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Entseuchungsanlagen fiir Eisenbahnwagen. *)

Schmedes, Regierungs- und Baurat in Braunschweig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 54.

Die wichtigsten Bestimmungen fiir die Reinigung und
Entseuchung von FEisenbahnwagen, die zur Beforderung von
lebendem Vieh gedient haben, sind in der Kundmachung 7
des deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes, Abschnitt IV, §§ 7,
8 und 9 enthalten.

Tir die nachfolgende Beschreibung einer zweckméalsigen
Art von Entseuchungsanlagen ist es erwiinscht, die Haupt-
forderungen aufzufithren, die an eine brauchbare Entseuchungs-

anlage gestellt werden miissen.

1, Die Reinigung.

Jeder Wagen wird von Mist und Streu mit Schiippen und
Besen gesaubert und dann mit heilsem Wasser ausgewaschen,
ausgescheuert oder ausgespritzt.

2, Die einfache Entseuchung.

Jeder Wagen wird mit einer mindestens 50°¢ C warmen
Sodaldsung von 29/, ausgewaschen, ausgescheuert oder aus-
gespritzt ; die Wiarme des Spritzstrahles ist 1 m vom Mund-
stiicke zu messen. Diese Behandelung muls bei allen” Wagen
nach Beforderung von Vieh oder Gefliigel vorgenommen werden.

3. Die verschirfte Entseuchung.

Der gemalfs Nr. 1 und 2 behandelte Wagen wird mit
einer Creosolschwefelsiaurelosung von 3°/, bepinselt oder be-
spritzt. Diese verschirfte Entseuchung ist nur bei besonders
bezeichneten, aus einem Seuchengebiete kommenden oder fiir
verseuchtes Vieh verwendeten Wagen erforderlich.

Um diesen Vorschriften geniigen zu konnen, muls eine
gute Entseuchungsanlage folgende Einrichtungen haben:

a) Lagerplatz oder Grube zur Aufnahme des Mistes und
der Streu;

b) Vorrichtung zum Ausspritzen mit heilsem Wasser;

¢) Vorrichtung zum Ausspritzen mit -+ 50 C heilser
Sodalssung von 2°/,;

d) Vorrichtung zum Bespritzen mit Creosolschwefelsiure-
losung von 39/,.

#) Organ 1911, S. 313; 1910, S. 84; 1909, S. 240 und 274.
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Terner muls die Entséuchung der Viehwagen in moglichst
kurzer Zeit und moglichst billig erfolgen. :

Nun sind viele, teils recht brauchbare Vorrichtungen fir
die unter b) bis d) verlangten Arbeiten gebaut, so die von
Libbecke, Schayer, Krause und Korting, die teils
allen Arbeiten, teils nur der Entseuchung mit Soda und Creosol,
teils nur der verscharften Entseuchung dienen. Von diesen
Vorrichtungen ist wohl die von Liiibbeke am bekanntesten*).
Sie ist fir grofsere Neuanlagen zu empfehlen und kostet bei
750 1 Wasserinhalt im Warmwasserkessel etwa 4000 M.

Bei alteren Entseuchungsanlagen der Staatseisenbahn-
verwaltung, bei denen alte Lokomotivkessel zur Erzeugung des
heifsen Spritzwassers verwendet werden, kann man eine allen
Vorschriften entsprechende, gut und billig arbeitende Knt-
seuchungsanlage in folgender Weise ohne grolse Kosten
herstellen :

Fin Sodabehilter von 200 bis 300 1 Inhalt, der zweck-
mifsig aus einem alten Dampfdome oder einem Luft- oder
Gas-Behilter hergestellt wird, wird auf einem eisernen oder
holzernen Geriiste neben dem Spritzkessel so hoch aufgestellt,
dals seine Oberkante mit dem hochsten Wasserstande im
Wasserkasten des Spritzkessels abschneidet. In diesen Behélter
wird eine Dampfschlange gelegt, die den Inhalt auf 60 bis
700 erhitzt. Unten wird der Sodabehalter mit der einen
Strahlpumpe des Spritzkessels verbunden, so dals diese Strahl-
pumpe sowohl Tenderwasser als auch heilse Sodalosung erhalten
Durch Versuche hat sich herausgestellt, dals die ge-
wohnlichen Strahlpumpen 70° heifse Sodalosung verspritzen,
wenn sie ihnen zuflielst; es sind also keine besonderen Heils-
wasserspeiser erforderlich. Da der Spritzkessel und der Soda-
behilter feststehen, so ist eine lingere Spritzleitung mit
mehreren Stutzen zum Anschrauben der Schlauche vorzusehen.

Beim Spritzen mit Heilswasser wird ein gewdhnliches
Schlauchmundstiick mit rundem Loche verwendet, beim Ver-

#) Selbstverlag von Liihbecke, Ausgabe Oktober 1911. Druck
von H.' S. Herrmann in Berlin.



spritzen der Sodalésung muls dagegen eine Streudiise verwendet |

werden, um moglichst an Flissigkeit zu sparen. Fir einen
Wagen werden etwa 10 bis 151 Sodalosung verbraucht, so dals
der Inhalt des Sodabehalters etwa fir 20 bis 30 Wagen aus-
reicht. Von dem Spritzkessel zu den einzelnen Schlauchstutzen

sind zwei Leitungen verlegt, eine 60 mm weite fiir Wasser |

und eine 25 mm weite fiir Soda, um an Sodaldsung zu sparen.
Aus demselben Grunde wird auch die in der Rohrleitung
zuriickbleibende Sodalésung bei Einstellung der Entseuchung
in einen unterirdischen Behalter von etwa 100 1 Inhalt
abgelassen und mit einer kleinen Handfligelpumpe dem
Soda-Hochbehalter wieder zugefihrt. Diese Anordnung hat
auch..den Vorteil, dafs stets zu Beginn des Spritzens heilse
Sodalauge zur Verwendung kommt, da die Sodaleitung vorher
leer ist. Wenn man den Inhalt des Sodabehilters auf 60 bis
70° C erhitat, so ist nach vorgenommenen Messungen die
Wirme der Sodalosung 1 m vom Mundstiicke, auch bei lingeren
Rohrleitungen und Schlauchen noch iber 50° C,
spricht also der Vorschrift.

sie ent-

‘Zur verschirften Entseuchung mit Creosol-Schwefelsiure
dient eine kleine fahrbare Vorrichtung mit Prelsluftbetrieb von
Korting fir etwa 151 Inhalt. Eine Fallung reicht fur
sechs Wagen. - Die dazu erforderliche Prefsluft wird mit einer
Handluftpumpe erzeugt. Da hierzu etwa 5 bis 10 Minuten
erforderlich sind, so wird diese Vorrichtung da, wo eine Prefs-
luftanlage zur Verfigung steht, zweckmilsig an diese an-
geschlossen und mit einer gewdhnlichen Kuppelung ausgeriistet.

Uber die Anlage von Wagenwéschen haben Richter®)
und Libbecke®*) bemerkenswerte Leitsitze aufgestellt.

Die Gleise sind so anzuordnen, dafs die zu entseuchenden
Wagen ohne unnitige Bewegungen die einzelnen Haltepunkte
der Anlage durchlaufen.

In Abb. 1 bis 5, Taf. 54 sind die Entseuchungsanlagen
von Braunschweig, Borssum und Leipzig dargestellt. Von
diesen dreien ist die Anlage in Leipzig die vollkommenste,
sie hat bei den beiden anderen als Vorbild gedient. Die Anlage
in Leipzig (Abb. 4 und 5, Taf. 54) hat eine sehr grofse Diinger-
grube, aus der Mist und Streu mit Fuhrwerk oder Bahnwagen
abgefahren werden konnen. In Borssum wird der Mist mangels
einer Zufuhrstralse in Bahnwagen geladen; in Braunschweig
dienen grofse, mit Beton belegte Flichen neben dem Ent-
seuchungsgleise als Lager fir Mist, von dem der Dung durch
Fuhrwerk abgefahren wird. In Braunschweig sind wegen be-
schrankten Raumes Stumpfgleise angeordnet; durchgehende
Gleise, wie in Leipzig und Bérssum, sind aber vorzuziehen.
Die Lokomotive oder der Spritzkessel muls moglichst auf einem
kurzen Stumpfgleise stehen, damit der Durchgang der Wagen
nicht behindert wird.

Die mit Dung verunreinigten Wagen werden der Ent-
seuchungsanlage zugefithrt, dort wird der Dung in die Grube,
den Mistwagen oder auf den Lagerplatz entleert. Dann wird
der Wagen mit Wagenschieber oder Handspill auf das Wasch-
gleis geschoben. Das Waschgleis soll tunlichst auf Stein-
pfeilern ruhen und in der Mitte einen Kanal haben. Die

*) Vergleiche die fritheren Quellenangaben.

Flachen auf beiden Seiten des Waschgleises miissen moglichst
in 4 bis 5 m Breite mit Beton belegt sein und nach der
Mitte des Gleises Gefille haben.

Die Lange des Waschgleises richtet sich hauptsichlich
nach der Zahl der zu behandelnden Wagen und der vorhandenen
Rohranschlisse. In Braunschweig ist das Waschgleis 80 m
lang, reicht also fir 6 bis 8 Wagen aus. Dies ist notig, um
fortwahrendes Verschieben der Wagen zu vermeiden, weil dort
nach Abb. 2, Taf. 54 ein Stumpfgleis als Waschgleis benutzt
wird. Bei durchgehendem Waschgleise ist nur Platz fir 3 bis
4 Wagen erforderlich, um dieselbe Leistung von 20 bis 30
Wagen in 12 Stunden zu erzielen. Nach den Erfahrungen
des Verfassers erfordert ein Wagen bei einer einigermalsen
schnell arbeitenden Anlage mit Ausmisten im Mittel 30 Minuten.
Wesentlich ins Gewicht fallt, ob es sich um Rindvieh- oder
Pferde-Wagen handelt, da das Ausmisten eines Rindviehwagens,
wenn er mit festgetrocknetem Diinger mit Sand vermischt 20
bis 30 cm hoch gefillt ist, einen Mann beinahe 30 Minuten
in Anspruch nimmt, wihrend Pferdewagen in 5 bis 10 Minuten
besenrein gemacht werden kénnen.

Auch bei den besten Vorrichtungen miissen daher durch-
schnittlich 25 bis 30 Minuten fiir die vollstandige Entseuchung
eines Wagens in Ansatz gebracht werden. Ob hierbei durch
vollkommene Vorkehrungen zum Waschen und Entseuchen
einige Minuten gespart werden, spielt keine Rolle, da das Aus-
misten den grofsten Zeitaufwand erfordert und die Wagen nicht
eher die Entseuchungsanlage durchlaufen koénnen, als bis diese
zeitraubende Arbeit beendigt ist. Daher ist es ohne wesent-
liche Vermehrung der Arbeitskrafte nicht moglich, mehr als
25 bis 30 Wagen im Tage oder 50 Wagen in 24 Stunden
zu entseuchen.

Die Entseuchung eines einbodigen Wagens sollte hochstens
1 M kosten, da die Eisenbahnverwaltung diesen Betrag vom
Verfrachter einzieht. Da es sich um Seuchen verhiitende Mals-
nahmen handelt, so muls auf gewissenhafte und vorschrifts-
méfsige Entseuchung der Wagen Wert gelegt, die Kostenfrage
erst in zweiter Linie beriicksichtigt werden.

Die Kosten sind aber nur herabzumindern, wenn die An-
lage voll ausgenutzt wird, wenn also mindestens 20 Wagen
taglich entseucht werden. In diesem Falle werden zwei Mann,
1 Arbeiter und 1 Maschinenwarter, voll beschiftigt, der Kessel
bei fast gleichem Kohlenverbrauche ausgenutzt und die all-
gemeinen Kosten fiir Aufsicht, Verzinsung und Tilgung herab-
gemindert. Die Leistungsfahigkeit der Arbeiter wird durch
Gewahrung eines Lohnzuschlages von 15 Pf fiir den Wagen
erhoht; der Wascher erhalt hiervon 10 Pf, der Kessel-
wirter 5 Pf. Neuerdings ist das Stiickzeitverfahren fir die
Entseuchung eingefithrt. Die Stiickzeitstunde wird mit 30
bis 35 Pf bezahlt, so dals ein Arbeiter bei Reinigung von
zwei Wagen in der Stunde 6 bis 7 M im Tage verdient;
wesentliche Anderungen in den Kosten treten daher nicht ein.

Der Verfasser hat in seinem Bezirke eine Entseuchungs-
anlage eingehen lassen, die taglich durchschnittlich nur drei
Wagen reinigte; jetzt bestehen im Bezirke nur Anlagen, die
15 bis 25 Wagen taglich behandeln.

Zur Ermittelung der Kosten sollen nun die Angaben von
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Richter*) und Liubbecke*) verglichen werden. Nach
Richter kostet die Reinigung eines Viehwagens in der Vieh-
wagenwische in Kiistrin durchschnittlich 3,37 M, in Kreuz
sogar 4,32 M, nach Libbecke nur 0,82 If; wie ist dieser
Unterschied zu erkliaren ?

Die Angaben von Richter beruhen auf der Beobachtung
bestehender Anlagen, die durchschnittlich tiglich nur 6 bis
13 Wagen reinigen und entseuchen, durch drei Monate.
Ferner rechnet 159/, der Gehdlter als Ver-
waltungs- und Erhaltungs-Kosten und mit Zinsen und Tilgung
von 10°/, bei den Maschinen und von 6°/, fir den Bau.
Hierbei bringt er als Spritzkessel eine alte Lokomotive mit
25000 M in Anrechnung, was bei einer Anlage, die, wie
Kreuz, nur 6 Wagen taglich leistet, fir den Wagen schon
25000 : (10 . 300 . 6) = 1,31 M Mehrkosten verursacht.
Fir Kreuz werden 25000 -4 10000, far Kiistrin 10000 -
50 000 M als zu verzinsen und zu tilgen eingesetzt,
Liibbecke mit einer Hochstleistung seiner Anlage von 30
Wagen téglich rechnet und nur 30000 M mit 69/,
3950 M mit 159, verzinst, das macht fir den Wagen:
(80000 .6 -+ 4000.15):(100.300.30) = 0,26 M. Die-
selben ungleichen Verhéltnisse treten bei den Lohnen auf, da
die bei den Anlagen in Kistrin und Kreuz beschiftigten
Wischer und Kesselwéarter auch fir eine Hochstleistung von
30 und 15 Wagen ausreichen wiirden. Wenn daher Liibbecke
behauptet, dals die Kosten der Reinigung mit seiner Vor-
richtung nur 259, der Kosten der Entseuchung mit Heils-
wasserwagen oder ortsfester Heilswasseranstalt betragen, so
bietet er dem Leser ein falsches Bild, da die Anzahl der tig-
lich entseuchten Wagen die Kosten in ausschlaggebender Weise
beeinflufst. Wenn jede Anlage taglich mit der Hochstleistung
ausgenutzt werden konnte, wie Liibbecke seinen Berechnungen
zu Grunde legt, dann wiirden sich die Kosten in Kistrin und
Kreuz wesentlich billiger stellen. Das Kinzige, was fiir den
Warmwasserkessel von Libbecke spricht, ist der geringere
Kohlenverbrauch, der bei Heizlokomotiven zu 40 kg fir den
Wagen angegeben wird. Dies trifft aber nicht zu,
Anlage mit 20 bis 30 Wagen ausgenutzt wird. Im Bezirke
des Verfassers werden 400 bis 500 kg Kohlen taglich zum
Waschen von 20 bis 25 Wagen, also nur 20 kg fir den
‘Wagen, verbraucht. Liubbecke braucht nach seinen Angaben
nur 4,83 kg fir den Wagen, also nur etwa 25°/,; dies mag
zutreffen und fir die Anwendung der Vorrichtung sprechen.
Wenn 1 kg 1,5 Pf kostet, so wiarde Liabbecke 7,5 Pf,
die Spritzlokomotive 30 Pf fir den Wagen erfordern, also
wiirden bei letzterer 22,5 Pf Mehrkosten fir den Wagen
entstehen. Nimmt man aber eine alte Waschlokomotive als
vollstaindig abgeschrieben an, so wirde man 8 Pf fir den
Wagen an Verzinsung und Tilgung sparen noch

5 Pf teurer arbeiten als Liabbecke.
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*) Vergleiche die fritheren Quellenangaben.

In Zusammenstellung I sind die” Kosten der Reinigung
unter den oben erlauterten Gesichtspunkten fur die Anlagen
Kistrin, Kreuz, Braunschweig und Borssum im Vergleiche mit
Labbecke aufgefiihrt, sie liefert wesentlich andere Ergebnisse.

Zusammenstellung 1.

Kosten der Entseuchung von Viehwagen fiir einen Tag.

\
\
|
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Art der Anlagen el 2 2 = _E :

[ S [ & e a mi

Anzahl der 1\;;glich entseuchten a5 1 "8p & o1 o ;
agen | | ;i

Lohn fiir einen Wischer 5,00 | 3,00 | 2,30 | 2,90 | 3,00
Lohn fiir einen Arbeiter 4,00 | 2,70 | — — —

Lohn fiir einen Maschinen-

wirter — — | 3,00 |- 3,00 3,00
Anteiliger Gehalt fu1 Aufsmhts- ‘ '
wirter : : 3,00 | 8,00 | 1,00 | 1,00 | 3,00

Lohnzuschlag 15 Pf fﬁr den ;
‘Wagen — 450 | 2,25 | 8,60 | 38,60
Heizstoffe . 2,85 | 6,00 | 5,00 6,00 | 6,00
Wasser 1,50 | 1,50 | 1,00 | 1,20 | 1,20
Entseuchungsmlttel 1,80 | 1,80 | 1,20 | 1,80 | 1,80
Abnutzung der Schliuche . 1,00 | 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00
60/y Tilgung des Baues . 6,00 | 10,00 | 2,00 @ 4,00 | 4,00

bei Kosten . 1/80000|50000| 10000 20000, 20000.
150/g Tilgung der Masohmen . 2,00 | 5,00 | — — —
bei Kosten SEEREL 4000 | 10000, — — a2
Zusammen . | 27,15 38,50 18,75 | 24,50 | 26,60

Kosten fiir den Wagen 0,90 | 1,28 | 125 | 1,02 | 1,11

Zu der Zusammenstellung I sind folgende Bemerkungen

zu machen: Libbecke setzt verhiltnismifsig hohe Lohne von
zusammen 9 M an, dafiir sind bei den anderen Anlagen Lohn-
zuschlige von 2,25 M Dbis 4,50 M eingesetzt, so dals die
Lohne ziemlich gleich sind. Bei den Anlagen in Kreuz -und
Borssum ist nur ein Sechstel des Gehaltes der Aufsichtskraft;
bei den anderen Anlagen die Hilfte angesetzt. Die Kosten
des Heizstoffes betragen bei Libbecke nur die Halfte der
Kosten bei den anderen Anlagen, ein Umstand, der fiur An--
wendung seines Warmwasser-Kessels spricht. Bei den Anlagen”
in Kreuz, Borssum und Braunschweig werden alte Lokomotiv-"
kessel als Spritzkessel benutzt, deren Kosten als abgeschneben
betrachtet, daher nicht verzinst und getilgt welden :

"
s syl

Schlufsbetrachtung. s

Aus den vorstehenden Betrachtungen folgt, dafs man:alte.
bestehende Anlagen mit geringen Kosten leistungsfahig und
den Entseuchungsvorschriften entsprechend einrichten ‘und -die:
Kosten der Entseuchung eines Wagens bei voller Ausnutzung
der Anlage, also bei Entseuchung von 20 bis 30 Wagen tag—;
lich, auf 1 M herabdriicken kann. ALy




Rostschutz.
Dr.-3ng. R. W. Schaechterle in Stuttgart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 32.

Im Eisenbahnwesen wird neuerdings der Frage der Er-
haltung und des Rostschutzes erhohte Aufmerksamkeit entgegen-
gebracht, von dem Kosten und Betriebsicherheit erheblich
beeinflulst werden.

Die Erhaltung von FEisenbauten im Eisenbahnwesen ist
wegen der verderblichen Wirkung der Rauchgase auf das Eisen
besonders schwierig, und doch héchst wichtig, da eiserne Trag-
werke durch den Rauch ihre Tragfihigkeit schnell ganz ver-
lieren konnen.

