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IV. C) Zweiachsiger Reisewagen III. Klasse, Reihe Cek, mit
Krankenabteil. (Abh. 4 bis 6, Taf. 24).

Der Wagen gleicht dem Reisewagen III. Klasse, Reihe C°,
abgesehen von den fir die Beforderung von Kranken nétigen
Abweichungen; die Einstellung soll den Bediirfnissen breiter
Schichten der Bevolkerung durch Billigkeit der Beférderung
entgegenkommen.

Der Wagen umfalst drei Abteile III. Klasse, ein Kranken-
abteil in der Grofse von zwei Abteilen III. Klasse und zwei
Aborte an den Stirnseiten. Der eine Abort neben dem Kranken-
abteile ist besonders ausgestaltet und fiir Reisende nicht zu-
ginglich. -

Das Krankenabteil ist mit der besondern Einrichtung fir
Kranke, wie Tragbahre, Lehnstuhl, Klapptisch, versehen. An den
Seitenwinden sind Doppeltiren zum Ein- und Ausladen der
Kranken eingebaut.

Der Wagen enthilt (Abb. 6, Taf. 24) einen Krankenraum,
einen Krankenabort, drei Abteile III. Klasse, einen Abort, den
Seitengang.

C. 1) Allgemeine Bauart.

Die Ausriistung _fur den Betrieb besteht aus der selbst-
tatigen Sauge-Schnellbremse von 1902, der Westinghouse-
und Henry-Bremse mit 254 weiten Zilindern, einer Spindel-
bremse, der Einrichtung far Notbremsungen in jedem Abteile
aulser den Aborten und in jedem Gangabteile, der Dampf-
heizung, Gasbeleuchtung, Doppeltiiren in jeder Seitenwand mit
umklappbaren Treppen, regelrechten Laternenstiitzen und
solchen fiir den Ubergang auf fremde Bahnen, dem Durchgang-
signale von Prudhomme, der Signalpfeife der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn und der Kabelleituug fir das deutsche Durch-
gangsignal. '

Der Wagen hat 8 m Achsstand, Hingewerke aus 35 mm
dicken Rundeisen, geschlossene Achslager von 1913 aus Grauguls
mit je 20 mm Spiellinge, 15 mm quer zwischen den Achshaltern
und dem Lager, Tragfedern mit elf 127.12,7 mm starken

Blattern, verstirkte Zug- und Stofs-Vorrichtung, Uberginge und

Faltenbilge mit seitlichen Gelandern, Dach aus Schwarzblech
mit Leiter und Laufbrettern, Faltenbilge zwischenstaatlicher

Bauart, Auf dem Dache sind zwei drehbare Laternenstiitzen,

an jeder Stirnwand ein Kloben fiir Schlulslaternen angebracht.
In das Gerippe der Seitenwinde ist je eine Doppeltiur mit ver-
steifendem Rahmen eingebaut. Die Zwischenriume der Schalung
sind iber dem Krankenraume mit Emulgitkorksteinen aus-
gefiillt,

Die zweiflgeligen Titren in der Seitenwand schlagen nach
aufsen, die zwischen Krankenraum und Seitengang in letzteren
auf, nur ein Fligel ist mit Fenster versehen. Die Tiren der
Seitenwand haben herablalsbare, die der Trennwand feste Fenster
und gut schliefsende Trieb- und Riegel-Verschliisse, Bartschlosser
und Feststellungen fiir beide Endstellungen.

Die Doppeltiiren sind 1200 mm weit, die Angeln so aus-
gefuhrt, dafs die Flugel weit aufgehen. Innen steht tber den
Doppeltitren: »Die Doppeltiiren sind stets mit den drei Ver-
schlissen geschlossen zu halten, sie dirfen nur zum Ein- und
Ausladen des Kranken in den Haltestellen gedoffnet werdene.
An dem verriegelten Fliagel der Doppeltiren steht »Mit Vier-
kant zu oftnen«. Die Tursdulen tragen drehbare IIandgriﬁ'e.
Der fensterlose Fliigel in der Seitenwand wird geschlossen durch
ein Triebschlols gehalten und mit Vierkant nur von innen be-
titigt, der mit Fenster geschlossen mit drei Fallen oben, unten
und mitten gesperrt, die von aufsen und innen mit Vierkant-
schlissel bewegt werden. Aufserdem erhalt der Fligel mit
Fenster noch einen Verschlufs mit Bartschliissel von aufsen
und innen,

Der fensterlose Tirflugel wird mit einem Triebschlosse
mit Vierkant, der mit Fenster durch ein Fallenschlofs mit Riegel
und Bartschlofs geschlossen.

Die Klapptritte unter den Doppeltiren sind aufgeklappt
mit Vorlegehaken und Riegel gesichert.

Alle Fenster der Seitenwénde sind herablafsbar und mit
Prefsral_unen‘versehen, die der Stirnwandtiiren fest.

Die Fenster der Seitenwand im Kranken-Raume und Aborte
haben innen eine Sicherung gegen unbefugtes Offnen von aufsen.

Die Fenstertaschen im Krankenabteile, Seitengange und
Aborte auf dieser Seite sind nach aufsen mit Eisenblech ver-
kleidet, bei allen herablafsbaren Fenstern nach innen mit ab-
nehmbaren Fillungen aus Sperrholzplatten geschlossen, um ihre
Entseuchung zu ermaglichen,
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Der Fulsboden ist in den Abteilen 1II. Klasse und im
Seitengange daneben mit ungestrichenem Linoleum, im Kranken-
raume und Seitengange daneben mit Prefskork und Linoleum
belegt. Die Abdichtung gegen die Wande bilden gestrichene
Holzleisten,

Die inneren Winde der Abteile sind mit Fillungen her-
gestellt, Alle Decken-, Eck-,. Zier-Leisten, Sockel und inneren
Tirfliigel sind glatt. '

Zur Luftung dienen Saugtrichter,

Alle Beschlige, aufser den schmiedeeisenen Angeln der
Kinsteigtiiren, sind glatt in Kriegsausfuhrung hergestellt.

‘Die Vorhange bestehen in allen Abteilen und im Seiten-
gange aus waschbarem Stoffe, sie sind zum Schieben eingerichtet.
Uber der Doppeltiir der Seitenwand im Krankenraume ist ein
Vorhang an Ringen befestigt, der in gentigender Breite bis
unter die Fenster reicht, damit auch die Fugen der Doppeltir
bedeckt sind; fiir diese Doppeltir und fir das einc Fenster
der Seitenwand ist je eine Schutzdecke aus Englischleder vor-
gesehen. Die Vorhinge fiir alle Raume und die Schutzdecken
fir den Krankenraum sind je einmal in Vorrat mitgeliefert.

Der Schaffnersitz ist als Klappsitz ohne Riicklehne wie
bei Wagen III. Klasse ausgefihrt. Die Sitzbanke in den Ab-
teilen III, Klasse sind regelrecht, die Breite und die Gestaltung
der Bank an der Abortwand im Krankenraume, die als Schlaf-
stelle verwendet werden kann, ist verbreitert und mit einem
Auflegepolster aus Ledertuch versehen; sie reicht nur bis zur
Aborttir und wird durch ein Klappbrett mit Auflegepolster
verlingert., Die Riicklehne des Sitzes im Krankenraume an
der Abortwand hat mit Wachstuch iberzogene Riickenstreifen.
Alle Teile sind, abgesehen von besonderen Befestigungen, mit
Patentschrauben an die Wand geschraubt. In den Abteilen
III. Klasse sind auf schmiedeeisernen Stindern Gepickbretter
mit Seitenleisten angebracht, Auf der Seite des Abortes ist
im Krankenabteile ein Gepacktriger nur bis zur Tir angeordnet,
ein solcher ohne unteres Brett an der Gangwand zwischen
der Doppel- und der cinfachen Tiir in 1850 mm Hohe,

C. 2) Einrichtung und Ausstattung.

An jedem Ende des Seitenganges, in jedem Abteile, im
Krankenraume und im Aborte ist je ein Spucknapf aus iiber-

fangenem Bleche in einem Holzringe mit tiefer Schilssel aus

lackiertem Eisenbleche fir Fillung mit Torfmull vorgesehen,

Der Abort aunf Seite der 11I. Klasse steht frei.
aus einem Oberteile von gebranntem Tone und einem Unterteile
aus Gulseisen mit Wasserspiilung, der neben dem Krankenraume
ist fir Torfmull mit Kabel ausgestattet. Der Wasserbehilter
fir erstern, der auch vom Haupttriger aus gefillt werden kann,
ist fir 120 1 zum Waschen und Spiillen berechnet. Der Torf-
mullbehalter enthalt 35 Streuungen, die selbsttitig nach Ent-
lastung des Sitzbrettes erfolgen. Der Sitzteil ist unten nicht
verschalt und ruht auf Auslegern an der Wand. Der eiserne,
innen und auflsen iberfangene Kiibel ist am Fulsboden unter
dem Sitzbrette gegen Verschieben gesichert; er wird zum Ent-
leeren durch einen Deckel mit Verschlufsstiick und Gummiring
dicht verschlossen. Deckel und Verschlulsstick werden im
Abortraume befestigt. Der untere Teil des Kastens im Aborte
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ist far Vorrat an Torfmull eingerichtet, im obern, Teile sind
cine Flasche mit 2,5 1 Neulysollosung, eine mit Sanitorfliissigkeit
und das Nachtgeschirr- untergebracht. Die Sondervorschriften
fir Krankenwagen, ein Verzeichnis der Einrichtung und Aus-
ristung und Vordrucke sind in Umschligen im Kasten im
Seitengange hinterlegt.

Die Neulysollosung ist gegen Ende der Fahrt vor dem
Entleeren des Kibels in geniigender Menge in diesen zu gielsen,
und bei Verdacht ansteckender Krankheiten nach arzflicher
Weisung zu verwenden. ! ‘

" Im Krankenaborte befindet sich eine Urinschale und Wasser-
leitung mit Druckventil zum Ausspilen. ‘ '

Die Tiiren zum Krankenraume und Seitengange haben
innen einen Schubriegel, die auf den Gang miindende 1,st als
volle Fligeltir ohne Glas ausgebildet und verschliefsbari

Das Waschbecken aus gebranntem Tone mit Wasser-Zu-
und -Ablauf rubt in beiden Aborten auf cinem Eisengestelle.

Im Krankenaborte sind ferner ein Spiegel, eine Safnitor-
vorrichtung, ein Handtuchhalter, zwei Iluthaken, Spucknapf
und Rahmen far Ankandigungen vorhanden. Der Fulshboden
ist Magnesia-Terrazzo mit Abflulsoffnung. Im Dadhe ist cin
100 mm weiter Saugtrichter als Liifter eingebaut, !

