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Kiihlwagen, besonders Flelschwagen der ehemahgen osterrelchlschen Staatsbahnen.

G. Garlik, Hofrat a. D. in Wien.
_ Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15, Tafel 30.

D1e ehemalige Staatsbahnverwaltung hat zur Versorgung !
der Mittelpunkte des Verbrauches mit Lebensmitteln, wie Fleisch,

Hier soll als Einleitung zur Beschreibung der Wagen vorerst
die Behandelung von leicht verderblichen Nahrungsmitteln be-

. Man fand beispielweise, dafs die Lebewesen in der Milch

_ sofort mit der Zersetzung beginnen; bei 4 25°C sind nach

sprochen und Allgemeines fiber Ktihlwagen mitgeteilt werden. .

. Die Erhaltung von verderblichen Nahrungsmitteln kann

auf vier verschiedene Arten bewirkt werden, namlich durch
Trocknen oder Dorren, Hitze, Salz oder andere fiulnishindernde
Mittel, Kalte. '
" Trocknen und Dorren sind hauptsichlich bei Fleisch,
Gemiisen und - einigen Fruchtgattungen in heifsen Gegenden
in Gebrauch. Dabei verliert die Ware durchschnittlich 75°,
ihres Gewichtes und btifst an Geschmack ein.

~ Die Verwendung von Hitze ist bei der Herstellung von
Dauerware weit verbreitet; die Ware wird in Blechbiichsen
‘auf 110° erhitzt, Die Dauerware - leistet allgemein vorziig-
liche - Dienste, hat aber den Nachteil hohen Preises.

Das Einsalzen ist eines der altesten Verfahren, es halt die
Keime in der Entwickelung auf. Die so geschiitzten Nahrungs-
mittel werden hart, unverdaulich und sind auf die Dauer nicht
gesund, sie verursachen verschiedene Erkra.nkungen, darunter

" Skorbut. Als faulnishindernde Mittel sind Holzrauch, Teerdl
und Borax zu nennen,
und Fische in'Betracht.

Die Verwendung kinstlicher Kalte soll. hier. besonders
behandelt werden; sie ist allgemein dblich, wenn ‘auch noch
nicht " in dem moglichen '‘Mafse in Anwendung. Die Kalt-
lagerung ist das natiirlichste Mittel der Erhaltung und gesund-
heitlich und wirtschaftlich dadurch.ausgezeichnet, dals sie die
Ware nicht mit fremden Stoffen in Berihrung zu. bringen
braucht, die bleibende Veranderungen hefvorrufen, und. dafs
diese dem Verbraucher vielmehr auch nach lingerer Lagerung
unverindert und mit wenig Verlust zur Verfiigung steht.-

- Die Kihlung mufs um so weiter gehen, je mehr und
langer die Lebensmittel wahrend der Befoérderung der Warme
ausgesetzt sind; Versand auf grofse Entfernungen ist nur mit
Eis moglich, wobei jedoch zu beachten ist, dafs viele Nahrungs-
mittel nur bestimmte Warmestufen vertragen.

Im Allgemeinen haben alle Verfahren der Erhaltung den

" Zweck, gewisse Vorgange, wie Faulen, Schimmeln, Reifen ~als
“Folge der Aufbewahrung, in ihrer Entw1ckelung aufznhalten
‘oder doch tnnhch zu beschranken*)

*) Vergleiche O. Kardorf Eis und Kilte im Molkereibetriebe ;

Dr. Max Miller, Wachstum und Lebensweise der Bakterieu bei

verschiedenen Temperaturen Versuche "von lesllng, Glage,
Reifsmann. "
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Sie kommen ausschlielslich far Fleisch

Fischen, Milch, Wagen mit besonderen Einrichtungen eingestellt. = 3 st 200°/,, nach' 6 st 1850°/,, nach 9 st 107 509/, und nach

24 st 62097°/, des Gehaltes der frischen Milch gefunden.
Finnen werden bei — 8° bis — 10¢ vollstindig abgetotet.

Trotzdem die Kalteerzeugung hoch entwickelt und wissen-

schaftlich grindlich erforscht ist, steht die Verwendung doch

noch zurtick, die wenigsten Nahrungsmittel gind in Bezug auf
Kaltlagerung abschlie(send wissenschaftlich untersucht. ‘
Richardson*) sagt hiertiber: »Hervorragende Fachleute
haben, itber Kaltlagerung befragt, die verschiedensten - An-
schauungen und Meinungen geaufsert, weil dér Gegenstand

" angeblich viel zu wenig wissenschaftlich untersucht worden ist.

Bemerkenswert ist der hierbei zu Tage tretende  Gegensatz

. zwischen den Anschauungen der wissenschaftlichen Forscher

und den Erfahrungen im Betriebec.

In Deutschland wird das Gefrieren von Fleisch bei- — 4°
bis —8° vorgenommen; das Fleisch gefriert langsam meist
durch Luftkthlung oder doch wenigstens durch Luft- und
Rohren-Kiithlung bei allseltlger Luftbewegung; in Amerika, wo
man tiber langere Erfahrungen verfiigt, wird Fleisch bei —1 5°
bis —20° viel rascher und in der Regel durch Rohrenktihlung
bei schwacher Luftbewegung zum Gefrieren gebracht, Bei
Kaltlagerung von Fischen gehen die Memungen nicht weniger
auseinander; so sagt Butzler**) »Gefrierenlassen beeinflufst
das Muskelﬂexsch der Fische ungiinstig.« ! \

Zur Klarung dieser Fragen hat die ‘Zentral - Einkaufs-

_gesellschaft Berlin G. m. b. H. planmilfsig Versuche mit ver-

schiedenen Nahrungsmitteln' seit 1915 in Angriff genommen,
besonders tber die Erhaltung von Flexsch und Fischen durch
das Gefrierverfahren **¥).

" Bei der Erhaltung durch Kalte, dem jiingsten Verfahren,
werden die urspringliche Frische und der Geschmack der
Nahrungsmlt.tel am wemgsten beeintrachtigt +).

*) Bencht des I. Kaltekongresses, Paris 1908.
**) Bericht tiber den II. Kiltekongrefs in Wien 1910.

*x%) Die Konservierung von Fischen durch das Gefrierverfahren®
von Plank Ehrenbaum und Reuter; ,Uber die Behandelun;g:
und-Verarbeitung von gefrorenem Rindfleische* von R. Plank. und~
E. Kallert.

1) W. D. Richardson ,The cold storage of beef and poultry*,
Bericht des I. Kiltekongresses, Paris 1908; Blank und Kallert.
,Uber. die Behandelung und Verarbeitung von Schweinefleisch® ;
Bﬁtzler, ,Verinderungen in der physikalischen und morpho-
logischen Beschaffenheit von Nahrungsmitteln, Fleisch, Fische und:
Milch, durch Kilte“, Bericht des II. Kaltekongresses, Wien 1910;
J. Kénig, ,Die menschlichen Nahrungs- und Genufsmittel“..
40
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Die ersteu Anfﬂnge der Erhaltung durch Kalte stammen
von 1856 durch den Amerikaner Professor Nice, nach dessen
Angahén ein Kiihlhaus erbaut und fir die Erha]tung~ von
_ Gemtisen, Butter und Elern verwendet sein soll.

Als elgenthchex Begrunder der * Kaltegewerbe wird der
Franzose Charles Tellier angesehen, der am 29. Juni 1828,
"in Amiens geboren wurde und am 19. Oktober 1910 starb.
In Fachkreisen war er unter dem Nameén »Le pére du froid«
bekaunt. 1874 hat er sich schon mit der Aufgabe der Er-
haltung von Nahrungsmltteln durch trockene gekiithlte Luft
_befalst und 187 7 die Moglichkeit geschaﬁ'en, argentinisches
'Flels(-h in einem zu diesem Zwecke umgestalteten Schiffe
2 Emgorlﬁque« nach Frankreich zu. befordern,

' Die Verschledenen Gefrlerverfahren verwenden. Luft Salz-
. losungen Eis oder kiinstlichen Schnee.

. Bglm :Gefneren an der Luft wird diese in den Gefrier-
~-riumen auf —7 bis —15% .in Amerika noch tiefer, gekihlt,

Die Wahl der Kiihlart ist bedingt durch die Frage, ob
- dem Auftreten von Schimmel oder dem' Verluste ‘an Gewicht
durch. Verdunsten mehr Rechnung zi tragen ist.

Soll Schimmeln vermieden werden, so ist Kiiblung in
bewegter Luft, im zweiten Falle ruhende Luft am Platze. Der
Verlust. an Gewicht beim Gefrieren ist nicht ganz zu ver-
meiden, er soll nach Suhr bei verschiedenen Fischgattungen
verschieden sein und 3 bis 6,5%, betragen,

. Die Verwendung von Salzlosung hat den Nachteil, dafs
das Salz aus der Losung leicht in die eingetauchten Korper
_eindringt, bei Kochsalz wirde das kein Bedenken haben, wenn
nicht die Sole durch das Verrosten der Eisenteile allmilig
verunreinigt wirde. Dazu tritt die Entwertung gegeniber
der ungesalzenen Ware und der Verlust an Gewicht bis zu
20°/,. Um dieses Verfahren hat sich A. Ottesen in Kopen-
hagen grofse Verdienste erworben. Er hat Schutz dmauf in |
Norwegen 1911 angemeldet und 1913 erhalten. Die Patent-
schrift sagt: Gegenitber dem Gefrieren von Lebensmxtteln durch

Eintauchen in tiefgekiihlte Losungen liegt die Neuheit darin,
die Losung zu einem vollig einflufslosen Léiter der Kilte zu
machen der die Aufnahme von Salz durch die eingetauchten
Sticke verhindert. Zu dem Zwecke wird der Grad der Sattigung
der Salz103ung so gewahlt, dals sie sich bei der gewahlten
Wirmestufe grade auf dem Gefrierpunkte befindet und reines

uExs abscheidet, ‘
Die Vorteile des Verfahrens von Ottesen sind folgende: !
Gewichtverluste wahrend des Gefrierens und damit die Ver- .
inderung des frischen Aussehens werden vermieden. Die
grolse  Schuelligkeit des Einfrierens verhindert die Bildung :
-grofser Eiskristalle, so dafs das Gewebe geschont wird. Auf ‘

-kleiner Grundfiiche mit kleinen Vorrichtungen frieren grofse

Mengen ein. Das Gefrieren in Eis ist ebenfalls aus dem |
Bestreben entstanden, den Verlust an Gewicht zu vermeiden,
dauert aber lange. _

. Die Verwendung kiinstlichen Schnees nach M. A, Chio-
sonne¥*) in Paris hat gegen die von Eisstucken die Vorteile, dals

*) La nelge s.rtlﬁcle]le et ses apphcatlons

i

: anzupassen,
. manchen #lteren’ Bauarten durch die Selten- oder Stirn -Winde,
! auch vom Innern aus.

i Deckeln zu schliefsen, der Fufsboden ist mit Abfliissen fur das -
Schnee um 309/, schwerer schmilzt als Eis, dals keine scharfen 1

UKanten die. Ware verletzen, dafs der kinstliche Schnee keine
Verunreinigungen im Schmelzwasser liefert, dafs die erheblich
dichtere, Lagerung die sch&dhqhe erkung von Luft in den
Zwischenréumen beschrankt.

