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A. Aligemeines,

Die in der Kundmachung 35 des deutschen Eisenbahn-
Verkehrs-Verbandes aufgestellten Vorschriften uber die Be-
scitigung von Ansteckungstotfen bei der DBeforderung von
lebenden Tieren, tierischen Abfillen und Tierkot auf Eisen-
bahunen im Allgemeinen und nicht zuletzt die in § 21 enthaltenen
Strafbestimniungen” des Reichsgesetzes vom 25. IFebruar 1876
weisen auf die aulserordentliche Wichtigkeit dieser Angelegen-
heit hin. *)

Hier soll nun auf Grundlage des durch das Ubereinkommen
vorgeschriebenen Verfalirens erdrtert werden, welche technischen
Einrichtungen zu dessen Durchfithrung notig und in betriebs-
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht zweckmilsig sind.

Um bei Neueinrichtung oder Krginzung von Wagen-
reinigungs- und Entseuchungs-Anstalten Zahl und Grofse der
Einrichtungen ohne Weiteres aus der Zahl der zu behandelnden

Wagen bemessen zu konnen, werden alle grundlegenden Regel- |

malse auf die in einem Tage von 10 Arbeitstunden, ein-
schliefslich der Ruhepausen 14 Stunden, zu hehandelnden
Wagen bezogen. ’

B. Feststellung der Leistung der Anlage.

Vor Untersuchung der Gestaltung der Anlage selbst ist
daher nach den Aufschreibungen von vorhandenen Bahn-
anlagen die Zahl der tiiglich einlaufenden Wagen zu bestimmen.

Diese Zahl darf als Jahresmittel nur dann aufgestellt
werden, wenn es sich um die Versorgung eines grolsen Be-
zirkes handelt, in dem sich die monatlichen und taglichen
Unterschiede einigermalsen ausgleichen.

Fir Anstalten kleinerer Bezirke, deren
nicht dber 100 Wagen taglich betragt, ist es zur Vermeidung
verkehrter Bemessung der Einrichtungen angezeigt, entweder
das hochste Vierteljahrsmittel oder, wenn dies um mehr als 159/,
vom hochsten Monatsmittel abweicht, dieses als regelmiilsige
Leistung der Anstalt anzusehen.

Als besonders zu erwigende Umstande kommen in Frage:

*) Organ 1900, S. 160.
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1. der Bedarf sehr grofser Anlageh mit iiber 100 Wagen
taglich;
2. die Niithe einer oder mehrerer, zeitweise iiber die eigene

Aufgabe hinaus leistungsfahiger Anstalten:

3. das Fehlen solcher:
4. die Beriicksichtigung spiiterer Krweiternng

Im Falle 3 muls mit der Hochstleistung noch naher an
dic aiberhaupt zu erwartende tagliche Ilochstwagenzahl heran-
gegangen werden, um jeden Wagen innerhalb der durch § 9
der Vorschriften festgesetzten Frist behandeln zu konnen.

TFir dic Bemessung der Anlage ist in wirtschaftlicher
Ilinsicht zu prifen, ob es mit Ricksicht auf die moglichst
rasche Zuriickgabe der Wagen an den Betrieb zweckmiilsiger
ist, dic Abgabe zu reinigender Wagen an benachbarte An-
stalten in Rechnung zu zichen, oder die Grilse der Anlage
so zu bemessen, dals solche Wagenleerliufe ausgeschlossen
werden.

Dieselben Erwiigungen kommen in Frage, wenn zu ent-
scheiden ist, ob cine grilsere Anstalt oder mehrere kleinere
Anlagen errichtet werden sollen. Die grifseren Anlagen arbeiten
technisch wirtschaftlicher: durch mechrere kleinere Anlagen
werden dagegen lingere Leerfahirten vermieden.

Ferner ist unterteilend festzustellen:

1. wie viel Wagen nur gereinigt,

2. » > » einfach entseucht,
30> » » verscharft entseueht

werden sollen.

C. Das Verfahren selbst
Zur Bemessung der Tatigkeit der Bedienungsmannschaft
und der Einrichtungen sind nachstehende LEinzelvorginge des
Verfahrens zu sondern:

Reinigung.
a) die Zufiihrung der zu reinigenden Wagen, §
schriften ;
b) das Bereitstellen in der Anstalt selbst, § 8;
c¢) das Vorreinigen, Entfernen des Unrates, § 10;
12

7 der Vor-
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d) das Wegschaffen des Unrates;
e) das Reinigen durch Ausspritzen mit heilsem Wasser
unter Beseitigung aller Reste von Unrat, § 10:

f) das Abspritzen der Fulstritte, der Aufsenwinde und des
Untergestelles des Wagens.
L
Gewohnliche Fntscuchung.
) Waschen des Wagen-limern  nnd - Aufsern  mit  ciner

Lissung von kalzinierter Soda von mindestens 2%/, nach
(iewicht und mindestens 50° C, § 11.

Verscharfte Entseuchung.
Bepinseln oder Bespritzen des Wageninnern mit einer 3°/,
Losung, nach Raum, der Mischung von zwei Teilen rohen
Kresoles und einem Teile Schwefelsiture in Wasser:

h)

das Herrichten der Losungen.
Auf alle Vornahmen soll moglichst grimdliche Liftung

i)
erfolgen,

fliitfsmittel fiir das Verfahren,

Das zur Reinigung erforderliche heilse Prelswasser wird
fast ausnahmslos durch besondere Kesselanlagen in der Weise
erzeugt, dafls der Kesseldampf entweder das unter dem Druck
der Wasserleitung  zufliefsende Dampfstrahle
angesaugte Wasser erwirmt und in die zu den Wagen fithren-
Am Ende der Leitung ist das Strahl-

oder as vom
den Leitungen driickt.
rohr fir das eigentliche Aufspritzen angebracht.

Besondere Verhilltnisse, wie die Moglichkeit, heilses Wasser
fir Zwecke
zi entnchmen, sollen hier nicht hehandelt werden.

oder Dampf aus Dbenachbarten Anlagen andere

i der einfachen Entseuchung soll mit mindestens 507 ¢
heifser Sodalosung gewaschen werden.

Mit. der Vorrichtung zum Waschen der Wagen kann
notigen Falles auch Dampf jederzeit in die Wagen gebracht
und zur Herstellung der heilsen Losungen in besonderen Ge-
filsen verwendet werden.

In diese Gefilse, Eimer oder Holzbottiche, werden die
Waschbiirsten eingetaucht und so zum Auftragen der heilsen
Sodalosung verwendet,.

Ebenso  wird bei  der verschiirflten Fntseuchung zur Her-
richtung der Lésung der Kresol-Schwefelsiure verfahren, die
mit Maurerpinseln oder Lappen von grober Leinwand aufzu-
tragen ist; § 12 der Vorschriften.

Dicses Auftragen der Kntseuchungsmittel ist zeitraubend |

und muls sehr sorgfiltig durchgefihrt werden, wenn es seinem
Zwecke entsprechen soll.

Statt dieses Verfahrens darf nach
§ 12 der Vorschriften auch Bespritzung angewendet werden.

Bei Durchfithrung des Verfahrens und Herstellung der
Einrichtungen sind, besonders wiihrend herrschender Vieh-
seuchen noch folgende Malsregeln zu beachten:

Die Bediensteten sollen keine offenen Wunden haben und,
soweit tunlich, Schutzkleider tragen, die in der Anstalt bleiben.

Beim Ausriumen der Wagen muls das Verstreuen des
Diingers sorgfaltig vermieden werden und der Dinger ist auf
zweckmilsige Weise zur Grube zu bringen und dort zu ent-
seuchen, sofern er nicht verbrannt werden kann. Das sich auf

dem Schlulssatze des

dem Wagenboden sammelnde Wasser ist auszukehren und soll
nach beendigtem Reinigen klar ablaufen.

Das beim Auswaschen wegspritzende Wasser darf nicht
auf benachbarte Gleise und Fahrzeuge treffen, Die Boden-
fliche der Anlage Dbis dahin muls abwaschbar sein, so dals
Stauung oder unbeabsichtigtes Ablaufen in Wasserlaufe aus-
geschlossen ist.

Die Flissigkeit muls sich zur Kntseuchung und Ableitung
selbst in Gruben sammeln und darf sich vorher weder! auf-
stanen noch in offentliche Wasserliufe oder Kanille gelangen.

D. Zeit- und Mannschafis-Bedarf fiir die einzelnen Yornahmen.

Das ganze Reinigungsgeschiift erfordert erfahrungsgemils

mindestens drei Mann.

Bei nicht zu starkem Antrocknen oder Anfrieren des Un-
rates ergeben sich im Tagesmittel die in Zusammenstellung I
anfgefuhrten Aufwinde und Leistungen,

Zusammenstellung T,

= - = —
i Mann Wagen Arbeits-
Zeit Verfahren aufwand
Y Minuten-
Min. | hie 1 213 4 sc;:;lc]h::n
R e S BEm
20 lalbh e} 1] 2 3 —| entfernen den Unrat 60
al— '~ 1| 2j— —| wiischt mit Heilswasser-
a5 : ‘ strahl zur Reinigung 25
- —|b ¢|—|---— 4] entfernen den Unrat und
v fahren ihn zur Grube ab 50
al— —|l—[- 8 4| wiischt mit Heifswasser-
| ‘ strahl zur Reinigung 25
25 'l—!hle| 11 2|— —| kehren das Wasser ab und
1 i biirsten inde und
o Boden zur Entseuchung 50
a — —| 1 2 — | spritzt #ufsere Wiinde und ‘
% : Trittbrett ab 25
— b ¢i— —"3 4| kehren die Wagen aus und
[ ‘ ‘ hiirsten zur Entseuchung 50
a ' — —| —i— 3 4| spritzt iulsere Wiinde und
95 . ‘ Trittbrett ab .. 25
V= hie||—'—I—|—| richten dio Lisungen her
. P und reinigen den Boden-
f—— belag . . . . . . . 50
120 |- “ 3 4 reinigen und entseuchen . 360

Iline Rotte von drei Mann reinigt und entseucht daher
in 10, mit den Pausen in 14 Stunden 20 Wagen, oder jeder

1. nur zu reinigende Wagen erfordert 20 Min;
2. zu reinigende und einfach zu entseuchende Wagen er-
fordert 30 Min, Regelfall;
3. zu reinigende und verschiirft zu entseuchende Wagen
erfordert 40 Min.
lierbei sind jedoch gewohnliche Verhiltnisse vorausgesetzt.
Starke Eintrocknung und Iestfrieren der Verunreinigungen

| verlingern die Reinigungszeit erheblich; unter solchen Ver-
haltnissen ist oft eine Stunde fiir den Wagen ndtig.

E. Betriebstechnische Anforderungen.
Grolsen KEinfluls auf die Leistungsfihigkeit der Anlage
hat ihre allgemeine Lage und die Anordnung der Zu- und
Abfuhrgleise.
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Nach dem Arbeitsvorgange konnen zwei grundsitzlich | jede weitere eine eigenc Spritzvorrichtung zur Verfiigung stehen.

verschiedene Anordnungen Anwendung finden:

Anordnung 1.

Die zu behandelnden Wagen werden alle in einer oder
mehreren Reihen aufgestellt, die Reinigung wird dann an allen
Wagen ohne deren Verschiebung vorgenommen, worauf alle
Wagen wieder zusammen abgezogen werden.

Anordnung 2.

Die zu behandelnden Wagen werden so bereit gestellt,
dals sie einzeln oder in Gruppen von den Reinigungsmann-
schaften an die Vorrichtungen herangeholt und nach Reinigung
an das Gleisende verschoben werden konnen, von wo sie zu-
sammen abgefahren werden,

Betriebstechnisch bietet die Anordnung 1 erhebliche Vor-
teile, da die vorhandenen Gleise voll ausgenutzt werden, die
Zu- und Abfuhr daher weniger oft erfolgen mufs, und keine
Bewegungen an den bereitgestellten Wagen vorgenommen
werden.

Anordnung 2 bedingt, wenn nicht sehr lange Gleise zur
Verfigung stehen, oder die Aufgabe gering ist, ein ofteres
Zustellen und Abfihren, aufserdem in der Zwischenzeit von
Hand auszufuhrende Wagenverschiebungen.

Ebenso verschieden wirden sich die sonstigen technischen
Kinrichtungen gestalten,

Schon bei verhdltnismalsig geringen Leistungen milsten
bei Anordnung 1 entweder sehr lange, bewegliche Heilswasser-
Druckleitungen in grofserer Zahl, oder lange, festliegende
Leitungen mit vielen Anschlulsstellen fir kurze, bewegliche Spritz-
schliuche oder mit fahrbarer Kessclanlage ausgefiihrt werden.

Solche Anlagen wiirden mit Riicksicht auf dic grofsen
Betonflichen, auf die teueren wnd wegen der Wirme- und
Druck-Verluste und Unterhaltungskosten unwirtschaftlichen
Leitungen sehr kostspielig und sich auch der Frosteinwirkung
wegen fir Ausfithrung im Freien nicht gut eignen. Sie kitmen
nur fir grofse gleichmilsige Leistungen und ununterbrochenen
Betrieb in Frage,

Anordnung 2 erscheint fir Anlagen gewdshnlichen Bedarfes
bis 100 Wagen die geeignetere und soll deshalb eingehender
hehandelt werden.

You besonderm Vorteile, wenn auch nur selten erreichbar
ist die Zuganglichkeit der Gleisanlage von beiden Enden, so
dals der Verschichebetrieb die gereinigten Wagen jederzeit
abziehen kann, ohne die Waschgleise benutzen und so das
Reinigungsgeschift unterbrechen zu miissen.

Um die Anforderungen an den Verschiebebetrieb maglichst
gering zu machen, ist davon auszugehen, dafs die ganze Anlage
in etwa 2,5°  Neigung verlegt wird, so dals das Verschicben
der gereinigten Wagen in einer Richtung leicht von land
erfolgen kann.

F. Die maschinentechnischen Einrichtungen.

F. 1) Zahl der Spritzschlauche.
Nach Zusammenstellung I bedarf jede Arbeiterrotte von
drei Mann stindig einer Vorrichtung zum Spritzen. Sollen
mehr als eine Rotte gleichzeitig Wagen reinigen, so muls fiir

Bei n taglich zu reinigenden und eutsenchenden Wagen sind

~ daher nach S. 78 n: 20 Rotten von je drei Mann und ebcenso-

viele Spritzstellen notig.
F. 2) Kesselanlage.

Die Erfahrung hat gezeigt, dafs in der Stunde zur sach-
gemilsen Reinigung eines Wagens mit einer Dampfstrahlspritze
mit 7 mm Mundstickweite mindestens 0,75 ¢cbm Wasser von
anniahernd 60° C erforderlich sind. Hierzu kommen fir Ent-
seuchung 0.2 cbm und das durch Einleiten des Dampfes stindlich
anfallende Verdichtungswasser x, so dafs bei zwei Wagen in
der Stunde 2 (750 4 200) 4 x = 1900 4 x kg im Kessel
von etwa 10° Leitungswiirme auf 60° C zu bringen sind. Die
Wirmemenge des Dampfes von p at sei C,, dann ist

(1900 4 x) (60° — 109 =xC,
x (C, — 50) = 95000.

