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Fristmäfsige Prüfungen gröfserer Kräne.
Weber, Regierungs- und

Nach (ioii Vorschriften der preursiscli-liessischeii Staats-

halinen älter Prüfung der Hebezeuge sind aucli die grofsen
Kräne der Werkstätten zum Heben von Imkoinotiven jälirlich mit
dem l,25tac]ien der Nutzlast zu prüfen. Hierbei macht die

Hescbatfimg der Probelast von beispielsweise 100 t bei einem
Krane für 80 t meist grofse Schwierigkeiten. In seltenen
Fällen wird sich eine entsprechende Heilast an einer zu bebenden

Lokomotive anbringen lassen, mau wird gewölinlieli die ganze
Probelast aus Eisenbahnschienen. Eisensehrot und dergleichen
zusammenstellen müssen. Das Anrollen, liebgerechte Stapeln
und Abrollen dieser Mengen ist umständlich und teuer und

stört, besonders in etwas engen Werkstätten, den Betrieb
em])findlich. Schliefslich ist das Ergebnis einer Probebelastung:
»der Kran ist nicht zusammengebroclien« sehr fragwürdig, wie
schon ott betont wurde. Das wichtigste der Prüfung wird stets
bleiben müssen: Gewissenhafteste Untcrsuciiung und Instand
setzung der ganzen Hebemaschine vor der Probe.

Es fragt sich: Wie kann man sich besser und billiger
ein zutrett'endes Urteil über den guten Znstand des Hebezeuges
vorscbalfeii ?

Die grofsen Kräne, um die es sich hier bandelt, sind
last durchweg aus neuerer Zeit; sie werden elektrisch betrieben

und Jede ibrei- Bewegungen, Kraniäbron, Katzenfabren und
Pastbcbcn, bat ihre besondere Triebmascbinc.

Die liCistung jeder Maschine kann nun einfach mit dem

Strommesser festgestellt werden, dessen Angaben beim Arbeiten
des Kranes ohne und mit Last lassen also mit einem Blicke

den Zustand des betreffenden Kranteiles erkennen, wenn man
zum Verglciciie Zahlen zur Hand bat, die dem erreichbar
günstigsten Zustande entsprechen, und zwar: die Güte seines
baulichen Zustandes zugleich mit einem gewissen Wirkungs
grade der Antriebe. Diese Zahlen können aber dnreb Ycrsuebe

ein für allemal ermittelt werden, die etwa ein Vierteljahr nach
voller Inbefricbnabme, also nach genügendem Einlaufen, vor
genommen werden. Es würde sieb empfehlen, sie vertraglich
vom Hersteller des Kranes gewährleisten zu lassen.

Auch der Zustand der Kranträger, der Laufbahnen, der
Hauptträger ist erkennbar. Unzulässige Durebbiegungen, die

Biuicat in Osnabrück,

durch Mängel der Tragstäbe entstehen, werden Zwängungen
hervorrufen und damit erhöhten Wattvcrbrauob für die Antriebe.

Nur das Lastseil, die Gelenkkettc, würde bei dieser

Prüfung nicht mit erfafst. Da aber das rohe Prüfverfaliren

von Lastketten für dieses Tragglied bereits nicht mehr an

gewendet wii'd, sondern durch das von kurzfristiger Unter-
sucbuiig am Krane selbst ersetzt ist, kann es wohl keinem
Bedenken mehr unterliegen, elektrisch betriebene gröfsere
Kräne fristmäfsig nur mit ihrer gröfsten Nutzlast unter genauer
Feststellung des Leistungsverbraucbes der Triebmascbinen ohne
und mit Last zu jirüfen.

Fraglieb ersebeint es, ob auch bei der ersten Inbetrieb

nahme des Kranes von der Belastung mit Überlast abzusehen
sei. Der Bereebnung des ganzen Kranes wird seitens des
Herstellers wohl stets die vorgesebriebene Überlast, bei freilicli
hoben Spannungen zu Grunde gelegt, und die bierin liegende
Sieberbeit wird man beizubehalten wünschen.*)

Der Vorgang bei der Prüfung eines Lokomotivkranes wäre

dann etwa folgender:

1. Der Kran wird in allen Teilen genau untersucht.

2. Nach Anbringung der Wattmesser werden die einzelnen
Kranbewegungen oline Last ausgeführt, die Messer
angaben weiden aufgeschrieben.

d. Der Kran wird mit der schwersten zu liebenden

Lokomotive belastet und wie unter 2. behandelt; die
erbaltcnen Werte werden denen von 2. gegenüber
gestellt.

4. Der Vergleich mit den Höchstwerten ergibt Verbältnis-
zalilen. die eine vorgeseliriebene Höhe haben müssen,
wenn der Kran als weiter benutzbar erklärt werden soll.

Z n sa III m e n fassung. Es wird empfohlen, bei frist-
mäfsiger Prüfung gröfserer, elektrisch lietriebener Kräne von

Belastung mit Überlast abzusehen, und auf den guten Zustand
des Hebezeuges aus dem Vergleiche der diireli Beobachtung
der Leistungen der einzelnen Triebmascliinen ohne Last und

unter Nutzlast mit bestimmten Höchstwerten zu scbliefsen.

*) Auch für dio Prüfung von Brücken wird vielfach vorgeschlagen,
die vorgeseliriebene hohe, meist .schwer erhältliche Last durch vor

handene helieliigo liastmittel hei Feinmessung und Nachrechnen der
Dnrchhiegnng zu ersetzen. Die Schriftleitnng.

(»ryaii l iir ilic l'drlsi-hriUe lies Kiseiilnihnwesens. Xetie I'olge. LIV. Band. 2. lieft. IUI7.
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Öie Maschinenaiilageii des neuen Verschiebebahnhofes Wedau.
E. Borghaus, Kegierungs- und Baurat in Duisburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 Iiis 5 auf Tafel 5, Abb. 1 bis 6 auf Tafel (i, Abb. 1 bis 9 auf Tafel 7 und Abb. 1 bis 4: auf Tafel 8.
(Foiiselzung von Seite I.)

Vi. Die Mflnnscliafti'äume, die W'erksiälte und die Ausbesserung der

bülerw.igeii (Abb. 4 bis 8, Taf. 4 und Abb. 1 bis 5, Tat". 5).
VI. a) Mannschafträume.

Die Mannschafträunie sind nach Alib. 4 bis 8, Tat". 4 zwischen

den Lokomotivschuppen beiderseits eines mit Oberliclit versehenen

l'lnres angeordnet. Sie hilden für alle Lokomotivheamten und
Arbeiter die Stelle für Beginn und Endignng des Dienstes

und für H.nhe. Die Wasch- imd Schrank-liänme für Lokomotiv-

Mannschafteii und l'ntzer liegen getrennt. Im Räume für die

Aufsiciit ilber die Schuppen ist eine, Fernsprechstelle nach allen

füi' den Maschinenbahnhof in Frage kommenden Stellen. Die
Wasclieinrichtnngen sind nach der Bauart lianchhammer

Tröge mit tliefsendem Wasser und haben Leitung für kaltes
und warmes Wasser. Das Dach des Verbindnngsbanes ist zum

Schütze gegen Sonnenstrahlen mit einer Zwischendecke und
1 lolzzementdecknng versehen.

Das anfserhalb des Bahnhofes liegende Gebäude für Über
nachten hat 25 Zimmer mit 07 Betten, 3 Rnheränme. 3 Wascli-

ränme, 3 Trockeiiränme, 1 Frfrischnng.sranm, 1 Wannenhad,
3 Brausebäder und eine Wohnung für den Verwalter.

VI. b) Werkstätte (Abb. 9 bis 13, Taf. 4).

Die Maschinen werden in einer Gruppe angetrieben. Die

elektrische Triehmaschine steht in der Mitte und treibt mit

Riemen die darüber liegende Hauptwelle, von der die Arbeit
nach beiden Seiten auf die Vorgelege übertragen wird. In der

Schmiede ist. ein Hammer nach Beche mit 50 kg Bärgewiclit

aufgestellt. Im Dachgeschosse des Anbaues sind die Dienst
kleider untergebracht. Xehen der Wcn'kstätte liegt das Abort-

gebände für die im Bereiche der Schuppen be.schäftigten
Bediensteten.

VI. c) Halle zum Ausbessern der Güterwagen.

Die Halle ist dreigleisig, die Wände und Dachbinder

bestehen ans Holzfach werk. In einem einstöckigen Anhaue

sind die Räume für Schreiner, Anstreicher, für Anshülf- und

Ausrüstung-Teile und das Lager für Werkstattstoffe iinter-
gebracht. In dem Räume für den Scbreiner ist eine elektrisch

betriebene Bandsäge aufgestellt.

Die Beleuchtung der Halle geschieht durch Glüidanipen,

die in drei Gruppen zu je 12 bis 1(1 ge.schaltet sind. Je vier
einer (jnerreihe sind an einen Dosenschalter ange.schlossen und
können nach dem Verlaufe der Arbeiten auf den betreffenden

Ständen ans- oder eingeschaltet werden.

MI. Die Anlage 7.11111 Bekohlen.

VII. a) Besehreibung der Anlage (Abb. 1 bis 6. Taf. 6 und
Abb. 1 bi.s 6. Taf. 7).

Der Grundgedanke der Anlage beruht auf der Verwendung
eines elektrisch betriebenen, regels])nrigeu Greitei'kranes für
die Bekohlung, Stapeln der Kohlen in Barnsen und Taschen,
Verladen der Asche und Bereiten des Sandes. Der Kran ist

in seiner neuesten Ausführung in Ahl). 1 bis 3, Taf. 6, die Grund

form in den für den Entwurf mafsgebenden Stellungen in

Abb. 1.

Abb. 4 bis 6, Taf. 6 dargestellt. Seine Einrichtung ist bekannt*)

jedoch weiter entwickelt, die Tragfähigkeit ist 2,75 t, der Inhalt

des Greifers 1 t. die Beweglichkeit i.st in Bansen mit 2,5 m

hohen, 4 m von einander entfernten Wänden an.sgenntzt, der

Huh i-eicht his 1 m unter S.O, für beide Nachbargleise läfst

er die rmgrenzung des lichten Raumes frei.

Durch zwekmäfsige Verteilung des Gewichtes ist es hei

sicherer Ahstützung mit Schraubenwinden**) zwischen den Liings-

ti'ägern des Unterwagens und den Federbunden gelungen, die

Triebwerke sehr leistungsfähig auszubilden.

Die Triebmaschine für

Heben hat 32,5 l'S bei 720 Drehungen in der Minute
Drehen ,, 6,5 ,. ,, 055 .. „ ., ,,
Fahren „ 0 „ .. 955 „ „ „ .,| ,
Die Geschwindigkeit des Hebens beträgt 36 m/Alin. |

,, ,, ,, Drehens ,, 120 ,,
,, ,. ,, Fahrens .. 36

Das Huh werk ist durch ein be-

•sonderes Vorgelege mit Kuppelung durch

Bremshand so eingerichtet, dafs der

offene Greifer gehoben und gesenkt

werden kann.

Zur Zuführung des Stromes dienen

< »berleitung und Kabel.

Von be.sonderer Bedeutung für die

liOistung des Kranes ist die Wahl des

Greifers, der Kohle und Koks, jeden

Stückgehaltes fassen kann, und halthar

ist. Die neueren Bauarten sind grund

sätzlich nach drei Richtungen entwickelt .

1) Der Greifer holt seitlich weit aus,
so dafs die Schaufeln beim Schlie-

fseu eine zusammen scharrende,

nicht blofs in das Gut eindringende

Bewegung ausführen***) l(Tii'xt-

ahb. 1).

2) Den Schaufeln wird aufserdem
grofsc Schliefskraft gegeben, um

die eingeklemmten Stücke zu zer-

Ideinern und den Verlust an |\ohlen
durch den Spalt zu verhüten. L)ie

Schliefszeit wird mögliidist ver

kürzt f) (Textabb. 2).
3) Die Greiferhälften werden als selb

ständige, für sich allein das Gut

haltende Kübel ausgeführt, so dafs

ein offener Spalt zwischen den Kü

beln keinen Verlust au Kohlen

ergibt tt) (Textabb. 3).

Ahl). 2.

Abb. 8.

*) Organ 1914, 8. 57.
*♦) D. 11. P. 279968.

***) Deutsche Maschineniiau-Aktlengesollschaf't.
tl La n (1 i,

tt) Po hl ig.
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Das Scliliefsen aller (1 reifer erfolgt diircli einen Flascheiizug,

dessen fester Rollenbloek im (ireiferkoi)fe, dessen loser am

Drehpunkte dei' Schaufeln sitzt.

Die Bauart 3) scheidet aus, denn sie ist zu breit und zu
schwer, um Kohlen aus Plisenbahnwagen greifen zu können.

Über die Bauarten 1) und 2) sind die Ansichten noch geteilt.
Gewählt ist der Greifer von I.audi. Fr fafst 1,25 cbvn, wiegt

1650 bis 1700 kg und hat sich zum (ireifen jeder Art von

Kohle als sehr leistungsfähig erwiesen.

Die Anlage zum Bekohlen ist in Abb. 1 bis 6, 'l'af. 7
dargestellt. Abb. 1, Taf. 7 zeigt die Anordnung, Abb. 2,

d und 5, Taf. 7 sind durch die Schnitte gekennzeichnet,
Abb. 3, Taf. 7 enthält den Grundrifs der Gruben für Unter

suchung und Asche, Abb. 6, Taf. 7 den der Anlage für
Schütten der Kohlen und für Besanden.

Der Kran arbeitet in der Anlage zum Bekohlen über einer

Gruppe von drei Gleisen mit 1,5 m Teilung, dem Kran-, Kohlen

wagen- und Lokoinotiv-Gleise, in den Bansen jeweilig über zwei
Gleisen mit W m Teilung, dem Kran- und Kohlenwagen-Gleise.

Durch zweckentspreehende iMiigliederung in den Bahnhof ent

steht eine für Betrieb und Wirtschaft sehr vorteilhafte Lösung.