Die Seitenwande und Decken aller Riume sind mit Sperr-
holz, die Wiande im Krankenabteile, Krankenaborte und im
Seitengange mit Linoleum belegt, die im Aborte III. Klasse
mit Schwarzblech bespannt. Die Winde im Kranken- teile
und -Aborte und im Seitengange sind waschbar hellgra ] die
in den Abteilen III. Klasse hell eichenholzartig, im Aborte
III, Klasse hellbraun waschbar, die Decken in allen Réi;umen
aufser dem hellbraunen Aborte 111. Klasse sind weifls gestrichen,

Der Wagen wird mit Gasglihlicht beleuchtet, die Blenden
der Lampen sind aus dem Stoffe der Vorhinge. Die Lampen
aller Abteile haben Dunkelstellung mit Hebel, die im Seiten-
gange und Aborte sind ohne Dunkelstellung und Zandflamme.
Verteilung und Zahl der Lampen sind aus dem Grundrisse
Abb. 6, Taf, 24 zu entnehmen. Der Inhalt der zwei Behalter
betriigt je 750 1. Unter dem Schaffnersitze ist ein Kasten fir
Glihkorper angeordnet.

Der Wagen hat regelrechte Dampfheizung mit Ileizzilipdern
unter den Sitzen. Im Kranken-Raume und -Aborte sind je zwei
glatte Heizkorper verwendet; itber dem einen ist im Kranken-

! raume ein Klapptisch angebracht. Die 54/65 mm weite Heiz-
Er besteht ;

leitung ist mit sechs Absperrhihnen versehen. Mit jedem Wagen
ist ein regelrechter Heizschlauch und ein Metallschlauch ‘nach
Westingﬁouse, letzterer in einem eigenen Kasten im Unter-
gestelle, mitgeliefert. 1In den Abteilen III. Klasse sind die
Stellbogen mit Schutzkisten versehen. | ’
Eine kleine Trittleiter aus Ilischenholz ist im SeitenJauge
befestigt. ‘ :
Fiur den Krankenraum sind Nachtgeschirre, ein Steck-
becken und ein kleines Waschbecken vorgesehen und in - dem
oberen Abortkasten, die Wasser-Kanne, -Flasche und Gliser
in einem solchen im Seitengange untergebracht. Fin! die
Wasserflasche und zwei Gliaser sind im Krankenraume |Ein-
steckhiilsen, im Kasten im Seitengange entspreclilendej‘ Be-
festigungen vorgesehen, 1'
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Der Lehnstuhl ist verstellbar aus Holz mit Strohgeflecht,
licht gestrichen, eine Tragbahre aus Stahlrohren an Lederriemen
mit Karabiner hingend, ist auch als Bett verwendbar mit
Matratze und zwei Traggurten. Zur Fesselung des Kranken

an der Tragbahre sind drei Riemen mit Stulpen fur Hinde

und False in dem Kasten im Seitengange untergebracht.

Der Gaskocher mit Absperrhahn ist im Seitengange an-
gebracht, zum Kochen dienen drei Geschirre aus iberfangenem
Bleche im Kasten im Seitengange.

C. 8) Verzeichnis der Ausstattung.
Krankenraum.

1 einfache Sitzbank mit gepolstertem Ricklehnstreifen und
4 Befestigungschrauben, 1 Auflegepolster dazu, 1 Klappbrett
als Sitateil, 1 Auflegepolster dazu, 1 abnehmbarer Klapptisch,
1 Gepiicktriger mit 6, 1 Gepackbrett it 4 Befestigungschrauben,
1 Wasserflasche, 1 Halter dazu, 2 Trinkgliser, 2 Halter dazu,
1 Wirmemesser, 1 Tragbahre, 3 Riemen zur Befestigung der
Tragbahre, 1 Matratze, 1 Leinwandiberzug dazu, 2 Tragriemen
mit Ring zum Aufhingen der Tragbahre, 4 Verlingerungstiicke
mit Schnallen und Karabiner, 1 Lehnstuhl mit Fulsstiitze,
1 Ohrbackenpolster dazu, 2 Schutzdecken, eine 1350><1000,
eine 800><1000 mm, 1 Spucknapf, 2 Tragbahrenanschlige mit
je 4 Befestigungschrauben, 4 Vorhiinge, zwei 1580><1300,
einer 720><1000, einer 430><1000 mm, 2 Huthaken.

) Krankenabort.

1 Waschbecken, 1 Brille ohne Deckel fir den Leibstull,
1 Kabel, 1 Verschlufsbiigel dazu, 1 Deckel dazu, 1 Gummiring
dazu, eine Sanitorvorrichtung, 1 Spucknapf, 1 Spiegel, 2 Hut-
haken, 1 Handtuchhaken.

Im Schranke 1: 1 Steckbecken, 1 Nachtgeschirr fir Ménner,
1 Nachtgeschirr fiir Frauen, 1 kleines Waschbecken, 1 Torfmull-
behalter, 1 Blechschiissel fur Torfmull*), 1 Schaufel dazu*),
1 Flasche mit Neulysollosung, 1 Flasche mit Flissigkeit fur
die Sanitorvorrichtung, )

Seitengang bei dem Krankenraume.

1 Gaskocher mit Absperrhahn und Handgriff, 1 metallener
Gasschlauch, 1 Spucknapf, 3 Vorhinge, 720><1000 mm.

Im Schranke 4: 1 Wasserkanne, 2 Topfe mit Deckeln,
1 Reindl mit Deckel, 1 Umschlag aus Wachsleinewand fir das
Verzeichnis der losen Teile und die Sondervorschriften, 1 Um-
schlag fir Vordrucke I und 1I.

Im Schranke 3: 1 Kuppelkabel fur das deutsche Durch-
gangsignal, 2 Gurten zum Tragen des Kranken, 3 Riemen zum
Befestigen des Kranken mit Stulpen fur Hande und Fiifse,

Abteile III. Klasse,

6 Sitze mit je 6, 6 Gepacktriger mit je 9 Befestigung-
schrauben, 6 Vorhiinge, drei 850><1000, drei 850><1300 mm,
3 Spuckniipfe,

Abort III. Klasse.

1 Waschbecken, 1 Spiegel, 1 Iluthaken, 1 Spucknapf,

1 Handtuchhaken, 1 Handgriff,

Secitengang I, Klasse.
1 Lampentreppe, 1 Kasten fiir 8 Glihkorper, 8 Glihkorper,

*) Stehen frei.

1 Spucknapf, 4 Vorhange, drei 850><1000, einer 720><1000 mni,
1 Kleiderhaken,
Unterkasten,

4 Aufhingetafeln »Nichtraucher«, »Frauen«, 2 halbe Heiz-
schlinche nach Westinghouse,

C. 4) Vorrite,

Im Schranke 2: 1 Tragbahrenmatratze, 1 Leinewandiiberzug
dazu. :

Im Schranke 3: 2 Tragriemen mit Ring zum Aufhangen
der Tragbahre, 4 Verlingerungen mit Schnalle und Karabiner,
2 Schutzdecken, eine 1350><1000, eine 800><1000 mm,
17 Vorhange, zwei 1580><1300, drei 850><1300, sechs
850><1000, finf 720><1000, einer 430><1000 mm,

Am Schlusselbrette: 2 Gashahnschlassel, 1 Schlisselbund
mit 4 Schlisseln: a) zu den #dulseren Wagentiren und Unter-
kasten, b) zu den Kasten Nr. 1 im Krankenaborte, Nr. 4 im
Seitengange mit Kochgeschirr und dem Kasten mit Gaskocher,
¢) zu den 2 Kasten Nr. 2 und 3 mit Vorriten, d) zum Kranken-
Raume und -Aborte,

V. Krankenwagen anderer Bahnen¥).
V. A) Vierachsiger Krankenwagen der Rhitischen Bahnen in

der Schweiz mit 1000 mm Spur. (Abb. 7 bis 9, Taf. 24).

Der Wagen hat offene Endbiihnen und Seitengang. Die Dreh-
gestelle der Bauart der Rhitischen Bahnen mit Wiegenfederung
geben ruhigen Gang auf den bogenreichen Strecken. Der Wagen
hat selbsttitige Luftsaugebremse mit 220 mm weiten Zilindern
und 1400 kg Kraft, elektrische Beleuchtung nach Brown,
Boveri und Co., Dampf- und elektrische Heizung und elektrische
Klingel. ' .

Ein von einer Wagenachse angetriebener Stromerzeuger
fir 44 bis 22 Amp bei 40 bis 45 V und 390 bis 1800 Um-
drehungen in der Minute, mit vier Speichern der Bauart der
Rhitischen Bahnen fir je 60 amp/st bei zehustindiger Lnt-
ladung lieférn den Strom fiir die elektrischen Einrichtungen,

Der Wagen enthilt einen Krankenraum, einen Kranken-
abort, ein ganzes Abteil fir die Begleitung, eine Kiiche, ein
Halbabteil far den Arzt, einen Abort und den Seitengang.

Der Kranken-Raum und -Abort liegen in der Mitte des
Wagens, Wiande, Decken, Boden und die Ausstattung sind
waschbar und zum Entseuchen ausgefihrt. Der Krankenraum
enthilt ein Eisenbett mit Stahlmatratze, verstellbaren Enden,
und dreiteiliger Rolshaarmatratze, ein eisernes, hell gestrichenes
Nachtkastchen mit Glasplatte, zwei gepolsterte Ecklehnstiihle,
einen Bettisch, eine elektrische Stehlampe fir den Nachttisch,
eine Handspuckschale, eine elektrische Bettflasche und einen
vernickelten Krankenheber. Auf beiden Lingsseiten des Kranken-
raumes und einander gegeniiber sind Doppeltiren zum Ein-
und Ausladen von Kranken mit Tragbahre angeordnet. In dem
Krankenaborte stehen ein Leibstuhl mit Lehne, ein Spﬁltrog
aus gebranntem Tone, ein vernickelter Metallkorb fir gebrauchte
Wische und ein Abortkérper mit hélzerner Sitzbrille und Spiil-
vorrichtung. »

Der Abort ist vom Krankenraume und vom Seitengange
aus zuginglich. Die Tiar zum Seitengange kann nur von der

*) E?iihzung zu Organ 1915, S, 379. :
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Abortseite aus geoffnet werden.
Hell- und Dunkel-Stellung eingerichtet und mit Stotfblenden
versehen.