Die erforderliche stiindliche Dampfmenge vom Drucke p
ist sodann, x = 95000 : (C, — 50) fir jede vom Kessel gespeiste
Dampfspritze.

Der Kesseldruck p richtet sich nach den durch Ansaugung,
Fortleitung und Ausstromung des Spritzwassers gegebenen
Verhiilltnissen und betriigt bei gewohnlichen Verhaltnissen
zwischen 4 und 8 at. ’

Der Wert C, — 50 kann also unbedenklich = 610 gesetzt
werden, und das gibt x == 95000 : 610 = 155,6 kg Dampf oder
Speisewasser in der Stunde.

Die zur Erzeugung dieser Dampfmenge erforderliche Heiz-
fliche betriigt, wenn 1 qm 14 kg Dampf liefert, H = 155,6 : 14
=11 gm fir jeden Spritzenanschlufs.

Dann stehen fir jeden zu reinigenden und zu cntseuchenden
1,9+ 0,155

9

Wagen chm == rund 1 ¢hm Wasser von 60° C zur

Verfiilgung.
Der Wasserzulauf zu den Dampfstrahlspritzen ist hierbei
als selbsttiitig vorausgesetzt, andern Falles erhiht sich der

Wirmeverbrauch entsprechend der Saugarbeit.  Ersteres ist
vorzuzichen, da dann dic Wirkung dabei sicherer ist. Auch

ist ¢s nicht empfehlenswert solche Speiseleitungen an die Kran-
leitungen des Bahnhofes anzuschliclsen, da die Spritzen wegen
der in diesen auftretenden Wasserschliigen gern absclilagen.

Aulser der vorschriftmiifsigen Ausriistung des Kessels selbst
und der Speisewasser- und Kohlenbehilter crhilt der Kessel
eine sciner Heizflache entsprechende Anzahl Damptstrahl-Spritzen
nach Art der Dampf-Feuerspritzen, die aus der Wasserleitung
kaltes Wasser aufnehmen und es unter Erwiirmung und Druck
durch die meist aus Lisenrohren bestehende Leitung  mit
anschliefsendem Gummischlauch zum Mundstiicke treiben.

Die Schliuche sind der wechselseitigen Verwendung und
Auswechselung wegen mit Kuppelungen an die, die Anschluls-
stellen bildenden Enden der Metallrdhren anschraubbar gemacht.

Die Schlauchlingen werden im Folgenden erortert.

F. 3) Lage des Kesselhauses,
Das Kesselhaus mit den Anschlulsstellen wird vorteilhaft
zwischen zwei Waschgleise gelegt und mit ibm die am meisten

gebrauchten Anschlulsstellen. Diese Anordnung bedingt meist
12%
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cin schmales Kesselhaus, das zur Krreichung des notigen Luft- -
raumes entsprechend lang und gut liftbar zu machen ist.

Untere, seitliche Fensteroffnungen fir die Laftung sind
jedoch zu vermeiden, da sie bei schmalen Anlagen wegen des
von den Wagen abspritzenden Schmutzwassers nicht geoffnet :
werden konnen.

Wird die ganze Anlage unter Dach. etwa in einer Halle
untergebracht, oder mit dem Kessclhause zu cinem DBaue ver-
einigt, so empfiehlt es sich sehr, auf die Beleuchtung der Anlage |
durch Tageslicht in weitestgehender Weise Bedacht zu nehmen,
da sonst in den Giterwagen ohne kiinstliche Beleuchtung fast
nichts mehr zu sehen ist. Durch diese aber werden Arbeit
und Uberwachung sehr erschwert.

In grifseren Anlagen wird gern der zwischen den Gleisen
liegende Arbeitsplatz bis zur Hohe der Wagenbiden erhioht
angeordnet unter gleichzeitigem Einbauen der Leitungen. ilier-
durch wird das Reinigen der Wagenuntergestelle und der
Trittbretter auf der Innenseite unmoglich gemacht, weshalb
vorzuziehen ist, den Arbeiterstand nur mit etwa 1 m Tlohe
auszufithren.

F. 4) Kohlen-Lagerung und Verbrauch.

Um unnotiges Verfahren von Ileizstoff zu vermeiden, ist
cin fir eine Wagenladung bemessener Kohlenraum mit leichter
Zuginglichkeit vorzusehen, womdglich unmittelbar beim Kessel.

Der Verbrauch an Heizstoft' betriigt nach Beobachtung und
Reehnung rund 10 kg béhmische Steinkohlen far jeden Wagen,
also bei 100 Wagen tiglich 1 t. Kine Wagenladung von 10 t
crfordert etwa 11 chm Raum,

Um die in § 16 der Vorschriften fir die Vernichtung des
Diingers und der Streu vorgesehene Verbrennung durchzufithren,
empfichlt es sich bei grofserm Anfalle eine der Kesselfeuerungen
so einzurichten, dals diese Verbrennung in ihr erfolgen kann.

T, 5) Wasserverbrauch.
Fir jeden zu behandelnden Wagen ist bei Berechmung
der Leitungen und DBehillter eine Wassermenge von 1,5 ¢bm
als Mindestbetrag anzusetzen.

F.6) Lagerungund Verbrauch dersonstigen Stoffe.

Far das Autbewahren der Chemikalien und der fir Iler-
stellen der Losungen erforderlichen Gefilse, ferner der Vorrat-
schliuche, Besen, Biirsten und dergleichen empfiehlt sich die
Herstellung eines besondern Raumes von etwa 8 bis 10 gm,

Das Anrichten der Losungen geschieht in Holzkitbeln von
25 bis 30 1 Inhalt, die in die Wagen gebracht werden, sofern
nicht ein besonderer Zerstiuber angewendet wird, in dem zu-
gleich das Verdinnen und Mischen der Lésung erfolgt.

Der Verbrauch betriigt fiir:

1 zu reinigenden Wagen

1 zu entseuchenden Wagen .
1 » » »

20 Wagen cine Birste

25 Wagen einen Reisigbesen.

0,6 kg Soda
0,671 Kresol
0,33 1 Schwefelsiure

Hierbei sind fir Aus- und Abwaschen cines Wagens 301 ‘

Sodalosung und fir Eutseuchung 301 3/, Kresolschwetelsiure- ‘
losung vorzusehen.

F. 7) Anordnung der Spritzschlauchanschliisse.
Die aus der Zahl der gleichzeitig tiatigen Arbeiterrotten

folgende Auzahl der Spritzvorrichtungen bestimmt zunichst

nach S. 79 die Grofse der Kesselanlage. aufserdem aber in

¢ Verbindung mit der Linge der Spritzschliuche oder Leitungen
- die Lange des Arbeitsgleises.

Hierbei kommt in Betracht, dafs zwar lange Schlauche
oder Metalleitungen eine grofsere Zahl von Wagen bestreichen,
dals sie aber, mit Wasser gefillt, sehr schwer und umstiindlich
zu handhaben sind. Auch nimmt mit der Liange die Verwendungs-
dauer ab. da der Verschleils ein rascherer wird, was bei ihrem
hohen Preise sehr ins Gewicht fillt. Man geht daher iiber
15 bis 17 m nicht hinaus.

Auch die zu den Anschlulsstellen fahrenden festen oder
verlegbaren Metalleitungen sollen mit Ricksicht auf Druck-
verlust, Abkiihlung und Frost nicht zu lang sein, sofern nicht
die ganze Anlage in gedecktem, frostfreien Raume unter-
gebracht ist.

Ein Schlauch von 16 m reicht zusammen nach beiden
Seiten iiber 3 Wagen von je 9 m Liinge, fiur jeden Schlauch-
anschluls sind also 30 m Arbeitsgleis vorzusehen. ‘

Steht so die Lange des Arbeitsgleises fest, so kamn die
ganze Linge des Gleises, fir dic Aufstellung der ungereinigten,
der in Arbeit stehenden und der gereinigten Wagen bestimmt
werden, die jedoch noch davon abhiingt, wie oft die Raumung
des Gleises tiglich vorgenommen werden soll.

Der Stand der Wagen vor dem Waschen sei 1) 41y

Abbh. 1. Stand der Wagen vor dem Waschen,
- Z; —#K——Zg t Z,
’ L

Z, ; Zy—= ¢
Abb. 2. Stand der Wagen nach dem Waschen.

(Textabb. 1), nach dem Waschen 1,' + 1, (Textabb. 2), dann ist
die ganze Liange L = 21, +1,, dal, =1'; gemacht werden kann.

Bei ‘jedem Auszichen wird die Lange 1, -1, an Wagen
abgefertigt, daler muls p (I, 4 1,)=n. 9 m sein, wenn p die
Zahl der taglichen Gleisrammungen, n die Zahl der tiglich zu

reinigenden Wagen, und 1, die Lidnge des Arbeitsgleises
bezeichnet. Daraus folgt:
2.9. L—1,
L=2"0 l, und 1, =

Bei zwei oder mehr Gleisen nebeneinander ist I die Linge
jedes Gleises, n die auf cin Gleis treffende Wagenzahl und p
die fir dieses Gleis vorgesehene Zahl der taglichen Rdumungen.

G. Bautechnische Gestaltung.

Uber die aligemeine, aus Betriebsriicksichten erwiinschte
Gestaltung der Gleisanlage ist das Nihere bereits angeflhrt.
Besonders wichtig ist die Einzelausfihrung des Arbeitsgleises
zur Sammelung, Entseuchung und Beseitigung der Abwisser und
des Mistes.

.



G.1) Beseitigung und Behandelung der Abwisser.

Um dic Verseuchung des umgebenden Gelindes und des
Grundwassers durch den beim Abspritzen umhergeschleuderten
Unrat zu verhindern, ist es notig, die benachbarten Gleise
durch einen Abstand von mindestens 5,5 m zu sichern und
aulserdem die Bodenfliche so abzudecken, dafs das ablanfende
Wasser nicht versickern, sondern tunlichst raseh in Kanilen
gesammelt werden kann.

Zum Abdecken des Arbeitsplatzes eignet sich KlinkerpHaster

51

|

am besten, da es, mit Wasser benetst, nicht so schlipferig
wird, wie Beton und bei Beschidigung leichter auszubessern |

und ferner weniger frostempfindlich ist.
darf das Abwasser nicht geleitet werden.
Um es zuniichst aus den Wagen entfernen zu konnen,
empfiehlt es sich, diese nach der Arbeitseite schwach zu neigen,
wodurch das Wasser auch sicherer zum Ablaufen nach der
gewiinschten Gleisseite zu bringen ist. Nach Ablauf aus den
Wagen sammelt sich das Wasser in Rinnen; offenc sind wegen
der leichtern Verhitung von Verstopfungen durch Stroh und
sonstige Faserstoffe vorzuzichen.
Vor Einleiten in iffentliche Kaniile oder Wasserlaufe muls
Abwasser langsam durch Klarbecken laufen. Die
weitere Reinigung durch Anordnen von Faulbecken, Filter und
Entseuchungschiichten hiingt von den Anforderungen ab. die
an die Reinheit des Abwassers gestellt werden.

In die Dunggruben

das ein

Im Allgemeinen wird mit Ricksicht auf dic bereits bei-

gemengten Stoffe und die hohe Verdiiunung der Jauche keine
weitere Reinigung notig sein.

Wihrend der Viehseuchen muls jedoch die Moglichkeit
gegeben sein, in Desonderen Schichten villige Entseuchung
vorzunehmen, falls die ohnehin beigemengten Chemikalien nicht
als geniigend erachtet werden.

Da fur jeden Wagen 1,5, hichstens 2 c¢bm Wasser ver--

wendet werden, geniigt es, die dieser und der Zahl der hochstens
gleichzeitig in Tittigkeit befindlichen Spritzen entsprechenden
Wassermenge bei Bemessung der .\bleitungsanlage in Rechunung
zu ziehen,

G. 2) Behandelung des Unrates.

Jeder zu reinigende Wagen licfert im Mittel 8 kg Unrat
mit einem Rauminhalte von 15 1.

Das Entfernen des Unrates aus den Wagen soll ohne
jede Verzettelung unmittelbar in ~ 0,75 cbm fassende Kippkarren
auf einem entlang dem Arbeitsgleise laufendem Schmalspurgleise
stattfinden, mittels deren die Entleerung in Sammelgruben
erfolgt. Das Schmalspurgleis ist so nahe an das Wagengleis
heranzuriicken, dafs zwischen Wagenboden und Kippkarren ein
Spalt von hochstens 0,2 m bleibt. Von der Freihaltung der
Umrilslinie wird dabei abgesehen. Tir jede Rotte von drei
Mann ist ein Karren notig.

* Die Grolse der Sammelgruben wird zweckmiifsig so bemessen,
dals deren Entlcerung zur Zeit der grofsten Beanspruchung der
Anlage nicht ofter als zweimal monatlich nétig wird.
Jje 20 taglich zu reinigende Wagen geniigt ein Inhalt von 5 cbm.
Dic Grube soll tunlich so liegen, dals nochmaliges Umladen
des Unrates vermieden wird, bei Beseitigung durch Fuhrwerlke
soll also deren unmittelbare Anfulr an die Grube méglich sein.

Fir |

Auf die Ermiglichung des Verbrennens unter cinem Kessel
wurde oben hingcewiesen.

Versickern oder Ablaufen der geringen Jauchenmenge der
Grube in die Kaniile soll nur in der Weise moglich sein, dals
die etwa notige Intseuchung vorher zuverliassig mdoglich ist.

Il. Kosten des Verfahrens.

Die fir cinen Wagen erwachsenden Kosten setzen sich

Zusainmen aus

1. Verzinsung und Abschreibung der Anlagekosten berechnet

nach dem ganzen DBetrage.
. Instandhaltung der maschinellen und baulichen Einricht-

ungen und Krsatz der Schliuche und sonstigen Gerite.
. Loln, berechnet fiir eine Tagesleistung geteilt durch die
Zahl der Wagen. Verbrauchstoffe und Geriite. Wasser,
IKohlen, Soda, Kresol, Schwefelsiure.
Reinigung der Klargruben und Abfulbr des Unrates.
Allgemeine Verwaltungskosten.

(=1

6.
I. Beispiel. (Abb. 5 bis 8, Taf. XI).

Firr den Entwurf einer Anlage sei unter Beriicksichtigung
der auf S, 77 angegebenen Gesichtspunkte eine Hochstzahl von
50 tiglich zu reinigenden Wagen crmittelt.

I. 1) Wagenzahl.

Nach S. 77 ist diese Zahl noch zu unterteilen, es werden:

1. nur gercinigt 10 Wagen,
2. gereinigt und einfach entseucht GO Wagen,
3. verschirft entseucht 10 Wagen.

I. 2) Mannschaft.

Dies ergibt nach S. 78
10 >< 20 4 60 >< 30 4 10 >< 40 = 2400 Min fir 3 Mann
oder 2400 >< 3 = 7200 Min Schichten, oder hei zehnstindiger
Arbeit 7200 : 600 = 12 Mann oder 4 Rotten zu 3 Mann.