In Kkleinen eisernen Lingstrigern der 1886 erbauten,
1907 abgebrochenen Briicke iiber den Bahnhof Basel waren der
Steg ganz, die Flanschen grofstenteils verschwunden,

Textabb. 1 zeigt Langs-
triger und Belageisen von
der Fahrbahn der Stralsen-
bricken zum Blaubeurer
Tore in Ulm, die acht Jahre
dem Rauchangriffe ausge-
setzt waren. An einer an-
dern, neuern Briicke sind
schon zwei Jahre nach In-
Grund-
und zwei Deck- Anstriche
zerstort, und in weiteren
zwei Jahren Rostabblitter-
ungen bis zu 3 mm Stirke
aufgetreten. Die Erhaltung
iitber  Betriebsgleisen st
schwierig und teuer, wenn
nicht zeitweilige Umleitung
des Zugverkehres moglich ist.
nigung der angerosteten und angerulsten Kisenteile ist ohne
diese kaum moglich, und jeder neue Anstrich, der wiihrend oder
unmittelbar nach der Aufbringung dem Rauche ausgesetzt wird,
hdlt nur kurze Zeit. In diesen Fillen muls man Schutzvor-
richtungen anordnen, die den unmittelbaren Angriff von Rauch-
gasen und Dimpfen verhindern.

Besonders auffallend ist die rasche Zerstorung der Eisen-
teile in tunnelartigen Rédumen, wie sie bei schiefen Gleis-
iiberschneidungen in der Nihe von Bahnhofen hiufig
kommen. Rauchgase und Feuchtigkeit wirken hier bei geringem
Luftzuge so ungiinstig, dals das Rosten auch bei sorgfiltiger
Unterhaltung nicht aufzuhalten ist. Der Rost wird schwamm-
artig, bei jeder Priifung und jedem Neuanstriche findet man
mehr oder weniger fortgeschrittene Zerstorungen.

Die vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen ge-
sammelten Erfahrungen sind als Antworten auf folgende Fragen
veroffentlicht : *)

1. Welche Schutzmittel haben sich bewiihrt, um Eisenbauten
gegen die Einwirkung von Rauchgasen zu schiitzen?

Abb. 1.

betriebnahme zwei

FKine vollstindige trockene Rei-

yor-

*) Fortschritte der Technik des deutschen Kisenbahnwesens,
8. Abteilung, 1912, Wiesbaden, C. W. Kreidel.

2. Wie hoch stellen sich die Kosten der Verwendung dieser

Schutzmittel ?

3. Wie lang ist ihre Wirkungsdauer?

Das zusammenfassende Ergebnis der von 28 Verwaltungen
eingelieferten Berichte lautet:

«In den meisten Féllen bildet fiir die Eisenbauten ein
sorgfiltie ausgefithrter und héiufig erneuerter Olfarbanstrich
ein ausreichendes Schutzmittel gegen die Einwirkung der
Rauchgase.»

Diese Erhebungen lassen nicht darauf schlielsen, dafs die
Anwendung der zur Zeit im Handel vorkommenden besonderen
Rostschutzfarben vor dem iiblichen Olfarbanstriche mit Grund-
anstrich von Mennige wesentliche Vorteile bote.

Die oben empfohlenen Schutzvorrichtungen fiir gefihrdete
Bauwerke bestehen in Tafeln aus verzinkten oder angestrichenen
Eisenblechen, aus Holzbohlen, aus Eisenbeton oder aus Asbest-
zementplatten ; wirksam ist auch die Verkleidung der Eisenteile
mit Zementmortel oder Beton.

Die Rundfrage ergab also nichts wesentlich Neues.

Das Wesen der Rostbildung ist wissenschaftlich noch nicht
vollkommen gekldrt. Sicher ist, dals der Rost aus Kisenoxyd
Fe, O; und Eisenhydroxyd Fe (OH), besteht, und dals bei der
chemischen Vereinigung des Kisens mit dem Sauerstoffe und
der Feuchtigkeit der Luft elektrolytische Vorginge im Spiele
sind.  Die elektrolytische Erkldrung der Rostbildung von
Whitney weist auf neue Wege der Rostsicherung des Eisens
hin und klirt die Vorziige bewidhrter Verfahren auf.

Schutzanstriche allein konnen keine Gewidhr gegen Rosten
bilden, weil die Anstrichfarben weder wasser- noch luftdicht
sind. Die Dicke des Anstriches #ndert wenig an den Ver-
hiltnissen. Durch wissenschaftliche Versuche von Liebreich
und Spitzer®) ist sogar festgestellt, dals das Fisen unter
dem Schutzanstriche um so leichter rostet, je dicker er ist.
Man trifft darum héufig Rostbildung unter den Schutzanstrichen
hauptséichlich an Stellen, die der Feuchtigkeit ausgesetzt sind.
Unter der Farbdecke entstehen Rostflecken, die sich rasch
vergrofsern und zum Abblittern der Deckfarbe fithren. Diese
Erscheinungen lassen sich nur in seltenen Fillen auf mangel-
hafte Ausfithrung der Deckanstriche zuriickfithren, h#ufiger
auf unsachgeméfse Behandelung des Eisens vor dem Aufbringen
des ersten Grundanstriches.

Sie sind zwanglos nur durch elektrolytische Vorginge zu
erkliren, ebenso wie der ungiinstige Einfluls der Siuren und
die Tatsache, dals alkalische Losungen einen vorziiglichen
Schutz gegen Rosten bilden. Leider hat die Wissenschaft
noch nicht zu brauchbaren Verfahren gefiihrt.

Die von den Verwaltungen gesammelten Erfahrungen mit
Rostschutzfarben stehen nicht im Einklange mit den Anpreisungen
der Farbwerke, doch werden ohne Zweifel ganz vorzigliche
Schutzmittel in den Handel gebracht; man hat mit den Rost-
schutzfarben: Panzer-, Platin-, Bessemer-, Zonka-Farbe, Ferru-

*) Zeitschrift fiir Elektrochemie 1912,
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bron, Siderosthen, Inertol, Tegolin schon gute Ergebnisse erzielt. ‘ elastischen Anstrichfarben kommt es vor, dafs ganze Schichten

Hauptsiichlich bei luftigen Fachwerkbriicken ist eine Haltbar-
keit solcher Anstriche bis zu 10 Jahren beobachtet worden.

Bei Bahnbriicken und bei Kisenbriicken tiber Betriebsgleisen |

sind die Erfahrungen weniger giinstig, dort darf mit hochstens |

5 Jahren gerechnet werden. Bei unmittelbarer Einwirkung von
Rauchgasen durch Auspuff ist unter Umstdnden alle 2 Jahre
Erneuerung des Anstriches noétig, wenn nicht besondere Rauch-
schutzmalsnahmen getroffen werden.

Von grofster Wichtigkeit fiir den Bestand des Kisens und
die Verbilligung der Erhaltung ist die sorgfilltige und einwand-
freie Ausfithrung des ersten Anstriches. Ist der Grundanstrich
tadellos, so halten auch die Deckanstriche.
gebildetem Erhaltungsdienste soll nur Erneuerung der Deck-
anstriche notig werden.

Als Grundanstrich hat sich bei
Staatsbahnen Bleimennige mechanisch
gereinigtem, mit heifsem Leinole gestrichenen Eisen vorziglich
bewahrt. Das Leinol muls erstklassig sein. Die Reinigung
erfolgt in der Werkstatt derart, dals die fertig zugeschnittenen,
von der Walzhaut, Glihspan, von Rost und Schmutz griindlich
gereinigten Teile zuniichst in ein Bad von verdiinnter Salzsiure,
zur Entfernung der Salzsdurereste in ein zweites Bad mit Kalk-
lauge gelegt werden. Letzteres ist wichtig, denn es muls die
Rostbildung unter den Schutzanstrichen verhiiten. Das Bad ist
von Zeit zu Zeit auf Uberschufs an Kalklauge zu priifen und
moglichst oft zu erneuern.

den wiirttembergischen

auf und chemisch

Schliefslich werden die Eisenteile in heilses Wasser getaucht |

und nach dem Abtropfen in noch warmem Zustande mit heifsem
Leinole gestrichen. Beim Zusammenbauen werden zunéchst die
sich deckenden Flichen moglichst dinn mit Bleimennige ge-
strichen, Nach dem Vernieten erfolgt der Grundanstrich mit
Bleimennige, worauf die Glieder zum Versenden fertig sind.
An zabhlreichen, bis zu 60 Jahren alten Briicken hat sich der
so ausgefiithrte Grundanstrich bei guter Erhaltung der Deck-
anstriche tadellos gehalten. Durch Versuche wurde festgestellt,
dafs sich das heilse Leinol innig mit Eisen verbindet und der
erste Grundanstrich mit Stahlbiirsten nur unter Verwendung
einer Stichflamme zu entfernen ist. Rostnarben in den Deck-
anstrichen konnten nur ausnahmsweise festgestellt werden.

Das bisher angewandte Verfahren ist fiir die Werke un-
bequem und darum fiir die Verwaltung teuer, hat aber fiir den
Erhaltungsdienst grofse Vorteile. Jedenfalls ist seine Aufgabe
nur zu empfehlen, wenn ein gleichwertiger Grundanstrich ge-
funden ist. - Man hat empfohlen und versucht, den Mennige-
anstrich zu sparen. Die Teile werden dann in der Werkstatt
mit heilsem Leinole gestrichen und ohne Farbendecke versendet.
Auf der Baustelle werden dann die zusammengebauten Teile
sofort mit Rostschutzfarbe gestrichen.

Dieses Verfahren hat den Nachteil, dals die Anstricharbeiten
durch das Wetter beeintriichtigt werden. Man kann zwar -oft
die Behauptung lesen, dals mit Rostschutzfarbe auch bei un-
giinstiger Witterung gearbeitet werden kann, aber erwiesen- ist,
dafs auch bei solchen Farben die Giite und Haltbarkeit leidet.
Der Hauptmangel des bei ungiinstiger Witterung hergestellten
Anstriches ist das schwache Haften. Grade bei gummiartig

Bei richtig aus- |

abblittern und wie Papierfetzen von den Eisenteilen herunter-
héingen.

Bei ungeniigender mechanischer und chemischer Reinigung
des Fisens und dann mangelhaftem Grundanstriche kann man
nach wenigen Jahren im Betriebe einen Rostdurchschlag von
innen heraus beobachten. Der Anstrich erhalt ein blasiges
fleckiges Aussehen. Nur durch vollstindiges Entfernen der
alten Farbe und sorgfiltigen neuen Grundanstrich ist dann Rost-
schutz wieder zu erzielen. Hier ist nun das alkalische Bad
nicht mehr anwendbar. Versuche, den Anstrichfarben Alkali
beizumengen, sind bisher ergebnislos geblieben. Doch ist zu
hoffen, dals den Chemikern auf diesem Gebiete brauchbare
Neuerungen gelingen werden.

Briicken werden am besten in der warmen Jahreszeit und
in den mittleren Tagesstunden gestrichen, Bei Nebel, Regen
und Frost sollte jede Anstricharbeit unterbleiben. Jeder Farb-
anstrich ist um so dauerhafter, je reiner und trockener die
Anstrichfliche ist, und je mehr die Farbe in die Vertiefungen
eindringt. Man sollte deshalb den Grundanstrich, ob mit
Mennige oder Panzerfirnis oder einer Rostschutzfarbe, nur in
der Werkstitte und mit grofster Sorgfalt ausfiihren,

Auf der Baustelle sind unmittelbar vor dem Zusammen-
bauen die nicht mehr zuginglichen Teile mit dem zweiten
Grundanstriche Nach beendigter Aufstellung
empfiechlt sich zundchst sorgfiltige Ausbesserung des ersten
Grundanstriches womdglich seitens der Briickenschlosser. Trst
nach erfolgter Reinigung und Ausbesserung kann der zweite
Grundanstrich mit Bleimennige durch geiibte Anstreicher aus-
gefithrt werden.

zu versehen.

Die Vergebung der Eisenwerkarbeiten erfolgt mit Rick-
sicht auf den beschriebenen Arbeitsvorgang in der Regel ein-
schliefslich der beiden Grundanstriche, Die Briickenbauanstalt
hat dann Leindl und Bleimennige zu liefern, deren Beschaffen-
heit von Zeit zu Zeit chemisch nachzupriifen ist. Die Deck-
anstriche diirfen erst nach vollstindigem Trocknen der Grund-
anstriche ausgefilhrt werden. Fir die Vergebung der weiteren
Deckanstriche kommen ortsansissige Maler in Betracht.

Streichfertig gelieferte Farben und Farbbreie, bei Olfarb-
anstrich auch das Leindl, werden zweckmilsig von der Ver-
waltung geliefert. Der erste Deckanstrich erhidlt in der Regel
dunklere Tonung, damit das Auftragen des zweiten hellern
Deckanstriches an jeder Stelle zweifelsfrei festgestellt werden
kann. Die Deckanstriche sollen einen elastischen, haltbaren
Uberzug abgeben, der den Bewegungen des Eisens aus Wirme
und Spannung folgt und nicht rissig wird oder abblittert,
Die Deckfarbe soll fest am Grundanstriche haften und aus
chemisch bestindigen, nicht saueren Stoffen bestehen, damit der
Anstrich den atmosphirischen Einflissen der Luft, dem Schwefel-
wasserstoffe, den. Rauchgasen und sonstigen Dimpfen Wider-
stand leisten kann, moglichts geringe Aufnahmefihigkeit fiir
Wasser besitzen und méglichst undurchlissig fir Gase sein.

Meist wird Bleiweils mit Zusatz von Kienruls oder von
einem andern Farbstoffe verwendet. Nach dem Zeugnisse
vieler Ingenieure ergeben Bleimennige - und mit vorziiglichem
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Leinolfirnisse angemachtes Bleiweils' gute und dauerhafte An-
striche. Die Giftigkeit hat noch selten zu Anstéinden gefiihrt,

Die Kostenunterschiede zwischen den einzelnen Farbstoffen
sind unbedeutend. Der Preis fiir doppelten, gut deckenden
Anstrich einschliefslich Lieferung der Farbe betrigt 50 bis
70 Pf/qm oder, da bei Briicken auf 70 kg Eisen 1 qm Anstrich-
fliche gerechnet wird, 7 bis 10 M/t, Die Haltbarkeit der
Anstriche schwankt zwischen .4 und 6 Jahren, an feuchten
Orten und tber Betriebsgleisen ist sie. geringer. Bei Stralsen-
und Hoch-Bricken wurde mit guten, besonders sorgfiltig auf-
gebrachten Rostschutzfarben bei Versuchen Haltbarkeit bis zu
10 Jahren festgestellt, In luftiger und sonniger Lage ist die
Haltbarkeit der Olfarben am giinstigsten, dagegen haben sich
an den Unterflichen von der Feuchtigkeit und den Rauchgasen
besonders ausgesetzten Briicken Olfarbanstriche mnicht bewiihrt,
sie werden schon in 2 bis 3 Jahren zerstort. Auch bleifreie
Sonderfarben haben keine wesentlich giinstigeren Ergebnisse
geliefert. Am besten scheinen sich in diesen Sonderfillen
Siderosthen, Inertol und #hnliche wasserabstolsende Schutz-
anstriche zu halten, die sich aber wegen ihrer Lichtempfind-
lichkeit an sonnigen Flidchen weniger eignen. Bei den wiirttem-
bergischen Staatsbahnen werden in neuerer Zeit solche Anstriche
ohne besondern Grundanstrich fiir Belageisen, Buckelplatten und
Tonnenbleche regelméfsig und mit gutem Erfolge verwendet.
Die Kosten eines doppelten Anstriches betragen 60 Pfjqm ein-
schlielslich Lieferung.

Beziiglich der Erhaltung von Eisenbauten empfiehlt sich
ebenfalls verschiedenartige Behandelung der verschiedenen Bau-
werke. Der fir den Neuanstrich geeignete Zeitpunkt ist fiir
jeden KEinzelfall durch Untersuchung festzustellen. Die Ein-
fihrung eines vier- oder sechsjihrigen Umlaufes fiir den An-
strich hat sich nicht bew#hrt. Besondere Behandelung der dem
Anpuffe von Rauchgasen ausgesetzten Eisenteile ist unbedingt
notig.

Die Ausbesserung und Erhaltung alter Anstriche geschieht
in der Weise, dals die rissigen, platzigen, blitterigen alten
Anstrichreste entfernt, Roststellen mit Stahlbiirsten gereinigt
werden. Wo der Grundanstrich mit Mennige hierbei beschidigt
wird, muls er erst sorgfiltig ausgebessert werden, ehe mit den
neuen Deckanstrichen begonnen wird. Ein Vorteil des Grund-
anstriches mit Mennige ist, dals an dem Heraustreten der
braunroten Farbe am sichersten die Notwendigkeit der Er-
neuerung der Deckanstriche erkannt werden kann.

Bei Briicken iiber Betriebsgleisen und bei Bahnhofshallen
macht die Reinigung Schwierigkeiten. Dort ist bei fortgeschrit-
tener Verrostung Reinigen mit Sandstrahlgeblise, hiufige Nach-
prifung der Anstriche an den Hauptangriffstellen und oftmaliges
Ausbessern angezeigt.

Zum Schutze von Bauteilen gegen den unmittelbaren Angriff
der Lokomotivgase konnen folgende Malsnahmen beitragen. Das
lingere Verweilen von Lokomotiven unter Eisentragwerken mufs
verhindert werden. Bei Heizhdusern ist gemeinsame Rauch-
abfihrung anzuwenden. Bahnhofshallen sind besonders an den
Stellen, wo die Lokomotiven linger stehen, mit reichlicher Liif-
tung zu versehen; tiiber den Gleismitten hi#ingende Prellbohlen
wirken giinstig durch Verteilung des Rauches.

Der Erhaltungsdienst kann durch Bauanordnungen verein-
facht werden. Bei grofsen Briicken sind bisher schon Besich-
tigungstege und Malerwagen angeordnet worden. Bei Bahn-
hofshallen sind leichte fahrbare Besichtigungswagen ebenfalls
erwinscht. An grofseren Briicken iitber Betriebsgleisen sollten
dhnliche Einrichtungen an den Untergurten, Zugbidndern und
sonstigen unteren Teilen nicht fehlen,

Bei Briicken iiber Bahnhifen und iiber stark befahrenen,
namentlich steigenden Gleisen miissen aufserdem noch besondere
Schutzmafsregeln fiir die dem unmittelbaren Rauchangriffe aus-
gesetzten Eisenteile angewendet werden,

Der Auspuff der Rauchgase wirkt um so stdrker, je nied-
riger die Kisenteile iber den Gleisen liegen, Der Anstrich
solcher Teile wird chemisch durch Sduren und Dampf und
mechanisch durch Funkenwurf und Flugasche zerstért und
durchléchert, an dem Eisen setzen sich Schlackenteile und Rufs
ab und begiinstigen die Rostbildung. Auch das fein verteilte,
Sauerstoff enthaltende Tropfwasser wirkt zerstorend. Durch die
Erschiitterung und den Anpuff werden die Rostteile abgestolsen,
und neue Flichen dem Angriffe dargeboten. Besonders gefihr-
lich sind breite Bauwerke, wo Luftzug fehlt und die Unterseite
kastenartige Vertiefungen zeigt.

An solchen Bauwerken kann die Reinigung im Rauche
nur mangelhaft erfolgen, die Flichen sind nicht trocken zu
halten und der frische Anstrich wird vom heilsen Auspuffe
gleich weggeblasen und aufgelost.

Zum Schutze der Eisenteile kommen in Solchen Fillen -in
Betracht :

1. Rauchschutztafeln, und zwar aus

a) Eisenblech, Wellblech, Drahtglas und Holzbohlen,

b) Monierplatten aus Rabitz, Bimsbeton in Eisenrahmen,

c¢) Asbestzementplatten, Eternit.

2. Umbhiillung der Eisenteile mit Beton und Putz aus Zement-
mortel mit Einlagen aus Draht oder Streckmetall.

Die unter 2) erwihnte Ummantelung mit Zement kommt
fir kleinere Bauwerke und fir Zwischentragwerke in Irage.
Sie ist mit gutem Erfolge angewendet worden. Nach den bis-
herigen Erfahrungen hilt Zementbeton dem Rauchangriffe lange
stand, selbst wenn die Stellen unmittelbar von heilsem Auspuffe
getroffen werden. Eine chemische Zersetzung ist kaum an der
Oberfliche wahrnehmbar. Die Kosten der Ummantelung und
des Rabitzputzes betragen 3 bis 5 M/qm.