Die aus dem Bahnhofe kommenden Lokomotiven setzen

die Packwagen in den für diese bestimmten Gleisen ab, fahren

durch das Gleis a o zur Schlaekengrube, werden mit Wasser

versehen, entschlackt und bekohlt, nehmen unterdes aus dem

in nächster Nähe liegenden Betriebstotflager (»1, rücken zur

Besandung vor. werden mit Sand und Gas versehen und fahren

über die Drehscheibe in den Schuppen. Werden sie nicht

entschlackt, so gehen sie durch das Gleis a, und fahren nach
Prüfung über der Grube für Untersuchung und Finnabme von

Wasser, ohne den Betrieb zu stören und selbst aufgehalten zu

werden, zur Anlage zum Schütten von Kohlen, um Kohlen zu

nehmen.

Die aus dem Schupjteii kommenden iiokomotiven fahren

durch das Ausfahrgleis in den Bahnhof oder zu den Gleisen

für Packwagen, um ihre Packwagen zu holen.

Bekohlen der Lokomotiven und Füllen der Anlage zum

Schütten erfolgen auf dem kürzesten Wege durch unmittelbare

Überladung aus den Kohlenwagen, wenn Wagen abgeholt und
zugestellt Averden, aus dem benachbarten Lager.

Die Asche wird beim Entschlacken in die Grube geworfen

oder aus der Grube für Ausschlacken herunter gestofsen und,

nachdem sie gelöscht ist, mit dem Krane auf die mit den

Kohlenwagen zugestellten Aschewagen geladen. F.benso wird

der rohe Sand aus den zugestellten Sandwagen in das Sand

lager, der getrocknete auf die Anlage zum Besanden befördert.

Die lüitwickelung der Anlage zum Bekohlen der Breite

nach ist durch die Grundform des Kranes bestimmt, der Länge

nach ist die Gröfse der Grube zum Ausschlacken mafsgebend,

die für eine bei Yerkehrstöfsen erfahrunggemärs gleichzeitig

fertig zu machende Anzahl an Lokomotiven, hier acht bis zehn,

ausreichen mufs, ferner die Länge der Weichenverbindung

zwischen den Gleisen Uj und a,,, und die Länge der Anlage zum
Schütten der Kohlen, die den vorhandenen Bedürfnissen ent

sprechend einzurichten, aber durch den Anfang des Bogens im

Gleise begrenzt ist.

Die Anlage zum Besanden wird zweckmäfsig am Ende
der Anlage zum Schütten der Kohlen, ihr gegenüber am Ende
des ersten Bansens das Sandlager und die Anlage zum rrocknen

:  des Sandes angelegt.

Die Gruben bestehen aus Grobmörtel, die für Asche ist
0,5 m tiefer, als die zum Ausschlacken. Sie reicht in der
Breite bis zum Gleise für Güterwagen, das einerseits auf der
Grubenwand, anderseits auf Langschwellen liegt. Der Strang
des Gleises für Lokomotiven zwischen den beiden Gruben ist
durch kräftige mit Eckwinkeln bewehrte Pfeiler aus Grobmörtel
und breitHantschige Träger gestützt. Zwischen den Pfeilern
sind unter 45° liutschen zur Aschengrube gebildet.

■  Nach den hier gemachten Erfahrungen müssen die Pfeiler
gegen die heim Befahren des Gleises auttretenden wagerechten
und senkrechten Kräfte sehr widerstandsfähig sein. Bei Neu
anlagen werden daher Sohle und Wand der Grube zum Aus
schlacken mit den Pfeilern und Trägern zweckmäfsig zusammen
hängend aus bewehrtem Grobmörtel hergestellt. Aulserdem
empbehlt sich gegen die starke Hitze der Asche eine Ver
kleidung mit Klammersteinen der Tonwerke in Biebrich.

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

Die Bansen fassen 20 000 t. Die AVände bestehen aus
Grobmörtel. Ihre Breite folgt aus der Gestalt des Kranes.
Die Endbansen sind, um die Breite des Greifers auszunutzen,

'  um 1 m breiter, als die Mittelbansen. Die Bansenwände sind
2,5 m über S. O. hochgeführt, die Sohle liegt 1 m über S. G.

Die Lokomotiven werden aus dem ersten Bansen unmittelbar,
aus den übrigen durch Umladen der Lagerkohle bekohlt. Sie
kömnen jedoch zwischen die Bansen fahrend auch unmittelbai
mit Lagerkohle versehen werden, was namentlich bei Wagen
mangel in Betracht kommt.

Durch Verwendung eines genügend langen Krankabcls
kann jedes Gleis der Anlage zum Bekohlen als Krangleis
benutzt werden, so dafs Störungen durch Arbeiten an den
Gleisen' und Unregelmäfsigkeiten ausgeschlossen sind.

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

b. 1) Bedienung.

Für die Bedienung genügen zwei Mann, der Krau- und
der Greifer-Führer. Das Aufnehmen der Kohlen aus dem
Lager kann der Kranführer allein besorgen, der Greiferführer
ist nur für das Fassen der Reste in den Lagcrecken erfoideilich.
Das Arbeiten mit dem Krane ist leichter, als mit der Schaufel,
jeder gewandte Arbeiter ist nach kurzer Ausbildung dazu
braiurhbar.

b. 2) Löhnung und Buchung.

Der Kranführer arl)eitet in Lohn, der Greiferführer in
Stückzeit. Um die Arbeitsleistung und den Lohnbetrag auszu
gleichen, wechseln sie wöchentlich.

Die auf eine Lokomotive geladenen Füllungen des Greifers
trägt der Kranführer in ein im Kranhause liegendes Buch ein
und teilt sie dem Lokomotivführer mit. Dieser vermerkt sie

in einem im Aufenthaltrauine der Kranmannschaft liegenden

llülfsbuche für Ausgabe und läfst sie sich bei der Übernahme
4 *
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von Öl durch den Aufseher des Lagers bescheinigen. Dieser
ermittelt aus den Buchungen des Kranführers die ausgegehene
Menge, i)rüft sie durch Vergleich mit den Kintragungen der
Lokomotivführer in das Ilülfsbuch und überwaclit die Ausgabe
nach den Frachtbriefen für die eingegangenen Wagen.

Das durchschnittliche Gewicht einer Füllung des Greifers
ist durch Wägungen heim Verladen von Kohlen verschiedenen

Gehaltes an Stücken ermittelt. Die Ausgabe geschieht durch
schnittlich in einer Minute.

VII. c) Wirtschaft der Anlage.

Legt man die Ausführungen von Landsberg *) bezüglich
der Löhne und Preise zu Grunde, so hat man, weil die Bekohlung
unmittelbar durch Überladen von den Kohlenwagen auf die
Lokomotive geschieht, in der vergleichenden Übersicht von
I.andsberg **) für die Spalte 10 nur die Spalten G und !)
auszufüllen.

Spalte G setzt sich zusammen aus:

1) Löhnen.
4 Mann. 2 tags, 2 nachts, zusammen 20 Ji

täglich bei Verladung von 400 1 . . . 5 Pf/t
2) Strom: 0,1 KW St/t zu 15 Pf/KWSt . . 1,5 Pf/t

Spalte 9 Besitzkosten.

Nur die Kosten für den Kran und die

Zuleitung des Stromes, zusammen 27 5001///,
sind in Kechnung zu stellen. Die Anlage
zum Schütten der Kohlen wird durch den

Gewinn verzinst und getilgt, der durch den

P'ortfall der Aufenthalte der nicht zu ent

schlackenden Lokomotiven entsteht.

27 500 zu 11,50/0^ 3 000 Ji

bei 150 000 t im Jahre 300 000 : 150 000 2 Pf/t

Spalten G 4- 9 8,5 Pf/t
Um Spalte 11 zu erhalten, ist der Betrag für Füllen und

Bäumen der Vorratlager hinzu zu setzen. Dieser setzt sich

zusammen aus:

1) I/öhnen.
Der Kran der neuen Bauart für Weda u (Abb. 1 bis 3,

Taf. G) leistet in Tag- und Nacht-Schicht leicht G50 t,
in 300 Arbeittagen rund 200 000 t. Er kann demnach,
da er freizügig ist, rund 100 000 t auf Lager legen und
wieder aufnehmen.

Bei 20 Ji Lohn für 4 Mann siiul bei G50 t

Tagesleistung für das Lagern zu zahlen

2000 : 650 ̂  g j'f/t
bei 10 Jfj Lohn für 2 Mann für das Aufnehmen 1,5 Pf/t

2) Strom kos teil.

0,1 KW St/t zu 15 Pf/KWSt. 2 . . . . 3 Pf/t
3) Be si tz k Osten.

27 500 Jl zu 11,50/0 3 000

300 000:100 000 3 Pf/t

Spalten G-f-9 10,5 Pf/t
Spalte 11 8,5 l'f/t

19 Pf/t

Sp. II

86,3

G9,9

30,14

19,00

102.

Hierbei ist

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

Demnach ergibt sich:

Feststehender Drehkran Sf). 10
Handbetrieb mit Hunden . . . 51,2
elektrisclier Betrieb 34,8

Bahmenkran mit (Jreifer . . . . . 22

Begelsi»uriger Greiferkran 8,5
Becherkette mit greisem Füllrumiife . 36,5

also ein bedeutender wirtschaftlicher Vorsprung
noch zu berücksichtigen, dafs das liaden von Asche und Sand

vom Krane mit erledigt wird. Die weiteren Vorzüge der
Alllage bestehen in der gröfsern Einfachheit, Übersichtlichkeit,
Billigkeit in Bau und Betrieb, Schmiegsamkeit bezüglich der
üblichen Verhältnisse des Betriebes, in der vorteilhaftem Aus

nutzung der Gruiidfläche und in der Freizügigkeit des Kranes,
die seine Ausnutzung vollkommen, Stellung von Ersatz und

Zuführung zur Hauptwerkstätte jederzeit möglich macht.

(iegeniiber dem bisher gebräuchlichen Laden mit fest

stehenden elektrischen Kränen werden bei vollem Betriebe 'mit

120 000 t Verbrauch im Jahre, von denen 20 000 t im Fr;üh-
jahre auf Stapel gelegt und im Herbste wieder aufgencmmen
werden, unter Berücksichtigung der hiesigen Stromimeise jährlich

50 000 rA erspart: dazu kommt 2 500 -Ji durch das Verladen

von 13 000 t Asche und Sand. Anfserdem entstehen durch

Beschleunigen des Verladens Minderausgaben für bessere Aus

nutzung der Wagen und für Eortfall von Verschiebearbeiten,

und durch den geringem Bedarf an Arbeitern bei den Kosten

der Verwaltung. Besonders fällt aber der durch die s(dinellc

Versorgung mit Betriebstoffen erzielte Gewinn an Lokomotiv-

Älannschaften und Lokomotiven ins Gewicht. Die Lokomotiven

brauchen vom Aschkanale bis zur Drehscheibe durchschnittlich

nur 20 gegen 40 Alinuten bei älteren Anlagen. Dies beleutet

bei durchschnittlich 200 Diensten und 120 Dienstlokomotiven

eine Ersparnis an Bediensteten von 200 . 20 = 4000 Mann

schaft-Minuten, oder GG Alannschaft-Stunden, oder 14 Alaun,

und von 120 . 20 = 2-100 Lokomotiv-AHnuten oder 2 doppelt

besetzten 1 /okomotiven.

YIII, Anlage /.um SeliüBcii von Kühlen "^4

(Abb. 7 bis 9. Taf. 7 und Abb. 1 und 2, Taf. 8)j.
Die Grundform wird bestimmt:

1) durch die Umgrenzung des lichten Baumes über dem
Kohlcnwagengleisc:

2) durch die Breite ilcr benachbarten tunlicli schmal zu

haltenden Stützen, um Abweichungen von der regel-

mäfsigen Teilung zwischen den Gleisen für Kohlenwagen

und Bekohlen einzuschränken;

3) durch die Umgrenzung des lichten Baumes über dem

Gleise für Bekohlen:

4) durch den für das Beladen der Tender ermittelten Abstand

der Kante des aufgeklappten Verschlusses über den

Schienen = 3,5 m und von der AHtte des Gleises für

Bekohlen = 0,85 m ;

5) durch die Böschung der Kohlen von 35^;
G) durch die Alafse des Greifers, nach denen die oberen

üftnungen der Taschen einzurichten sind ;

*) D.R.G.M. 633463.
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7) durch die Bedingung, dal's das Mals zwischen den Mitten
des Krangleises und der Taschen die Ausladung des Kranes

niclit übersteigen darf;

8) durch den Inhalt der Taschen.

Im Einzelnen ist die Anlage aus dem Gedanken entwickelt,

die Grundmauern, Stützen und Kohlentaschen stark genug und

geschlossen aus bewehrtem Grobmörtel herzustellen und die

Klappen und ihre Verriegelung möglichst einfach auszugestalten.

Ein Feld von fünf Bunkern zeigt Abb. 7 bis 9, Taf. 7.

Die Anordnung der Klappen ist in Abb. 1 und 2, Taf. 8 dargestellt.

Vor jeder Tasche ist ein gufseiserner Rahmen a als Mund

stück des Auslaufes befestigt, der die Angeln b der Klappen c

trügt. Die Angeln sind .so angeordnet, dafs die Bolzen unge

hindert herausgeschlagen und die Klapi)en einzeln abgenommen

werden können. Jede Klappe ist mit einem Gewichte d aus

geglichen. Die Stärke der Klappen entspricht dem Drucke

der Kohlen. Sie werden an den Rändern mit Bolzen e ver

riegelt, um die sich die auf der Welle f sitzenden Riegel g

legen, wenn der Handhebel h herunter gedrückt und fest

(Schluß

gestellt wird. Damit die Kohlen glatt abrutschen und der

Mörtel geschont wird, ist die Rutschlläche dnrch eine seitlich

eingelassene, oben mit dem Mörtel, unten mit dem Mundstücke

verschraubte Eisenplatte i bedeckt.

Die Bauart ist einfach, billig und erleichtert die Erhaltung;

eine Tasche kostet durchschnittlich 1 250 JC.

Nach den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

angestellten Erhebungen *), sind derartige Anlagen aus bewehrtem
Grobmörtel noch nicht gebaut. Diese Anlage dürfte eine ge

eignete Lösung bieten.

Die Absicht, eine der Kohlen-Taschen für Sand auszubilden,

war wegen des erforderlichen gröfsern Schüttwinkels und der

wechselnden Höhenlage der Sandkästen der Lokomotiven nicht

durchführbar, daher mufste ein besonderer, selbständig gestützter

Sandbehälter angeordnet werden.

