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LI ™ Abb. 37. 5@~ T oa|l T +“)ag+(1 2T E TASE|T
“ o P P 2 2
D, D P 1 0°M, B M3]
_}_ 2 - [ — 9 gt 1—2 5 3
b+ G+ 0N+ sam o b (0 s g i
+—2(1Fw) 1Myt y M= - ; —= | hierin ist noch zu setzen fir
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+(2—25—u) )] Pa, 27 0¢& 0 & agz ag
[1-—2(14wyM, + 8y,
4, A4 Z A A | _
+H+20+20) ]\IJr o 0 o5, 0 0 | 5§’
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oM, 0PN, 1+(3 - il . C. 2) aellstunOAs}fbwlglE;Qq (Textabb. 38)
5& 08 T TTH2@uF Y FAutf pog e S
0? M, _ S (T4 4u)y Pa. -
o0& 7 +208u-+9)y+ (4 1) p2 ! Eal(-ga, ! ! |
0%y, de (3 e - 0% e, : - : : : 1
0 —=__ 9l 1 — _ 1 Q Bt | @ a a @ 17
6 & 6§+( T s‘T”Os“‘ F A R A A
y; — 2 ) P
hierin ist gy == X,—l = M L o+ M, +{1—98 ],
D fl D D /]0 /41 /42 /43 )44 /45
A, M, — 2 M, 4 M, P 0 0 o o0 0 O
Q=45 =4 2D + & e e, e e, s
: de, 1 OM, O, N D' D 1w
daher (5§—3D<— 5E L 6§ Pa>4 / 71 D, :D
o%e, 1 , 0 M, 02 M, L4+G+mWyIM +[1 =20+ ) yIM, fuyM, =
0& aD\_ T & T e& ) ={~g<1~.«:)(2—g)+[2(1—§>~§,LLJ;/}Pa,
PR Oe, g OM;  OM, | M, [1=2( )M, + [+ (14 5] M, 1 (1 —4up) M+ puy M, =
= 0 T Da\ o0& T oE T sE) =1 —¢ )—[(1—§)+(1—3A ) ] 7| Pa,
. 0%e,  u [O*M, o M 8% M, pyM (1 dpp) My +[4+ (1450) )M+ [1-2(1 Ht) VIM,=
ik 8 —Dalls® 7 5¢ s& ) ={—§1—8E@—H—[E+BE—2) ulp|Ps,
22

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. II.Band

. 9. Heft. 1914.



146

Nach friberem ist

My [1-= 8 (14 ) p P[4+ (4 5) 7] M, =

:{_—g“(l——g:z)—[(l—§),u_2§];/lPa R (361 (381 662 0% ey
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§ (114 (23 445 1) y + (1 -+ 34 p) 3E= T3 Os 65 B
OM, OMy —5+ (21 +54u)py+ (44 32u))° de, m [OM, S M, M, P
0§ € TAMIF (B + 45wy + (14347 P& T Dak\dE 25 ¢ g ) THED
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0 194+ 1138 4+wy+ Q0 +2p)° 08 ~ Da o &
0 M,  0®M, 334+ T+2my] 0%,  u [O°M, 62 M, 4 02 M, >
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Zusammenstellung XIV.
Belastungsfall 1a.
L ee— — e, [ ]
% ‘ m y=0 1 ‘ 2 3 [ 4 5 6 8 10
|
1,0 |—0745 | —0523 | —0,641 |—0,787 | —0,767 | — 0,736 | — 0,653 1 — 0,366
® 1,2 s | —0650 —0835 | —0971 |—1,080 |—1,019 |—0,951 — 0,684 |— 0,287
15 |, |—0814 | —1078 | —1250 —1336 |—1345 |—1292 |—1,042 | — 0,656
\ 1,0 1,081 | 1,055 | 1,088 | 1,080 | 1,083 | 1,079 | 1,070 | 1,038 =
01 1,2 ) 1,069 | 1,091 | 1,107 | 1,115 | 1,113 = 1,105 | 1,072 | 1,029
1,5 , 1,080 | 1,121 | 1,143 | 1,154 | 1,155 1,148 | 1,116 | 1,070
[ 1,0 L175 | 1,117 | 1,147 | 1,172 | 1,181 | 1,192 1151 | 1,079 -
0,2 1,2 ., 1,149 | 1,201 | 1241 | 1,259 | 1,256 1,235 | 1,159 | 1,060
15 ., 1,195 | 1276 | 1333 | 1,364 | 1,368 1,348 | 1,263 | 1,151
. 1,0 1289 | 1,186 | 1238 | 1284 | 1299 | 1284 1244 | 1124 | —
a=c—" | 03 1,2 ., 1242 | 1335 | 1410 | 1447 | L1441 1399 | 1,258 | 1,004
T 5 1,323 1,477 | 1,600 1,669 1,678 1,634 1,456 1,245
. 10 | 1425 | 1,264 | 1,344 | 1,418 | 1448 1416 1,853 | 1,171 —
0,4 1,2 1,851 | 1,502 | 1,684 | 1,701 1,689 1,613 | 1,377 | 1,130
15 ., 1488 | 1,758 | 2,000 | 2146 2165 = 2,070 | 1,715 | 1,355
10 | 1592 | 1353 | 1471 | 1582 | 1621 1582 | 1484 | 1,994 -
0,5 L2 |, 1482 | 1715 | 1942 | 2062 | 2037 | 1,905 | 1520 | 1,167
15 ‘ 2 1,686 2,169 2,667 3,012 3,049 | 2,82 2,088 1,488
10 0143 | 0236 | 0303 | 0355 | 0397 | 0482 | 0461 | 0508 | 0,543
0,0 1,2 , 0248 | 0319 | 0374 | 0419 | 0455 | 04% | 0534 | 0570
15 , 0261 | 0338 | 0397 | 04t | 0482 | 0514 | 0564 |, 0601
1,0 0155 | 0,249 | 0,324 | 03%4 | 0430 | 0466 | 0494 | 0527 —
0,1 1,2 . 0,265 | 0,348 | 0414 | 0468 | 0507 | 0537 | 0574 | 0,586
15 ., 0,284 | 0879 | 0454 | 0512 | 0557 | 0590 | 0,629 | 0,643
10 | 0168 | 0264 | 0348 | 0416 | 0469 | 0506 | 0531 | 0548 —
0,2 1,2 , 0,285 | 0,383 | 0464 | 0527 | 0571 | 0,600 | 0,619 | 0,604
S 15 . 0312 | 0431 = 0529 | 0606 | 0659 | 0693 | 0712 | 0,692
& 1,0 0,184 0,280 0,375 0,456 0,516 0,555 0,578 0,571 —
03 1,2 " 0,808 | 0426 | 0527 | 0606 | 0,656 | 0680 | 0672 | 0,624
15 % 0345 | 0499 | 0635 | 0741 | 0809 | 0840 | 0821 | 0,748
1,0 0204 | 0298 | 0407 | 0503 | 0573 | 0612 | 0624 | 0,595 -
04 1,2 , 0335 | 0479 | 0611 | 0,713 | 0768 | 0,784 | 0,785 | 0,644
15 | . 038 | 0594 | 0,794 | 0953 | 1,044 | 1,064 | 0967 | 0814
1,0 0228 | 0319 | 0446 | 0562 | 0,644 | 0684 | 0684 | 0,622 —
0,5 1,2 ., 0,368 | 0547 | 0,726 | 0,864 | 092 | 092 | 0812 | 0,665
1,5 : 0441 | 0,733 | 1,059 | 1337 | 1470 | 1452 | 1,178 | 0,894
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9 O M, p 1 1 OM, , 6 M 3 M 3 0 M,
und - = — - 21| 2 - | . M,
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82 M, u oM, o'y _ P _ %y 72
s e AR WO S CEEE N
“]“( é:)D ( 6§+é§ + \6,& Oé' B 652 6§
1 i
__26M1 6M I 13 Spur* M, 0% M, | oM, Mg = Pa 4 - (M M) =
HpTopals & o8 T o5& S a
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fur§_wlstéMi‘:_élI‘ﬁ’é‘,g 2, [+ 1L G+ my+ 1+ 27T
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2 0§ 057068 6§ Die Formeln gelten, so lange M, > 0, also — 12 -
&y, i 0 M, oM | > 36 —3u
O Yo 2 e oM 5 ) Do 35 — 3 Su >0,y > — i
daher bE Dal® § (1+°")a§]+ + (35 my+8uy=>0py> g T
P 1 [ ’ M # M /35 — 3w 30 —3u
2(1 — | (— e W —J] also fir 4=
+20 4+ 5+ 55, | 5g2+( §)6§' . Tem + »‘LSO ir u=1,5
0 A 3 Jo 5 30,5
Sl = (M, 1M, P e 1-— 0,34
s = — pa 01+ M)+ > /(% ) T
Zusammenstellung XV.
Belastungsfall 2a.
" ﬂ - 1 2 3 | 4 5 6 8 10
10 | —1273 | —04338 | — 0,449 | — 0473 | — 0482 | — 0,468 | — 0,434 | — 0,323 | — 0,155
P 12 . —0462 | —0525 | —0590 | —0,632 | — 0,650 | — 0,642 | — 0,569 | — 0,426
1,5 .| —0496 | —0,624 | —0,781 | — 0,824 | —0,880 | — 0,904 | — 0,878 | — 0,768
1,0 1146 1,046 | 1,047 | 1,050 | 1,051 | 1,040 | 1,045 | 1,033 | 1,016
0,1 12 ., 1,048 | 1,055 1,068 | 1,067 | 1,060 | 1,069 | 1,060 | 1,044
1,5 . 1052 | 1,066 | 1,079 | 1,090 | 1,096 | 1,099 | 1,096  1.083
1,0 1342 1,096 1,098 1,105 1,106 | 1,104 | 1095 | 1,069 | 1,032
0,2 1,2 L1101 1,117 | 1134 | 1,145 | 1,150 | 1,147 1 1,127 1,008
o 1,5 L1110 | 1,143 1,170 | 1,198 | 1214 | 1,221 | 1214 | 1,182
_,}i 1,0 1621 1,151 | 1156, 1,066 | 1,170 | 1,163 | 1,149 | 1,107 | 1,049
it 0,3 1,2 ) 1,161 | 1,188 | 1215 1235 | 1242 | 1,239 | 1,206 1,188
I 1,5 . 1175 | 1,280 | 1282 | 1328 | 1859 | 1372 | 1,857 1,800
s 1,0 2037 1212 | 1,220 | 1233 | 1239 1280 1,211 | 1,148 | 1,066
0,4 12 . 1227 | 1,266 | 1,309 | 1,339 1351 | 1,346 | 1,295 | 1,205
15 . 1247 | 1,333 | 1412 | 1493 | 1543 | 1,567 | 1541 | 1443
1,0 9747 | 1280 | 1,289 | 1,809 | 1,318 | 1,306 | 1,277 | 1,193 | 1,084
0,5 1,2 , 1300 | 1,85 | 1,418 | 1,462 | 1482 | 1473 | 1,397 | 1271
‘ 1,5 iy 1,380 | 1454 | 1575 | 1,701 | 1,786 | 1.825 | 1,783 | 1,623
| 1,0 0182 | 0225 | o254 0218 ] 0300 0319 0337 | 0367 0392
L 0,0 1,2 , 0227 | 020 | 0288 | 0313 0335 | 0354| 0387 0415
1,5 , 0230 | 0268 | 0301 0329 | 035 0376 | 0413 0444
- 1,0 0208 | 09235 | 0266 0292 | 0315| 0335 | 0352 0879 0398
0,1 1,2 . 0,238 | 0274 0306 |  0;334 | 0354 0378 | 0410 0434
’ 1,5 » 0,242 0,286 0,325 0,359 0,388 ‘ 0,413 0,453 0,481
T 0244 | 0247 | 0279 | 0307 | 0332 | 0352 0369 | 08392 0405
. 0,2 1,2 . | 020 0290 | 0327 0358 0385 0406 | 0436 0454
& 15 » | 0255 0306 0852 0294 | 0480 | 0459 0501 | 052
o 10 0295 0259 0204 0324 0351 | 0371 0387 0406 0411
0,3 1,2 . | 0264 0309 0350 0387 | 0416 0439 | 0467 0,472
Bl ; 0270 0380 038 0437 0481 0516 | 0560 0,577
10 | 0371, 027138 0310 0343 0312 0392 0408 | 0421 | 0418
0,4 12 , 0278 0,329 | 0377 0419 | 0453 | 0476 | 0,501 0,500
‘ 15 , 0287 | 0357 | 0425 0491 | 0546 | 0589 | 0,636 | 0,641
R T 0500 0,288 | 0327 0364 0395 | 0416 0430 | 0,438 \ 0,425
0,5 12 .| 0205 0352 0408 0458 0496 | 0521 | 0541 | 0527
15 | . | 0306 0390 0474|0560 | 0632 0686 0736 0721

22%
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C. 3) Belastungsfall 3a. (Textabb. 39).
L v
D, D
[4+(1+5ﬂ)”]M FA—4pu) M+ uyMy=[—51—-§E—§+
+ (@2 —388)uy]Pa,
(1 — 4P My [ (L 5 1M+ [1— (24 2.0 5] M, + M, —
=[=50—=86)—(1—385) uylPa,

D=uD,

my M1 — @420y M, 4[4+ E+20) I M, +[1 — (242 ) y] M, +

+ 4y My=—pupPa,
yMy 41— @42 y] My + [+ + (1 +
puyM; +(1—4up) M+ [4+ 14

S 1M+ (1—4uy) My =[—
5 u) y] M, —[—5(1——§2)—~(1—3§)M71Pa,
— 15— (424 62p) y + (B4 u+ 135 %) ) - 16 u’ p°