Die Dampfheizung wird durch Heizkdrper an den Wanden

Die Deckenlampen sind fir |

998 . ;
Abstand der Drehgestelle 8 350 mm
Achsstand » » e e 1780, »
Gewicht . . . . . . . . 18200 |kg
Ganzer Bremsdruck .o . 12900 »
Verhiiltnis des Bremsdruckes zum Gewuhte 719, !

bewirkt, die elektrischen Ieizkorper sind an den Winden, unter
den Ecklehnstithlen und unter dem Bette des Krankenraumes
angeordnet,

In der an den Krankenraum anschliefsenden Kiche smd
ein Spillbecken aus Feuerton mit Hahn, ein Marmortisch, zwei
elektrische Kochgeschirre, ein Kasten fiir die Bettwasche, Vorrat-
handtiicher und verschiedene Geschirre vorgesehen.

Das Abteil fir Begleiter mit sechs Sitzplitzen und das
Abteil fir den Arzt haben gepolsterte Ledersitze.

An dem einen Wagenende befindet sich ein Abort fir die
Begleitung.

Die Wasserbehalter fir den Krankenabort und fir die
Kiuiche unter dem Wagendache werden durch zwei Handfligel-
pumpen gefillt, '

Die Hauptmalse sind:

Linge zwischen den Stolsflichen . 13720 mm

Breite aufsen ., . . . . . . . 2700 »
Lange des Wagenkastens 11420 »
Héhe . . . . . + + « « o . . 3430 »

V. B) Zweiachsiger Krankenwagen der Chur-Arosa-Bahn in der

Schweiz mit 1000 mm Spur. (Abb. 10 und 11, Taf. 24)

Der Wagen hat selbsttitige Luftsaugebremse, Sp1nde1b1 emse
und Endbiihnen, von denen man in einen 750 mm brelteh den
ganzen Wagen entlang laufenden Seitengang gelangt, Der iibrige
Raum ist in ein Krankenabteil und -einen Gepickraum geteilt,
deren jeder durch eine Schiebetir vom Seitengange aus zu-
ganglich ist. Far die Begleitung sind im Seitengange Klapp-
sitze vorgesehen, ‘

Im Krankenraume ist ein vollstindiges Bett ein (&\*acht-
kastchen, ein Stuhl mit Armlehnen und Kopfstitze und eine
gepolsterte Sitzbank aufgestellt. In den'Lvilngsw'{mden befinden
sich doppelte Flugeltiren, durch die der Kranke auf der Trag-
bahre in den Krankenraum gebracht werden kann.

Der Gepickraum dient zur Aufnahme der ngb.lh e und
des Gepiickes; er enthilt aufserdem einen WlS(,heSChlallls,‘ einen
Tisch, eine Waschvorrichtung, einen Ausgufs und eine elektrische
Heilswasservorrichtung »ydroterme.

Verschiebebahnhofe

mit Ablaufanlagen.

Ingenitr R. Findeis in Innsbruck. X

Begrifl' des Abrollens.

Beim Zerlegen und Neuordnen der Giterziige in » Abroll-
anlagen» kommt es darauf an, die Wagen oder Wagengruppen
vom Ablaufpunkte A (Textabb. 1) an rasch zu trennen, aus
einander zu ziehen und den Abstand zwischen ihnen nach
Zeit und Gleislinge so zu bemessen, dafs das Umstellen der
Weichen zwischen den laufenden Fahrzeugen sicher erfolgen
kann., Hierauf ist besonders zu achten, denn gewdhnlich gilt
das Umstellen von Weichen vor laufenden Fahrzeugen als ge-
fahrlich. und ist daher sonst unstatthaft.

Um die die hochste Sicherheit des Betriebes und zugleich
die Hochstleistung sichernde Gestaltung des Abrollriickens zu
bestimmen, soll zunichst die Bewegung einer Wagenreihe aus
der Wagerechten in ein Steilgefille untersucht, dann daraus
die Folgerung fiir den Betrieb gezogen werden.

Fir das Abrollen schiebt man die entkuppelten, oder erst
kurz vor dem Ablaufpunkte A (Textabb. 1) ausgehingten
Wagen auf dem Ablaufgleise mit der » Abdriickgeschwindigkeit«
v, vor, Fir diese Untersuchung ist
es gleichgiiltig, ob die Wagengruppe
mit dieser Geschwindigkeit v, durch
eine Lokomotive vorgeschoben wird,
wie bei »Abroll- oder Esels-Rickenc,
oder ob sie sich in flachem Gefalle
mit dieser Geschwindigkeit frei bewegt, wie bei Anlagen mit
durchgehendem Gefalle, Deshalb gelten die hier fir Ablauf-
riicken zu ermittelnden Gesetze sinngemils auch fir Abroll-
anlagen mit »Schwerkraftbetrieb« auf durchgehendem Gefille;
die Bezeichnung »Abdriickgeschwindigkeite wird fir beide
Falle beibehalten.

Abb. 1,

Wenn der Schwerpunkt des vordersten Wagens den Ablauf-
bruch iiberschritten hat, beschleunigt ihn die Schwerkraft aus
der Geschwindigkeit v,, so dafs er den d#brigen vorauslauft.
Dieser Augenblick bildet den Zeitbeginn t = 0 fiir. die Unter-
suchung (Textabb. 1).

Streng genommen fallt der »Ablaufpunkte nicht ,genau
mit dem Brechpunkte des Gefilles zusammen, weil bei Stellung
des Schwerpunktes iiber dem Bruche nur die Vorderachse im
Gefille, die Hinterachse aber noch in der Wagerechten oder
bei Anlagen mit durchgeliendem Gefalle noch in der ﬂachen
Strecke steht. Als » Ablaufpunkt« miifste man einen sgeda shten«
Gefallbruch zwischen den beiden Hauptneigungen des geggbenen
Falles annehmen, der ebenso auf den Schwerpunkt, wirkf, wie
die tatsichliche Bahn. Bei dieser Verschiebung des | rech-
nerischen gegen den geometrischen Ablaufpunkt spielt‘: auch
die Ausrundung des Gefillbruches durch einen lotrechten ‘Kreis-
bogen eine Rolle; doch erreicht sie itberhaupt hochstens die
halbe Wagenlinge mit 4 bis 5m und wird daher in der
Folge vernachlissigt, da dic . Berechnungen auf nicht vollig
sicheren Werten beruhen. Da bei Ablaufanlagen das Bei"ahren
des Bruches mit mehrachsigen Iokomotiven mit steifem Rahmen
meist ausgeschlossen werden kann, wihlt man die loti'echte
Ausrundung ziemlich scharf; bei zweiachsigen. Gutenvlgen, die
im deutschen Wagenbestande @berwiegen, kann man bis auf
R = 200 m herabgehen. Ausnahmsweises Befahren des Bruches
mit Lokomotiven mufs dann langsam und vorsichtig geschehen,
erhebliche schadliche Wirkungen sind bislang mcht hakannt
geworden.

Ist der erste Wagen abgelaufen, so bewegt sich der pweite
noch so lange mit der Geschwindigkeit v, der folgenden Wagen-

|
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giuppe, also mit dieser, bis sein Schwerpunkt den Ablaufpunkt
iiberschritten hat und seine Beschleunigung beginnt. Dieser

Zéitpunkt soll mit t, bezeichnet werden, der Schwerpunkt des
ersten Wagens hat dann den Weg 1, vom Ablaufpunkte zuriick-
gelegt (Textabb. 2).

Abb. 2.

Bewegt sich die
Wagengruppe stets mit
derselben - Abdriickge-
schwindigkeit v, vor-
wiirts, so lauft jedem frei
werdenden Wagen nach
t, sek ein anderer vom
Ablaufpunkte aus nach;
t, kann also die »Abdrtéickzeite genannt werden. Sie kann
nach Erfordernis verkleinert, das heilst, es kann »schneller ab-
gedrickt« werden, wenn v, vergrolsert wird und umgekehrt.

Gefahrzone der Gleisanlage.

Aus den verdienstvollen Arbeiten*) des Wirklichen
Geheimen Oberbaurates ®r.=3ng. A. Blum und der Professoren
Dr.=Jng. 0. Blum, Cauer und Dr. Ammann und anderer ist
bekannt, dals sich der ungiinstigste Fall fir den Abstand der
ablaufenden Wagen wegen Verschiedenheit der Laufwiderstande
ergibt, wenn einem schlechten Laufer hohen Widerstandes ein
guter mit geringem Widerstande folgt, da das Einholen vor
volliger Trennung der Wege am Merkzeichen erfolgen kann.
Deshalb werden die weiteren Untersuchungen auf diese Reihen-
folge bezogen. Die Folge des Einholens vor dem Merkzeichen
ist aulsermittiges Zusammenstofsen, das fast immer Entgleisungen
und erhebliche Beschidigungen der Fahrzeuge und Gleise,
daher empfindliche Storungen des Ablaufgeschiiftes bewirkt.
Danach ergibt sich eine »Gefahrzone«, in der das Auflaufen
der Fahrzeuge auch unter ungiinstigen Bedingungen nicht ein-
treten soll, Sie reicht oOrtlich von der ersten Verteilweiche
bis zu dem von dieser am weitesten entfernten Merkzeichen,
an dem alle in Frage kommenden Gleise 3,5 m Mittenabstand
haben. Die Entwickelung der Weichen wahlt man fir Ver-
schiebeanlagen moglichst kurz, trennt deshalb meist die ganze
Gleislage gleich hinter der ersten Verteilweiche in zwei unab-
hingige Gruppen, in denen man die Gleise ebenso moglichst
rasch auseinander fithrt (Textabb. 3). In der Regel verwendet
man auch Weichen mit grofserm Winkel von 7 oder 8°
als sonst iblich ist. '

*) Die vorliegende Arbeit ist im Anschlusse an diese Aufsiitze
abgefalst, ihre Kenntnisnahme ist insofern angezeigt, als es im
Rahmen der jetzigen Ausfithrungen nicht moglich ist, auf alle friiher

“behandelten Einzelheiten erschopfend einzugehen. In Frage kommen:

,Uber Verschiebebahnhiofe*. Geheimer Oberbaurat Blum,
Organ 1900, S. 146;

.Anlage von Ablaufbergen auf Verschiebebahnhifen*
Dr.=Jug. Blum, Verkehrstechnische Woche 1908/1909, S. 733;

»Ablaufneigungen der Verschiebebahnhife“, von Cauer, Zeitung
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, S. 275 und
Verkehrstechnische Woche 1913, Heft 46, S. 809;

) ,Die Leistungsfihigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahn-
hifen* von Dr. Ammann, Verkehrstechnische Woche 1911, 8. 1041;
.Uberdie Leistungsfihigkeit von Ablaufanlagen“, Dr. Ammann,
Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, S. 661
und Verkehrstechnische Woche 1913, Heft 44, S, 785,

yon

Die Gefahrzone ist nicht in ihrer ganzen Ausdehnung
gleich gefihrlich, denn hinter der ersten Weiche ist die Wahr-
scheinlichkeit des Auflaufens schon gering, in Textabb. 3 sind

Abl. 3,

LLELLLLL

<§g‘b/7rzo‘7,e >4
die Gleisc 4 und 5 die ungiinstigsten, weil ihre Fahrstralsen
am lingsten ungetrennt bleiben. Da man die Reihenfolge der
Wagen und.dic fir sie bestimmten Gileise kennt, so kann man
in dem Falle, dals zwei sich folgende Wagen auf ungiinstig
liegende Gleise rollen sollen, was nur selten vorkoﬂlmt,' die
Folgezeit etwas verlingern, um die (iefahrzone zu verkiirzen.
Dies ist der Grund, warum bisher*) als Gefahrzone nur die
Strecke vom Ablaufpunkte bis hinter die erste Weiche, bei-
spielweise bis zur ersten Gleisbremse angenommen, und hier
die Erfallung der Bedingung fir das Umstellen der Weichen
hinreichenden Abstandes als notig hingestellt wurde. Richtig
ist aber, als »Gefahrzone« die Strecke von der Spitze der ersten
Weiche bis zum entferntesten Merkzeichen anzusehen, wobei
die mit der Lange des Weges wachsende Verminderung der
Gefahr durch die notige Verflachung der Steilrampe ausge-
glichen wird.