Die Versuche mit kiinstlichem Schnee wurden von einem
staatlichen Ausschusse in Paris vorgenommen und erstreckten
sich auf die verschiedensten Fischarten. Die Fische haben

. die Reise in gut genielsharem ‘Zustande aberstanden, auch

wenn sie bis zu sechs Tagen verlangert wurde.

Beziiglich ‘der Verfrachtung in gedeckten . Guterwagen ist
zu beachten, dafs die Ware im Sommer durch Hltze, im Wmter
durch Kilte sehr leidet, d1e Emstellung von Kﬁhlwagen st
unvermeldhch und die ersten Erfolge in den Verelmgten Staaten
von Nordamerika und in Rulsland waren gunstlg D1e Ver-’
haltnisse liegen im westlichen und mittlern Europa ganz anders
als in Amerika und Russland da nicht so weite Strecken, wie
von Florida nach Kanada von Kahformen nach Neuyork, vom
Stlllen Ozean durch Sibjrien bis zur Ostsee, in Betracht kommen,
anderseits wegen der grofsen Zahl klemer Staaten mit ver-
schiedener Bevilkerung und Sprache und aus den wechselnden
Vmschmften der Zollgebarung grofse Schw1er1gke1ten entstehen,
so dafs der Verkehr der Kuhlwagen auf die einzelnen Staaten
beschrinkt bleibt. Die Folgen des ‘Weltkrieges verscharfen
diese Verhaltmsse noch,

Die Ansicht, dafs in der Freiztigigkeit beschrankte Kiihl-
wagen keine Zukunfti haben, grindet sich auf die Kiurze der
zu durchfahrenden Strecken, die Kleinheit der Warmeunter-
schiede, die Steigerung der Kosten und die Schwierigkeit
voller Ausnutzung durch Verfrachter mit geringer Ausdehnung
ihrer Geschafte. Die franzosische Nordbahn soll aus diesen
Grinden keinen Erfolg mit der Beforderung von Séeﬁsqhen
von Boulogne nach Paris erzielt haben, trotzdem sie- .die
Fracht um 5°/, ermalsigte, . . o

Zunachst sollen die Anforderungen an die Kithlwagen und
dié technischen Mittel zu ihrer Beﬁ'iedigung erortert werden.

Die Einrichtungen der zwei-, drei- und vierachsigen Kiihl-
wagen bestehen in der Anwendung mehrfacher Kasten-Wande,
Decken und Fulsbdden, nach den Erfahrungen sollen Winde
und ‘Decken nicht unter 120 bis 150 mm; Fulsbéden: nicht
unter 100 bis 120 mm Dicke ausgefuhrt werden, -in . der
Ausfullung der doppelten Schalung mit schlechten Warme-

- leitern, in der Abdichtung aller Verschliisse, in der: ‘Kahlung

der Wande und Decken mit bewegter Luft und des- Innen-
raumes durch eingebaute Vorrichtungen.

Die Eisbehalter sind unter dem Dache, an den Seiten-
oder Stirn-Winden angebracht, ist der Laderaum m mehrere
Zellen geteilt, auch an den Trenn-Wanden '

Gestalt und Grofse der Eisbehalter, aus Holz, verzinkten
Eisen-Blechen oder -Staben sind dem Querschmtte des Wagens
Die Fﬁllung erfolgt meist vom Dache aus, bei_

Die Offoungen im Daché sind mit dichten

Schmelzwasser zu versehen. Die Taren der Seitenwinde migsen

. dicht verschliefshar sein,
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- Das Inmere ist meist mit Blech belegt, die #ufseré Holz-
beschalung weils gestrichen.
. sind mit einem Sonnendache versehen. S

‘In Rulsland, Schweden, Amerika, neuerdings auch in
_ Deutschland, werden Warmeschutzwagen einiger Bauarten mit
Helzung -versehen, :

" Die Kithlwagen sollen ausreichende' Kihlung und deren
Regelung ermoglichen, damit die Warmestufe unabhangig von

der Aufsenwarme den Eigenschaften der Ware angepalst werden }

kann sie betragt nach gewonnenen Erfahrungen fir

Fische . —8%bis 0°C
© ¢ “Fleisch . - 48% » J59 5
Butter 0% » 4+5%>»

* Milch 0° » +2° »

"~ Eier . 10 » +1° »

bei 25° Aulsenwirme. D1e Mégllchkelt der Regelung ist bei
maifichen Waren nicht wesentlich, so bei Milch.

- Weiter soll die Innenluft trocken sein.” Der Grad der
Feichtigkeit der gekithlten Luft ist- besonders far Fleisch und
Fische “von grofser Bedeutung. Fleisch verlangt trockene,
Fisch feuchte Luft, wihrend andere Nahrungsmittel, 'wie Milch,
in dieséi Beziehung uhenipfindlicher sind. Dennoch erfordern
die verschiedenen Ladungen auch vielfach verschiedene Bauarten.

Anzustreben sind lelchte Handhabung der Kiihlmittel,
geringes Eigengewicht, germger Verlust an Laderaum- durch
die Kihlanlage, leichte und schnelle Handhabung der Ladung
und malsige Kosten der Kiihlmittel. .

-Aufserdem sind die rlchtlge Lage von Gegenziigen, Ver-
ladevorrichtungen in den Haltestellen, rascher Ablauf der
Wagen aus den Verladestellen, Errichtung von Eislagern an
geeigneten Stellen wichtig; diese Malsnahmen' konnen fir die
Abwickelung des Verkehres mit Kﬁhlwagen grofsere Bedeutung
ha.ben als die Bauart und die Frachtsitze.

" Die Abkiihlung des Innern hingt:ab von der Entnahme
_und von der Verhinderung des Zutrittes von Warme durch
die’ Wandungen,” aus den verladenen Gitern und aus ein-
drifigender Luft. Das Dichtmittel der Wandungen muls ein
schléchter Wérmeleiter, leicht,- frei von der Einwirkung der
Feuchtigkeit ‘und Lebeéwesen, auch dauerhaft, leicht zu be-
arbeiten, uwnempfindlich gegen Druck, Stéfse und chemische
Einwirkungen sein. Kein Stoff erfilllt alle diese Forderungen,
in jedem Falle ist der geeignetste auszuwihlen, woraus wieder

. Verschiedenheiten - fiilr verschiedene Zwecke folgen.

Als Dichtmittel kommen in Frage Luft, Filz, getrinktes
Papier, Saigemehl, Torfmull, Asche, -Asbest, Schlacke, Kork
in - verschiedenen Arten 'der Vera,rbeltung und verschledene
Holzarten. - :

‘Als Kthlmittel kommt undbhangig von- der Bauart in
erster Linie Natureis in Betracht, das meist _lelcht und billig
zn beschaffen ist; jedoch -sind gesundheitlich die strengsten
Anforderungen an dieses zu stellen, besonders wenn es mit
der Ware in Berithrung kommt. In vielen Gegenden haben
in neuer Zeit milde Winter die Beschaffung sehr erschwert.
Uber. den Bedarf werden die verschiedensten Angaben gemacht;
.sie hangt in erster Linie von der herrschenden Wiarmestufe
im Lande,.in. zweiter von. der Baunart der Wagen ab..

Die Wagen neuerer Bauarten.l
. aus Losungen, die bei vorher bestimmbarer Warmestufe unter

-0° frieren und auftauen.

In neuester Zeit wurden zum Ersatze des Natureises
Versuche mit »Minuseis« gemacht. Dieses Kunsteis entsteht

Dieses Verfahren soll bereits gute
Ergebnisse geliefert haben.

" Hinsichtlich des Wechsels der Luft smd die verschiedensten
Mafsnahmen getroffen; er ist nicht in allen Fallen erwiinscht,
bei Fleisch eher nachteilig, bei Milch zitraglich; der Verlust
an Warme und der Verbrauch an Eis aus der Liuftung stehen
in geradem Verhaltnisse zum Grade der Erneuerung und der
verlangten Senkung der Wirme.

Die vergleichenden Versuche mit Kithlwagen verschxedener
Bauarten auf den norwegischen Staatsbahnen und des ehe-

. maligen russischen Eisenbahnministerium haben den Vorzug

der amerikanischen Bauart bestatigt, bei der Luft nur im
Wagen umlauft, nicht zugefiihrt und abgesogen wird.

Der Umlauf der Luft kommt dadurch zustande, dals die
gekiihlte I,uft zu Boden sinkt, unten aus dem Eisraume in den
Laderaum tritt, hier durch- die allmilige Erwirmung an der
Ladung emporsteigt und oben wieder in den Eisraum stromt.

Wahrend der Abkithlung der Luft gibt diese Wasser ab
und erreicht die tiefste Wéarmestufe vor dem Austritte, wo sie
auch am.trockensten ist. Im Laderaume nimmt sie bei der
Erwarmung aus der Ladung wieder Wasser, haufig auch Gase

" und Ausdimstungen auf, die sie in den Eisraum fihrt; in

diesem erfolgt dann neben der Kithlung und Trocknung auch
eine gewisse Reinigung.: Von den verschiedenen Bauarten
dieser Art sind also die die besten, bei denen der. Elsraum
nur oben und unten mit dem Laderaume in Verbindung steht.

Erschwert wird der Betrieb der Kithlwagen. dadurch, dals
die zu befordernden Nahrungsmittel in vielen Fallen nicht gut
vorgekiihlt verladen werden,.wodurch der Verbrauch an Kiihl-

~mitteln steigt, die Kosten wachsen und die Wirkung a.uch der

besten Bauart in’ Frage gestellt wird.

Die technischen Vorkehrungen bei Kiihlwagen erstrecken
sich auf:

I. die Liftung mit Frlschluft oder mit selbstta.tlgem Um-,
laufe der Innenluft; A

IL. die Kﬁhlung

A. durch Berﬁhrung der Luft mlt Ims 1n oﬂ"enen ElS-
behaltern, N ’ :
an den metallenen Wandungen geschlossenm Behﬁ,lter
namlich von __ '

1. Trockendfen mit Eisfullung,

2 Soledfen, mit Fliissigkeit durch Eis gekﬁhlt

3. Kiihlanlagen aus Rohren mit gekﬁhlter Flussigkeit;

" C. durch Maschinen:
1. mit Aufsaugung durch Salmiaklésung, .
2. far Kaltluft, offen und geschlossen, .
3. fir Pressung von Linde mit Ammoniak,
~ Pictet mit Schwefligsaure, Windhausen- -
Riedinger mit Kohlensiure.