Besonders angezeigt ist die Ummantelung bei der bekannten
und neuerdings wegen ihrer Einfachheit vielfach ausgefithrten
Verbundbauart mit T-Trigern in Beton (Abb. 4, Taf. 32).
Lifst man bei der Bauweise die Unterflanschen frei, so zeigen
sich ‘an den Kanten und Anschlufsstellen des Fiillbeton an die
T-Tréger in kurzer Zeit schnell wachsende Rostflecken. Die
Verbrennung der Eisen bedingt Raumzuschiisse, die Betonkanten
werden abgesprengt und nun hat der Rauch auch zu den inneren
Teilen Zutritt, was durch die Risse im Fuallbeton befordert
wird. Das Verrosten der Eisentrdger ist hier bedenklicher, als
bei anderen Eisenbauten, weil man den Vorgang nicht beob-
achten, und die Erhaltung sich nur auf das Ausbessern der
Unterflichen erstrecken kann, Wenn man also den Verbundbau
mit T-Trigern itber tunnelartigen Réumen verwenden will, so



mufs man den Rauchangriff durch tadellose Ummantelung des
Eisens verhindern. Ein mit Erfolg ausgefiihrter Putz der Triger-
unterflichen mit Streckmetalleinlage ist in Abb. 4, Taf. 32 dar-
gestellt, An Hauptteilen von Briicken und Hallen ist die Um-
mantelung bis jetzt kaum ausgefiihrt worden.

Bei allen Teilen der Haupttragwerke grolserer Briicken, bei
denen keine Ummantelnng angebracht, Rauchschutz aber notig
ist, sind Rauchschutztafeln anzuwenden, die den Auspuff der

Lokomotiven von den Eisenteilen abhalten und die Reinigung

und Erneuerung des Anstriches der dahinter liegenden Teile
moglich machen; der Rauch kann die Eisenteile nur abgekiihlt
und verdiinnt erreichen.

Die Rauchschutztafeln wurden anfinglich aus Eisenblech
hergestellt. Nimmt man starkes Eisenblech bis 10 mm, so

werden die Rahmen schwer und teuer, das Aufhingen im Be-
Abb. 2.

L

triebe ist schwierig, das Herabfallen so schwerer Teile beim
Durchrosten der Befestigungsteile kann zu Unfillen fithren.
Dagegen widerstehen solche starke Bleche den Rauchgasen
linger, als dinne und leichte, die man wegen der einfachen
Ausfithrung bevorzugt. Die Dauer ist 3 bis 5 Jahre, die
Kosten betragen 10 bis 12 M/qm.

Wegen der Verginglichkeit der Blechtafeln ist man bei
hinreichender Bauhthe zu Schutzdecken aus verzinktem Well-
bleche iibergegangen. Die Kosten betragen 6 bis 8 M/qm,
die Dauer ist 6 bis 8 Jahre.

Gleiche Wirkung haben die billigen Schutztafeln aus
diinnen, aber gut getrinkten Holzbohlen, deren dem Rauche
ausgesetzte Fliche mit Wasserglas gestrichen wird. Die Kosten
betragen 3 M/qm. |

Textabb. 2 und 3 zeigen Beispiele der Anbringung von
Schutztafeln,  Text-
abb. 4 und 5 den Zu-

stand ausgebauter ei-
Schutzbleche.

Um linger dauern-
den Schutz zu erzielen
und Auswechselungen
moglichst zu umgehen,

serner

hat man neuerdings
Versuche mit Schutz-
decken aus Monier-
und Rabitz - Platten
gemacht.

Abb. 4.

1 m breite, 4 cm
dicke Monierplatten werden in eisernen Rahmen mit einer steifen
Aufhéingevorrichtung an der Briicke befestigt. Ahnlich werden
die Rabitz- und Bimsbeton-Platten ausgefiihrt und aufgehingt.
Der Nachteil dieser Mortelplatten ist das hohe Gewicht. Die
Rahmen miissen tunlich mit den FEisenteilen vergeben werden.
Die Aufhingevorrichtung ist zu wenig geschiitzt, so- dals rasches
Verrosten eintreten kann und Auswechselungen vorgenommen
Abb. 5. werden miissen. Seitliche

Randwulste fehlen, weshalb
der Rauch nicht gentigend
verteilt und abgehalten wird.

Alle diese Mingel sind
bei den neuen Schutztafeln
aus Eternit fast vermieden,
die besonders geeignet zu
sein scheinen., Es ist bisher
in erster Linie far Dach-
deckungen benutzt.  Die
Eternitplatten werden ~aus
Asbest und Zement unter
starkem Pressen hergestellt.
Esist nahezu wasserundureh-
liissig, feuerfest und wetter-
bestandig, hatbis400kg/qem

Zugfestigkeit und ist sehr elastisch. Es kann bei etwa 60 cm Breite bis 2,5 m
Linge mit 4 bis 6 mm Dicke geliefert werden.
ziemlich unempfindlich, es ist schon mit Vorteil bei Rauchkaniilen von Heizhidusern

egen Rauchangriff ist KEternit



verwendet worden, Neben der Widerstandsfihigkeit des Stoffes
gegen alle Gase und Dimpfe ist besonders das geringe Gewicht
vorteilhaft fiir die Verwendung an Briicken, die Tafeln sind
einfach und billig anzubringen. Die eisernen Tragrahmen
missen aber so steif sein, dals die Tafeln durch den Auspuff
nicht abgehoben werden.
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In Abb. 1 bis 3, Taf. 32, ist die Durchbildung fur eine |

Rauchschutztafel an der Mohrenkopfbriicke auf Bahnhof Ulm
dargestellt. Das Gewicht der fertigen Decke mit Aufhingung
betrigt 85 kg/qm, die Kosten stellen sich fertig auf 9 bis 12 M/qm,
kommen also denen von FEisenblechen ziemlich gleich. Diese
Schutztafeln diirften aber mindestens die finffache Dauer haben,

da alle Eisenteile und die Aufhingung vor der unmittelbaren
Einwirkung der Rauchgase geschiitzt sind.

Nach den bei Probeausfithrungen gemachten Erfahrungen
soll in niichster Zeit eine grofsere Zahl von Briicken mit
Eternitschutz ausgestattet werden, Die Aufhingung erfolgt im
Betriebe ohne Storung durch Arbeiter der Bahnmeistereien,
unter Aufsicht und Leitung eines Vorarbeiters der Verwaltung.

Vor dem Aufhingen der Tafeln wird die ganze Unter-
fliche der Briicken sorgfiltig gereinigt und mit Siderosthen,
Tnertol oder einer gleichwertigen Farbe gestrichen. Die Tafeln
werden iber den Gleisen so angeordnet, dals alle wichtigen
Eisenteile zugiinglich bleiben und Luftzug tber den Tafeln
stattfindet. Auf Verlegbarkeit bei Gleisiinderungen wird Riick-
sicht genommen,

Gleisunterhaltung mit elektrischen Werkzeugen.
G. Schimpff, Professor in Aachen.

I. Versuchstrecken.

Auf den franzosischen Bahnen wird seit einer Reihe von
Jahren der Gleisumbau, besonders das Aus- und Ein-Drehen
von Schwellenschrauben, und das Stopfen des Gleises mit den
vom Ingenieur A. Collet, dem Erfinder der Verdibelung der
Schwellen mit Hartholz, angegebenen elektrischen Werkzeugen
vorgenommen*). Nach den iiber die franzosischen Arbeiten vor-

liegenden, durchweg giinstigen Berichten soll der Maschinen-

betrieb gegeniiber dem Handbetriebe gleichmilsigere Arbeit
und wesentliche Beschleunigung herbeifihren, und die Zahl der
Streckenarbeiter erheblich vermindern. Ferner sollte ein mit
Maschinen gestopftes Gleis besser liegen und daher geringeré'
Erhaltungskosten erfordern. Dariiber hinaus waren unmittelbare
wirtschaftliche Vorteile nicht nachzuweisen. Die Kosten stellten
sich etwa ebenso hoch, wie bei Handarbeit.

Die gunstigen Erfolge des Verfahrens auf den franzosischen
Bahnen veranlalsten die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, auch
auf ihren Strecken einen Versuch zu machen. Die Arbeiten
wurden den Diibelwerken in Charlottenburg iibertragen, die
die Erlaubnis zur Ausiibung des Verfahrens in Deutschland
von dem Erfinder erworben haben. Die Verhiltnisse liegen in
Deutschland etwas anders, als in Frankreich; dort ist tber-
wiegend Holzschwellen-Oberbau auf Kiesbettung vorhanden, hier
kommen fiir Hauptstrecken im Wesentlichen nur noch Holz-
und Eisen-Schwellen auf Steinschlag in Frage. Wollte man
das in Frankreich getibte Verfahren in seinem ganzen Umfange
bei uns anwenden, so miilsten beim eisernen Oberbaue statt der
Schwellenschrauben die Muttern der Hakenschrauben
Maschinen gelost und festgedreht werden; weiter miilste aber
auch dafiir gesorgt werden, dals das Werkzeug bei Anwendung
von Federplatten rechtzeitig abgestellt wird, um eine zu grolse
Durchbiegung der Federplatte zu vermeiden. Beides erscheint
wohl moglich, wiirde aber gewisse Abdnderungen notig machen.
Diese Schwierigkeiten und der Wunsch, die Kosten fir die
Werkzeuge fir den Anfang tunlich einzuschriinken, veranlalsten
die Unternehmerin zu dem Antrage, die Versuche zunéchst auf
Stopfarbeiten zu beschrinken; diesem Antrage stimmte die
Verwaltung zu.

Fiir die Versuche wurden die Strecken: Wunstorf-Bremen

mit

*) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1908,
Nr. 9 und 10.

der Direktion Hannover und Kreuz-Schneidemiihl der Direktion
Bromberg ausgewihlt, und zwar auf ersterer ein 12 km langes
Stiick des Gleises Wunstorf-Bremen mit Oberbau 15c¢ auf Eisen-
schwellen in Steinschlagbettung, und ein 3 km langes Stiick
des Gleises Bremen-Wunstorf mit Oberbau 15a auf Holz-
schwellen in Steinschlagbettung, auf letzterer ein 6,6 km langes
Stiick des Gleises Schneidemithl-Kreuz mit Oberbau 15a auf
Holzschwellen in Steinschlag, langes Stick des-
selben Gleises mit Oberbau 8b auf Holzschwellen in Kies,
ein 8,8 km langes Stick des Gleises Kreuz-Schneidemithl mit
Oberbau 15a auf Holzschwellen in Steinschlag, und ein 0,5 km
langes Stiick desselben Gleises mit Oberbau 15a auf Holz-
im

ein 4 km

schwellen in Kies. Zum Vergleiche wurden aulserdem
Gleise Wunstorf-Bremen ein 1km langes Stick auf Eisen-
schwellen in Steinschlag, im Gleise Schneidemiihl-Kreuz ein
0,5 km langes Stiick auf Holzschwellen in Kies und vom Gleise
Kreuz Schneidemithl ein 0,5 km langes Stiick auf Holzschwellen
in Steinschlag in der iblichen Weise mit der Hand gestopft.
Die Steinschlagbettung war- ziemlich ungleichmilsig und ver-
hiltnismifsig grob, namentlich auf der Strecke in Hannover;
Stiicke bis zu 10 und 12 cm grofster Kantenldnge kamen vor. Sie
bestand dort in der Hauptsache aus Grauwacke, auf der Strecke
bei Bromberg dagegen aus Granit aus einem Findlingsbruche.
Der Kies war ungleichmilsig und bestand teils aus Sand, teils
aus Kieseln. Die Strecke in Hannover war 1908 umgebaut,
und zwar war, wie dblich, die Erneuerung der Bettung der
des Gleises vorangegangen. Die Strecke bei Bromberg war
1907 ebenso umgebaut. An beiden Strecken waren seit dem
Umbaue nur die notigsten Arbeiten ausgefiihrt, eine vollstindige
Durcharbeitung iiberhaupt noch nicht erfolgt; daher lag die
Schienenoberkante stellenweise bis zu 12 cm unter ihrer Sollhdhe.
Die Arbeiten wurden zu folgenden Zeiten ausgefiihrt:
Gleis Wunstorf-Bremen vom 2, Mirz bis 13. Mai 1910.
Gleis Bremen-Wunstorf vom 81, Mai bis 18. Juni 1910,
Gleis Schneidemithl-Kreuz vom 26. Oktober bis 16. November
1909 und vom 20. Juni bis 14. Juli 1910.
Gleis Kreuz-Schneidemithl vom 15. Juli bis 16, August 1910,
Wihrend der Arbeitzeit von 7 Uhr morgens bis 7 Uhr
abends betrug der tdgliche Zugverkehr auf dem Gleise:
21 Zige,
23 Zuge,

Wunstorf-Bremen
Bremen-Wunstorf



Schneidemiihl-Kreuz . 40 Zuge,
Kreuz-Schneidemiihl . 32 Zige.
Zur Verstindigung der Baustellen mit den benachbarten

Wiirterposten und Zugfolgestellen wurde ein tragbarer Fern- |

sprecher an der Baustelle in die Zugmeldeleitung eingeschaltet.
Die auf den Gleisen stehenden Wagen mit ihren schweren
Stopfwerkzeugen stellen ein Hindernis dar, das den Ziigen bei
nicht rechtzeitiger Entfernung aus dem Gleise gefihrlich werden
kann. Mit Riicksicht auf die Uniibersichtlichkeit der Strecke
in Hannover wurden die Bestimmungen angewendet, die in den
Fahrdienstvorschriften fiir Fahrten mit Kleinwagen und in den
Oberbauvorschriften fiir unfahrbare Strecken gegeben sind,
Die Arbeitstelle wurde nach Vorschrift beiderseits durch
die Scheibensignale 6b <«Halt», und 5 «Langsam» gedeckt.
Die Scheiben «Langsam» wurden durch die beiden benachbarten

Wirterposten bedient, die fiir «Halt> durch je einen von der |

Baustelle entsendeten Arbeiter. Von der Wegridumung der
Gerdte wurden die Wirter durch den Fernsprecher verstindigt,
sie entfernten dann die Langsamfahrscheiben. Hierauf erhielt
die Zugmeldestelle, die an das Blockwerk wahrend der Gleis-
arbeiten das Schild <«Kleinwagen auf der Strecke» gehdngt
hatte, Nachricht von der Riumung des Gleises. Diese mulste
also erfolgen, ehe der Zug die Zugmeldestelle durchfuhr, und
zwar je nach der Entfernung bis zu 20 Minuten vor Durchfahrt
des Zuges durch die Baustelle. Hierdurch ergaben sich Unter-
brechungen der Arbeit durch den Zugverkehr bis zu 30 Minuten.
Bei Zugverspitungen wurde ihre Dauer noch grofser.

Im Bezirke Bromberg war das Verfahren mit Ricksicht
auf die grofse Ubersichtlichkeit der geraden ebenen Strecke
einfacher. Hier wurden die Maschinen erst einige Minuten
vor der zu erwartenden Durchfahrt des auf weite Entfernung
sichtbaren Zuges aus dem Gleise geschafft, und hierauf die
die 6b-Scheiben bedienenden Posten durch Hornsignale zum
Wegnehmen aufgefordert. Signal 5 blieb stehen. Die Unter-
brechungen der Arbeit dauerten nie linger, als 10 Minuten™).

Schwierigkeit machte die Unterbringung der Stopfmaschinen
wihrend der Durchfahrt der Ziige, da dafiir oft nur wenig
Raum verfighar war. Daher wurde vor der Wegnahme der
«Halt>-Scheiben durch eine Umrifslatte gepriift, ob die Gerite
wirklich frei von der Umgrenzung des lichten Raumes seien.

II. Beschreibung der Maschinen,

Die Unternehmerin hatte sich die Maschinen-Einrichtung
fir die Versuche von der franzosischen Geselischaft geliehen.
Sie umfalst das bewegliche Kraftwerk, die elektrischen Leitungen,
die Stopfwerkzeuge und die zu ihrer Unterstiitzung dienenden
‘Wagen.

Der die Kraftstation darstellende Wagen Textabh. 1 bis 4 ist
so eingerichtet, dals er auf Landwegen und auf Eisenbahn-
gleisen befordert werden kann. Er hat zwei grolse Rider von
je 80 em Durchmesser mit breiten Flanschen und vier kleinere
Spurrider von 15 em Durchmesser. Die grofsen Riéder sind

*) Das in Frankreich iibliche Verfahren entspricht im Wesent-
lichen dem im Bezirke Bromberg angewendeten. Auch bei weniger
iibersichtlichen Strecken wurden die Stopfwerkzeuge erst unmittelbar
vor der Durchfahrt des Zuges entfernt. Irgend welche Milsstinde

oder Gefahrdungen des Betriebes sollen sich daraus nicht ergeben haben.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LI Band. 24, Heft.

Abb. 1 bis 4. Fahrbares Kraftwerk.
Abb. 1.

fir die Beforderung auf
Landwegen  bestimmt;
ihre Hohenlage kann
durch ein Handrad mit
Kegelrddern verédndert
werden, sie werden hoch
gewunden, wenn der Wa-
gen auf dem Eisenbahn-
gleise fahren soll. Die
kleinen Réder konnen
nach Senkung der Mittel-
rider um 90° gedreht
werden und dienen dann
dazu, den Wagen seitlich
auszusetzen. Der Wagen
triigt eine Triebmaschine
M fir Petroleum oder
Benzol von 23,35 oder
45 PS Leistung und einen
von dieser mit Riemen
angetriebenen  Gleich-

e

X

) — 1

stromerzeuger D fiir 220 oder 240 Volt Spannung. Der Wagen
tragt zwei Behdlter R und R’, von denen der eine den Brenn-
stoff fiir 5 bis 10 Tage, der andere das zum Betriebe notige
1914, 66
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Wasser fir die Kiihlanlage V enthilt. Das Gewicht des Wagens | die Hohe der Rippe aber auf die Hilfte ermiifsigt. Aufserdem

fir 35 PS betridgt 45 t.

Die elektrische Leitung fiir die Werkzeuge und die Be-
leuchtung der Baustelle besteht aus zwei blanken Kupferdrihten
von 5,5 bis 6 mm Durchmesser. Sie ist in 50 m lange Abschnitte
geteilt und ruht nach Textabb. 5 auf eisernen Bocken von

Abb. 5. Leitungsmast.

2,5 m Hohe. An den Trennstellen werden die Leitungen durch
stromdichte Kabel C verbunden. An den Kopfen der Bocke
befinden sich Spannrollen R zum Straffspannen der Leitungs-
drihte, die Fiflse P der Bocke konnen ausgezogen werden, um
sie auch auf schriigen Mauern und dergleichen aufstellen zu
konnen. In die Bocke konnen Trommeln T eingehiingt werden,
die zur Aufnahme des aufgewickelten Leitungsdrahtes dienen.
Das Gewicht eines Bockes ist 58 kg, das einer Trommel mit
50 m Leitungsdraht 37 kg.

Im Ganzen sind 1000 m Doppelleitung vorhanden. Das
Kraftwerk speist 500 m nach beiden Seiten und wird in Ab-
stinden von 1 km an der Strecke aufgestellt, das Versetzen
auf dem Gleise dauert hochstens 30 Minuten.

Jedes Stopfwerkzeug ist durch ein Kabel mit einem ver-
schiebbaren Doppelstromabnehmer verbunden, der auf den
Leitungen reitet. Das Stopfwerkzeug wiegt 250 kg. Es ent-
hilt die elektrische Triebmaschine von 5 PS, 1500 Umliufen
in der Minute und der Ubersetzung von 8:1 auf eine Welle
mit 500 Umdrehungen. -Diese dreht eine eingiingige Schraube,
die bei jeder Umdrehung eine Feder spannt und plétzlich
losldlst. Die Feder bewegt eine Hammerstange, die auf den
eigentlichen Stopfer schligt; dieser wiegt nur 2,5 kg und
fithrt 500 Schlige in der Minute aus. Das untere Ende des
Stopfers trug bei den in Frankreich benutzten Maschinen eine
ebene Platte von 16 >< 6 cm. Bei den deutschen Versuchen
erwies sich diese Platte namentlich fiir eiserne Schwellen als
unbrauchbar, weil sic den Steinschlag nach unten, aber nicht
in den Hohlraum der Schwellen trieb, ihre Grofse wurde auf
12 >< 6 cm ermiéfsigt, und eine Rippe von 3 em Hohe wurde
angefiigt, durch die die Bettung nach oben gedriickt wurde.
Spéter wurde auch fir Holzschwellen die Rippenform beibehalten,

mulste hier die Kante der Rippe wegen der grifsern Tiefe
der Holzschwellen an den Enden abgeschrigt werden.

Der Stromverbrauch eines Stopfwerkzeuges betrigt 2 KW.
Zum Stopfen einer Schwelle sind acht Stopfer erforderlich, je
zwel miissen einander gegeniiber arbeiten, vier arbeiten zwischen

| den Schienen und zwei an jedem Schwellenende.

Da die Stopfwerkzeuge zu schwer sind, um von Arbeitern
gehalten zu werden, ruhen sie zu zweit auf je einem 100 kg

| schweren zweirdderigen Spurwagen.