Streng genommen darf in der ganzen Gefahrzone kein
Einholen der Wagen stattfinden. Aufserdem mufs auch der
Abstand zweier sich folgender Wagen schon beim Laufe iiber
die ersten Weichen - zeitlich und rdumlich grols genug sein,
um das sichere Umstellen der Weichen zu gewihrleisten.

leitabhstand,

Zu einer beliebigen Zeit t (Textabb. 4) wird der gute
Laufer den Weg 1, der schlechte 1, vom Ablanfpunkte
Abb, 4,

'3

3

entspricht der Zeit (£ -ta)

b o lyly)h
» n a t L ......... s J

an zuriickgelegt haben, wobei aber der Weg 1. der Zeit t,
der Weg 1, aber blos der Zeit t—t, entspricht, da ja nach
Textabb. 2 der Wagen g erst zur Zeit t, den Ablaufpunkt
erreicht hat, denn er hat in der Zeit t, blos die Wagenlinge
GL 1) . W=="v,.t, '

vor dem Ablaufpunkte zuriickgelegt.

*) Dr. Ammann, Verkehrstechnische Woche 1911, S, 1041, und
1913, S. 785,
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Bezeichnen s/, die Neigung dés Abrollriickens, w,k&t
und -w, ket die Laufwiderstinde schlechter und guter Laufer,
so sind die Wege I, und 1, der beiden Wagen zur Zeit t vom
Ablaufpunkte an nach den Gesetzen des Laufes auf schiefer Ebene

GL2) . . . L=Vt s,

GL 3) . l=v,(t—t) -{—g(t—tu)‘"’(s—wg)

mit g=:9,81 mfsek®. Die Werte von w, und w, kénnen
pach den eingehenden Versuchen von Dr. Ammann im Mittel
mit 6 und 2 kg/t angenommen werden ; besonders bei kleinen
Geschwindigkeiten sind jedoch noch grolsere Werte fir w,
beobachtot.

.Gl. 7) ergibt damlt -

Um die im Nach-
Abb. 5. folgenden abgelelteten Be-
ziehungen anschaulich zu
machen, wurden die Wege
der Schwerpunkte zweier
m Folgewagen fir den Fall
“l s =254y, Vo= 0,8 m/sek,
mor we == 6 kg/t, w, =2 kgt
0 §225 %o und w=28m in Textabb. 5
1o Yo" 08 /K g5 dargestelit.
100 [/ Ist der schlechte Vor-
wl / laufer um t sek voran ge-
soh /‘I laufen so erreicht der gute
wl T I 4¢ Nachliufer mit seinen vor-
' Vi ) deren Puffern die hinteren
# bl Na | des ersten auf dem Wege 1!
50 :/2 /) vom Ablaufpunkte, in der
wl ~/£ ;'A— 3' Zeit t,; der Unterschied
s} e / y t,—t=dAt ist der Zeit-
wl /é’w s 4} E abstand der Wagen, Ist der
w0l 4/ ; ' vordere Wagen t sek ge-
ol s Lol laufen, so wird der vordere
";"{"1';’::;;: % . " Duffer des folgenden (t,—t)
’E-Z'.‘.'.‘.A';‘:.'.‘Zif.'i,‘ii-"-”—"l- _____ K sek brauchen, um den vom

hintern Puffer des ersten
Wagens zur Zeit t eingenommenen Ort, also nicht den Wagen
selbst, zu erreichen. N’l(]l Textabb. 5 besteht die Beziehung:

Gl. 4) =1+ w,
worin 1, der Zeit t und 1 del tl-—t entspricht, daher ist
GL B) . . . . ~——vot—]— t2 (s—\vs),

GL &) . . . . =y, (t, — t.n)—l—g(tl—ta)‘-’ (s — W),
g g ,
\'ot+ 5 — tu) + é(tl ot t:i)- (S -— Wg)+ w,

g
S — W)=V, (t,— )+ w—v, t, 4 g (
Da nach Gl 1) w=v,t, ist, bleibt

tI(s — wi =7, (t,

t—t.)? (s — wy).

9 2 v, (t, —t
t~(s——w,,)-——‘—( )—{-(t —t,) (s — W)
‘ L2V (b, —t) (t—t) (5— Wy)
Gl. 7 . e 1 =0\ _ ! 8/°
: (s —w)gt? T (s —wy).
Der Ausdruck 2%t —Y = 2 Vo At = m nimmt

s—w).g.t? (s—w).g.t?

i

fir die gebrauchlichen Werte s =25 bis 40°/,, vi=0,5 bis
1,2 mfsek mit wachsendem t rasch sehr kleine Werte an,

s —w,
Gl. 8) . . - 1— 2
) \/( m)s—wg

In bestimmten Fillen kann man aus Gl 7) fir jedes t
das zugehorige t, und t, — t =At, den Zeitabstand der Folge-
wagen, berechnen. Von t=—20 sek an darf in C, wie spiter
gezeigt wird, \/ITrE—l gesetzt werden. Dann laute die
Niaherung:

t, —t,=Ct=t—t(1—C),
t, —t=t,—t(1—C),

GL 9 . . . dt=t,—t(1--0),

der Zeitabstand At der Pufter zweier Wagen ist also bei un-
glinstiger Folge immer kleiner, als die Abdriickzeit t,,| was
auch unmittelbar gefolgert werden kann, da der Zeitabgtand
der Puffer sogar bei gleicher Geschwindigkeit zweier Folge-
wagen an einem beliebigen Punkte der Bahn gleich| der
Abdriickzeit t,, dem Zeitabstande der Schwerpunkte, ;ver-
mindert um die Zeit ist, die zum Durchlaufen zweier halben
Wagenlangen =— w notig wire, so dafls sich der Zeitabsltand
der Puffer mit zunehmendem t #ufsersten Falls dem Hochst-
werte t, nihert*) TUm so besser kann man den Zeitabstan:d At
bei ungleicher Geschwindigkeit der Folgewagen schitzen, da
hier der Zeitabstand der Schwerpunkte dann mit zunelynend‘em t
abnimmt, aber gemils Textabb. 5 nicht um viel. | Furi die
in Betracht kommenden Werte t = 20" kann daher C unter
vorliufiger Annahme von At etwas kleiner, als das bekannte t,
ausgerechnet werden, so fir v, = 0,8 m/sek, s=25§°~/00,
w, = 6 kgjt, w,=2kg/t, w=8m mit t,=10 sek, Nimmt
man nun vorliufig At =8 sek an, so ist

fir t = 20" m = 0,17 = 0,83
» t= 30" m = 0,07 C=10,87
» t=40" m = 0,04 ¢ =10,89;

andere anwendbare Verhiltnisse ergeben &hnliche Grolsen,
C kann also geniigend genan = 0,9 eingefiihrt Welden, S0 d'll's
/undchst

.1y . . At=t,—0,1t, giltig for téQOlsek,
eingefuhrt. werden kann. Der Zeitabstand der Puffer hiingt
also wesentlich von der Abdrickzeit t, ab, und ist zu Anfang
der Geltung von Gl. 10) am grofsten; er nimmt bei ; un-
glinstiger Wagenfolge mit zunehmender Entfernung vom Ablauf-
punkte, mit wachsendem t, ab und ist fast unabhiingig von", der
Neigung der Ablauframpe.

Tuldssige Geschwindigkeit des Abdriickens,

Gl. 7) ergibt bei gegebenen Neigungen aber auch, dafs
der Zeitabstand in der Regel schon sehr bald, beispielweise fir
t=t,, wenn der Folgewagen erst anfingt, frei zu laufen,
geniigt, um das Umstellen der Weichen zu ermoglichen,
vorausgesetzt, dafs die Abdrickgeschwindigkeit v, nicht" Zu
gxofs gewah]t ist**), in welchem Falle man durch steilere Wahl

*) Cauer Ablaufneigungen der Verschiebebahnhafe, Zeltung‘
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, Seite 278.

**) Hierauf hat schon Prof. ®r.=Jng. 0. Blum, [Verkehrs-

technische Woche 1908, S. 752, hingewiesen,.doch berechnet er ein
den heutigen Verhiltnissen nicht ganz entsprechendes Beispiel.’



des Gefalles nicht mehr viel erreichen kann. Aus dem Ge-
sagten folgt tiberhaupt, dals far den Zeitabstand kein grofser
Spielraum gegeben ist, und dals er wirksam nur durch die
Abdrickgeschwindigkeit geregelt werden kann. Diese schwankt
nach den Erfahrungen bei Einzelablauf zwischen 0,5 und 1,0 m/sek,
bei Gruppenablauf zwischen 0,8 und 1,5 m/sek, wobei die hoheren
Werte nur bei ibersichtlichen Anlagen und geiibter Mann-
schaft zu erreichen sind. Demnach betragen die Abdrick-
zeiten aus Gl. 1) fiar 8 m Wagenlinge 16 bis 8", fiir paar-
weisen Ablauf 20 bis 10". Da der Zeitabstand nach Obigem
immer kleiner ist, als die Abdrickzeit, und man auf das Um-
stellen entfernterer Weichen far t= 20 bis 40 sek noch Riick-
sicht nehmeni muls, ergibt sich aus GIl. 10), dals man bei
Einzelablauf kaum auf grofsere Abdriickgeschwindigkeiten, als
1,0 bis 1,2 m/sek gehen kann, damit 4t fiar alle Weichen noch
> 4sck, die fir das Umstellen der Weichen geniigende Zeit, wird.