I. 3) Spritzstellen.

Nach dicser Feststellung und S. 79 sind vier Spritzschliuche
und vier Anschlulsstellen erforderlich.

I. 4) Kesselanlage.

Nach S. 79 erfordert jeder Schlauchanschluls 11 gqm IHeiz-
fliche. daher ist cin Kessel von 44 qm oder zweckmilsiger
zwei Kessel zu je 22 qm Heizfliche nitig, um bei Ausbesserungen
nicht still liegen zu missen. Der Kesseliberdruck betrigt
G bis 8 at.

I. 5) Wasserverbrauch.

Fur Speisewasser und Spritzwasser zusammen ist hei
Berechnung der Zuleitungen 2,0 cbm fir einen Wagen als
also 2 >< 80 = 160 cbm in

&

Hochstverbrauch anzurechnen,
10 Stunden oder 16 cbm/St.

Die Speiselcitungen fir dic Kessel sind der IHeizfliche
entsprechend zu wiihlen.

I. 6) Kohlenverbrauch.

Fir jeden Wagen sind nach S. 80 10 kg Steinkohlen als
Hochstverbrauch, also 800 kg tiglich, oder monatlich 2 Wagen-
ladungen zu je 10 t crforderlich. Ks geniigt, den Kolhlenraum
fur eine Wagenladung zu bemessen.



I. 7) Dingermenge und Abwisser.
Nach 8. 81 liefert jeder Wagen 8 kg= 151 Dung, das
gibt 80 .8 = 640 kg oder 1.2 ¢hm tiglich.
An Kippkarren sind einer fiir jede Rotte, also vier nitig.
Nach 8. 81 soll der Inhalt der Grube zweimal monatlich

beseitigt werden, also sind 15.1,2 = 18 cbm rund 20 cbm

Rauminhalt vorzuschen.

Der oben angegebene Wasserverbraueh von 16 ¢bm/St

entspricht  auch der durch Kanile, Klirbecken und Filter

flielsenden, als Abwisser in Rechnung zu ziehenden Menge.

I. 8 Raum far Vorrite,
Die aufzubewahrenden
starkstem Verbrauche:
60.10.0,6 == 360 kg kalzinierte Soda,
10.10. %, 661 Kresol,
10.10.1/, 331 Schwefelsiiure,

Yorrite fir zehm Tage sind bei
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! 70.10. Y, 30 Besen,
70.10. ., 35 Birsten.

Hierfir und zum Zubereiten der Lisungen und Aufstellen

ciner Kntseuchungsvorrichtung geniigt ein Raum von etwa 10 qm
in der Nihe des Kesselhauses.

1. 9) Gleislange.
Gemifs S. 80 wird angenommen, dals zwei Gleisc mit
| zwischienliegendem Kessclhause ausgefiihrt werden. ‘
Die Zu- und Abfulr der Wagen erfolgt tiglich zweimal.
Die Zahl der Spritzstellen ist zu 4 berechnet, also fir
- jedes Arbeitsgleis zu 2.
‘ Die Linge 1,. S. 80 ist 2 >< 30 = 60 m.

|
r

2.9.40 s . .
‘ L= —  — 60 = 300 m fur jedes der beiden Gleise.
300 —

Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau.
Von Ruegenberg, Geheimem Baurate in Frankfurt a. M.
(SchluB von Seite 64.)

Spurerweiterung,

Obwohl es wiinschenswert ist, die fir die Krammungen
der Reibungstrecke vorgeschriebene Spurerweiterung auch in
der Zabnstrecke durchzufithren, so ist doch eine dber das
Mals von 18 mm hinaus gehende Lrweiterung nicht zu em-
pfehlen.  Wollte man bei eciner Krimmung von 300m Halb-
messer, des schiirfsten auf der Strecke Herrnberg-Hirzenhain
vorkommenden, die fiir Reibungstrecken vorgeschriebene Spur-
erweiterung von 21 mm einhalten, so miilste man unter Be-

riicksichtigung der fiir die dulsere Gleisseite feststehenden Er-

weiterung von 6 mm auf der innern 15 nun Erweiterung geben.

Mit den regehniifsigen DBefestigungsmitteln ist nur cine
Erweiterung von 12 mm auf einer Seite erreichbar. Eine iiber
dies Mals hinausgehende Erweiterung ist nur zu crzielen, wenn
besondere Haken- und Klemmplatten angewandt werden, was
der Kosten und Unterhaltung wegen nicht erwinscht ist. Da
nun anf den bisher ausgefithrten, nicht staatlichen Zalmbahnen
bei noch kleineren Kriimmungshalbmessern erheblich geringere
Spurerweiterungen in  Anwendung sind, ohne dals dadurch
Milsstinde entstinden, so crschien die Einschrinkung der
Spurerweiterung aut 18 mm unbedenklich.,

In den auf der Zahnstrecke Tlerrnberg-Ilirzenhain vor-
kommenden Kriimmungen von 300 und 350 m  Halbmesser
wurde also auf der innern Gleisseite 12 mm, auf der iufsern
G mm Spurerweiterung vorgesehen,

Schwellen,

Nun konnten regelmalsiy  gelochite Schwellen verwendet
werden, und die Lochung der Schwellen fir die Fulsschrauben
der Zahnstangenstithle konnte fiir die Geraden und die Kriimm-
ungen cinheitlich ausgefithrt werden.

Da die Lochung der eisernen Querschwellen so ausgefithrt
wird, dafs der die Spurweite regelnde Ansatz der Klemmplatten
bereits fir die Regelspur in 8 mm Dicke vorhanden ist, miissen
die Locher fir die Schrauben der Zahnstangenstithle um 3 mm

aus der Mitte versetzt werden, weil sonst Gleismitte und Zahn-
stangenmitte in der Geraden wnicht zusammenfallen wirden.
Giinstig ist diese versetzte Lochung auch fir die Abstufung
der Spurcrweiterung in den Ubergangsbogen. Durch Ver-
schwenkung eines Teiles der Schwellen in der Mitte des Uber-
gangsbogens liafst sich namlich erreichen, dafls die Stufenhdéhe
nirgends mehr als 3 mm betragt.

Bestellung,

Hinsichtlich der Bestellung der Oberbauteile ist zu heachten,
~ dals festen Schienenstolse mit DBreitschwelle der
' Schiene 6 gehorende Lasche des lotrechten Lappens wegen
‘nicht verwendbar ist. Man nimmt am besten die Lasche
Nr. 10 mit Klinkung fir Nr. 6. Die Breitschwellen missen
ungelocht beschaftt und far Nr. 6 besonders gelocht werden.

dic  zum

Abunahme und Einbau.

Um gleichmifsigen und rubigen Zalmeingrift zu crzielen,
ist fulserst genaues und sorgfiltiges Einbauen der Zahnstange
erforderlich. Da das nur moglich ist, wenn die Teile genau
die vorgeschriebenen Abmessungen haben, so ist eingehende
Prifung aller Teile vor der Verlegung unerlilslich. Die
Schienen miissen auf ihre genaue Liange nachgeprift werden;
Langenfehler von nur wenigen Millimetern erschweren das Zu-
sammensetzen der Zahnstange schon erheblich. Darum empfichlt
es sich, die Schienen fir Zahnstangenstrecken, zumal wenn
feste Stofse in Anwendung kommen. wegen ihrer abweichenden
Linge hesonders zu beschaffen, oder im Werke auf genaueste
Linge schneiden zu lassen und dabei dic in den gebrituch-
lichen Bedingungen fir die Lieferung der Oberbauteile zu-
gelassenen  Langenabweichungen  auszuschliefsen.  Bei
Schwellen ist Wert daranf zu legen, dals ihre Oberflichen
zwischen der Lochung fiir die Schienenbefestigung keine IIohen-
krimmungen haben; auch ist darauf zu achten, dals sie heim
Stanzen der Locher fir die Zahnstangenstithle oder beim Ab-
laden nicht verbogen werden.

den




Die eigentlichen Zahnstangenteile, namentlich Blitter und
Stithle miissen aulser ciner Abnahme in den Lieferungswerken
noch eine ganz eingchende Abnahme auf der DBaustelle und
zwar vor der Verlegung erfahren; hierauf sei ganz besonders
hingewiesen.

Bei den Zahnblittern hat sich die Nachprifung vor allem
daranf zu erstrecken, dafs sie die genaue vorgesehriebene Linge
haben und vollkommen gerade sind.

Die Stithle sind auf die
genaue  IHohe der  Auflagerflachen, auf zuverlissig genaue
Bohrung, auf die senkrechte Stellung der Kamme, sowie auf
glatten Gufs der Auf- und Anlageflichen nachzuprifen. Die
zu hohe oder zu niedrige und nicht rechtwinkelige Stellung der
Liicher Dei einem Teile der Stithle war bei der Linic Ierrn-
berg - Hirzenhain Veranlassthg zu Storungen beim Vorstrecken
und zu begriindeten Nachforderungen des Unternelmers,

Beim Vorstrecken ist es von Wichtigkeit, dafs das Kin-
bauen der Zahnstange mit dem Verlegen der Schienen mog-
lichst gleichen Schritt halt. Das Schicnengestinge darf der
Zahnstange beim Verlegen hochstens so weit voraus sein, wie
e zur Feststellung der Richtung notig ist.  Ein Haupt-
erfordernis ist die genaue Linhaltung der Warmespielriiume in
der Zahnstange, weil hiervon die gleichmiifsige Verteilung des
Zahndruckes auf beide Zahnstangen wesentlich abhangt. Zur
Herbeifihrung der richtigen Lage der Zahnblatter gegen einan-
der ist die Verwendung der Zahnstangenlehre vorteilhaft. Da
gervinge Lingenabweichungen sowohl an den Schiencn, als auch
an den Zahnblattern immerhin vorkommen werden, so cmptiehlt
es sich, die Wiarmeliieken in der Zahnstange immer von Schienen-
linge zu Schienenlinge gleichmilxig zu verteilen, weil sonst
stellenweise leicht zu weite oder zu enge Spielranme entstelien,
namentlich wenn dic Regel des Mitnchmens der Zahnstange
beim Vorstrecken nicht streng befolgt wird. Diese Fehler
sind spiter nur sehr schwer wieder zu beseitigen.

Um die Einhaltung der Wirmeliicken zu erleichtern, ist
es nitig. das Gleis gleich beim Verlegen nach Richtung und
Hohe moglichst sorgfiltic auszurichten.  Die Bettung  muls
daher von vornhercin in Gleishreite cingeebnet sein: in den
Bogen soll sie wenigstens in - solcher Menge angesetzt sein,
dafs die Schwellenkopfe verfullt werden Lkonnen, weil sonst
die Schienenmitten beim  Ausrichten zuriickfedern. also statt
cines Kreisbogens cin Vieleckzug cntstelen wiirde, was heim
nachtriiglichen genauen Richten des Gleises auf die Wiirme-
licken in der Zahnstange zuriickwirken miifste,

Bedingungen.

Den Lieferungshedingungen fiir Zalnstangen kann folgende
Fassung gegeben werden.

a) Zahnblatter.

Alle Malflse gelten fiir eine Wirmestufe von 120 (.

Der Stahl Soll Thomasstahl von mindestens 50 kg/qmm
Festigkeit und 189/, Delmung sein.  Die ganzen Blitter sollen
genau 1558 mm, dic halben 778 mm lang sein; hierbei ist fir
die Wiarmeausdehnung I mm far jedes Blattende gercchnet.
Die DBlitter sollen eine gleichmifsige Hohe von 125 mm und
30 mm Breite haben, sic missen schnurgerade gerichtet sein
der einzelne Zahn darf nicht nach rechts oder links abweichen.
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Die Zahnteilung mufs auf 0,5 mm genau sein, in ciner
Blattlange diiefen dic Ungenanigkeiten zusammen 1 mm nicht
iberschreiten. ]

Die Form der Zilme wird mit der Lehre gepritft, dic olne
Zwang die Liicken ausfillen muls.
sind 1:4 geneigt.

Die Herstellung  der Zalhnblatter geschicht durch Walzen
aus Flachstaben.  Aus diesen werden die Zihne kalt bis auf
6 bix 8 mm genau gestanzt, die genaue Form wird dann durch
Hobeln oder Frisen gegeben.

Die Flanken der Zilne

Nach dem Stanzen werden die
Stangen geglitht und gerichtet: ein zweites Richten erfolgt
nach vollstandiger Erkaltung der Stangen.

Die Zalmblitter miissen belicbig vertauschbar sein, Dic
Pritftung der Liange der Blitter und der richtigen Stellung
der Bolzenlocher erfolgt durch eine besondere Lehre: lierhei
diirfen sich keine Abweichungen zeigen.

Die Abnahme erstreckt sich auch darauf. dafs die Zilne
nach der Bearbeitung dicselbe Dicke haben, wie der Stah

selbst.  Blatter mit Rissen werden zuritckgewicsen.

b) Laschen.

Der Stoff soll Flulseisen von mindestens 37 kgfqmm
Festigkeit und 20°/, Dehnung in der Lings- und Querrichtung
sein,  Alle Tiicher sind genan zu bohven.  Die Laschen miissen
beliehig vertauschbar sein.

besondern Lehre,

Die Abnahme erfolgt nach einer
Vou je hundert Laschen kinnen fiinf Proben
entnommen werden,

¢) Bolzen.

Die Bolzen sollen aus Flufseisen mit mindestens 38 kg/qmm
Festigkeit und 18°/, Dehnung bestehen.  Sie missen Gewinde
nach den Vorsehriften fir die Oberbauteile der preulsisch-
hessischen Staatsbalinen haben, das Gewinde ist vor der Ab-
lieferung sauber zu reinigen. Der Schaft muls iberall gleich
stark und abgedreht sein. Die Muttern missen ohne schloite-
rigen oder schweren Gang Dbeliebig vertauschbar sein. Die
Kopfe der Zahnblatt- und Stuhl-Schrauben miissen guadratisch,
die Schifte der Stuhlschrauben unten mit quadratischem An-
satze versehen sein.

d) Federringe.
Die Federringe miissen aus nicht zu hartem Stahle be-
stchen; im Ubrigen sind die Vorschriften der preulsisch-hessi-
schen Staatsbahnen malsgebend.

e) Stithle.
Die Stiihle sollen ans dichtem Gulseisen mit mindestens
20 kg/qmm Zugfestigkeit bestehen. Auf je 200 Stihle ist ein
quadratischer Probestab von 30 mm Seite zu giefsen, der un-
bearbeitet auf zwei 1 m entfernten Stiitzen
rubend eine allmdhlig bis auf 450 kg wachsende Mittellast ohne
Bruch tragen muls,

von  einander

Hammerschlige gegen die Kanten missen deutliche Ein-
driicke ohne Absprengungen hinterlassen.