Auf Taf. 9 ist die vollständige Anlage zum Bekohlen und

Besanden dargestellt,

*) Niedersclirift dei- XXI. Tcchnikerversammlung 17./19. .Juni
1914, S. 17: Organ 1916, S. 57.
folgt.)

Berechnungen am Schienenstofse unter bewegter Last.

S)r.=;3ng. H. Salier, Regierungsrat in Nürnber

Eine Berechnung des Schienen.stofses unter bewegter Last

wurde früher*) für den zu Näherungen gern verwendeten Lastfall

des doppelten Kragträgers auf je zwei Stützen durchgeführt.

Die hierbei vorausgesetzte Unnachgiebigkeit der Stützen bildet

einen Grenzfall, der nie völlig gegeben ist und der annähernd

wohl nur bei fester Schwellenunterstützung auf Brücken ein

treten wird. Im folgenden soll die Aufgabe für die der Wirk

lichkeit besser angepafste Grenzauffassung behandelt werden, dafs

die Stützung nach Haar mann**) auf die ganze Schiene ausge

schlagen, also der Oberbau mit Langschwellen betrachtet wird***].
Wenn das Gestänge an einer Stelle völlig durchschnitten wird,

so ist die Durchbiegung y des Stabendes bei Belastung mit P

im Abstände x' von der Schnittstelle gegeben dnrch

P  . -t: x'
cos . .

Gl. 2) *) . v =

1,2

y 4 e
"  2CbL

ist nachgewiesen, d

e
^  ' • 2CbL V T'

gegeben und in Textabb. 1 durch DBE dargestellt.

X' . X
cos , -\- sin

Früher**)

Abb. 1.

f9L

Wenn die Last P am Schnitte wirkt, so wird x' = 0,

y = 4P : 2 Cbl-, also das Vierfache der Senkung P : 2 CbLft)

des unverschwächt durchlaufenden Gestänges unter der Last P.

In Textabb. 1 .stellt ABC y nach Gl. 1) dar. Da die Stützen

nachgiebig sind, erwächst die Schwierigkeit, dafs die bewegte

Verkehrslast nicht in der Höhe des unbelasteten Schienen

stranges, sondern im Tale einer fortschreitenden Welle, also

in einem der Durchdrückung des Gleises unter ruhender Last

entsprechenden Abstände unter der Ruhelage des Gleises läuft.

Die zugehörige Eintlulslinie für den Schnittpunkt des Gleises

ist durch

*) Organ 1916, S. 308.

**) Das Eisenbalingeleise, kritischer Teil, 8. 101, Fußnote.
***) Organ 1916, S. 214 links, Fußnote.
t) Dr. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnober

baues. S. 177.

tt) Dr. Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnober
baues, S. 25.

Hieraus

afs auch diese Durchdrückung von der Ge

schwindigkeit der Last abhängt, dieser Eindufs ist aber bei

den hier in Betracht kommenden Geschwindigkeiten unbe

deutend und kann vernachlässigt werden.

Der Schnittpunkt B aus Gl. 1) und 2) ergibt sich aus

wird sin (x': L) = 3 cos (x': L) oder x' = 1,249 L. Aus 1,249 L =
= vt folgt t = 1,249 L : v.

Während die Durchbiegung des Schnittpunktes des Ge

stänges nach der Einflufslinie DBE als ruhend angenommen

werden kann, setzt im Schnittpunkte B dieser Linie mit der

Einflufslinie ABC im Abstände 1,249 L vom Gestängeschnitte

die Hauptschwingung ein. Bei dem sehr flachen Verlaufe beider

Einflufslinien -vor dem Punkte B können geringfügige frühere

*) Dr. Zimmermann. Die Berechnung de.s Eisenbahnober
baues, S. 24.

**) Organ 1916, S. 211.
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Austölse vcrnacliU'issij^t wcnU'ii. Die KiiiHiirsHilclu! I'iii- die

Durclibiegung des Gestiiiigeendes ist in Textabl), 1 inieli AI!I)

überstrielielt.

Die in 0 l)eHndlielie veriinderliebe Krai't lA, die dieselbe

Dnrehbiegung liervornit't wie die im veränderlicdien Abstände

von 0 betindliebe Verkebrslast, ist dureli die aus (!l. 1) und 2)
gebildete Gleicbunü

4D r

2 C 1) L 2 C; b L

gegeben, woraus

4e
L  Xcos ̂

V

2 C b D
cos -■j- sin

Gl. 3) ,, De ( \- . X
i x = —.— [ ■> cos , — sin

4  V L L
folgt.

.
iXacli der früher gewählten Näherung werden die Wirk

ungen der gleich bleibenden bewegten Last D auf die er
zwungenen Schwingungen zunickgefiilirt, die die am Orte
bleibende veränderliche Last lA hervorruft.

I. Ablaiil'eiule.

Werden die Achsen statt durch U durch L' gelegt (Text-
abb. 1), so ist x' = 1.241) L — x und

^  X1 c / x\ . / \
1A 3=  cos 1.2-13 —

L
1 ,243

L

De

4 . e 1,249 cos 1,243 cos "f ^ sin 1,243 sin

siii 1,2-13 cos j -j- cos 1,243 sin ^

Mit 3 cos 1,243 •sin 1,243 wird l\ = i P.e^sin ^
: 4.412, Für x = 0 wird Dx richtig = 0, für x = 1.243 L
Dx = 0,75 D. Das fehlende 0,25 D ist vei'wendet, um am
Stofse die Durchbiegung 0 D = D : 2 C b L hervorzurufen. Da
X = V t, wird schliefslich

Gl. 4)

V t

De ^ . vt
sin ^ .

4,412 L
Die erzwungene Sehwingung, die der Schnittpunkt des

Gestänges unter der veränderlichen Kraft D^ ausführt, ergibt
sich aus

V t

11 • I * p

Gl. 5]
dt^

' e . V t

4 ,412 l'
'r

ist, oder d-y : dt' -|- k y = A e"' sin n t, wobei k = K : M,
A = D : 4,412 M und n = v : L ist. Diese Ititferentialgleichung
ist früher*) gelöst. Nach Finsetzung der Werte erhält man
hier schliefslich

bei vt: L = 1,243 richtig y = 3 1' : 2ChL, der IJiegung iinter
i'uhender Last. Für t = 0 wird, da vt:Jj hei Deginn der
üewcgnng gleich Null ist, y richtig =0.

Die Schwierigkeit, dafs man es mit veränderlichem M zu
tun hat, wird nach dem früher angegebenen Verfahren*) um
gangen, das auch hier in den verlangten Grenzen brauchbare
Frgebnisse liefert, derart, dafs die schliefsliche y-ldnie durch
/usammenschlnfs einander folgender Abschnitte einer nach
fortschreitend abgestuftem Mx gebildeten Linienschar zusammen
gesetzt wird.

Deisp i el.

Für den Starkstofs von Ilaarmann ist nach Umrechnung
,1 = 153)! em', b = 48.(5 cm, L für (" = 8 kg/cm- und F =

4,
2 000000 kg/(icm gleich \/4 F J : Üb = 75,3 cm. I' sei gleich
8000 kg. Dann ist D : 2 G b L = 8000 : (2 . 8 . 48,(5 . 75,3) =
= 0,13(58 cm und K = 8000 : (4 . 0,1368) = 14610. Die Ge
schwindigkeit sei V = 2500 em/sek = 30 km/st; iler AVeg
1,243 L = 34 cm wird dann in 0,0376" zurückgelegt. Werden
diese 0,037(5" nach 10 Stufen, 3 zu je 0,004" und eiiie zu
0.0016", eingeteilt, so erhält man mit der Genauigkeit des
liechenscbiebers Zusammenstellung L

Durch Auftragen erhält man die Fintlufslinie für die
Durchbiegung des Ablaufendes am Stofse, deren Höhen aber
jetzt folgerichtig unter den Höhen der durch Gl. 2) gegebenen
Linie aufgetragen werden müssen (Textabb. 2).

Abb. 2.

SO cm 80 10 cm

Richtung där Bewegung

II. Aiilaiil'vnde.

Hier ist (Textabb 1)
X'

Gl. 7) Dx =
De

3 cos 1 —sin . 1 —
I

3 cos

.

vt
■sin

da hier x' = vt ist. Die erzwungene Sithwingung. die der
Sehnitt des Gestänges unter der veränderlichen Kraft l'x aus
führt, ergibt sich aus:

Gl. 6) y =
D

4,412 M

/ K vt
M  L

Für v = 0 am Heginnc der Strecke L'O bei vt :L = ()
wird y richtig = 0_ und für das Fnde D>' (> im Sehnittininkte O

*) Organ 1916, S. 214.

M;',;!+Ky= vt
cos sm

vt'
L

*) Organ 1916, S. 308.
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Ziisainmenstelluiig I.

1 2
O

O 4 5 6 7 8 0 10

0.004 O.OOS 0.012 0,016 0,02 0.024 0.028 O.032 0,086 0,0876

276 622 1055 1560 2161 2870 8680 4560 5580 6000

0.2315 0,634 1.077 1.50 2,206 2,03 3,76 4,65 5,70 6.12

1,142 1.803 1.40 1.70 1.041 2,218 2,535 2.801 3.301 8.475

1 1,142 1,303 1.40 1.70 1,011 2.218 2.535 2,891 3.304

0.1334 0.263 0.301 0,506 0.616 0.715 0,802 0.873 0,980 0,040

0.001 0,065 0,022 0,862 0,788 0,609 0,507 0.487 0.367 0,3145

0 0.1334 0,263 0,301 0,50(i 0,0.16 0.715 0,802 0.873 0,0,3

1 0,001 0.065 0,022 0.862 0,788 0,699 0,507 0.487 0,367

52000 23100 13580 0200 6625 5000 3800 8150 2560 2890

0,701 0.038 0,085 0,i)99 0,998 0.992 0,085 0.075 0.968 0.005

0,612 0.317 0,171 0.036 — 0.0505 — 0,128 — 0.171 — 0,223 - 0.249 - 0.262

0 0,571 0,802 0,012 0,064 0,088 0,007 1 0,909 0.982

1 0.821 0,507 0,400 0,264 0,154 0,0756 0 - 0.0494 — 0.188

0,00248 0,00745 0.01315 0,0169 0,0226 0.0264 0,0311 0,0342 0.0892
1

0.0102

0.00248 0,00003 0,02308 0,03008 0,06258 0,0='S08. 0.12008 0,15128 !  0,10348 0,21268

tv

vt..

P  , .

^'«« = 4712° '"" l,
M

. L

'x 1

^'tx
'17

vt..

sin

' L

vt

vt.

X  1

cos

K _ 14610

■  ■ •

"'"('A'Mj ■ •
'"1'A'nI) ■ ■

»"'0> -a1i,) •
'0' V^) ■cos

At.. " > tx 1 • •

o,Ier — 4-kv = lU3»^ "S-os iit — c nt), wenn k= l\ ;M,
dt- ̂  ^

I5 = P:4AI und n = v;L gesetzt wird. Die mit zwei Fest

werten (Ji und C'g Oeliaftete Lösung der Ditferentiaigleichnng
~  - ot ,, rtt

,  C,e , ( ..e ,
lautet für V—k = a=V— .V = ~ 2« 2 «

Be
— 1 t

4- —" f— cos nt (3 n--f 2 u-) 4- sin nt (a- — (i ir)).
T^rt'-4-4i7^ V 1 / I

dv . . ,
Für die Anfangsbedingungen y = 0. t = 0, ̂ j ̂ =Owird

C, = '' ( 3 f/=' — 2 a n- — 4 <t- n 4- 1 ir') und

1 >

(', = —- 7 (3 a'-^ 4- 2 a n- — 4 a ' n -j- 4 ir'j.
a' + 4 iv' ^ ^

#  t — t'i
(k 0 ^ ^ .

Wenn man die bekannten lAirmeln - - -=sin(t\ k)
2 1

und

d  1

(■os(t\/K") anwendet und für die Bezeicb-

nungeii die Werte einsetzt, so erbült man s(di]ielsli(di

P

4 AI

'"'r+7U
Beispiel.

AVenn die A^erliältnisse des ersten Beispieles des Ablaufes
gelten, so ergibt sieb für den Anlauf verkürzt die Zusammen
stellung II.

Daraus-folg! dnrch Auftragen der Höben der Finllulslinie

cos t sin ( t

vl.

m+'Ai,

unter denen der nacb Dl. 2) erbaltenen Linie das Scbaubild
'l'extabb. 3.

Die letzten lotreebten Ueilien wurden in der Zusammen
stellung 11 nicht ausgefüllt , weil für diese die liier allein
wicht ige gröfstn Dui'elibiegung schon überschritten ist, aber



Zusammenstellung II.

M.

Cl')

'"v-y'wJ ■
f

i  \
2 3 4 5 6 '  . 7

0,004 j 0,008 0,012 0,016
'

0,020 0,024 0,028

5,07 4,11 3,25 2.5 1,84 1,27 0,795

0,1334
1  1

0,263 0.388 0,506 0,616 0,715 0,802

0.991 0,9655 0,922 0,862 0,788 0,699 0,597

0,214 0,459 0,721 0,941 0,978 0,532 — 0.613

0,977 0,888 0,693 0,339 — 0.208 — 0,847 — 0.79

0,00831 0,0289 0,0486 0,076 0,0805 0,0222 — 0.1798

0,032

9

0,036

10

0.0376

.  . . 0,00831 0,03721 0,08581 0,16181

Abb. 3.

1  1' ^
cm

OJ ! ;

Richtung der BQr/egung\

-  -U-- L k-—

0.2

0.3
V

0.9
■

auch, weil sich das gen^ählte Verfaliren für die spätere Ent-
wickelung der erzwungenen Scliwingnng am Anlaufende wegen
der hier zu erwartenden Schwankungen jedenfalls sehr kleiner

Abstufungen bedienen müfste, wenn die Abschnitte zusammen
passen sollen.