Uber die unter I und II A. angegebenen Vorkehrungen
ist dem oben Gesagten hinzuzufiigen, dafs die Abkihlung bei
dem Verfahren I A. beschrankt ist, denn das Eis schmilzt erst
bei 0° so dafs nur geringe Unterschiede der Warme:zwischen

‘ 40%

B.
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.Luft und Eis erreicht werden konnen. Da die Luft mit
Wasserdampfen gesattigt ist, ist die Moglichkeit gegeben, dals
sich die feuchte Luft.auf die Oberfliche der Waren, namentlich
Fleisch, niederschligt und Schimmel oder Fiulnis verursacht.

Die Verfahren nach II B. und C. mit Kuhlung an kalten
-Metallflichen haben den Vorteil, dals die Luft bisher getrocknet
wird; der Grad hingt von der zur Verfigung stehenden Fliche
ab. Um den Unterschied der Warme der Luft im Wagen-
raume und der Kihlvorrichtung tunlich hoch zu halten, wird
-diese da angebracht, wo die Luft am warmsten ist.

Ein Nachteil der Kahlung nach II B. 1 liegt in-dem
Umstande, dafs Gleichmaflsigkeit nicht leicht zu erreichen ist,
da die Metallflache nicht gleichmalsig vom Eis berithrt wird.
‘Bei Zusatz von Salz sinkt der Schmelzpunkt um 0,75° C fiir
1°f, an Salzzusatz, und zwar ergeben 10°%, Salz —7,4° C,
20°/, Salz — 14,4° C, 28°/, Salz -—18° C als Hochstmals

Die Kiihlung nach II B. 2 ist kraftiger und gleichmélsiger,
wenn man in Wasser oder Salzlosung Eis - einlegt, wodurch die
ganze verfugbare Flache von der kalten Flissigkeit berithrt
wird; jedoch bildet der Gefrierpunkt der Flissigkeit auch’ in
diesem Falle die erreichbare Grenze. Ferner ist wesentlich,
dalfs - der Widerstand der Metallwand gegen den Durchgang
_dér Warme und die “Tragheit des Eises in der Aufnahme der
Schmelzwarme die Warmestufe an der Metallwand Gber dem
Gefrierpunkte der Flussigkeit halten.

Diese Kuhlvorrichtung ist gewthnlich an den Stirnseiten
“der Wagen hinter einer Wand angebracht, die Luft soll auf
dem Wege von oben nach unten eine Abkithlung bis zu 8°
erfahren. Um die Luft im Wagen in Umlauf zu halten, hat
man Lufter angebracht, jedoch mit wenig Erfolg. "Diese Art
von Kthlung wurde dadurch verbessert, dals man den Ofen
it einer Leitung versah und den Umlauf so beférderte;
dadurch geht diese Art in das Verfahren II. B. 3 itber. Gegen
solche Wagen sind in Amerika schwere Anklagen erhoben, weil
die Kiithlung unabhéngig von -der Aufsenwarme -erfolgt.

Die in den nordischen Landern eingefihrte Bauart mit
* Ktihlschlangen *) sieht unter dem Dache Rohre mit einer Kiihl-
flissigkeit vor, die in einem Eisbehilter an der Stirnwand bis
zum Gefrieren gekithlt wird. Diese Sole wird durch eine
Pumpe in die Rohre und wieder in den Eisbehalter gedrickt.
Dieses Verfahren ist von den Eisbehaltern unabhingig, denn
die Regelung der Kihlung wird dadurch erreicht, dals man
die ‘Pumpe von Hand oder selbsttatig an- und abstellt.
(Abb. 1, Taf. 30). :

. Anzahl und . Anordnung der Kithlrohre sind for den
erreichbaren Grad der Trockenheit malflsgebend, so erzielen
sechs Rohrreihen #ibereinander 60 bis 659/, der Sattigung.

Bei den Vergleichen verschiedener Bauarten der Norweg-
ischen .Staatsbahnen ist auch eine »Frigator<-Bauart von
Helm erprobt, fir die die Aufzeichnungen ergaben, dals sie
den Grad der Kahlung amerikanischer Wagen nicht ganz
erreicht. . Dabei waren letztere leichter, so dals etwa 1,8t
mehr verladen werden konnen; dann blieben die Achsen der
Wagen -von Helm héher beansprucht. Man beabsichtigt daher

*y Ba;z_u't 2Frigator®.

l
1
I

und wegen der hoheren "Kosten in Schweden, Norwegen und
Danemark die Wagen der Bauart Helm umzubauen.
Maschinenbetrieb in Eisenbahnwagen nach II. C. ist auf
dem Festlande nur bei Versuchen in Betracht.gezogen worden,
und zwar in Rufsland durch Einstellung einzelner vierachsiger
Wagen der Bauart Humbeldt in Kalk bei Koln und in Deutsch-
lJand im Kiihlzuge nach I.inde-Felser far die Heeres-
verwaltung. Der Kihlwagen der Bauart Humboldt enthalt in
der Mitte den Maschinenraum, an den Enden je zwei Lade-
raume, In warmer Zeit kann die Wirme je nach der Art
der eingelagerten Lebensmittel tiber oder unter 0° gehaltén,
im Winter kann geheizt werden. Die Ammoniak-Kaltemaschine
arbeitet zur Ersparung an Kihlwasser mit Niederschlag durch
Berieseln, die Vorrichtung ist auf dem Dache, der Behalter

‘mit 'Kuhlwa§ser fir 7 bis 8 st im Untergestelle angebracht.

An den Decken der vier Laderiume sind die Rohre
angebracht, in denen der Ammoniak verdampft. Fur je zwei
Ladersume ist ein Luftkihlér mit Liftern aufgestellt, die nach
Bedarf frische Luft zufihren. Fir die Lagerung der Lebens-
mittel sind in den Raumen Haken fiir Fleisch und bev»eghche
Tische tibereinander vorgesehen.

Die Kiltemaschine wird mit Zahnradvorgelege von einer
Petrolenummaschine angetrieben, die mit der. lotrechten doppelten -
Prefspumpe gemeinschaftlich aufgestellt ist; das Kihlwasser
wird im Kreislaufe mit Wabenktihlung riickgekihlt, fur das
Petroleum befindet sich ein zweiter Behalter im Untergestelle.
Neben dem Maschinenraume ist ein Raum fiur den Fihrer

angeordnet (Abb. 2 und 3, Taf. 30).

Der deutsche Militar- Kihlwagen besteht aus einem
Maschinenwagen und je drei -zweiachsigen Wagen vor und
hinter diesem, die durch Gummischlauche verbunden sind.

Von Bedeutung ist die Frage, wie sich die Verwaltungen
zur Beforderung von leicht verdérblichen Nahrungsmitteln in
Kuhlwagen stellen sollen; sie wurde ‘auf dem Kaltekongrels
in Wien 1910 dahin beantwortet, dafs sich fir zweckmilsige
Einrichtungen Gesellschaften - besser eignen wirden und dafs
die Bahnverwaltungen durch billige Frachtsatze und einfache
Vorschriften far die Beforderung dlese erleichtern sollten.
Der Ausschuls der zwischenstaatlichen? Kaltevereinigung - fiir
Beforderung hat sich zur Aufgabe gestellt, fir die nichste
Sitzung zwischenstaatliche Bestimmungen far Kiltebeforderung
zu Lande und zu Wasser auszuarbeiten. Kinzelne besonmdere
Bauarten des Auslandes mit zweckmalsiger Einrichtung haben
weite Verbreitung gefunden.

Die haufigste Bauart mit dem Eisbeh#lter unter dem Dache
zeigt Abb. 4, Taf. 30, auf die spiter Bezug genommen wird.
Eine verbesserte Bauart mit offenen Eisbehaltern ist in Frankreich
nach Abb. 5, Taf. 30 in Verwendung, bei der die Aufsenluft
durch den Eisbehalter langs der Trennwand streicht, und. so
gekihlt und trocken in den Laderaum gelangt

Die Abluft “wird durch Sauger im " Dache abgesaugt
Daneben ist die Bauart Fleury mit anderen Eisbehaltern
in Gebrauch (Textabb. 1). In Rufsland ist far Gemiise und

*) Nihere Angaben ﬂber den Verkehr mit Kﬁhlwagen in Rufsland
bietet die Schrift ,Transports des denrées perisables sur le reseau
ferré de I'Empire Russe* von Professor D. de Golovinne, Moskau.
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.Ohst eine besondere Bauart »Rykowsky« .in Verwendung

(Abb. 5 bis 10, Taf. 30). Der Wagenkasten ist so tief zwischen
die Drehgestelle eingebaut, dafs die Unterkante .des Wagen-

- kastens. nur 265 mm iuber Schienenoberkante liegt, und die
.Anordnung von zwei Geschossen moglich ist. -

- Abb. 1.
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Das Einladen. erfolgt durch Tiren der Seitenwinde, das
obere Geschofs ist mit dem untern durch eine Treppe ver-

.bunden, der Fuflsboden ruht -auf einem Gitterwerke.

~ saulen befestigt. :
. Stirnwand “und werden vom obern Geschosse aus gefillt, -der

Der
Innenraum ist durch Léngs- und Quergénge in vier Abteile
geteilt, die Scheidewdnde bestehen gleichfalls aus Gitterwerk.
Die Legebretter sind an den Seitenwinden und an den Gang-
Die Eiskasten aus Blech liegen an einer

Abflufs * des Schmelzwassers erfolgt - durch einen Kriimmer.
Die Aufsenluft gelangt durch einen Liufter in die Eiskasten
und gekiihlt und trocken in den Innenraum.. Die Abluft wird
durch Sauger abgesaugt. Das Gewicht des Wagens betrigt
27,6 bis 29,5 t, das der Ladung 19,7 bis 23 t.¥)

Die Kiithiwagen amerikanischer Bauart folgen meist dem

Grundsatze, keine Luft von aulsen zuzufihren, und den Umlauf
.durch Druckunterschiede zu: erzielen.
.die von Davis mit kegeligen Eisbehaltérn; von Wickes mit

Die ‘bekanntesten sind

Eisbehaltern - aus einem Holzgestelle, das mit: netzartig ge-

“flochtenen, iberfangenen Eisenbandern bespannt ist; von
Bohn, - bei der die Eisbehalter mit S-formig gebogenen

-Blechen "abgeschlossen sind; von Eastmann mit Regelung

durch die Ausdehnung eines Rohres, di¢ mit Hebelwirkung
die Stellung von Klappen zur Drosselung der Luft beeinflulst.