Alle Locher miissen nach Durchmesser und Teilung genau
gebohrt werden,

Dic Stihle missen die genaue Hohe von 89 mm zwischen
Schwellenoberliche und Zahustangenunterkante gewahrleisten,



45 mm Weite des rechtwinkelig zur Schwellenoberfliche stehenden
Schlitzes zwischen den Zahnstangen sichern, und den Zahn-
blattern ein geradliniges Auflager bieten. Die Stihle sind mit
Formmaschinen in Metallformen herzustellen, und die Auflager-
und Anlage-Flichen sauber auf Mals zu giefsen und von Un-
ebenheiten zu befreien. Die Stihle miissen beliebig vertausch-
bar sein.
fy Die Einfahrten.

Iar die Kinfahrten gelten diesclben Vorschriften wie fir
die freie Zahustrecke. Die TIedern an
sind mit 250 kg, die an den Gelenken mit 300 kg einzuspannen.
Bei weiterer Zusammenpressung um 35 bis 40 mm missen sie
nach Entlastung in ihre urspriingliche Lage zuriickkehren.

Nach erfolgter Dearbeitung und Abnahme im Werke er-
halten alle Teile mit Ausnahme der gulseisernen Stithle cinen
cinmaligen Anstrich mit heifsem Leingitirnisse.

Kosten,

Dic Licferung der Zahnstange, Stihle und Befestigung-
mittel, ausschlie(slich des Verlegens wurde zum Preise von

den  Einfahrtspitzen !

20,50 3 fir 1 m zweiteiliger Zahnstange der Deutsch Luxem-
burgischen Bergwerks und Hiitten A.-G., Abteilung Dortmunder
Union, abertragen, eine Zahnstangencinfahrt kostete 915 M.

Das Vorstrecken des betriebstihigen Oberbaues cinschliels-
lich des Einbauens der Zahnstange wurde besonders zu 1,65 41
fir 1 m Gleis vergeben. Dieser Preis war aber zu niedrig
bemessen, 2.50 J/ konnen in Anbetracht der auf das Ver-
legen zu verwendenden grofsen Sorgtalt als angemessoneriPreis

bezeichnet werden,

Wege.

Auf den anstofsenden. von Zahnradlokomotiven in regel-
miilsigem Betriebe befahrenen I{:‘ibungsstrecken misen  die
Uberginge in Schiencnhohe zwischen den Schienen eine nach
unten gekrammte Obertlache erhalten, damit der natige Spicl-
raum zwischen Zahnrad wund Wegoberfliche geschaffen wird.
Auf den Strecken, die diese Lokomotiven auf ihrem Wege
nach der Werkstatt durchlaufen, gentigt es, die Wegobertlachen
in Hohe der Schienenoberkante zu halten.

Schienenversteifung und Ubergangslaschen an den Stofsen auf der Drehbriicke iiber den
~ Oberhafen in Hamburg. ‘

Von Carl Ernst Susemihl, Oheringenieur in Braunschweig.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 10 auf Tafel XII.

Auf der Strecke Hamburg- Harburg fiihrt kurz vor der
Station Ilamburg - Oberhafen dber einen Arm des IHafens cine
zweigesehossige DBriicke, deren Untergeschols dem  Stralsen-,
deren  Obergeschols Eisenbahn -Verkehre dient.  Diese
Briicke wurde auf besonderes Verlangen des Staates Hamburg
als Drehbriicke gebaut. win grofseren Segelschiften die Durch-

dem

fuhr zu erméglichen. Wenn auch die Oftnung der Briicke nur
selten notig ist. so wird doch der Lrhaltung der Gangbarkeit
wegen stets in der Nacht von Freitag zum Sonnabend zwischen
» und 5 Uhr cine Drehung vorgenommen. Uber die Briwke
fihven vier Gleise (Abb, 1, Taf. XII). zwei far Personen-
und zwei fir den Gater-Verkelr, die auf der Nordseite der
Briccke mit sogenannten Pendelschienen versehen sind, mittelst
derer die durch einscitige Sonmenbestrahlung der Briicke her-
vorgerufenen Verschiebungen der Schienenstritnge an den (Ther-
gingen ausgeglichen werden konnen. Beim Befahren der Dreh-
briicke entstanden bisher an den Uferstolsen heftige Krschiit-
terungen, die im Laufe der Zeit den Oberbau, die Bricke und
die Fahrzeuge schiidigten. Um sie zu hei

mindern. mulsten

erfolgte durch Niete von 23 mm Durchmesser, die zwischen
dem Schienenstege und den beiden Winkeleisen durch ebenso
starke Schrauben, die gegen Drehung gesichert sind (Abb. 3,
Taf. XIT). Zur Herstellung des Uberganges an den Stilsen
sind 600 mm lange l.aschen aus Bessemer-Stahl 110 >< 60 mm
verwendet (Abb. 3 und 4, Taf. XII), die wagerecht drehbar, dem
Schicnenhopfe und den Winkeleisen angepalst waren, so dals
sie fur den Schienenkopf noch eine wirksame Unterstitzung
bilden (Abb. 4, Taf. XII). Die Laschen sind nach beiden
Seiten hin abgeschragt (Abb. 7, Taf. XII). Die Defestigung
der Laschen erfolgte durch Stahlschrauben von 25 mm (Abb. 3,
Taf. X1I) mit langlichem Kopfe, der in einen linglichen

. Schlitz der Ubergangslasche palst, so dafs die Schrauben

Lintritt der kalten Jahreszeit an beiden Inden der Bricke

lingere Schienen cingebaut werden, die bei Sommersanfang
wieder gegen kiirzere ausgewechselt wurden. Diese Auswechsel-
ungen erfolgten nachts in einer kurzen Betriebspause.

Zur Beseiticung dieser Ubelstinde mulsten die Zwischen-
ritume an den Ubergingen geschlossen und die Enddurchbiegungen
der Schicnen maoglichst eingeschriinkt werden. Die Schienen-
enden wurden auf 2,5 m Lange (Abb. 3 his 10. Taf. XII) durch
eine Unterlegplatte 320 >< 20 mm. zwei Zwischenlagen
55 >< 13 mm und zwei Winkeleisen von 100 >< 100 >< 20 mm
versteift, die dem Schienenstege angepalst wurden. Die Ver-
bindung der Winkeleisen, Zwischenlagen und Unterlegplatte

von

beim Umklappen der Laschen vor dem Drehen der DBricke
nicht entfernt, sondern nur um 90 ° gedreht zu werden brauchen.
Die Lange des Schlitzes in der Lasche ist so bemessen, dals
die durch die Warmeschwankungen hervorgerufene Verschiebung
des Gleises durch diesen Schlitz ausgeglichen wird.

Soll die Briicke gedreht werden, so missen die 16 Uber-
gangslaschen heider Enden umgelegt werden, da sie die Drehung
vollig hindern. Daher sind die l.aschen miteinander und mit
der Drehvorrichtung so gekuppelt, dals die Bracke nicht eher
gedreht werden kann, als bis alle Laschen umgelegt sind. Jede
Ubergangslasche ist zu dem Zwecke mit einem Biigel (Abb. 5,
Taf. XII) versehen, der beim Umschwenken der Lasche ein
Bogenstiick bewegt, durch dieses wird ein Riegel betitigt, der
auf der Unterseite mit Knaggen versehen ist. die ihrerseits
die Bewegung eines auf jeder Seite der DBricke unter den
Gleisen durchlaufenden Gestinges S, oder S, zulassen oder
verhindern. Die Kuaggen unter dem Riegel sind so gesetzt,
dafs das durchgchende Gestiinge mit dem Hebel H erst gezogen
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werden kann, wenn alle Ubergangslaschen umgelegt sind. Die |

Bewegungsmoglichkeit der durchlaufenden Gestange hingt jedoch }
auch von 2 Schlossern A und B fir die beiden Briickenenden

ab (Abb. 2, Taf. XII), die wieder von einander abhdngen, so
dals Schlissel II des Schlosses A zunichst von Schliissel T des
Schlosses A nach Umlegen der Ubergangslaschen und nach dem
Ziehen des durchlaufenden Gestianges S, freigegeben wird, worauf
mit Schliissel I in Schlofs B das durchlaufende Gestinge S,
und nach dessen Ziehen Schliissel TII freigegeben wird. Mit
Sehlissel IIT kann dann die Drehvorrichtung der Briicke nach
Umlegen aller 16 Ubergangslasclien aufgeschlossen und betrieben
werden. Der zur Betitigung der Anlage zuniichst crforderliche
Schliissel 1 des Schlosses A befindet sich im Stellwerke und
wird gerst frei, nachdem alle Kin- und Ausfahrsignale auf »Halt«
festgelegt sind. Die Bedienung der Anlage ist die folgende:

A. Rechte Seite der Briicke.

1. Freigabe des Schlissels I im Stellwerke und Aufsehlielsen
des Schlosses A. ‘

2. Umlegen der Ubergangslaschen, ‘

3. Ziehen der Stange S, durch Bewegung des Ilebels I, |
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wodurch Schliissel T und die Ubergangslaschen festgelegt
werden.

4. Schliissel 1T des Schlosses A wird gedreht und heraus-

genommen: Stange S, dadurch festgelegt.
B. Linke Scite der Bricke.

5. Mit Schlissel IT wird Schloss B aufgeschlossen.

6. Die Ubergangslaschen werden umgelegt.

7. Stange S, wird mit dem Iebel H 2 gezogen, wodurch
Schlissel 1I und die Ubergangslaschen festgelegt werden.

8. Schliissel Tl wird gedreht und herausgenommen; Stange S,
dadurch festgelegt.

9. Mit Schlissel TIT wird die Drehvorrichtung entriegell.

- 10. Die Briicke wird gedreht.

Rickweg umgekehrt.
Die Briicke kann nicht gedreht werden, wenn nicht vorher
alle Ubergangslaschen umgelegt sind.
Die Aunlage wurde von dem Werke fir Kisenbahnbedarf
H. Bissing und Sohn, G. m. h. H. in Braunschweig, aus-
gefiihrt.

Aufgleiser fiir entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsk y und Straufs.*)

Von W. Murai, Oberingenieur der U

Um die Iolgen von Entgleisungen schnell zu beseitigen,
steht die erhebliche Zugkraft der Lokomotive zur Verfigung,
wenn Vorrichtungen zur Stelle sind, die die entgleisten Rader
wieder auf die Schienen lenken.

Abb. 1 und 2. Ein Satz Aufgleiser.

ngarischen Staatsbahnen in Budapest.

und der Standfestighkeit der Schienen, Anpassung nur an be-

stimmte Schienenquersehnitte und mangelnder Eignung zum

Aufgleisen von Lokomotivachsen,

Der neue Aufgleiser von B. Podolsky, Oberinspektor
der ungarischen

Abh. 5. Dreieck zam Einlenken

entfernt stehender Riider. nur in einer Richtun

Die zum Teile patentrechtlich geschiitzten Vorrichtungen
fir diesen Zweck litten aber bisher meist unter zu schwacher
und verwickelter Durchbildung bei Wahl nicht widerstands-
fahiger Stoffe, ungeniigender Sicherung der Fihrung der Rader

*) In mehreren Staaten patentiert, D. R. G. M.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

Abb. 6. Aufgleisen eines Wagens, wenn die Zugkraft

Staatsbalnen und F.
Straufls ist frei von
diesen Mingeln. Ein
Satz des Aufgleisers
(Textabb. 1 und 2)
besteht aus vier Stiik-
ken, von denen immer
benutzt werden (Text-
abb. 3, 4 und 6). Die an-
] = dem beiden sind das Spie-
—f—— gelbild dieser.

= Bei diesem Aufgleiser
im Wesentlichen bekannter
Gestalt sind neu die Wahl
harten Gulsstahles, die kraf-
tige Ausbildung, deren Ein-
fachheit und die allgemeine
Verwendbarkeit selbst fur die schwer-
sten Lokomotiven und alle Schienen-
querschnitte. Ein grolser Vorteil der
Vorrichtung ist der, dafs fur sie nur
wenige, sehr tief liegende Bestandteile
der entgleisten Fahrzeuge entfernt
- werden missen. Das Anlegen und Entfernen des Aufgleisers
| erfordert einige Minuten.

—J

g zur Verfiigung steht.

Das Gewicht eines Stiickes betrigt 150 kg, die Hauptmalse
sind abgerundet: Grofste Lange 1100 mm, Breite vorn 350 mm,

5. Heft. 1912, 13



hinten 500 mm, Hohe vorn 250 mm, hinten 75 mm. Aulser
einer vorn aufsen angebrachten starken Klemmschraube ist am
Aufgleiser kein bewegliches Stiick.

Die zwei Stiicke des Aufgleisers werden knapp vor die
entgleisten Riider gélegt, die Klemmschraube wird angezogen
und die Lokomotive vorgespannt (Textabb. 3).

Bei einem von den ungarischen Staatsbahnen angestellten
Versueche wurde cine leer 67t schwere Lokomotive mit allen
zehn Ridern 350 mm neben das Gleis gestellt. Alle Vor-
bereitungen nahmen acht Minuten in Anspruch. 55 Sekunden
nach Anziehen der vorgespannten Lokomotive stand die ent-
gleiste regelrecht auf den Schienen.

Dic besonderen Vorziige des Aufgleisers sind folgende.

¥r liegt vorn und hinten immer auf Schwellen.

Gewicht und Bauart schiitzen gegen Verschiehen, Kippen
und Verdrangen des Gleises.

Das gefilirte Rad kann nicht auf der andern Seite von
der Schiene fallen und wird ohne Stofs auf die Schiene gefithrt.

Da alle das entgleiste Rad auf die Schienc fithrenden

Teile, die Klemmschraube und die starke Rippe an der untern
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Fliche auf derselben Schwelle ruhen ist die sichere Lage
unbedingt gewiihrleistet.

Die Anwendung des Aufgleisers ist aus Textahb. 3, 4 und 6
crsichtlich, Ist das entgleiste I'ahrzeug weiter vom (ileise
entfernt, so wird der Aufgleiser zweimal angelegt, erst nach
Textabb. 4, dann nach Textabb. 3.

Zur Erganzung des Aufgleisers dient noch ei‘n Dreieck
aus Gulsstahl (Textabb. 5) zum Iiinlenken der entft;ernter
stehenden Rader in dic Nihe des Gleises oder in I'dllen nach
Textabb. 6, wenn die Zugkraft nur in der Richtung I’ zur
Verfiigung steht. Zu beiden Aufgleiscrpaaren palst dasselbe
Dreieck.

Nach dem ginstigen Krgebnisse der Versuche hgt die
Direktion der ungarischen Staatsbahmen bisher fiinfundvierzig
Satze dieses Aufgleisers beschaftt und in die Geritewagen ver-
teilt. Die amtlichen Meldungen iiber mehrfache Verwendungen
lauten sehr zufriedenstellend.

Der Aufgleiser wird von
Leobersdorf und Ratibor geliefert,

Ganz nnd Co., Budapest,

Uber Verschwenkungen glelchldufender Gleise.

Von Steuernagel, Regicrungsbaufithrer zu Rheine i. W.