Es ist nicht gelungen, für das vorstehende, nicht einfache
Verfahren eine annelimbare Vereinfachung einzuführen, weder
durch die Annahme, dafs die Masse M auf die ganze Dauer
der Schwingung unverändert ihren Höchstwert behält, noch
dafs in den Gleichungen der Schwingungen auch auf der rechten
Seite abgestuft werden kann, statt einzuführen. Das ange
wendete Verfahren wurde auf die obigen Beis})iele für die Ge

schwindigkeiten v= 1000cm'sek = 36km/st: v = 1250cm/,sek =
= 45km/st; v = 1667cm/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 Höhen der der Gl. 2)
entsprechenden Linie das Schaubild Textabb. 4. Danach ist

die Anlaufschiene die höher beanspruchte; nur bei gewissen mitt

leren Geschwindigkeiten, in dem Beispiele etwa v = 1000 cm/sek,

verschiebt sich dies Verhältnis etwas zu Gunsten des Anlaufes.

Beim Anlaufe rückt der Zeitpunkt der gröfsten Durchbiegung

mit wachsender Geschwindigkeit immer weiter hinaus.

Um die tiefsten Punkte der Anlauflinien in Textabb. 4

genauer zu bestimmen, sind in ihrer Nähe noch Zwischenpunkte

berechnet. Verbindet man diese tiefsten Punkte durch eine

—. — . — Linie und bezieht in diese letztere noch die beiden

Grenzfälle des Anlaufes für v — 0, plötzliche Belastung des

0,24231 0,26451 | 0,0847

Endes mit doiipelter ruhender Durchbiegungy = 2 . 4P: 2('li)Ll=
= 8 . 0,1368 = 1,0944 cm, und für v = X': y = 0, so erkennt
man ungefähr den geometrischen Ort dieser tiefsten Punkte. Der

Fall des Anlaufes ist aber der unwichtigere, denn dafs ein An
laufende völlig selbständig, ohne Wechselwirkung mit einem Ah
lautende, bean.sprucht wird, wird in der Hegel nicht vorkommen.
Um so wichtiger ist der Fall des Ablaufes. Denn wenn die

mögliche Annahme gemacht wird, dafs in der Wirklichkeit die

W'echselwirkung zwischen Ablauf und Anlauf am Schienenstofse,
wie bei Verbindung durch ein festes Gelenk, ganz gleiche Biegung

Anlauf

Abb. 4.

Richtung der Beilegung AblaLf\
90 99
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beider erzwinge, so deckt sich der Fall mit dem des Ablaufes bei
doppeltem" Trägheitsmomente und doppelter Auflagerbreitc des

Gestänges.

An den Linien der Tcxtabb, 4 für den Ablauf erschien

die stnrke Annäherung der beiden Fintiulslinien für v=1250

und V = 1000 cm/sek auffällig. Deshali» wurde die Kindurs-
linie des Ablaufes noch für v = 83.3 cm/sek = 30 km, st und
V = 667 cm/sek = 24 km/st ])orechnet und eingestrichelt.

Danach liegt die Geschwindigkeit v = 1000 cm/sek in l^ähe der
Grenze, bei der ein Gröfstwert der Durchbiegung eintritt, so dals
gröfsere und geringere Geschwindigkeiten beide abnehmende
Durchbiegung bewirken. Die Abhängigkeit der gröfsten Durch
biegung am Ablaufe von der Geschwindigkeit erhält man für
obiges Heispiel bei Annahme eines unveränderlichen gröfsten
M = 6000 : 981 = 6,12 und bei P = 8000 kg, wenn man in
(Jl. 6) vt ; L = 1,249 oder t = 1.249 L : v = 94 : v setzt, in

Zusammenstellung III.

II
V = 0 |j 100

o
o

CM

400 800 1000 1500 2000 . 2500 3000 4000 cm/.sek

ea'ößte Durchliieguug . .  y = 0,4095 0,4C6 0,4145 0,4205 0,415 0,4075 0,2894 0,1888 0,134 0,0968 0,0876 cm

Zusammenstellung III uiul in der gestrichelten Linie in Tcxt

abb. 5. Trägt man in dieses Schaubild die in Textabh. 4

erhaltenen gröfsten Werte der Durchbiegungen vom Ablaufe für

sieben verschiedene Geschwindigkeiten ein, ergänzt die Zahl

der Punkte mxdi durch Berechnung der gröfsten Dundibiegung

für V = 333 cm/sek =12 km/st und durch P.eiziehung des
Wertes y = 0.4104 = 3 1' : 2 C b L = 3 . 0,1368 cm, den Gl. 6)
für V = 0 auch bei Anwendung des genauen Verfahrens richtig

liefert, und zci(-hnet nach die.sen neun Punkten den ungefähren

Verlauf der genauem Linie in Textabh. .ö, so ergibt sich, dals

Abb. 5.

O'V 333 66783310001250 1667 3125 cm/sek WOG

von der Geschwindigkeit 0 aus bei den ersten geringen Geschwin

digkeiten eine Alinderung*), dann aber mit weiter wachsenden

Geschwindigkeiten wieder eine Erhöhung der gröfsten Durch
biegung eintritt, wonach dann nach Überschreitung einer ge-
wis.sen Geschwindigkeit, hier rund 1000 cm/sek. die endgültige

Abnahme der Durchbiegung mit wachsender Geschwindigkeit

einsetzt. Die anfängliche Minderung und Wiedererhöhung der

Durchbiegung kommt bei dem genauem Verfahren viel kräftiger
zum Ausdrucke, als beim Verfahren mit gleichbleibendem M,

wie denn überhaupt Textabh. 5 erkennen läfst, wie schlecht
das genauere A^erfahren durch die Annäherung mit unveränder
lichem M ersetzt wird.

*) Genaueres Eingeben, auf das später noch zurückzukommen
sein wird, ergibt hier eine unendliche Anzahl kleinster Schwing
ungen um die Ruhelage.

Ovsr.'ui fiiv ilio Fortschritte ilcs F.isenhjihnwcsens. Xcue Folge. LIV. Ttniul.

Die Berechnung des am Schienemstofse stattfindenden Stofs-
druckes kann hier übergangen werden; sie erfolgt nach dem

früher mitgeteilten Yerfahren*). \ur die Umrechnung der
Vlasse des Gestänges auf den Stofspunkt unter der hekannten

Annahme, dafs tlie Geschwindigkeiten iler einzelnen Punkte
des Trägers denjenigen Verrückungen entsprechen, die diese
Punkte durch eine ruhende, bezüglich Angriffspunkt und Bichtung
mit dem durch den Stöfs entwickelten Drucke übereinstimmende

Kraft**) erleiden, bedarf hier besonderer Behandlung. Der
AVert für die Umreclinung***) wird

dx
2CbL

2 C b I.

d X =

cos- — (I

Gl. 10) . . =

Le

Le
sin cos

j  f 2 sin Y cos I -h 2 sin- ̂  3
Jl I.

Zwischen den Grenzen x = —^ und 0, also für den Be

reich zwischen 0 und dem ersten Schnittpunkte (! der AVellen-

Abb. 6.

1  JtL

linie ABC mit der x-Achse (Textabh. 1 und 6) wird
ß = 0,2356. Zieht man auch die nächste Wellenerhebung

*) Organ 1916, 8. 308. Das dort angegebene Verfahren bedarf
übrigens kleiner Perichtigungen. auf die noch zurückzukommen
sein wird.

**) Grashof, Elastizität und Festigkeit. II. Auflage, S. 375.
***) Salier, Stoßwirkungen an Tragwerken, S. 9,

2. Heft. 1917
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Zwischen x = 3 ;r L ; 2 um :rr L : 2 bei. für welciio beiden
Werte Gl. 1) y = 0 liefert, so wird für die dreifache Länge
3:;rL:2 nun ,? = 0,07968. Da 3.0,07968 = 0,239, so
hat sich die in die Berechnung eiiizufülirende Masse nur ganz
unwesentlich erhöht. Mit einem dieser Festwerte, die für
jede Gleisform gelten, wird bei einer spätem Anwendung zu
rechnen sein.

Die früheren Abhandlungen*) und die vorliegende geben

*) Organ 1916, S. 211 und 308.

das Rüstzeug zu einei- jedenfalls für Berechnungen des Stofs-
<lruckes genügend genauen Beurteilung des Verhaltens von

Schienenstrang und Schieneiistols unter bewegter Last, vor
allem der Abhängigkeit dieses Verhaltens von der Geschwindig
keit der liUst. Es erübrigt noch, für ein Beispiel neuzeitlicher,
nach Abmessungen und Tragfähigkeit ja nicht weit von einan

der liegender Oberbauten mit den gebotenen Mitteln eine

zeichnerische Darstellung des Verhaltens des Schienenstofses

unter bewegter I.ast zu geben, die mit genügender Sicherheit

zu allgemeinen Schlüssen berechtigt.

Anlägs zam WarmauswaschBii niid zur Gowinnuug warniGii WassGrs in LokomotlvschuppGn.
Erfahrungen und Verbesserungen im Betriebe,

von Glinski Regleruiigsbaumelster in Leipzig.

Die früher*) beschriehene »neue Anlage zum Warmaus
waschen und zur Gewinnung warmen Wassers in Lokomotiv

schuppen« hat bisher in allen Teilen befriedigend gearbeitet.
Aach den gewonnenen Erfahrungen sind einige Änderungen
ausgeführt worden. Die Bekanntgabe dieser Änderungen und
einiger Erfahrungen wird auch für 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 nötig, weil
das Wasser in den WarmAvasserbehältern nach der Nacht oft

beinahe 100 warm ist, während die Auswäscher höchstens

mit Wasser von etwa 60" Wärme arbeiten können. Anderseits

ist mehr als 60" Wasserwärme für das Füllen der Ke.ssel sehr

erwünscht.

Mit dieser Einrichtung ist es auch ohne Weiteres möglich,
zum Auswaschen einer Lokomotive das heifse Wasser einer

andern, die etwa auch ausgewaschen werden soll, nutzbar zu
machen. Unter Umständen kann es vorteilhaft sein, über den
Auswaschständen eine besondere Leitung für heifses, aus Loko
motivkesseln gewonnenes und nur zum Waschen, aber nicht
zum Füllen verwendbares Wasser zu verlegen, auch noch einen
Vorratbehälter daran anziischliefsen. Dann mufs aber durch

die Aufsicht verhindert werden, dafs solches Wasser zum Füllen ver
wendet wird. Die Anschlüsse für warmes Wasser werden zwischen

den Schuppengleisen zweckmäfsig in den Gassen angebracht,
in denen auch die Wasserpfosten der Kaltwasserleitung stehen.

2. Sind zwei Warm Wasserbehälter vorhanden, so werden
zweckmäfsig beide mit Dampf geheizt, während kaltes Wasser
nur in einen Behälter geleitet, dem andern Behälter aber vor
gewärmtes Wasser aus dem ersten zugeführt wird. Das warme

Nutzwasser, das dann nur diesem zweiten Behälter entnommen

wird, erreicht dabei besonders hohe Wärmegrade. Dadurch
wird die Gefahr verringert, dafs aus Unachtsamkeit Kessel mit

zu kaltem Wasser ausgewaschen werden, und die ausgewaschenen
Kessel können mit sehr heifsem Wasser gefüllt, daher rascher
angeheizt und eher betriebsbereit gemacht werden.

3. Die selbsttätige Regelung des Wasserzulaufes**) mufste
noch ergänzt werden. Bei der ursprünglichen Anordnung wurde
das von der Wärme elektrisch abhängige Ventil T. V. unnötig

*) Organ 191ö, S. 338.
**) Organ 1915, Tafel 58, Abb. 4.

elektrisch eiTcgt und geöffnet, wenn der Behältei' voll, also
das Schwimmerventil S. V.j geschlossen und die Wassei'wärme
über 6ö" gestiegen war. Dies kommt nachts oft vor, wenn
mehrere Lokomotiven Dampf an die Anlage abgeben und kein
warmes Wasser verbraucht wird. j

Einfache Abhülfe hringt ein Schalter, der die Schwachstrom
leitung des Sclialtmagneten H offen hält, solange das Schwimmer

ventil S. V., geschlossen ist.

Textabb. 1 gibt ein Beisi)iel dieser Schaltung. Mit dem

Abb. 1.

Lußsauge^enti!

Dampf

AblaB
wannes Wasser

zum

S. V. - Sciiwlnunoi'-Ventil,
T. V. - von der Wärme eloktriseh a))hängigos Ventil,
M. — Stioimschlafs-Wärmemesser,

/. = Zeile, R. ̂  Sehaltniagnet,
S. — Seil, a Anschlag und Oegengewicht.
s ̂  - Schalter.

Schwimmer von S. V.^ bewegt sich das durch das Gegengewicht a
gespannte Seil 0; a ist gleichzeitig Anschlag für den Schaltei' s
im Schwachstrom kreise des Schaltmagneten R. Nahe der höchsten

Stellung des Schwimmers von S. V., .stöfst a gegen den Schalters,
öttnet ihn und unterbricht den Schwachstromkreis, sodafs nun
das Ventil T. Y. nicht mehr elektrisch erregt und geöffnet
werden kann, auch wenn der Stromschlufs-Wärmemesser M mehr

als 65" anzeigt.

Erst wenn der Wasserspiegel sinkt, das Schwimmer-
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ventil S. V.j sich ötthet und der Schalter s durch ein Gewi(dit
oder eine Federkraft ffeschlossen wird, kann der Schwachstrom

Hielsen, und der Schaltmagnet R das Ventil T. V. elektrisch
erregen und öftiien.

l. Die Puinpenleistung von 9 bis 11 chni st reicht wohl
aus, um die gröfsten heutigen Lokomotivkessel mit kräftigem
Strahle wirksam zu waschen. Doch ist es zwecks schnellern

Füllens der Kessel unter Umständen wichtig, eine erheblich

stärkere Punii)e zu heschatfen, deren Drehzahl und Fördermenge

in weiten Grenzen regelbar sind. Die Pumpe mufs heim Aus
waschen langsam laufen und nur etwa 10 cbm/st fördern; für
das Füllen muls sie auf raschen Gang gebracht werden und
weit mehr Wasser liefern. Eine grofsc Pumpe wird zwar teuer

und verbraucht auch viel elektrische Arbeit Diese Nachteile

wird man jedoch häutig in Kauf nehmen können, wenn man

I  die Lokomotiven damit schneller betriebsbereit machen kann.

Bericht über die Fortschritt^ des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Ainprlkaiiischer Umrlfs des lichten Haiinies für Eisenbahn-

Bauwerke.