Um Kihlwagen auch fir gewohnliche Fracht verwenden
zu konnen, sind in Amerika Wagen mit klappbaren Eis-
behaltern »Collapsible ice tanks« in Verwgndung.
~ Ein neues Verfahren mit Vorkithlung¥) ist mit gutem
Erfolge eingefithrt. In den beladenen Wagen wird vor der
Absendung 18 bis 24 st lang — 6,6° C kalte Luft mit grofser
Geschwindigkeit gedrickt, so dals die Ladung einfriert. Der
Maschinenwagen enthalt eine Gasolinmaschine von 40 PS und
zwei einfach wirkende Prelspumpen. Die Vorrichtung zum
Niederschlagen ist an der Wagem.wand, der Lufktkiihler mit
unmittelbarer Verdampfung von Ammoniak anschliefsend an-
geordnet. '

Der Vorteil dieser Kahlung hegt in der raschen Ab-
tétung der Keime. Sie soll sich trotz der hohen Kosten
durch die gute Erhaltung der Ladung, meist Frﬂ.chtg s
Kahformen, bezahlt. machen, (Schlufs folgt.)

";) Unter dem Namen Precoohng bekannt.

1C.II.T.

G-Lokomotlve der bayerischen Staatsbahnen.

Dle in Textabb. 1 dargestellte Lokomotive wurde- von | Kesselachse ist zwischen die ersten beiden gekuppelten Achsen

J.-A: Maffei in Miunchen nach den Anforderungen der baye-
rischen Verkehrsverwaltung entworfen. Sie folgte unmittelbar
auf die 1 D . G-Lokomotive*), mit der sie &ufserlich manche
Zuge gemeinsam hat; sie ist fir Gitter- und gemischten Dienst
mit 65 km/st zulassiger Geschwindigkeit bestimmt.

Der aus zwei walzenformigen Schiissen gebildete, _zwischen
Feuerbichse und Zilindersattel unterstutzte Kessel liegt so
hoch, dals eine aulsen 1652 mm breite. Feuerbiichse Platz
fand, die Gber die Rahmen und die Rader vorragt. Bei den
ersten Ausfuhrungen bestand die innere Biichse aus Flufseisen ;
nachdem der Kupfermangel ‘gemindert ist, wird.sie wxeder aus
Kupfer gefertigt. Der Rauchrohrentiberhitzer von Schmidt
ist in. v1er Reihen zu je fanf Gliedern angeordnet Quer zur

" Organ 1917, S 329.

ein Vorwarmer far Speisewasser eingebait ; die stehende, doppelt-
wirkende Speisepumpe ohne Schwungrad far 250 1/min bei
33 Doppelhitben driickt das Speisewasser 'durch diesen in den
Kessel. Der Abdampf der Pumpe wird neben einem Teile des
Abdampfes der Maschine in den Vorwirmer geleitet.  Die
Warme des Wassers wird hinter dem Vorwarmer im Fihrer-
stande durch einen Dehn-Warmemesser angezeigt; der Fithrer
kann jederzeit feststellen, ob die Vorwarmung wirkt. Eine mit

" dem Reglerhebel verbundene Vorrichtung *) verhiitet das. fir Vor-

wirmer und Kessel schadhche Kaltspeisen bei geschlossenem
Fahrhebel. :

Die Rahmenwangen bestehen beiderseits aus zwei Tellen,
der Hauptrahmen aus 30 mm, das um 55 mm nach innen

*) D.R.P. 266293.
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versetzte Vorderende,” das die Laufachse enthalt, ais 25 mm |

starkem Bleche. Zwischen den Zilindern sind die Rahimen-
wangen durch einen schmiedeisernen Bauteil ».gegen einander
abgesteift. Auch der Kesselsattel vor den Zilindern besteht
aus Schmiedeeisen. - Der Gleitbahntriiger ist zwischen der
ersten. und der - zweiten Kuppelachse angeordnet. Die Lauf-
achse und die erste Kuppelachse und die beiden anderen Kuppel-

achsen bilden je eine abgefederte durch Ausgleichhebel ver-.

bnndene Gruppe
Abb. 1.

I
o

Laufachse wird ‘nicht, die” Kuppelachsen werden emseltlg, die |

Tenderachsen zwelseltlg gebremst. Der Tender ist aulserdem
mxt einer Wurfbremse versehen, Der Abdampf der Lauftpumpe
der Bremse geht in den Vorwarmer

Die Lokomotive ist mit einer Emrlchtung zur Helzung des
Zuges mit Leltung nach vorn und hinten ausgeriistet, Der Sand-
streuer ist fir Handbetrieb eingerichtet. An Teilen der Aus-
‘rﬁst‘ung sind ein Geschwindigkeitmesser von Haufshalter, zwei
Schmlerpumpen von Friedmann zum Schmieren der Dampf-
kolben und Schieber, ein Warmemesser fir den Dampf in der
Einstrdmung, Druckmesser mit Ausgleichstick fir die Dampf-
kammer, ein Zugmesser zur Feststellung des Unterdruckes in
der Rauchkammer und -eine Vorrichtung zum Wéarmen von
Sﬁblsen fur die Mannschaft zu ‘nennen,

Die bayerische Verkehrsverwaltung gab bereits eine ‘grofse
Zahl dieser Lokomotiven in Bestellung, und zwar teils bei dem
den Entwurf liefernden Werke J. A, Maffei, teils bei der
Bauanstalt Kraufs und Co. Hundert solcher Lokomotiven
wurden benutzt notleidenden bayerischen Werken Arbeit .zu
verschaﬁ‘en, indem dlese die Einzelteile, von den Fiihrersitzen
und der Ausstattlmg bis. zu dem Wasserkasten des Tenders
und :dem Kessel herstellen ; dle beiden genannten Bauanstalten
leisten. den Zusammenbau.

* Diese Lokomotlve, G 3/4 stellt eine Enthckelung der
nun ﬂber zwanzig Jahre alten bisherigen 1 C-Bauart der baye-
rischen Staatsbahnen, C VI, in wirtschaftlicher Hinsicht dar,
der Verbrauch der Kohle. -verhalt sich rund wie 85 zu 100.
Die. Hauptverha.ltmssa der belden Lokomotiven sind:

} ‘ .G 34 cvI
Zilinder-Durchmesser d . mm 520 500/740
Kolbenhub h .. . . . . . » . 630 630
Kesseluberdruck p . : at ' 13 .13
Durchmesser des Kessels licht -

gemittelt - mm 1562 1530

Die 250 mm weiten Kolbenschieber der beiden gleichen
Zilinder haben innere Einstromung und breite, federnde Ringe.
Die Schieberstange ist durch eine Gleitfahrung gefiihrt. '

Der Tender hat drei fest gelagerte Achsen, die Spurkranze
der mittleren Rider sind um 17 mm schwicher gedreht. Die
Lasten auf den beiden vorderen Achsen werden durch Doppel-
hebel ausgeglichen, die Hinterachse ist fir sich abgefedert.

Lokomotive und Tender haben selbsttitige Bremse nach

16. II T.[". G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

| Westinghouse mit Zusatzbremse fir die Lokomotive. Die
G 3/4 Cc VI
Kesselmitte iber S. O.. . mm - 2800 3350
Heizflache der Feuerbiichse qm 10,06 - 10,6
» » Heizrohre . - » 118,44 1253 °
» des Uberhitzers . ., » 37,7 ohne
Heizfliche fur Nalsdampf . .. . » 128,5 135,9
Ganze Heizflaiche H . . . ., » . 166,2 135,9
Abstand der Rohrwinde . mm 4350 4100 -
Heizflache des Vorwarmers . . qm 18,73  ohne.
Rostflache R . . . . . . 2,64 . 2,25
Durchmesser der Triebrader D . mm 1350 1340
» » Laufrader . . » 950 1006
Fester Achsstand . . . .’ » 4000 1580
Ganzer Achsstand der Lokomotlve >0 6700 6500
Last auf den Triebachsen G, . t 47,99 428
Leergewicht . . . . . . . » 55,3 48,5
Dienstgewicht G. . C e s 59,88 55,0
Dienstgewicht des Tenders. . . » 43,3 - 43,0
Leergewicht > » R 19,3 19,9
Vorrat an Wasser . . . cbm 18 18
Vorrat an Kohlen . . . . .t 6 6,5
Fester Achsstand des Tenders . mm 3800 5000
Ganzer » Lokomotive und o
Tender . . . . . » 14050 14872
Z=2.050.p. (d““)* h D= kg 16400 —
Z=075.p.(d™)?.h:D .= — 11400
Verhaltnis H: R . = qm/qm 63 - 60
» -H:G, . = qm/t 346 3,23
»  H:G . = » 2,82 2,47
» Z:H . = kg/qm 99 -84
> Z:6G,. = kgt 842 270
» ' Z:G . =

> 279 207.



: .Technisches.- \Torlesnngswesen Grofs-Berlin.
DerpsychotechnlscheLehrgangvom 6. bis 14.September 1920 | La,boratormm der Grofsen Berlmer Strafsenbahn in Llchtenberg

_im psychotechnischen Laboratorium der Technischen Hochschule
‘Charlottenburg, Fraunhoferstr. 11/12, gab neben einem “Uber-
blu,ke iber die bisherigen Leistungen auf dem Gebiete der

psychotechmschen Eignungspriifung auch eine Einfuhrung i in die

Pruftatxgkelt Die Vorlesungen behandelten die Psychologle des
Jugendlichen, tiber die Dr. Bobertag vom Zentralinstitut fur
Erziehung und Unterricht "vortrug, weiter . die krankhaften
Stérungen im Seelenleben des Jugendhchen, wofiir Geheimer
Sanitatsrat Dr. Moll gewonnen war. Uber. die Beziehungen
zwischen Betriebswissenschaft und Psychotechmk erstattete Herr
Prof. Dr. Schlesinger Bericht. . Die Grundlagen der meungen
~auf psychotechnische Eignung der Lehrlinge, Smn, Aufmerk-
samkeit, Empfindung, Fihigkeiten ‘des Verstandes, technisches

Denken und mathenfatische Veranlagung behandelte Privatdozent™

Dr. Moede, in dessen Hand auch die Leitung der Ubungen lag,
die in engster Verbindung mit einer Emfuhrung in die Ver-
fahren fiir Berechnung und Auswertung vorgenommen wurden.

