter wird ither die Banart der Lokomotiven, die

Zahl der Antriebmaschinen und Einzelheiten der elektrischen
Ausriistung  gesprochen, .
Schliefslich wird die IFahrleitunyg hinsichtlich allge-

meiner Gesichtspunkte und Notwendigkeit einer nachgiebigen
Aufhiingung des Iahrdrahtes erdrtert, Aungaben aber die knt-

wickelung der Vielfachaufhingung und die Beschreibung neuerer,

“ auch im Bilde gezeigter Stiitz- und Hinge-Glocken fitr den

Schutz gegen Stromibergang bilden den Schluls. A7

Kraftwerke der schweizerischen Bundeshahnen am Gotthard.
(Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68. Heft 1, 1. Juli. S, 8;
Heft 4. 22, Juli, S. 33: Heft 5, 29. Juli, 8. 45, Mit Abhildungen.)

Ilierzu Zeichnungen Abh. 7 und 8 auf Tafel 8.
der obern Leventina  sollen
Wasserkriafte fur den elektrischen Betrieb der schweizerischen
Bundesbahnen in drei Werken

Im Reulsgebiete und in

auf der Nordseite und zweien
auf der Siudseite des Gotthard ausgenutzt werden. I'ar
zuniichst in Aussicht genommene Einfithrung der elektrischen
Zugforderung ant der Strecke Ilirstfeld--Bellinzona sind  die
Kraftwerke Awmsteg auf der Nordseite (Abb., 7, Taf. &) und
Ritom auf der Siudseite (Abb, &, Taf. 8) gewiihit: die Leist-
ung bei Amsteg ist so grols, dafs damit die ganze Strecke
bis Bellinzona wihrend des grisfsten Teiles des Jahres im Notfalle
betrieben werden kann. Der weitere Ausbau gestaltet sich durch

die

| Zuleitung des Kirstelen- und Etzli-Baches wirtschaftlich besonders
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ginstig.  Auch das Kraftwerk Ritom kann fir eine vom Stande
des Ritomsees abhingende Dauer den Betrieb bis Erstfeld
in Notfillen allein versorgen. Durch Verbindung und Ausbau
dieser beiden Kraftwerke wird ihre spitere Leistung auf ab-
sehbare Zeit fir den clektrischen Betrich der ganzen Gotthard-
bahn  wahrscheinlich gentigen. Das Kraftwerk Amsteg soll
dann bei der grofsen Wassermenge der Reuls im Sommer die

" vom Ritomsee bis zur Einmindung in den Tessin aus. Um
| den im Ganzen 25 Millionen cbm fassenden See als Wasser-
speicher verwenden zu konnen, wird er 30 m unter dem jetzigen
. Wasserspiegel angezapft. Auf diese Weise wird eine nutzbare
’l Staumenge von 19 Millionen cbm gewonnen, die bis auf Weiteres
| fiir den Ausgleich ausveicht, so dafls der See vorliufig nicht
. hoher gestaut zu werden braucht. Durch einen 873 m langen

ganzeStromlieferung ibernehmen, withrend der Ritomsec speichert,
um im Winter den bei Amsteg fehlenden Strom zu decken.
So wird davernd die durchschnittliche Tagesleistung von
Reulswerke liefern mit dem
Etzelwerke zusammen im  Tagesdurchschnitte 70 000 PS, die
far den elektrischen Betrieb eines namhaften Teiles der Linien
der Nord-, Ost- und Mittel-Schweiz ausreichen. In diesem
Falle mufsten die beiden Kraftwerke Lavorgo und Ritom im
Kantone Tessin, dic zusammen ungefithr cbenso viel leisten, wie
die verbundenen Kraftwerke Amsteg und Ritom, den Strom fiir
die Gotthardbalin, den Kreis Vider schweizerisehen Bundeshalien,
liefern,