(I'tlecti'ic Railway Journal 1916 1, Bd. 47, H(dt lo, 8. April, .S. 698.
Mit Abbildung.)

Textabb. 1 zeigt die von der »American Railway Engineering

Association« angenommene, die Stromschiene berücksichtigende

IJmrifslinie des lichten Raumes für Bauwerke. Der Umrifs

gilt nicht für 1. Bauten zur Beseitigung von Schienenüber
gängen in Städten, 2. Neubau von benachbarten Gleisen in
verschiedenen Höhenlagen in Städten und hei beengtem Räume,

3. laiderampen an Nebengleisen. Güterschuppen, Lagerhäuser,
Landebrücken und dergleichen, 4. Türen von Lokomotivschuppen

und andere Stellen, an denen der Umrifs besondere Schwierig

keiten macht, ö. Aufstellbahnhöfe und sonstige Stellen be
sonders engen Raumes. 6. alle Neubauten, bei denen das
Gelände den Umrifs unzweckmäfsig macht, 7. Bahnsteige in

Höhe des Fufshodens der Wagen in Tunneln und ähnlichen

Gagen, 8. Überbrückung von Gleisen, die nur dem Verkeim*
von Fahrgästen dienen, im obern Teile, 9. andere Stellen

besonderer Art, die besondere Umrisse erfordern.

B—s.

Bahnhöfe und de

Prcßlufthäniinei' für Elseiihahiiwerkstiitten,

(Annak'ii für Gewerbe und Bauwesen, September 1916, Heft 6, S. 94.
Mit Abbildungen )

Hierzu Zeichnungen Abb. l-> bis 19 auf Tafel 7.

In der Hauptwerkstätte Arnsberg in Westfalen sind seit
.lahren Prefslufthämmer nach Angaben des Geheimen Baurates

ivizor in Sonderbauaiten zum Börteln von Heizrohren, zum

Anhämmern der Sprengringe und zum Abklopfen von Ke.ssel-
stein in Wasserröhren mit gutem Fhdölge in Gebrauch.

Der Börtelhammer zeichnet sich durch leichtes Gewicht

und handliche Bauart aus. Der Griff ist im Gegemsatze zu

vielen Erzeugnissen gleicher Art aus Schmiedeeisen hergestellt.

Die Steuerung erfolgt durch ein Kolbenventil. Das Werkzeug
eignet sich auch zum Meifseln.

Die Einrichtung zum Aidülmmern der Sprengringe der
Reifen auf Lokomotiv-, Tender- und Wagen-A(!hsen ist in Abb. 1.5

und 16, Tat". 7 dargestellt. Der Hammer 11 ist in einem kleinen
fahrbaren Gestelle mit nach innen g(!neigter Achse befestigt.

Das Gestell ruht mit zwei Rollen auf der Innenseite des Rad

reifens und wird durch den Bügel 13 und eine dritte, den

Radreifen in seiner Lauffläche am Spurkranze berührende Rolle

1850,6

1676.1*

682.6

-17

958,8-

ren Ausstattung.

in bestimmter FKitfernung von der Achse

27,2

Abb. 1.

Amerikani

scher Umriß

des lichten

Raumes für

Eisenbahn-

Bauwerke.

 19 gehalten. Die
Höhenlage über der Radnabe sichert ein an den Bügel 13 an
genieteter Stab, dessen Ende unten für Lokomotivachsen, oben
für Wagen- und Tender-Achsen i)afst.' Zwei Zugbänder 14,
die mit gelenkigen Enden in den Bügel 13 und das Duerhaupt
15 eingreifen, und Stifte 16 stellen die Verbindung zwischen
dem Gestelle 11 und dem Bügel 13 her oder lösen sie. Die
Zugbänder werden in verschiedenen Längen, entsprechend den
verschiedenen Raddurchmessern, vorrätig gehalten. In dem

(iestelle 12 ist oben eine wagerechte, auf die Achse gerichtete

Schraubensiündel gelagert, die aufsen das Handrad 17 trägt

und mit dem Gewinde in dem auf dem Gestelle verschiebbaren

Duerhaupte 15 läuft. Alit dem Handrade wird der Hammer
auf den erforderlichen Abstand von der Achse eingestellt.

Der Hammerkopf mit der Steuerbüchse hat seitlich einen
Stutzen, in den das Einlafsventil 18 eingeschraubt ist, es wird
durch Drehen des geriffelten Alittelstückes gestellt. Der Schlag

kolben des Hammers wird zweckmäfsig aus Hammereisen an

gefertigt, durch Finsetzen gehärtet und erhält eine walzen

förmige Bohrung für den Döppei- aus Stahl mit abgerundetem

Kopfe. Zur Bedienung gehören zwei Mann. Der eine fafst das
5*
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Ilundrad 17 mit der linken, das Einlafsventil 18 mit der rechten
Hand und führt den Hammer um die auf einer festen Unter

lage 20 ruhende Achse 19, während der /weite mit dem
Gunimischlauchc für die l'reisluft folgt. Der Rundgang wird
etwa ein- oder /weimal wiederholt, bis der Spi-engring fest
anliegt. Als Unterlage 20 eignet sich gut eine alte Kümpel-
platte auf einem gemauerten Sockel, deren Hohlräume mit
Grobmörtel ausgefüllt sind.

Die Werkzeuge zum Abklopfen des Kesselsteines in den

Wasserrohren der vorhandenen ortfesten Dampfkessel enthalten
zwei kleine, gekuppelte Prefslufthämmer, deren Schlagkolben
einander in grader Linie gegenüber liegen. (Abb. 17 bis 19,
Täf. 7.) Die Prefsluft tritt bei e in das den beiden Sclilagkolbeu c
gemeinsame Gehäuse 21 ein und gelangt durch die Kanäle s
und die spaltförmigen Kammern t vor die KingHäcIien der
beiden Kolben c, die vorn zugleich als Werkzeug gestaltet
sind. Die Kolben werden durch die Prefsluft zurückgedrückt,
die dazwischen betindliche liUft entweicht durch die Kanäle n.

w und X. Sobald die Kanäle w durch die rückwärts bewegten
Kolben von den walzenförmigen Wandungen der Gehäusedeckel
22 geschlossen und die Kanäle v an den Kammern t vorbei

sind, dringt Prefsluft durch s, t, v und u zwischen die Kolben
und ti'eibt sie vorwärts zum Schlage gegen die Wandung des
auszuklopfenden Rohres. Dabei werden aber die Kanäle w

und X verbunden und die zwischen den Kolben belindliche

Luft entweicht wieder durch u, w und x, der Druck auf die
Ringfläche der Kolben treibt diesen wieder zurück und beginnt
damit ein neues Spiel. Die Schlagkraft der Kolben entspricht
dem Überdrucke auf den vollen Kolben gegen den Druck auf die
kleinere Ringfläche. Die Gehäusedeckel können an ihrem acht

kantigen Kopfe gelöst und angezogen werden. Als Raustoffe
sind für das Gehäuse 21 ungehärteter Kolbenstahl, für den
Deckel 22 im Einsätze gehärteter Stahl, für den Sclilagkolbeu c
gehärteter Tiegelgufsstahl gewählt. Die Werkzeuge sind von
eigenen Schlossern und Drehern angefertigt, ihr Verbrauch an
Prefsluft ist niedrig. A. Z.

Maschinen

2 Cl. II. T . |~. S-Lüküiiiodvc der IMilladelphla- und Keading-Balni.
(h'idhvay Age Gazette PlK;. .lull, Rand 61. Nr. M. Seite 147. Mit

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

Lokomotiven dieser Rauart wurden bei der Piiiladeliihia-
uiid Reading-Bahn eingeführt, die beschallten fünf sollen schwere

Schnellzüge befördern. Der Achsdruck wurde mit 27,2 t be
grenzt. Die hintere Laufachse ist nach Cole gelagert, zur
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Walschaert-
Steuerungen, sie und die übrigen, hin und her gehenden Teile
sind leichtest ausgeführt, um die .schädlichen Wirkungen der
Gegengewichte zu vermindern. 65 des Gewichtes der hin
und her gehenden Teile sind ausgeglichen, bei 128,7 km/st
betragen die fi-eien Fliehkräfte 41,5"/^ des ruhenden Rad
druckes. Zur Erleichterung des Umsteuerns ist die Kraft
umsteuerung nach Ragonnet*) vorgesehen. Der Kes.sel hat
Wootten-Form, eine Feuertür nach Franklin und eine
1219 mm tiefe Verbrennungskammer, verfeuert wird Anthrazit.

Resonderer Wert wurde auf möglichste Verhütung des Funken-
Hugos gelegt. Nach Abb. 14 und 15, Taf. 2 tritt der Schorn
stein um 229 mm in die Rauchkammer, 203 mm tiefer liegt
ilic Mündung einer, unten 559 mm weiten, eimstellbaren Zwischen
düse, 73 mm unter dieser die Mündung des 381 mm hohen
Rlasrohrkoples. \or und hinter der Zwi.schendüse sind fast

senkrechte Funkensiebe angeordnet. Abweichend von der üb
lichen Rauart sind vier über einander liegende Überhitzer-
klappeii vorhanden: zwischen diesen und dem hiidern Funken

siebe befinden sich Ablenkbleche.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und Schöpf
vorrichtung.

Die Hauptverhältni.sse der Lokomotive sind:
Zilinderdurchmesser d 635 mm

Kolbenhub h \ . 711 »

Durchmesser der Kolbenschieber . . . . 330 »

Kesselüberdruck p 14,06 at
Kesseldurchmesser, aufsen vorn 1829 mm

*) Organ 1914, S. 32.
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und Wagen.

Kessidmitte über Schieneiudnn-kaufe

Ftmerhüchse, Länge . . .

»  , Weite

Heizrohre, Anzahl

»  . Durchme.sser aufsen.

. Länge

IbdzHäche der Feuerhüchse

»  der Heizrohre

»  des Überhitzers

»  im Ganzen II .

Rost fläche R

Durchme.sser der Triebräder D . . . .

»  « laiufräder vorn 914, hinten

»  » Tenderräder

Triehachslast G,

Retriebgewicht der liokouiotive G . . .

»  lies Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand

Ganzer »

»  » mit Tender

(d '="')- h _
D  = • • •

Zugkraft Z = 0,75 . p . --

Verhältnis 11 : R = .

»  11 ; Gj = .

H : (J

/ : 11 =

Z : Gj =

Z:G =

3048 mm

3200 »

2743 . »

und 30

»  140 mm

5791 »

26,20 (pn

24-5,6j3 j»
60,5|7 I»

332,40 »

8,7,8 »

2032 inni:

1372 »

914 »

80,2 I t

124,1 »>

72,58 »

30,28 cbm

11,65 t

4216 mm

10846 »

20711 »

14878 kg

37,l|
4,14 qni/t

2,68 »

44,8kg/cpu
185,4 kg/t

111,8 «

ID.II.T. I .fi-Lokoiiiütive der Lake Siiperlor iiiid fshpeiiiingdtahii.
(Railwity Agv Gazette 1916, Juni, Band 60. Nr. 24, Seite 1327. Mit

Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 4.

Drei Lokomotiven dieser Rauart wurden von Baldwin
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geliefert. Sie sollen hauptsächlich aus leeren stählernen Wagen

gebildete Züge über eine, Gleisbogen von 350 m Halbmesser

aufweisende Steigung von 16,8''/qo befördern. Die 1 1) 1-Bauart
wurde nicht gewählt, weil die Zuggeschwindigkeit verhältnis-

mäfsig gering ist, und die vorhandenen Drelischeiben höchstens

11)812 mm Durchmesser haben. Der Stehkessel hat nicht über

höhte Form, seine und die Decke der Feuerbüchsc sind nach

hinten etwas geneigt, ebenso die 1 linterwände und der 498 mm

tiefe Krebs. Die Feuerbüchse ist mit einer auf vier Siederohren

ruhenden «Security»-Feuerbrücke ausgerüstet.

Der aus Stahl geprefste Dom ist bei 838 mm mittlerer

Weite 305 mm hoch; er enthält einen IIush ton-Regler,

dessen senkrechtes Dampfrohr so abgetiacht und angeordnet

ist, dafs der Kessel ohne Weiteres durch den Dom bestiegen

werden kann.

Die Längsnähte des Kessels haben 90 Festigkeit des

vollen Bleches. Der vordere Teil der Feuerbüchsdecke ist

durch drei Reihen dehnbarer Anker*) abgesteift. Der Kessel
ist ungewöhnlich grofs, der Überhitzer besteht aus 45 Gliedern.

Die Zilinder und Schieberkästen sind mit Büchsen aus

11 u n t - 8 p i 11 e r- Kanoneneisen versehen, daraus bestehen auch

die Dichtringe der Kolben und Schieber. Die Steuerung zeigt

die Bauart Baker**), die Umsteuerung nach Ra gönn et***)

kann mit Prei'sluft oder Dampf betriehen werden, deder Haupt

rahmen ist in einem Stücke gegossen und durchweg 140 mm

stark.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Lokomotive gehört zu den gröfsten bis jetzt gebauten

1 D-Jiokomotiven; ihre Hauptabmessungen sind:

Zilinderdurchmesscr d (560 mm

Kolbenhub h 762 »

Durchmesser der Kolbenschieber . . . . ."56 »

Kesselüberdruck p IM at

Kesseldurchmessei', aufsen vorn 2235 mm

Kesselmitte über Schienenoberkante . . . 3150 »

Feuerbüchse, Länge 2765 »

»  , Weite 1988 »

Heizrohre, Anzahl 300 und 45

»  , Durchmesser aid'sen . . . 51 » 137 mm

»  , Länge 4724 »

Heizfläche der Feuerbüchse 20,07 qm

»  » Heizrohre 315,67 »

»  » Siederohre 2,69 »

»  des Überhitzers 78,41 »
»  im Ganzen II 416,84 »

Rostdäche R . 5,36 »

Durchmes.ser der Triebräder 1) 1448 mm

»  » Laufräder 762 »

»  » Tenderräder 838 »

Triebachslast G^ 107,96 t
Detriebgewicht der Lokomotive (1 . . . . 121,56 »

»  des Tenders 71,22 »

Wasservorrat 32,2 cbm

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

Kohlenvorrat 11,8 t

Fester Achsstand 4877 mm

Ganzer » 7925 «

»  » mit Tender 18580 »

Cdcmy-' I,
Zugkraft Z = 0,75 p. —^ = . . . . 22350 kg
Verhältnis 11 : R = 77,8

»  H : (!, = 3,86qm,t

»  11 : G = 3,43 »

»  Z : 11 = 53,6 kg qm

»  Z : G, = 207 kg/t
»  Z : G = . 183,9 »

—k.