Die Stopfwerkzeuge sind mit Drehzapfen an den Wagen
befestigt. Als giinstigste Entfernung der Drehpunkte ergaben
sich 200 mm beiderseits der Fahrschiene, und zwar fir die
Stopfer, die zwischen den Schienen arbeiten, nach innen, Dbei
den Stopfern, die die Schienenenden bedienen, nach aufsen.
Bei dieser Lage der Drehpunkte war es moglich, auch die
Bettung unter dem Schienenfulse zu stopfen.

III. Arbeitsvorgang.

Die erste Rotte von vier Mann stopft die Schwellen
zwischen den Schienen so, dafs immer zwei Stopfer gegen
einander arbeiten. Die Arbeiter driicken dabei mit dem Knie
auf einen mit Lederpolster bedeckten Abzweig der Stopfstange.
Sie miissen mit ihrem Koérper die ganzen Rickstolse des
Werkzeuges aufnehmen, die Iolge ist starke Ermiidung, die
die Tagesleistung herabsetzt. Hier wire eine Verbesserung
erstrebenswert, die den Riickstofs auf ein federndes Gestell
bringt.

Vor dem Stopfen werden die Gleise angehoben und an
zwei bis drei Stellen jeder Schienenlinge durch Handstopfung
in richtiger Lage gehalten. Die Hebung der Gleise betrug
bis zu 12cm. Die Linge des vorgestopften Stickes wird
nach der zu erwartenden Zugpause bemessen. Aulser einem
Maschinenfiithrer, einem Schlosser und acht die Stopfwerkzeuge
bedienenden Arbeitern wurden vier bis acht Mann zum Auf-
lockern und Zuwerfen der Bettung und mit anderen Hand-
langerdiensten beschiftigt. Ein Ingenieur fithrte die Aufsicht.
Das Abdecken, Wiederverfilllen und Anheben des Gleises
besorgte die Bahnmeisterei mit 28 bis 35 Mann, je nachdem
es sich um Kies oder Steinschldg handeite. Nach dem Vertrage
erfolgte das Herstellen der Rampe und das Hochstopfen bis
zu 4 cm auf Kosten des Unternehmers. Die Kosten der iibrigen
Arbeiten trug die Verwaltung. Um den notigen Arbeitsraum
fir die Stopfwerkzeuge und die sie bedienenden Arbeiter zu
gewinnen, mulste zwischen der ersten Arbeitstelle, auf der die
Mitten, und der zweiten, auf der die Enden der Schwellen
gestopft wurden, stets ein Abstand von zehn Schwellen gehalten
werden, Bei der Durchfahrt eines Zuges wurden diese zehn
nur zur Hilfte gestopften Schwellen heruntergefabren und
mulsten von Neuem angestopft werden; wihrend dieser Zeit
mufste die zweite Rotte feiern. Um dies zu vermeiden, ver-
suchte die Unternehmerin, alle acht Stopfwerkzeuge gleichzeitig
an derselben Schwelle arbeiten zu lassen; der Arbeitsraum
reichte hierfar aber nicht aus, weshalb der Versuch auf-
gegeben wurde.



IV. Technisches Ergebnis,

Die mittlere und hochste Leistung an einem Arbeitstage

betrugen :
: ‘mittlere1 grofste
Gleis Oberbau ! Tagesleistung
e e R N
\ T
Wunstorf-Bremen | Kisenschwellen auf Steinschlag 203 ‘ 338
Bremen-Wunstorf| Holzschwellen o 225 265
Schneidemiihl - ‘
Kreuz 1909 » . 234 300
Schneidemithl - ‘
Kreuz 1910 = L . 270 380
Schneidemiihl -
Kreuz 1910 - , Kies 376 500
Kreuz-
Schneidemiihl , Steinschlag | 323 480

Die grofseren Tagesleistungen im Bezirke Bromberg sind
auf die kiirzeren Unterbrechungen durch den Zugverkehr,
auf geringere Korngrofse des Steinschlages und auf den bessern
Zustand der Gleise zuriickzufiihren.

Ubrigens gaben die Unterbrechungen durch den Zugverkehr
willkommene Ruhepausen fir die Arbeiter, die durch die
Bedienung der Werkzeuge sehr angestrengt wurden. Nicht
ganz einfach war es, die Arbeiter dahin zu bringen, mit den
beiden einander gegeniiber stehenden Stopfern stets genau
nicht versetzt, zu arbeiten und gleichzeitig

anzufangen und aufzuhoren.

gegen cinander,
Es war nicht moglich, die mit
einander verdiibelten Doppelschwellen des Holzschwellenober-
baues mit den elektrischen Werkzeugen vollstindig zu stopfen,
die Kopfe mufsten mit Hand gestopft werden.

Bei Beurteilung der Gite der Arbeit muls man in Riick-
sicht ziehen, dals die Unternehmerin Erfahrungen erst wihrend
der Ausfihrung sammeln konnte. Auch die richtige Lage der
Drehpunkte der Stopfwerkzeuge und die Form der eigentlichen
Stopfer wurden erst im Verlaufe der Arbeit gefunden. Das
allererste Ergebnis war mangelhaft, so dals die betreffende
Strecke noch einmal gestopft wurde.

Besondere Beachtung verdient nun der Vergleich mit den
gleichzeitis von Hand gestopften Strecken. Dabei muls beriick-
sichtigt werden, dals den die Handstopfung vornehmenden
Bahnbediensteten bekannt war, dals es sich um einen Vergleich
handele, und dafls daher die Handstopfung besonders sorgsam
ausgefithrt wurde und jedenfalls weit besser ausfiel, als eine
Durchschnittsarbeit unter weniger strenger Aufsicht.  Dabei
sind die handgestopften Strecken bei der strengen Aufsicht trotz
besserer Arbeit sogar etwas billiger geworden, als diese Arbeit
sonst in dem betreffenden Bezirke kostet.

Auffillig war die grofse Schonung der Bettung bei der
Maschinenstopfung, die durch Aufdecken je eines mit Maschinen
und mit Hand gestopften Gleisstiickes festgestellt
(Textabb. 6). Wihrend bei der Handstrecke eine mehr oder
weniger starke Zerkleinerung der Bettung festgestellt wurde,
waren die Bettungsteile in der Maschinenstrecke unverletzt eng
Diese Schonung der Bettung erklirt sich

wurde

zusammengeschoben.
durch die erheblich grofsere Fliche der Stopfer gegeniiber der

Abb. 6. Die mit Maschinen gestopfte Bettung nach Aufnahme
der Schwellen.

Schneide der Stopfhacke und daraus, dals der Stopfer dauernd
mit der Bettung in Beriihrung bleibt und sie nur vorschiebt,
ohne einen scharfen Schlag auszuiiben, wie die Stopfhacke.

Nicht ganz so befriedigend war die Dichte des Bettungs-
korpers unter den Schwellen bei Maschinenstopfung.  Stellen-
weise zeigte sich hohle Lage der Schwellen, an anderen Stellen
wurden beim Aufdecken Zwischenriiume von einigen Millimetern
zwischen den Bettungsteilen gefunden. Zwar war ohne Weiteres
ersichtlich, dafs dieser schlechte Befund bei durchweg tadelloser
Arbeit zu vermeiden gewesen wire, immerhin war das Ergebnis,
dafs die Gleislage der Maschinenstrecken der der Handstrecken
nicht iiberall entsprach. Bessere Schulung der Rotten wiirde
voraussichtlich ein giinstigeres Ergebnis zur Folge haben.

Die Zeitdauer der eigentlichen Wirkung des Stopfwerkzeuges
auf die Bettung unter einer Schwelle ist bei Maschinenstopfung
etwas grofser, als bei Handstopfung. Durch die geringeren
Pausen bei Maschinenstopfung wird aber dieser Unterschied
mehr als ausgeglichen, so dals ein bestimmtes Gleisstiick mit
Maschinen in kiirzerer Zeit gestopft wird, als mit Hand.
Beispielsweise waren im Bezirke Bromberg auf 1 km bei Holz-
schwellen in Kies und Maschinenstopfung 1625, bei Hand-
stopfung 1972, bei Holzschwellen in Steinschlag und Maschinen-
stopfung 1609, bei Handstopfung 1860 Arbeitstunden nétig.

V. Wirtschaftliches Ergebnis.

Die Unternehmerin erhielt fir Anheben bis zu
Ausrichten des Gleises, Zuwerfen der Bettung und Stopfen
1000 M/km. Hierbei wurde die Herstellung der richtigen
Hohenlage durch Unterstopfen einzelner Punkte mit der Hand,
das Ausrichten, sowie die Herstellung der Verbindungsrampe
zwischen dem ungestopften und dem zu stopfenden Gleise von
Bahnarbeitern auf Kosten der Unternehmerin vorgenommen.

Fir das Auskoffern und Wiederverfilllen des Gleises und
das Hochstopfen iiber 4 cm entstanden der Verwaltung an
Kosten fiir 1 km auf der Strecke:

4 cm,

66



456

Wunstorf-Bremen mit Eisenschwellen in Steinschlag 860 M
Bremen-Wunstorf mit Holzschwellen in Steinschlag 262 «
Schneidemiihl-Kreuz mit Holzschwellen in Kies 248 «
Schneidemithl-Kreuz mit Holzschwellen in Steinschlag 256 «
Kreuz-Schneidemiihl mit Holzschwellen in Steinschlag 238 «

Die Kosten der Maschinenstopfung betrugen demnach im
Ganzen bei:
Holzschwellen in Kies LT
Holzschwellen in Steinschlag durchschnittlich
Eisenschwellen in Steinschlag

1248 M/km
1252 «
1360 <«
Auf den zum Vergleiche mit Hand gestopften Strecken
betrugen die Kosten durchschnittlich bei:
Holzschwellen in Kies
Holzschwellen in Steinschlag
Eisenschwellen in Steinschlag

434 M/km
460 «
720 <«
Rechnet man hierzu die Kosten 'fir das Aufdecken und
Hinterfillen mit 248, 252 und 360 M/km, so erhalt man
folgende Gegeniiberstellung der Kosten fir ein km Gleis:

‘[ Stopfen mit | Mehrkosten der
e ] Stopfung mit
Maschinen| Hand | M aschzijn s
e | Mjkm | M/km | Mfkm | 0
Holzschwellen in Kies . ; ‘ 1248 682 566 83
Holzschwellen in Steinschlag ‘ 1252 | 712 540 76
Eisenschwellen in Steinschlag 1360 ’ 1080 280 26

Die Mehrkosten der Maschinenstopfung waren also erheblich.

Der Vergleich gibt kein zuverlissiges Bild, weil die Kosten
der Handstopfung sonst hoher ausfallen. Auch wiirde sich bei
besserer Schulung der Rotten mit der Maschinenstopfung wahr-
scheinlich eine erhebliche Steigerung der Tagesleistungen durch-
fuhren, und dadurch der Verdingungspreis gegen den gegriffenen
von 1000 M/km wesentlich vermindern lassen. Unter Beriick-
sichtigung der bessern Schonung der Bettung scheint also hin-
sichtlich der Kosten der ersten Stopfung ein wirtschaftlicher
Wettbewerb der Maschinenstopfung mit der Handstopfung trotz
des zunéichst unginstigen Ergebnisses der Versuche moglich.

VI. Bewiihrung.

Auf der Strecke Wunstorf-Bremen, wo die Maschinen-
stopfung im Frithjahre 1910 vorgenommen war, wurden 1910
und 1911 umfangreiche Nacharbeiten notig, jedoch nur in
dem Gleise Wunstorf-Bremen auf Eisenschwellen in Steinschlag ;
die Kosten betrugen in elf Monaten rund 550 M/km. Seitdem
sind keine weiteren wesentlichen Arbeiten erforderlich geworden.
Zum Vergleiche sei angefihrt, dafs an einem mit Hand ge-
stopften Stiicke gleicher Bauart derselben Strecke, das aber
im Gegensatze zu dem mit Maschinen gestopften Gleise nicht
frisch verlegt, sondern schon achtmal durchgestopft war, gleich-
zeitig in sechzehn Monaten rund 390 M/km aufgewendet wurden.
Die Maschinenstrecke des Gleises Bremen-Wunstorf auf Holz-
schwellen in Steinschlag hat (bis 1913) iberhaupt noch keine

wesentlichen Nacharbeiten erfordert. Auf der Strecke Kreuz:
Schneidemiih]l, wo die Maschinenstopfung im Herbste 1909 und
im Sommer 1910 vorgenommen wurde, hat sich die Stopfung
aus 1909 am besten gehalten, weniger gut die aus 1910, was
auf die grofseren Tagesleistungen und die schnellere Ermiidung
der Arbeiter bei Sommerwirme zuriickzufithren ist. Im Einzelnen

war das Ergebnis folgendes:

1. Gleis Schneidemiihl-Kreuz, Holzschwellen in Steinschlag,
Stopfung Herbst 1909: in den drei Jahren 1910 bis 1912
sind durchschnittlich jahrlich fir 1 km 8 Tagewerke auf-
gewendet worden. Im Herbste 1912 wurde das Gleis voll-
stéindig neu gestopft.

2. Gleis Schneidemiihl-Kreuz, Vergleichstrecke mit Hand-
stopfung, Holzschwellen auf Kies, Stopfung Herbst 1909: in
den Jahren 1910 bis 1912 waren jihrlich fir 1 km 4 Tage-
werke an Nacharbeiten zu leisten. Vollstindige Neustopfung
fand im Frithjahre 1913 statt.

3. Gleis Schneidemiihl-Kreuz, Holzschwellen in Steinschlag.
Stopfung 1910: in den Jahren 1911 und 1912 wurden jihr-
lich far 1 km 17 Tagewerke erforderlich, vollstindige Durch-
stopfung fand im Herbste 1912 statt.

4. Gleis Schneidemiihl-Kreuz, Holzschwellen in Kies,
Stopfung 1910: in den Jahren 1911 und 1912 wurden jihr-
lich fir 1km 12 Tagewerke erforderlich, vollstindige Neu-
stopfung fand im Frithjahre 1913 statt.

5. Gleis Kreuz-Schneidemiihl, Holzschwellen in Steinschlag,
Stopfung Sommer 1910: in den Jahren 1911 und 1912 wurden
jahrlich far 1 km 10 Tagewerke erforderlich, vollstindige Neu-
stopfung fand im Frithjahre 1913 statt.

6. Gleis Kreuz-Schneidemithl, handgestopfte Vergleich-
strecke mit Holzschwellen in Steinschlag, Stopfung Sommer 1910 :
die Ergebnisse sind dieselben wie unter 5.

Die Unterschiede zwischen den mit Maschinen und mit
Hand gestopften Strecken sind nicht erheblich; man kann
hieraus schliefsen, dals die Maschinenstopfung guter Hand-
stopfung ungefihr gleichwertig ist.

VII. Schlufshetrachtungen.

Aus den Versuchen hat sich ergeben, dals die Stopfung
mit elektrischen Werkzeugen vor der Handstopfung noch keinen
wirtschaftlichen Vorteil bietet, dals also zur Einfuhrung statt
der Handstopfung kein Anlafs vorliegt. Immerhin ist die An-
gelegenheit bei den dauernd giinstigen Erfahrungen mit elek-
trischen Werkzeugen fir die Schwellenstopfung und den Gleis-
umbau in Frankreich auch fir uns noch nicht als endgiltig
abgetan zu betrachten, Wie iiberall in der Technik wird mit
der Zeit auch hier ein teilweiser Ersatz der Handarbeit durch
Maschinenarbeit anzustreben sein. Vielleicht verwirklicht sich
dieser, wenn die Kosten der Handarbeit wesentlich steigen und
die Werkzeuge weitere Verbesserungen erfahren, durch die
die Tagesleistung des Arbeiters an der Maschine wesentlich
gesteigert wird. Den kiinftigen Fortschritten auf diesem Ge-
biete wird man alle Beachtung zuwenden miissen.
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Gruppenantrieb von Wagenhebebicken gewohnlicher Bauart.
H. Gunzelmann, Technischer Bahnverwalter in Niirnberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Tafel 33.

Die mneueren Wagenhebevorrichtungen mit Kraftantrieb
sind entweder an bestimmte Ausfithrungsformen des Dachgeriistes
gebunden, wie elektrische Flaschenziige und Laufkrine, und
deshalb nur in neuen Werkstitten anwendbar, oder sie erfordern
als ortsfeste Anlagen, wie Prelswasserbocke oder solche nach
Kuttruff, ziemlich hohe Anschaffungskosten, so dals sie
gegenither dem Handbetriebe nur bei voller Ausnutzung vor-
teilhaft sind.

Die hauptsiachlichsten Bedingungen fiir vorteilhafte Ver-
wendung solcher Anlagen: neuere und gleichartige Bauart der
Wagen, Ausschluls der Aushesserung von Untergestellen, giinstige
Zu- und Abfuhr der Wagen und Vorratstiicke, treffen in
Niirnberg Hbf. nur teilweise zu, so dals die Vermehrung der
vorhandenen drei elektrisch betriebenen Hebebocke nach
Kuttruff, von denen fast stindig zwei fiir vierachsige Wagen
verwendet werden, wirtschaftlich nicht richtig gewesen wire.

Um die Vorteile des elektrischen Antriebes auch auf den
tibrigen Hebestéinden auszunutzen, kam nur eine billig her-
zustellende Anlage in Frage. TFir diesen Zweck erwies sich
der Ausbau der bisher mit Hand betriebenen Hebebocke fir
elektrischen Antrieb geeignet.

Nach einer Probeausfiithrung mit oberirdisch gelagerten
Langswellen, bei der sich die gewiahlte Hubgeschwindigkeit von
0,9 m/Min als zu grofs, ergab, wurde die in Abb. 3 bis 12,
Taf. 33 dargestellte, aus finf von einer gemeinsamen Trieb-
maschine angetriebenen Hebestanden bestehende Anlage ge-
schaffen. Die Hubgeschwindigkeit betragt 0,5 m/Min.

An das Fulsgestell der Bocke (Abb. 3 bis 5, Taf. 33)
wurde ein |_I-formig gebogener Blechwinkel A angenietet, der
zur Aufnahme der Lagerbiichsen B fiur die Langswellen C dient.

Die Ubertragung von diesen Wellen zu den an den Bocken
vorhandenen Vorgelegewellen des Kegelgetriebes erfolgt mit den
Kettenradern D1 wund D2 und Rollenketten. Wellen und
Triebrader liegen in Kanalen langs des Gleises. Je ein Paar
der Bocke steht fest (I und II, Abb. 6, Taf. 33), das andere
Paar III und IV ist von 5 m Mindestabstand bis zu 9,5 m
Hochstabstand verschiebbar.

Da der Querabstand der Bocke unverdnderlich ist, so
wurden die beiden gabelfsrmigen Auflagerstiicke auf einer Seite
der Quertrager durch lingere ersetzt, so dals das eine Ende E
(Abb. 7, Taf. 33) an der Spindel des Bockes vorbeigeht, wenn
der Quertrager moglichst weit nach dem andern Ende ver-
schoben wird.

Die Oberkanten der Lingskanile sind aus alten | - und
L_I- Eisen hergestellt, so dals die Reibung der Bocke auf ihrer
Unterlage gering ist und ein Mann zum Verschieben geniigt.

Die Langswellen haben je eine etwa 5 m lange Keilnut F
(Abb. 4, Taf. 33) und gleiten in einer kraftigen Biuchse G,
mit der der Fithrungstein H verschraubt und auf der das
Triebrad D1 des verschiebbaren Bockes befestigt ist. Die
Biichse ist zwischen den Lagern B gegen seitliche Verschiebung
gefithrt.

Eine ungiinstige Einwirkung der genuteten Welle auf die

Abnutzung ihrer Lager trat bisher nicht ein; da jeder Hebe-
satz taglich nur einige Male bis zu je 2 Minuten lauft, ist die
Abnutzung der bewegten Teile an den Bocken gering. Die
Lingswellen sind sonst noch bei J und K (Abb. 8, Taf. 33)
in einfachen Lagern gestiitzt.

Rechtwinkelig zu den Kanalen fir die Langswellen ist am
Kopfende der Arbeitgriben ein Querkanal gefithrt, der die
gemeinsame Querwelle mit den Kegelradern und Klauen-
kuppelungen, das Gestinge hierzu und die spater beschriebene
Handfallenversicherung aufnimmt,

Das Kuppelungsgestinge wird von einem Hebel L mit
Handfalle (Abb. 8, Taf. 33) bewegt, der bei jedem Hebe-
stande in der Nahe des Bockes I so aufgestellt ist, dafls er
die Arbeiten an den Wagen nicht hindert.

Da bei wiederholtem Uberspringen der einen oder andern
Klaue ein geringes Zuriickbleiben der Spindelmuttern der einen
Seite, also geneigte Stellung der Quertrager eintreten kann,
wurden auf der Querwelle hinter den Kuppelungsmuffen kraftige
Wickelfedern M (Abb. 9, Taf. 33) angeordnet, die ein Uber-
springen der Klauen verhindern. Nach halbjihriger Betriebs-
zeit lagen die Quertriger noch genau wagerecht. Die Stolse
beim Einriicken wurden hierdurch merklich vermindert.