Gruppenablauf, Abdriicksignale,

Fir den Ablauf einer Wagengruppe in ein Gleis gelten
dieselben Grundsitze, nur ist statt der Wagenlange w die Liange
der Gruppe, also ein Vielfaches von w zu setzen. Demgemails
steigt auch die Abdriickzeit t, auf cin Mehrfaches der obigen
Werte, wenn die Abdrickgeschwindigkeit beibehalten wird,
so dals unngtig grofse Zeitabstinde At entstehen wiirden.
Man vergrofsert daher wohl die Abdrickgeschwindigkeit v,
wenn eine Wagengruppe zum Ablaufe kommt, doch muls sie
beim Folgen eines Einzelwagens sofort wieder verringert werden
konnen,

Diesem Bediirfnisse nach Regelung der Abdriickgeschwindig-
keit v, wird bei Anlagen, deren Verhiltnisse den Gruppen-
ablauf wahrscheinlich machen, durch die Befehle »Schnelle,
»Langsam« und »Halt« mit eigenen Verschiebesignalen, richtiger
Abdriicksignalen, *) oder mit Hor- oder Sicht-Zeichen Rechnung
getragen. Hierbei ist es wichtig, dals die Geschwindigkeit
sicher wieder verlangsamt werden kann, damit nicht zu kleine.
storende Zeitabstinde eintreten. In dieser Beziehung wird
den Verschiebeanlagen mit Gegenneigung des Abrollberges,
Eselsriicken, eine gewisse Uberlegenheit itber solche mit durch-
gehendem Gefille zugeschrieben, da die auf ersteren arbeitenden
Schiebelokomotiven einen sichern Einfluls auf diec Abdrick-
geschwindigkeit ergeben, wabrend die Verlangsamung der Ge-
schwindigkeit durch die Bremsbedienung des frei laufenden
Zuges als weniger verlalslich angesehen wird, Ein abschlielsendes
Urteil hieritber ist aber wohl nicht moglich, da geschickte Mann-

schaften in beiden Fillen zu guter Einstellung der Geschwindig- -

keit gelangen werden, wenn man ihnen den Betrieb erklirt
und beibringt. Hierauf werden wir spiater zuriick kommen.

Lingenabstand.

Um die ganstigste Anordnung der »Gefahrzonee, als welche
die ganze Entwickelung des Gleisbiindels erkannt ist, beurteilen
zu konnen, mufls noch der Lingenabstand zweier Wagen ecr-
mittelt werden, von denen der vordere schwer, der hintere
leicht lauft. Aus Gl 2) und 3) folgt nach Textabb. 4 der

*) Organ 1909, A. Blum: der neue Verschiebebahnhof in Mann-
heim, Tafel 1. '
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Lingenabstand 4 zwischen den Puffern zweicr laufender Folge- .
wagen zur Zeit t

d=1,—1,—2 g mit Giltigkeit fir t > t,,

A=v,t + ; ti(s —wg) — vV, (t —t,) — g—(t— t)2 (s —wp) —W
und mit w=v,t,
A= g [t (ws—-Wp) F 2 tt, (s —wg) —t, (s — Wyl

s —w,=2a, s—Ww,=D und a—Db = cinem zu schitzenden
Werte ¢ geben:
Gl, 11) A= g [at, (2 t—t) — ¢ t?] mit Galtigkeit far t > t,

Diese Gleichung gibt Aufschlufs tiber die Abhangigkeit
des Lingenabstandes von der veranderlichen Grolse t. Fir den
Grolstwert von A ist

a4 g
T (at,.2—2¢t)=0, also
t=t,.a:c oder mit a:c = kfard g:
Gl. 12) t=Kkt, und
Jp=lat 2kt —t) — ck*1,?)
Gl. 13) .  de=5 a2 k—0),

Der Grifstwert des Langenabstandes fallt also nicht mit
dem grolsten Zeitabstande der Puffer zusammen, sondern tritt,
auch nach Textabb. 5, viel spater ein. Auf jeden Fall miissen
cben die Begriffe »Zeitabstand der TPuffer« und »Langen-
abstand« streng auseinander gehalten werden, was bisher noch
nicht deutlich zum Ausdrucke gebracht ist. So finden sich
in den Arbeiten iber den behandelten Gegenstand vielfach
Erwihnungen, dafls der Zeitabstand mit dem Raumabstande
wachse. Der Zeitabstand bezieht sich auf den Unterschied
der Zeiten, die zum Erreichen eines bestinnnten Ortes der
Bahn, etwa der Weichenspitze, durch den ersten und den
folgenden Wagen notig sind; der Langenabstand ist aber die
jeweilige Entfernung zwischen den beiden laufenden Wagen
oline Beziehung auf cinen bestimmten Punkt der Bahn.

Der kleinste Wert 4=0 trifitt ein bei Beginn des Vor-
laufens und wenn sich die Duffer zur Zeit t="I beim Ein-
holen berithren: )

Akl = % [a ta (2 T - tn) —C T2] =10

Gl 14). T=kt+ ]}/ Kt —kt2=t,.|k+] k{k—1)],
fir Naherungen geniigt

Gl 15). . - T=2kt,

da k= (s—wy):(ws—W,) stets erhcblich =1 ist.

Gefahrfreier Zeitraum.

T ist also die Zeit, zu der der schlechte Wagen vont guten
eingeholt wird, sie gibt den Beginu der Gefahrzone hinsicht-
lich des Nachlaufens der Wagen nach Zeitmals an. Da der
der Zeit T entsprechende Weg L, aus Gl. 2) folgt, kann man
nachprifen, ob die oben bezeichnete Gefahrzone der Gleis-
anlage, das ist die Strecke von der ersten Verteilweiche bis
zu dem entferntesten Merkzeichen, noch ganz im gefahrfreien
Zeitraume T durchlaufen wird, in welchem Falle eben ein
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Zusammenstofsen der Wagen nicht eintreten wird, die Anlage
geniigt dann, In Wirklichkeit wird es zwar selten moglich
sein, das Steilgefille unverindert vom Ablaufpunkte bis zum
Ende der Gefahrzone reichen zu lassen, da der Ubergang auf
die flacheren Ordnungsgleise lotrecht ausgerundet werden mufs
und weil sich zu grofse Hohen H=1L,.s fiur den Ablaufberg
ergeben wiirden. So liefert Gl 15) mit v,= 0,8 m/sek und
w=_8m/sek, also t,==10sek die Zusammenstellung I,

Z usammenstellung I.

S%CL'*,E 7' ¢ ‘ k AV!‘ Tsek l VL:n*x_l Hem
10 0,008 0,004 2 40 ' 64 64
14 0,012 0,004 3 60 192 | 269
18 0,016 0,004 4 80 | 448 | 806

Ablauthéhen I1 dber 3 m sind aber selten notig, also
witrden nur Steilrampen von 12 bis 16 9/, bei 100 bis 180 m
Lange brauchbare Werte ergeben, da sie bei entsprechenden
Hohen des Ablaufberges auch gestatten wiirden, die ganze
Verzweigung, die Gefahrzone, in die Steilrampe zu legen. Hier-
bei kann die Ausrundung zwischen dem Steilgefille und den
flacheren Richtunggleisen, die keine Weichen mehr enthalten,
kurz seiu.

Gebrochener Lingenschnitt des Ablaufberges.

Hauptsiiehlich darfte die Schwierigkeit der Anordnung
Anlals gegeben haben, die Entwickelung nicht in das Steilgefille,
sondern in wesentlich tachere Neigung zu legen und vor der
ersten Weiche ein Steilgefalle anzuordnen, wodurch sich der
fiar

bisher meist gebriuchliche gebrochene Ablaufberg ergibt,
den sich die entwickelten Grundsatze andern (Textabb, 6).

Abl. 6.

“Mier liegt vor der dem friahern Falle entsprechenden Ablauf-
rampe mit s %/, noch einel,.lange, h, hohe Steilrampe mit S/, Ge-
fille, so dals h,=1,.S ist. Der schlechte Voranlaufer hat dann
an der dem »Ablaufpunkte« entsprechenden Stelle A’ statt v, die
Geschwindigkeit vy = \/21;(11 —1,wo+4v,2 der gute Nach-
liufer uberschreitet diese Stelle schon mit der Geschwindigkeit
ve="V2,(h,  (h,——1 \\5)+v03, wobei v, >v, ist.

Die Wagen folgen sich nicht mehr mit der Abdriickzeit t,,
sondern sind einander schon etwas niher gekommen, da der
vordere auf dem Wege AA' die Zeit t, gebraucht hat, der
Diese Zeiten folgen aus den Gleichungen

t,? (8 — w,)und

gute Liaufer aber nur t,.

g
].°=Votg+§

=Vt 45 L3 —w,).

Der Zustand ist derselbe, wie wenn sich die WagenimPunkte A’
mit der neuen Abdriickzeit t,’=ta— (t,—t,) folgten, wobei
t,' fiir die gebrauchlichen kurzen und steilen Rampen AA/' von
t, meist nur umn 1 bis 2 sek verschieden ist.

Fiir das Einholen ist dieser Fall aber viel unginst 1ger
als die ungebrochene Steilrampe, da zu den schon bekannten
Grinden fir das Einholen im Gefalle noch der Umstand tritt,
dafs der Folgewagen schonin A’ mit grofserer Geschwindigkeit
nachlauft, somit dem voran laufenden rasch nachkommt. | Fir
den Langenabstand besteht, ihnlich wie frither in GI. 11) die
Beziehung:

Gl 16) d=v,t —|—§ t2 (s —wy) — Vg(t—t.') _g(t— t,/)(s—wg)—w.

Die Zeit t mifst hier vom Uberschreiten von A’ durch. den
Schwerpunkt des voreinlaufgnden Wageuns. |

Der kleinste Wert des Langenabstandes ist Null, wenn
sich die Wagen mit den Puffern beréihren, Die Zeit T als
t aus Gl. 16) far A==0 zeigt also das Ende des gefahrfreien
Zeitraumes, somit auch den Punkt an, bis zu dem die G fahr-
zone reichen kann.

Es empfiehlt sich nicht, Gl. 16) allgemein wextel zu be-
handeln. Durch Einsetzen von Zahlenwerten erkennt man aber,
dafs eine moglichst kurze, sehr steile Rampe vor dem Punkte
A’ folgende Vorteile bietet: Der Unterschied derGeschwindig-
keiten v, und v, wird umso geringer, je steiler die Neigung
S04, und je kleiner 1, ist, was sich bei bestimmter Hohe H
entspricht. Die Grofsen von v, und v, bewirken : auch bei
verhaltnismifsig kleinem Gefille s rasches Durcheilen; der
Strecke A'B, was geringem Bedarfe an Zeit fir das Durch-
laufen der Gefahrzone entspricht, das Durchrechnen von| Bei-
spielen gibt die Werte der Zusammenstellung IL

Zusammenstellung II.