Stälilenie Wagen der kanadischen Nordbaiin.
(Hailway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 5. S. 194. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 7.

Die kanadische Xordbahn hat von einer Anzahl nord

amerikanischer Wagenbauanstalten neue Durchgangwagen aus

Stahl für Fahrgäste, Gepäck 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 ]nrn breit. Die Untergestelle und

Kastengerippe bestehen aus Stahl, für die äufsere und innere

Verkleidung ist Holz gewählt, das gegen die heftigen Stürme

und die strenge Kälte des kanadischen Winters bessern Schutz

bietet. Die Postwagen wiegen 62,3 t, die Gepäckwagen 59,5 t,

die Schlafwagen je nach der Raumeinteilung 66,8 bis 70,4 t,

die Tageswagen für Fahrgäste mit 84 Sitzplätzen in zweiter

und 78 in erster Klasse 63,6 t. Die Einteilung eines Schlaf

wagens zeigt Abb. 14, Tat". 7. Als besonders bemerkenswert

hebt die Quelle ein Oberlicht im Dache des Lüftaufbaues bei

den Postwagen hervor, das zur Erhellung des Wageninncrn

sein- wesentlich beiträgt. Die Idchtötfnung ist 838 mm breit

und 610 mm lang und mit einem Blechrahmen ausgekleidet,

der zwei sattelförmig gestellte Scheiben aus Drahtglas in Gummi

dichtung hält. Der First liegt nur 76 mm über dem Dachrücken.

Der Hauptträger des Rahmens ist nach Abb. 11 bis 13. Tat". 7

als Kastenträger aus zwei 380 mm hohen L-Eisen von 23,73 in

Länge mit oberer und unterer Gurtplatte von je 584 mm Breite

ausgebildet. Sie sind in der Mitte durch zwei je 7620 mm

lange Deckplatten verstärkt und nehmen an den Enden die

Zug- und Stöfs-Vorrichtungen auf. Die Hauptträger sind für

einen Stöfs von 181,4 t berechnet, alle Ausschnitte und Bohrungen

sind mit Verstärkungsblechen eingefafst, sodafs der Querschnitt

nicht geschwächt wird. Die Endquersclnvellen und vier weitere

Querträger bestehen aus einfachen, die Drehgestellquerträger

aus doppelten r-Prefsblechen mit Deck-Leisten und -Platten auf

dem obern und untern Flansche. Zur Befestigung des Drehtellers

dient ein kräftiges Stahlgufsstück, das zwischen die Hauptträger

eingepafst ist. Längs- und Quer-Träger zweiter Ordnung aus

Z- und L-Eisen tragen den Fufsboden. Der Rahmen biegt sich

in der Mitte bei 17,22 ni Drehzapfenabstand nur 19 mm durch.

An den die Endbühnen tragenden Verlängerungen der Haupt-

träger sind die aus einem J-Eisen und Stücken Prefsbloch zusam

men gesetzten Brustsclnvellen sorgfältig mit Winkeleisen befestigt.



34

Die Seiteiiraliineii des Kasteiigcrippes sind als Tragwerke
ausgebildet. Kiiieii Qucrsclmitt durch den Wagenkasten zeigt
Abb. 10, Tat'. 7. Die Fensterpfosten aus L- Fdsen sind bis

f i'O min über Flur mit einer 4,8 mm starken IJleebliaut be

kleidet. Über den Feiisterörtiuingen liegt ein (i.Sö mm dicker
und 279 mm bober Hlechgurt. Unten ist die Hleidiliaut mit

den Langscbwellen des l>abmens veimietet, am obern Rande

durch ein Wulstinsen verstärkt. Kin Winkeleisen auf der Innen

seite in geringer Höhe über dem Rabmenwinkel dient zur Auflage
des Fufsbodens. Die äufsere und innere Holzverkleidung ist
mit dem Ricgelwerke sorgfältig an das eiserne Tragwerk ver

schraubt. Der Kufsboden aus Stablblech ist mit einer Steinbolz-

imisse belegt, die mit runden Kehlen an die Seitenwände anschliefst,

(legen Lärm und Kälte sind darunter durch doppelte Schalung
aus Holz mit je vierfachen Lagen Dichtpapiie noch zwei ruhende

Besondere Ei

stand des elcktrisclieii Betriebes aiif Yullbalincii.

(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektcu-V(!reines,
August 1916, Nr. 32, 33 und 34, 8. 593, 609 und 629. Mit Al)-

bildungcn.)

Die tjuelle gliedert die ausführliche Übersicht mudi folgen
den (iesichtspunkten.

Unter Allgemeines wird als Zweck der Einführung
des elektrischen lletricbes die Erhöhung der Leistung durch

Steigerung der (leschwindigkcit und der Zuglasten angegeben.

(Irundlegcnde und umfangreiche Versuchbetriebe einzelner Dahn-

verwaltuugen haben die Eignung des elektrischen Retriebes

auch auf Vollbahnen erwiesen, obwohl den Vorteilen auch

Nachteile gegenüber stehen, und die Durchbildung noch nicht

erschöpfend ist.

Vergleich mit der Dampflokomotive.

Im AVettbewerbe mit den auf Voll- und vollbahnähnlichen

Hahnen benutzten Dampflokomotiven, die auf einer hohen Stufe

technischer und wirtschaftlicher Entwickelung stehen, mufs die

elektrische Lokomotive wesentlich gröfsere Leistung hei min-

de.stens gleicher Uröfse und Hetriebsicherheit aufweisen, wobei
auch die Einfachheit, vollkommene Heti'iebsicherheit und An-

l)assung an die jetzige Zugförderung in keiner Weise beein

trächtigt werden darf. Die überschlägliche Ermittelung der

gröfsten von der Dampflokomotive noch zu erreichenden Leistung

ergibt für Neigungen von Ü, 10 und 25"/„(, das Bild der
Zirsammenstellung 1,

Zusammenstellung I

ohne mit

V 0 r w ä r m e r

Neig- Leistiing 2400 PS Leistung 2650 FS

Gewiclit Geschwin

des digkeit

Zuges A km/St

r/ 1 e, Gewiclit Gescdiwiii- ./ i f.
Zugkraft Zugkraft

des digkuit

ks Zuges A km; St ki

00/oo| 460 117 5500 460 123 5800
10 , ! 460 67 9650 460 72 5800
25 „ I 345 46 14000 340 52 13700

Hei weiteren Erböbungen dm- Zugleistungen hinsichtlich

des Zuggewichtes und der Fahrgeschwindigkeit werden Dampf

lokomotiven trotz aller Verbesserungen nicht mehr voll nach

Luftschichten geschaffen. Das Dach und alle sich daraus ei'hebcnden

Aufsätze sind sorgfältig gegen jede Witterung gedichtet.

Besonders schwierig war die Aufgabe, die Ausgüsse der

Waschräume und Abläufe der Heizöfen bei den heftigen Winter-

stürnien vor Einfrieren zu schützen. Nach besonderen Versuchen

wurden die Abi-ohre an der Austiittstelle durch den Fufsboden

mit einem Mantel umgeben, der mit Dampf aus einer besondern

Leitung gelieizt wird.

Die AVagen haben elektriscbe Beleuchtung nach Stone,

Die Arnol(Ii-Lüfter sind reichlich vorgesehen und ermöglichen

in den Siieisewagen zehnmaligen Luftwechsel in der Stunde. Die

Küche hat aufsei'dem einen elektrisch betriebenen Lüfter, mit dem

der 1 mftinbalt wäbrend der Fahrt stündlich 33 mal eimeuert werden

kann. Die Wagen haben Dampf- und Heifswasser-Heizung.

Für letztere ist ein besonderer Heizkessel vorgesehen. A. Z.

seubahnarten.

h'ommen können, daher durch die elektrischen I.okomotiven
,

ersetzt werden müssen. Dieses Bedürfnis ist hauptsächlich für

stark belastete Gebirgstreckeu vorhamlen. Auch die bessere

Ausnutzung des Ueibgewichtes bei der elektrischen Lokomotive

kann vielfach ihre Überlegenheit begründen. Der N'ortcil der

elektrischen Lokomotive, wegen verhältnismäfsig leichter hin-

nnd hergehender Ma.ssen im Triebwerke schneller laufen zu

können, als die Dampflokomotive, ist nur für die Endchtung

(■einer Schnellbahnen, nicht für eigentliche Vollbahnen mit
starkem Güterverkehre von Bedeutung.

Die Versorgung mit elektrischem Strome mufs
zu niedrigem Preise gesichert sein, da die Ausgaben' für
Stromverbrauch den weitaus gröfsten Teil der Unkosten bilden,
Sie ist wirtscbaftlich gut nur aus grofsen AATisscr- und sehr
grofsen Wärme-Kraftwerken und nur bei weitgehendem An
schlüsse an grofsgewerbliche Betriebe möglich, so u. a. bei
Ausnutzung entlegener Wasserkräfte in Verbindung mit An
lagen zur Erzeugung von Luftstickstotf. Genaue Beurteilung
der Wirtschaft der elektrischen Vollbahnbetriebe ist derzeit

mangels entsprechender Unterlagen besonders hinsichtlich d(!r
Frage der Betriebskosten nicht möglich. Nutzbremsuiig mit
Rückgewinnung von Strom ist nicht allgemein durchführbar
und aus Gründen der Betriebsicherheit von zweifelhaftem ^AA'^erte.

Die Quelle fafst das unter den vorhergehenden Abschnitten
Erörterte unter Ausschlufs militärischer Rücksichten zu folgen
den Richtlinien für die Einführung des elektrischen Betriebes
auf Vollbahnen zusammen.

Die Einführung elektrischen Betriebes auf .stark belasteten
Gebirgstreckeu mit langen Tunneln und von Scbeiteltunneln
ist unbedingt und in jeder Hinsicht von Vorteil. Da geeignete
Wasserkräfte in der Regel vorhanden sind und auch die teuere
Beförderung der Kohlen zu den meist hoch liegenden Bahn
höfen entfällt, wird im Allgemeinen eine wirtschaftliche A''er-
besserung des Betriebes zu erzielen sein. Für Flacdi- und
Hügelland-Strecken mit A^ollbahnbetrieb ergibt sieb derzeit noch
keine Notwendigkeit zur Einfübi'ung elektrischen Betriebes.
Eine wesentliche Erhöhung der Leistung in späterer Zcdt kann
jedoch voraussichtlich nur auf diesem AVege erfolgen, jedoch
ist eine Verbesserung der gegenwärtigen AVirtscbaft nui- bei



sehr nieilrigen Strompreisen, also bei grofsen, billig arbeitenden
Kraftwerken und günstiger Ilelastung dnrcli das (iroisgcwerbe

möglicli. Unbestritten bleibt die Überlegenheit des elektrischen
Betriebes für Vorort- und Überland-I »ahnen und für Schnell

bahnen zwischen einzelnen Städten.

Im Abschnitte Strom arten werden die Vor- und Nach

teile der in Betracht kommenden Stromarten, Gleiclistrom.

ürehstrom und Kinwellen-Wechselstrom und ihrer gemischten

Verwendung, ihre Anwendung und Verbreitung bei den ver

schiedenen Bahngattungen besprochen. Für Vorort- und Fber-

land-Bahnen mit verliältnismäfsig kurzen Strecken und stark

schwankendem Verkehre, für die die Anpassung an die Ver

kehrsbedürfnisse Betrieb mit zahlreichen Fahrzeugen mit

schwacher Triebmaschine nötig macht, gebührt der Vorrang

dem (ileichstromc. Nur unter dem Zwange besonderer Ver-

hältni.sse, wie bei der Berliner Stadtbaiin, wird die Wahl einer

andern Betriebsart zweckmilfsiger sein können. Für Überland
bahnen mit grofsen Zugabständen und festem Fahr])lane, al)er

verhältnismäfsig schweren Zügen, ist die ll])erlegenbeit des
Gleichstromes nicht mehr unbestritten. Für Vollbahnen, die

Fahrzeuge mit grofser Zugkraft erfordern, kommt in Furopa

mit Ausnahme von Italien nur hocligesiiannter Finwellen-

Wechselstrom in Betracht. Die italienischen Staatsbahnen

halten noch am Drehstrombetriebe fest, allerdings unter Um

ständen, die hierfür besondm-s günstig sind. Der Gleiclistrom

fand in Europa mit Ausnahme der Strecke M a i 1 an d-Va r ese-

Porto Ceresio auf Vollbahnen keinen Eingang. Zieht man

jedoch die in Amerika im Vollbalinbetriebe mit Gleichstrom

gemachten Erfalirungen. die die vollkommene Verwendbarkeit
dieser Stromart auch für schwer-ste Betriebe einwandfrei be

wiesen haben, mit in Betracht, so ist eigentlich weder für
Gleich-, noch für Einwellen-Strom eine ausgesprochene und

unbestrittene Überlegenheit zu erkennen. Die gemischte Ver
wendung verschiedener Stromarten erfreut sich in Amerika

grofser Beliebtheit, sie verdient bei dem grofsen Umfange der

bestehenden Versuchbetriebe in letzter Zeit be.sondere Beachtung.

Hauptsächlich kommt in Frage Wechselstrom - Gleichstrom-

Betriel) mit umlaufendem Umformer oder mit (juecksillier-

Gleichrichter. Der Schutz der in der Nähe der Bahnleitungen

verlaufenden Schwachstromleitungen verursacht nicht unbe

deutende technische Scbwierigk'eiten und kann sehr hohe Kosten

erfordern.

Bei den Fahrzeugen wird die Notwendigkeit einer er

höhten Schwerpunktlage besiirocheii. Hoho Lage der Trieb

maschine ermöglichte viel gröfscre Leistungen, als beim un

mittelbaren Antriebe der Achsen, bei dem dOO PS nicht gut

überschritten werden können, während jetzt Leistungen bis

.SOOO PS in einer Iiis zwei Triebmaschinen verlangt werden.