sees um 7 om o erzielt, die drei

Der cerste Aushan des Kraftwerkes Amsteg hezweckt dic
Ausnutzung des Gefillles der Reuls von Wassen his Amsteg.
Durch ein in dic enge Schlucht beim Pfaffensprunge eingebautes
Stauwehr wird ein Staubecken von 200 000 ¢bm fir den
Ausgleich des Wasserverbrauches withrend eines Tages und
zur Kldrung des im Sommer sandhaltigen Wassers hergestellt,
Yom Staubecken wird das Wasser durch einen rund 7 km
langen Stollen von 6,5 qm lichtem Querschnitte und 1,5/
Sohlengefille dem Wasserschlosse im Schildwalde oberhalb
Amsteg zugelcitet. Unterwegs wird noch das Wasser des
Fellibaches aufgenommen, Um den Zutlufs zum Wasserschlosse
selbsttitig zu regeln und den Stauraum bei der Wasserfassung
bei linger andauernden Spitzen der Belastung*) benutzen zu
konnen, wird der Stollen als Druckstollen ausgefiihrt. Vom
Wasserschlogse wird das Wasser durch eine Druckleitung dem
Maschinenhause an der Gotthardstrafse zwischen Platti- und
Kiirstelenbach-Briicke zugefiihrt,

Das Kraftwerk Ritom uutzt das Gefiille des IFofshaches
*) Organ 1918, S, 45,

00

P die lLeitkabel mit 66000 V abzweigen,

' spidter

Stollen von 2,7 bis 3,1 qm Querschnitt und 5°/,, Gefille gelangt
das Wasser in das Wasserschlofs oberhalb Altanca. Damit

. sich der Zufluls selbsttitig regelt, wird der Stollen als Druck-
26000 I'S ohne, und von 30000 IS mit Stauung des Ritom- ’

stollen ausgebildet.
dureh

Yom Wasserschlosse wird das Wasser
eine  Druckleitung dem Maschinenhause am linken
Tessinufer bei Diotta zugefiihrt,

Der erste Aushau des Kraftwerkes Amsteg umfafst vier,
der volle acht Linheiten von je 10000 IS Hachstleistung.

" Jede besteht aus einer Freistrahlturbine und einem unmittelb.ar

gekuppelten Finwellen-Stromerzeuger: die Stromerzeuger arbeiten
gewohulich  auf Aufspanner, so dafls je ein Stmmerzeuggr rnd
Aufspanner elektrisch eine Einheit bilden. Die Oberspannung-
seite der Aufspanner liegt an Ringsammelschienen, von deaen
Die Stromerzeuger
konnen aber auch auf IHilfschienen geschaltet werden, von
denen die dem Kraftwerke benachbarten Fahrleitungstrecken
gespeist werden.  Demgemils werden die Stromerzeuger fiir
die withrend der Ubergangzeit zum elektrischen Betriehe
vorgeschene Fahrspannung von 7500 V gebaut: sie sollen
auf 15000 V umgeschaltet werden kinnen. |
kleinere Maschinengruppe erzeugt Gleichstrom fir die iiailfs-
betriebe innerhalb des Kraftwerkes: dadurch wird der Anschluls
eines vom Kraftwerke unabhingigen Bereitschaft- Speichers
namentlich fiir die Beleuchtung ermoglicht. Auflser (lén Lin-
heiten mit Turbinenantrieb werden fur die Hijlfsbetriebe‘ein,
far Stromlieferung an vier Gemeinden zwei Stromerzeuger mit
Triehmaschinen aufgestellt.

Der Aushbau des Kraftwerkes Ritom umfalst vorliutig
drei, spater sechs Einheiten von je 12000 PS. Die Anordnung
der Maschinen, Aufspanner und Schalteinrichtungen entspricht
der des Kraftwerkes Amsteg.

Eine

B-—J‘s.

Betrieb in Vfﬂéch'niérch;r'Beziehung.

Pliege der Gesundbeit in Eisenbahnwagen,
(Railway Age Gazette, April 1916, Nr. 17, S. 945.)