T
sek

36,7

Lg
m

147

247
242

te
sek
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m/ack

S | ve
n ek
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m 0

ho ta’
m 0o sek

~ |
‘10\6 08! 8 155|168 ta—18=87 4044

4025
40 40 lb; 608} 8 12,5 1.31 ta—06—94|58'57‘ 46,6
'80/252,0 6|08 81231 951 |ta—20=80 57|61 425

Beim Abrollen von einem gebrochenen Ricken gilt zu-
nichst fir die Steilrampe AA' die Naherung Gl. 9) oder: 10),
und da fir die flachere Neigung auch das Ende des gefahr-
freien Zeitraumes fir A4t=A4=0 bekannt ist, so kann man
den Zeitabstand der Puffer geniigend genau durch die Beziehung.
Adt=t, —B.t darstellen, wobei man fir B einen ungefahren
-Mittelwert dadurch bestimmt, dafs man diese Gleichung fiir
At=0 anwendet, in welchem Falle beim gebrochenen Riicken
t=t, 4T ist: ) \

0=t,—B.(t,+ T), B=t,:(t,+ T).

Dies gibt, bei dem geringen Spielraume von At, geniigend
genaue Werte, wenn auch tatsachlich der Zeitabstand der
Puffer auf der Steilrampe S zuerst langsam, dann auf der
flachen Neigung s schneller abnimmt.

Am gebrochenen Ricken legt man die Entwwkelung elbst
in die flachere- Neigung.s. . Vor der ersten Welche;kamJ man
eine scharfe lotrechte Ausrundung mit R = 400 :bis 500 m
anordnen, Das Steilgefalle wahlt man, wie ’gez’éigt," sehr, steil
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und kurz, damit durch den Lauf vor der ersten Weiche mog-
lichst wenig Zeit verbraucht wird, und damit die Wagen ver-
schiedenen Laufwiderstandes moglichst wenig Unterschied der
Geschwindigkeit in A’ erhalten.

Auch hier hat es keinen Zweck, die Spitze der ersten
Weiche fern vom Punkte A‘ zu legen, man wird sie am Ende
der Ausrundung bei A’ anordnen.

Neigung der Ablaufanlage.

Die Ausdriicke fir T und A4, zeigen, worauf es bei

einfachen Rampen ankommt, um den gefahrfreien Zeitraum
moglichst grols zu machen. T wilchst verhiltnisgleich mit der
Abdriickzeit t, und mit k = (s —wWg):(wy—wg); da w, und wg
far bestimmte Verhaltnisse feste Grofsen sind, so wiichst k mit s.
Je steiler also die Ablauframpe ist, desto kleiner kann die Ab-
driickzeit t, gemacht werden, um gleiche Werte fur T zu erzielen.
Von sehr steilen Rampen kann also schneller abgedriickt werden,
was die Leistung der Anlage giinstig beeinflulst. Nach dem
Ergebnisse der Rechnung und Erfahrung kann man unbedenklich
Neigungen der Steilrampen bis 40°/,,, ja 50°,, anwenden,
wenn nicht die Ausrundung der scharfen Briiche am Ablauf-
und am Fuls-Punkte mit R = 1000 bis 4000 m flachere Neigung
bedingt; fir die lotrechte Ausrundung von Gleisen, in denen
Weichen liegen, gilt R > 4000 m, um das Aufliegen der Zungen
auf den Gleitstithlen zu sichern., Bei Verschiebeanlagen fiir vor-
nehmlich zweiachsige Wagen kann man jedoch unbedenklich
bis R = 2000 m, in den von Weichenzungen freien Abschnitten
auch bis R =500 m gehen. Steile Ablauframpen werden bei
bestimmter Hohe kiirzer, was meist als Vorteil gilt.

Fiir den gebrochenen Riicken ist nach dem frither Gesagten
ebenfalls eine moglichst steile Neigung S bis 50 %/,, am vorteil-
haftesten. Aber auch fir die Entwickelung im flachern Gefille (s)
ist eine den Laufwiderstand jedes Wagens iibersteigende Neigung
von 8 bis 129/, zu empfehlen, wenn die Gefahrzone sehr lang ist,
und daher eine die Gefahr des Einholens bedingende Ver-
zogerung des Wagenlaufes vermieden werden mulfs.

Ob im einzelnen Falle einer einfachen oder gebrochenen
Rampe der Vorzug gebithrt, hingt von der Ausdehnung und
Gestaltung der Entwickelung und verschiedemen noch zu be-
sprechenden Ricksichten ab. Die Vorteile und Nachteile der
verschiedenen moglichen Anordnungen sind nach den hier an-
_gedeuteten Berechnungen und den riumlichen Verhaltnissen
gegen einander abzuwigen.

Héhe des Ablaufberges: Neigung der Ordnungsgleise.

Die Ilohe H des Ablaufberges richtet sich nach dem ganzen
Widerstande des zu durchlaufenden Weges 1 vom Ablaufpunkte
bis zu dem beabsichtigten Haltepunkte des frei laufenden Wagens,
wobei sich H und 1 auf dieselbe Stelle des Gleises beziehen.
Gleichung 17) . =2 (w.]).

Hierin kann w als Mittelwert zwischen w, und w, mit
3 bis 4 kg/t fur gerade Gleise angenommen werden, also ist H
fiir die vorkommenden Gleislingen 1= 500 bis 800 m bis zu
3 m zu wahlen. Gewohnlich gentgt w ==3 kg/t, weil ganz
-schlecht laufende, frih haltende Wagen von den folgenden
vorgeschoben werden, oder von Hand in Bewegung erhalten
werden konnen. Um letzteres zu erleichtern, empfiehlt es sich

jedenfalls, auch den Ordnungsgleisen Gefille von 1 bis 4/, °
derart zu geben, dafs die flachste Neigung am Ende liegt, um
dort das Halten der abgerollten Wagen zu sichern. Fiir Bogen
des Gleises oder der Weichen ist gemiils dem Widerstande
w kg/t =600:(R260) und ijhrer Lange ein Zuschlag zu
machen; fiir einen 80 m langen Bogen mit R = 300 m, dessen
Widerstand mit 3 kg/t angenommen werden kann, betrigt der
Zuschlag an Widerstandhdhe beispielweise 80.3:1000 = 0,24 m,
fur Weichen gewohnlicher Bauart sind 0,1 bis 0,2 m zu rechnen,

Bekannt ist die Beziehung, nach der die Geschwindigkeit v
an einer beliebigen Stelle der Bahn nur von der Senkung H,
nicht aber von der Gestaltung des Liangenschnittes zwischen
Ablaufpunkt und der fraglichen Stelle abhiingig gemacht. wird,
v=J)/ vﬁ-}— 2 gT—(ﬁ_—_hT), worin h, die auf dem zuriickgelegten
Wege verbrauchte Hohe fiir Lauf- und Bogen-Widerstand bedeutet.

Aus dem Gesagten folgt, dafs nicht far alle Gleise einer
Ablaufanlage dieselbe Widerstandhohe h,, fiir dieselbe Linge 1
gilt, somit eigentlich jedes eine andere Ablaufhohe H haben
sollte. So bieten die iiulsersten Gleise 1 und 9 in Textabb. 3
grofsern Widerstand, als die mittleren 4 und 6 und die Gerade 5.
Um nun den Wagen in den Gleisen geringern Widerstandes
nicht zu grofse Geschwindigkeit zu erteilen, kann man diese
Gleise hoher legen, als die dulseren, woraus sich eine dach-
formige Ausbildung des Querschnittes ergibt.

Bremsriicken,

Ein einfaches, billiges Mittel, zu grofse Geschwindigkeiten
in den Ordnungsgleisen zu vermeiden, bietet der Bremsriicken
(Textabb, 7), der zwar bisher noch nicht ausgefahrt wurde,
aber in manchen Fillen gute Dienste leisten konnte.

Die Ablaufanlagen stellen in manchen Beziehungen einander
widersprechende Bedingungen. So soll der Ablaufberg wegen
raschen Trennens der Wagen steil und nicht zu niedrig sein,
um vorzeitiges Halten in den Ordnungsgleisen zu vermeiden,
letztere sollen selbst auch noch ein dem Laufwiderstande nahe
kommendes Gefalle von 1 bis 4 °/,, haben; anderseits soll aber
die Geschwindigkeit in den Ordnungsgleisen selbst, also nach
dem Durchfahren der Weichen, zwecks Vermeidung harten Auf-
rennens und zur Sicherung der Hemmschuhleger und Kuppler
nicht zu grofs sein. Besonders bei flachen oder ganz wage-
rechten Richtungsgleisen entsteht der Ubelstand, dafs die letzten
Wagen in schon gefillten Gleisen stets zu hart auflaufen, weil
ihre Ablaufhohe fir den kurzen Lauf bis m’ (Textabb, 7) in

Abb. 7.

Langen 7:8000

Hghen 1:200
53 & ks 8° -
H . N i § -
b Wachen—> 202 300 o0 500 860 m
5% 800 m % 600 85%  25%o,  200.0m ] 40%o, 300 b5 500m
200m

wagerechten Ordnungsgleisen am‘b zu grofs ist. Dem kann
man in manchen Fillen durch Anordnung eines kleinen Gegen-
gefalles amb (Textabb, 7) abhelfen, da nun die Wagen mit
kiirzerm Laufe auch nur die um mm’ verminderte Ablaufhohe
haben. Ein Wagen, der bis zum Punkte b oder daritber hinaus

Organ fiir die Fortsehritte des Fisenbalnwesens, Neue Folge. LVI, Band, 15, Heft. 1919, ) 30



zu laufen hat, erhilt aber bei Anordnung eines solchen Brems-
-rlickens dieselbe Geschwindigkeit, wie auf einer einfach ge-
neigten Bahn am’b.  Auf der Strecke mb tritt eine merkliche
Schonung der Wagen ein; man kann den Ordnungsgleisen nun
eine kleine Neigung geben ohne dadurch an Hohe des eigent-
lichen Riickens zu verlieren, Der Bremsriicken ist jedenfalls
‘hinter der Gefahrzone, also da anzulegen, wo die Verzogerung des
Wagénlaﬁfes fur das Einholen der Wagen belanglos, somit wegen
der Vermchtung itberschiissiger lebendiger Kraft nur niitzlich ist.