Uber’ die Erfahrungen in der Prifung auf kaufménnische Eignung |

‘berichtete Dr. Pierkowski, Dozent an der Verwaltungs—
Akademie Berlin, :

- -Zur -Ergénzung sind: Vortrage -tiber Prﬁfung von Tele-
phoqxstmnen und von Stralsenbahnern: im psychotechnischen

!
i

sind besichtigt worden:
5 werk Oberspree, A, Bormg, ‘L. Loewe, Relchswerk Spandau,
Siemens und Halske, F. Werner

von Betriebsingenisr Tramm abgehalten, Die Prifong , yon
Barbieren behandelte Dr. Schulte vom psychotechmschen
Laboratium der Hochschule fir Leibestibungen. Um die Be-
deutung arbeitwissenschaftlicher Forschung fir die Elgnungs-
prufung hervorzuheben, fand eine Vorlesung ber psychotechnische
Arbeltforschung an’ der Schreibmaschine statt. Auch wurde’

" iber das Ergebms von 'Ubungsforschung Aufschiufs gegeben

Folgende Werkschulen und psychotechnische -Prifstellen
A. E. G. Brunnenstr., A. E. G. Kabel-

Um auf die Bedeutung von psychotechmschen Elgnungs-

: forschungen bei Prufungen von- Stoﬁ‘en hmzuweisen, wurde auch
‘das ‘Gebiet der Psychotechnik der Anpreisung behandelt, wozu

Dr. Moede im Institute fur Wirtschaftpsychologie der Handels-
Hochschule Béilin tiber die psycholog;schen Bedmgnngen ‘der
Wirksamkeit der Werbemittel vorzutragen Ubernommen ‘hatte,

Die Gebiibr fur Vorlesungen betrug 100 o/, fiir Vorlesungen,
Ubungen und Besichtigungen 200 o#. Far die Ubingen war
eine begrenzte Teilnehmerzahl: vox'gesehen Eine Nachweisung
des Schrifttumes -und. Druckvorlagen fiar psychotechmsche Prad-
zwecke wurden mxtgehefert : - '

N achrlchten von sonstlgen Verelnlgungen. |
" ~ ~ Verein Dentscher Ingenieure. . -

60, Hauptversammelung in Berlin 1920,
Stellung der Techniker in der Verwaltnng-

Die Hauptversammelung beschliefst, folgende Entschliefs- |

ungen an den Relchstag und den Herrn Relchskanzler zu rlchten
Entschllefsung an den Reichstag (an’ den Herrn
Reichskanzler).

Die neue Ausgestaltung der Verwaltung in Reich, Einzel-
staaten und Kommunen geht zu unserm- lebha.f;en Befremden
darauf hinaus, dafs den Technikern kaum noch eine M1tw1rkmlg
in den leitenden Ste]len gewahrt wird. Mulsten wir schon in~
. fritheren Zeiten uiber den .mangelnden Einflufs der Technik in
den verschiedensten Zweigen der Verwaltung Klage fithren, so
tritt neuerdings ein ganz ungebiihrliches Zurﬁcle&rangen der
Techniker in die Erscheinung, das mit dem Geist, der heutigen
Zeit in kéinem Einklang steht.

Der. V.d I bittet den hohen Reichstag, dafir Sorge zu

| regierung (sie).in Ausfihrung des Beschlusses der National-
| versammelung entsprechend. der- emschneldenden.Bedeutnng der

Technik fir Staats- und Privatwirtschaft den Technikern in der
Reichsverwaltung in vermehrter Zahl Eingang verschafft,
. DerV. d. L ist der Ansicht (mufs unter allen Umstanden
darauf bestehen), dafs folgende Fordernngen unbedingt verwirk-
licht werden miissen:
1. Anderung und Handhabung der Anstellungsvorschriftén»
im Sinne des Beschlusses der Nationalversammelung.
2. Verbesserung der Aufstlegsmdghehkelt fur Techmker,
insbesondere Ubertragung der techmschen Referate Aan
Techniker., _
In Verfolg dieser Forderungen blttet der V, d. 1. den
. Reichstag zu beschliefsen. (tritt der V.-d. I mit Nachdruck
© daftr ein), dals in vorwiegend technisch geuchteten Ministerien,

" z. B. dem Reichsverkehrsministerium, mlndestens ein tech-
tragen (erwartet von der Relchsreglerung), dafs die Reichs- I mscher Staatssekretir angestellt. wird.

Deutsche Gesellschaft fiir Ba.ningemeurwesen.

An den Deutsehen Reichstag.

Auf der am 21. September 1920 in Berlin abgehaltenen
ersten Hauptversammelung der Deutschen Gesellschaft fir Bau-
ingenieurwesen wurde folgende_Entschliefsﬁng gefafst :

Die Deutsche Gesellschaft far Bauingenieurwesen richtet
unter Hinweis auf den bestehenden Mangel in der Reichs-

verfassung an den Reichstag. die Bitte, einen . Reichwasser-
wirtschaftsrat zu schaffen, dem alle Fragen der Grofswasser-
wirtschaft zur Bearbeitung tiberwiesen werden. Die Gesellschaft
halt es far dringend erforderlich, dafs bei der’ Abfassung des
Gesetzes geeignete Sachverstandxge zugezogen werden, und_ ist
bereit solche zm nennen. . C e
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| Bericht iiber die Fortschritte des Elsenba,hnwesens.

‘Bahn-Unterbau, Brucken und Tunnel

1"2 m \\eite Bogenbrﬁcke aus bewehrtem - Grobmértel ﬁber den
Mississippi in Minneapolis. '

(ﬁlﬁgiﬁéeriﬁg News Record 1920 I, 12. Februar; Génie civil 19201,
" Bd. 76, Heft 19, 8. Mai, S. 439, beide mit Abbildung.).

Die aus drex Oﬁ‘nnngen mit Fachwerktrigern besteheﬁde
Stra['senbrﬁcke tiber” den MlSSISSlppl ‘in aneapohs wird gegen-

. Abb: 1.

}
weiten Haupt- und zwei 60,65 m weiten selthchen Oﬂ’xlungen

érsetzt. Die Hauptoffnung besteht aus zwei ungefahr 30 cm
breiten, im Scheitel 20 cm, an den”Kampfern 43 cm dicken -
parabohschen Bogen von 26,8 m Pfeil in 7,62 m Mlttenab-
stand. Die Einlagen bestehen hauptsichlich aus kaeln von
152 > 152 >< 13-mm. Textabb, 1 zeigt den Aufrils der alten

und neuen Bxucke Die alte dient als

Geriist fur den Bau der neuen; ihre

53,40

| - 52, 85—*, Haupttrager haben nur etwa. 5 m Abstand,.

5
‘w}

so dals die Grobmﬁrtelbogen auf beiden
Seiten dieser Trager hergesteliﬁ werden
kounen, die wihrend des Umbaues die aulser

TS

den Fufswegen im Verkehre bleibénde Fahr-

'wartlg wegen m geringer Weite fiar die Schiffahrt durch eine begonnenen Arbeiten 1921 zu vollenden; die ,Kosten sind
Bogenbrucke aus bewehrtem Grobmdrtel mit einer 121 9m | 500000 Dollar geschitat.

bahn tragen. Man hofft, die im Juni. 1919
auf
' B—-s )

Bahnhofe und deren Ausstattung

Selbstladende elektrische Karren im Haupt-Lagerhause der
Kanadischen Pazifikbahn in Montreal.

(Railway Age 1920 1, Bd. 68, Heft 15, 9. April, 8. 1160, mit Abbildungen.)

Seit etwa vier Jahren werden zwei selbstladende elektrische
Karren verwendet Die taglich nach den Ort-Lagerhiusern zu
versendenden Werkstoffe werden nach besonderen Buchten an
der Aulsenwand des Lagerhauses geb'racht wo sie auf holzerne
Pntschen geladen werden. Diese werden morgens durch einen
der Ka,rren .in jede Bucht gesetzt, Der Karren: fihrt dann,
von einem Lagerarbeiter begleitet, nach den. verschiedenen
nach den’ Buchten zu bringen: Erfordert eine Sendung mehr,
als - eine- Pmtsche, so wird nach der ersten eine zweite in die
Bucht' gesetzt. Wenn die Eisenbahnwagen zam Beladen bereit
gestellt sind, nehmen die Karren die Pritschen auf und fahren
sié.in die Wagen; wahrend hier die eine entladen wird, holt
ein Karren eine andere. Das Laden geht so schnell, dafs es
mﬁghch ist, alle Werkstoffe in der Reihenfolge der Bestimmungs-
orte zu verladen, auch wird dadurch an Standzeit gespart.

|

J

Werkstoffe, die. mit Fuhrwerken nach dem Lagerhause
gebracht werden, werden unmlttelbar auf Karrenpritschen
entladen und von: diesen unmittelbar . in dxe -Abfeilungen des
Lagers entladen. :

Viele Lagerwerkstoﬁ'e ‘werden in den Werkstﬁtten beim .
- Hauptlager in Montreal hergestellt Leere Pritschen werden
_zum . Beladen von Karren an die: betreffenden Stellen der Werk- .

-

" statten gesetzt, beladen mit Karren nach dem Lagerhanse gebracht

und durch leere ersetzt.

. Schwere Stiicke wérden voneinem Laufkrane vom Lager

. . ; - genommen und konnen auf Pntschen geladen werden, die auf
Abteilungen, - um die - angeforderten Werkstoffe abzuholen und

einer Verlingerung der. Ladebiline des Lagerhauses unter den
Kran gesetzt werden. ‘ Die’ Pntschen “werden ~'dann’ von den

- Karren in die Wagen gefahren o

Bei Wagenladungen verschledener Guter nach einem Orte
werden die Prltschen im Wagen beladen versendet, und am
Bestimmungsorte mit Karren ausgeladen.

Durch Verwendung der Karrenpritschen’ sind die Kostén
far Be- und Entladen von Eisenbahnwagen aunf 460/a der Um-

Maschinen
1]) nm-T.1~ -Lokomotive der englischen Grofsen. Westhahn fiir
gemisemeu Dienst. .

' (Engineer 1920, Juni, Seite 582, Mit Abbildungen.) .