Erst seit etwa fiinfzehn Jahren wird auf amerikanischen
Bahnen der Ptlege der Gesundheit im Eisenbahnwesen besondere
Aufmerksamkeit geschenkt. Dua die Kisenbahnwagen als oft
eng besetzte Wohnriiume fir voriibergehenden Aufenthalt dienen.
miissen sie gesundheitlich beziiglich der Verbreitung anstecken-
der Krankheiten als solche behandelt werden. Die die Krank-
lieiten anregenden Keime werden durch unmittelbare Berihrung,
mittelbar durch gemeinsame Benutzung der zur Bequemlichkeit
der Fahrgiaste dienenden Ausstattung oder durch (iepiick und
Kicider der Iahrgiaste ibertragen.,

Der naheliegenden Forderung, alle augenscheinlich mit
ansteckenden Krankheiten behafteten Menschen von der Mit-
fahrt auszuschliefsen, steht die gesetzliche Verpflichtung der
Verkehrsanstalten gegeniiber, die Beforderung der Reisenden

zu ibernehmen, falls sie nicht bestimmte tatsichliche Grinde
dagegen vorbringen kannen. Dagegen hestehen in 28 nord-
amerikanischen Einzelstaaten Gesetze, die die Bahnen entlasten
und die Verantwortung den Reisenden auferlegen, dened sie
bei ansteckender Krankheit das Mitfahren in offentlichen Ztigen
verbieten. Von der nordamerikanischen Bundesregierung sind
die gesundheitlichen Bestimmungen far den zwischenstaatlichen
Verkehr dahin erginzt, dals den Birgern mit schweren an-
steckenden Krankheiten das Recht genommen ist, offentliche
Verkehrsanlagen zu betreten, und dafs den von leichteren iiber-
tragbaren Krankheiten Befallenen Beschrinkungen duferlegt
sind, die die Gefihrdung der Mitmenschen ausschliefsen. Wert-
voller als derartige Bestimmungen ist die Erziehung zu pein-
licher Sauberkeit, zur Gewéhnung an strenge Befolgung aller
Gesundheitregeln am cigenen Korper und zum Gefihle der
Verantwortung gegenitber der Offentlichkeit. Die Bestimmungen



entlasten die Bahnen bhei Verweigorung der Beforderung und
legen dem Reisenden die Ptlicht auf, seinen Krankheitszustand
zu erkennen zu geben. Von grofser Bedeutung sind sie fir
.I,ungelikranke, denen zwar die Beforderung nicht verwehrt,
aber ausdrviicklich vorgesehrieben wird, dals sic mit allen
Schutzvorrichtungen versehen sein und diese gebrauchen miissen.
die die Ubertragung des Auswurfes auf die Umgebung ver-
hindern sollen. Die Eisenbahn kann diese gesetzlichen Mafs-
nahmen unterstitzen und die Anwendung in ihrem Bereiche
erzwingen. Sie hat selbst die Pflicht, nur gesunde Beamte in
den Fahrdienst einzustellen und Uberfilllung der Wagen zu
verhindern.

Die Forderungen nach stindig verkehrenden Sonderwagen
fir Kranke kann aus Grinden der Wirtschaft und des Betriehes
nicht erfillt werden.