Beim Entwerfen neuer und hei Umbau bestehender Gleis-
anlagen mufs man hiufig die Linge der finr eine Verschwenkung
erforderlichen Strecke ermitteln.
Lange L ein geschlossener Ausdruck mitgeteilt werden, der die
unbequeme Benutzung von Winkelgrilsen vermeidet. Auch fir
die Linge t der Berithrenden zum Absetzen der Winkelpunkte
ergibt sich cin cbenso einfacher Ausdruck.

Abb. 1. Verschwenkungen gleichlaufender Gleise.
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Aus dem kleineren der in Textabb, 1 iiberstrichelten
Dreiecke folgt:
I "
sin @
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Im Iolgenden soll fiir diese .

oder mit sin @ =
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Aus dem grifsern Dreiecke der 'l‘oxta.bbildul‘lg 1 folgt:
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Mit den meist zulissigen Anniherungen cos @ =1, tg ¢
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Elsenbahn Schulen.

Dic DPennsylvania-Eisenbahn hat mit der Ingenieur-Ab-
teilung des » Pennsylvania State College« in Altoona eine Schule
far die Lehrlinge der Fisenbahn-Werkstatten in Altoona ein-
gerichtet, um diesen Kenntnisse in Mathematik, Mechanik,
Zeichnen zu vermitteln. Der starke Besuch zeigt, dafls die
Schule dem Bediirfnisse entspricht, fir die Eisenbahn-Gesell-

schaft hat sich die Einrichtung durch die Erhohung der L.eist-
ungen und die Sicherung der Anhinglichkeit ihrer Arbeiter
gut bezahlt gemacht.

Abweichend von anderen derartigen Einrichtungen, die
nur technische Iicher lehren, wird ein planmilsiger Lehrgang
in der englischen Sprache mit besonderer Beriicksichtigung
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des Schreibens von Geschiftshriefen, des Ausfiillens von Ié-
stellscheinen und Zeitkarten und anderer Kinzelheiten geboten.

Der Lehrgang erstreckt sich iber drei Schuljahre von

je 42 Wochen. Jeder Lehrling crhalt wochentlich vier Unter-
richtstunden, 504 Stunden in drei Jahren. Die behandelten

Gegenstinde umfassen hauptsitchlich die Anfangsgriinde vieler

Ficher des mechanischen Ingenieur-Kursus der besten Uni-
versititen, wic Mathematik, Physik, Zeichnen. Mechanik, Ge-

triebe, Baustoftkunde, Maschinen-Entwiirfe, Versuche und Werk-
stattfuhrung.

Monatlich werden Derichte der Lehrer der Gesellschaft
und dem staatlichen Pennsylvania-College vorgelegt, die zu-
sammen mit dem Jahresberichte iber jedes Klassen-Mitglied
und den regelmifsigen Aufstellungen des Werkmeisters eine
der Leute far die An-

G—w.

sichere Grundlage fir die Auswahl
stellung bilden.

Sicherheit auf den amerikanis;hen Eisenbhahnen.

Die anscheinend grolse Zahl von Unfillen in den Ver-
cinigten Staaten hezieht sich auf mehr als die Hilfte der
Fisenbahnen der Welt, bedarf daher der Erorterung.

Seitens der Verwaltung der Vandalia-Eisenbahn zusammen-
gestellte Berichte zeigen, dafs in den Jahren 1908, 1909 und
1910 von den 9800030 Reisenden dieser Dahn keiner durch
Lisenbahnungliick getétet wurde.

Die Vandalia-Bahn, ein Teil des Pennsylvania-Netzes, hat
1486 km Linge mit 2763 km Gleis. Ihre Personenwagen be-
fuhren in den letzten drei Jahren eine Strecke von 12341421 km
und beforderten rund 205 Millionen Reisende 1 km weit, keiner

wurde getotet,  Alle in diesen drei Jahren berichteten Ver-
letzungen von Reisenden betrugen 67,

Diese Zahlen sind den seitens der Vandalia-Bahn fur die
»Interstate Commerce Commision« aufgestellten Berichten ent-

nommen. Sie ibertreffen noch die der Penusylvanialinien Ost-

lich von Pittsburg, dic mehr als 300 Millionen Reisende in
den letzten drei Jahren beférderten, von denen einer bei einem
Unfalle getotet wurde. Die Pennsylvaniabahn steht im Ganzen
~mit dem Vandalianetze beziiglich des Freiseins von Unfillen
fir dic Jahre 1908 und 1910 gleich. G—w.

\

Nachruf

Samuel Waite Johnson +.7)

Am 14. Januar 1912 verstarb zu Nottingham der lang-
jahrige Maschinendirektor der englischen Mittellandbahn, Samuc]
Waite Johnson im 81. Lebensjahre.

Geboren am 14. Oktober 1831 in Bramley bei Leeds als
Sohn eines Ingenieurs der Grofsen Nordbahn, wurde er nach
dem Besuche der Sprach- und Kunst-Schule in Leeds in der
Lokomotiv- und Maschinen-Bauanstalt von Wilson und Co.
unter Leitung von James IFenton bei dem Fntwerfen der
»Jenny-Lind« und der »Bloomer« - Lokomotiv - Grundform
beschaftigt, die Mc Connell auf den siidlichen Linien der
London- und Nordwest-Bahn cinfiithrte.

Nachdem Johunson Gehilfe des Abteilungs- Maschinen-
inspektors der siidlichen Linien und Verwalter der Lokomotiv-
Ausbesserungswerkstatten der Grofsen Nordbahn in Peterborough
geworden war, trat er 1859 in die Stelle eines Maschinen-
inspektors der Manchester, Shefficld und Lincolnshire - Bahn
ein, mit der die Leitung der lLokomotiv- und Wagen-Werk-
stitte in Gorton verbunden war. Johnson war finf Jahre
in dieser verantwortlichen Stellung, als ihm 1864 die Stelle
eines Maschinendirektors der Edinburg- und Glasgow-Eisenbahn
angetragen wurde. Er ibernalim sie und wurde, als diese
Bahn 1865 mit der Nordbritischen Iiisenbahn vereinigt wurde,
Maschineninspektor der westlichen Linien dieser Bahn
schliefslich der Monklandbahn. 1866 zum Obermaschinenmeister
der Grofsen Ostbalin ernannt, welche Stellung er sieben Jalire
lang einnahm, fihrte er viele wichtige Arbeiten aus:; auch die
Einfihrung der 21 . P.-Tenderlokomotive mit vorderm Drch-
gestelle fallt in diese Zeit. Als der Direktor der Lokomotiv-
werkstiatten Derby der Mittellandbahn, Kirtley, im Jahre 1873
starb, trat Johnson an seine Stelle. Gleichzeitig wurde er
Maschineninspektor fir die der Mittelland- und der London-
und Siidwest-Bahn gehorige Strecke Bath-Barnemouth und fir

ein-

*) Nach Engineer 1912, Januar, 8. 63 und Engineering 1912,
Januar, S. 92.

I die Mittelland- und Grofse Nordbahn-Verbindung. Nachdem
er die wichtige Lokomotiv-Abteilung der Mittellandbahn fast
31 Jalre lang geleitet hatte, trat Johnson am 1. Januar 1904
in den Ruhestand,

Johnson war ein besonders geschickter Lokomotivbauer,
seine Lokomotiven zeichnen sich durch gefillige Formen vor
allen anderen aus. 1877 erhielt er fir seine 213 .S .- Lokomo-
tive »Beatrice« auf der Saltaire-Ausstellung die Goldenc Me-
daille, 1889 fiir seinc 2 A 1.8.-Lokomotive in DParis den
»Grolsen Preis«, ebenso 1900 fiir die ahnliche, aber kriftigerc
Grundform »Prinz von Wales«. Zur Steigerung der Leistung
der Lokomotiven verwendete cr dic Belpaire- Feuerkiste,
erhohte auch den Kesseldruck bis auf 13,7 at. Ferncr ersetzte
er die drei Tenderachsen durch zwei zweiachsige Drehgestelle
und steigerte die Vorrate auf 20.5 cbm Wasser und 5 Dis 6,1t
Kohlen. Auch fithrte er die Verbundanordnung nach Smith
ein, und ersetzte dabei die Zwillingszylinder durch einen IHoch-
und zwei Niederdruck-Zylinder. Eine von Johnson entworfenc
C. G .-Lokomotive leistete 159/, mehr, als die sonst verwendete
und arbeitete gleich sparsam bei leichten und schweren Ziigen.

Als Johnson sein Amt niederlegte hatte dic Mittelland-
baln 2948 l.okomotiven im Betriebe. In der Lokomotivwerk-
statte zu Derby wurden von 5000 Arbeitern jahrlich etwa
40 Lokomotiven neu gebaut, 120 mit neuem Kessel versehen
und 800 ausgebessert.

Johnson wurde 1861 Mitglied der Institution of Mecha-
nical Engineers, 1884 Mitglied des Rates, 1895 Vizeprisident
und 1898 Prasident dieser Vereinigung, 1867 Mitglied der
Institution of Civil-Engincers,

Im offentlichen Leben ist Johnson wenig hervorgetreten,
im Jahre 1895 wurde er durch die Ernennung zum Friedensrichter
von Nottingham geehrt. Der Khedive von Agypten erkannte
Johnson's Verdienste wm die Ausbildung von Ingenieurzog-
lingen fiir die agyptischen Staatsbahnen durch Verleihung der
Befehlshaberklasse des Medschidieh- und der Offizierklasse des
—k,

Osmanje-Ordens an.
13*
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Internationaler Verband fiir die Materialpriiffungen der Technik.
Die Eroftnung des VI. Kongresses*) findet am 3. Sep-
*) Organ 1911, S. 282 und 393. 4

tember dieses Jahres in Neuyork im Gebitude der Engineering
Societies statt.

. —k.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Erteilung des Beuth -Preises.
Der Preis des Vereins fiir die Losung der Autgabe:
Forderanlage einer Kohlengrube far 5t Nutzlast und 20 m/Sek
Geschwindigkeit bei 1000 m Teute mit Einwellen-Wechselstrom

" yon 60000 Volt ist

dem Dipl.-Jug. Regicrungsbaufihrer
H. Miller in Berlin zuerkannt. Dic drei eingegangenen Be-
arbeitungen werden dem llerrn Arbeitsminister als Probearbeit
fir die zweite Staatsprifung im Maschinenbaufache vorgelegt.

Bericht wber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Bahn-Unterbanu, Briicken und Tunnel.

Goebel’s Walzen fiir T-Triger mit breiten Flanschen unver-
dnderlicher Dicke.

(Génie civil, Bd, 58, Nr. 15, 11. Februar 1911, S. 306. Mit Abb.;
Stahl und Blscn, 30. Jahrg., Nr. 46, 16. November 1910, S. 1950.
Mit Abb]ldungen)

Die alten Walzverfahren, fir Flanschen unverinderlicher

Dicke, das von Grey*) mit zwei verschiedenen Walzenziigen .

und das von Sack mit drei Walzenziigen gestatteten nur
Trager nicht sehr breiter Flansche unter Riickbeforderung
zwischen den Durchgingen zu walzen, das neue von Goebel
beseitigt die Mingel. Goebel benutzst vier Walzgeriste;
drei davon sind allseitig anstellbare Vierwalzgeriiste, eines ist
ein Doppelwalzgeriist, das nur zur Kantenbearbeitung dient.
Die verwendeten Blocke werden fiir die schwereren Querschnitte
mit Flanschbreiten von 500 bis 700 mm in entsprechend grolser,
rechteckiger Form gegossen, fiir die leichteren von der nebenan
liegenden Blockstrafse mit entsprechend vorgewalztem Quer-
schnitte iibernommen.

Das erste Geriist ist ein Vierwalzwerk mit einem lot-
rechten und einem wagerechten Walzenpaare, deren Achsen
in einer Ebene liegen und von denen ersteres angetricben und
letzteres mitgeschleppt wird. Von Stich zu Stich werden alle
vier Walzen zugleich und allseitig durch Druckschrauben an-
gestellt, so dafs gleichmilsige Streckung aller Querschnittsteile
erreicht wird, Das lotrechte Walzenpaar schneidet mit zwei
Keilen von 45" in die Blockseite ein, die wagerechten Walzen
mit den dem Stege des zu walzenden Querschnittes entsprechenden
breiteren Ballen ebenfalls unter 45°, so dals die Flansche von
Anfang an in iberall gleicher Dicke entwickelt werden, der
Querschnitt erhalt also ~- <-Gestalt. Nun durchliuft der
Trager die erste Fertigform, die wieder aus vier Walzen ge-
bildet wird, nur mit dem Fortschritte, dals hier die Flanschen
von 45° auf 67,5° aufgebogen werden. Der jetzt folgende dritte
Walzenzug dient nur dazu, dic Kanten des Tragers zu be-
arbeiten und hat nur ein wagerechtes Walzenpaar, das den
Querschnitt am Stege und den inneren Flanschenseiten fihrt.
Die die Kanten bearbeitenden Ballenbahnen sind unter 133°,
also annahernd rechtwinklig zu den Flanschen in die Walzen
eingedreht und haben Keilform.

Das letate, vierte Walzgeriist ist ein Richtwalzwerk und
arbeitet ohne Druck. Es ist wieder ein anstellbares Vierwalzen-
werk mit zwei zylindrischen, lotrechten und zwei “den Steg
fassenden wagerechten Walzen. In ihm werden die Flanschen
der schon fertig auf Mals gewalzten Querschnitte von 67,5°

%) Organ 1903, S. 70; 1905. . 27 und 68,

. richtet.

. weil die Walzen,

auf 90° aufgebogen und gleichzeitiz dic Triger gerade ge-
Dieses Richtwalzwerk liefert fiir alle erzeugten Triger
schiarfste Genauigkeit in den Querschnittsabmessungen,
wenn sie bei der Probewalzung richtig ein-
gestellt sind, fiir alle folgenden Stabe stehen bleiben. Die
Rauheit der Walzen, die sich durch einen geringen Verschleils
allmalich ausbildet, hat den Vorteil, dals sie eine polierende
Wirkung ausiibt und den Trigern ein tadelloses, marktf'a‘higes
Aussehen gibt. Von den Walzgeriisten kommen die Triger
zu den Warmsiigen und von da zu den Warmlagern.

Als Walzendurchmesser ist 1850mm gewihlt worden.
Dieser grolse Durchmesser ist bei der zu erzeugenden grofseren
Flanschbreite deshalb zweckmilsig, weil dic grofsere Masse
eine grilsere Wirmeaufnahmefihigkeit hat und die Walzen
leichter zu kithlen sind, da das Wasser von ihnen nicht so
leicht abliuft, wie von den bisher gebriuchlichen kleineren
Walzen. H—s.

Die Liiftung auf den Linien der Untergrundbahnen in Neuyork,
(Revue électrique 10. Marz 1911, S. 221. Mit Abb.) !

Die Wirme in den Untergrundbalinen in Neuyork muls

im Sommer

die

durch kiinstliche Laftung herabgesetzt werden.