Die von Churchward entworfene Lokomotive wurde in’

Swindon gebaut und im Mai 1919 in Betrieb genommen. -Die

Zilinder liegen au[‘sen, die Kolben wirken auf die zweite Trieb-
achse,

Die - Hauptverhéltnisse sind:: .~ L

483 . mm

Durchmesser. der Zilinder d .. .
Kolbenhub h . . 762 .»
‘ Kesseltberdruck p . 15,8at
’ Durbhmesser des Kessels, grél‘ster aulserel 1676 mm
Kesselmitte uber” Schienenoberkante . 2648 »
Feuerbtichse, Linge aulsen .o - 2743 »:
» ., Breite . 1758 und 1219 »
Heizrohre, Anzahl 176 und 14
» , .Durchmesser 51 » 130 mm
» , Lange . . . . 1632 »

ladung von Hand gesunken. C B8
und Wagen.
; Uberhitzerrohre, Anzahl. 112 3
» Durchmesser 22 mm
» , Lange 4778 » 7
Helzﬂache der Feuerbuchse . 14,37 qm
' » ' » Heizgrohre .- . . 156i68 »-- -
» des Uberhitzers . 30,70 »
» im Ganzen H- . . 20L,75 »
- Rostflache R . 2,57 »
Durchmesser der Tmebrader D 1727 mm
» »> Laufrader . ‘965 »
Triebachslast G, - CT691 t
Betriebgewicht der Lokomouve Gr 78‘,9-1 >
Leérgewicht-  » i» . . 78,3 7
Betriebgewicht des Tenders . .40,6. »-
Leergewicht » oo 18,8 »
‘Wasservorrat . 15,9 chm
Ganzer Achsstand . . 8915 mm -
» »  mit Tender . . 17317 . »
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Lange mit- ‘Tender. « <., v & - . PR

' . 20225im |
- Zugkraft 7 =.0, 75 p (d"m)“ h:D = . 12198 kg - |
Verhaltnis H :R = SN 78,5 -
» H:G, = 2,92 qm;t -
> H:G= 2,56 »
»  Z:H= 60,46 kg/qm -
> LiG= . 176,5 kgt
b ZiG= . 1846 >
—k. *

' Selbsttatige 'l.ugsteuerung der Rock lsland-Balm
(RullwayAge 1920 I, Bd. 68, Heft 18, 30. April, 8. 1293, mit Abbildungen.)
i Die Chlkago— Rock Island- und Pazifik-Bahn hat zunachst
-auf der ungefihr 33 km langen. zweigleisigen Hauptlinie von
Blue Island Illinois, nach.Joliet eine selbsttatige Zugsteuerung
der >Regan Safety Dev1ce§« -Gesellschaft in Neuyork eingerichtet.
Zwanzig Lokomotiven sind mit der Vorrichtung im Betriebe,
Sie beschrankt die Fahrgeschwindigkeit an einem » Achtung-
Slgnale auf ein eingestelltes Mafs, bis das nachste Blocksignal
unbegrenzte Geschwindigkeit zulafst oder zum Halten notigt.
v An das Endeé der Achse des vordern Drehgestelles der
Lokomotive ist ein gekapselter Fliehkraft-Geschwindigkeitregler
gebolzt, der bei einer eingestellten Geschwindigkeit einen Strom-
kreis offnet und schliefst. Mit diesem ist er durch einen fest-
stehenden Verbindungskasten und biegsame Leitung’ verbunden,
deren freie - Bewegung durch sein Kugellager ermoglicht ist.
~E;n durch einen Elektromagneten gegteuertes Prefsluftventil
auf  der Lokomotive an geeigneter Stelle zur.Verbindung mit
der Bremsleitung regelt den Uberdruck in dieser und die Speisung
des - Fiihrerventiles .aus dem Behalter. Wenn der Magnet
stromlos w1rd vernngert das Ventil den Uberdruck i in der Brems-
leitung, so dals die Bremsen angelegt werden; gleichzeitig be-
schrankt es die Speisung aus dem Behalter, so dals die’ Bremsen
nicht durch das Fﬂhrerventll gelost werden konnen. Der Uber-
druck in der Bremsleitung kann jedoch durch.den Lokomotiv-
fﬁbrer ahnlich wie mit dem Notventile des Zugfihrers noch weiter
vermlndert werden. Zur Beeinflussung durch Gleisrampen dient
ein Schuh mit Sohle aus weichem Stahle an einem Stiele mit
Schalter und’ Prel’sluft-Bﬁchse in stihlernem, am Tender-Dreh-
gestelle oder am hintern Drehgestelie der Lokomotive gebolztem
Gehsuse. Der Schuhstiel wird beim Befahren einer Rampe’
durch Prefsluft in der mit der Bremsleitung verbundenen Biichse
in Stellung und Stromschlufs gehalten. Der Stiel ist aus Gulfs-
eisen und hohl, so dafs die Bremsen bei Briichen angelegt werden.
" Dér Schalter des Schuhes wird betitigt, um in einem gewdhnlich
geschlossenen Stromkreise Strom von einem Stromspeicher auf
der Lokomotive durch solchen der ric}itigen Art von einer Zellen-
reihe auf der Strecke zu ersetzen, um die Vorrichtung auf der
Lokomotive zu betitigen und den Zug je nach der Stellung des
Blocksignales zu steuern. Der Schubstiel kann bei der Fahrt
der Lokomotive aufserhalb des Gebietes mit selbsttitiger Zug-
steuerung durch einen Bolzen gehoben verriegelt werdén. Der mit
" Widerstand betriebene tragbare Blei-Stromspeicher besteht aus
fanf Zellen von 80 Ast. Ein Dreistellung-Magnetschalter auf der
Lokomotive wiederholt die Stellung des Signales durch elek-
trische Strome der verschiedenen Arten, die durch die Vorrichtung

auf der Strecke und Lokomotive gesendet werden konnen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVII. Band.

j gébolzten Stiitzen..
: eisen von den stitzenden Gulsstiicken:
. schiitzte Rampe ist anf der Rock Island-Bahn 36,6.m lang und
liegt ungefahr 50 m.vor jedem Signale.

23. Heft. 1920.

Die Rampe an -der Seite ‘des Gleises: besteht -dus- Winkel-
eisen mit Kupfereinsatz: auf gulseisernen;:an. die Querschwellen
Ein holzerner -Block. ‘tremit-'das Rampén-
-Diese -gesetzli¢h -ge-

Rampe .und Gleis sind
so mit der selbsttatigen Blockung verbunden, dafls das Signal
auf »Halt« geht, wenn der Rampen-Strom- ausgeschaltet ist.
Die: Signale sind Drelst.ellung-Slgnale mit Strecken-Stromkreisen
fir Ruhestrom. Magnetschalter und Pole fiir die-Rampen-Strom-
kreise sind in dem Signalkasten, oder einem an diesen gebolzten
besondern Magnetschalter-Kasten untergebracht; - Die Verbindung
von' der Vorrichtung nach-der Rampe liegt verdeckt. -

Durch die selbsttatige Steuervorrichtung werden die Bremsen
angelegt, wenn ein Zug beim Uberfahren eines »Achtunge-
Signales oder in der von diesem beherrschten Strecke eine bestimnité
Geschwindigkeit ﬁberschréitet, oder ein »Halt«-Signal antrifft.
Wenn die Bremsen durch die. selbsttatige . Steuervorrichtung

angelegt sind, werden sie selbsttatig gelost, wenn die Geschwin- ‘

digkeit im Gebiete eines » Achtung«- Signales unter die bestimmte
gesunken ist, oder der Zug aus einer solchen .Strecke.in eine
freie Blockstrecke ' einfahrt, oder sie kénnen :vom Lokomotiv-
fithrer durch einen Loseschalter, den- er nur vom Erdboden aus
bedienen kann, geltst werden, um ein ‘Bloclisignal ‘in- » Halt«-
Stellung zu uberfahren. In diesem-Falle kann -der Zugunter
selbsttatiger Geschwindigkeitregelung weiterfahren,. . bis beim
nichsten Blocksignale, wenn die Blockstrecke frei- dst, - -
begrenzte Geschwindigkeit selbsttitig wiederhergestellt -wird,

Kein Teil der selbsttatigen Steuervorrichtmig. ist im Fiithrer-
stande der Lokomotive angeordnet, ihre Betitiging vom. Loko-
motivfihrer unabhingig. Sie wird nur betatlgt wenn dieser
die Signale nicht beachtet.. : B—s:

Versuche mit Kugellagern an Eisellbalinwa'geh’.'*)' _
(Annalen fiir Gewerbe und- Bauwesen, Januar 1920 Heft 2 Seite 9.
Mit- Abbildungen.)

Die -schwedischen Staatsbahnen haben seit 1915 Versuche
mit Kugellagern nach Textabb. 1 an’ dreiachsigen Erzwagen
von 11,5 t Eigengewicht und 35 t Tragfshigkeit durchgefahrt.
Die Ergebmsse im Verglelche mit Gleltlagern smd ausfﬂhrhch

erortert,
Auslautversuche mit be-

-ladenen Fghrzeugen ergaben
als Fahrwiderstand fur Ge-
schwindigkeiten bis 40.km/st
im Zustande der Beharrung fiir

Wagen mit Kugellagern .
1,01 kg/t, mit Gleitlagern
1,64 kg/t. Die Ausriistung der
Wagen mit Kngellagern ver-
minderte demnach den, Fahr-
widerstand um etwa 38 %.. Der
Anfahrwiderstand. betmg nur
etwa 10 bis 1590 des Wlderstandes bei Gleitlagern: das Kugel-
lager wird ferner im Gegensatze zum Gleitlager weder von der

‘Wirme der Aufsenluft noch von-der Dauer des Stillstandes der

") Organ 1919, Seite 110.
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Wagen beeinfluflst.
~ gaben die .Moglichkeit, das Gewicht des Zuges um 359 zu
erhohen. - Sobald alle- Erzwagen mit Kugellagern ausgeriistet
sind, kann also jedes vierte Zugpaar ausfallen.

Die Versuche mit einem ganzen Zuge er- |-

I recht haufig sind.

Im Betriebe ergaben die Ktigellager an den Krzwagen keine
Schwierigkeiten, trotzdem die Erfahrungen sich ber-mehr als
vier Jahre erstrecken, und Heilslaufer mit Gleitlagern im Wihter
» A 7.

Betrieb in technischer ‘Bez.iehun'g.

Leitung des Zugdienstes amf eingleisiger Strecke der Ostindischen
’ ' Bahn.

(H. M. Sperry, Railway Age 1920 T, Bd. 68, Heft 24, 11 Juni,
. 8. 1672, mit Abbildung.)

. Auf der Ostindischen Bahn wird seit Kurzem die Fahit
der Zuge auf eingleisiger Strecke von einem Zugdienstleiter
iberwacht, der -die Bahnhofvorsteher beziiglich des Ablassens
der Zﬁge‘ anweist. Auf der 422 km langen eingleisigen Linie
von Allahabad nach Tundla verkehren taglich 21 Zige in jeder
Richtung, ungefihr 450 m lange Giterziige mit 850 t moglicher
Belastung, von den Reiseziigen bestehen einige aus zwolf Wagen.
Diese Linie ist.in vier 92 bis 138 km lange Strecken mit je einem
* Zugdienstleiter geteilt, die in drei Schichten zu je 8starbeiten. Die

Zugdienstleiter benutzen eine Gleistafel mit Zige darstellenden -

Pflocken, die je die Ziffer eines Zuges tragen, und deren Farbe die
Art des Zuges anzeigt. Wenn ein Zug in die Strecke einfihrt,
setzt der Zugdienstleiter den betreffenden Pflock in die dem End-
bahnhofe entsprechende Hilse auf der Gleistafel. Ankunft und
Abfahrt auf jeder Haltestelle werden durch Fernsprecher dem
Zugdienstleiter berichtet, der den Pflock entsprechend verschiebt.
Keine Haltestelle darf ‘einen Zug ohne Anweisung des Zug-
dienstleiters annehmen oder absenden,’aber der gewdhnliche
eingleisige, selbsttatige Blockbetrieb bleibt in Kraft. Der Zug-
dienstleiter weist die Haltestelle an, welches Ausweichgleis ein
‘Zug notigen Falls benutzen soll. Er trigt die Fahrt der Zuge
mit Stiften verschiedener, den Arten der Ziige entsprechender
Farbe in einen zeichnerischen Fahrplan fiir den Betriebsleiter
der Strecke ein. '

- Unter diesem Verfahren hat die “monatliche Zahl der ge-
fahrenen Zuge up 10, die der durchgehenden Giterziige um
15 bis 35/, zugenommen. Trotzdem sank die durchschnittliche
Fahrzeit um 10 bis 15Y/,. B—s.