Die bisher verwendeten Bauarten von Antrieben bei elek

trischen Lokomotiven können in folgende (Jruppen eingeteilt

werden:

1. Der unmittelbare Antrieb durch Achstriebmaschinen.

2. der reine Zahnradantrieb,
d. der Antrieb mit Blindwelle,
4. der Antrieb mit Kuppelrahmeii und seine Abarten, Dreieck

stangen- und Zweistangen-Antrieb, umgekehrter Kni»pel-
rahmen.

Die Bauarten, ihre Eigenschaften und Anwendungsgebiete

werden im Einzelnen erörtert.

Abb. 1.
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Di(! Frage, wann

unmittelbarerAntrieb,

wann Zahnradantrieb

zu wählen sei, ist noch

nicht allgemein gelöst.

Die Versuche, für

die Wahl des giin-

•stigsten .Antriebes hin

sichtlich der Ausnutz

ung der Leistung und

des Drehmomentes der

Triebmaschine aus all

gemeinen Überlegun

gen bestimmte An-

haltspunkte zu ge

winnen, sind zahl

reich. Textabb. 1

zeigt eine Schaulinie

nach Heyden, ans

der die günstigste Art

des Antriebes bei ge

gebener Zugkraft und

Fal 1 rgesc h wi n d i gk e i t

zu ermitteln ist.

Ans einer Unter

suchung über die Bau-

stotfwirtschaft der wichtigsten ausgeführten Lokomotiven folgt,

dafs bei Geschwindigkeiten unter 40 km, St der Zahnradantrieb,

bei höheren unmittelbarer Antrieb günstigei'c Gevviclitvcrhält-

nisse gibt. Weiter wird über die Bauart der Lokomotiven, die
Zahl der Antriebmaschinen und Einzellun'ten der elektristdien

Ausrüstung ges])rüchen.

Schliefslich wird die Fahrleitung hinsichtlich allge

meiner Gesichtspunkte und Notwendigkeit einer nachgiebigen

Aufhängung des Fahrdrahtes erörtert. Angaben über die Ent-

wickelung <ler Vielfachaufhängung und die Beschreibung nenerci',

auch im Bilde gcjzeigter Stütz- und Hänge-Glocken für den

Schutz gegen Stromübergang bilden den Schlufs. A. Z.

Kraftwerke der scliwelzerisriieii ßiindeshahneii am Gotthard.

(Schwoizeri.sche Banzeitiiiig Ihlti H, Bd. 68. Heft 1. 1. .Tnli. S. 8;
Heft 4. 22. .Tuli, S. 84: Heft ö, 29. .Inli, S. 45. Alit Aldubbingon.)

Hierzu Zeichnungen Ald). 7 und 8 auf Tafel 8.

Im Heufsgebiete und in der obern Leventina sollen

Wasserkräfte für den elektrischen Betrieb der schweizerischen

Bundesbahnen in di'oi AVcrken auf der Nordscite und zweien

auf der Südseite des Gotthard ausgenutzt werden. Für die

zunächst in Aussicht genommene Einführung der elektrischen

Zugförderung auf der Strecke Erstfeld—Bcllinzona sind die

Kraftwerke Amsteg auf der Nordseite (Abb. 7, Taf. 8) und

lütom auf der Südseite (Abb. 8, Taf. 8) gewählt; die Leist

ung bei Amsteg ist so grofs, dafs daniit die ganze Strecke

bis Bellinzona während des gröfsten Teiles des .Tahres im Notfalle

betrieben werden kann. Der weitere Ausbau gestaltet sich durch

Zuleitung des Kärstelen- und Ftzli-Baches wirtschaftlich besonders
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günstig. Audi tlas Kraftwerk ftitoin kann für eine vom Stande
des Ritonisees abhängende Dauer den Betrieb bis Erstfeld

in Notfällen allein versorgen. Durch Verbindung und Ausbau
dieser beiden Kraftwerke wird ihre spätere Leistung auf ab
sehbare Zeit für den elektrischen Betrieb der ganzen Gottliard-
bahn wahrsebeinlich genügen. Das Kraftwerk Amsteg soll
dann bei der grofsen Wassennenge der Keufs im Sommer die

ganzeStromlieferungühm-nehmen, während derRitomseo speichert,
um im Winter den bei Amsteg fehlenden Strom zu decken.

So wird dauernd die durchschnittliche Tagesleistung von
2b 000 rS ohne, und von 30 000 BS mit Stauung des Ritoni
sees um 7 m erzielt, die drei Reufswerke liefern mit dem

Efzelwerke zusammen im Tagesdurchschnitte 70 000 PS, die
tür den elektrischen Betrieb eines namhaften Teiles der Linien

der Nord-, Ost- und Mittel-Schweiz ausreichen. In diesem

Falle müfsten die beiden Kraftwerke Lavorgo und Ritom im
Kantone Tessin, die zusammen ungefähr ebenso viid leisten, wie ^
die verbundenen Kraftwerke Amsteg und Ritom, den Strom für j
die (iottbardbahn, den Kreis A'der schweizerischen Bundesbahnen,
liefern.

Der erste Ausbau des Kraftwerkes Amsteg bezweckt die
Ausnutzung des Gefälles der Reufs von AVassen bis Amsteg.
Durch ein in die enge Schlucht beim PfatVensprunge eingebautes
Stauwehr wird ein Staubecken von 200 000 cbm für den

Ausgleich des AA^asserverbrauclies während eines Tages uml
zur Klärung des im Sommer sandhaltigen AVassers hergestellt.
ATmi Staubecken wird das Wasser durch einen rund 7 km

langen Stollen von 6,5 qm lichtem Querschnitte und l,5"/„„
Sohlengefälle dem AVasserschlosse im Schildwalde oberhalb

Amsteg zugeleitet. Unterwegs wird noch das Wasser des

Fellibaches aufgenommen. Um den ZuHufs zum Wasserschlosse

selbsttätig zu regeln und den Stauraum bei der AVasserfassung
bei länger andauej-nden Spitzen der Belastung*) benutzen zu
können, wird der Stollen als Druckstollen ausgeführt. A''om
AVasserschlosse wird das Wasser durch eine Druckleitung dem
Maschinenhause an dei* Gotthardstrafse zwischen Platti- und

Kärstelenbach-Brücke zugeführt.
Das Kraftwerk Ritom nutzt das Gefälle des Fofsl)aches

*) Organ 1913, S. ;»5.

Betrieb in techni
Fliege der (lesuiidbelt In Elseiibaliinvageii.

(Riiilway Age Gazette, April 1916, Nr. 17, S. 945.)

Erst seit etwa tünfzehn .lahren wird auf anierikaiiiscdien

Bahnen der PHege der Gesundheit im Eisenbahnwesen besondere

Aufmerksamkeit geschenkt. Da die Eisenbahnwagen als oft
eng besetzte AVohnräurne für vorübergehenden Aufenthalt dienen,
müssen sie gesundheitlich bezüglich der Verbreitung anstecken

der Krankheiten als solche behandelt werden. Die die Krank

heiten anregenden Keime werden durch unmittelbare Befübrung,
mittelbar durch gemeinsame Benutzung der zur Bequemlichkeit
der Fahrgäste dienenden Ausstattung oder durch Gepäck und
Kleider der Fahrgäste ül)ertragen.

Der naheliegenden Forderung, alle augenscheinlicb mit
ansteckenden Krankheiten behafteten Menschen von der Mit

fahrt auszuschliefsen, steht die gesetzliche VerpHichtung der
ADu-kehrsanstalten gegenüber, die Beförderung der Reisenden

vom Ritomsee bis zur Einmündung in den Tessin aus. Um
den im Ganzen 25 Millionen cbm fassenden See als AVasser-

speicher verwenden zu können, wird er 30 m unter dem jetzigen
AVasserspiegel angezapft. Auf diese AA'^eise wird eine nutzbare

Staumenge von 19 Millionen cbm gewonnen, die bis auf Weiteres

für den Ausgleich ausreicht, so dafs der See vorläutig nicht
höher gestaut zu werden braucht. Durch einen 873 ra langen
Stollen von 2,7 bis 3,1 ([in Qners(!bnitt und Gefälle gelangt
das Wasser in das Wasserschlofs oberhalb Altanca. Damit

sich der ZnHnfs selbsttätig regelt, wird der Stollen als Dnick-

stollen ausgebildet. Abmi AA^'asserschlosse wird das Wasser

durch eine Druckleitung dem Maschinenhause am linken

Tessinufer bei Piotta zugeführt.

Der ei'ste Ausbau des Ki'aftwerkes Amsteg umfafst vier,
iler volle acht Einh(n"tcn von Je 10 000 PS IRadistleistung.
Jede besteht aus einer Freistrahlturbine und einem unmittell ai-

gekuppelten Einwellen-Stromerzeuger; die Stromerzeuger arbeiten
gewöhnlich auf Aufspanner, so dafs je ein Stromerzeuger |nid
Aufsi»anner elektrisch eine Einheit bilden. Die Obersj)annung-
seite der Aufsi)aniier liegt an Ringsammeischienen, von denen
die Leitkabel mit 66 000 A^ abzweigen. Die Stromerzeuger
können aber auch auf Uülfschicnen geschaltet werden, von
denen die dem Kraftwerke benachbarten Fahrleitungstrccken
gespeist werden. Demgemäfs werden die Stromerzeuger für
die während der Übergangzeit zum elektrischen Betriebe
vorgesehene Fahrspannung von 7500 A'^ gebaut; sie sollen
spätci' aut 15 000 \ umgeschaltet werden können. Eine

kleinere Alaschineugruppe erzengt Gleichstrom für die liülfs-
betriebe innerhalb des Kraftwerkes; dadurch wird der Anschlufs

eines vom Kraftwerke unabhängigen Bereitschaft-Speichers
namentlich für die Beleuchtung ermöglicht. Aufser den Ein
heiten mit Turbinenantrieb werden für die Ilülfsbetriebe ein,
für Stromlieferung an vier Gemeinden zwei Stromerzeuger mit
Triebmascbinen aufgestellt.

Der Ausbau des Kraftwerkes Ritom umfafst vorläuHg
drei, später sechs Einheiten von je 12000 PS. Die Anordnung
der Maschinen, Aufspanner und Schalteinri(ditungen entspricht
der des Kraftwerkes Amsteg.

B—|s.

scher Beziehung.
zn übernehmen, falls sie nicht bestimmte tatsächliche Gründe

dagegen vorbringen können. Dagegen bestehen in 28 nord

amerikanischen Einzelstaaten Gesetze, die die Bahnen entlasten
und die A'erantwortung den Reisenden auferlegen, denen sie
bei ansteckender Krankheit das Mitfahren in öffentlichen Zügen
verbieten. A'^on der nordamerikanischen Bundesregierung sind
die gesundheitlichen Bestimmungen für den zwischenstaatlichen

Verkehr dahin ergänzt, dafs den Bürgern mit schweren an

steckenden Krankheiten das Recht genommen ist, öffentliche
A^erkehrsanlagen zu betreten, und dafs den von leichteren über
tragbaren Krankheiten Befallenen Beschränkungen auferlegt
sind, die die Gefährdung der Mitmenschen ausschliefsen. Wert

voller als derartige Bestimmungen ist die Erziehung zu ])ein-
licher Sauberkeit, zur Gewöhnung an strenge Befolgung aller
Gesundheitregeln am eigenen Körper und zum Gefühle der
A'erantwortung gegenüber der Öffentlichkeit. Die Bestiraraungen
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ontlasten die Ralinen bei Voi'vveigorung der Beförderung und
legen dem Beisenden die Btlicbt auf. seinen Krankheits/ustand

zu erkennen zu geben. Von grofser Bedeutung sind sie für

I.ungenkranke, denen zwar die Beförderung nicbt verwehrt,
aber ausdriieklieh vorgesebrioben wird, dafs sie mit allen

Sehutzvorrichtnngen verselien sein und diese gebraueben müssen,
die die Übertragung des .Vuswurfes auf die Umgebung ver
hindern sollen. Die Eisenbahn kann diese gesetzlichen Mafs-

nalimen unterstützen und die Anwendung in ihrem Bereiche

erzwingen. Sie hat selbst die Pflicht, nur gesunde Beamte in

den Fahrdienst einzustellen und Überfüllung der Wagen zu
verhindern.

Die Forderungen nach ständig verkehrenden Sonderwagen
für Kranke kann aus Gründen der Wirtschaft und des Betriebes

nicht erfüllt werden.

•Gegen unmittelbare Übertragung, die in der Vlehrzahl der
Fälle- vorliegt, hat also die Bahn ihre Pflicht erfüllt, wenn sie

sich bemüht, ansteckende K'rankheiten so gut wie möglich aus
ihrem' Betriebe fernzuhalten: dagegen bat sie zahlreiche Mafs-

nahmen zum Schütze gegen mittelbare Übertragung zu erfüllein
Aus dieser Erkenntnis sind seit Jahren die gemeinsamen Trink

becher, Handlücher, Bürsten und Kämme abgeschafl't. Die

Waschgelegenheit soll betiuem eingerichtet, mit viel Wasser

versehen sein und guten Ablauf haben. Die Waschbecken

sollen leicht gereinigt werden können, Handtücher sind in aus

reichender Zahl vorzuhalten. Wagen, die auf langen Strecken

verkehren, sollten im Waschräume mit besonderen Einrichttingen

zum Reinigen der Zähne versehen sein. Aborte sollen immer

rein sein, gut entleert, gespült und gereinigt werden können.

Die alte'Bauart otfener, zugiger Leibstühle ist in höchstem

Grade gesundheitwidrig. Spucknäpfe sind vorzusehen und wie

die sonstigen Einrichtungen der Aborte häutiger zu entseuchen.

Wagen für Tagesaufenthalt sollten Behälter für Papier und
Abfälle enthalten, damit diese nicht von Kindern vom schmutzigen
Boden aufgenommen werden können. Beines, gesundes Trink

wasser soll reichlich so aufbcwahi't werden, dafs es nicht be

rührt werden kann; das Eis zur Kühlung soll rein sein und nicht

mit blofsen Händen angefafst wenbni. Zweckinäl'sig ist das Eis
in einem besondern Einsätze des Wasserbehälters unterzubringen.