Die mit 8 bis 9 PS geniigend starke Triebmaschine *} nebst
Steuerwalze, Widerstand und Schaltkasten ist seitlich an der
der Anlage zunachst befindlichen Léngswand, und zwar erstere
halb versenkt angebracht; das Stirnradvorgelege ist mit der
Querwelle durch ein versenktes Kettentrieb verbunden.

Durch die nur teilweise erfolgte Versenkung der Trieb-
maschine wurde die leichte Zuginglichkeit der bewegten Teile
gewahrt, der Arbeitsplatz an der Stirnseite der Wagen aber
geniigend frei gehalten, so dals bei allen Wagengattungen
zwischen den iberragenden Puffern und der Triebmaschine noch
eine hinreichend breite Durchfahrt fiar den Verkehr bleibt.

Die Freihaltung des Querganges zwischen der Langswand
und den Wagen ist hier von besonderer Wichtigkeit, da aus
der Halle fiir Wagenuntersuchung wegen Platzersparnis schon
seit langer Zeit die Schiebebithne entfernt wurde und die Zu-
fuhr der Wagen und Vorratstiicke durch die Tore der erwéhnten
Lingswand und entlang letzterer erfolgen muls.

Die Steuerwalze ist durch einen Drahtzug mit einer aus
Rohren hergestellten, am Deckengebilke gelagerten Welle N
(Abb. 8, Taf. 33) verbunden. Uber jedem Kuppelungshebel
endigt der von der Welle herabhiangende Doppelzug, so dals
vom Orte des Kuppelungshebels L. (Abb. 8, Taf. 33) auch
die Triebmaschine bedient werden kann. Sonst konnen die
elektrischen Schaltungen von jedem Hebestande aus beobachtet
werden.

Zur Erhohung der Betriebsicherheit erschien eine Ein-
richtung wiinschenswert, die das Einriicken von mehr als einem
Hebesatze verhindert und bei Beobachtung der sehr einfachen
Betriebsvorschriften das unbeabsichtigte Ingangsetzen eines
Hebezeuges verhiitet. Fiir diesen Zweck wurde eine Handfallen-:

*) Verwendet wurde eine vorhandene stirkere.
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versicherung gewahlt, wie sie im Sicherungswesen vorkommt ;
die Anpassung an die vorliegenden Verhaltnisse erfolgte in
nachstehender Weise (Abb. 9 bis 12, Taf. 33).

Bei jedem Kuppelungshebel befindet sich ein bogenférmiger
Winkel O (Abb. 10, Taf. 33), der um die Achse des Hebels
lose drehbar ist. Alle Bogen sind durch leichte Flachschienen P
verbunden, und werden durch eine Feder @ und einen Anschlag
in der Ruhelage erhalten. Dann steht die an einer Verlingerung
der Handfallenstange befindliche Nase R gegeniiber einem
Schlitze S in dem Bogen, so dals die Nase beim Anheben der
Handfalle in den Schlitz greift. Beim Umlegen eines Hebels
wird auch der Bogen gedreht und mit ihm die Bogen an den
iibrigen Hebeln. Ein Bewegen der letzteren ist nun unmdoglich,
da die Handfallenstangen nicht iber die Einkerbung T der
Bogenfithrung gehoben werden kénnen. Der Hub der Handfalle
ist so bemessen, dals der eingeriickte Hebel in der zweiten,
weniger tiefen Einkerbung T, der Bogenfithrung festgehalten
wird, ohne dals die untere Nase den Bogen frei gibt.

Die Anlagekosten betragen fiir:

Grindung und Kanile .. . . . 1500 A
Einrichtung der Bocke und Kanalabdeckung . 1500 «
elektrische Einrichtungen an Neuwert 1500 «

zusammen 4500 A,

also durchschnittlich 900 /4 fiir einen Hebestand.

Die nach Einfithrung der Neuerung im Einvernehmen mit
den Gruppenfithrern durchgefihrten Minderungen der Stiick-
preise fir Wagenuntersuchungen betragen gegeniiber dem Auf-
winden von Hand bei einem Giiterwagen durchschnittlich 1 o/,
bei kleineren Personenwagen 1 his 8 £ und bei dreiachsigen

Personen-, Post- und Gepick-Wagen von 18 bis 22t Gewicht
4 bis 6 .

Bei der gegenwartigen Wagenzuteilung werden auf den
fiinf Standen jiahrlich ungefihr 1000 Giterwagen, 800 kleinere
und 800 grofsere Personenwagen gehoben. Die Ersparnis an
Arbeitslohnen betragt fir

1000 Giiterwagen 1000 A
800 kleinere Personenwagen 1600 «
800 grolsere « 4000 -«

ZusSanmen 6600 A,

so dals sich der Umbau der Hebebocke in neun Monaten
bezahlt machte. Die geringen Stromkosten betragen etwa 100 /4
jahrlich.

Eine weitere einmalige Ersparnis ergab sich durch die
nun bedingte Anderung der Arbeitsweise, denn auf einem
elektrischen Hebestande werden jetzt so viele Wagen gehoben,
auf finf bis sechs Stinden mit Handbetrieb.
Dadurch wurde eine betrichtliche Anzahl von Hebebdcken
frei fur anderweite Verwendung. Durch Wegfall der Bocke
an den ibrigen Arbeitstinden wurde erheblich an Platz ge-
wonnen und die Ubersichtlichkeit der Werkstitte verbessert.
Schliefslich vereinfachte sich durch die Vereinigung des grofsern
Teiles des Wagenhebegeschiiftes auf ecine einzige, leicht zu-
gingliche Reihe von nur finf Stinden die Iorderung von
‘Wagenteilen wesentlich.

Die verwendeten Rollenketten haben sich gut bewihrt;
sie werden halbjahrlich abgenommen und nach grindlicher
Reinigung untersucht. Hierauf werden sie in eine erwirmte
Mischung von Talg und Mineralol gelegt, wodurch sichere und
ausreichende Schmierung in allen Teilen erreicht wird.

wie frither

Mittelwerte der Geschwindigkeit, des Fahrwiderstandes und der Leistung von Eisenbahnziigen.
Dr. A. Langrod in Wien.

Besteht zwischen den Grofsen A und B ein stetiger Zu-
B

sammenhang, so ist jA .d B: B, der Mittelwert von A in Bezug
0
auf B in dem Bereiche B=0 bis B = B,.

Die Mittelwerte der in der FKisenbahntechnik wichtigen

Grofsen, wie der Fahrgeschwindigkeit, des TFahrwiderstandes |

und der Leistung kénnen vor allem in Bezug auf die Zeit, den
Weg und die Geschwindigkeit gebildet werden. Die Verwechselung
dieser Grolsen fithrt zu Rechenfehlern. Wie solche vermieden wer-
den konnen, soll in den folgenden Betrachtungen gezeigt werden.

Es bezeichne s den Weg, t die Zeit, S die Streckenlinge,
T die Fahrzeit, v die Geschwindigkeit, w den Fahrwiderstand,
A die bei Uberwindung des Widerstandes w auf der Strecke S
geleistete Arbeit, N die Leistung.

Die Mittelwerte werden durch Zeiger gekennzeichnet; so
ist v, das Wegmittel, v, das Zeitmittel der Geschwindigkeit,
(v?); das Zeitmittel der Quadrate der Geschwindigkeit, (v;)? das
Quadrat des Zeitmittels der Geschwindigkeit.

Far die in der Kisenbahntechnik gebriuchlichen Mittel-
werte der Geschwindigkeit, des Widerstandes und der Leistung
gelten folgende Ausdriicke: mittlere Geschwindigkeit =S : T,
mittlerer Widerstand = A.; S, mittlere Leistung =— A : T.

Die gebriuchlichen Mittelwerte sind:
5

jv dt
= O—T — v, = Zeitmittel der Geschwindigkeit,
8
jw ds
A . . :
s = § — w, =— Wegmittel des Widerstandes,
8 T
jw ds Jw vdt
A !
. i s = ° s Ny = Zeitmittel der Leistung.

Sie haben sich eingebiirgert wegen ihrer einfachen Zu-
sammenhange mit den Gréfsen S, T und A. Die ibrigen
Mittelwerte von v, w und N stehen in keinem festen Zusammen-
hange mit S, T und A, haben daher mit Ausnahme einiger
Arten von Mittelwerten der Geschwindigkeit, die zur Bestimmung
des mittlern Fahrwiderstandes dienen, gegenwéartig keine Be-
deutung.

Die auf der Strecke S geleistete Arbeit ist A = w,.S.

Setzte man in diese Gleichung an Stelle von w, andere
Mittelwerte des Fahrwiderstandes, so erhielte man unrichtige
Arbeitswerte. i
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Fiir die Abhangigkeit des Fahrwiderstandes von der Ge-
schwindigkeit bestehen ein-, zwei- und dreigliederige Gesetze
ersten und zweiten Grades, Das zweigliederige Gesetz ersten
Grades liefert w = a - bv, also
S ]

[

wm

vd

S

(a—+ bv)ds
Sifza—}—b :‘L+bVS.

Setzte man, wie es oft geschieht, in diesen Ausdruck an
Stelle von v, das viel leichter zu berechnende Zeitmittel der
Geschwindigkeit vy =S :T, so erhielte man fiir w, einen zu
kleinen Wert, da v, stets grofser ist als v;.

Bei zweigliederigem Gesetze zweiten Grades w=a -} bv? ist
s

.VzdS
ws:‘L—l—ba 5 -=a-+b(v})s und A=[a -+ b(v¥)s]S.

In diesen Ausdriicken tritt das Wegmittel der Quadrate
Unrichtig sind somit die drei nach-

o e

Ws:

der Geschwindigkeit auf.
stehenden Formeln:

Ao+ 0678 =[a+5(5 ) o

A=Ja-}+ Db S=wS

it
worin v, die grofste und vy die kleinste wihrend der Fahrt auf

der Strecke S aufgetretene Geschwindigkeit, w, das Geschwindig-
keitsmittel des Fahrwiderstandes

*
] S=w,S,

s

J (abv?)dv: (v, — Vi)

V]_

bezeichnet. Geht die Fahrt vom Stillstande aus oder endigt
sie damit, so ist v,=0 und die letzte der drei Arbeits-
gleichungen geht in

A= [a +b ngJ g+)

Wy =—

iber.

Die drei Ausdriicke liefern unrichtige Arbeitswerte; der
Fehler wird um so grofser, je ungleichmalsiger die Geschwindig-
keit ist.

Von der Untersuchung mnoch anderer Widerstandsformeln
kann abgesehen werden, da sie nichts wesentlich Neues mehr
bieten wiirde.

Bei Berechnung des Zeitmittels der Leistung tritt wieder
das Zeitmittel der Geschwindigkeit auf, denn es ist

Ny=A:T=w;(8:T)=w,v.

Mit Ausnahme von vy, das aus der durchfahrenen Strecken-
lange und der Fahrzeit folgt, konnen die ubrigen Mittelwerte
der Geschwindigkeit und ihrer Potenzen nur durch Flichen-
bestimmung ermittelt werden. Dabei miissen zur Bestimmung
von Zeitmitteln die Zeit-Geschwindigkeit-, und zur Bestimmung
von Wegmitteln die Weg-Geschwindigkeit-Schaubilder vorliegen.

*) Angewendet von v. Borries in Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1902, Seite 1785. Diese Formel gibt den Wider-
stand bei der mittlern Fahrgeschwindigkeit an.

**) Angewendet von Gostkowski, Stockert, Handbuch des
Eisenbahnwesens, Band I, Seite 580.

»
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9

Ist dies nicht der Fall, soll etwa aus dem Zeit-Geschwindigkeit-
Schaubilde nach Haulshilter v, oder (v?), zur Bestimmung
von w, ermittelt werden, so muls man entweder das Zeit-
Geschwindigkeit- in ein Weg-Geschwindigkeit-Schaubild um-
zeichnen, oder die Wegmittel durch entsprechende Zeitmittel
ersetzen. In letzterm Falle ist die Kenntnis von Beziehungen
zwischen den Weg- und Zeit-Mitteln der Geschwindigkeit und
ihrer Potenzen nétig.

Nun ist
8 T
d .
Vo= [v.ds:S:jv%dt T8= -‘v“dt:(S:T)Talso:(vz)t:vt.

0

s = (v : vy

o

Ahnlich findet
(M) ="+t vy
In dieser allgemeinen Gleichung ist auch (v —1);=(v%);:

:vy oder (l:v)y=1:v; enthalten, woraus T=(1:v);=8
folgt. Diese Gleichung kann zur Vorausbestimmung der Fahrzeit
aus dem gezeichneten Weg-Ge-

o

man und allgemein

AbT L schwindigkeit-Schaubilde benutzt
werden.
Beispiel. Ausdemin Text-
3 % abb. 1 dargestellten Zeit- Ge-
ig % schwindigkeit-Schaubilde *) ergibt
5 > sich Zusammenstellung I. Bei Be-
= rechnung der Fahrwiderstinde fiir
diese Zusammenstellung wurde die
10 Minutten Ze#  Formel w=2,4 4 v%: 1300 ver-
wendet.
Zusammenstellung I.
B ] sl B
S | v, | v, | 0, | ) | @p S| S5 | B e
[ <= =+ St A
I : 3l as
km | km/St |  km?St | Bl ol T
16,66 | 66,67 80 | 6857 } 5333 | 4445 | 7,67 | 6,50 | 582 | 4,96

Dieses Beispiel zeigt, dals der Fehler, der durch Ein-
setzung unrichtiger Mittelwerte der Geschwindigkeit in die
Widerstandsformel begangen wird, erheblich sein kann. Zur
Berechnung der auf der Strecke S auf 1t Zuggewicht bei
Uberwindung des Fahrwiderstandes w geleisteten Arbeit kann nur
die Formel A=/[a -+ b (v®),]S verwendet werden. Die Formel
A =J[a+b((v")S gibt im vorliegenden Beispiele 15,259/,
Fehler, der bei Anwendung der Formel A = [a - b (v;)?]S

2
auf 24,19, mit A = [a +b %J S sogar auf 35,33 °/, wichst.

Die ganze von der Lokomotive zu leistende Arbeit besteht
aus der fur die Uberwindung des Lauf- und Bogen-Wider-
standes, aus der fir die Hebung des ganzen Zuges zwischen
den Hoéhen der Endpunkte der Strecke und aus der fir das
Bremsen. Bezeichnet w den Fahr- und Bogen-Widerstand,
wg das Wegmittel dieses Widerstandes auf der Strecke S, H den

*) Zwecks leichter Berechnung und zur Vermeidung von Flichen-
ermittelungen wurde als Zeit-Geschwindigkeit-Schaubild eine Parabel
gewihlt.
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Hohenunterschied und R die Bremsarbeit fir die Gewichts-
einheit des Zuges, so ist die ganze fiir die Gewichtseinheit des
Zuges zu leistende Arbeit A =wgS 4+ H -+ R.

Ist ferner L das abzubremsende Arbeitsvermogen des
Zuges, Sp der Bremsweg, Ws, das Wegmittel des Fahr- und

Bogen-Widerstandes auf der Strecke Sg, Ws—s,, das Wegmittel

dieses Widerstandes auf der Strecke S—Sg und Hy, der Hohen-
unterschied des Bremsweges, so ist L =W Sg+ Hr -+ R,
also A = W(s-8p) (8—Sg) + (H—Hyg) + L.

Fuhr die Lokomotive unmittelbar vor und etwa auch nach
dem Bremsen ohne Dampf, so konnen in die letzte Gleichung
fiur die Grofsen Sg, Hp und L Werte eingesetzt werden, die
sich auf die Fahrt zwischen zwei vor und hinter der Brems-
strecke liegenden, beliebigen Stellen der Streckenteile beziehen,
auf denen die Lokomotive ohne Dampf fuhr.

Die Anwendung unrichtiger Mittelwerte des Widerstandes
entspringt dem Bestreben, das Verfahren zur Bestimmung der Arbeit
A und aller damit zusammenhéngender Grofsen zu vereinfachen, Am
einfachsten wird dieses Verfahren, wenn an Stelle des Weg-
mittels des Widerstandes der Widerstand bei mittlerer Ge-
schwindigkeit gesetzt wird, weil dieser ohne Flachenbestimmung

berechnet werden kann. Noch griofsere Genauigkeit wird er-

reicht, wenn durch Flachenbestimmung aus dem meist vor-
handenen Zeit-Geschwindigkeit-Schaubilde das Zeitmittel des
Widerstandes ermittelt wird. Der richtige Wert des Wegmittels
des Widerstandes kann bei vorhandenem Zeit-Geschwindigkeit-
Schaubilde auf zwei Wegen bestimmt werden.

Entweder ist das Zeit-Geschwindigkeit-Schaubild
Weg-Geschwindigkeit-Schaubild umzuzeichnen, wobei zu beriick-
sichtigen ist, dals die zwischen der wagerechten Grundlinie
und der Zeit-Geschwindigkeitlinie eingeschlossene Fliche den
durchfahrenen Weg gibt, und dann unter Benutzung einer
Widerstandsformel durch Flichenbestimmung das Wegmittel des
Widerstandes zu berechnen, oder man bestimmt letzteres aus
dem Zeit-Geschwindigkeit-Schaubilde unter Beriicksichtigung der
zwischen Zeit- und Weg-Mitteln der Geschwindigkeit bestehen-
den Beziehungen.

in ein

Bei einer dreigliederigen Widerstandsformel zweiten Grades
w=a-+|+ bv-cv? fihrt der erste Vorgang zu w,=—a |-
+ b vy c(v¥),, der zweite zu wy=-2a - b (v¥);: v; -+ ¢ (v3);: vy,
beide liefern dasselbe FErgebnis. Da die Berechnung der
Leistungen mit Widerstandsformeln an sich mit Ungenauigkeit
behaftet ist, so soll man diese nicht durch Anwendung ab-
gekurzter Verfahren noch, oft erheblich, vergrolsern.

Richtlinien fiir die Beurteilung der kesselleistung von Dampflokomotiven.

F. Achilles, Diplom-Ingenieur in Mannheim.,

Von malsgebender Stelle werde ich darauf aufmerksam
gemacht, dals in der Zusammenstellung I zu meiner Abhandelung
iiber die Kesselleistung von Dampflokomotiven auf Seite 292/93
einige Zahlen der vorletzten Reihe zu irrtiimlichen Schliissen
fithren konnen, wenn man nicht in Betracht zieht, dafs es sich

teilweise um Tenderlokomotiven handelt. Daher trage ich

nach, dafs die unter Nr. 4, 9, 20, 23 und 24 aufgefihrten
Aufserdem mufls bei

Lokomotiven Tenderlokomotiven sind.

Lokomotive Nr. 23 statt 16,2 11,2 stehen.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Theodolit zum Messen der Querschnitte von Dimmen und Einschnitten.
(Fngineering Record 1914, T, Band 69, Nr. 21, 23. Mai, S. 598.
Mit Abbildungen.)

W. und L, E. Gurley in Troy, Neuyork, stellen einen
Theodolit zum Messen der Querschnitte von Dammen und FEin-
schnitten her. Die das Fernrohr tragende Platte wird durch
Verschieben auf einer hohlen Fliche wagerecht eingestellt und
unten mit der obern von zwei Fligelmuttern festgeklemmt.
Das Ganze bewegt sich im Azimut und wird mit der zweiten
untern Mutter festgeklemmt. Das Werkzeug hat eine Dosen-
libelle, eine mit der Sehebene gleichlaufende Rohrenlibelle und
eine Stellschraube, die alle in derselben Ebene liegen. Die
Teilungen befinden sich auf dem abstehenden Schenkel des
winkelformigen, senkrechten Viertelkreises nach Beaman, der
das Ablesen durch den Beobachter ohne Platzwechsel gestattet.
Sie sind so beziffert, dals sie einfache Verhiltnisse zu dem
von den Entfernungsfaden des Fernrohres angezeigten Latten-
malse geben. Bei der mit V bezeichneten Reihe ist der Nullpunkt
mit 50 bezeichnet, die algebraische Summe von der angezeigten
Zahl und — 50 zeigt durch ihr Vorzeichen, ob das Fernrohr
gehoben oder gesenkt ist. Diese Summe ist der Vervielfiltiger
fiur die Lattenablesungen, die den Hohenunterschied zwischen
dem Werkzeuge und dem durch den mittlern Faden des Fern-

rohres geschnittenen Punkte der Latte bestimmen., Der andere,
mit H bezeichnete Bogen gibt die Hundertstel, die zur Erlangung
der richtigen wagerechten Entfernung von der beobachteten

Entfernung abgezogen werden miissen.