Abb. 39
P P
Ja
fofpb 0 1]
a : a : a : a ‘ a a
M, M, My My M
Ao Ay A Ag Ay As
D D, o, D 0, 0,
e e, e, ez e, €s

fir f=1:2ist M, =

— 18 —(24F26 )y - (

826 (69 +- 124 1) y 4~ (16 + 126 e ++ 54 %) > 4 (4 u + 3 1) p°]
(6 4 47 u — 54 u?) p* -+ 20 w? p°

SA—=8)E—8§+©@—88 uyPa,

1\[ p— T )a/
P 8[26 4 (69 F124u) y + (16 126 - 54 10 2 (4 3D 4
Zusammenstellung XVI.
Belastungsfall 3a.
. — 1 ‘ — S
% u y=0 ‘ 1 2 3 4 5 6 | 8 10

_ 1,0 |—1131 [—0464 | —0421 |—0388 —0337 —0,286  —0227 — 0,093 |+ 0,056
© . 12 » | —0494 | —0498 | — 0,483 | — 0,447 \ — 0,407 | — 0,355 —0,232 | — 0,086
15 » | —0560 |-—0615 | —0,624 | —0609 | — 0574 |—0582 | —0410 | — 0,254

i 1,0 1,127 | 1,049 | 1,044 | 1,040 | 1,083 1030 | 1,023 | 1,009 wd
0,1 12 , 1,052 | 1,052 | 1,051 | 1047 = 1,042 1,037 | 1,024 | 1,009
1,5 . 1059 | 1,066 | 1,067 = 1065 1061 | 1056 | 1,043 ' 102

1,0 1292 | 1,03 | 1,092 | 1085 @ 1,072 1060 | 1,047 | 1,019 =

0,2 1,2 ; 1110 | L1 | 1,107 | 1,08 | 1088 1,076 | 1,048 o L017
1,5 , 1126 | 1,27 | 142 | 1188 | 1129 1118 | 1,089 | 1,053

. L0 | 1518 LI61 | Ll44 | LISL | L112 1,094 | 1073 | 1,029 —
i=r— 0,3 12 |, L174 | 1175 | L1790 1,155 1,139 | 1,120 | 1,075 | 1,027
F#0 B o . 1201 1,225 | 1,230 1,223 | 1207 1,190 | 1,140 | 1082

1,0 1,825 ’ 1229 1,202 | 1,18 @ 1,156 @ 1129 | 1,100 | 1,089 | —

0,4 L2, 1,247 | 1,248 | 1,289 | 1218 1195 1,166 | 1,108 | 1,035
15 ‘ » | 1288 1326 | 1833 1322 1297 1270 | 1,196 | 1,112

10 | 2209 | 1302 | 1,266 | 1241 | 1202 | 1167 | 1,127 | 1,049 —
0,5 e | 325 |- 1,382 | 1,818 | 19287 | 1,255 | 1215 | 1,181 1,045
|, 1,388 | 1443 | 1453 | 1486 | 1402 | 1,362 | 1257 | 1,145
1,0 0171 | 0,253 | 0281 | 0299 | 0312 | 0323 | 02338 | 0349 | 0363

0,0 1,2 . 0,262 | 0293 | 0812 | 032 | 0338 | 0349 | 0366 | 038l
1,5 , | 0275 | 0308 | 0329 | 0345 | 0358 | 0369 | 0389 | 0405

1,0 0198 = 0266 | 0294 | 0311 | 0323 | 0338 | 0341 | 0352 —
0,1 1,2 , 0276 | 0,308 | 0328 | 0341 | 0352 | 0362 | 0375 | 0385
15 , 0,291 = 0328 | 0351 | 0368 | 0838 | 08390 |- 0406 @ 0415

1,0 0221 | 0279 | 0307 | 0324 | 033 | 0342 | 0349 | 0356 —
0,2 12 , 0,291 0326 | 0345 | 0358 | 0368 | 0376 03%4 | 08387
15 . 0310 0347 | 0376 | 039 0,404 | 0413 | 0423 0426

Mgy : P 1,0 0258 | 0294 0322 | 0338 | 0347 | 0358 | 0357 | 0359 |  —
0,3 1.2 , 0,308 = 0344 | 0365 | 0376 | 038 | 0391 0393 - 0391
1,5 , 0,330 | 0377 | 0405 | 0422 | 0432 | 0439 | 0443 | 0438

1,0 0312 | 0811 | 0338 | 0354 | 0361 | 0365 | 0866 0362 —
0,4 1,2 , 0,327 | 0,366 | 0337 | 0397 | 0404 | 0407 | 0404 | 08394
15 , 0,354 | 0,408 | 0439 | 0456 | 0464 | 0469 | 0465 | 0450

1,0 394 | 0,329 | 0,356 | 0,371 0, 0377 | 0375 | 0366 | —
0,5 12 0,348 | 0,390 | 0411 | 0420 | 0424 | 0424 | 0414 | 0,399
ol 0,3%2 | 0444 | 0478 | 0495 | 0502 | 0503 | 0489 | 0464




149

DM, (1 —=12up) (5+ny) Pa
08 4424120y Fu(+ 9 ’
OM, (141246414 my Pa
oF 41412y +u(G 4944 7
oMy _ ,
FE =

315 4 (14 + 26 1) y + (10 3 p?) )

M,
Tg?"2@?(69+124#)/+(1o+12w+54u)y RN YT I P A
0*M, ' 864+ (8422u) py + (2417 u—+ 6 u?) 7

082 264 (69 + 124 u) y | (16 4 126 u + 54 1) )7 L (4 p+ 3 122)

8 M, B3+ —6my+@4+18u+9)y]

6 26 - (69 + 124 u) p + (16 - 126 u 4 54 4 )7 + (4 u + 3u2) p°

[71 4 (210 + 408 u) y + (58 4 491 u + 405 u?) p* + (16 u + 48 w?) »¥] Pa.

16 [26 + (69 4 124 p) p + (16 + 126 p -+ 54 1) ° + (4 u + 3 @?) *]

1 1
=, Pt 5 0L+ M) —

9 < <o
Man erhalt g gg aus der Formel auf Seite 107 indem O(; {1;7 = — ? (Ml - Mz> —+
man lnenn
(EEV[~—O o1, OundérM = 0 setzt T ; ( OM '_ + 7 ; éM” +362—1}£2

0T af_ g T 1 2 Ba (3§ 4 0&? 4 0€
und den ganzen Ausdruck mit Riicksicht auf die w mal grifsere sl 6) Y . L ,62 Yo _ o P =5 nglﬁ
Nachgiebigkeit der Schwellen mit w« vervielfaltigt. 0g* B 0§ 0¢”

2
Also 2‘5‘?—2:’ [76\ %lyff — 6Mf> + 4 P- — Diese Formeln gelten, so lange A, > 0 also M, > 0 oder

1 621\'&1 523 éZM — 15 —(42+62u) y+( 34u—]—13ou) +16,u/ >0;
+ <— - *@1 e g 1 fir u > 1 ergibt sich der grofste Wert von p fir u = 1
2Da 0 S (3 Q 1 0 &
© und zwar mit y > 0,7

ferner ist nach S. 107
C. 4) Belastungsfall 4a (Textabb. 40).

_ Abb. 40.
. p p )
i Ho " o _ 1w
' 754&”— (7'5)@} o ‘ ‘1500 1-5)11{ | D=uDy; Dil =71
T3 5 T T L T 1 W sas e a0 — 2 — 8+
G ", M, M, M M 9__ 3¢ P,
o o o 0 0 5 b 0 + #( v_ S) y1Pa,
=) e'l €z €3 €y & &s (74 [_1 —4/uy] M1+ [4 _i" (1 + 5/“’) /V_| 1\12—’_ [1 —(2 + 21“) y] 1\15 -+ 7 1V‘[J-."::
fa S AL G % =60 —&)—n(1—~38) Py,
oy M1 — 2+ 2u0) 7] My +[4 + (54 ) yIMy + [1 — 4 ] M, + y M, = — pu § Pa,

P (L — 4 PI My [4 - (5o ) 1M, 4 [L— (2 + 240) ] My + oy My = — (1 — §)  Pa,

PMy 1 —CH 2P+ 4+ (15w [1—dpup] M =[—EQ— @ — & Fu@—3&) ] Pa
Py M1 —dp ] My 4[4 4+ 1 +5m) I My =[—§(1 — £ — u (1 — 3 &) ] Pa,

e o i _ —8T— (544 178p)y + (— 3+ 22 u 4 405 4% p* + 16 u?p?

S =t s M A M = G 1 368 ) 4 (11 10244 819 g @t 2975

29 + (102 — 350 ) ¥ +- (9 — 1164 u — 159/1);/ — (96 ;4 144 u?) »?

Pa
87

1)

OM,  OM,
08 80& T T a1t (1824 172 1) y + (45 + 450 10 - 63 4?) )2 4 (B4 4+ 50 u?) p5 ~ 4
oM, 5 —(14+ 184wy — (83— 180+ 27 4% * 4 (324 4 324%) p° Pa

4:7

65 _41+(182—}—172,LL)/—|—(40—!—400u—}—6u,u)/ + (34 u4-50u7) 3
e E 2 294 (18 4102 w) y + (1 + 14 u + 9 u?) p? Pa
0g? 6§2 T TI (624 268u)y + (11 F 1020 - 81 A4 Qut 2D
=3 =834+ (2—6umy+(1f+10u494)y° Pa
T 714 (62 F 268 wyy - (11 - 102 p + 81 u) )2 +Q@ut+2u)y> 7

- keit der Schwellen der Belastungsfelder mit & zu verviel-

fir 6—§9 gelten die auf S. 112 angewendeten Formeln mit dem ‘ faltigen ist.
Man erhalt auf diese Art die Werte der

. . 0%y, ) o
Unterschiede, dals o §2— wegen der u mal grofsern Nachgiebig- ‘ stalinng XYL

Zusammen-

L9
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Zusammenstellung XVII.

Belastungsfall 4a.

_1‘[1 o (2—*‘2‘”)?] Mlt[ib&(l ___§2), - (1785‘:):’—] Pa

L \
f ® u y=0 1 2 3 4 5 6 8 r 10
i
10 | 1169 | — 0479 | —0434 | —0369 | —0286 | —0195 | —0102| — -~
® 12 L —0525  —0527 — 0488 | —0411 | —0,329 | — 0,240 | -- 0,036 i
|15 .| 0610 | — 0,668 — 0,645 | — 0587 | —0508 | —0,425 | — 0244 | — 0,055
10 1132 | 1,050 | 1,045 1,038 | 1,029 1020 | 1,010 — k.
o1 | 12 1,055 1,056 1,01 1,048 1084 1,025 | 1,004 L
| 1,5 - 1,065 1,072 | 1,069 1,062 1,053 1,045 1,025 1,006
10 1305 | 1,106 | 1,095 1,080 1,061 | 1041 1,020 = -
02 | 12 ) 1117 | L,118 | 1,107 | 1,09 | 1070 1,050 | 1,007 i
1,5 ) 1,189 | 1154 1148 1133 | 1113 1093 | 1051 | 1011
. T 1540 | 1,168 | 1,149 1,124 1094 | 1,062 | 1,32 — B
«=1ivs 0,3 1,2 ., 1,187 | 1,188 ‘ 1,170 | 1,141 | 1,09 | 1,078 | 1,011 -
' 15 ) 1224 1251 | 1240 | 1214 | 1,180 | 1,146 | 1,079 | 1,017
| 10 1810 | 1237 | 1210 1,173 | 1,129 | 1,085 | 1,048 — e
04 12 ) 1266 | 1,267 1239 | 1,197 | 1,152 | 1,106 | 1,015 L
15 . 1892 | 1364 1,38 | 1,807 | 1255 | 1,205 1,108 | 1,022
1,0 2407 | 1315 1277 1,226 | 1,167 | 1,108 | 1,054 - o=
05 | 12 ) 1356 | 1358 | 1318 | 1258 | 1,197 | 1,136 | 1,018 | —
|15 . 1439 | 1,500 1476 | 1,415 | 1,341 | 1,270 | 1,139 | 1,098
? 1,0 0173 0263 | 0302 | 0324 0339 0350 | 0359 — L
00 1,2 0 0214, 0316| 0340 | 0355 | 0367| 0375 0388 | —
| 15 . 0290 | 0385 | 0360 | 0376 0387 | 0396 | 0410 0419
1,0 0,196 0,276 0,316 0,336 0,349 0,337 0, 363 — —
0,1 12 ., 0289 033k| 0357 0370| 033 | 038 0390 -
B, 0309 | 0360 | 0,384 | 0399 | 0408 | 0414 0420 | 0,422
10 | 0226 | 0291 0331 | 035 | 0360 | 0364 | 0366 e e
0,2 12 ., 0306 08353 | 08376 | 0387 | 0393 | 039 0391 -
.M . Pa 1,5 5 0,330 0,387 0,413 0,426 0,431 0,433 0,431 0,424
“ 1,0 0266 0307 0347 | 0864 | 0371 | 08712 080 6 — .
0,3 1,2 . 0,325 | = 0,375 0,398 0,405 0,407 0,404 0,392 —
L5 ,, 0,355 | 0,419 0,446 0,456 0,456 0,454 0,442 0, 4:26
1,0 0,313 | 0,325 E 0,366 0,380 0,383 0,380 0,375 — —
0,4 12, 0346 0400 | 0421 0425 | 0423 | 0415 0,394 -
1,5 ‘ 5 0,384 0,457 0,485 0,491 0,485 0,477 0,454 0,428
10 ‘ 0,416 F 0346 038 | 0397 | 0396 | 0388 | 0379 — L
0,5 1,2 » | 0,371 0,429 0,448 0,447 0,439 0,425 | 0,395 —
5 |, | o47| oso2| 0581 0582] 0519 0503 0467 | 0431
Die bisher untersuehten Belastungsfialle lassen mnoch eine ‘ uyM,+H1—@+2u)yIM;+[4+ (B +wpy)My=—usyPa
Unklarheit dariiber bestehen, wie sich Einzelachsen bei grofseren | fir §=1:2 ist
Werten von » und dreiachsige Drehgestelle verhalten. Erstere M. = 3—(6+27Tw)y+4uy’
scheinen die Schienen nach dem Krgebnisse des Belastungs- VT8[9 F (33 +H 11wy + (12w pY
falles Z bei grofseren Werten von p sogar weniger zu bean- —12+ (- 15+1Twy +12uy?
spruchen. Deshalb soll noch das Verhalten einer Schiene auf M, = 8[1?+73ﬂ11 Wy v+ (1 —ngu);ﬂ]
-s?chls Schwkr)ellenhur.ltel;l‘eil‘aer ]]iinzella.st untersucht, und erxpittelt oM, 14(2+27 M) y— 20 uy?
W er.( en, ob auc 1r.1 iesem Falle die Bahn des Rades zwischen ‘55 4[1 1 +(23 T4 45u)p + (1 +34M)72]
zwei Schwellen bei grolseren Werten von » nach oben ge-
s oM, 4+ (B—5Lu)y —b52up*
o & a1+ @3t 4bu)y+(1+34 '")72]
o u - O
Belastungsfall Z5L 321\”;’[ ;+(l6—f3 )
C n)y
4+ (b+ M —@2+t2u +uy M, = -—A:—— —
P e &M v+ 15430
[1— (24 2.) y]M, + [4 -+ (1 +5u) y] M, +[1— 4 uy] M, + oy (15 By
+u - = £y £y 41 0§ 8[19+(@B3+11uwy+(1 +2M)}’2]
pyM +[1—4uy]My + [4+ 1+ 50) Y] M, + M,, = IPa + M,.
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2
f}; aus ‘den bei Belastungsfall 4a o auf