Für die Speisewagen wird in erster Linie äufserste Ileinlich-

keit und Gesundheit der Angestellten verlangt. Letztere sollte

in viertel- bis halbjährlichen Abschnitten vom Bahnarzte nach

geprüft werden. Im Speisewagen sind besondere AVaschräiime

für flie Angestellten vorzuseben, denen vor allem Pflege der
Hände und Fingernägel zur Pflicht zu machen ist. blinige

Bahnen überwachen in dieser Beziehung ständig alle An
gestellten der Speisewagen und es i.st nur eine Frage dei* Zeit,
bis allgemein so verfahren und auch die Schutzimpfung gegen
Tyi>hus durchgeführt wird. Schlafen der Angestellten im
Speisewagen wird bisweilen verurteilt, kann aber aus Gründen

des Betriebes nicht immer vermieden werden. Die Schale zum

Abspülen der Finger nach den Mahlzeiten ist entbehrlich, die
Meinungen über ihre Schädlichkeit sind geteilt. Um so wichtiger
ist die Sauberkeit von Gläsern und sonstigem Efsgeschirro, das
nach jedem Gebrauche mit kochendem Wasser abgespült
werden sollte.

Organ für die Forisohriiie des Eiseubahnwesens. Xeue Folge. LIV. Band. 2.

Weitere Träger von Keimen sind die Tisch- und Bett-

Wäsche. namentlich auch die Polster der Wagen und die
Teppiche. Sie können durch Reinigen und durch Ausräuchern
von den Keimen Itefreit werden. Er.steres beseitigt nicht alle
Gefahr, da es nicht auch den letzten Rest entfernen kann.

Das Verfahren des Beinigens ist weniger wichtig als das Er

gebnis. Seife, Wasser und Scheuerkraft sind für glatte Wände
und Böden das Beste. Aus den kicken und Winkeln wird der

Staub zweckmäfsig mit Prefsluft, aus Teppichen, Geweben und
Polstern mit Saugluft entfernt, die gleichzeitig das Aufwirbeln

I  verhütet. Die Saugpumpen müssen kräftigen Antrieb haben;
sie sind in den letzten Jahren nach A'ersuchen vervollkommnet

worden.

Der Räucherung wurde vielfach übertriebener AVert bei

gelegt. AVenn sie sorgfältig ausgeführt wird, ist die Tötung
der meisten Keime sicher, sie kann aber das gründliche
Reinigen mit der Hand nicht ersetzen. Das A'erlangen nach
Räuchernng in festen Zeitabständen läfst nach, vielfach wird
sie nur noch verlangt, wenn der AALagen verdächtig ist.

Die Bahnen haben die weitere Pflicht, ihre Angestellten
über die Grundsätze der öffentlichen Pflege der Gesundheit zu

belehren, Richtlinien dafür zu erlassen und ihre Befolgung zu
überwachen. Die Schaffner der Pullmann-AA'^agen haben
eine entsprechende Dienstvorschrift in Fländen.

Den umlegbaren Rücklehnen der Sitzbänke fehlt vielfach

die dem Rücken angepafste, ihn stützende Form. Sie .sollen

so hoch sein, dafs auch der Kopf noch eine Stütze findet. Die

Sitze sollen nicht zn hoch und mit Leisten zum Anstellen der

Füfse versehen sein.

Gute Lüftung der AA'agen ist für die Gesundheit besonders

wichtig. Zug und schroffe Wärmeunterschiede sind zu ver

meiden. Bei gut geregelter AATirme im AAGagen wird schwacher

Luftwechsel weniger empfunden, als bei überraäfsiger Er
wärmung.

Rauchgase der Lokomotive siml höchstens bei Durchfahrt

längerer Tunnel schädlich, der in trockener Jahreszeit auf

gewirbelte Staub kann dagegen auch Träger von Keimen sein.

Längeres Einatmen staubiger Luft macht auch die zur Atmung
dienenden Teile des menschlichen Körpiers gegen Ansteckungen
weniger widerstandfähig. Teppiche und Plüschbezüge können
daher unter Umständen besser sein, als glatte Böden und

Polster, da sie den Staub im Gewebe festhalten. Der Staub

kommt von der Gleisbettung, die alle Abgänge des Zuges aus

AA'^asch- und Abort-Räumen aufnimmt. Dieser Schmutz wird

entweder mit dem Tagewasser davongespült, oder von der
Sonne getrocknet und vom AAMnde und dem Zuge selbst auf

gewirbelt. Gesundheitliche Schäden können im erstem Falle

zweifellos entstehen, wenn diese Abwässer in AA^asserläufe ge
raten. die menschlichem Gebrauche dienen. Sie müssen daher

unter Umständen gesammelt und besonders abgeleitet werden.
AA^ird der Unrat auf der Strecke trocken, so kann angenommen
werden, dafs das Licht gefährliche Keime tötet und der Staub

dann unschädlich ist. A\''o also nicht unmittelbar AA^asserläufe

getroffen werden, ist die allerdings noch wenig untersuchte
Frage der Gleisbeschmutzung durch Abgänge aus den Zügen
von geringerer Bedeutung. A. Z.

Heft. 1917. g
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Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereins Verwaltungen.
rreufsisch-Ii essische

Ernannt: Geheimer Oberregieriingsrat von Schaewen,
Vortragender Kat im prenfsischen Ministerium der öffentlichen
Arbeiten, zum Präsidenten der Eisenbahn-Direktion in Mainz.

Verliehen: Dem Vortragenden liat bei der Abteilung für
Finanzwirtschaft und Eisenbahnwesen des hessischen Mini
steriums der iMuanzon. Oherbaurat Hummel, der ("harakter

Staatseisenbahnen.

als Geheimer Gberbaurat; dem Eisenbalm-Direktionspräsi
denten Breusing in Saarbrücken der Charakter als Wirk
licher Geheimer Oberbaurat mit demilange der Bäte erster
Klasse und dem Eisenbahn - Dircktionspräsidenten Rüdlin
in Berlin der Charakter als Wirklicher Geheimer Gber-
regierungsrat mit dem Range der Räte erster Klasse. —k.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Signalschaller l'ür Trieliwageii von elektrischen Sclinellhaliiieii.
D. R.. V. 294040, S i e m e 11 s-Scli n cke rt- Wer k o, Cesol 1 seiiätl

init. licschrünkter Maftung in Siemonssladt hol Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. "> und G auf Tatel 8.

1  ist das Gehäuse des Signalschalters, 2 die Schaltwalze.
.4 sind Stromschliefser, 4 ist ilie durch eine in zwei Stellungen
veransehanlicliti« Eabrsiierre 5 l»ei geschlossenem Signale um
gelegte Schwinge. 0 ist die Vorricbtitng zum Ihiterbrecben
der Kuppelung zwischen Schwinge und Scbaltvorricbtiing und i
ein Griff zur Bedienung dieses Hnterbrecbers im Wageninnern.
IB ist eine die Welle des IJnterbrecbers in bestimmten Stellnn.gen
gegen unbeabsichtigte Drebiing sichernde Sperrung. Eine Feder 8
dreht, die Walze 2 in Richtung des Pbnles. Bei 9 wird diese
Drehung durch eine mit, der Schwinge 4 verbundene Nase, ver
hindert, solange die Schwinge ihre, Ruhestellung einnimmt. Wird
sie durch die Fahrsperre gedreht, so schwingt die Nase au.->
und gibt die Schalt walze 2 frei, die durch die Idderkraft bis
zu einem Anschlage in die zweite Stellung' auf Stromschlufs
innscblägl..
'  Soll der Signalschaller aniser Tätigkeit gesetzt werden, .so
wird der Handgriff 7 gedreht; hierbei legt sich eine Schrauben-
Häche 10 des Unterbrechers 6 gegen eine Schrägfläche 11 an
der Schaltwalze, die bei dieser Bewegung um ein geringes
Stück gegen die Federkraft zurückgedreht wird, so dafs die
Sperrnase an der Schwinge frei wird. Die Letztere wird nun
in ihrer Stellung allein durch eine Feder 12 gehalten, während
die. Schaltwalze durch den Unterbrecher 0 gesichert ist. W^ird
ietzt die Schwinge von dei* Eahrs])erre getroffen, so schwitigt
sie leer aus, ohne die Schaltwalzc in Bewegung zu setzen. Da
die lose Schwinge 4 durch die I'eder 12 in der Fdngrittlage
gehalten wird, kann durch Zurückdrehen des Unterbrechers 0
ihre Verbindung mit der Schaltwalze 2 wiederhergestellt werden.

Von dei" Achse des Unterbrechers 0 wird die Steuerung
des Wagens so beeinflufst, dafs vom Wagen nur dann gesteuert
werden kann, wenn die Kuppelung in der Stellung nach Abb. 5,

Taf. S' steht, die Schalteinrichtung .also, liclriehbereit, ist, so
dafs sie beim Ans^dilage an den Signalscbalter die Schaltwalze 2
freigibt und den Wagen zum Stehen bringt. l>ie Ausfüh.rung
dieser Verbindung gescbieht bei elektrischen Schnellbahn-^Vagcn
am besten durch von der Welle aus bewegte Schalter, ; die die
beispielsweise verwendeten Stenerschützen bei Anfserbetrieb-
setznng der Schalterschvvinge von der Steuerwalze des eigenen
Wagens ab- und nur auf die durchgehende Stenerleitnng des
Zuges schalten. In der Betriebstellung der Schaltorschwinge
dagegen werden die Schützen wieder mit der Steuervorrichtung
des eigenen Wagens verbunden.

Bei Bildung der Züge aus mehreren Triebwagen wird also
nur der Signalschalter des Führer- oder Kopf-Wagens tätig
sein, währemi die anderen anfser Bctriel» gesetzt, siiid. Beim
Uberfahren eines Signales braucht deshalb nur der Signalschalter
des Koi)fwagens wieder eingestellt zu werden, sodafs der Zug
ohne grofsen Zeitverlust weiter fahren kann. G

Yorrirlilniig zmu gbdcli/citlgeii Sclilicfsen der Türen vuii Elseii-
l)alin>v<igen mit Prefsliift von einer Stelle aus.

1). lt. P. 292025, K n orr-Bremse A.-B. in Berlin-bichtoidterg.

Bei dieser Neuerung wird der doppelt wirkende Zilinder
der Zugvorrichtung zum Schliefsen der Türen durch einen
selbständig arbeitenden Steuerschieber besonderer Bauart ge
steuert. Der Schieber wird durch zwei Kolben beeinflufst,
von denen der eine bei geschlossenen Türen Behälterdruck.
bei geöffneten den Druck der Aufsenluft - trägt, der andere
bei Schlufs der Türen entlüftet ist und zuiri Sehlielsen zeit

weilig mit dem Lnftbehälter verbunden wird. Dreiwegehähne
entlüften beim offnen einer Tür ilen Ifaum hinter dem einen

Steuerkolben und verbinden diesen beim Schliefsen aller Türen

mit dem Hauptluftbehälter. Iiiin kurzer Druckst.ofs leitet die
Schlufsbewegung der Türen ein und führt sie durch, sodafs
beispielsweise ein elektrischer Drnckknopf zum Schalten benutzt
werden kann.

Bticherbesprechungen.
Die Elektrizität, ihre Erzengnng und ihre Anwendung in Industrie

und Gewerbe. Von A. Wilke. Sechste, gänzlich um
gearbeitete Auflage, unter Mitwirkung mehrerer Fachgenossen
bearbeitet und herausgegeben von Dr. W. Hechler, Ober
ingenieur. Leipzig, 1914, 0. Spam er.

Das in ganz neuer Gestaltung erscheinende, umfangreiche
Werk beschäftigt sich mit den Grundlehren, der Erzeugung,
der Verschiedenheit der Erscheinung, der Umsetzung in Arbeit
und der Verwendung der Elektrizität in solcher Wei.sc, dafs
der Inhalt auch dem auf dem Gebiete der Elektrotechnik nicht
Bewanderten zugänglich bleibt, setzt also nur die Kenntnis der
einfachen Grundlagen der Naturwissenschaft und Mathematik
voraus und schildert auf dieser Grundlage alle Haupt- und
Hülfs-Vorrichtungen. Besonders ausführlich sind die Abschnitte
über die Verwendung der Elektrizität für Zwecke der Be
leuchtung, der Erzeugung, Speicherung, Verteilung und Ver
wendung von Arbeit für technische Zwecke, des Verkehres
aller Arten, des Nachrichtenwesens, der Chemie und der Heizung.
Zum Schlüsse werden die neueren Anschauungen über elek
trische Schwingungen in Verbindung mit dem drahtlosen

richtcnwesen, und über das Verbällids zum Wesen des Radium
ertirterf.

Das Ganze macht trotz der Bearbeitung durch mehrere
Verfasser den Eindruck grofser Gleichraäfsigkeit der ßehandel-
ung; die Leistung des Verlages bezüglich der Ausstalttung ver
dient besondere Erwähnung.

Mechanische Lokoniotiv-Bekohluiig. Eine technisch-wirtschaftliche
Studie, unter be,sonderer Berücksichtigung der bei den
preufsisch-hessischen Staatsbahnen ausgeführten Anlagen. Von
®v.=3ng. H. Voi gt, Hannover, 1916, Heiwin g. Preis h Jl.

Anfser der Beschreibung und der Angabe der Kosten für
Bau und Betrieb einer gröfsern Zahl neuzeitlicher, verschieden
gearteter Anlagen zum Bekohlen von Lokomotiven teilt der
Verfasser auch die Ergebnisse von ihm angestellter Versuche!
über den wirtschaftlichen Wert mit. Die Schonung der Kohle
nach Gestalt und Inhalt wird berücksichtigf. Eine Übersicht
gibt am Schlüsse die Eigenart, Vor- und Nach-Teile der be
handelten Arten der Bekohlung in leicht zu übersehender Weise
an. Das Werk ist für Betriebstechniker und für Erbauer von
Hebe- und Förder-Werken von gleicher Bedeutung.

Für ^ohriftleltnnir verantwortlich: Gebeimer Regierungsrat, Professor a, D. 2>c.«5nfl. O. Barkhausen in Hannover.Für die SctalftUitimg Jf|°7,®B»«°-^^^^Viesbadin. - Druck von 0 a r 1 B111 e r . G. m. b. H. in Wiesbaden.