“(Gegen unmittelbare Ubertragung, die in der Mehrzahl der
Falle: vorliegt, hat also die Bahn ihre Pflichi erfillt, wenn sie
sich bemiiht, ansteckende Krankheiten so gut wie moglich aus
ihrem' Betriebe fernzuhalten: dagegen hat sic zahlreiche Mals-
nahmén zum Schutze gegen mittelhare Ubertragung zu erfiillen.
Aus dieser Erkenntnis sind seit. Jahren die gemeinsamen Trink-
becher, Handticher, Birsten und Kamme abgeschafit. Die
Waschgelegenheit soll hequem eingerichtet, mit viel Wasser
versehen sein und Ablauf haben. Die Waschbecken
sollen leicht gereinigt werden konnen, Handtiicher sind in aus-
reichender Zahl vorzahalten. Wagen, die auf langen Strecken
verkehren, sollten im Waschraume mit besonderen Finrichtungen
Zuni Réi:nigen der Zihne versehen sein.  Aborte sollen immer
rein sein, gut entleert. gespiilt und gereinigt werden konnen.
Die alte “Banart offener, zngiger Leibstihle ist in hochstem
Grade gesundheitwidrig. Spncknipfe sind vorzusehen und wie
die sonstiéen Finrichtungen der Aborte hiufiger zu entseuchen.
Wagen fir "]‘agos:uxfenthalt sollten Behilter fir Papier und
Abfalle enthalten, damit diese nicht von Kindern vom schmutzigen
Boden aufgenommen werden konnen. Reines, gesundes Trink-
wasser soll reichlich so aufbewahrt werden, dafs es nicht be-

guten

rihrt werden kann: das Fis znr Kithlung soll rein sein und nicht
mit blofsen Hianden angefaflst werden,  Zweckmilsig ist das Fis
in einem besondern Einsatze des Wasserbehiilters unterzubringen.

Fir die Speisewagen wird in erster Linie infserste Reinlich-

keit und Gesundheit der Angestellten verlangl. Tetatere sollte
in viertel- bis halbjihrlichen Abschnitten vom Bahnarzte nach-
gepritft werden. Im Speisewagen sind besondere Waschriume
fir die Angestellten vorzuschen, denen vor allem Pflege der
Hinde nnd Fingerniigel zmr Pflicht zu machen Iinige
Bahnen aberwachen in dieser Beziehung standig alle An-
gestellten der Speisewagen und es ist nur cine Frage der Zeit,
bis allgemein sn verfahren und auch die Schutzimpfung gegen
'l‘y]n]ms' durchgefithrt  wird.  Schlafen der Angestellten
Speisewagen wird bisweilen vernrteilt, kann aber aus Grinden
des Betriebes nicht immer vermieden werden. Die Schale zum
Abspiilen der Finger nach den Mahlzeiten ist entbehrlich, die
Meinungen aber ihre Schidlichkeit sind geteilt. Um so wichtiger
ist_die Sauberkeit von Glisern und ‘sonstigem Llsgeschirre, das
nach jedem (rebrauche mit kochendem Wasser
werden sollte.

ist.

abgespult

Organ fiir die Fortschriue des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LIV, Band, 2. Heft. 1917,
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Weitere Triger von Keimen sind die Tisch- und Bett-
Wiische. -namentlich auch die Polster der Wagen und die
Teppiche. Sie konnen durch Reinigen und durch Ausriuchern
von den Keimen befreit werden. Trsteres beseitigt nicht alle
(refahr. da es nicht den letaten Rest entfernen kann.
Das Verfahren des Reinigens ist weniger wichtig als das Er-
gebnis. Seife, Wasser und Scheuerkraft sind fir glatte Winde
und Biden das Beste, Aus den Kcken und Winkeln wird der
Staub zweckmilsig mit Prelsluft, aus Teppichen, Geweben und
Polstern mit Saugluft entfernt, die gleichzeitig das Aufwirbeln
verhiitet. Die Saugpumpen miissen kriftigen Antrieb haben:
sie sind in den letzten Jahren nach Versuchen vervollkommnet
worden.

auch

Der Rauchernng wurde vielfach ubertriebener Wert bei-
gelegt. Wenn sie sorgfiltig ausgefihrt wird, ist die Tétung
der meisten Keime .éicher, sic kann aber das grindliche
Reinigen mit der fand nicht ersetzen. Das Verlangen nach
Riuncherung in festen Zeitabstinden lifst nach, vielfach wird
siec nur noch verlangt, wenn der Wagen verdiichtig ist.