Man erhalt

Belastungsfall Z1, N
| ® ’ u | y=4 5 [ 8 |-- B 10 Seite 130 angegebenen Formeln, wenn man in°ihnen M, mit
—r — S e .L (i i V 1e ht-
. 10| —0294 | —0331 | —0369 | — 0426 | — 0454 | N1 und M, mit M, vertauscht. A o e
15| —0,687 | —0,780 [ — 0,863 | —0,988 | — 1,063 Alle Schwellen erhalten bei 4 = 1,5 Auflagerdriicke, wenn
| P P Y = 7,6 ist; da sich aber auch noch bei kleineren Werten
1,0 1,030 1,034 1,038 1,045 1,047 i . . .
01 7| : ’ i . , v arolsere B 1 Belast fall Z,
15 1074 1085 1,094 1110 1119 von y gl(?fselc'e I)legemoment? ergeben, als 1?e1 elastungs 5
o 1 l———— | wurden die Biegemomente fir p > 4 ermittelt. (Zusammen-
1,0, 1,068 | 1071 | 1,080 1,098 1,100 stellung X VI =
3| %2 15 10| 1185 | 1200 1247 1270 | g ¢ :
~lE s O] LOST| L0 1125 1147 1157 Belastungsfall 2a 2.
y]'_' . 1,5 1,259 1,305 - 1,350 1’45270 j‘ 771’468 Dreiachsige Drehgestelle mit 2 a Einzel- und 2><2-a- ganzem
3 04 1,0 1,134 1,152 1,174 1,205 | 1,223 Achsstande,
LS 1,379 - 1»4537 1’5?3 l1653 | 1839 Die iiblichen dreiachsigen Drehgestelle haben ganze Achs-
G 1,0 1,172 1,198 1,226 1,271 | 1,294 stande von 3,30 bis 3,70 m oder ungefahr mindestens 2><2
LS 1,522 1,639 1,757 1,976 | 2,132 Schwellenentfernungen.
’ 0.0 | 1,0 0,347 i 0,369 0,288 0,421 0,449 Eine Untersuchung des Einflusses dieser Drehgestelle ist
IR 0,391 | - 0,417 0,440 0,478 0,509 | wegen der grofsen Unterschiede der Biegemomente der Be-
1 10 0358 0380 0,403 0,440 0470 | lastungsfalle 2a und 2a oo notig.
| 01 1,5 0420 | 0453 | 0482 | 0,531 0,570 Der Berechnung werden die in Textabb. 40, S. 149 bei
- 1 1,0 0,369 | 0,393 0,419 0,461 0,494 Belastungsfall 4 a dargestellten Verhéltnisse zu Grunde gelegt
A } 0,2 1,5 0,453 | 0,494 0,532 0,596 0,647 mit dem Unterschiede, dals sich in der Mitte zwischen den
é‘" 1 1,0 0,881 | 0,407 0,437 | 0,483 0,519 | beiden Lasten noch eine dritte befindet.
O 15 o492 0565 050k 0819 | 0147 (44 (1+52) Y] M+ [1— 4 uy] M, + puy M, =
‘ o 1O 0304 0423 0456 | 0507 | 0,549 =[-§(1—-§€@—§)+ue-3%5)y]Pa
‘ H 150 0539 0606 | 0612 0,790 | 0885 | [1—du | M, [4+ (145 u) Y] M, [1— (242 ) p] M+ p M, =
05 L0 0407 0440 | 0476 0585 0581 =[-§0—8)—n(1-3885)y—(1—8§) ] Pa
2 L5 0595 0,684 | 0,772 0944 | 1085 | uyM,+ [1— (2+2u)y] Myt [4F (5+w) Y] M, + [1—4 M, +
Zusammenstellung XIX.
Belastungsfall 2a 2.
— ‘ e — - —
” w | y=0 ‘ 1 2 ‘ 3 4 l 5 ‘ 6 8 10
_ ; \ e
o 1,0 | —1,280 | —0446 | —0,441 | — 04927 | — 0896 | —0,358 | — 0,300 | — 0,176 | — 0,032
15 | —1280 | —0,565  —0,669 | —0,706 | —0,702 | —0,672 | — 0,626 | — 0,501 | — 0,347
o L0 | 1,147 1,047 1,046 | 1,045 | 1,042 | 1,036 1,081 1,018 1,003
1 15 | 1,189 1,060 1,072 | 1,075 | 1,075 1,072 1,067 1,053 | 1,036
; 1,0 1,344 1,098 1,097 | 1,098 1,086 1,076 1,064 1,036 | 1,006
2 1,5 1,344 1,127 1,155 1,164 1,163 1,155 1,143 LUl 1,074
N 1,0 1,628 | 1,155 | 1,152 | 1,147 1,185 | 1119 | 1,099 | 1,056 | 1,010
14 ke ’ 1,5 1,623 1,204 1,251 1,269 1,267 | 1,253 1,231 1,177 } 1,116
» 1,0 2,049 1217 1214 | 1,208 1,188 1,164 1,186 1,075 1,018
: 1,5 2,049 | 1,292 1.366 1,398 1,391 \ 1,368 | 1,334 1,250 1,161
05 1,0 2,778 1,287 3 1,282 1,271 1,247 1,214 1,177 1,097 | 1,016
’ 1,5 2,778 1,393 1,503 1,546 1,541 1,506 1,456 1,333 | 1,209
0.0 1,0 0,181 0,227 | 0,253 0,271 0,286 0,298 0,309 0,329 0,346
’ 15 | ) 0,257 0,292 0,315 0,333 0,347 0,360 0,382 0,401
01 1,0 0.208 0,238 | 0,264 0,281 0,298 0,309 0,319 0,335 0,347
’ 15 ” 0,283 ‘ 0,313 0,339 0,358 0,372 0,384 0,402 0.415
| 0.2 1,0 0,244 | 0,249 | 0,278 | 0,296 0,310 0,321 0,329 0,340 0,348
I 15 . 0301 0,337 1 0367 | 0,388 | 0401 | 0412 | 04924 | 0431
:ra — |
& \ 03 1,0 0,294 0262 0292 0311 0,325 0,334 | 0,840 0,347 0,349
i ’ 1,5 . 0,322 | 0,365 | 0,400 0,422 0,435 0,443 0,449 0,447
| s L0 | 0871 0276 0306 0327 | 0340 | 0347 0,351 | 0,354 | 0350
’ ? ' 1,5 f ” 0,345 | 0,398 ‘ 0,439 0,464 0,474 0,480 0,477 0,466
s C10 | 0503 0202 0325 | 0344 0,357 0,362 0364 | 0,361 0,352
L 1 ) 0372 | 0439 0487 0,514 0,522 | 0523 | 0509 | 0485

Von den Schaulinien 2a 2 wurden nur die fir =15, x =04 und 0,5 eingezeichnet, um die Schaubilder nicht
undeutlicher zu gestalten.



+ M =[—§(1—5)(2—85) —nsy+(2—35)y]Pa
Y My [1—4p| M+ 4+ (5+w) Y] M, + [I—@2+2u) )M, +
+uyM=[-§(1—§)—u(1-§)y—(1—3¢)y]Pa

=[=50 =8 @=8§)+u@—3885)y—§5yPa
wyMy 1 —4upy] M+ 4+ 1 +5u)p] M, =
=[—51—8&)—u(1—38%)y]Pa

M A[1—(2+2u) yI M, +[4+ (1+5 1) I M+ [1—4 uy] M= | fir §=1:2 ist
M. M. — —39—(66+80u)y—(15+114u—189u?)p*+(2u+14u>)y® - Pa
T T1+(62+268u)y F(11+ 1020+ 8148y +(2u+ 2035 =~ 4
dM, §M, 17— (16 +182u) y—(9 +510u+81u%) p>— (38 u+58u?) 2  Pa

0E T 0E T i (1set1n2py (4

5450+ 6322+ (B4u+50uD)p® 2

OMy 10— (101+43u)y —(27+210 4+ 9 1) p*— (10 1+ 26 u?) Pa

8E 414+ (182+ 172 ) y+(45+450 u + 63 u?) )2+ (B4 +50u?)y® 2
M, M, _ 6 (13 + (10 + 48) y + (1 + 12 + 9 1) )] B
5 & 88 714+ (62+268u)y+ (11 +102u+ 81ud) 22+ (2u + 2u2) 3

oM, 6[6+(B+21u)y+ (1+10u+9u?

0& TLH (62 268u) y+ (11 + 1020 + 813 2 + (20 + 247) p

2

fir % gelten die Bemerkungen bei Belastungsfall 4a, S. 149,

Man erhalt auf diese Art die Werte der Zusammen-

| fir die Belastungsfalle 3a‘, 4a’ und 2a2‘, die aus den Be-
lastungsfallen - 3a, 4a und 2a 2 in Adhnlicher Weise, wie der
Belastungsfall Z' aus 7, durch beiderseitige Angliederung je

stellung XIX. eines unbelasteten Schienenfeldes hervorgehen, nachstehende

Ebenso erhalt man bei ungleichmilsiger Bettung, 4 = 1,5, | Werte:*)
Zusammenstellung XX.

:’ Belastungsfall 3a’ H Belastungsfalli;a’ - ‘ N 7Be717;sit:l;lrgsfa.llr 2;12‘7 o

| y=6 | 8 10 ‘\wi 6 | s 0 | 6 8 10

o — 0561 | —0,632 [—0,699 || — 0613 |—0,666 | —0,702 |—0,631 |—0,705 |— 0,769

0,0 0358 0376 | 0396 | 03% 0407 | 0424 | 0334 0358 | 0319

0.1 0374 | 0401 | 0426 | 0413 | 0487 | 0456 | 0256 | 038 | 0411

Mg pon 02 | 0397 0430 | 0460 | 04i2 | 0470 | 0493 | O3s2 0417 | 0448

03 0425 | 0464 | 0501 | 0475 @ 0509 | 0537 | 0412 | 0454 | 0493

0,4 0455 | 0,508 | 0,550 jio',sm 0555 | 0590 | 0447 | 0498 | 0547

05 0490 | 0550 | 0609 | 0559 0608 0,653 | 0488 055 | 0616

Nach den Schaulinien in Abb. 7 bis 12, Taf. 16 bedingt
der Ubergang zu grolsen Fahrgeschwindigkeiten die Anwendung
von Achsgruppen, Drehgestellen, die, wenn sie nur zweiachsig
sind, Achsstinde von 3 bis 4 Schwellenentfernungen haben
sollen ; .bei mehrachsigen Drehgestellen sind auch kleinere Achs-
stande zulissig, wenn es die Schienendriicke erlauben. Diesen
Bedingungen entsprechen die @blichen Drehgestellwagen der
Schnellziige.