. A Zu dem Zwcecke
Abb. 1. nolduung der Luftunoskammem wird ein stetiger
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UL /"'/'/// . .
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Abb Querschnitt einer Liiftungskammer. Sp cintritt  und

die  verbrauchte

Luft bei a durch
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Liftungs-
kammern C, C, ab-
gesaugt wird.
Textabb. 2
zeigt den Quer-
schnitt einer sol-
chen Kammer, de-
ren vierzehn zwi-
schen derBrooklyn-
Bricke und Co-
Durch das Gitter G entweicht die
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genden

lombus Avenue angelegt sind.
verbrauchte Luft.
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oder beide elektrische Lifter V in Betrich, die 780 Dbis
1550 cbm/Min Luft auswerfen.

Tunnel T und Kammer C und tritt durch G aus.

Spur- und Uherhihungs-Messer von Nill.
(Railway Age Gazette 1911, Februar. S. 339, Mit Lichtbild,)

Der Hauptbestandteil des von J. J. Hill entworfenen Werk- j

zeuges ist ein aus 25 mm starken Stahlrohren gebildeter, recht-
eckiger Rahmen, der mit vier Laufradern von 152 mm Durch-
messer auf dem Gleise ruht. Die Entfernung zwischen den
19 mm starken Flanschen zweier einander gegeniiber liegender
Rider entspricht genau dem Spurmafse, Mit dem Rahmen ist
cine aus vier 19 mm starken Rohren hergestelite Pyramide
verbunden, die in der Hilfte ihrer Hohe eine mit Wasserwage
versehene Querverbindung hat.

in einen Zeiger auslaufende Ende lings eines Gradbogens le-
wegt, wenn das untere, mit einem Gewichte versehene ausschligt.
Die kleinste Teilung des Gradbogens ist 5 mm.

Bei wagerechter Lage des Gleises steht der Zeiger auf -

Null, beim Verschieben des Messers wird jede Uberhshung
angezeigt. Gleichzeitig findet cine Prifung der Spurweite statt.

Wird der Messer nicht benutzt, so kann das Pendel durch
eine Schraube festgestellt werden.

Oberhbau

Da die Aufsenluft nicht kithl genug war, wird die in die

Durch die Liifter wird die ‘ Tunnel hineingesaugte Luft vorher durch zwei Wasserkithler
Luft angesaugt, geht durch selbsttatige Klappen O zwischen | um §9 abgekiihlt.

S—a.

haltenen siebenten Jahresversammelung des Vereines der olz-
erhalter berichtete R. L. Allardyce iber das Trinken der
stidlichen Kiefer mit Teerl. Nach seinen Angaben betriigt
die Eindringungstiefc in Splint- oder Weich-Holz bei Pfihlen
19 bis 63 mm fiur 160 bis 192 kgfcbm, 38 bis 7¢ mm far
224 his 256 kgfebm, 89 bis 102 mm far 320 kg/cbm und
114 mm bis zur vollstandigen Eindringung fir 352 bis 384 kg/chm
Teerol. Beim Trinken kieferner Schwellen mit 320 kg/ehm
Zinkehloridlosung  dringt diese bis auf 38 mm von der Mitte

. der Schwelle ein. Der Druck sollte nicht unter 7 at betragen,

Mit dieser ist ein zweiarmiges °
Pendel durch einen Zapfen so verbunden, dafs sich das obere,

Die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn hat bereits

35 dieser Messer in Gebrauch, die in den eigenen Werkstitten
hergestellt wurden. —k.

Holzerhaltung,
(Engineering News 1911. 26. Januar, Band 65, Nr. 4, 8. 111)

Auf der vom 17. bis 19. Januar 1911 zu Chicago abge- -

D. Allerton gab an, dals mit Teerol von 1,03 bis 1,06
Gewichtsverhiltnis 38 wmm  durchschnittliche Eindringung bei
160 kg/ebm fir Pfahle und 192 kg'cbm fir Schwellen erreicht
wiirde. Ir wies ferner darauf hin, dafls das Tranken mit Erd-
olen in Verbindung mit Teersl ebenso billig sein wirde, wic
ein Verfahren, bei dem dem Holze ein Teil des eingeprefsten

Teercles durch Aussaugen wieder entzogen wird. B—s.

Unfersuchungen iiher Schienenstahl mit Ferrotitanzusatz.
Von H. Otto, Oberinspektor der dsterreichischen Staatsbahnen.

(Osterreichische Wochenschrift fir den offentlichen Baudienst 1911,
20. Juli, Heft 29, S. 475. Mit Abbildungen.)

Die osterreichischen Staatsbahnen haben Proben mit Schienen
aus Martinflulsstahl mit Ferrotitanzusatz angestellt. Die Unter-
suchungen ergaben keine merklichen Unterschiede gegeniiber
gewdhnlichen Martinflufsstahl-Schienen.  Versuche im Betriebe
sind eingeleitet. B—s.

Bahnhiofe und deren Ausstattung.

Neue amerikanische Steinschlaganlage.
(Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12, Januar 1911, S. 29.
Mit Abbildungen.)

Hicrzu Zeichnungen Abh. 24 und 25 aul Tafel XII.

Die Steinschlaganlage der »Tonkins Cove Stone Co« in
Tomkins Cove bei Neuyork den starken Bedarf an
Steinschotter fir Beton und Steinschlagbalinen durch eine ncue
Anlage auf die dreifache Leistungsfihigkeit gebracht worden,
Der Steinbruch liegt auf dem Westufer des Hudson 65 km
oberhalb Neuyork und liefert heute 4500 bis 6000 cbm Stein-
schlag tiglich in 10 Stunden. Die Stirnfliche des Bruches
ist 12 Dbis 40 m hoch. Von 6 zu 6 m werden auf der ganzen
Linge des Bruches Bohrlocher von 15 em Durchmesser von
der Krone bis auf die Sohle des Bruches getrichen, mit
Schwarzpulver gefilllt und so die ganze Wand auf einmal zu
den verlegbaren Fordergleisen heruntergeschossen. Zwei 95 t-
Dampf-Greifkriine laden die geldsten Steine, die bis zu 20t
Stackgewicht haben, auf schwere Kippwagen, dic je 15 bis 20
hintereinander, von 37 t-Lokomotiven nach den Steinbrechern
gezogen werden. Das Zerkleinern der Steine geschieht hier
in drei unter einander liegenden Sitzen, deren oberer in

ist fir

der Iiohe der Fordergleise liegt. Die Durchmesser der drei
Walzen sind 1,8, 1,2 und 1,2 m, sic liefern Korngrilsen von
18, 10 und 5 cm, was dem Walzenabstande in den drei Satzen
entspricht. Aus dem letzten Walzengange fallen die Steine
auf ein Forderband von 118 Stahltaschen, das sie zu dem
ersten Siebe bringt. Die Steine von mehr als 5 cm Grolse
rutschen selbsttatig zu den Brechwalzen zuriick, withrend dic
durchgegangenen Steine mittels eines zweiten Forderbandes zu
dem Hauptsiebe gebracht werden. Ilier werden sie in drei
Korngrofsen, 5 bis 3,1, 3,1 bis 0,8 und 0,8 bis 0,4cm von
einander geschieden und auf Forderbandern in Taschen von
je etwa 3900 cbm Fassung getragen. Der Inhalt der Stein-
schlagbunker wird von unten her aus Tunneln nach Bedarf
abgezogen und wieder auf Forderbindern unmittelbar in die
Schiffe oder Kisenbabnwagen eutleert.

Die Anlage wird fiir die Forderbiinder von einer 600PS-
Verbunddampfmaschine bedient, dic unmittelbar mit einem
Dreiwellenwechselstrom-Jrzeuger von 550 Volt gekuppelt ist,
fur dic Brechwalzen unmittelbar von einer 1000 I'S-Verbund-
Dampfmaschine. H—s.
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Herzstiiek von Roach, und Schweilswasser bei leichten und tragfihigen, im Wesent-

(Engincering News 1911, 23. Mirz, Band 65, Nr. 12, S. 344 Mit  lichen L-formigen Sprossen zu erzielen. Die Deckungsart ist
Abbildungen.) ‘

in Textabb. 1 bis 6 dargestellt.
Hierzu Zeichnungen Abb, 11 bis 23 auf Tafel XII. ‘ g
Abb. 3. Rinneneisen

Abb, 2. Rinnen-

II. F. Roach in St. Louis hat cin Herzstiick entworten,
das fir beide Gleise ununterbrochene Fahrflichen gibt. Es
besteht im Wesentlichen aus einer beweglichen Ierzstiickzunge,
deren Wurzel um einen Zapfen drehbar ist, und deren Spitze
zum Anlegen an dic eine oder andere Schiene seitwirts gleitet.

Die Stellstangen sind so verbunden, dals die Weichen- und !

Herzstiick-Zungen gleichzeitig bewegt werden. Die Ilerzstiick-
zunge ruht auf einer Grundplatte (Abb. 11 bis 16, Taf. XII)
aus Manganstahlguls mit aufgegossenen Schienenenden. Die
ebenfalls aus Manganstahlguls bestehende bewegliche Zunge
(Abb. 17 bis 23, Taf. XII) ist hohl und greift iber drei
Knaggen auf der Grundplatte, die ihre Bewegung begrenzen.
Sie gleitet auf funf erhohten Arbeitflichen auf der Grundplatte.
von denen drei durch die Anschlaglknaggen geteilt sind. Damit
die Zunge bei Belastung des Zufahrtendes nicht tanzt, ist der
Anschlag an ihrer Spitze entsprechend ausgebildet, und an ihrer
Wurzel geht ein wagerechter Splint quer durch die Zunge und
den angrenzenden Teil der Grundplatte.

Die ganze Linge des Herzstiickes 1 :9 betrigt 3962 mm,
einschliefslich der Schienenenden; fir kleinere Weichenwinkel ist
die linge entsprechend grofser. Die Zunge des Herzstiickes
1:9 ist 1930 mn lang, die der Herzstiicke far kleinere Weichen-
winkel annihernd ebenso lang, da der Drehpunkt in den Schnitt-
punkt der Mittellinien der Schienenképfe verlegt wird. Die
Zunge des Herzstiickes 1: 9 dreht sich um einen 38 mm starken
Bolzen. Dei Herzstiacken fir kleinere Weichenwinkel wird kein

Herzstickzunge den Drehzapfen. Der Ausschlag der Spitze
der Herzstiickzunge betriigt 141 mm. Das ganze Gewicht des
dargestellten Herztickes betrigt 680 kg, wovon 130 kg auf
die bewegliche “unge entfallen.

Das besonders fiir ferngestellte Weichen bestimmte Herz-
stiick wird in beiden Stellungen verriegelt. Das Umstellen des
Herzstiickes unter ecinem durchfahrenden Zuge wird durch
Druckschienen oder eine elcktrische Sperre verhiitet. Die
Bewegung der Weichenzungen bewegt nicht nur das Herzstick,
sondern betiitigt auch die Verriegelung des IHerzstiickes und
eine etwaige Iintgleisungsweiche im Seitengleise.

B—s.

Glaseindeckung ven Rohde, Bielefeld.
Dic bereits bei einer grolsen Zahl von Glaseindeckungen
verwendete Eindeckungsart sucht federndes Auflager des (ilases
und Sicherheit gegen Abheben, sowie Schutz gegen Undichtigkeit

Maschinen
2C2.IV.T.F. 8. -Lokomotive der fraunzosischen Nordbahn.

(Engincer 1911, Februar, S. 1449; Zeitschrift des Vereines deutscher

Ingenicure 1911, Mai, S. 793; Engincer 1911, September, S. 241; In- |

gegneria ferroviaria 1911, Nr. 18, September, 8. 288; Bulletin des
internationalen Eisenbahn-Kongrel3-Verbandes 1911, Band XXV, Nr. 10,
Oktober, S. 1382, Alle Quellen mit Abbildungen.)

Die franzosische Nordbahn mulste die bisherigen 2 B1- und
2 C-Bauarten durch die 2C2-Bauart crsetzen, bei der der

Kessel reichlich grols bemessen werden konnte. Von der Wahl

1 Abh. 1.

© wasser aufzunehmen und nach aufsen

Bolzen verwendet, hier bildet der Anschlag an der Wurzel der | abh.

. Klammerfedern und wird ebenfalls an den Punkten a und b

Sprosse aus
Doppelrinnen -Walz-
cisen.

mit Federklammer und
Deckschiencenhalter.

cisen mit Feder-
klammer.

LJ

Abb. 4. Rinneneisen o Abb. 6. Abdichtung
mit. Fodgrkla‘mmer. Abb. 5. - formige durch federnde Deck-
Deckschicnenhalter Claslagerabdichtung. schiene.

und Lagerleiste.

Die Sprosse besteht aus verzinktem tragfahigem Doppel-
rinnen-Walzeisen, nach Textabb. 1, kann aber bei kurzen:Statz-
weiten auch aus verzinktem Bleche hergestellt werden. Die
tragende Rinne ist zugleich bestimmt, das von oben ein-
dringende Regenwasser und das seitlich abfliefsende Schweils-
abzuleiten. Die eigen-
artige verzinkte Federklammer wird wmn das Rinneneisen
herumgestreift, dieses versteifend, und klemmt sich von selbst
nach Textabb. 2 an den Punkten a und b fest. Nach Text-
3 Lommt der verzinkte Deckschienenhalter unter die

festgeprelst. Die verzinkte Lagerleiste, nach Textab‘b. 4, kommt
so auf die Klammerfedern zu liegen, dafs letztere die Leiste
an Deckschienenhalter und Rinne festprefst. Textabb. 5 zeigt
eine N-formige Glaslagerabdichtung mit aufgelegten Glastateln.

Durch die federnde Deckschiene von verzinktem Kisenbleche,

nach Textabb. 6, werden die Glasfugen abgedichtet. Die De-
festigung der Deckleiste erfolgt mit Kupfersplinten. Bei dieser

eigenartigen und einfachen Sprossenanordnung ist jede einzelne
Glastafel auswechselbar, ohne dafs die Sprossen und Tragteile
in Mitlcidenschaft gezogen zu werden brauchen, Die aus-
wechselbaren Glaslagerrinnen koénnen durch verschieden hohe
Klammerfedern in verschiedener Hohe ohne Kropfung stumpf
und lose an einander gestofscn werden. Dieses ist jedoch nur
ndtig, wenn dic Sprossenlinge mehr als 3 m betragt, die
Tafeln also mit Uberlappung gestofsen werden misscn.

und Wagen.

der 201 -Baunart wurde abgeschen, weil diese der Kessel-
aushildung einen gewissen Zwang anferlegt.  Die vorliegende,
zuniichst einmal ausgefahrte Lokomotive kaun einen Zug von
100 t Wagengewicht mit 95 km/St Geschwindigkeit auf 5[y,
Steigungen und mit 120 km[St auf wagerechter Strecke befordern.