Die Bahnen haben die weitere Pflicht, ihre Angestellten
ither die Grundsitze der offentlichen Pflege der Gesundheit zu
helehren, Richtlinien dafiir zu erlassen und ihre Befolgung zu
fiberwachen.  Die Schaffner der Pullmann-Wagen haben
eine entsprechende Dienstvorschrift in Hinden.

Den umlegbaren Riicklehnen der Sitzbiinke fehlt vielfach
die dem Riicken angepalste, ihn stiitzende Form. Sie sollen
so hoch sein. dafs auch der Kopf noch eine Stitze findet. Die
Sitze sollen nicht zu hoch und mit Leisten zum Anstellen der
False verschen sein.

Gute Liftung der Wagen ist fir die Gesundheit besonders
wichtig,  Zug und schroffe Wiirmeunterschiede sind zn ver-
meiden. Bei gut geregelter Wirme im Wagen wird schwacher
Luftwechsel weniger empfunden, als bei ibermafsiger Er-
wirmung. -

Rauchgase der Lokomotive sind hochstens hei Durchfahrt
langerer Tunnel sehiidlich, der in trockener Jahreszeit ani-
gewirbelte Staub kann dagegen auch Triger von Keimen sein.
Lingeres Einatmen staubiger Luft macht auch die zur Atmung
dienenden Teile des menschlichen Korpers gegen Ansteckungen
weniger widerstandfihig. Teppiche und Plitschheziige kénnen
daher unter Umstinden besser scin, als glatte Boden und
Polster, da sie den Staub im Gewebe festhalten. Der Staub
kommt von der Gleisbettung, die alle Abginge des Zuges aus
Wasch- und Abort-Riumen aufnimmt. Dieser Schmutz wird
entweder mit dem Tagewasser davongespillt, oder von der
Sonne getrocknet und vom Winde und dem Zuge selbst auf-
gewirbelt, Gesundheitliche Schiiden konnen im erstern Falle
zweifellos entstehen, wenn diese Abwiisser in Wasserlaufe ge-
raten. die menschlichem Gebrauche dienen. Sie miissen daher
unter Umstiinden gesummelt und besonders abgeleitet werden.
Wird der Unrat auf der Strecke trocken, so kann angenommen
werden, dals das Licht gefiahrliche Keime totet und der Staub
dann unschidlich ist. Wo also nicht unmittelbar Wasserliufe
getroffen werden, ist die allerdings noch wenig untersuchte
Frage der Gleisbeschmutzung durch Abginge aus den Zigen
von geringerer Bedeutung. A. Z,
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungenm. -
Ireufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Fornannt: Geheimer Oberregierungsrat von Schaewen,
Vortragender Rat im preufsischen Ministerium der offentlichen
Arbeiten, zum Priisidenten der Misenbahn-Direktion in Mainz.

Verliehen: Dem Vortragenden Rat hei der Abteilung fir
Finanzwirtschaft und Iisenbahnwesen des hessischen Mini- ¢

steriums der Finanzen. Oberbanrat Hummel, der Charakter

als Geheimer Oberbaurat; dem Eisenbahn-Direltionspriisi-
denten Breusing in Saarbriicken der Charakter als Wirk-
licher Gelieimer Oberbaurat mit dem Range der Rite. erster
Klasse und dem Kisenbahn - Direktionsprasidenten Radlin
in Berlin der Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-
regicrungsrat mit dem Range der Rite erster Klasse, —k.

Tibersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

m

‘Signalschalter fite Trichwagen von elektrischen- Schnellbahnen,
D.R.T. 294640, Sicmons-Schuekert-Werke, Gesellsehalt
‘mit. heschriinkter Huftung in Siemenssiadt hei Berlin.