Mifsstinde im Eisenbahnbetriebe durch schlechte Kohlen,
Nach einem Vortrage von Borghaus vor den Zechen-Betriebsriten
und -Organisationen in Essen im Februar 1920.

" . (Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1920, 60. Jahr-

gang, Heft 56, 7. August, 8. 626, mit Abbildungen.)

Geregelter Eisenbahnbetrieb erfordert einen Vorrat an
Kohlen fir etwa 21 Tage, fir die ehemals preulsisch-hessischen
Staatsbahnen etwa 0,67 Millionen t. Der Vorrat betrug am
1. August 1914 rund 3 Millionen t fur 95 Tage, @m 1. Oktober
1919 nur noch rund 0,3 Millionen t fiar 9,5 Tage, am
11. November 1919 noch 0,19 Millionen t fir 6 Tage. Noch
schlimmer, als die Schwierigkeiten aus so geringen Bestinden
bei dér geringsten Stockung in der Zufuhr ist die schlechte
Beschafferiheit der Kohlen, ihre Ungleichmafsigkeit und starke
\ Vermengung mit Bergen und sonstigen Unreinigkeiten. Wiahrend |
frither schwere Schuellziige iber 300 km, Gitterziige itber 150 km

‘Die Menge der Schlacke betragt statt frither 7

* der Strecke ab, gefihrdet also die Sicherheit.
i keine Zeit fir Nacholen und Hebung kleiner Schiden.

. Lokomotiven sind verdoppelt.

lange Strecken gefahren wurden, ohne auszuschlacken, muls jetzt
schon nach 100 und nach 60 km Fahrt ausgeschlack:f werden.
bis 109/, jetzt
25 bis 30%;, so dals das Ausschlacken jetst etwa 3 st statt
frither 1 st dauert. -Daher sind mehr Lokomotiven und Beamte
notig. Die Lokomotive kann aber auch nicht mehr dic frihere
Regelbelastung, geschweige denn die friiher mogliche Mehr-
belastung um 109/, ébernchmen. Auch dies erfordert w1eder

‘Sonderziige mit weiteren Lokomotiven und Beamten.

Der dauernde Kampf mit dem Dampfmangel durch schlechte
Kohlen lenkt die Lokomotivmannschaft von der Beobachtung
Aulserdem bleibt
Falir-
zeiten und Aufenthalte miissen zum Sammeln von Dampf iber
die schon von der Verwaltung verlingerten Zeiten hinaus itber-
schritten werden. Die Lokomotiven kommen verspitet auf den
‘Wendestellen an, werden dann ohne die notige Behandelung fir
die nachste Fahrt verspitet verwendet; die Rickfahrt ist dann
um so unregelmifsiger. Die S’chﬁden werden schliefslich so
grofs, dafs die Lokomotiven lingere Zeit aus dem Betriebe ge-
zogen werden miissen, Dies bedingt bei dem allgemeinen Loko-
motivmangel noch - stéirkere Inanspruchnahme der anderen Loko-
motiven, wodurch auch diese bald leiden. Durch die fort-

“gesetzten Fahrplanstorungen wird die Diensteinteilung fir die

Fahr— und Bahnhofs-Mannschaft in dauernde Verwirrung gebracht.

Auch die Wagen erfahren wegen der Verspatungen und
sonstlgen Regelwidrigkeiten unterwegs nicht mehr die vorge-

| schriebene Untersuchung und Pflege mit den oben betonten Folgen.
i Der Umlauf der Wagen' hat sich durch Verminderung der Loko-

motivleistungen ohnehin so verschlechtert, dafs beispielweise ein
Wagen, der friher nach drei Tagen zuriick kam, jetat zwolf
bis finfzehn Tage',gebraucht. Die kostspieligen Leerfahrten der
Schleppende Beforderung aller
Frachten, mangelhafte Versorgung mit Lebensmitteln und Preis--
steigerungen sind die Folgen.

Die schlechte Beschaffenheit der Kohlen bedingt auch hohern
Verbrauch. Zur Erzielung der gleichen Leistung brauchte man ,
1919 rund 50 °/, mehr Kohlen, als 1914. Der Mehrverbrauch
kostet bei dem jetzigen Jahresverbrauche von 11 Millionen t-
zu 120 A/t etwa 535 Millionen . jahrlich, Ausschlacken und
Abbefordern der Schlacken weitere 20 Millionen 4. Bei ljeinei

Friedenskohle wiirden jetzt statt 11 Millionen t Kohlen mit

3,3 Millionen t Schlacken 7,7 Millionen t Kohlen mit 0,77 Mil-
lionen t Schlacken verbraucht. Fur Beforderung des. Mehr-

! verbrauches an Kohlen werden dem allgemeinen Verkehre 1000, .

|
|
i
|
i

fiir Beforderung der grofsern Schlackenmenge weitere 850 Wagen
tiglich entzogen, und die Zwangheferungen an die Feinde
werden erschwert. B—s.
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o _ Besondere Eisenbahnarten.

Elektnsche Zugfbrderung auf der Butte-, Anaconda- und Pazifik - Bahn.
(F. W. Billinger, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 24, 11. Juni,
) S. 1657, mit Abbildung.)

Die Butte-, Anaconda- und Pazifik-Bah. wurde 1892
hauptsﬁchlich fir den Verkehr zwischen den Bergwerken der
»Anaconda Copper Mining«-Gesellschaft in Butte  und deren
Schmelzofen. in Anaconda gebaut. Die diese beiden Stadte
verbindenden Gleise  sind ungefihr 42 km, mit Nebengleisen
193 km lang. Seit Herbst 1913 werden alle Gleise der Bahn
elektrisch, mit Gleichstrom von 2400 V betrieben. 28 2C-
" Dampflokomotiven wurden durch 17 die Zige zu je zweien

zichende elektrische ersetzt, die Zahl der Mannschaften und

der Betrag der Arbeit-Uberzeit erheblich vermindert. Der
Strom wird den Unterwerken der »Montana Power«-Gesellschaft
in Butte und Anaconda entnommen und den Lokomotiven durch
Oberleltung zugefihrt. Das Unterwerk in Butte hat drei, das
in Anaconda vier Stromerzeuger fir je 1000kW, jeder
aulserdem Erreger und Schaltbrett. Die Bahn kann ihre Unter-
werke unter gﬁnstlgen Verhaltnissen mit eéiner Belastungzahl
von 42°/, betreiben.

~ Auf der 32,3 km langen Haupthme von Ost-Anaconda nach
Rocker bestand der mit Dampf geforderte Giiterzug nach

Westen aus 50 Wagen von im Ganzen 3200t, die durch--

schnittliche Fahrzeit einés solchen, nicht naltenden Zuges war
ungefahr 1,5st bei 21,6 km/st Relsegeschwmdlgkelt Die
elektrischen Lokomotiven ziehen. jetzt 4200t Wagenlast mit
25,7 km/st. Auf der ungefshr 11 km langen Smelter Hill-Linie in
119/,, Neigung verkehren Ziige aus 25 Erzwagen von je 63,5 t,
oder 1587,5 t angehéngter Last. Hin- und Ruckfahrt dauern,
ungefahr 1st, so dals eine Lokomotive in zehnstiindiger Schlcht
acht Hin- und Rickfahrten fiur 200 Wagen macht. Eine Dampf-
lokomotive zog unter ginstigen Verhaltnissen 16 Wagen; oder
1016 t Last und machte sechs volle Fahrten fir 96'Wagenf
in 10 st, die Leistung ist also um 1089/, gestiegen.

Die Reisewagen werden mit, je einem ‘mit 2400 V Dbe-
triebenen Heizkorper fir 25 kW geheizt. Der Anschluls fir
jeden Heizkorper erhalt Strom von 600V von einem Strom-
erzeuger auf der Lokomotive. Durch ein Geblase wird frische
Luft in den Heizkﬁrpér‘ eingefihrt und nach Erwirmung auf
100 bis 105 ° durch Langskanile im Innern des Wagens ver-
teilt. Der Heizkorper ist hauptsichlich wegen hoher Spannung
unter dem Fulsboden angeordnet. Jeder Relsewagen wird durch
finf Gruppen von finf in Reihe geschalteten Lampen erleuchtet,
denen Strom von 600V vom Stromerzeuger zugefithrt wird.

B—s.

Nachrichten iiber Aeﬁderungen im Bestande

Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle
Preulsen-Hessen.

Beauftragt; Die Regierungs- und Baurite Meinecke
und Schreier mit der Wahrnelimung der Geschifte von Ober-
bauriten bei der Eisenbahn-Direktion Osten in Berlin, Re-
gierungs- und Baurat Bergmann mit der Wahrnehmung der

der Oberbea.mten der Vereinsverwaltungen.
 Geschafte eines Oberbaurates bei der Eisenbahndirektion in
Koln, Regierungs- und Baurat Wechmann in Berlin mit der
Wahrnehmung der Geschilfte eines Referenten in der Zweigstelle
Preulsen-Hessen des Reichsverkehrsministeriums.