Die Lokomotive ist mit ciner Wasserrohr-Feuerkiste aus-
geriistet, die von Ingenieuren der franzosischen Nordbahn in
Einvernehmen mit Schneider und Co. in Creuzot entworfen



und dort gebaut wurde. Die Ausfihrung des Kessels entspricht
derjenigen des Kessels der 2B 2-Schnellzug-1.okomotive *¥), nur
ist der Stahlformgulskorper, der den Langlkessel mit den seit-
lichen Wassertrommeln verbindet., durch cine Gruppe von zylin-
drischen Sammelkorpern crsetat. Zweck dieser Abianderung ist,
die Wasserrohr-Feuerkiste der gewdhnlichen moglichst almlich
7zu gestalten.
der hintern Rohrwand ohne Innenrippen ausgefilhrt, um einen
erzielen. Eine
zweite gleichartige Lokomotive erhielt einen gewihnlichen Kessel,

Die Serve-Rohre sind auf 400 mm Linge von
bessern Wasserumlauf an dieser Rohrwand zu

doch haben beide Lokomotiven gleiche Iauptverhiltnisse, ins-
besondere gleiche Zugkraft, gleiche RostHiche und gleiches
Gewicht. Die beiden verschiedenen Kessel wurden gebaut, um
festzustellen, welche Bauart in Bezug auf Anlage-, Aushesser-
ungs- und Unterhaltungs-Kosten, Verdampfungsziffer, Kohlen-
verbrauch sowie allgemeine Verwendbarkeit und Lignung fiir
den Betrich den Vorzug verdicnt.

Die Hochdruckzylinder liegen aufsen. sie arbeiten auf die

mittlere, die inneren Niederdruck-Zylinder auf die erste Kuppel-
achse.  Die Iochdruckkurbeln sind gegen die zugehirigen
Niederdruckkurbeln um 180 ° versetzt.  Um die Niederdruck-

Zylinder bequem zwischen den Rahmen unterbringen zu konnen,

sind sie nicht nebeneinander, sondern in der Lingsrichtung |

versetzt angeordnet ¥¥).

Die Federn der drei Trichbachsen sind durch Ausgleichhebel

verbunden, um den leichten Lauf der lLokomotive zu fordern

und eine unveriinderliche Achsbelastung zu sichern. Damit bei |

der Einfahrt in Krimmungen gute Lastverteilung auf die Dreh-
gestelle errcicht wird, sind am Rahmen der Lokomotive zwei
grofse, seitliche, durch einen Querliebel mit einander verbun-
dene Federn angeordnet, durch die die Stellung des hintern
Drehgestelles beeinflulst wird.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Hochdruck-Zylinder, Durchmesser 440 m
« « , Kolbenhub L G40«
Niederdruck-Zylinder, Durchmesser d, 620 «
« « . Kolbenhub h, 730 »
Kesseliiberdruck p 16 at
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . 1900 mn
Iohe der Kesselmitte iher Schicnenoberkante 2900 «

Wasserrohre der Feuerbiichse, Anzahl 287 und 200
, Durchmesser

Wasserrohre der Verbrennungskammer, Anzahl

<« <« <«

136

< « « , Durchmesser 30/35 mm

Heizrohre, Anzahl . 38 und 90

« , Durchmesser . . . . . 50/55 « 65/70mm

« , Limge . . . . . . . . . 5000mm
Rauchrohre, Anzahl . . 27

« , Durchmesser . . 124/13% mm
Heiztliche der Feuerkiste e 102 qm

« « Verbrennungskammer . . . 16«

« « Heiz- und Rauch-Rohre . . 2443 «

« des Uberhitzers . . . . . . 62«

« im Ganzen H 124,35 «

*) Organ 1911, S. 71.
**) Organ 1911, S. 396,
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Rostfliche . . . . . . . . . . . " 4,28 qm
Triebraddurchmesser D 2057 mm
Triebachslast G, . hi ot
Leergewicht der T.okomotive . 92 «
Jetrichsgewicht der Lokomotive G | Lo 102 «
« des Tenders . 56,5 «
Wasservorrat. . 24 ¢bm
Koblenvorrat . . . . . . . . . . . 7t
Fester Achsstand der Lokomotive 4300 mm
Ganzer « « « e . L 12600 «
« « « <« mit. Tender . 21215 «

Ganze Linge der Lokomotive
'[clll 2 h
- P ( ) - ==

. 24640 «

Zugkraft Z =2.0,75

14598 ke

D
Verhiiltnis H: R = | .o 99,1
« H:G, = . 7,86 qm/jt
« II:6 = 4,14 «
« Z:H = 34,4 kg, qm
« 7 Gl = . 270,3 kg,’t
« Z:G = . . 143,1 «

— k.

Gaskraft-Lokomotiven fiir Werk-, Gruben- und Feld-Bahnen
mit Kegelradantrieb.
(Engineering News 1911, Janunar, S. 20. Mit Abb.)

Die »Milwaukee ILocomotive Manufacturing Co.« in Mil-
waukee baut Gaskraft-Lokomotiven fiir Gasolin, Kerosen, Naphtha.
Spiritus oder reines Petroleum in den verschiedensten Grifsen
und fiir jede Spur. Alle sind zweiachsig, jede der bheiden
Achsen wird durch Gelenkketten angetrieben, deren Bolzen
durch Einsetzen gehiirtet sind. Uwm das notige Reibungsgewicht
zu erhalten, ist ein schwerer Gufsrahmen verwendet: kriiftige
. stihlerne Versteifungen sorgen dafiir, dals die Lokomotiven ge-
niigend steif fiir Fahrt auf allen Gleisen sind.

Dic stehende Triebmaschine hat vier Zylinder, ihre fiinf-

. 30/35,25/35mm

mal gelagerte Triebwelle liegt lings. Die Umkehrung der
Fahrrichtung erfolgt durch ein Kegelrad- Wechselgetriebe zwischen
Kurbelwelle und Vorgelege, das vom Fihrerstande aus mit
Handhebel oder Prelsluft gesteuert wird, Je nach Art der
Lokomotive lifst das aus Stirnriidern gebildete Vorgelege bis
zu drei verschiedenen Geschwindigkeiten zu. Die Zahnrider
sind mit einer gufsstihlernen, mit 0l gefiillten Biichse umgeben.

Der Umlauf des Kiithlwassers wird durch eine mechanisch
betriebene Pumpe in dem Malse bewirkt, dals die Kihlung
auch fir dauernd hochste Leistung ausreicht.

Der Heizstoff wird in nahtlos gezogenen Stahlbehiiltern

- mitgefithrt. Die Ziindung erfolgt magnet-elektrisch und durch
' Trockenzellen. Unter den sonstigen Ausriistungsgegenstinden

i Ist eine selbsttitige Schmiervorrichtung und ein Sandstreuer zu
| nennen,

Die grolseren Lokomotiven sind mit einer siebenpferdigen
Maschine ausgeriistet, die zum Anlassen der Hauptmaschine
dient, Sie besitzen ferner einen Belilter, der die Prelsluft
zum Betiitigen der Bremse und der Kuppelungen des Wende-
getriebes und des Vorgeleges aufnimmt. Der hochste Ileizstoff-
verbrauch betriigt bei Verwendung von Gasolin oder reinem
" Petroleum 0,381 und bei Verwendung von Spiritus oder Kerosen



0,47 1 fir die Brems-PS. Die Kosten des Heizstoffes fiir
achtstitndigen Betrieb einer finfzigpferdigen Lokomotive werden
zu 10,08 M, die ganzen Ausgaben einschliefslich Lohn, Schmierdl,
Unterhaltungskosten, Verzinsung und Tilgung zu 33,18 M an-
gegeben,

Bei den Lokomotiven von 2.3 bis 22,7t Gewicht, die mit
Maschinen von 15 bis 150 PS ausgeriistet sind, befindet sich
das Fiithrerhaus ilber der Rahmenmitte. Dic Steuerung der
Lokomotive kann von beiden Seiten des Fiihrerstandes aus er-
folgen, so dafs die l.okomotive nicht gedreht zu werden braucht.
Die kleinsten Lokomotiven sind 2438 mm lang, 1219 mm breit
und 2438 mm hoch; sie haben Triebrider von 457 mm Durch-
messer und konnen 18,1 t auf der Wagercchten oder 4,5t auf
ciner Steigung von 307/, befordern,

Eine Lokomotive von 100 PS wiegt 14,5 t, ist 6096 mm
lang, 2286 mm breit und 3505 mm hoch, der Triebraddurch-
messer betrigt 914 mm, Ihre Fahrgeschwindigkeit kann von
6,4 bis 64,4 km/St cingestellt werden, Bei der hochsten Ge-
schwindigkeit kann sie 10 t auf der Wagerechten, bei 12,9 km/St
dagegen 90,7t auf der Wagerechten und 21,8t auf 309/
Steigung befordern.

Die Grubenlokomotiven werden besonders niedrig gebaut,
der Fiihrer sitzt an einem Ende.

254 mm breiter als die Spur und 1143 mm hoch. Ihr Gewicht . 45. Victoria-buildings, Manchester.

Lokomotiv-Wiederholungsignal der franzisischen Osthahn,
Bavart Lartigue und Forest,
(Génie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX. Nr. 9, S. 18%.

Mit Abbildung,)
Hierzu Zeichnung Abh. 26 auf Tafel XII.

Die franzosische Ostbaln verwendet versuchsweise
Lokomotiv - Wiederholungsignal der Bauart Lartigue und
Forest, bei dem aber alle angetroffencn Signale, mégen sie
auf »Ialte oder »Fahrt« stehen, aufgezeichnet werden, was
die Uberwachung des Zustandes der Zellenrcihe ermoglicht.
Zu diesem Zwecke wird das bei »Halt«-Stellung des Signales
mit dem positiven Pole der Zellenreihe verbundene Krokodil ¥)
durch cinen Umschalter ¢ (Abb. 26, Taf. XII) mit ihrem negativen
Pole verbunden, wenn das Signal auf sFahrt« steht. Der zweite
Pol ist in jedem I‘alle mit der KErde verbunden. Der Auf-
zeichenstift, der fir gewohnlich eine Gerade zcichnet, wird

ein

*) Organ 1900, 8. 139; 1901, S, 59: 1912, 8. 37.

Sie sind 2438 mm lang. |

92

~ getrennt

" mit der Frde verbunden.

betrigt 3,4 und 4,5t, die Leistung ihrer Maschine 25 und
35PS. Die schwerere Lokomotive befordert auf der Wage-
rechten 39,2t mit 6,4 km/St, 36,5t mit 12,9 km/St und 10t
auf 309/, Steigung mit 6,4 kmSt,

Um Verschlechterung der Grubenluft zu verhiiten, werden
die Abgase in einen mit Kalkwasser oder dieses ersetzenden
Stoffen gefiillten Reiniger geleitet. —k.

Muttersicherung von P. leaton, ‘ i
(Fngineer Nr, 2882, 24. Mirz 1911. S. 297. Mit Abbild.)
Line gesetzlich geschiitzte Muttersichernng von P. Ileaton
in Manchester besteht darin, dafs die iibliche Mutter vor der
Bohrung nahe ihrer Sitzfliche cinen zu dieser gleichgerichteten
seitlichen Linschnitt erhiilt, der sich iber den halben Mutter-
querschuitt erstreckt. Der untere Schlitzbacken wird etwas
nach unten abgebogen, so dals er in die urspriingliche lage
gedriickt nach unten federt. Darauf wird das Gewinde ein-
geschnitten.  Wird die Mutter jetzt auf dem Bolzen angezogen,
so verhindert die durch das Aufsitzen der Mutter angespannte
Feder das Losdrehen durch vermehrte Reibung zwischen der
Mutter einerseits und dem Bolzen und dem gefalsten Korper
anderseits. Die Versuche mit diesen Muttern bei elektrischen
Strafsenbahnwagen haben befriedigende Ergebnisse gehabt.
Den  Vertrieb dieser Muttern hat F. A. Brown,
H—s.

Sighale.

durch zwei Elektromagnete mit entgegengesetzten
Polen betitigt, die in einer Abzweigung der das Krokodil mit
der Benachrichtigungspfeife verbindenden L.eitung in Reihe ge-
schaltet sind, Der Draht wird nach seiner Aufwickelung auf
die Flektromagnete mit der Masse der Lokomotive und dann
Je nachdem also das Sign’al auf
»Fahrt« oder »lalt« steht, fielst in der Abzweigung ein
positiver oder negativer Strom, der auf den einen oder andern
der Elektromagnete wirkt. Der Stift zeichnet bei »Halte-
Stellung des Signales einen Strich beispielsweise iiber, bei
»Fahrt«-Stellung unter der von ihm heschriebenen Geraden.
Da jedoch die Bewegung des Ankers beim Durchflusse des
Stromes nicht immer einen deutlichen Strich hervorbringen
konnte, wird diese Verschiebung des Ankers zur Auslosung
einer Hilfsvorrichtung verwendet, die durch die Triebwelle des
Geschwindigkeitszeichners betitigt wird, und die dem Stifte
mehrere auf einander folgende Verschiebungen erteilt. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Versuehe mit der Feuerkiste Bauart Jacohs-Shupert*).

(Enginecoring News 1910, November, S. 486. Mit Abbildungen;
Bulletin - des internationalen Eisenbahn - Kongrels-Verbandes 1911,

April. Band XXV, Nr. 4, S. 404. Mit Abbildungen.)

Der Zweck der durch die Atchison Topeka und Santa Fé-
Eisenbahn am 26. September 1910 angestellten Versuche war,
nachzuweisen, dals diese Bauart namentlich fiir besonders schwer
arbeitende Lokomotiven einen hohen Sicherheitsgrad bietet.
Die fir die Versuche verwendete Jacobs-Shupert-Feuer-
kiste mit einem Lokomotivkessel und  seit

war verbunden

*) Organ 1911, S, 201,

November 1909 in ortsfestem Betriebe. Der fur Olfeuerung
eingerichtete Kessel hatte 373 I'cuerrohre, die mit der Feuer-
kisten-Rohrwand durch Sauerstoft-Schweilsung verbunden waren.
Die aus 11 Bandern bestehende Ieuerkiste war im Lichten
2784 mm lang und 2019 mm breit. Kessel und Feuerkiste
hatten zusammen 405 qm Heizfliche.

Sobald ein Kesseliberdruck von 15,82 at errcicht war,
senkte man unter fortwihrendem I'euern den Wasserspiegel
erst bis 25,4 mm idber der Decke, dann weiter bis zur Ilohe
der Decke, withrend der Kesselitberdruck unveriindert erhalten
wurde; dic Sicherheitsventile blieben geschlossen. Als der
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Wasserstand 152 mm unter dic Feuerkistendecke gesunken war,
betrug der Kesseliberdruck 16,17 at, obgleich die Ventile ab-
bliecsen. Der Dampf war stark iberhitzt.

Zehn Minuten nachdem die Decke blofsgelegt war, zeigte
sic 607 % C. Nun wurde 16°C warmes Wasser in den Kessel
gedrickt, wobei das Feuern unterbrochen wurde. Als das
Wasser sich 76 mm unterhalb der Decke befand, war diese
noch rotglithend. 8,5 Minuten nach dem Aunstellen der Pumpe
hatte das Wasser die Decke erreicht, der
betrug 15,12 at.