Ferner geht aus dem Vergleiche der Linien 2a2, 3a, 4a, mit
2am, 3am, 4ac hervor, dals es bei grolseren Lastengruppen,
wie Lokomotiven und mehrachsigen Drehgestellen, vorteilhaft
ist, die Randlasten kleiner zu bemessen als die mittleren ;
denn fir die Endlasten gelten ungefihr die Belastungsfalle
2a2, 3a, 4a, fir die mittleren dagegen nahezu die Belastungs-
falle 2aw, 3aw, 4am,

Der Abstand mittleren deshalb mit
Beriicksichtigung der Schienendriicke auch kleiner gewihlt
werdei. ‘

der Achsen kann

Die Randlast sollte, abgesehen von den wagerechten Kriften,

schon deshalb kleiner gewiihlt werden, weil sie den Oberbau
aus der Ruhelage in die Tieflage hinunter zu driicken hat,
und weil ihre Anderungen wahrend der Fahrt die grofsten
sind. Durch diese Entlastung der Randachsen kann man die
Schienenbeanspruchungen wesentlich herabdriicken, auch wenn
man dabei die mittleren Achsen stirker belastet.

Dieser Grundsatz wird im Allgemeinen auch befolgt; aber
auch heute noch werden in dem ungerechtfertigten Bestreben,
einen bestimmten Raddruck nicht zu iiberschreiten, Lokomotiven
auch fir griofsere Geschwindigkeiten gebaut, bei denen die
vorderste Achse beinahe ebénso stark belastet ist, wie die
ubrigen. '

*) Diese Werte kénnen wegen verspiteter Fertigstellung dieser
Erginzung nur in dieser Form ohne Ableitung angegeben werden;
ihre Nachtragung in die Abb. 7 bis 12, Taf. 16 ist aber leicht durch-
filhrbar. Ahunliche Ergiinzungen wiiren auch durchzufithren in den
Abb. 1, 5 hbis 10 der Tafel 12 und den Abb. 1 bis 6, Taf. 16, da
bei gegebener Belastung liingere Schienen bei Werten ;
Spannungen erleiden als kiirzere.

~ 6 groBere

(SchluB folgt.)




3}

3

Die Krankenwageén der osterreichischen Staatsbahnen.
G. Garlik Ritter von Osoppo, Ober-Baurat im osterreichischen Eisenbahnministerium.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel 18 und Abb. 1 bis 11 auf Tafel 19.

I. Einleitung,

Das Eisenbahnministerium hat sich entschlossen, einem seit
“Jahren vorhandenen Bediirfnisse Rechnung zu tragen, indem
es eigene Wagen fir die Beforderung von Kranken beschaffte.
Beim Entwerfen dieser Wagen sind die Bequemlichkeit und
die gesundheitlichen Anforderungen an erster Stelle malfsgebend
gewesen. Vor der Ausarbeitung der Entwirfe wurden daher
Erhebungen in den Krankenanstalten, Sanatorien und bei der
Rettungsgesellschaft angestellt, und mit hervorragenden Arzten
Fuahlung genommen, auch sind die Einrichtungen der fremden
Staaten studiert worden.

- Vierachsige Krankenwagen sind in Preulsen, Bayern,
Sachsen, in der Schweiz, Belgien und in Grofsbritannien bei
der Grolsen West-, der London und Nordwest-, der London
und Siidwest-, und der grofsen Nord-Bahn, dreiachsige in
Grolsbritannien bei der Nordost- und Mittelland-Bahn, und zwei-
achsige in Ungarn und Schweden im Verkehre. Diese Wagen
entsprechen in der Ausstattung im Allgemeinen den Saal-
wagen.

In Rulfsland sollen zwei Grundformen von Krankenwagen
in Verwendung stehen, von denen eine nur fir ansteckende
Kranke benutzt wird. Néhere Angaben waren nicht zu er-
halten.

In Ttalien sind zwei vorhandene Wagen fiir diese Zwecke
umgestaltet worden, wobei zwei ganze Abteile zu einem Kranken-
raume vereinigt, ein Abteil zu einem Gepiickraume, die iibrigen
als Begleiterraiume Verwendung finden. Die vorhandenen Aborte
sind entweder geblieben oder etwas ver-

Abb.

grofsert worden. 1.
tol

In Deutschland ist auflserdem eine

Krankenraum des vierachsigen Wagens.

sie als Personenwagen verwendet, oder nach Bedarf mit einem
Doppelabteile III, Klasse als Krankenraum versehen werden
konnen,

Bis auf Weiteres ist der vierachsige Wagen im West-
bahnhofe und je einer der zweiachsigen im Franz Josef-Bahn-
hofe und Ostbahnhofe in Wien, sowie in Prag und Lemberg
eingestellt.

In der Einrichtung sind die beiden Bauarten verschieden,
in der Ausstattung dhnlich. Bei den zweiachsigen Wagen sind
die Einrichtungen auf das Notigste beschrinkt, ohne die Be-
quemlichkeit zu beeintrichtigen, und das Hauptaugenmerk darauf
gerichtet, diese Wagen bei niedrigen Gebithren den breiten
Schichten der Bevolkerung zuginglich zu machen.

Der vierachsige Wagen wird far 18 Karten I. Klasse,
das Krankenabteil des zweiachsigen Wagens fir vier Karten
III. Klasse der betreffenden Zuggattung gestellt. Tm All-
gemeinen gelten jedoch die darauf beziiglichen Tarifvorschriften.
In den zweiachsigen Wagen kénnen zwei Begleiter frei mitfahren.

Die Wagen Lkonnen mit wenigen Ausnahmen auf alle
regelspurigen Kisenbahnen in Deutschland, Ungarn, Belgien,
Bulgarien, Frankreich, Italien, Luxemburg, den Niederlanden,
Ruminien, Serbien, der Tirkei und der Schweiz iibergehen, in
Rufsland auf die Linien der Warschau-Wiener Bahn. Die vom
Ubergange ausgeschlossenen Linien sind in der Vorschrift
«Begrenzungslinien der im internationalen Eisenbahuverkehre
zugelassenen Wagen» gegeben. Weiter ist bei diesen Wagen
den Liibecker Bedingungen fir den «Ubergang einzelner Wagen

Ansicht gegen den Krankenabort.

grolsere Anzahl von vierachsigen Abteil-
wagen III. Klasse in Verkehr gesetzt, bei
denen zwei benachbarte, mnicht durch
Zwischenwand getrennte Abteile in einen
Krankenraum umgewandelt werden konnen.

In neuerer Zeit hat die franzosische
Ostbahn  vierachsige  Durchgangswagen
L. Klasse gebaut, bei denen zwei Abteile
1. Klasse Krankenabteil . uige-
wandelt, mit dem anstofsenden Aborte der

in ein
Krankenbeforderung dienen.

Beziiglich der Ausstattung, so bei der
Wahl der Stoffe, der Wandbekleidungen,
“des Belages der Fulsboden, der Farben
waren gesundheitliche Riicksichten in erster
Linie malsgebend.

Die zwei von Ringhoffer in Smi-
chow erbauten Grundformen sind:

a) ein vierachsiger Krankenwagen fiir
Demittelte Kranke,

b) vier zweiachsige Wagen IL/IIL.
Klasse, welche so ausgestattet sind, dals

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI Band.

9. Heft.

1914.
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in Schnell-, Eil- und Personen-Zigen von einer Bahn zur
andern internationalen Verkehre» mit :Ausnahme -von
Danemark, Schweden, Norwegen und Rulsland entsprochen,

im

1L Vierachsiger Krankenwagen 1. Klasse (Abb. 1 bis 16, Taf. 18
und Abb. 1 bis 8, Taf. 19).

II. 1) Einteilung des Wagens.

Der Wagen enthilt den Krankenraum A, den Abort fir
Kranken B, die Luftung- und Kiihl-Anlage fiir den
Krankenraum C, das Abteil D fur Begleiter, durch eine um-
klappbare Wand in zwei Halbteile zu trennen; das Abteil E
fir Diener; das Abteil I far den Arzt oder den Wirter; den
Gerateraum G, die Kiche H, zwei Aborte J an den Stirn-
seiten des Wagens, zwei durch den Krankenraum getrennte
Gangabteile K, den Raum L fir Heizkessel.

den

1. A) Krankenraum (Textabb. 1 und 2).

Der Raum enthalt folgende Ausriistung :

Abb. 2. Krankenraum des vierachsigen Wagens.

Ansicht gegen das Krankenbett.

des Waschtisches eine Junkers- Vorrichtung angebracht. Die
Abgase werden durch eine Rohrleitung hinter der Wand ins
Freie gefiihrt.

Oberhalb des Wasserbeckens sind ein Spiegel ohne Rahmen,
eine Glasflasche und zwei Glaser in Metallfassung, ein kleines
Legebrett zum Unterbringen von Waschgerat und ein Seifen-
spender angeordnet. '

Ein Messing-Instrumententisch mit einer 20 mm starken
Tischplatte ‘aus Glas, ein Waschbock aus Messing und ein
kleines Waschbecken mit Stinder finden darunter Platz.

Ein Bett-Tisch mit verstellbarem Tischteile.

Ein Kranken-Lehnstuhl mit abnehmbaren Armlehnen, Ohr-
teilen, Fulsteil und Riickenlehne, beliebig verstellbar, mit
grauem Glanzleder itberzogen und mit Sperradern versehen.
=" “Ein Zimmerleibstuhl, der im Krankenaborte Platz findet.

Ein elektrisches Thermophor zum Wéarmen des Bettes
oder beliebiger; Korperteile mit Widerstand fiir die Regelung
der Warme.

Ein Paar Bettfahrer aus Kisen, weils

Ein Messingbett, 195cm lang, 100 cm breit mit Stahl-
drahtmatratze mit verstellbarem Kopfteile, Leintuchspanner,
Reifenbahre, Fulspolster zum Anstemmen der Filfse, dreiteilige
Rofshaarmatratze mit Uberzigen und der entsprechenden Bett-
einrichtung. Zum Krankenheben ist eine Hebevorrichtung mit
Einlegstange zum Einhingen vorgesehen. .

Ein Messing - Nachttisch, mit zwei Fachern, fir die An-
bringung von Vorhéngen eingerichtet. Die obere Platte besteht
aus verglastem Tone, die zwei unteren aus zwei auf einander
geleimten Holzbrettchen. Die unterste Holzplatte hat auf beiden
Seiten seichte Ausnehmungen, auf der einen fiir ein Ménner-,
auf der andern fiir ein Frauen-Nachtgeschirr.

Ein Waschbecken aus verglastem Tone auf eben solchem
Fufse. Fiir die Beschaffung von warmem Wasser ist oberhalb

lackiert, im Gerateraume untergebracht.
Ein Tragsessel aus Holz mit Fulsteil,
zum Zusammenklappen, im Dienerabteile
untergebracht.
Ein fahrbares Gestell fur einen Sauer-
stoffzylinder.

“* Eine Perolin-Spritze, ein Steckbecken,
gi‘lT.Nachtgeschirr fir Méanner, eines fir
Frauen, eine Urinflasche fir Manner, eine
fir Frauen, eine Spuckschale, zwei offene
Spucknipfe mit Handgriff, eine Asbestplatte
Alle
Gegenstinde werden auf einem Fachbrette

fur ‘den Instrumententisch. diese
im Gerdteraume aufbewahrt.
"Ein  elektrischer Tischfiacher

Stecker.

mit

Eine Liutevorrichtung [fir den Arzt
und die Begleitung
Krankenbette.

Ein Tisch mit Glasplatte, ein Sessel
aus gebogenem Holze

mit  Taster beim

mit abnehmbarem
Glanzlederpolster, mit Armlehnen.

Alle Holzteile sind licht waschbar
gestrichen.

1. B) Abort farZden Kranken (Textabb. 3).

Der Krankenabort hat dieselbe Ausstattung, wie die an
den Stirnseiten des Wagens angebrachten, nur ist ein Torfmull-
leibstuhl mit Kibel eingestellt.

Der Torfmullbehalter ist fir 100 Streuungen bemessen,
Die Streuung erfolgt selbsttitig nach der Benutzung. Der
Sitzteil ist unten nicht verschalt, sondern ruht auf licht ge-
strichenen, an der Wand befestigten Triagern. Der Kiibel aus
innen und aufsen @berfangenem Eisenbleche ist am Fulsboden
unter dem Sitzbrette gegen Verschiebung gesichert. Zur Ent-
leerung wird der mit einem Gummiringe . dicht schlielsende
Deckel durch ein Verschlufsstiick festgeprelst. Fur die Be-
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Abb. 3. Krankenabort des vierachsigen
Wagens.

festigung des Deckels und des Verschlulsbiigels ist im Gerite-
Taume gesorgt. Fir die Entseuchung des Kiibels ist eine
Flasche mit Neu-Lysollosung vorhanden.

Im Aborte sind ferner angebracht: ein kleiner Behalter
fiir Torfmull mit Schaufel zum Bestreuen der Abfallstoffe und
der Schale, ein Abortpapierkistchen, ein Spiegel ohne Rahmen,
«in Handtuchhalter.,

In einer Ecke steht der Zimmerleibstuhl und an ge-
eigneter Stelle ist eine Harnschale aus verglastem Tone mit
‘Wasserspiilung angebracht. Der Wasserbehilter im Abort-
raume fir das Waschwasser des Waschtisches im Kranken-
raume, zum Fillen der Junkers-Vorrichtung und zum Spiilen
der Harnschale im Aborte hat einen Wasserstandzeiger. Alle
Holzteile sind licht gestrichen. Aulserdem ist eine «Sanitor»-
Vorrichtung angebracht. 1n die Decke des Abortes ist fir
die Liftung ein 10 em weiter Torpedo-Liifter eingebaut.

1. ) Liftungs- und Kahlanlage fiir den
Krankenraum.

Dem Krankenraume kann gekithlte, gereinigte Aufsenluft
im Sommer, erwarmte, gereinigte Aufsenluft im Winter, ge-
reinigte, weder gekithlte noch erwirmte Aulsenluft zugefiihrt
werden. Die Anlage wird unten eingehend beschrieben.