" Hierzu Zeichninngen Abb, 5 und 6 aunf Tafel 8,

1 ist das Ciehiinse des Signalschalters, 2 die Schaltwalze.
2 sind Stromschliefser, 4 ist die darch eine in zwei Stellungen
veranschanlichte Fahesperre 5 bei geschlossenem Signale um-
gelegte Schwinge. 6 ist die Vorrichtung zum Unterbrechen
der Kuppelung zwizchen Schwinge und Sehaltvorrichtung und 7
¢in Grift zur Bedienung dieses Unterbrechers im Wageninnern.
13 ist eine die Welle des Unterbrechers in hestimmten Stellungen
gegen unbeabsichtigte Drehung sichernde Sperrung. Fine Feder 8
dreht die Walze 2 in Richtung des Pleiles,  Bei 9 wird diese
Drehung . dureh eine mit der Sehwinge 4 verbundene Nase ver-
hindert, solange lie Schwinge ihre Ruhestellung einnimmt. Wird
sie durch die Fahrsperre gedreht, so schwingt die Nase aus
und gibt die Schaliwalze 2 frei, dic dureh die Federkraft bis
su einem Ansehlage in die zweite Stellung  anf Stromsehluls
nmschligl.

Soll der Signalschalter aufser Titighkeit gesetat werden, so
wird der Handgriff 7 gedreht; hierbei legt sich eine Schraulen-
fiache 10 des Unterbrechers 6 gegen cine Schrigfliche 11 an
der Schaltwalze. die bei dieser Bewegung um ein geringes

;
i
|

Stitck gegen die Federkraft zuriickgedreht wird, so dafs die .

Sperrnase an der Schwinge frei wird, Die Letztere wird nun
in ihrer Stellung allein durch eine Feder 12 gehalten. withrend
die Sehaltwalze dureh den Unterbrecher 6 gesichert ist, Wird
jetzt die Sehwinge von der Fahrsperre getroffen, so schwingt
sie- leer aus, ohne die Schaltwalze in Bewegung zu setzen. Da
die lose Schwinge 4 durch die Feder 12 in der Kingrittlage
gehalten wird, kann durch Zuriickdrehen des Unterbrechers 6
ihre Verbindung mit. der Schaltwalze 2 wiederhergestellt werden.

Yon der Achse des Unterbrechers ¢ wird die Steuerung

des Wagens so beeinflufst, dals vom Wagen nur dann gesteuert ;

werden kann, wenn die Kuppelung in der Stellung nach Abb. 5,

Tal. % steht, die Schalteinrichtung also. hetriehbereit, ist, so
dafs sic beim Anschlage an den Signalschalter die Schaltwalze 2
freigiht und den Wagen zum Stehen hringt.  Die Ausfilhrung
dieser Verbindung geschieht bei clektrischen Schnellbahn-Wagén
am Desten dureh von. der Welle..aus hewegte Schalter,: die die
beispiclsiveise  verwendeten ~Stenerschittzen -bei - Aulsérbefrieb-
setzung der Schalterschwinge von der Steuerwalze des cigenen
Wagens ah- und nur auf die durchgehende Stenerleitung des
Zuges schalten,  In der Betriebstellung der Schalterschwinge
dagegen werden die Schiitzen wieder mit der Stenervorrichtung
des eigenen Wagens verbunden. C

Pei Bildung der Zige aus mehreren Trichwagen wird also
nur der Signalschalter des Fithrer- oder Kopf- Wagens titiy
sein, withrend die anderen anfser Betrieh gesetzt sind,  Beim
Uherfahren eines Signales braucht deshalb nur der Signalschalter
des Kopfwagens wieder eingestellt zu werden. sodafs der Zug
ohne grofsen Zeitverlust weiter fahren kann. G
Yorrichtung zum gleichzeitigen Schliefsen der Tiren von Eisen-

hahnwagen mit Prefsluft von einer Stelle aus,
b. R. P, 292025, Knorr-Bremse A-(. in Berlin-Lichtenberg.