Der Bremsrucken wird auch in manchen Fiallen anzuwenden
‘gein, -um- zu hohe Ablaufberge auf billige Weise zu verbessern.
Man wird ‘also bei der ersten Anlage der Ablaufberge nicht
gar' zu angsthch sein miissen, und wird die Ablaufhshe nach
dem in GlL-17 ausgedruckten Grundsatze berechnen, dabei
zwmhch réichlich bemessen konnen, ohne sich vor einer Hohe It
‘7 scheuen’ die’ am Ende der Weichenstralse Geschwindigkeiten
bis" 7t 6 m/selx erzeugen wirde, weil man die Geschwindigkeit
durch Einschaltung eines Bremsritckens ohne die Abnutzungen
einer-Gleisbr emse, nachdem sie zum raschen Trennen der Wagen
gute Dienste geleistet hat, teilweise wieder aufheben kann.

- verwendbar sein konnen,

Der Bremsriicken kann auch in verschiedenen Gleisen
Laufwiderstinden entsprechend verschieden hoch ausgebildet
werden. Jedoch mufs auch der schlechteste Liufer mit \i: 8kg/t
noch den Punkt m mit einer kleinen Geschwindigkeit uber-
fahren, wihrend gute Launfer dort noch grofsere Geschwindig-
keiten haben werden. Will man die Anlage noch verbessern,
so kann man gleich hinter m in allen Gleisen Glejsbremsen
anlegen, die die Geschwindigkeit auch guter Liiufer| fast auf
Null ermifsigen. Diese Lage hat den Vorteil,: dafs| hier der
Verschleils bei verminderter Geschwindigkeit geringer pein wird,
und dafs man leicht und sicher beurteilen kann, wie stark
abgebremst werden muls, da man die Geschwindigkeit in m
ohne Weiteres auf 1 bis 2 m/sek ermafsigen kann. | Es wire
den Versuch wert, ob eine derartige Anlage die, bisher in Ver-
schiebebahnhofen beklagten Ubelstinde der Beschiidjgung der
Wagen, des Verbrauches an Hemmschuhen und' Bremsschienen
und andere bessern wirde. Keineswegs soll aber behauptet
werden, dals Bremsriicken iberall anzuwenden seien, ‘oder dals
solche Anlagen in Einzelfallen nicht aus anderen Grinden un-

(Schluls folgt.)
|

den

Neuere Ausfiihrungen feuerloser Lokomotiven.

Mitgeteilt von John, Dipl-Ing. in Charlottenburg.

o

1. Grubenlokomotive fiir 500 mm Spur von Orenstein und Koppel-.

Arthur Koppel A.-G., Berlin, fiir die Bergdirektion der «Société

Anonyme Mmlcre el Industriclle Domsgrube« in Jaworzno gebaut
* (Textabb. 1).

Dxese feuellose Lokomotive wurde statt der frither in Betncb
‘behndhchen Benzinlokomotiven beschaﬂ't weil letztele sehr stalkc
Abnutzung elgaben

Die Umrilslinie ist 1500 mm hoch, 850 mm breit. Die
Lange der Lokomotive betrigt 2830 mm,
Die Lokomotive befordert im Stollen 150 m unter Tage -

mit einer Fillung auf einer 2 km langen Strecke mit 5°,
Gefalle 20 mit Kohlen beladene Forderwagen von 20 t Gewicht
und die leeren Wagen mit 8 t Gewicht auf der Steigung zuriick.
Hierbei sind Bogen von 10 m Halbmesser zu befahren. Von
der- Niederschlagung des Dampfes wurde Abstand genommen,
da der Aﬁsbuﬁ‘dampf zum Feuchthalten der Grube dienen soll.
Eine’ entsprechende Einrichtung kann aber im Bedarfsfalle ein-
gebaut welden ‘ S :

Die Hauptabmessungen sind:

Zilinderdurchmesser . . . 150 mm,
Kolbenhub. . 250 » |
- Raddurchmesser . 450 »
Achsstand . . . . . . 1000 » .
Dampfdruck . . 12 at '
. Raum far Wasser - . . . 10001
» .~ » Dampf 250 1 '
Gewicht leer . . . . . 3,0¢
> im Dienste. 3,9 t.

Gruhcnlokohmtivc fiir 700 mm Spur von der Lokomotivbauanstalt
\. Jung in Jungenthal bei Kirchen a. d. Sieg ] Befordern der
_Belegschaft (Textabb. 2). :

‘ Der Stollen ist 4,5 km lang und hat in der Einfahrrichtung
29/, steilstes Gefalle.-- Auf dieser Strecke zieht die Lokomotive
mit einer Kesselfillung -bei 12 at Dampfanfangspannung 25 t
Zuggewicht hin und-zuriick mit 12 km/st Geschwindigkeit. Der
Stollenquerschnitt gestattete 1950 mm Hohe und 1350 mm Breite.
Um diese geringe Breite bei 700 mm Spur einbalten zu konnen,
mulsten die Zilinder von 400 mm Durchmesser und 320 mm
Kolbenhub innerhalb der Rahmen angeordnet werden.

Die Lokomotive ist an jedem knde mit einem| voll aus-
gestatteten Fihrerstande versehen, um die Ubersicht aber dic
Strecke in jeder Fahrrichtung frei zu halten, Das Dienst-
gewicht “betragt 15 t. . Die Laufrider haben 500 mm Durch-
messer, -die Triebrider 650 mm. Der feste Achsstand betrigt
1400 mm, der ganze 2800 mm. Mit der Lokomotive konnen

- Bogen von 15 m Halbmesser befahren werden. '

Der Auspuftdampf wird in Rohren auf dem Kes%el nieder-
geschlagen, um den Uberblick des Fihrers nicht durch Dampt-
wolken zu beeintrichtigen. Das Niederschlaggemisch sammelt
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sich in einem Behalter im vordern Teile des Lokomotivrahmens. | Wasser und entweicht geriduschlos durch ein Rohr, wahrend
Der noch nicht niedergeschlagene Dampf scheidet sich hier vom | das Wasser durch ein Uberlaufrohr abgeleitet- wird.

Abb. 2.

ol e e et e e i

3. Werklokomotive fiir 600 mm Spur von der Orenstein und | messer. Bei 4,8 t Dienstgewicht und 3,2 t Leergewicht betrigt
Koppel-Arthur Koppel A.-G, Berlin (Textabb, 3). die mittlere Zugkraft 300 kg. Der Wasserraum fafst 1,6 cbm,
Das Fihrerhaus fehlt. Die Bedienung kann von beiden i der Dampfraum 0,35 cbm, der Dampfdruck des Fiillkessels

Enden erfolgen. Die Lokomotive befihrt Bogen von 10 m Halb- . betriigt 10 at.. Der Zilinder hat 165 mm Durchmesser und

200 mm Hub. Der Raddurch- Abb. 3.

messer betrigt 450 mm, der

Achsstand 800 mm,  Diese

Schmalspurlokomotive hat sich

~auf Werkhiofen mit sehr ver-

zweigten  Gleisanlagen und
vielen Bogen im Betriebe als
durchaus zuverlassig erwiesen.

4. Kranlokomotive fiir Regelspur
von A, Borsig in Berlin-Tegel
(Textabb. 4).

Ein den Kessel bdckartig
umschliefsendes, sich auf den
Maschinenrahmen  stiitzendes
Gestell aus Blechen und Form-
eisen triigt den Konigszapfen, um den sich der Kranausleger 360° | ein zweiter Mann beigegeben wird. Nach Einlegen des zweiten
drelien kann. Das ganze Windewerk liegt vor dem Wetter | Vorgeleges arbeitet dieser an der zweiten der an beiden Seiten
angeordneten Kurbeln. Fiir das Drehen ist ebenfalls ein Kurbel-
getriebe mit Schnecke und Schneckenrad im VFihrerhause vor-
handen. Die grofste Last betrigt 2 t. Dabei hat der Ausleger
eine Ausladung von 5 m, die nach Bedarf durch eine Laufkatze
i auf 3 m verkiirzt werden kann,. um auch Gegenstiinde dicht am
Gleise aufwinden zu kinnen. Als Gegengewicht dient nur das
Figengewicht der Lokomotive.

Die Hauptabmessungen sind:

Abb, 4.

Zilinderdurchmesser . . . . . 420 mm

Kolbenhub. . . . . . . . 400 »

} Raddurchmesser . . . . . . 900 »

‘ Dampfiberdruck . . . . . . 8 at
J | Inhalt des Behalters. . . . . 5 chm

‘ I.eergewicht mit Kran . . ., . 18000 kg

geschiitzt im Fihrerhause., Bei kleineren Lasten erfordert die . Dienstgewicht. . . + . . , 22000 »
volle Bedienung nur einen Mann, dem far grofsere Lasten Spar . . . . . . . .. . 1435 mm

30*
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Die sonst wohl stets vorhandene Kesselanlage zum Aufladen Das Leergewicht der Lokomotive betrigt rund 22,4 t, das
mulste in dem Eisenerzbergwerke Sydvaranger in Norwegen | Dienstgewicht 33 t. Der Dampfraum ist mit ‘13 chm, der
besonders errichtet werden. hochste Dampfdruck mit 14 at bemessen. Die Zilind¢r haben

Das in Frage kommende Eisenerzbergwerk wird nach voll-
stindigem Ausbaue das Erz auf sechs Grubenfeldern gewiniien,
Diese sind durch Gleisc mit einander und mit der Auf-

bereitungsanstalt verbunden, Die einzelnen Felder liegen von . ) .
letzterer 700 bis 2300 m entfernt. Mit einer Ausnahme werden | anlage wurde Abstand genommen, da einerseits mit Verlegung

die Erze zur Aufbereitungsanstalt im Gefalle befordert, so dafs A der Gleise hiufig eine Verinderung -der Oberleitung qitig ge-
nur die leeren Wagen auf den ziemlich betriichtlichen Steigungen | worden, und weil anderseits diese Oberleitung bei Spréngungen
bis 36 %/, hinauf zu ziehen sind. Beim Befahren dieser Steigung ’ Beschadigungen ausgesetzt gewesen wiire. Trotz der Errichtung
. mit beladenem Zuge von der einen Grube aus wird eine’ Vor- | einer besondern Kesselanlage hat sich auch hier der Betrieb
spannlokomotive benutzt. Zuniichst sind fir diese Anlagé acht | mit feuerlosen Lokomotiven als sparsam erwiesen, . .:s
feuerlose Lokomotiven vorgesehen. A

550 mm Durchmesser und 500 mm Hub. Der Raddurghmesser
betrigt 1000 mmn und der Achsstand 2800 mm.