1. D) Zwei Abteile fiar Begleiter.

Die beiden Abteile kénnen durch Umklappen einer mehr-
teiligen Wand zu einem Raume verbunden werden. Sie ent-
halten zwei in Betten zu verwandelnde Sitze, mit zwei kleinen
klappbaren Tischbrettern, Aschenbechern, Spucknipfen, Kleider-
und Hut-Haken, Gepacktragern, jedes ein Waschbecken aus
verglastem Tone mit Wasserab- und Zulauf, Wandspiegel,
Handtuchhalter, Seifenspender, Flasche und Glas.

Von jedem Halbabteile fithrt eine Fligeltir in den Seiten-
gang. Durch Einstellen zweier Klapptische und einer grofseren
Tischplatte und zwei Feldsesseln werden vier Plitze zum Ein-

mehmen einer Mahlzeit geschaffen. Die Tischplatten und die

Abb. 4. Arzteraum des vierachsigen Wagens.
Vom Seitengang aus gesehen.

)

Feldsessel sind im Geriteraume
untergebracht.

1. E) Abteil fiir Diener.

Ausstattung und Einrichtung
ist ahnlich wie in den Abteilen
fur Begleiter.

1. F) Abteil fuir den Arzt

(Textabb. 4).

Die Ausstattung ist die der
Abteile fir Begleiter. Gegeniiber
dem Sitze, beziehungsweise der
Bettstelle ist an der Wand faulnis-
frei ein Kastchen fir Heilmittel
und Verbandzeug fir die erste
Hiillfe und ein Kasten fur die
Unterbringung der Bestandteile
der Vorrichtung zum Atmen von
Sauerstoff angebracht.

Das Kastchen fiir Heilmittel,
weils lackiert, mit Glastar und drei Holzfachern,

Eisengestell,

hat folgende Ausristung:

Eine Pravaz-Spritze zu Einspritzungen unter die Haut, fir
Keimtotung eingerichtet, Warenzeichen «Record».

Eine Schachtel mit 5 Bernatzik-TFlischchen zu Einspritzungen
unter die Haut von 0,01 g Morphium.

Eine Schachtel mit 5 Flaschchen mit 1 g Kampfersl.

Zwei Glasrohren mit 20 Aspirintabletten von 0,5 g.

Ein Rohrchen mit 10 Pyramidontabletten von 0,30 g.

20 0,10 g.

20 Tannalbintabletten 0,5 g.

25 Tabletten aus doppelt kohlensaurem
Natron von 0,5 g.

FEine Schachtel mit 20 Pantopontabletten von 0,01 g.

Eine Flasche mit 200 g Alkohol.

Ein Fldschchen mit 200 g Schwefelither.

Eine Flasche mit 80 g einer Alsollosung von 50°/, zur Be-
reitung von Umschligen mit essigsauerer Tonerde.

Vier Kalikotbinden, 6 cm breit, 10 m 1ang

Zwei Schachteln Sauggaze.

1 m Dermatolgaze, 2079/,

Je 3 Schnellverbande von Utermdhlen,

Ein Flaschchen » »
Eine Schachtel »

Ein Flischchen »

>

»

Form 1 und 3.
Vier Pickchen Watte von Bruns zu 25 g.

Vier 10g

Zwei 50 g.

Fine Rolle Leukoplast Nr. 524.

In dem zweiten Kasten ist die vollstindige Vorrichtung
zum Atmen von Sauerstoff und zwei Gummi-Prelshinden mit
Schlauch enthalten.

1. 6) Gerateraum.

» » > » »

» » » » »

Der Raum enthalt nur Legebretter und dient zur Auf-
nahme aller Teile der Ausristung und Einrichtung, die nicht in
Verwendung stehen, und aller Geratschaften fir die Reinigung
des Wagens. Die Flissigkeit zum Nachfullen der Seifenspender,
«Perolin» - Spritze und der «Sanitor»-Vorrichtungen sind im

23 *



Der Fufsboden ist mit
galvanisiertem Bleche belegt und die Seitenwinde sind bis zur
halben Hohe mit Blech beschlagen. Die Wiande sind waschbar
gestrichen und lackiert.

1. H) Kiiche.

Die Kiiche enthalt: einen Kochtisch, einen Wasserbehilter
unter dem Dache mit grofserm Fassungsraume und Wasserstand-
zeiger, einen Spiltrog mit Hahn fir Wasserzu- und -Abfluls,
einen entsprechend grofsen, tragharen Gaskocher mit zwei
Flammen, ferner sind in drei Kasten die notwendige Anzahl
von Kochgeschirren, ein Speise- und Glas-Geschirr fir sechs
Mitfahrende und die hierzu notige Tischwasche vorhanden.
Ubrigens ist besonderen Wiinschen, wie Bierwirmer, Zitronen-
presse, Kaffeemaschine und dergleichen Rechnung getragen. Fir
Trink- und Koch-Wasser in grofserer Menge ist ein tber-
fangenes Gefils mit Deckel vorgesehen,

In der Kiche befindet sich ein gepolsterter Dienersitz
mit abnehmbarer Polsterung, der zu einem Schlaflager verlingert
Dartber ist ein Kistchen mit Thee, Zucker
und Kognak in Glastlaschen angebracht.

Kasten des Seitenganges untergebracht,

werden kann.
In die Decke ist ein
Torpedo-Liifter eingebaut. Die Winde sind bis zu einer be-
Hohe mit licht iberfangenem Bleche verkleidet,
daritber mit Linoleum bespannt und licht gestrichen. Alle
Mobel sind licht gestrichen, stehen zwecks besserer Reinigung
von dem Fulsboden ab und sind leicht zu Der
Fufsboden hat Linoleumbelag in entsprechender Farbe auf

stimmten

entfernen.

stark geprefstem Korke.
1. I) Aborte.

Die Aborte an den Stirnseiten des Wagens sind mit einem
frei stehenden Oberteile aus verglastem Tone, einem guls-
eisernen Unterteile nach neuestem Muster, ferner mit Liift-

vorrichtung und Wasserspilung ausgeriistet.  Die kupfernen
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Zu- und Ableitungen sind frei verlegt. Als Fulsbodenbelag
ist eine Platte aus bohmischem Granit verwendet.

Der Wasserbehilter falst 1401. Jedes Abortteil hat die
Ausriistung des Krankenabortes, nur ist in dem Abort neben
der Heizanlage ein Waschhecken aus verglalstem Tone einge-
stellt. In die Decke ist je ein 10 cm weiter Torpedo-Liifter
eingebaut. ‘Die Seitenwinde sind mit Linoleum bespannt und
licht gestrichen. Tirverkleidung, Abortbrille, Deckel, Spiegel-
rahmen, Stabe und alle Holzteile sind licht waschbar gestrichen.

1. K) Seitengang.

Der Seitengang ist durch den Krankenraum in zwei Teile
geteilt.
in einem Holzringe angeordnet, der letztere mehrmals mit Olfarbe
gestrichen. Auf Seite der Heizanlage ist in die Stirnwand unter
dem Stirnfenster eine kleine, und in das Untergestell eine grolsere
geteilte Kiste fiir Koks und Schmiersl in Vorrat eingebaut. Aulser-

In jedem ist ein Spucknapf aus iiberfangenem Bleche

dem sind ein Kasten fur Bettwiische, Betteinrichtung, zum Unter-
bringen der Entseuchungsmittel und anderer Vorrite, ein solcher
Untergestelle
Der letztere

fur Glahlampen und Paraffineinsitze, sowie im
ein Kasten fir gebrauchte Wische vorgesehen.
ist behufs leichter Entseuchung innen mit Blech ausgeschlagen,
die Fugen sind mit eingeloteten Staben gedeckt und gestrichen,
von aufsen durch eine verschliefsbare Tiir und vom Gange aus
durch eine Falloffnung zugénglich. Oberhalb des Schaffner-
sitzes ist der Schaltkasten der elektrischen Beleuchtung befestigt.
1. L) Raum far den Heizkessel.

Dieser Raum ist mit Fligeltir abgeschlossen, die Winde
und der Fulshoden sind mit Blech bekleidet. IEr enthalt den
Kohlenkiibel mit Ofen-
An der Innenseite der Doppeltiren sind die fur
Die

Heizkessel mit Zubehér und einen
werkzeugen.
den Wagenbegleiter ndtigen Werkzeuge untergebracht.
niahere Beschreibung der Heizanlage wird spater gegeben.

(Schlub folgt.) ’

Kesselreinigung durch Sandstrahl.

Regierungshaumeister Pontani in Frankfurt a. M.
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel 19.

Die Bestrebungen, dem Kesselstein und seinen schidlichen |

Wirkungen im Dampfkesselbetriebe entgegen zu treten, be-
wegen sich in zwei Richtungen. Die einen suchen die Bildung
des Kesselsteines zu verhiiten oder abzuschwichen, die anderen
den angesetzten Kesselstein bei den regelmilsigen Untersuch-
ungen zu entfernen,

In der Verhiitung der Bildung von Kesselstein sind zwar

nennenswerte Erfolge erzielt, sie kann aber die Kesselwandungen |

nicht dauernd so reinhalten, dals die Reinigung nach langerm
Betriebe uberflissig wiirde, die bei allen gebriauchlichen Ver-
fahren mehr oder weniger Handarbeit und den Aufenthalt der
Arbeiter im Kessel erfordert. Langsamkeit des Fortschrittes,
Staub und Lirm sind dabei unvermeidliche Ubelstinde, auch
bleibt der Grad der Reinigung ungeniigend und das Mals der
Anfressungen ist schwer zu erkennen. Die Kosten sind hoch,
und manche Werkzeuge verletzen die Kesselbleche erheblich,

oder

gar gefiahrlich. *)

*) Zeituixg des Vereines deutscher Ingenieure 1911, 8. 1296;
1913, 8. 1554.

Um diese Ubelstande zu vermeiden, wurde seit mehreren
Jahren in der Lokomotivwerkstatte zu Frankfurt am Main ein
neues Verfahren erprobt, nach dem dort jahrlich etwa 40 Kessel
gereinigt werden.

Das neue Mittel ist der Sandstrahl, der bereits zu vielen
dhnlichen Zwecken verwendet wird. Mit einem Strahlgeblise
wird Sand gegen die Kesselwandung geschleudert und zwar
aus einer Diise, die sich in Schraubenlinien vor der Wandung
in * genau regelbarem Abstande und Vorschube bei gleich-
méalsigem Antriebe forthewegt.

Um Klarheit daritber zu gewinnen, ob der Sandstrahl die
Bleche gefihrdet, wurden zunichst eingehende Versuche mit
alten Kesselblechen gemacht. Der Sandstrahl war dabei leicht
so einzustellen, dafs auch ungleichmilsig dicker Kesselstein
sauber weggeblasen, die Walzhaut des Kessels aber nicht ver-
letzt Die Sicherung des Verfahrens liegt in

wurde. dem

. maschinellen Vortriebe der Dise, die man nicht linger auf

eine Stelle einwirken lafst, als zum Wegblasen des Kessel-

steines notig ist. Die Bestitigung der Ungefihrlichkeit gab
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die nach zwei Jahren erfolgte Untersuchung der mit Sand-
strahl behandelten Kessel, die ein sehr gutes Aussehen hatten.

Zur Reinigung von Lokomotivkesseln wurde die in Abb. 12
und 13, Taf, 19 und Textabb. 1 dargestellte Anordnung be-
nutzt. Sie besteht aus drei Hauptteilen: 1. dem Sandstrahl-
geblase mit Prefsluftzufuhrung, 2. dem sich drehenden in der
Kesselachse liegenden Zufuhrungsrohre nebst Dise und der

Abb. 1.

elektrischen Triebmaschine, 3. der Staubabsaugung mittels elek-
trisch getriebenen Saugers nebst Druckleitung und Gefils zum
Niederschlagen des Staubes.

An den auf einem gewohnlichen Kesselwagen liegenden
Lokomotivkessel K wird auf einem Bahnmeisterwagen die Trieb-
maschine M an der Rauchkammerseite herangefahren. Durch
den obern Teil des Maschinengehduses ist das Sandzufithrrohr
gesteckt, das in der Anfangslage nach hinten herausgezogen
ist und an seinem hintern Ende eine Drehstopfbiichse D zum
Anschlusse des Schlauches des Gebliases tragt; dieses Ende des
Rohres ist in einem kleinen Wagen gelagert, der durch ein
Gewicht in seiner senkrechten Lage festgehalten wird, so dals
sich der Schlauch beim Verschieben und Drehen des Rohres
nicht mitzudrehen braucht, sondern nur der Vorwirtshewegung
des Rohres folgt. Der Wagen liuft auf einer Fihrung F, die
auf dem Maschinengehiuse drehbar angeschlossen ist und am
andern Ende durch zwei Stangen unterstiitzt wird. Das Rohr
wird durch das Gehiuse gesteckt, an der Drehstopfbiichse in
den kleinen Wagen eingehéngt und nach vorn durch ein mog-
lichst nahe der Kesselmitte liegendes Heizrohrloch der Rauch-
kammer in den Kessel eingeschoben. Vom Innern des Kessels
aus wird der Krammer aufgeschraubt, in dessen in der Rohr-
achse liegenden Stutzen wird ferner ein mehreren in
einander schiebbaren Rohrlangen bestehendes Fithrungsrohr H
eingeschraubt, das vorher in das entsprechende Rohrloch der
Feuerbiichse einzustecken ist. Dann wird die Diise A in die
Mindung des Rohrkrimmers eingefithrt und ihr Abstand von
der Kesselwandung bestimmt. Man Abstand
nicht unter 120 mm. Die Umlaufgeschwindigkeit ist auf
40 mm Sek bemessen und der Schrauben-
Die Blaswirkung hangt vom ILuft-
drucke, der Sandmenge, der Umlaufgeschwindigkeit und dem

aus

nimmt diesen

Vorschub eines

ganges auf rund 25 mm.