Der Dreifufls wird in die Mitte der Unterbaukrone gestellt,
wenn die Latte von hier an den vier malflsgebenden Punkten
beider Boschungen gesehen werden kann. Bei mehreren Gleisen
auf hohen Dimmen kann eine besondere Aufstellung nahe jeder
Kronenkante notig sein. Die Platte wird mit der Dosenlibelle
wagerecht gestellt und festgeklemmt. Das Werkzeug wird nach
Richtung auf die senkrecht in der Rechtwinkeligen zur Achse
des zu messenden Korpers stehende Latte festgeklemmt und
mit der Rohrenlibelle unter Benutzung der Stellschraube sorg-
faltiger wagerecht gestellt.

Die Bogen V und H, das Entfernungsmals und die Mittel-
faden-Ablesung werden bei beliebiger Stellung des Bogenzeigers
fur jede Boschung abgelesen. Die Breite der Unterbaukrone
und, wenn zwei Aufstellungen notig waren, die Entfernung
zwischen diesen werden aufgeschrieben. Textabb. 1 und Zu-
sammenstellung I zeigen ein Beispiel fir das auf einen Damm
angewendete Verfahren. Fir die linke Boschung ergibt sich

die Hohe des Dammes zu
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Theodolit zum Messen der Querschnitte von Dimmen.

Abb. L.

Zusammenstellurng T

] <
NS S| o & & i i B s
I IR, SSHEH S RE8 |8 |s| B
mi S S IS S e SREY |88 N
D < & 358§ S ISRY ~ S
NS SRSSS|S RS S | 3
Links| & | g727| 207 14 | 31% 645 | 876
75 4 " 24y 2 548 1
Viechts| 6 | gogk| 2,07 74 | 26% 487 | 696
A R =
(4 — 50) 0,127 4 2,01 — 1,4 = — 6,45,

die wagerechte Entfernung zu
12,7 — (12,7 >< 0,31) = 8,76.

Die Gesellschaft Keuffel und Esser in Hoboken,
Neujersey, hat kiirzlich einen Entfernungsmesser in den Handel
gebracht, der, wie der urspringliche Beama n-Kreis, ein
Zusatz zu dem gewohnlichen Hohenkreise ist. Er dient bei
ahnlichen Teilungen auch demselben Zwecke, wie dieser, die
Bezeichnungen sind jedoch verschieden. Der Mafsstab V wird
vom Nullpunkte in beiden Richtungen, der Malsstab H von
100 abwirts, statt von null aufwarts abgelesen. Diese Be-
zeichnungen geben unmittelbare Vervielfaltiger und vereinfachen
die Berechnungen noch weiter. Bei obigem Beispiele wiirde
der Hohenmalsstab 46 anzeigen, die gesuchte Hohe ergibt sich zu
— 46 >< 0,127 + 2,01 — 1,4 = — 6,45,
der Entfernungsmalsstab wirde 69 anzeigen, die wagerechte
Fntfernung ergibt sich zu

12,7 < 0,69 = 8,76. B3,

Bahn-Unterm und Tunnel.

Klappbriicke in Sault Ste. Marie.
(Engineering Record 1914, I, Band 69, Nr. 25, 20. Juni, 8. 699.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 32.

Die im September 1913 vollendete eingleisige, zweifliigelige
Klappbriicke (Abb. 5, Taf. 82) der kanadischen Pazifikbahn
itber den neuen Schiffskanal der Vereinigten Staaten in Sault
Ste. Marie hat 102,413 m Spannweite, jeder Iligel zwei in
Briickenmitte 16,764 m hohe Fachwerktriger in 6,096 m Mitten-
abstand. Die Flagel sind durch schwere Betonkorper gegen-
gewogen, die mit Gelenkvierecken an den Haupttragern hingen.
Jeder Fligel mit Fahrbahn wiegt ungefahr 360 t, das ganze
Bauwerk enthilt ungefihr 1270 t Stahl.

Die Verriegelung des Obergurtes (Abb. 6 und 7, Taf. 32)
besteht aus zwei zwischen die Gurtstege beider Fliigel genieteten
Stahlgufsstiicken, deren Haupt-Lagerflichen ungefihr recht-
winkelig zum Strahle vom Drehpunkte stehen, und die bei

gegen gegenseitige Querverschiebung sichernde Verbindung mit
Feder und Nut bilden. Aulsermittige Lage der Gurte wird
durch einen wagerechten, 178 mm dicken Bolzen H verhitet,
der in Halblocher des Haupt-Gufsstickes eingreift. Die Ver-
riegelung ist geschlossen durch einen geschmiedeten stahlernen
Gelenkhaken A auf jeder Seite jedes Gurtes gesichert, der mit
einem Fligel durch einen Bolzen E verbunden ist, einen
Verschlulsbolzen F im anderen Fligel falst und durch eine
Schraubenfeder in Eingriff gehalten wird. Der Haken
jedoch nur eine Sicherung fir die Betatigung der Bricke.

Die Verriegelung des Untergurtes (Abb. 8 und 9, Taf. 32)
besteht ebenfalls aus zwei zwischen die Gurtstege beider Iligel
genieteten Stahlgufssticken. Eines hat in wagerechtem Schnitte
T-formigen Kopf, dessen Schenkel bei geschlossener Bricke an
entsprechenden Flachen des Schlitzes des andern Gulsstiickes
liegen. Die Bolzenverbindungen gestatten geringe Einstellung
der Gufsstiicke durch Drehung um ihre Mittelpunkte, die durch
Hemmbolzen in geschlitzten Lochern begrenzt ist. Das Ver-
riegelungstiick mit T-Kopf hat aufsere, wagerechte Flanschen,
die die #aufseren Flichen des Verriegelungstickes mit Mittel-
schlitz umfassen und die Untergurte in Richtung bringen, bevor
der T-Kopf in den Schlitz eingreift.

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

ist

Der Fligel mit dem Verriegelungsticke mit Mittelschlitz
wird beim Offnen der Briicke gewohnlich zuerst betatigt, die
Reihenfolge ist durch dieStellung der beiden zwischen die Knoten-
bleche gebolzten Gufssticke B, und B, unmittelbar iber den
Verriegelungsticcken bedingt. Gulfsstick B, liegt dann mit
seiner gewolbten Lagerfliche auf dem Verriegelungstiicke mit
T-Kopf, so dals sich dieses erst heben kann, nachdem sich
das Verriegelungstiick mit Mittelschlitz gehoben hat. Wenn
der Fligel mit dem Verriegelungsticke mit T-Kopf wegen
Unbeweglichkeit des andern Fligels zuerst gehoben werden
mufs, werden die Gulssticke B, und B, ungefibr 90° nach
links um ihre Zapfen gedreht und so ihre gezeichneten Stell-
ungen umgekehrt. Dies wird dadurch erreicht, dals die Bolzen
durch den obern Flansch von B, entfernt werden, so dals es
umgelegt werden kann. Darauf kann By gedreht werden, bis
seine gewolbte Lagerfliche auf dem Verriegelungsticke mit
Mittelschlitz liegt. In dieser Lage wird es dann befestigt, indem

geschlossener Briicke in wagerechtem Schnitte eine die Fligel | die Bolzen durch den obern Flansch gesteckt werden.

Bei Warmeinderungen oder anderen Unregelmalsigkeiten,
die die Fligel zu nahe an einander bringen, dricken zwei
schwere, zwischen die Knotenbleche gebolzte Gulssticke D itber
den Verriegelungstiicken mit ihren senkrechten Lagerflichen die
Flagel aus einander, damit die Verriegelungsticke ineinander-
greifen konnen. Wenn die Fliigel zu weit getrennt sind, greifen
die Verriegelungstiicke des Untergurtes vor denen des Obergurtes
in einander, und die starken Zughaken ziehen sie fiur richtigen
Eingriff geniigend zusammen.

Beim Schlielsen der Briicke wird gewdohnlich der Fligel
mit dem Verriegelungstiicke mit T-Kopf zuerst gesenkt, bis
das untere Verriegelungstiick in Hohe des Hauptzapfens ist,
dann wird der andere Fligel auf dieselbe Hohe gebracht, und
die Backen greifen in einander. Von diesem Punkte an werden
die Flagel durch die Maschine des zuletzt gesenkten Fliugels

| gesenkt, der beide Fligel mit dem Gulsstiicke B, in Richtung

24. Heft,

driickt. Jetzt wird Bolzen E (Abb. 6 und 7, Taf. 32) des
Obergurtes durch Triebkraft gedreht, bis Haken A den Verschluls-
bolzen F falst; Haken und Verschlulsholzen werden durch geringe
Abweichung der Zapfenachse von der Drehachse festgeklemmt.
Der Haken wird durch einen geschlitzten Daumen K gedreht,
der auf den Bolzen E gekeilt und auf den Haken gebolzt ist,
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wodurch wagerechte Bewegung gesichert ist, wihrend der Haken
auf Bolzen F ruht.

Die Briicke wird von einem Warterhause am siidlichen |
Ende der Briicke in 75 Sek geoffnet oder geschlossen. Alle
Hebel sind verriegelt, die Stellungen der Hebel und des Bau-
werkes werden durch Lichter angezeigt.

Zusammenziehung und Ausdehnung des mit den Tirmen
129,845 m langen Uberbaues bei geschlossener Briicke ist durch
Rollen unter dem siidlichen Turme ermoglicht, der wahrend
der Betiatigung der Fligel festgehalten wird. Zuweilen, bei-
spielsweise wenn die Briicke lange Zeit bei betrachtlicher
Wirmeanderung offen gewesen ist, kann es notig sein, den
Turm zu bewegen, bevor die Briicke geschlossen werden kann.
Diese Langshewegung wird durch zwei kleine Olzylinder auf
einem stihlernen Rahmen unter dem Turme bewirkt, deren

0 ber

Schienenbefestigung auf der Uberfihrung der Milwaukee-Avenue |
in Chikago.
J. H. Prior zu Chikago.
(Railway Age Gazette 1914, I, Band 56, Nr. 17, 24. April, S. 949.
Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 54.

Auf der neuen Uberfihrung der Milwaukee-Avenue in
Chikago iber die Gleise und Freiladebahnhofe der Chikago-,
Milwaukee- und St. Paul-, der Chikago- und Nordwest- und
der Pennsylvania-Bahn wurde wegen beschrinkter Bauhohe eine
besondere Schienenbefestigung fir die Gleise auf der Uber-
fithrung der Chikago-Eisenbahnen angewendet. Der Schienen-
stuhl beeintrachtigt beim FEinsetzen die Tragerwirkung des
Beton und der Einlagen der Platten moglichst wenig und bildet
einen Anker und geniigendes Auflager fir die Schienen. Zu
diesem Zwecke wurde der Hauptteil des Stuhles aus zwei

Stiicken, der Lager- und Anker-Platte, hergestellt. Die Lager-

Kolben mit dem untern Rahmen des Turmes durch Gelenk-
glieder verbunden sind. Die Zylinder werden durch eine
Handpumpe im Warterhause betitigt. Durch Offnen eines
Ventiles und Drehen eines andern Ventiles in einer oder der

| andern Richtung kann Ol auf jeder Seite des Kolbens einge-

pumpt und dadurch der Turm in der notigen Richtung bewegt,
durch Schliefsen des ersten Ventiles jede Bewegung des Oles
und damit des Turmes verhindert werden. Die Briicke kann
nur betrieben werden, wenn das erste Ventil geschlossen ist.
Ein Zeiger zeigt dem Wiarter, ob sich die Briicke seit dem
Offnen ausgedehnt oder zusammengezogen hat, und der Turm
daher vor dem Schliefsen der Briicke eingestellt werden muls.
Beim Schliefsen- der Briicke muls das erste Ventil nach dem
Eingriffe der Backen und vor dem Kingriffe der Verriegelung-
stiicke mit T-Kopf und Mittelschlitz geoffnet werden. B—s.

banu.

platte G (Abb. 6, Taf. 54) ist annahernd 40 em im Gevierte
grofs und 38 mm dick, ihr Umfang wird in den Beton gebettet.
Sie hat vier Geviertlocher, durch die die Hilsen der getrennten
Ankerplatte H gehen. Diese ist ein Gulsstick mit einem
untern, quer zu den Schienen liegenden Stabe. Sie hat zwei
Erhohungen K, die in je einer Hiilse zur Aufnahme des Kopfes
eines T-Bolzens endigen. Sie wird zwischen oberer und unterer
Platten-Einlage in die Fahrbahn gesetzt, und sichert so eine
gute Verankerung, wenn sie ganz mit Beton umgeben ist.
Die Schiene wird mit T-Bolzen und Klemmplatten F und E
in ihrer Lage gehalten, die T-Bolzen gehen durch die Locher
in der Lagerplatte nach den Hiilsen auf der Ankerplatte hinab.
Zwischen Lagerplatte und Schiene liegt eine 6 mm dicke Ab-
nutzungsplatte, die mit Schraubenbolzen auf der Lagerplatte
befestigt ist, und nach Entfernung der Schraubenbolzen, Klemm-

platten und T-Bolzen erneuert werden kann. B—s.

Bahnhoéfe und deren Aiusstattung.

Lokomotivbahnhof der Zentralbahn von Neujersey in Communipaw.

(Railway Age Gazette 1914, I, Band 56, Nr. 26, 26. Juni, S. 1585;
Engineering News 1914, Band 72, Nr. 8, August, S. 385. Mit Ab-
bildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 54.

Die Zentralbahn von Neujersey hat kiirzlich einen Loko-
motivbahnhof in Communipaw, Neujersey, vollendet, um ver-
mehrte Einrichtungen zur Behandelung der in Jersey City ein-
fahrenden Lokomotiven zu schaffen. Die neue Anlage (Abb. 19,
Taf. 54) kann itber 250 Lokomotiven taglich versorgen. Sie
liegt an -der Sidseite der Hauptlinien-Gleise ungefihr 1,5 km
westlich vom Endbahnhofe fir Fahrgiste und gegeniiber dem
Giiterbahnhofe. Die FEinrichtungen sind geteilt, so dals die
Lokomotiven fiir Giiter- und Fahrgast-Ziige getrennt behandelt
werden konnen, obgleich die Gleisanordnung ermoglicht, dals
beide Lokomotivschuppen beliebig von beiden Arten von Loko-
motiven benutzt werden konnen. Der Bahnhof enthalt zwei
Lokomotivschuppen mit 34 30,48 m und 32 27,43 m langen
Standen, Krafthaus, Werkstatt, Schmiede, Lagerhaus, Rohstoff-
bithne, Olhaus, Aschgruben, Bekohlungsanlage, Sandlager,
Dienstgebidude, Werkzeug-Lager und Schrankgebédude fiir Loko-
motivfihrer, Heizol-Grube und Fernsprechturm.

Die Lokomotivschuppen haben Siulen, Pfeiler und Dach-

binder aus Eisenbeton, Dacher aus Hohlziegeln und Beton.
Die Dachlinie ist an der ersten Siulenreihe gebrochen, um
Drehfenster iiber jedem Stande zu geben. In Verbindung mit
dem Kkleinern Schuppen ist eine Anlage zum Auswaschen der
Kessel eingerichtet. Die Rohrleitung ist so weit, dals die An-
lage nach dem grofsern Schuppen ausgedehnt werden kann.
Der kleinere Schuppen hat eine Senkgrube fiir Triebachsen
und eine fir Drehgestelle, der grolsere zwei Senkgruben fiir
Triebachsen und eine fir Drehgestelle. Jede Senkgrube er-
streckt sich itber drei Stande, die Prefsluft-Winden fiir Rider
und einen Kran von 0,5t Tragfahigkeit zur Behandelung von
Triebachsbiichsen und dergleichen haben. Die Tore der
Schuppen hiéngen an Zapfenpfosten, die von dem eigentlichen
Gebaude vollig getrennt und so an den Gebdudesaulen be-
festigt sind, dals zufallige Zertrimmerung eines Tores das
Gefilge des Gebaudes nicht beschadigt. Jeder Schuppen wird
mit einer von elektrischen Schleppwagen betriebenen Dreh-
scheibe von 30,48 m Durchmesser bedient.

Das neue, 41,15><28,04 m grofse Krafthaus dient nicht
nur dem Lokomotivbahnhofe, sondern liefert auch Strom
fir alle Eisenbahn-Anforderungen zwischen der Wasserseite von
Jersey City und der Bai von Newark. Der Kesselraum ent-
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hilt sechs Wasserrohr-Kessel von je 250 PS in drei Stdnden
von je zweien mit selbsttatiger Beschickung und Raum fiur
einen weitern Stand. FEin verkleideter stahlerner Schornstein
von 3,2 m Durchmesser und 22,86 m Hche tber dem Dache
liefert natirlichen Zug, unterstiitzt von selbsttitig geregelten
Kreiselgeblisen. Der Kohle einbringende Eisenbahnwagen wird
mit Asche beladen, ohne seinen Platz zu &ndern. Der Ma-
schinenraum enthalt drei Turbinen- Wechselstromerzeuger von
je 600 KW und 2200V und Raum fiir eine vierte Einheit.
Zwei zweistufige Verbund-Dampf-Luftpumpen liefern Prelsluft
fir den Lokomotivbahnhof, fiir den Betrieb der Weichen und
Signale auf dem Bahnhofe zwischen Communipaw und Jersey
City, nach Elizabethport und Newark an der Hauptlinie und
dem Newark-Zweige. Die Anlage arbeitet gewohnlich mit
Niederschlag, bei kaltem Wetter wird der Abdampf zur Heizung

der Gebaude des Bahnhofes benutzt; die Anlage zum Nieder-

schlagen durch Kinspritzen ist im Kellergeschosse unter dem
Maschinenraume angeordnet. Da das Wasser hierfir aus der
Wasserleitung von Jersey City genommen und gemessen wird,
wird es zur Wiederverwendung in einem Kithlturme gekiihlt.
Im Kellergeschosse befinden sich ferner eine selbsttitig ge-
regelte Schleuderpumpe zum Heben von Wasser in Hoch-
behilter und eine 5,7 cbm/Min leistende Feuerpumpe.

Das mit dem grofsern Lokomotivschuppen verbundene
Werkstatt- und Schmiede-Gebaude ist 60,96 m lang, 24,38 m
breit und 8,53 m hoch mit einem 3,96 m breiten Aufbaue mit
durchlaufenden, oben hingenden, stahlernen Fenstern, die vom
Fulsboden aus gestellt werden. Die 42,67 >< 24,38 m grolse
Werkstatt hat kleine Drehbanke, Kurbelhobel und andere
kleine Maschinen fiir leichte laufende Ausbesserungen. Schmiede
und Kesselwerkstatt liegen am ostlichen Ende des Gebaudes
und sind von der Haupt-Werkstatt durch eine feuerfeste Wand
getrennt. Die siidliche Halfte wird von der Schmiede mit
finf Essen eingenommen, deren jede von einem Krane von
0,5 t Tragfahigkeit bedient wird. In der Mitte der Schmiede
befindet sich ein von einem Krane von 3t Tragfihigkeit be-
dienter, 900 kg schwerer Dampfhammer. Die Kesselwerkstatt
hat Stanze und Schere mit Maschinenbetrieb, Hand-Biegewalze,
Krempfeuer und Schrauben-Krempmaschine. Uber eine Beton-
rampe an der Nordostecke mnach der Rohstoffbithne konnen
Vorriate aus dem Lagerhause unmittelbar nach der Werkstatt
und Schmiede gebracht werden.

Das unmittelbar an die Schmiede grenzende, 30,48 ><18,29m
grofse Lagerhaus ist ganz feuerfest. Zur Lagerung von Roh-
stoff dienen stihlerne Behilter Das Gebaude ist
gegenwirtig eingeschossig, kann aber noch ein zweites Geschols
tragen. Das ostliche Ende des Gebdudes ist durch feuerfeste
Scheidewande in Dienstzimmer fiir den Ober-Aufseher und den
Lagerverwalter, Abort- und Wasch-Raum geteilt. Die Roh-
stoff bithne ist 14,63 m breit, 24,38 m lang und erstreckt sich
mit 3,66 m Breite langs der Nordseite des Lagerhauses. Sie
besteht aus Eisenbeton und Hohlziegeln mit Deckschicht aus
Beton.

Das Olhaus am 6stlichen Ende der Rohstoffbithne ist
6,1 m breit, 14,63 m lang und ein Geschols hoch mit 3,05 m
hohem Kellergeschosse, in dem die Olbehilter untergebracht sind.

und Borte.