Versetzt: Der Oberbaurat Werren, bisher in Breslau,
zur Eisenbahndirektion nach Koln. ‘ —-k

Ubersicht. iiber- eisenbahntechnische Patente. _

Stromdichte Stiitze.
Britisches Patent 138539. H. Lutz zu Turin.
(Engineer 1920 I, Bd. 129, 19. Miirz, S. 811, mit Abbildungen.)
. Die Stiitze besteht aus einem stromdichten, starken Kerne A
(Textabb. 1) und einem #ufsern stromdichten Korper B. Die

| : Abb, 1.

beiden schwalbenschwanzformigen Enden des Kernes stecken in
Hohlungen C der metallenen Kappen D und E, die Miindungen

der Hohlungen sind léng-li"ch, jhre Enden sind Kreise oder Kreis-
abschnitte. Nach Einfihren des Kernes in die Hohlung der
Kappe D wird er um 90° gedreht und sitzt dann fest. Dann
werden der iufsere stromdichte Korper B und die Kappe E
aufgebracht. Durch Drehen der Mutter ¥ werden die Kappen
gegen die stromdichte Stiitze gezogen, durch zwei Packungen
G und H luftdichter Verschluls erzielt. Die Luft wird aus-
gepumpt, alle Zwischenrdume mit geschmolzenem stromdichtem
Stoffe K gefitllt. Wenn dieser erhiirtet ist, werden die Offnungen L
mit Schraubenpflocken M geschlossen. Je nach der Spamiung
umfalst jede Aufhiangung oder Verankerung eine grofsere oder
geringere Anzahl solcher Stiitzen, die verschiedenen Durchmesser
haben koénnen, um Regenfall von einer auf die andere zu ver--
hindern (Textabb. 2). B—s.

Sellkuppelnng fiir Drahtseilbahnen mit unter dem Tragseile Iiegendem
Tugseile und verbundener Last- und Schlaggewicht - Klemmung.
D. R. P. 306463. Gesellschaft fir Forderanlagen .

E. Heckel m. b, H. in Saarbriicken. -

Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 30.

An der Wange a des Laufwerkes ist der Hingearm b mit
dem Bolzen c¢ drehbar gelagert und nimmt an seinem untern
Ende durch den Bolzen d die beiden durch einander gesteckten
doppelarmigen Klemmhebel e and f.auf, in deren Maul das
Zugseil g von der Seite eingefiihrt wird. An den Egden der
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langen Klemmhebelarme smd die Muttern h nnd i mit den_~

Zapfen k und 1 dréhbar angeordnet durch die .die mit Rechts-
" und Links-Gewinde versehene, in ihrer Mitté zwischen zwei
Stellringen das Lastgehangeauge m tragende Spindel n gesteckt
ist. Auf die letzere ist der Lastgewichtsteuer- und Schlag-
gewicht-Hebel o gesetzt: Je nach der Bewegung dieses Hebels
hebt oder senkt sich die Last und wirkt bei Senkung nach
" Malsgabe der Hebeliibersetzung auf das Zugseil klemmend ein.
‘Die weitere Klemmung erfolgt dann durch das Schlaggewicht.
Bei -angehobenem Lastgehinge verhindert das nach der andern
Seite umgelegte -Schlaggewicht in Verbindung mit der Selbst-
sperrung der Spindel das Senken der Last, so dals der Wagen
die Endhaltestellen mit gedffnetem Klemmenmaul durchfihrt.
B G.

Lahnradantrieb fiir elektrische Lokomotiven,
D.R.P, 315177. Aktiengesellschaft Brown, Boveriund Co.
_ in Baden, Schweiz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 20 auf Tafel 30.
Nach Abb. 17 und 18, Taf. 30 sitzen die Zahnrader a auf
- elner durchgehenden Welle b, die in ihrer Mitte durch die
Gelenkkuppelung c (Abb 19 und 20, Taf. 30) mit der sie um-

gebenden hohlen Welle d- der im Rahmen e fest gelagerten Trieb-
maschine f gekuppelt ist, Auf jeder Wagenselte ist die Achse
‘des Zahnrades a mit der Triebachse g ‘mit dem grofsen Zahn>
rade h durch einen gemeinsamen Lagerarm i verbunden, der
durch den Gelenkhebel k am Rahmen e aufgehéngt ist. Das
Spiel der Welle b gegenitiber der Triebwerkwelle'd wird durch
die Kuppelung ¢ aufgenommen, bei Schrigstellung der Triebachse g
und damit der Welle b gegen die Welle d findet zwischen den
Zahnradern a und h oder zwischen den Wellen b und. g und
den Lagerarmen i eine Langsver/schlebung statt,

Nach Abb. 20, Taf. 30 sind die beiden Zahnrader a durch
gétrennte, unabhingig von einander bewegliche Kardan-Wellen
mit -der hohlen Triebwerkwelle d verbunden, Um die Linge -
der Kardanwellen zu vergrofsern und Platz fir die Gelenk- ~
kuppelungen zu schaffen, sind die Wellen n der Zahnrader a.
ebenfalls hohl. Auch hier haben die Lagerarme i aaf ihren
Wellen n und g ein gewisses Seitenspiel. :

Bei einseitigem Antriebe wird man die Gelenkkuppelung c
die jeweils in der Mitte der Triebwelle d liegt, an das dem
Zahnradvorgelege a, h abgewandte Ende der Welle d- verlegen.

' ’ G.

Bucherbesprechungen.

Normenausschufs der deutschen Industrie E. V. Der »Normenaus-
schuls der deutschen Industrie« hat die dritte Ausgabe des
Verzeichnisses der Normblatter vom Juli 1920 herausgegeben.

Im ersten Teile sind die Normblatter nach Fachgebieten
geordnet, der zweite enthilt eine Aufstellung der D.I.-Norm-
blatter nach laufenden Nummern, im dritten ist ein Verzeichnis
der Bezugsquellen fiir genormte Teile angegliedert.

Wer sich uber den heutigen Stand der Normung unter-
richten will, kann das- wertvolle -Nachschlagewerk gegen Ein-
sendung von 1,0 £ einschliefslich Versandkosten von der
Geschiftstelle Berlin N. W.. 7, Sommers'trafse 4a, beziehen,

l)ie Entwickelung der Eisenpreise in Deutschland England und
den Vereinigten Staaten wahrend des Krieges. Von Dr.
A. Argelander. Verlag Stahleisen m. b. H., Disseldorf,
1919. Preis 5,0 ./ und 20 % Sortlmenterzuschlag
"Das 48 Grofsachtelselten enthaltende Buch bringt in
Worten, Zahlen und Schaulinien eine klare Ubersicht tiber die
Bewegung der Eisenpreise wihrend des Krieges, die fiir ver-
schiedene Erzeugnisse ziemlich gleichartig verliuft. Bemerkens-
wert ist, dafs Deutschland bis November 1918 fast stets die
niedrigsten, nur zeitweise etwas in den Vereinigten Staaten
unterbotenen Preise hatte, eine auffallend hohe, scharfe Spitze
erreichen die Vereinigten Staaten im Juni 1917. Im November
1918 schnellen die deutschen Preise,
1 Schilling und 4,2  fiir 1 Dollar eingefithrt sind, weit, selbst
tiber die sonst” am hochsten liegenden englischen Preise hinaus.
Damit gibt die Arbeit auch die Einleitung zu der tbrigens
noch nicht behandelten Entwickelung nach dem Kriege.

Theorie und Wirklichkeit bei Triebwerkem und Bremsen. Von
St. Loffler. Manchen und Berlin, 1919, R. Oldenbourg.
Preis 5,5 .

" Das Buch enthalt eingehende Erwiderungen auf die Be-
urteilungen, die des Verfassers Werk »Mechanische Triebwerke
und Bremsen« durch die Professoren E. Meyer, Weber und
Guembel erfahren hat. Es ist nicht moglich, an dieser Stelle
zu entscheiden, wo das Richtige vertreten wird, das aber ergibt
die Durchsicht, dals der entstandene Streit um die Art der
Anwendung mechanischer Grundgesetze anregend wirkt, und
dafs fiir den aufmerksamen Leser in der Darlegung der gegen-
einander stehenden Meinungen viel Klirendes geboten wird.
Die Aufserungen der Gegner sind in dem Buche wortlich mit-

die mit 1,0 A fir |

- ohne Feldschwichung.

Das Buch ist eine Erginzung des Werkes »Mechamsche
Triebwerke und Bremsen« *) desselben Verfassers. - :

Die Feldschwichung bei Bahnmotoren. Von ®r.-Jng. L. Adler,
. Oberingenior der Grolsen Berliner Strafsenbahn Berlin, 1919,
J. Springer. Preis 4,2 A.

Die aus Anregungen des Vereines deutscher Stralsenbahn-
und Kleinbahn-Verwaltungen -und aus Untersuchungen des Ver-
fassers im Kreise des Vereines -hervorgegangene Schrift von
44 Achtelseiten behandelt die Bedingungen der Verwendung
der Feldschwichung zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit in
grimdlicher und anschaulicher Weise, so namentlich durch Gegen-
uberstellung der Schaulinien fiir.Geschwindigkeit und Leistung
auf Grund der Fahrzeit bei 0,6 m/sek® Beschleunigung beim
Anfahren und 0,8 m/sek? Verzogerung beim Bremsen mii und
Eingehend werden die Verhaltnisse
erortert, unter denen die Feldschwichung gegeniiber der Wahl
veranderter Ubersetzung in Frage kommen kann.

~ Als allgemein giiltige Gesichtspunkte beziiglich des Gebietes
der Anwendung der Feldschwichung stellt der Verfasser die
Vorteile fir Betriebe mit kurzen ‘Abstanden der Haltestellen
und solche iber Linien auf, die teilweise innerhalb stadtischer
Bebauung, teilweise in landlichen Bezirken liegen. Das Buch
tragt wesentlich zur Klarung der viel behandelten Frage bei.

Tabellen fiir Elsenbetonkonstrnktwnen Band I. Platten und
Plattenbalken. Zusammengestellt im Rahmen der neuesten
Eisenbetonbestimmungen 1916, von Dipl.-Jng. G. Kaufmann.
Dritte volikommen neubearbeltete Auflage, Berlin 1919,
W. Ernst und Sohn. Preis 7,5 .

Die ubersichtlich angeordneten Zusammenstellungen behan-
deln nach Entwickelung der zu Grunde liegenden Gleichungen
die Aufnahme von Biegemomenten durch volle und Rippen-
Platten, fir letstere gesondert auch Druckeiplagen und stets
die belden Falle, dals die Platte dicker oder diinner ist, als’
die Druckzone. Weiter erstrecken sich die Mal‘sangaben anf
die zulassigen Spannungen von 20 bis 60 kg/qem mit 5 kg/qem
steigend im Grobmértel und von 900, 1000 und 1200 kg/qem
im Eisen. Das sehr handliche Buch dirfte also alle im Bau-
wesen regelmifsig vorkommenden Fille decken.

Fir die Rippenplatten sind auch -die in die Rechnung

e e

. einzufithrenden Breiten des Druckgurtes ibersichtlich aufgefiihrt.

i Fanf zweckmilsig ausgewihlte Beispiele erlautern die vielseitige

geteilt, so dals es nicht nétig ist, auf die Quellen zuriick zu

greifen.

Verwendbarkeit des Buches. Die Aufnahme von Langs- und
Quer-Kriften ist nicht behandelt. ’
" %) Organ 1912, S. 326.

TFiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Reglerungsrat, Professor a. D. Dr.-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m. b, H. jn Wiesbaden.