Sandstrahlgeblise fiir Kesselreinigung.

Abstande der Dise von der Kesselwandung ab, aufserdem von
der Harte und Starke des Kesselsteines. Harter Kesselstein
wird am leichtesten weggeblasen, weicher und schwammiger
Derartiger Kesselstein befindet sich im Verdampfungs-

Gebiete in etwa zwei Dritteln
1 der Hohe der Kesselwandung,
‘ wahrend am Boden harter
Kesselstein sitzt. Um gleich-
mifsige Wirkung zu erzielen,
empfiehlt es sich, den schwam-
migen Kesselstein, der meist
in dicken, leicht ablosbaren
Schichten auf dem hértern fest
an der Kesselwand haftenden
liegt, mit einem flachmeilsel-
artigen Werkzeuge zuerst ab-
zustolsen, was ohne Schwierig-
keit und schnell geht. Nach
dem Blasen muls die blauliche
Walzhaut zum Vorscheine kom-
und die Fliche
gleichmiilsig

schwerer.

men ganz
Kesselstein

gereinigt sein. Wo sich Streifen

ergeben, ist der Abstand der
Dise zu gering gewithlt. An der Decke sitzt meist wenig
Kesselstein; daher wird die Decke etwas schirfer geblasen,
was aber ohne Bedeutung ist, da an dieser Stelle keine An-
fressungen auftreten; diese sitzen am Boden und sind mit
Kesselstein angefillt. Sie werden hier vollig sauber ausge-
blasen, so dals der prifende Beamte ihre Tiefe und Ausdehnung
leicht erkennen kann,

Der Uberdruck des Geblises betriigt 2 at bei reichlichem
Sandzuflusse. Die Luftleitungen der Werkstitten haben ge-
wohnlich 6 at wegen der Verwendung fir Prefsluftwerkzeuge,
daher ist ein Druckverminderer einzuschalten.

Der scharfkornige Flulssand aus dem Siebe mit 8 mm
Maschenweite muls zur Vermeidung von Verstopfungen gut
trocken gehalten werden.

1098 vou

Die Dise ist rund, 8 bis 10 mm weit und hat beiderseits
lang ausgezogene Kegel. Die Querschnitte der Zuleitung des
Sandes vom Geblise bis zur Dise sind so bemessen, -dals keine
Verlangsamungen eintreten, sondern die Stetigkeit in der Zu-
nahme der Durchlafsgeschwindigkeit gewahrt ist.

Die Triebmaschine von 1 PS bewirkt mit Zahnradiber-
setzung und Schneckentrieb die Umdrehung des Hauptrohres,
und durch ein weiteres Schneckengetriebe den Vorschub, diese
Ubersetzungen sind staubdicht angebracht. Die Einriickhebel
befinden sich auf den Aufsenseiten. Das Gehiuse kann durch
eine Spindel auf und abbewegt werden, der Fuls wird auf
einer Grundplatte nach Art des Schlittens eines Schneidzeug-
halters hin und her bewegt.

Alle Teile der Vorrichtung sind in ihren Malsen und Ge-
wichten so bemessen, edals ein Mann zur Aufstellung genigt.
Die Absaugung des Staubes ist der Sauberkeit des Betriebes
wegen notig.

Der zu Mehl zerschlagene Kesselstein wird aus dem Dome
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bei zugestellten Rohrwinden abgesaugt. Der Mitteldruck-
Sauger hat elektrischen Antrieb und driickt den angesaugten

Staub in den Sammeler, in dem er niedergeschlagen wird. Der

gewonnen.

Die Vorrichtung wird von dem Arbeiter im Innern des
Kessels angebracht, die Erfahrung lehrt ihn bald die richtige
Einstellung und Geschwindigkeit der Diise, dann verlifst er
den Kessel, schlielst den Staubsauger an den Dom an und
setzt nun zunadchst die Triebmaschine, dann das Sandstrahl-
geblase und den Staubsauger von aufsen in Tatigkeit. In ver-
haltnismalsig kurzer Zeit ist der Kessel durchgeblasen, der
Stromverbrauch die Arbeit gering und der Luft-
verbrauch, das teuerste bei dem bisherigen Reinigen mit Prels-
lufthimmern, ist wesentlich kleiner, als bei diesen.

Die Reinigungsvorrichtung wird von A. Gutmann,
Aktien-Gesellschaft fiir Maschinenbau in Altona-Ottensen her-
gestellt.

fur ist

Die Vorteile der Einrichtung liegen darin, dals der Arbeiter |

sich nur

kurze Zeit zum Einrichten im Kessel aufzuhalten |

braucht, beim Reinigen selbst aber draulsen ist; kein Larm |

entsteht, man hort nur ein méalsig starkes Rauschen, der ent-

wickelte Staub sofort abgesogen wird und nicht nach aufsen |

dringt; die Wandung ohne Beschidigung der Walzhaut sauber
wird, auch an den Nihten und Nieten; der Kesselstein so
vollstandig entfernt wird, dafs der Uberwachungsbeamte die

Rostnarben nach Tiefe und Ausdehnung leicht erkennen kann;
auch die Stellen sauber werden, die der Arbeiter mit den bis-

| herigen Mitteln nicht, oder nur schlecht reinigen konnte.
gebrauchte Sand sammelt sich am Kesselboden und wird wieder |

Dabei ist das Verfahren sehr sparsam. Man klopfte bisher
an einem Kessel etwa 15 Stunden mit dem Prelslufthammer.
Der Luftverbrauch ist etwa 0,15 cbm/Min oder 9 cbm/Stunde,
also in 15 Stunden 140 cbm. Die Reinigung dauerte etwa 4 Tage.

Mit dem Sandstrahle ist der Kessel in etwa 1 Stunde

| durchgeblasen, noch etwa 3 Stunden sind notig fir Nacharbeit

unter der Verankerung der Rauchkammerrohrwand und 1,5 Stun-
den fir das Auf- und Abriisten.

Danach stellt sich der Kostenvergleich wie folgt:

Nach dem frithern Verfahren:

140 cbm Preflsluft zu 0,20 M 28,00 M
Lohn fir 4 Tage zu 5,00 M 20,00 »
Verzinsung, Abnutzung, Ausbesserung . 2,00 »
50,00 M.
Nach dem jetzigen Verfahren:
1 Stunde mit 15 ¢chm Luft zu 0,20 M 3,00 M
Stromkosten . e W E 0,60 »
3 Stunden Lohn zu 0,60 M . 1,80 »
3 > > » 0,50 » . 1,50 »
Verzinsung, Abnutzung, Ausbesserung . 3,40 »
10,00 M.

Das neue Verfahren braucht 20 °/, der Kosten und 12,5 °/,
der Zeit des bisherigen.

Nachrufte.

George Westinghouse .

Am 12. Marz 1914 starb in Neuyork in seinem 68. Lebens- |

jahre der bekannte Erfinder der selbsttitigen Luftdruckbremse,
George Westinghouse, dessen bahnbrechende Tatigkeit
wesentlich zur Forderung der Eisenbahntechnik beigetragen
hat, so dafs sein Name einen ehrenvollen Platz
in der Geschichte des
nehmen wird.

Westinghouse ist am 6. Oktober 1846
. zu Central Bridge im Staate Neuyork geboren,
wohin seine Vorfuhren aus Westfalen iberge-
siedelt waren. Schon in friaher Jugend besuchte
er mit Vorliebe die Werkstitten seines Vaters,
der in Schenectady landwirtschaftliche Maschinen
baute. Dort erwarb er sich aus eigenem An-
triebe eine grofse Fertigkeit in der Anwendung
der Werkzeuge und benutzte jede Gelegenheit
sich mit den verschiedenen Arbeits-Maschinen
und Verfahren vertraut zu machen. Durch die
gleichzeitige theoretische Ausbildung im «Union
College» zu Schenectady wurde seine aulserge-
wohnliche Begabung fir die Aufgaben der Technik weiter ent-
wickelt und vertieft, Mit 17 Jahren nahm er als Freiwilliger
in den Reihen der Bundestruppen am Kampfe gegen die Siud-
staaten teil, kehrte aber im Jahre 1865 in das Union College
um seine Studien Bald darauf begann
auch seine fruchtbringende Tatigkeit als Erfinder.

Die erste, aus dem Jahre 1865

Eisenbahnwesens ein-

zuriclk, zu vollenden.

stammende Erfindung |

bezog sich auf eine Vorrichtung zum Eingleisen entgleister
Fahrzeuge. Dabei begann er iber die Ursachen der Eisen-
bahnunfalle nachzudenken und Mittel zu ihrer Verhiitung zu
ersinnen. Sein Plan war, eine durchgehende Bremse zu entwerfen,
die von der Lokomotive aus in Tatigkeit gesetzt werden konnte,
so dals sie moglichst gleichzeitig an allen Fahr-
zeugen eines Zuges wirkte. Verschiedene Arten
der Ausibung und Ubertragung der Brems-
kraft von Wagen zu Wagen wurden in Er-
wigung gezogen, mulfsten aber schlielslich als
ungeeignet aufgegeben werden. Da kam dem
jungen Erfinder ein Bericht tber die Ausfihr-
ung des Mont Cenis-Tunnels zu Gesicht, wobei
Maschinen verwendet wurden, zu deren Betriebe
Prefsluft durch Roéhren von etwa 1000 m Lange
von der Kraftquelle nach dem Verwendungsorte
geleitet wurde. Mit sicherm Urteile entnahm
er diesem Berichte, dals auch fur die geplante
Bremse Prelsluft die am besten geeignete Be-
triebskraft sein wirde. Aus dieser Erkenntnis
entstand im Jahre 1867 die unmittelbar wir-
kende Westinghouse-Luftdruckbremse, die 1868 an einem
Eisenbahnzuge mit Erfolg erprobt wurde, als ihr Erfinder kaum
22 Jahre alt war.

Viel ist von Schwierigkeiten gefabelt worden, die bei der
Binfihrung der neuen Bremse aufgetreten sein sollen. Tat-
sichlich hat aber die Fachwelt der neuen FErfindung volles

Verstandnis entgegengebracht. Bereits bei der ersten Versuchs-
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fahrt konnte ein drohender Unfall durch die rasche Wirkung |
der Bremse verhiitet werden, und ihre Vorteile im Vergleiche 3

mit den bisher benutzten Handbremsen waren so augenschein-
lich, dals die ausgedehnte Anwendung im regelmilsigen Eisen-
bahnbetriebe nicht lange auf sich warten liels.

Auch nach diesem Erfolge ist die langjahrige Lebensarbeit

von George Westinghouse stets der weitern Ausbildung |

der Bremstechnik gewidmet geblieben, und viele erfolgreiche
Neuerungen auf diesem Gebiete sind von ihm ausgegangen.
Dazu gehort in erster Linie die im Jahre 1872 erfundene
selbsttatige Westinghouse-Bremse, die er scharfsinnig auf
neuer Grundlage aufbaute und deren allgemeine Einrichtung
fur fast alle durchgehenden Bremsen vorbildlich geblieben ist.
Ferner schuf er durch eine Vereinigung der unmittelbar mit
der selbsttitig wirkenden Bremse eine Einrichtung, die fir das
Befahren steiler Gefille die grofstmogliche Sicherheit bietet.

1878 wund 1879 fuhrte Westinghouse mit Captain
Douglas Galton eingehende Versuche auf wissenschaftlicher
Grundlage aus, wm die Verhiltnisse zu ermitteln, von denen
die Bremswirkung hauptsichlich beeinflulst wird. Durch die
dabei erzielten Aufschliisse iiber die im Verlaufe der Bremsungen
eintretenden Anderungen in den Werten der Reibung zwischen
den Bremsklstzen und Rédern, sowie zwischen den Radern
und Schienen, und durch die Feststellung der verwickelten
Beziehungen dieser Reibungswerte zu den wechselnden Fahr-
geschwindigkeiten und der Zeitdauer der Bremsungen wurden
fir die sachgemélse Einrichtung der Bremsen wertvolle Anhalte
gewonnen.

Als 1886 in Nordamerika versucht wurde, lange Giiter-
ziige mit durchgehenden Bremsen zu betreiben, waren die bis

dahin bekannten Bauarten dieser Aufgabe nicht gewachsen.

Nur durch elektrische Auslosung der Bremswirkung schien man

das erstrebte Ziel erreichen zu konnen, aber die damit ver-
bundenen Kosten und Betriebschwierigkeiten wollte

in den Kauf nehmen.

man nicht
Wieder war es Westinghouse vor-
behalten, der Fachwelt einen geeigneten Weg zu zeigen, indem
er 1887 durch die Erfindung der Schnellbremse eine weitere
Beschleunigung der Bremswirkung erzielte, die das stolsfreie
Anbalten von langen Giiterziigen auch bei Bremsungen mit
voller Kraft ohne Hilfe der Elektrizitit ermoglichte. Diese
Bremse wird seitdem zum regelmilsigen Betriebe der ameri-
kanischen Giiterziige verwendet und hat in allen Erdteilen auch
fiar den Personenzugdienst eine so ausgebreitete Anwendung ge-
funden, dafs sie gegenwiirtig als die Regelbremse anzusehen ist.