Das Hauptgebiude der Bekohlungsanlage iiberspannt acht
Gleise und bedient ein weiteres an jedem Ende. Isist 51,21m
lang, 10,36 m breit, 16,76 m hoch und besteht ganz aus Eisen-
beton. Die Bunker ruhen auf stihlernen I-Trigern in Beton,
die Boden der Trichter bestehen aus Eisenbeton mit IHohl-
ziegeln. Das Gebaude hat einen Aufbau aus stahlernen Fach-
werken mit 5 cm dicken, mit Mortel iberzogenen Betonseiten
und Asbestdach. Die Kohle gelangt von den Wagen in zwei
Aufnahmetrichter, aus denen sie durch hin- und hergehende
Fillvorrichtungen in Eimer- Aufziige entladen wird. Diese
bringen die Kohle oben ins Trichterhaus, wo sie auf zwei
762 mm breite, die Forderbriicke hinauf iber die Bunker
laufende Forderbander entladen wird. Auf Schienen iiber den
Bunkern laufende Entladevorrichtungen entladen die Kohle in
verschiedene Abteilungen. Das Gebaude hat drei Liangsbunker,
die 390t Gas-, 737t zerkleinerte und 390t Gries-Kohle
fassen. Jeder dieser Bunker ist durch Querwinde aus Beton
in vier Abteilungen geteilt. Jedes Gleis wird von drei Kohlen-
rutschen bedient, so dafs eine Lokomotive auf irgend einem
der zehn Gleise Kohle der drei Arten nehmen kann. Die
Fordermaschinen-Anlage ist in zwei je 90 t/St leistende Ein-
heiten vom Gleistrichter nach der Entladevorrichtung iiber
dem ‘Bunker geteilt. Gleistrichter, Aufzug oder Forderband
jeder Einheit konnen ihren Inhalt auf Aufzug oder TForderband
der andern Einheit, die Entladevorrichtungen itber den Bunkern
in jeden der drei Bunker entladen. Die ganze Maschinen-
anlage wird elektrisch getrieben. :

Sand wird in einem 31,39 m langen, 4,88 m breiten,
4,27 m hohen Fisenbetongebiude durch zwei Kohlendfen ge-
trocknet, gesiebt und mit Prefsluft nach zwei oben auf der
Bekohlungsanlage angeordneten, je 11 chm fassenden Lager-
behaltern gehoben. Aus diesen wird der Sand durch jedes
der zehn Gleise bedienende, gufseiserne Rohre und schweils-
eiserne, einschiebbare Rohren den Lokomotiven zugefithrt.

Die beiden Aschgruben sind 60,96 m lang, 9,14 m breit,
3,66 m tief und bestehen ganz aus Eisenbeton.  Jede Grube
bedient zwei Gleise von 7,925 m Mittenabstand. Die Gruben
haben ungefahr 17,7 m Mittenabstand mit einem zwischen-
liegenden Gleise fir Aschwagen. Die Asche wird durch einen
elektrischen Bockkran von 4 t Tragfahigkeit mit einem 1,2 cbm
fassenden Greifer aus den Gruben genommen. = Der Kran lauft
auf einem 73,15 m langen Gleise von 30,328 m Spannweite
7,925 m iber Schienenoberkante. Diese Anordnung ermog-
licht zugleich die Bekohlung der Lokomotiven von Wagen mit
dem Greifer. , ]

Der Fernsprechturm liegt am Ostende ‘des Bahnhofes.
Der Aufseher hat freien Blick auf alle ausfahrenden Lioko-!
motiven, so dafs er den Stellwerkswirter uber ihre Stellung
benachrichtigen kann. : '

Wasser wird der 406 mm weiten Wasserleitung der Stadt
entnommen und in zwei stihlerne, je 378 cbm fassende ‘Hoch-
behalter gebracht. Aus diesen gelangt es durch Niederdruck-:
leitungen nach acht Wasserkrinen auf dem' Bahnhofe -zum
Fillen der Lokomotivbehilter und in ‘alle -Gebaude.” - Von der
Feuerpumpe im Krafthause fithren Hochdruckleitungen auf den:
Bahnhof und in die Gebaude. B—s.
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Bahnhof der Neuyork-Zentral- und Hudsonflufs-Bahn in Utica, | 7 t Tragfahigkeit hebt die Riider aus diesen Senkgruben. Der

Neuvork.
(Railway Age Gazette 1914, II, Band 57, Nr. 2, 10. Juli, S. 47. Mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 33.

Die Neuyork-Zentral- und Hudsonfluls-Bahn baut gegen-
wiartig einen neuen Bahnhof in Utica, Neuyork, an der Haupt-
linie zwischen Albany und Buffalo mit Anschluls der Westufer-
Bahn, des Ontario- und des Adirondack-Zweiges. Da die
Westufer-Bahn westlich von Utica von einer besondern Gesell-
schaft elektrisch betrieben wird, gehen alle Giter,
genommen fir Orte in elektrisch betriebenem Gebiete iiber
die Hauptlinie westlich von Utica. Ostlich von Utica konnen
Hauptlinie oder Westufer-Bahn fiir den Giterverkehr benutzt
werden, Verbindungen in Utica, Hoffmans und Carmen ermog-
lichen bequemen Betrieb. Kin grofser Teil des Giterverkehres
zwischen Neuyork und Montreal geht ebenfalls uber Utica.
Durchgehende Giiter werden in Utica fast gar nicht geordnet,
aber alle Ortsgiiter und alle Umladegiiter von der Westufer-
Bahn, der Watertown-Linie, dem Adirondack-Zweige und den
fremden Bahnen miissen hier geordnet werden.

Der neue Giterbahnhof (Abb. 2, Taf. 33) liegt nordlich
vom Bahnhofe fur Fahrgiste, ostlich und leicht zuginglich von
der Genesee-Strafse. Der Empfangschuppen ist 15,24 m breit
und 2351,65m lang, der Versandschuppen 9,14 breit und
152,4 m lang; beide konnen um ungefihr 60 m nach Osten
verlingert werden. Die Schuppen werden durch acht Gleise
bedient. Der Freiladebahnhof hat 14 im Ganzen 171 Wagen
fassende Gleise, die paarweise mit zwischenliegenden, 9,14 m
breiten, gepflasterten Ladestralsen angeordnet sind. Zwei
weitere, je 20 Wagen fassende Freiladegleise liegen an der
Aulsenseite des nordlichen Schuppens mit Ladebithne und
Rampen fur Kraftwagen.

Die alte eingleisige Verbindung zwischen Westufer-Bahn
und Hauptlinie bei Harbor, wo beide Bahnen nur ungefihr
200 m von einander entfernt sind, hatte fir Giiterziige den
Ubelstand, dafls diese iiber eine steile Rampe und durch Gleis-
verbindungen der heiden Fahrgastgleise an der Sudseite der
viergleisigen Hauptlinie fahren mulfsten. Zur Verbesserung
dieses Zustandes ist eine zweigleisige Verbindung gebaut, die
die Westufer-Bahn westlich von Harbor verlalst, iber die
Hauptlinie hinweggeht und sich dann neben die Hauptlinie
ostlich vom Verschiebebahnhofe legt. Die ausgeglichene steilste
Neigung der neuen Verbindung ist 2,5%,. Gleis 4 der
Hauptlinie ist ostlich von der Uberfihrung dieser Verbindung
abgelenkt und an der Nordseite des ganzen Verschiebe- und
Lokomotiv - Bahnhofes entlanggefithrt. Gleis 3 ist etwas von
Gleisen 1 und 2 getrennt und in eine Neigung gelegt, die
leichte Verbindungen mit dem Verschiebebahnhofe gestattet.
Gleise 1 und 2 sind nach der Sidseite des Verschiebebahn-
hofes abgelenkt und liegen fir den grofsern Teil ihrer ver-
anderten Liange auf getrenntem Damme.

Der Lokomotivschuppen hat 30 Stinde, ein zweiter, ebenso
grolser Schuppen ist fur die Zukunft vorgesehen. 25 Stinde
sind 30,48 m, die tbrigen finf 38,1 m lang. Die langen
haben drei Senkgruben. Eine elektrische Hubmaschine von

aus-

Lokomotivbahnhof enthilt ferner Werkstatt, Krafthaus, Lufter-
haus, zwei zweigleisige 60,96 m lange Aschgruben, zwei
24,38 m lange Untersuchungsgruben, Kohlenrutschen-Gerist,
Sandhaus, zwei je 189 cbm fassende, holzerne Wasserbehilter
und vier Schlauchanschliisse fir Wasser, Das DBekohlungs-
geriist ist so angeordnet, dafs Lokomotiven auf zwei Gleisen
unmittelbar von den Taschen und auf Gleis 4 uber eine nach
diesem reichende Briicke bekohlt werden konnen. Clearfield-
Kohle fir Giterzug- und Pittsburg-Kohle fiir Iahrgastzug-
Lokomotiven werden in den Taschen getrennt gehalten. Diese
sind 48,77 m lang und durch ein Gerist in 50°/,, Neigung
zuganglich.

Das am 24. Mai 1914 erdffnete, 58,47 >< 62,13 m grofse,
dreigeschossige Empfangsgebiude liegt an der Haupt- und
1. Strafse, einen Block ostlich von der Genesee-Strafse. Die
1. Stralse endigt an den Gleisen und fithrt nach der Karren-
fahrt lings des Gepick- und Bestatterungs-Gebaudes, das sich
vom Empfangsgebaude ostlich bis nach der 2. Straflse erstreckt.
Die Vorderseite des Empfangsgebdudes ist 5,49 m von der
Stralsenlinie zuriickgesetzt. Das Gebiude hat zwei vordere
Haupteingiinge mit Vordach und Nebeneingiinge an beiden
Seiten. Da die Strafse vor dem Gebdude ungefihr in Hohe
der Schienenoberkante liegt, ist das Hauptgeschols mit allen
offentlichen Einrichtungen ungefihr in derselben Hohe gehalten.
Der Bahnsteigtunnel ist durch eine Rampe und eine kurze
Treppe mit der Haupt-Wartehalle im Empfangsgebiude und
mit der Strafse an der Westseite des Gebiudes verbunden.

Die beiden Haupteinginge an der Siidseite des Gebaudes
(Abb. 1, Taf. 83) offnen sich durch geschlossene Vorhallen
unmittelbar in die 36,58 >< 40,23 m grolfse Haupt-Wartehalle,
die durch Reihen marmorner Siulen in einen Mittelgang und
zwei Querginge an den Enden mit gewolbten und zwei Sitz-
hallen mit gefelderten Decken geteilt ist. Der Mittelgang
fihrt weiter nach der Nordwand des Gebiaudes, wo eine Ver-
bindung mit dem Bahnsteigtunnel hergestellt ist. Um die
Haupt-Wartehalle liegen Fahrkartenausgabe, Auskunftei, Zimmer
fir Frauen, Bartscherstube, Zimmer fiir Méanner, Paketraum,
Gepackabfertigung, Zeitungstand, Speisezimmer, Erfrischungs-
und Frithstiucks-Halle und ein grofser Laden.
von denen einer ausgefithrt ist, fithren nach den beiden obern
Dienstgeschossen. Das Gebidude wird mit Dampf von drei
Kesseln von je 150 PS unter dem Gepickgebaude geheizt.

Das 184,1 m lange, 10,97 m breite Gepickgebiude ent-
halt Gepiackraum, Postraum, Dienstzimmer und Lagerraum fir
zwei Bestiatterungs-Gesellschaften. »

Der Bahnsteigtunnel ist 9,27 m breit und 2,44 m hoch
mittlern Sdulenreihe. Xr hat Sitze ldngs heider
Wande, zwei weitere Reihen konnen zwischen den Mittelsdulen
aufgestellt werden. Der Tunnel hat unmittelbare Heizung
unter den Sitzen und an Wandarmen héingende elektrische
Lichter.

Der Bahnhof fir Fahrgiste hat zwolf Gleise an sechs
6,1m breiten Bahnsteigen von 365,76 m grofster Lange. Durch
die Mitte der Gleisanlage fithren zwei nicht an Bahnsteigen
liegende Gleise fiir in Utica nicht haltende Giiter- und Fahr-

Zwei Aufziige,

mit einer
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gast-Ziige. Die Bahnsteige haben 182,88 m lange Déicher.
Auf jeden Bahnsteig fithren zwei Treppen vom Bahnsteigtunnel
und ein Aufzug vom Gepicktunnel. B—s.

Verschiebebahnhof der Boston- und Maine-Bahn in Mechanicville,
Neuyork.
(Engineering News 1914, I, Band 71, Nr. 19, 7. Mai, S. 1008.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 54.

Der im Januar 1914 fertiggestellte, ungefihr 3 km lange
Verschiebebahnhof (Abb. 7, Taf. 54) der Boston- und Maine-
Bahn in Mechanicville, Neuyork, fiir nach Osten gehende Wagen
liegt an der Sudseite der zweigleisigen Hauptlinie. Am West-
ende des Bahnhofes liegt ein ungefilir 450 m langes, zweifach
mit den Hauptgleisen verbundenes Stumpfgleis, von dem die
‘Weichenstralse der Einfahrgleise ausgeht.
gleise haben je 975 m Nutzlange.

Die zehn Einfahr-
Das die beiden Weichen-
stralsen am Ostende der Einfahrgleise vereinigende Gleis fithrt
an einem 225 chm fassenden Wasserbehilter und Lokomotiv-
Standrohre vorbei auf den Eselsriicken, der an jeder Seite von
einem Gleise umgangen wird. Nordlich des Eselsriickens
liegen drei je 160 m lange Packwagengleise, siidlich von ihm
fihren Gleise nach einem nicht offentlichen Kohlenbahnhofe,
nach dem Beeisungshause und den Viehstillen. Die 16,75 m
lange Wage hat 136t Tragfahigkeit. Auf dem Scheitel des
Eselsriickens wird jeder Wagen von einem Bremser bestiegen,
um seine Fahrt auf dem Ordnungsgleise zu regeln. Die 35,
je 700 m langen Ordnungsgleise gehen von zwei mittleren,
vom Iselsriicken kommenden Weichenstralsen aus, zwischen
denen ein Gleis fur einen Gasolinwagen liegt, der die Bremser
nach dem Kselsriicken zuriickbringt. An der Sidseite der
Ordnungsgleise liegen zwei Verkehrsgleise. Am Ostende haben
die Ordnungsgleise zwei #dulsere Weichenstralsen.

Zwischen Eselsriicken und Ordnungsgleisen liegen nordlich
der Hauptweichenstralsen Umladeanlage und Aufstellgleise,
sitdlich Ausbesserungs-Gleise und -Werkstiatten fiir Wagen. Die
Umladeanlage hat sieben je 300 m lange Gleise, das mittlere
liegt zwischen zwei bedachten, je 4,66 m breiten, 244 m langen
Umladebithnen. Die fiinf je 380 m langen Aufstellgleise gehen
von der nordlichen Weichenstralse der Ordnungsgleise aus.
Die sechs je 420 m langen Wagen-Aushesserungsgleise haben
in der Mitte ein Radgleis. Die ganze Fliche der Ausbesserungs-
gleise hat Bohlenbelag, der Schuppen fir Wagenuntersuchung
ist aus Backsteinen gemauert. - Stidlich von diesen Gleisen
liegen Wagen - Werkstatt, Lagerraum, Rumpellager und Rad-
Lagerbiithne.

Die Lokomotiv-Betriebstelle liegt am Ostende des Bahn-
hofes. Der ringformige, 30 m breite Lokomotivschuppen hat
25 Stinde, die beiden letzten Gleise an einem KEnde werden
durch eine quer liegende Senkgrube bedient. Die durch Kraft
getriebene Drehscheibe hat 25,9 m Durchmesser, die Flache
zwischen ihr und dem Lokomotivschuppen ist 24,4 m breit.
Gegenitber dem Lokomotivschuppen gehen 28 offene Gleise
von der Drehscheibe aus, vier davon an der Ostseite und eines
an der Westseite gehen durch. An Westseite des
Lokomotivschuppens liegen die 52 >< 61 m grolse Werkstatt,
Schmiede, Rohrklopfer-Geb#aude, Lagerhaus, Werkstatten-Dienst-

der

zimmer, Wasch- und Schrank-Raum fir Lokomotivfihrer und
Heizer. Ostlich vom Lokomotivschuppen liegt das 38 >< 15 m
grofse Krafthaus. Dieses liefert elektrischen Strom zur Be-
leuchtung des Bahnhofes und der Gebiude, zum Treiben des
Kohlenkranes und anderer Maschinen, ferner Preflsluft zum
Prifen der Wagenbremsen und Treiben von Werkzeugen, und
heilses Wasser zum Heizen der Gebaude und Auswaschen der
Lokomotivkessel.  Die stihlernen Dachbinder tragen einen
80 t fassenden, die Speicher der selbsttatigen Beschickungs-
vorrichtungen im Kesselraume versorgenden Kohlenbansen,
Alle Streckenlokomotiven fahren am Ostende der Betrieb-
stelle ein und aus. Kine einfahrende Lokomotive halt zunichst
auf der 22,8 m langen Untersuchungsgrube, dann auf der
42,8 m langen Aschgrube, iiber beide fithren zwei Gleise.
Jenseits der Aschgrube liegen Kohlenlager und Bekohlungs-
anlage, dann Wasserstelle und Sandrohre. Das Kohlenlager
besteht aus einer 76,2 m langen, 1800 t fassenden Betongrube,
in die die Kohle aus auf einem Geriiste iiber der geneigten
Seite der Grube stehenden Wagen gelangt. Die Bekohlungs-
anlage falst 540t und bedient Lokomotiven auf vier Gleisen.
Sie iberspannt die beiden mittleren Gleise und hat seitliche
Rutschen Zwischen Kohlenlager und Be-
kohlungsanlage fihrt ein Bockkran auf einem 160 m langen
Gleise von 4,572m Spur. Die durch Schwerkraft bewegte
Katze tragt einen 1,15 cbhm fassenden Greifer. Dieser Kran
befordert die Kohle vom Lager oder aus Wagen nach den
Kohlentaschen, oder aus Wagen unmittelbar nach den Loko-
motiven, und die Asche aus der Aschgrube in Wagen. Die
Wasserstelle hat zwei die vier Bekohlungsgleise bedienende
Lokomotiv-Standrohre, die Lokomotiven werden wiahrend des
Wassernehmens mit Sand versorgt. Am ostlichen Ende des
Bahnhofes vereinigen sich die Ordnungsgleise und die Gleise
der Lokomotiv-Betriebstelle in zwei Gleisen unmittelbar vor
der Kreuzung und Verbindung mit der Delaware- und Hudson-
Bahn, nahe dem Gemeinschaftsbahnhofe. B—s.

fir die &ulseren.

Olfang fiir das Abwasser aus Lokomotivschuppen.
G. W. Wade in San Franzisko, Kalifornien.
(Engineering News 1914, I, Band 71, Nr. 21, 21. Mai, S. 1125,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 16 auf Tafel 38.
Der von der Sud-Pazifikbahn als Regelanlage angenommene
Olfang (Abb. 13 bis 16, Taf, 33) fur das Abwasser aus Loko-
motivschuppen ist ein offener, durch Querwande in Abteilungen
geteilter Trog aus Beton. Die von der Sohle aufgebauten
Querwinde reichen nicht ganz bis zum Wasserspiegel, die
zwischenliegenden von oben her etwas unter diesen. Das durch
den Trog flielsende Abwasser geht abwechselnd unter und tber
Hierdurch wird seine Geschwindig-

Mit

den Querwinden hinweg.
keit ermafsigt und das gewdhnlich warme Abwasser abgekiihlt,
so dals sich das geloste Ol absondern und an die Oberfliche
steigen kann, wihrend das geklirte Wasser durch die Offnung
unter der Querwand in die nachste Abteilung flielst, wo sich
der Vorgang wiederholt. Nachdem das Wasser durch alle
Abteilungen gegangen ist, ist es so klar, dals es nach dem
Lokomotivschuppen zuriickgepumpt und wieder zum Auswaschen
der Kessel benutzt wird. Das sich in den ersten drei Ab-
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teilungen als ungefihr 2,5 cm dicker Schaum an der Ober- | sich die ungefihr 4400 M betragenden Baukosten mit 5

fliche sammelnde Ol wird mit einer langstieligen Kelle abge-
schopft, in einen kleinen Behalter abgelagert und in den
Lokomotivschuppen zuriickgepumpt, um in ortsfesten Maschinen

verbrannt zu werden. Durch das so gesparte Ol verzinsen

bis 79/
Der Olfang dient auch als Ablagerung fiir Kesselstein,
der sich auf dem Boden niederschliagt, von wo er von Zeit zu

Zeit entfernt wird. B—s.

Maschinen

Gedeckte Giiterwagen aus Stahl.
(Engineering News, Februar 1914, Nr. 7, 8. 3855. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 his 17 auf Tafel 54.

Die Pennsylvania-Bahn hat zur Zeit 7375 vierachsige ge-
deckte Giiterwagen im Baue und Betriebe, die mit Ausnahme

der Verschalung aus Stahl bestehen und nur wenig schwerer |

und teurer sind, als die bisherigen aus Holz. Die Wagen
dienen teils dem allgemeinen Giterverkehre, teils der Beforder-
ung von Kraftfahrzeugen und als Kithlwagen und haben fiir
letztere Zwecke besondere Einrichtungen.