Eine eingehende, 15 Minuten nach Abschlufs des Ver-
suches vorgenommene Untersuchung des Innern der Feuerkiste
crgab, dafs die Biander ihre Lage nicht veriindert hatten und
nebst den Verbindungen unbeschidigt waren.

Nach den mit Feuerkisten gewdhnlicher Bauart gemachten
Erfahrungen und den wihrend der Durchfihrung des Ver-
suches angestellten Beobachtungen ergibt sich folgendes:

1.

Kesseliiberdruck

Die IFeuerkiste Jacobs-Shupert hat grolsere Festig-
keit als eine gewdohnliche aus durch Stehbolzen ver-
steiften Blechen.

Das Uberhitzen der Decke der neuen Feuerkiste ver-
ringert die zusammenhaltende Kraft der Stehbolzen und
Niete nicht, weil diese der Finwirkung des Feuers ent-
zogen sind, Wird die gewohnliche IFeuerkiste bei zu
niedrigem Wasserstande der Flamme ausgesetzt, so wird
ihre Festigkeit um 35 bis 25 ¢/, verringert.

Die Feuerkiste erfahrt keine unzulissigen Beanspruchungen
durch Wirmewechsel. da Vorsorge getroffen ist, dals sich
die einzelnen, die Ieuerkiste bildenden Abschnitte unab-
hilngig von einander ausdehnen konnen.

Die Anordnung der aus cinzelnen Teilen zusammen-
gesetzten Feuerkiste bietet Schutz gegen Sprengung und
die daraus folgenden Gefahren, selbst wenn das Wasser bis
unter dic Decke gesunken und diese bis zur Rotglut
erhitzt ist.

Die T'eucrkiste reifst im I'alle eines Bruches nicht voll-
stindig auscinander, wie (die gewdhnliche. Gefahrliche
Sprengungen sind nicht zu erwarten.

i. Wiahrend des Versuches war die IFeuerkiste einem Drucke,
ciner Wiirme und einem niedrigen Wasserstande ausgesetzt
gewesen, von denen jede einzelne Ursache bei ciner
gewohnlichen Feuerkiste mit Steltbolzen zur Sprengung
geniigt hitte.

(11

—k.

Erfahrungen mit Heifsdampflokomotiven,
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongre3-Verhandes 1911.
Bd. XXV, Juni, S. 787. Mit Abbildungen.)

Dic hollindische Eisenbahn-Gesellschaft hat im Jahre 1907
zwei 2 B 1-Tenderlokomotiven und fiinf 2 B-Schnellzugloko-
motiven, ferner von letzteren 1908 drei, 1909 zehn und 1910
vier in Dienst gestellt, die alle mit Rauchrohreniiberhitzern
nach Schmidt ausgeriistet sind.

Durch dic Einfuhrung der Uberhitzung wurde eine er-
lLicbliche Ersparnis an Wasser und Ifeizstoff erzielt. Wihrend

sicben Monaten wurden bei den Schnellzuglokomotiven 179/,
wihrend drei Monaten bei den Tenderlokomotiven 15,6°/,
Kohlen durchschnittlich erspart.
1 Zugkm wird mit 309/, angegeben.

Aulserdem wurde die Leistungsfihigkeit der Lokomotiven
in dem Mafse vergrolsert, dals die Zuglast bei den verschie-
denen erforderlichen Geschwindigkeiten um 25 °/; erhoht werden
konnte. Der unerwiinschte und kostspielige Vorspanndienst ist
nur noch selten notig, auch konnen schwerere Zige als bisher
iiher lange Strecken mit Geschwindigkeiten befordert werden,
an die man bei Verwendung von Nalsdampflokomotiven nicht
denken durfte.

Die Unterhaltungskosten haben sich nicht vergrifsert oder
sind wenigstens nicht in auffilliger Weise gestiegen; lediglich
die Beschaftungskosten haben in geringem Malfse zugenommen.

Die Wasserersparnis auf

—k.

Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken.
Von C. J. Morrison.

(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli, Band 51, Nr. 3. S. 111,
Mit Abbildungen.)

Die Hauptangaben fiir die jihrlichen Kosten der Lokomotiv-
EKrhaltung und -Feuerung fir Ilauptbahn - Giiterverkehr in
ebenem und gebirgigem Geliande bei Verwendung von Verbund-
lokomotiven, bei gleicher Werkstatt-Behandelung und gleicher
Feuerungs-Aufsicht sind folgende :

Ebene. Gebirge.
1000 tkm im Ganzen . 8666852 6 620 140
km . . 1239 1609
Ver kchlsdl(llte 1000 tkm/I\m 6 994 4114
Kosten der Ausbesserungen im Gan-
zen, M . . . 2518694 2721121
Kosten der Feuerung im Ganmn, M 3 347 568 4415 443
Zusammen, M 5866 262 7136 564
Kosten der Ausbesserungen fir 1 km, 3 2033 1691
» » Feuerung fir 1 km, M 2701 2744
Zusammen, M . 4734 4435
Kosten der Ausbesserungen und IFeuer-
ung fir 1000 tkm/km, 2/ . 678 1079
Mehrkosten der Ausbesserungen und
Feuerung fir die auf 1 km entfallen-
den 1000 tkm, . . — 1649714
Mehrkosten fir 1000 tkm/km, °/; — 59,1
Vergrofserte Verkehrsdichte, °/, . 70 —
Kosten fiir 1 km bei der Verkehrsdichte
des ebenen Gelindes, A7 — 7 540
Mehrkosten fiir 1 km bei der Verkehrs-
dichte des ebenen Geliandes, M — 3105
Mehrkosten hei der Verkehrsdichte
des ebenen Gelandes im Ganzen,
3105><1609, o . . . . . . — 4995 945
B—s.

Besondere Elsenbahnarten.

Die elekirisehe Bahn Martigny-Orsiéres,
(Schweizerische Bauzeitung. Bd. 57, Nr. 16, 22, April 1911.
Mit Abb.)

Zu den zahlreichen Bahnen,

Scitentiiler des Unterwallis dienen,

die der Erschliefsung der
ist neuerdings die elektri-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

XLIX. Band,

5. Hefu

| sche DBahn Martigny-Orsiéres gekommen. Die regelspurige
Bahn steigt von 469,92 m bei Martigny auf 904,38 m bei
Orsiéres, also 434,46 m auf eine Linge von 19,3 km. Die
durchschnittliche Steigung betrigt 22,5 %/, die steilste 35/,
Der kleinste Kriimmungshalbmesser betriigt 150 m.
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Der Oberbau besteht aus Schienen von 36 kg/m, auf Holz-
schwellen verlegt.

ist auf freier Strecke 6,0, bei Stralseniibergiingen 7.0 m und
in Tunneln 4,8 m iiber Schienen-Oberkante aufgehiingt.

Fir die Fahrgiste dienen Triebwagen mit einem oder
zwei Anhitngern zusammen von 70t Gewicht. Ein Zug falst
100 Falrgiste und filrt je nach der Steigung mit 50 bis
45 km;St Geschwindigkeit. Fiw die Giter dienen Triebwagen
mit einem Gesamtzuggewichte von 130t und 15 bis 25 km/St
Geschwindigkeit. Bei nur 20 t Anhiingegewicht erreichen auch
dic Gitertriebwagen die Personenzuggeschwindigkeit, so dals sie

Fir den Fahrdraht der Oberleitung ist |
hartgezogenes Kupfer von 35 qmm Querschnitt verwendet, cr

auch ™ fir Fahrgiste dienen konnen.
selbsttatigen und nicht selbsttiitigen
Westinghouse- und mit Handspindel-Bremsen ausgeriistet.
Zum DBetriebe der Bahn wird Einwellenwechselstrom von
I 8000 Volt Spannung mit 30 Wellen/Sek verwendet, den man
i vorliutig von der elektro-chemischen Gesellschaft in Martigny-
i Croix erhillt. Von dieser hat man einen Drehstromerzeuger
Fvon 10000 Volt Spannung und 50 WellenjSek gemietet, Um-
¢ former erzeugen den Betrichstrom, Unzutriiglichkeiten dieser
Gesellschaft gegenitber bedingen aber den Neubau einer cigenen
Wasserkraftanlage. H-—s.

- bei starkem Verkehre
1 Alle Wagen sind  mit

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.
Ernannt: Die Geheimen Bauriite Gilles bei der Koniglichen
Eisenbahn-Direktion in Stettin und R6thig bei der Konig-
lichen Eisenbahn-Direktion in Halle (Saale) zu Oberbauriten
mit -dem Rang der Oberregicrungsrite.

Versetzt: Der Oberbaurat Ditting, bisher bei der Konig- .

lichen Eisenbalin-Direktion in Kattowitz, in gleicher Amts-

eigenschaft zum Koniglichen Lisenbahn-Zentralamt nach Berlin.
In den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime

Baurat Klopsch bei der Kiniglichen Lisenbahn-Direktion

in Halle (Saale).

Oldenburgische Staatsbahnen.

LErnannt: Der Oberbaurat Ranafier bei der Eisenbahn-

Direktion in Oldenburg zum Geheimen Oberbaurate: der

Baurat Dittmann bei der Eisenbahn-Dirvektion in Olden-

burg zum Oberbaurate.

! Osterreichische Staatshahunen.

% Verlichcen: Den Bauriten im Eisenbahnministerium Hatsch-
bach, Scheichl und Ganzer Titel und Charakter eines
Oberbaurates.

Ernannt: Der mit dem Titel und Charakter eines Oherbau-
rates  bekleidete DBaurat im Eisenbalmministerium Austin

- zum Oberinspektor der dsterreichischen Iisenbalmen unter

{  Belassung des Titels eines Oberbaurates. i

"In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat |im Kisen-
bahnministevium Machowetz unter Verleihung des Titels
und Charakters eines Ministerialrates. —d.

Biicherbesprechungen.

Die Leistungsfihigkeit von Ablaufanlagen aufl Verschiehehahuhifen
in ihrer Abhingigkeit von den Gefilllverkiltnissen. Von
Dr.-Jug. 0. Ammann,; Regierungs-Baumeister in Karlsruhe.
Berlin, Verlag der »Verkehrstechnischen Woche« M. Moeser
1911.

Diese von der Technischen Hochschule in Karlsruhe an-
genommene Doltor-Arbeit verdient besondere Deachtung. Trotz
mehrerer grofser Arbeiten iiber Verschiebebahnhiofe mulste man
stets bedauern, dals diese wichtigen Balnhofsanlagen hisher
wissenschaftlich noch nicht geniigend durchforscht sind. Uber
viele brenmende I'ragen der Verscliebebahnhofe sind wir heute
noch- sehr mangelhaft unterrichtet, weil entsprechende um-
fassende Untersuchungen fehlen. Allerdings sind solche Arbeiten
schr schwierig, zcitraubend und kostspielig, weil sie zahlreiche
liingere lieisen zu eigenen Beobachtungen an Ort und Stelle
crfordern.

‘ Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die Grad-

messer fir dic Leistungsfahigkeit der Verschiebebahnhofe,

die Ablaufberge, zu untersuchen und ihre ILeistungstihig-
keit zahlenmiilsig zu ermitteln,

Bekanntlich sind die Meinungen iiber den Wert der beiden
Hauptarten geteilt. Ablaufgleise mit durchgehendem Ge-
fille werden in Sachsen und Bayern bevorzugt und es wird
ihnen von cinem Teile der wissenschaftlichen Vertreter des
[tisenbahnwesens, so von Dr.-Jng. O der, die grofsere Leistungs-
tihigkeit zugesprochen; Ablaufgleise mit Gegenneigung oder
Tselsriicken sind in Preufsen, Baden, Nordamerika allgemein
iiblich und sie werden von anderen Lisenbahnfachmannern, so
von A. Blum, fir die bessere Anlage erklirt.

Es ist das Verdienst Ammann’s, die beiden Arten vor-
urteilslos verglichen zu haben, und zwar sowohl in streng-theo-
retischer Form als auch durch umfassende Beobachtungen an
mehreren Ablaufbergen.

Von besonderm Werte ist dabei die eingehende Beriick-
sichtigung der Zufalligkeiten, von denen die Leistungs-
fAhigkeit sehr stark abhingt wie gute und schlechte »Liufere,
Witterung und der notigen Zwischenpausen.

Der Verfasser hat folgende Bahnhofe eingehend beobachtet:

mit durchgehendem Gefiille:

mit Iselsriicken :

Mannheim, Wahren, Brockau, Gleiwitz. .

Auf Grund seiner theoretischen Untersuchungen und den
Beobachtungen auf den genanuten Dahnhifen kommt Ammann
zu dem wichtigen Ergebnisse, dafls IXselsricken leistungs-
fahigersind als Ablaufgleise mit durchgehendem
Gefialle, er tritt also der Ansicht von A. Blum, l»ei.l‘ Als
Schlufsergebnis stellt Verfasser auf: \

Bei weitgehender Zerlegung der Ziige darf als hochste in
mehrstiindigem Betriebe einhaltbare Stundenleistung von zweck-
millsig ausgestatteten Ablaufanlagen angenommen werden:

1. Iir ein Ablaufgleis mit durchgehendem Gefiille bei
Einzelablauf 150 Wagen.

2. Fur ein Ablaufgleis mit durchgehendem Gefillle hei
Gruppenablauf oder mit Zwischenhemmung 250 Wagen,

3. Iar ein geneigtes Ablaufgleis mit Steilstrecken
250 Wagen.

4. Fur eine Esclsriickenanlage 300 Wagen.

Die Leistungsfahigkeit der vier Anlagen verhilt sich also
wie 3:5:5: 6. ‘

Zur Ermittelung der Tagesleistung sind die angegebenen
Stundenleistungen nicht mit 24, sondern mit 20 zn verviel-
faltigen, so dals sich als 'Tagesleistungen 3000, 5000, 5000,
6000 Wagen ergeben, doch wird empfohlen, nur mit 80°/,
dieser Summen zu rechnen, also mit 2400, 4000, 4000,
4800 Wagen, nicht Achsen.

In eciner . Anlage werden noch die beim Ablaufe auf-
tretenden Wagenwiderstinde auf Grund von Versuchen be-
rechnet und ermittelt: |

I"iir beladene offene Wagen zu 2 his 49/,
» leere gedeckte » > 4 bis 6 »

Wie eingangs erwihnt, handelt es sich um eine aufser-
ordentlich verdienstliche Arbeit, deren Kenntnisnahme allen
Eisenbahntechnikern dringend empfohlen werden muls: beim
Entwerfen von Verschiehbeanlagen wird die Schrift ein wert-
volles Nachschlagebuch werden. Die Arbeit ist aufser im

* Buchhandel in der »Verkehrstechnischen Woche« 1911, Nr. 41
1 erschienen. Dr.=Jug. 0. Blum.

Dresden, Chemnitz, Leipzig-Fingelsdorf, Nirnberg:

Fiir die S(Irifh]eitung vel'anf:\ivortlich:rGe};eimel' Reéicrnngsmt. Professor a. D. DrsJng. G. Barkhausen in Hannover,

C. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H, in Wiesbaden.