Die Tatigkeit Westinghouse’s beschrankte sich aber
nicht auf die Bremstechnik, sondern hat sich auch auf viele
andere Zweige erstreckt. Fir die Bedienung der Eisenbahn-
signale und Weichen entwarf er ein Stellwerk, bei dem eben-
falls Prefsluft die Betriebskraft liefert, die aber hierbei durch

J. George Hardy i*).

Am 22. Februar 1914 starb der Erfinder der selbsttiitigen
Einkammer-Saugebremse, J. George Hardy, im 64. Lebens-
jahre.

*) Nach der Zeitschrift des Osterr. Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1914, Nr. 18, S. 248,

elektrische Strome iiberwacht und ausgelost wird. Dadurch
wurde sein erfinderischer Geist auf das Gebiet der Elektro-
technik geleitet, auf dem er ebenfalls bahnbrechend gewirkt
hat. An der Einfihrung und Nutzbarmachung des Wechsel-
stromes zur Beleuchtung und Kraftiibertragung, sowie an der
Ausbildung der dazu gehorigen Einrichtungen hat er hervor-
ragenden Anteil genommen. Er entwarf die ersten grolsen
Stromerzeuger der Wasserkraftwerke an den Niagarafiallen und
hat die sachgeméafse Ausriistung der Bahnen in Neuyork fir
den elektrischen Betrieb wesentlich mit beeinflulst.

Bekannt ist ferner in weiten Fachkreisen die schnellaufende
Westinghouse-Dampfmaschine. Auch seine tatkriftige Mit-
arbeit bei der zweckmilsigen Ausgestaltung der Dampfturbinen
mag erwiahnt werden, aber es wirde unmoglich sein, alle
Leistungen des Verstorbenen an dieser Stelle ausfiihrlich zu
wiirdigen,

Nur wenige unter den Fithrern der Technik haben in
gleichem Malse dem Fortschritte neue Bahnen gewiesen, und
keiner hat mit grofserer Ausdauer die als richtig erkannten
Wege geebnet und ausgebaut. Dadurch hat er
Amerika, sondern auch in den Landern Kuropas zahlreiche
Gewerbe geschaffen, die viele Tausende von Fachleuten be-
schaftigen. Er war Prasident von etwa 30 Gesellschaften, die
unter seiner.tatkraftigen Leitung fast ausnahmslos in gedeih-
licher Entwickelung begriffen sind. Alle seine Erfolge waren
aber die Friichte der eigenen unermiidlichen Schaffenskraft.

An offentlichen Anerkennungen seiner Verdienste um die
Technik
hat es nicht gefehlt.
piaischer Staaten sind ihm hohe Orden verliehen worden und
die berufenen Vertreter der technischen Wissenschaften haben
Er war Ehrenmitglied

nicht nur in

im Allgemeinen und die Bremstechnik im Besonderen
Von den Herrschern verschiedener euro-

ihn durch hohe Ehrungen ausgezeichnet.
der «American Society of Mechanical Engineers» und der
«American Association for the Advancement of Science». In
seinem Vaterlande wurde ihm ferner die John Fritz-Medaille
und die Edison-Medaille zuerkannt, die aulser ihm nur wenige
hervorragende Gelehrte besitzen, und vom Union College in
Schenectady erhielt er den philosophischen Doktorgrad. Auch
Deutschland ist in dieser Beziehung nicht zuriickgeblieben,
denn die Koniglich Technische Hochschule zu Berlin-Charlotten-
burg hat Westinghouse die Wirde eines ®r.-Jng. ehren-
halber zuerkannt; der Verein Deutscher Ingenieure verlieh ihm
seine hochste Auszeichnung, die goldene Grashof-Denkmiinze
und der Verein Deutscher Lokomotivfithrer wihlte ihn zum
Ehrenmitgliede.

Der Verstorbene hat in reichem Malse Ruhm und Wohl-
stand geerntet, aber sein Leben ist auch im biblischem Sinne
kostlich gewesen, denn es ist reich an Mithe und Arbeit gewesen.

G. Oppermann.

Hardy wurde am 23. Februar 1851 in Sotteville bei
Rouen als Sohn des Leiters der Lokomotivwerkstitte der fran-
zOsischen Westbahn, John Hardy, eines Schillers Stephen-
son’s, geboren. Nach dem Besuche der Volksschule kam er
im Jahre 1860, als sein Vater in osterreichische Eisenbahn-

dienste trat, nach Wien, wo er eine Realschule und darauf
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die technische Hochschule besuchte. Nach Beendigung seiner
Studien trat Hardy als Werkstitten-Ingenieur in den Dienst
der osterreichischen Siidbahn, verliels diesen Dienst aber schon
1878 Direktor fiir das Festland zu der
«Vacuum Brake Company» in London iiberzutreten. In dieser
Stellung beschiftigte er sich eingehend mit der von seinem
Vater erfundenen Luftsaugebremse, und erfand die selbsttitige
Einkammer-Saugebremse, die 1879 auf der Weltausstellung in
Paris durch die Goldene Medaille ausgezeichnet wurde. Nach-
dem Hardy noch die Einfihrung der Saugebremse bei vielen
europiischen Bahnen eingeleitet hatte, trat. er in das Geschaft
von Paget und Moeller ein, das sich mit der Erwerbung
von Vorrechten und Patenten, sowie Marken- und Muster-
Schutz befalste. Iier hatte er reichlich Gelegenheit, sein tech-
nisches Wissen und seine vielseitigen Erfahrungen zu ver-
ihm die vollkommene Beherrschung der fran-

wieder, um als

werten, wobei

i
|

zosischen und englischen Sprache von grofsem Nutzen war.
Er wandte allen Fragen des gewerblichen Rechtschutzes sein
Augenmerk zu, und erwarb sich als Mitglied eines vom Handels-
ministerium eingesetzten Ausschusses bei der Vorbearbeitung
des Entwurfes fir das gegenwirtig in Osterreich geltende
Patentgesetz grofse Verdienste. In Anerkennung seiner Ver-
dienste um die Verbesserung der gewerblichen Urheberrechte
wurde ihm das Ritterkreuz des Franz Joseph-Ordens verliehen.
Hardy war aulserordentliches Mitglied des Ausschusses fir
die Prifung von Patentanwilten, auch einer der Griinder und
erster Prisident des osterreichischen Verbandes der Patent-
anwalte. Dem  zwischenstaatlichen Vereine zum Schutze des
gewerblichen Eigentumes fiir Osterreich gehorte er als Aus-
schulsmitglied an. Auch in Kiinstlerkreisen war Hardy eine
geschitzte Personlichkeit, sein Heimgang wird auch von der
Kinstlerschaft Wiens lebhaft betrauert.

—k.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Maschinen und Wagen.

Personen-Doppelwagen mit drei Drehgestellen.

{Revue génerale des chemins de fer, Oktober 1913, Nr. 4, 5. 187.
Engineer, November 1913, Nr. 3022, S. XVI. Beide Quellen mit
Abbildungen.)

Nach cinigen Versuchen ist die Paris-Orléans-Bahn dazu
iibergegangen, in grofserm Umfange je zwei Abteilwagen mit
Drehgestellen zu einem Doppelwagen mit drei Drehgestellen
zu vereinigen, wie diese Anordnung bereits seit einigen Jahren
Grofsen Nord-Bahn erprobt wird. Die
Veérteile der Anordnung sind ruhiger Lauf, Ersparnis an Wagen-
gewicht, Verkirzung der Lange des Zuges, leichtes Durch-

Nachteile sind
von Zigen

von der englischen

fahren von Bogen ohne Breiteneinschrankung.
die grofsere Wageneinheit fiar die Bildung mit
Wagen verschiedenen Laufes oder beim Aussetzen eines Wagens
aus dem Zuge, und die Unmoglichkeit, Drehscheiben und
Schiebebithnen zu Verschiebungen zu benutzen. Die Quelle
bringt nahere Angaben iiber die Bauart der Kurzkuppelung
und des mittlern Drehgestelles nebst Ausriistung. Auch die
Umbaukosten einiger Wagengattungen und die erreichte Ge-
wichtsersparnis sind angegeben.

Bei zwei Wagen III. Klasse 124 Sitz-
platzen ist das Durchschnittsgewicht eines Platzes von 449 kg
im Einzelwagen mit zwei Drehgestellen auf 380 kg ermifsigt.

A. 7.

mit zusammen

Selbsttitiger Schiirer fiir Lokomotiven,

(Railway Age Gazette, Oktober 1913, Nr. 15, S. 647.
bildungen.)

Die Quelle beschreibt einen erst seit wenigen Monaten
im Betriebe befindlichen der sich
einer 1D -Lokomotive der Neuyork-Zentralbahn bewahrt hat.
Die Kohle wird wagerechtes Rohr unter dem
Tenderboden von einer Forderschnecke bis unter die Feuer-
kiste geschoben, dort von einer -senkrechten Forderschnecke
unmittelbar vor der Feuerbuchsriickwand auf die Feuerplatte
gehoben und fallt dann tber deren vordere Abschrigung teil-

neuartigen Schiirer,

durch ein

weise von selbst auf den etwas tiefer liegenden Rost; oder

wird von Dampfstrahlen aus zwei tber der Forderschnecke

angeordneten Diisen verteilt. Zwischen Lokomotive und Tender

Mit Ab- |

ist in das wagerechte Forderrohr ein Kugelgelenk eingeschaltet,
dessen Rohransatz auch die Lingsverschiebung bei den Be-
wegungen der Lokomotive Antriebe der
Schnecken dient eine kleine stehende Dampfmaschine mit zwei
Zylindern, die auf der Heizerseite unter dem Fithrerstande be-
festigt ist. Maschine, Schneckenrad- und Zahnrad-Antriebe
sind staubdicht gekapselt und sorgfiltig geschmiert. Die senk-
rechte Forderschnecke liegt in einem Stahlgulsgehiuse, die
Welle lauft auf Kugellagern. Die mit Unterbrechungen blasen-
den Diisen werden von einem von der Schneckenwelle an-
getriebenen Dampfventile aufsen auf der Feuerturwand ge-
steuert. Die Leistung des Schirers wird durch Regelung des

ermoglicht.  Zum

_Schneckenantriebes geiandert. Aulser der Entlastung des Heizers

wurden bei der Versuchslokomotive betrichtliche Ersparnisse

an Kohle, geringe Lioschemengen und schwache Rauchentwickelung
festgestellt. A. Z.

1CG.IL.T.T.G.-Lokomotive der englischen  Nordbahn,
(Die Lokomotive 1913, September, Heft 9, Seite 199. Mit Lichtbild.)

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden nach Entwiirfen
des Maschinendirektors der Eigentumsbahn, H. N. Gresley,
in den eigenen Werkstatten zu Doncaster gebaut. Sie sollen
Fisch-, Fleisch- und Milch-Ziige mit Grundgeschwindigkeiten
bis zu 80 km/St befordern. Die Feuerkiste reicht tief zwischen
die aus Platten gebildeten Rahmen hinab, sie liegt dicht hinter
der Welle der unmittelbar angetriebenen, mittlern Triebachse
und streicht tber die der hintern Triebachse hinweg. Die

. Rauchkammer ist stark iberhoht und deshalb fiir den Einbau

an |

des verwendeten Rauchkammer- Uberhitzers nach Schmidt
besonders geeignet. Die Zylinder liegen aufsen, die Dampf-
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber von 254 mm Durch-
messer mit federnden Ringen und innerer KEinstromung nach
Schmidt, die durch Heusinger-Steuerung bewegt werden.
Unter den Ausriistungsteilen Schmierpresse
Wakefield und ein Dampf-Sandstreuer zu nennen.

ist eine nach
Der dreiachsige Tender zeigt die Regelbauart der eng-
lischen Nordbahn.

Die Hauptverhiltnisse sind:
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Zylinderdurchmesser d # koale s 508 mm
Kohlenhub h . . . . . . . ., 660 »
Kesseliiberdruck p . 12 at
[Kesseldurchmesser im Mittel 1422 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante 2610 »
Heizrohre, Anzahl R AR 125 und 18

» , Durchmesser 44,5 » 133,4 mm

» , Lange . . . . . . 3650  »
Heizfliche der Feuerbiichse . ; 12,75 qm

» » Heizrohre . 91,0 »

» des Uberhitzers . . 28,25 »

» im Ganzen H ., | 132 »
Rostflache R o v 5 @ 2,28 »
Triebraddurchmesser D . . 1727 mm
Durchmesser der Laufriider 1218 »

» »  Tenderrader 1270 »
Triebachslast G, i o W g 52,4 t
setriebsgewicht der Lokomotive G . 62 »

» des Tenders - . ] 43,8 »
Wasservorrat . . . . . ., . . 15,9 t
Koblenvorrat . . . . . . . . 6,6 «
Fester Achsstand . . . . . 4953 mm
Ganzer » T T 7563 »

» » mit Tender . . . 14326 »

i

Lange mit Tender 18960 »

(([cm)2 h

Zugkratt Z = 0,75 p 8876 kg

D
Verhaltnis H: R = . . 58
« H:Gj= . . . . . . . 2,52 qm/t
> H:G = . 2,13 »
. Z:H = P 67,2 kg/qm
» 7 Gy . .. 169,4 kg t
» Z:G = 143.2 »

—k.

G4 C.IV.t. . G.- Lokomotive der
(Génie civil 1913, September, Seite 365.
bildungen.)

algerischen Staatshahnen.
Mit Zeichnungen und Ab-

Die von .der «Société Alsacienne de constructions méca-
niques» fiir 1050 mm Spur gebaute Lokomotive ist fir das
Oran-Netz der algerischen Staatshahnen bestimmt; sie soll vor-
nehmlich Giiterziige auf Strecken mit steilen Neigungen befordern.