Das Untergestell hat nach Abb. 8 bis 14, Taf. 54 bei
allen Ausfihrungen zwei mittlere Hauptlingstriger in Fisch-
bauchform aus geprelstem Bleche mit Saumwinkeln An den
hohen Stegen dieser Triger sind paarweise kriftige Ausleger
befestigt, die die dufseren Rahmenlangstrager aus Winkeleisen
halten und damit die ganze Bodenbelastung auf die Mitte
ibertragen. Zwischen diesen Auslegern dienen Quertrager und
an den Rahmenenden je zwei schrige Streben aus gepreflstem
Bleche zur Aussteifung des Rahmens. Das Kastengerippe ist
nach Abb. 9, Taf. 54, aus [-formig geprelsten Pfosten und
Streben zusammengesetzt, deren breite Flanschen die gegen-
seitige Verbindung und das Anheften der Holzschalung sehr
erleichtern. Die Eckpfosten bestehen aus geprelsten Z-Eisen.

Die Quelle bringt eine Reihe von Einzelheiten iiber die
Rahmen- und Kasten-Verbindungen und die Befestigung des
Daches aus 3,2 mm starkem Bleche. Die Stolse der Blech-
platten liegen iiber [-férmig geprelsten Dachspriegeln und sind
mit einer Dichtungsleiste tberdeckt. Die Seiten sind mit
senkrechten, durch Nut und Feder verbundemen Riemen aus
32 mm starkem Holze verschalt, der Bodenbelag besteht aus
60 mm starken Holzbohlen. Die Schiebetiiren bestehen
Prefsblechtafeln mit eisernem Rahmen. Sie sind bei
Wagen fiur die Befsrderung von Kraftfahrzeugen wegen der
breitern Tiroffnung geteilt und héngen in Beschlagen, die
ohne Rollen auf einer kriftigen Winkelleiste gleiten. Diese
Wagengattung hat aufserdem an einer Stirnseite eine doppel-
fligelige Tur mit kraftigen Angeln und innerer Drehbalken-
A. Z.

aus
den

verriegelung.

2B.1.T.[, S-Lokomotive der Philadelphia- und Reading-Bahn.
. (Railway Age Gazette 1914, April, Band 56, Nr. 16, Seite 872, Mit
Abbildungen.)

Die von Baldwin gebaute Lokomotive der «American»-
Bauart
Strecken mit mifsigen Steigungen bestimmt.

Der Kessel hat eine sehr breite Feuerkiste nach Wootten
und eine 838 mm tiefe Verbrennungskammer, vor der eine
Feuerbricke liegt, der Rost ist zum Schiitteln eingerichtet.
Die hohe Lage der Kesselmitte von 2921 mm iber Schienen-

ist fiur schweren Ort- oder Schnellzug-Verkehr auf

und Wagen.

oberkante gestattete die Anordnung eines Aschkastens mit
Der erste Schufls des Langkessels
ist kegelig, der Dom aus einem Stiicke geprelst. Zwei Feuer-
tiren von je 457 mm Linge und 330 mm Hohe haben einen
Mittenabstand von 762 mm.

Der Rauchrohreniiberhitzer ist der von Schmidt, der
Frischdampf wird den Schieberkisten durch Aulsenrohre
zugefithrt. Die Dampfverteilung erfolgt durch auf den auflsen
liegenden Zylindern angeordnete Kolbenschieber von 279 mm
Durchmesser, die durch Walschaert-Steuerungen bewegt
werden. Um die Steuerungsteile mdoglichst leicht halten zu
kénnen, wurde zu ihrer Herstellung mit Ol behandelter Flamm-
ofenstahl von grofser Festigkeit verwendet. Zum Umsteuern
dient die Kraftumsteuerung nach Ragonnet®).

Kolbenstangen und Triebzapfen bestehen aus Chromnickel-
Stahl, die Triebachswellen sind aus Flammofenstahl geschmiedet
und, wie die Triebzapfen, durchbohrt. Auch zu den 114 mm
starken Rahmen wurde Flammofenstahl benutzt.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Hauptverhiiltnisse sind:

reichlicher Luftzufihrung.

Zylinderdurchmesser d 533 mm
Kolbenhub h 610 «
Kesseliiberdruck p ? 14,8 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 1575 mm
Kesselmitte @ber Schienenoberkante 2921 <«
Feuerbiichse, Lange 2902 «
« , Weite 2750 «
Heizrohre, Anzahl : 208 und 22
« , Durchmesser aufsen . . . 45 <« 133 mm
« , Linge : 3175 «
Heizfliche der Feuerbiichse . 16,54 qm
« « Heizrohre . 120,49 <«
« « Verbrennungskammer 3,90 «
« des Uberhitzers 23,88 «
« im Ganzen H . 164,81 «
Rostfliche R 7,99 «
Triebraddurchmesser D 1740 mm
Laufraddurchmesser ; 914 «
Durchmesser der Tenderrider 914 «
Triebachslast G, . . . . . . 54,67 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 78,70 «
« des Tenders 66,44 «
Wasservorrat 26,5 cbm
Kohlenvorrat 9,6t
Fester Achsstand ey 2743 mm
Ganzer <« mit Tender . . . . . 17358 <«
Zugkraft Z = 0,75 .p (dm;))zi = . 11055 kg

*) Organ 1914, 8. 32.
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Verhaltnis H: R = 20,6
" H:G, = 3,01 qm/t
«  H:iG = 2,09 «
<« Z:H = 67,1 kg qm

Verhiiltnis Z : G,
« Z:G

!

Besondere Eisenbahnarten.

Bauanlagen fiir die Hersteilung der elektrischen Zugforderung auf
den Eisenbahnlinien Magdeburg-Bitterfeld-Leipzig-Halle.
(Zeitschrift fir Bauwesen 1914, 7. bis 9. Heft, Seite 543, 10. bis
12. Heft, Seite 759. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Regierungs-Baumeister Mentzel schildert die bautech-
nischen Aufgaben, die bei der Einfithrung der elektrischen

Zugforderung auf den Strecken Magdeburg-Bitterfeld-Leipzig-

Halle zu losen waren. DBeschrieben werden das Kraftwerk
Muldenstein, die drei Unterwerke Wahren bei Leipzig, Marke
bei Dessau und Gommern bei Magdeburg, die Werkstatten fir
die Ausbesserung der elektrischen Lokomotiven auf dem Ge-
lande der Hauptwerkstatte in Halle a. Saale und auf dem
Hauptbahnhofe in Leipzig und die Licht- und Kraft-Anlage in
Halle a. Saale.

—k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kippwagen,
D.R.P. 277767. Dipl.-Ing. A. Fritze in Wilhelmshaven.
Der Wagenkasten wird zur Entladung auf der einen Seite

hoher gehoben, als auf der andern, die Neuerung bezweckt die |

Minderung der dazu notigen Arbeit. Das Kippen wird durch
eine Vorrichtung zu teilweiser oder voller Entlastung unter-
stitzt, bei der das Entlastungsmittel: Federn, Prelsluft oder
Gewicht, in Abhéngigkeit von der Vorwértsbewegung des Wagens
selbsttatig in den fur die Wirksamkeit notigen Zustand ver-
setzt wird. Nach Erreichung der Entlastung wird der durch
die Eigenbewegung des Wagens bewirkte Antrieb des Ent-
lastungsmittels selbsttitig wieder unterbrochen. Als Entlastungs-
gewicht kann das Gewicht des Wagenkastens selbst benutzt
werden, indem dieser von einem durch die Antriebkraft des
Wagens in Bewegung gesetzten Getriebe bis zu einer be-
stimmten Tohe gehoben, und die Entladung durch weiteres
Anheben der einen und Senken der andern, oder durch
alleiniges Senken der einen Seite bewirkt wird. B—n.

Klappenfangvorrichtung fiir Selbstentlader.
D.R.P. 278096. L. Gillessen in Aachen.

Die Entladeklappen werden unabhéingig von der Verschlufs-
vorrichtung in einer Lage abgefangen, die erreicht sein muls,
um volliges Schliefsen mit Hiilfe der gewohnlich verwendeten
Daumen erzielen zu koénnen. Diese Unabhingigkeit der Vor-
richtung zum Einstellen der Klappen von den Verschlulsdaumen
wird hier im Gegensatze zu bekannten Einrichtungen erreicht,
indem von zwei an der Entladeklappe angebrachten, drehbaren
Klinken die eine, die die Klappe mittels eines am Wagen
festen Anschlages in der vorlaufigen Schlielslage halt, beim
vollstindigen Schlielsen durch Anschlagen an die Wandungen
des Behilters um einen bestimmten Betrag gedreht wird. Sie
bewegt sich dabei so weit, dals sie von der andern, gewicht-

\

belasteten, als Fanghaken ausgebildeten Klinke erfalst werden

kann, die ihrerseits wieder unter dem Einflusse ihres Gewichtes

beim Ausschwingen die Verbindung mit der untern Klinke lost.
_ 3 B—n.

Eisenbahnwagenschieber.
D.R.P. 277858. E. Egli in Thal-Lutzenberg, Schweiz.

Wagenschieber mit Schienenklemme als Widerlager beim
Schieben miissen dem Wagen von Hand nachgeschoben werden.
Andere, bei denen die Klemmbacken von den Schienen abge-
hoben werden, schwingen dem Wagen unter dem Einflusse
ihres Eigengewichtes nach, wenn der Schalthebel in die An-
fangslage zuriickbewegt wird. Bei dieser Neuerung sind die
auf die Klemmbacken wirkenden Hebel durch Kniegelenke mit
dem Schalthebel verbunden, so dals sie zwangweise gedffnet
werden, wenn der Schalthebel nach dem Verschieben des Wagens
in die Anfangslage zuriickbewegt wird; der Schieber wird dann
in Folge der Ausbildung des Schubstangenendes dem Wagen
als Wagenklemme nachgeschoben. B—n.

Einrichtung zur Ubertragung von Zeichen auf fahrende Eisenbahn-
fahrzeuge.
D.R.P. 277809. Siemens und Halske in Berlin.

Zur Ubertragung von Zeichen auf fahrende Eisenbahn-
fahrzeuge hat man vorgeschlagen, die Anderung der Stirke
des Erregerstromes eines Wechselstrommagneten in der Weise
zu verwenden, dafs durch das Vorbeifahren an einer einge-
bauten Fahrschiene aus unmagnetischem Stoffe, etwa einer
Nickelschiene, eine Erhchung der Stromstirke erfolgt, die zur
Auslosung ‘eines Zeichens auf dem Zuge benutzt wird. Die
Erfinderin stattet nun den Magneten mit nachgiebigen Polenden
aus, die viel naher an die Schienen herangehen konnen, als
dies bei ahnlichen Vorrichtungen der Fall ist. Dazu werden
Blattfedern oder Drahtbiirsten verwendet. B—n.

Bﬁcherbespfeehungen.

Die Wertverinderung durch Abschreibung, Tilgung und Zinseszinsen.
Formeln und Tabellen zur sofortigen Ermittelung des Ver-
laufes und jeweiligen Standes eines Betriebs- und Kapital-
wertes. Zum Gebrauche fiir Ingenieure, Verwaltungsbeamte,
Kaufleute usw. Aufgestellt und erliutert von Dipl.-Ing. I.
Kastendieck, Berlin, J, Springer, 1914, Preis 1,6 M.

Das Buch strebt danach, Klarheit iber die Wirkungen |

der tiblichen Arten der Abschreibung und Tilgung zu schaffen
und unterstiitzt dieses Streben durch Mitteilung der entsprechen-
den mathematischen Formeln und von Zusammenstellungen aus-
gerechneter Zahlenwerte; angefiigt sind die verwandten Formeln
der Zinseszinsrechnung,

Bei der heute allgemein iblichen Art der Abschreibung,
die die abgeschriebenen Betriige nicht wirklich bereitstellt,
sondern im Betriebe lilst, entsteht leicht Unklarheit iber das
Wesen, den Stand und die Wirkung aller Riickstellungen als
Gegenwert der Wertminderung. Der Verfasser hat sein Ziel,
in diesen Beziehungen klirend zu wirken, unseres Erachtens in
dem handlichen Buche mit Erfolg verfolgt.

Die graphischen Verfahren zur Ermittelung der Querschnittflichen,
der Grunderwerbs- und Boschungsbreiten von Bahn- und Strafsen-
kirpern. Von Dr.-Jng. F. v. Glafser, Berlin, J. Springer,

1914. Preis 4 . /——.

R i, . AN
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Das Buch bringt eine Ubersicht der zeichnenden Verfahren
zur Bestimmung der fiir Wegevorarbeiten notigen Lingen-,
Fliichen- und Korper-Grofsen unter Vervollstindigung nach den
eigenen Arbeiten des Verfassers. Bei diesen FErmittelungen
kommt es bekanntlich auf #ulserste Vereinfachung der an sich
theoretisch nicht schwierigen Vorginge an, hierin liegt ihr Wert,
und dem wird das Buch durch Darbietung einer erschopfenden
Ubersicht tiber die vorhandenen Mittel und durch deren Aus-
bau gerecht.

Eisenportlandzement, Taschenbuch iber die Verwendung des
Eisenportlandzementes. Vierte Auflage. Herausgegeben
vom Vereine deutscher Eisenportlandzement- Werke e. V.
Diisseldorf 1914, Verlag Stahleisen m. b. H. Preis 1,5 M.

Das der Verbreitung der Kenntnis der Eigenschaften des

Eisenportlandzementes, eines Portlandzementes mit hochstens

309/, Zuschlag an gekornter Hochofenschlacke, gewidmete Buch

bringt, abgesehen von geschaftlichen Mitteilungen, darunter der

Verfiigung des preulsischen .Arbeitsministers vom 6. III. 1909

iber Zulassung von Eisenportlandzement, eine grofse Zahl von

Versuchsergebnissen und Beschreibungen ausgefiihrter Bauten,

so dals der Leser auch itber die engere Aufgabe des Buches

hinaus viele wissenswerte Krfahrungen darin findet.

Deutsche Kulturaufgaben in Argentinien. Von Professor Dr.
W. Keiper, Rektor des Instituto Nacional. Vortrag, ge-
halten am.30. Januar 1914 im preuflsischen Abgeordneten-
hause. Berlin 1914, Deutsch-Argentinischer Centralverband.

Liele und Aufgaben des deutschen wissenschaftlichen Vereines in
Buenos Aires von Professor Dr. W. Keiper, Vorsitzender.
Buenos Aires 1913, B. Mengen.

Jahresbericht des deutschen wissenschaftlichen Vereines in Buenos
Aires iber das Veremslahr 1913. Buenos Aires 1913,
B. Mengen.

Die drei aufgefiihrten Druckschriften sind sehr geeignet,
in die fiir das deutsche Grofsgewerbe immer wichtiger werdenden
Verhiltnisse Argentiniens einzufithren und zur Belebung der
Handelsbeziehungen beizutragen,

Praktische Winke zum Studium der Statik und zur Anwendung
ihrer Gesetze. Ein Handbuch fiir Studierende und praktisch
titige Ingenieure von R. Otzen, Professor an der Konig-
lichen Technischen Hochschule zu Hannover. Zweite ver-
mehrte und verbesserte Auflage. Wiesbaden, C. W. Kreidel’s
Verlag, 1914. Preis gebunden 5 M 40 Pf.

Beim Erscheinen der ersten Auflage®) haben wir die
Bestimmung des Buches, bei aller wissenschaftlichen Griindlich-
keit durch Kiirze und Vorfithrung tatsichlicher Anwendungen
ein leicht zu handhabendes Hilfsmittel auf diesem, seiner
Sprodigkeit wegen immer wieder von vielen gescheuten Gebiete
zu bieten, besonders hervorgehoben. Diese Aufgabe hat das
Buch bestens erfillt, und da die dabei gemachten Erfahrungen
in der neuen Auflage voll zur Geltung gekommen sind, so
wird sie in erhohtem Malfse ein guter Fiihrer durch die vielen
verwickelten Fragen neuzeitlicher Baukunst sein. Wir empfehlen
das Werk beim Erscheinen der zweiten Auflage unseren Lesern
wiederholt dringlichst.

Untersuchungen iiber das Zusammenwirken wagerechter Verbiinde
und eingespannter Stiitzen im Eisenhochbau. Von Dr.-Jng.
K. Pohl, Konstruktionsingenieur an der Konigl. Technischen
Hochschule zu Berlin. Leipzig und Berlin, W, Engelmann,
1914. Preis 2,8 M.

8. 4.

Die sehr verdienstliche Arbeit stellt die Ungleichmilsig-
keiten in der Belastung der Querrahmen langer Hallenbauten
klar, die auftreten, wenn diese Rahmen durch wagerechte
Verbiande verbunden sind, und eine Mehrbelastung der mittleren
Rahmen gegen die Endrahmen durch wagerechte Krafte zur
Folge haben. Diese Ungleichméilsigkeiten sind erheblich und
der DBerticksichtigung wert, werden aber bislang bei den
statischen Untersuchungen fast stets aufser Acht gelassen.

| Die Untersuchung trennt die Fille, in denen der wagerechte

Verband im Vergleiche zur Linge sehr breit ist, in denen
dann seine Fachwerkwirkung verfolgt wird, von denen mit
schmalen wagerechten Verbanden, in denen letztere als Trager
auf zwei festen Endstiitzen und auf durchlaufender elastischer
Zwischenstiitzung betrachtet werden. Die geschickte, durch
Zahlenbeispiele verdeutlichte Behandelung des verwickelten
Gegenstandes triigt in hohem Malse zur Schirfung des Ein-
blickes in die wahre Wirkung von nach zwei Richtungen
tragenden Schlauchbauten bei, und kann zu ausgiebiger Ver-
wendung beim Entwurfe der vielen Bauten empfohlen werden,
bei denen die unten eingespannten Wandstiele als Dachstiitzen
zur Aufnahme der wagerechten und der aulsermittig angreifenden
lotrechten Krifte nicht geniigen, sondern teilweise durch
Langsverband zwischen den der Quere nach steifen Giebel-
Rahmen oder Fachwerken entlastet werden miissen.

Die Arbeit ist eine wichtige Frginzung der statischen
Grundlagen des Hochbaues.

Der Eisenbahnbau.*) IV. Teil. Fir die Schule und den
praktischen Gebrauch bearbeitet von K. Strohmeyer,
Ingenieur. und Oberlehrer an der Baugewerkschule zu

Buxtehude. Leipzig 1910, B. F. Voigt.

Das Buch gehort zum VII. Bande des von R. Scholer
herausgegebenen Handbuches des Ingenieurs, und enthélt eine
eingehende Darstellung aller Arten von Klein-, Stralsen-,
elektrischen und besonderen Iiisenbahnen nebst den Ein-
richtungen ihrer Fahrzeuge, namentlich ist auch der Forder-
anlagen fiir alle Arten landwirtschaftlicher Betriebe gedacht.
Das Werk kann als eine der vollstandigsten Bearbeitungen
dieses Gebietes bezeichnet werden, die auch heute noch mals-
gebend ist.

Statistische Nachrichten und Geschiftsherichte.

1) Jahresbericht tiber die Staatseisenbahnen und die Bodensee-
Dampfschiffahrt im Groflsherzogtume Baden fir das
Jahr 1913. Im Auftrage des Grolsherzoglichen Ministeriums
der Finanzen, herausgegeben von der Generaldirektion
der Badischen Staatseisenbahnen, zugleich als Fortsetzung
der vorangegangenen Jahrginge 73. Nachweisung iiber den
Betrieb der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Xarls-
ruhe, C. F, Miller, 1914.

2) Verwaltungbericht der Gemeinde Wien — stddtische
Stralsenbahnen fir das Jahr 1913, erstattet von der
Direktion der stddtischen Strafsenbahnen. Verlag der Ge-
meinde Wien — stidtische Strafsenbahnen, 1914,

Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Eisen-
bahnen, Bestand auf Ende 1913. Herausgegeben vom
Schweizerischen Post- und Eisenbahndepartement. Bern,
H. Feuz, 1914,

4) Bericht iber die Titigkeit der Priifungsanstalt des Vereines
deutscher Eisenportlandzementwerke e. V. im
Jahre 1913, erstattet von Dr. A, Guttmann, Vorstand
der Priifungsanstalt des Vereines iber die Hauptversam-
melung in Disseldorf am 19. Februar 1914. Stahleisen
m. b. H., Disseldorf Preis 1,0 2.

*) Organ 1910, 8. 152.

Qrgan 1911,

saftloitung verantwartlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.-Qng. G. Barkhausen in Hannover.
g in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.