Bei dieser Nenerung wird der doppelt wirkende Ziliilder
der Zugvorrichtung zum Schliefsen der Tiren durch einen
selbstindig arbeitenden Steuerschieber besonderer Bauart ge-
steuert.  Der Schieber wird durch zwei Kolhen ‘eeinﬂul'st,
von denen der eine bei geschlossenen Tiiren Beh:’?lterdruck.
bei geoffneten den Druek der Aulsenluft - tragt, der ‘andere
bei Schlufs der Tiren entliftet ist und zum Schlielsen zeit-
weilig mit dem Lufthehilter verbunden wird. Dreiwegehihne
entliften beim Offnen einer Tir den Raum hinter dem einen
Steuerkolben und verbinden diesen beim Sehlietsen aller Turen
mit dem Hauptlufthehilter. Kin kurzer Druckstofs leitet die
Schlufshewegung der Tiren ein und fithrt sie dureh, sodals
beispielsweise ein clektrischer Drackknopf zam Schalten benutzt
werden kann.

Biicherbesprechungen.

Die Elekirizitif, ihve Krzengung und ihre Anwendung in Industrie
und Gewerbe, Von A. Wilke. Sechste, ginzlich um-
- gearbeitete Auflage, unter Mitwirkung mehrerer Fachgenossen
bearbeitet und herausgegeben von Dr. W. Heechler, Ober-
" ingenieur. Leipzig, 1914, 0. Spamer.
~ Das in ganz neuer Gestaltung erscheinende, umfangreiche
Werk * heschaftigt sich mit den Grundlehren, der Erzeugung,
iler Verschiedenheit der Frscheinung, der Umsetzung in Arbeit
und der Verwendung der Flektrizitit in solcher Weise, dals
der Inhalt auch dem auf dem Gebiete der Elektrotechnik nicht

Bewanderten zuginglich bleibt, setzt also nur die Kenntnis der -

einfachen Grundlagen der Naturwissenschaft und Mathematik
voraus und schildert auf dieser Grundlage alle Haupt- und
Hiilfs-Vorrichtungen. Besonders ausfibrlich sind die Abschnitte
iber die Verwendung der Elektrizitit fur Zwecke der Be-
leuchtung, der Erzeugung, Speicherung, Verteilung und Ver-

wendung von Arbeit fur technische Zwecke, des Verkehres ;

aller Arten, des Nachrichtenwesens, der Chemie und der Heizung.
Zum Schlusse werden die neueren Anschauungen uber elek-

richtenwesen, und iither das Verhiltnis znm Wesen des Radium
erirtert.

Das Ganze macht trotz der Bearbeitung durch mehrere
Verfasser den Eindruck grolser Gleichmifsigkeit der Behandel-
ung; die Leistung des Verlages beziiglich der Ausstattung ver-
dient hesondere Frwahnung. ?

Mechanische Lokomotiv-Bekohlung. Eine technisch-wirtschaftliche
Studie, unter hesonderer Beriicksichtigung der hei den
preafsisch-hessischen Staatsbahnen ausgefihrten Anlagen. Von
Dr.-Jng. H. Voigt, Hannover, 1916, Helwing. Preis 5 /.

Aufser der Beschreibung und der Angabe der Kosten fir

Bau und Betrieb einer grofsern Zahl neuzeitlicher, verschieden

gearteter Anlagen zum Bekohlen von Lokomotiven teilt der

Verfasser auch die Frgebnisse von ihm angestellter Versuche

itber den wirtschaftlichen Wert mit. Die Schonung der Kohle

nach Gestalt und Inhalt wird beriicksichtigt. Eine Ubersicht
gibt am Schlusse die Eigenart, Vor- und Nach-Teile der be-
handelten Arten der Bekohlung in leicht zu iibersehender Weise
an. Das Werk ist fir Betriebstechniker und fur Erbauer von
Hebe- und Forder-Werken von gleicher Bedeutung.

trische Schwingungen in Verbindung mit dem drahtlosen Nach-

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer'Beglerungsnt. Professor a. D, Dr.sJng. 6}3 arkhausen in Hannover. ,

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