Feuerkisten- und Feuerbiichs-Decke sind eben, letztere ist
etwas nach hinten gencigt; eine Ifeuerbriicke ist vorgeschen,

die Heizrohre sind glatt und aus Kupfer. Als Verbinder dient

das von den Hockdruck- zu den Niederdruck-Zylindern fithrende,
130 mm weite Rohr.

Bei geringem festem Achsstande von 2350 mm werden
Zige bis zu 450t Gewicht
werden auf der Wagerechten mit 35 km/St befordert, auf

Gleisbogen leicht durchfahren.

Steigungen von 20°/,, muls das Zuggewicht auf 210t ver-
ringert - werden, wenn diese Geschwindigkeit eingehalten
werden soll.

Der Achsdruck durfte 8,5t nicht iberschreiten, der Vorrat
an Kohlen und Wasser mulste deshalb beschrinkt werden. Im
regelmilsigen Zugdienste wird der I.okomotive ein Wagen mit-
gegeben, der 3 cbm Wasser und 1,5t Kohlen falst.

Die Lokomotive ist mit einem Dampfsandstreuer mach
Gresham, einem aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser nach
Flaman, einer Saugebremse nach Clayton und einer Gegen-
dampfbremse ausgeriistet, die wie folgt wirkt. Nachdem der
Fihrer den Regler geschlossen und die Schwinge auf den toten
Punkt gestellt hat, schlielst er durch Betitigung eines be-
sondern Ventiles das Blasrohr nach innen ab, wodurch. gleich-
zeitig die Ausstromrohre mit der Aulsenluft in unmittelbare
Verbindung gebracht werden.
mittels einer Strahlpumpe eine Mischung von Wasser und Dampf
Diese Mischung und die Luft wird

nun durch die Kolben in die Zylinder eingesogen, dann zu-

Nun steuert er um und lalst

in die Ausstromrohre ein.

sammengedriickt und in die Einstromrohre getrieben, um darauf
durch einen Dampfer mit durch ein Ventil zu regelndem Drucke
zu entweichen. Iin Sicherheitsventil sorgt dafur, dals dieser
Druck den Kesselitherdruck nicht iiberschreitet. Die Brems-
wirkung kann dem Gefalle und der Zuglast entsprechend mit
grofser Genauigkeit geregelt werden.

Der Queile sind folgende Abmessungen zu entnehmen :

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d 350 mm

» , Niederdruck d* . 530 »
Kolbenhub b . . . . . . . , . 500 »
Kesseliberdruck p . . . . . . . 12 at
Kesseldurchmesser, innen vorn 1210 mm
Kesselmitte iber Schienen-Oberkante 1690 »
Triebraddurchmesser D . 1020 »
Iester Achsstand e 2850 »

—k.

Betrieb in tech;

Vorkiihlung leicht verderblicher Giiter an Verladestellen.
B. W. Redfearn und J. S. Leeds.
(Railway Age Gazette 1913, 1I, Band 55, Nr. 13, 26. September,
S. 568 und 569.)
Je und  Gemiise auf die
notige, niedrige Warmestufe gebracht werden, desto wirksamer
ist das Verfahren. Schon vor der Vorkihlung von Friichten

waren die.grofsen Fleischverpackungs-Betriebe lings der Linien

frither I'riichte zur Erhaltung

nach San Franzisko gezwungen, Ileisch vor dem Verladen in
Kithlwagen gehorig zu kithlen und oft gefrieren zu machen.
Auch erkannten sie bald die Notwendigkeit, die Wagen vor
dem Beladen zu kithlen. Mit nur geringen Anderungen wurde

dasselbe Verfahren zuerst beim Vorkithlen von Friichten an-

gewendet. Die erfolgreiche Beforderung und Verteilung war
jedoch micht der einzige Anlals zuwm Vorkihlen. Kalifornien
erzeugt - fast das ganze Jahr hindurch grofse Mengen aus-
gezeichneter Friichte und Gemiise. Der Umfang der Erzeugung

Organ fiir die Fortschritte desifisenbahnwesens. Neue Folge. T.T. Band.

e

9. Heft.

scher Beziehung.

wuchs schnell itber die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen und
Die Zichter der
Citrusfrucht mulsten daher gekiihlte Lagerhiuser errichten, um
ihre Erzeugnisse bei Wagenmangel und Uberfillung der Markte

diec Aufnahmefihigkeit der Markte hinaus.

zu halten, und man erkannte bald, dals gehoriges Kithlen der
Frucht vor dem Verladen eine gute Wirkung auf die Beforde-
rung hatte.

Diese warmedichten, gekiithlten Lagerhiuser werden durch

die iblichen Kithlmaschinen mit besonderer Ausriistung fir
schnelle und billige Behandelung der in Kisten verpackten

Frucht bedient. Sie sind auch von vielen grofsen Gefligel-
ziichtern an den grofsen Verlade-Mittelpunkten errichtet.

Far die Schar kleinen Ziichter
ladepunkten kam nur Vorkithlen der Frucht nach Verladen in
den Wagen an irgend einem Mittelpunkte in Frage, und der
Dienst mulste unter Mitwirkung der Kisenbahnen oder durch

24

der an zahlreichen Ver-

1914.



sie ausgefiahrt werden. Drei grofse Anlagen zum Vorkiihlen
beladener Wagen in Kalifornien und eine in Texas sind mit
Frfolg fur alle Beteiligten betrieben, aulserdem sind kleine
Anlagen an vielen Punkten meist von einzelnen Verfrachtern
mit verschiedenem Erfolge errichtet. Wenn die Citrusfrucht
gehorig vorgekithlt und in einen kalten Wagen geladen wurde,
geniigte die anfingliche Beeisung selbst fir Fahrten von acht
oder zehn Tagen. Wegen der Ersparnis nochmaliger Beeisung
verminderten sich die Kiihlkosten der Kisenbahnen, und die
Verfrachter hofften daher, einen Nutzen aus dieser Krsparnis
durch verminderte Kiihlgebithr zu ziehen. Die Eisenbahnen
genossen anderseits betrichtlichen Vorteil aus diesem XKiihl-
dienste und bauten zur Krhaltung dieser Einnahmequelle an
zwischenliegenden Haltestellen Anlagen zum Vorkithlen be-
ladener Wagen. Dieser Kampf fithrte zu einem langen Recht-
streite zwischen den vereinigten Ziichtern und den Iisenbahnen,
der in naher Zukunft entschieden werden wird.

Die vorzukithlenden Wagen werden mit einer Kalte-
erzeugungs-Anlage durch biegsame Kaltluft-Leitungen verbunden.
Zwei verschiedene Verfahren . sind in ausgedehntem Malse an-
gewendet. Das «G ay»-Verfahren verwendet ununterbrochenen,
kalten Luftstrom, der zwischen die Ladung gedriickt wird,
die «Vorkithlung mit zeitweiser Luftverdiinnung» verwendet
auch eingeprefste kalte Luft, deren Zug zeitweise durch Aus-

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Staatsbahnen.

Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: Der Ober-
baurat Graeger, bisher bei der Direktion Halle, Saale.

Preulsisch-hessische

Versetzt: Die Oberbaurite Heeser, bisher in Kssen, als
Oberbaurat zur Direktion Danzig und Strasburg, bisher
in Koln, als Oberbaurat zur Direktion Franlkfurt, Main; die

Regierungs- und Bauriite Herr, bisher in DBreslau, als
Oberbaurat, auftragsweise, zur Dircktion Halle, Saale,

Schaefer, bisher in Posen, als Oberbaurat, auftragsweise,
zur Direktion Kassel, Hannemann, bisher in Posen, als
Oberbaurat, auftragsweise, zur Direktion Irfurt, Berger-
hoff, bisher in Berlin, als Oberbaurat, auftragsweise, zur
Direktion Kassel.

Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Falck in Koln
mit der Wahrnehmung der Geschiifte eines Oberbaurates bei
der Direktion daselbst.
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pumpen und Erzeugung einer Saugwirkung unterbrochen wird.
Durch die Vorkithlung mit zeitweiser Luftverdinnung werden
in den Friichten und Gemisen enthaltene, ihr Reifen unter-
stitzende gebundene Wirme oder Gase entfernt.

Fast alle Anlagen dieses Verfahrens erzeugen Kis, wenn
sie keine Wagen vorkithlen. Die erforderliche grofse Menge
Luft wird durch Ammoniak-Schlangen in zwei wirmedichten
Raumen schnell gekiihlt. Diese kalte Luft wird mit einem
grofsen Liifter durch ein Ventil in festliegende Kaltluft-Lei-
tungen gedriickt und von da durch andere Ventile in bieg-
samen Kaltluft-Leitungen in die vorzukithlenden Wagen ge-
leitet. Diese Kaltluft- Leitungen werden am Wagen mittels
einer Einsatztir befestigt, die dicht in den Tarrahmen palst.
Nach den Kaltluft-Riaumen zuriickfithrende Auslals-Leitungen
sind #hnlich an den Eisbunker-Iouken im Wagendache be-
festigt. Dann folgt fir einige Minuten die zeitweise Luft-
verdinnung; der grolse Lifter wird als Luftverdimnungspumpe
benutzt, zieht die warme Luft und Gase heraus und erzeugt
einen Umlauf selbst im Inmern der Fruchtpackungen. Dieses
Auspumpen der Luft wird durch Umsteuern der grolsen Ven-
tile unterbrochen, und der Lufter beginnt wieder, kalte Luft
unter hohem Drucke in den Wagen zu pressen, die wegen der
vorher erzeugten Luftverditnnung auch das Innere der Packungen
durchdringt.

3—s,

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Badische Staatsbahnen.

Gestorben: Der frihere Generaldirektor der badischen Staats-
bahnen, Wirklicher Geheimer Rat Kxzellenz Kisenlohr in
Karlsruhe.

Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn,

Ernannt: Der Vortragende Rat im Grofsherzoglichen Mini-
sterium des Innern, Ministerialrat Dahse in Schwerin zum
Greneraldirektor.

In den Ruhestand getreten: Der Generaldirektor Iihlers
in Schwerin unter Verleihung des Titels Exzellenz.

(Osterreichische Staatsbahnen.

Ernannt: Der Oberbaurat Stieglitz im Kisenbahnmini-
sterium zum Oberinspektor der Generalinspektion.

Verliehen: Den Bauriten im Eisenbahnministerium Krama~
und Jungwirth den Titel und Charakter eines Oberbau-
rates. ' —d.

Biicherbesprechungen.

Wirtschaftliche und rechtliche Grundlagen einer rationellen Elek-
trizititsversorgung mit besonderer Beriicksichtigung Bohmens
von Ministerialrat Professor Dr. A. Krasny. Verlag fur
Fachlitteratur G. m. b. H., Berlin, Wien, London. Preis 2 /.

Der Verfasser bezweckt, die Grundlagen der Schaffung
von grofsen Uberland-Kraftwerken neben der technischen
namentlich auch nach den Seiten der Geldwirtschatt, der Ver-
waltung und der Rechtsverhaltnisse allgemein verstandlich
darzulegen, um so zur Ausbreitung derartiger Unternehmungen

beizutragen. Namentlich werden die Moglichkeiten der IForm
des Zusammenschlusses zu diesem Zwecke erortert und auf

ihre Zweckmalsigkeit gepriift. In unserer Zeit, in der Unter-
nehmen zur billigen Erzeugung und Verteilung von Arbeit fiar
die verschiedensten Zwecke eine stetig steigende Rolle im
Staate, in den Gemeinden, den Kreisen und anderen Verbinden
spielen, ist die allgemeine Kenntnis der in I'rage kommenden
Rechts- und Verwaltungs-Grundsiitze von steigender Bedeutung,
die Arbeit des auf diesem Gebiete bewihrten Verfassers ent-
spricht also einem allgemeinen Bedirfnisse.

Hanomag - Nachrichten,  Herausgegeben von der Hanmnoverschen
Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals Georg Egestorff,
Hannover-Linden.

Fiir die Schrifl‘.leizung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat,r?fofeésox‘ a. ﬁ;_mrﬁﬁng. G. Barkhausen in ‘Hannover.

Das bekannte Werk beabsichtigt, unter dem angegebenen
Kopfe in Gestalt einer Zeitschrift sein Wirken der Allgemeinheit
vorzufithren, im Anschlusse daran aber auch, durch Veroffent-
lichung von aus den Aufgaben seiner Tatigkeit entsprungenen
Untersuchungen der Wissenschaft zu dienen,

Das vorliegende Heft Deschaftigt sich mit der Geschichte
der Entwickelung des Werkes, seiner Schopfer und Irzeugnisse
und liefert damit einen zugleich anregenden und geschichtlich
wertvollen Stoft. ‘

Weitere Versuche mit exzentriseh belasteten Eisenbetonsdulen.
Von Dr. M, Ritter von Thullie, Hofrat, Professor an
der Technischen Hochschule zu Lemberg. I'. Deuticke,
Leipzig und Wien, 1912. Preis 7,0 M.

Die nach wissenschaftlichen Grundsiitzen geregelten und
mit grofser Scharfe durchgefihrten Versuche werden in ihren
Ergebnissen eingehend dargestellt und erortert. Sie geben
einen Beleg fiir die Notwendigkeit, die aulsermittige Delastung
der Stitzen beim Entwerfen eingehender zu heriicksichtigen,
als es heute in den meisten Vovschriften fir Kisenbetonbauten
geschieht, zugleich auch Mittel zur Durchfihrung dieser sorg-
faltigern Behandelung.

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