Von einer zuerst vorgesehenen elektrisch betriebenen Forder-

Bericht ither die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 5

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
Einheitniete. vom Schafte zum Kopfe soll scharfkantig. oder nur ischwach_
(Dr-Qng. Ellerbeck, Zentralblatt der Bauverwaltung 1919, Heft 22, = ausgerundet sein, wie er sich‘durch Herstellung und Atnutzung
12. Mirz, 8. 115, mit Abbildung.) . der Gesenke von selbst ergibt. Der Einheitentwurf ‘etzt ein
Im Januarhefte der Mitteilungen des »Normenausschusses zuldssiges Hochstmals fir diese Ausrundung fest.

der deutschen Industrie« werden die aus den Beratungen des . Kesselniete erhalten unter Ausschlufs der Werte unter
Arbeitausschusses fir Niete hervorgegangenen Entwirfe zu = 10 mm die obigen Schaftdurchmesser: auch die Kopfhihen sind
Regeln fiir Kessel- und Eisenbau-Niete bekannt gegeben. Fir | gleich, dagegen ist der Kopfdurchmesser zu 1,8 d fegtgesetzt,
den Eisenbau sind Schaftdurchmesser d (Textabb. 1) von 4, | Bei Kesselnieten hat man den rechtwinkeligen Ubergang des
b, 6, 8, 10, 13, 16, 19, 22, 25, 28, 31, 34, 37, 40 und | Schaftes in den Kopf nicht zugelassen, sondern dic Ausrundung

43 mm, also fir die Niete von 10 mm an Stufen von 3 mm | mit dem Halbmesser r, = 0,1 d vorgesehen.

vorgesehen. Die Nietlocher sind 1 mm weiter Als Werkstoff fur beide Arten der Niete soll Flulseisen

Abb. 1. 7y bohren. Das Mafs d muls dicht am Kopfe | von 34 bis 41 kg/qmm Festigkeit und 259/, Bruchdehnung
% voll vorhanden sein, nach dem Ende zu verlauft | dienen, die Melslinge der Proben ist auf das Zehnfache des

] \ der Schaft wegen der Herstellung des Schliels- | Durchmessers festgesetzt. Die in den Zeichnungen vorgesehenen
™ '”Z_"' kopfes durch Stauchung etwas kegelig. Die | Lingen der auf Lager zu haltenden Niete haben bis 60 mm

Nietkopfe sollen nach der bisher im Schiffbaue | Schaftlinge Stufen von 2, dartiber hinaus von 3 mm.
bewihrten Ausfithrung kugelig- gestaltet werden. Die Niete sollen nach der Dicke des rohen Nietschaftes
Der Kopfdurchmesser D soll 1,6 d, die Kopf- | benannt werden; da aber bei der statischen Untersuchung der
hohe k 0,66 d4 Dbetragen. Die danach ermittelten Zahlen- | Nietanschlisse Nietabziige, Scherspannungen und Leibungsdriicke
werte werden far die Durchmesser D auf ganze, fiir die Kopf- . nach dem bislang auch zur Bezeichnung der Nietstirke djenenden
hohen k auf halbe Millimeter abgerundet. Der Halbmesser r | Durchmesser des geschlagenen Nietes, also der Lochweite be-
des Kugelabschnittes, die Kopfrundung, ist durch Festsetzung | rechnet werden, so ware in den Vorschriften ein Hinwels darauf.
von D und k mit bestimmt zu (D%:8k) 4 (k:2), das gibt | erwiinscht, dafs fir statische Berechnungen nicht diese Schaft-
ohne die Abrundungen von D und k 0,815 d. Der Ubergang | durchmesser, sondern die Lochweiten zu benutzen sind. B—s.

Bahnhoéfe und deren Ausstattung.

Gielenkweiche, | bringung des Gelenkstickes nur ginstig. Die Unterlage des

(E. Borst, Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen 1919 I, | Wurzelstofses (Abb. 12 bis 16, Taf. 25) reicht iiber drei Schwellen
Bd. 84, Heft 4, 15. Februar. 8. 3%, mit Abbildungen.) sie ist unter die Weichenplatte gelegt (Abb. 13, Taf. 25), oder
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 16 auf Tafel 25. die beiden Platten sind gestofsen (Abb. 14, Taf. 25). Die Bricken-

Der wesentlichste Teil der mehrfach verwendeten Gelenk- | platte kann eine der Beanspruchung und Bettung entspfechemle
weiche von J. Vogele in Mannheim ist das, dem Wurzelende | Dicke erhalten, bei Stofs der beiden Platten auch mit besonders
der Zunge ein breites Auflager bietende Gelenkstiick mit grolsem, | geeignetem Querschnitte ausgebildet werden. . Sind Briicken-
in der Unterlage des Wurzelstolses ruhendem Drehzapfen | platte und Backenschiene verschraubt (Abb. 12, Taf. 25), so
(Abb. 10 und 11, Taf. 25). Die Dicke des Gelenkstiickes ergibt | triigt die Platte den Wurzelstofs mit und entlastet die mittlere
sich aus dem Hohenunterschiede von Schiene und Zunge. | Stofsschwelle. Dies wird noch dadurch gefordert, dafs, das im
Es wird auf das Zungenende geprelst oder warm aufgezogen, | Grundrisse keilformige Futterstiick zwischen Backen- und JAnstofs-
gegen Verschiebung durch eingeschlagene Stifte gesichert. | Schiene von zwei lotrechten, von oben einsteckbaren Schrauben
Glocken- statt |_-formiger Querschnitt der Zunge ist zur Auf- | durchzogen ist, die die beiden Schienen mit deren Unterlage
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verbinden (Abb. 16, Taf. 25). Das Futterstick dient zugleich |
zum Niederhalten des Zungenendes (Abb. 15, Taf. 25); diesen |
Zweck erfillt auch das innere, nur mit der Anstofsschiene ver-
schraubte kurze Laschenstiick. Wagerechte Verschiebung der
Backenschiene auf der Unterlage wird durch eine einklinkende

Aufsenlasche, Andriitngen der Anstofsschiene gegen das Gelenk-
stick durch ein dreifach verschraubtes Paar Klemmbacken
verhindert. Eine Spur haltende Platte ist erst auf die der
Stofsbriicke folgende Schwelle gelegt. Die Weiche ist in stark
beanspruchten Gleisen erprobt, B—s.

Maschinen
Der Dampfverbrauch und die zweckmilsige Grifse der Zilinder der
Heifsdampflokomotiven,
Fortschritte der Technik, 1917, Heft 1. Verlag F. C.
Glaser, Berlin SW 68. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Taf, 25.

Fiir den Bau und Betrieb der Lokomotiven ist es wichtig,
die Abhiingigkeit des Dampfverbrauches von der Dampferzeugung
zu kennen. Um das beste Verhiltnis des Inhaltes der Dampf-
zilinder zur Grofse des Kessels von T-Lokomotiven zu finden,
und die in mancher Beziehung noch unvollkommene Bildung

(Strahl,

der Fahrpline auf zuverlissige Grundlage zu stellen, wird nach !

Lihotzky der Dampfverbrauch wie bei ortfesten Dampf-
maschinen erfahrunggemils auf die Drehzahl der Triebrider,
Fillung und Grifse der Zilinder bezogen. Die Filllung erscheint
als fester Wert, die Drehzahl als unabhingige, der Dampf-
verbrauch einer II.[ -Lokomotive mit Zilindern von je 1001
Inhalt als abhangige Veranderliche. Die Schaulinien des Dampf-
verbrauches stellen Linien gleicher. Filllung uber der Drehzahl
dar (Abb, 1, Taf. 25). Ferner werden die, ebenfalls von
Lihotzky aus zahlreichen Dampfschaulinien von II.T .| -
Lokomotiven ermittelten und in Abb. 2, Taf. 25 iber der
Drehzahl der Triebrider fir feste Fillunggrade dargestellten
mittleren Drucke und die entsprechenden ILeistungen im Zilinder
von 1001 Inhalt einer II.| -Lokomotive durch Vereinigung
mit der Darstellung nach Abb., 1, Taf. 25 zu einer dritten
nach Abb. 3, Taf. 25 verwendet; an die Stelle der Fallung
tritt hier der Verbrauch an Dampf fir die Raumeinheit von
1001 des Zilinders als Festwert. Die unabhingige Veriinderliche
ist ~wieder die Drehzahl, die abhingige die Leistung der
Zilinder einer II, T . [ -Lokomotive, deren jeder Zilinder 1001
grols ist, bei 12 at Uberdruck im Kessel und 1 at Abfall vom
Kessel bis zum Schieberkasten (Abb. 4, Taf. 25). Die Linien
der Leistung sind in einem bestimmten Malsstabe sehr angenihert
Kreisbogen iiber der Drehzahl mit wertvollen Eigenschaften,
Die hochsten Leistungen in den Scheiteln der Kreishogen liegen
nahezu auf einer Geraden.  Daraus ergeben sich gerade
Beziehungen zwischen der gréfsten Leistung der Zilinder und
der hierfir vorteilhaftesten Drehzahl, und zwischen letzterer
und dem dafiir in der Zeiteinheit vom IKessel gelieferten
Dampfgewichte. Da sich Leistung und Dampfverbrauch der
Lokomotive auf 1001 Inhalt eines Zilinders beziehen,
grofste Leistung der Zilinder leicht zu ermitteln, wenn die
Grofse der Zilinder und die Dampferzeugung gegeben sind;

i bleiben unveriindert.

i1st die .

die ermittelte hochste Leistung ist im Verhiltnisse der Hub- |

rdume zu vergrofsern.

Auch die Mittelpunkte der Kreisbogen fir die Leistungen ‘

der Zilinder liegen auf einer Geraden, so dals auch der Halb-

messer in gerader Beziehung zur Drehzahl bei der hochsten :
Leistung und somit auch zum Dampfverbrauche der Zilinder

steht.

Es ist also maoglich, die Leistungen der Zilinder und ;

Kreise darzustellen,

und Wagen.

den Dampfverbrauch fir 1 PSi'st in kg fiir jede beliebige
Drehzahl und unverinderliche Anstrengung des Kessels durch
und durch Ziehen von Hilfgeraden durch
den Nullpunkt des Achsenkreuzes die Zugkrafte der Zilinder
auf einer zur Hohenachse gleichlaufenden festen Achse unlmttelbm
abzugreifen.

Man erhilt durch ein solches Bild vollkommenen Einblick
in den gesuchten Zusammenhang zwischen der Dampferzeugung,
dem Dampfverbrauche, der entsprechenden Leistung und Zug-
kraft der II. T .| -Lokomotive fiir bestimmte Fahrgeschwindig-
keiten und Grofsen der Zilinder.

Um dieses auf dem Wege der Erfalrung gefundene Ver-
fahren auch auf [=-Lokomotiven und hohere Kesselspannungen
anwenden zu konnen, werden wissenschaftliche Erwagungen zu
Hiilfe genommen und das Verfahren wird der Erfahrung tunlich
angepalst. Das Ergebnis ist, dals die Leistungen bei einem
hohern Kesseldrucke fur je 1at aber 12at um 39, der
hochsten Leistung zu erhohen sind: die ibrigen Verhaltnisse
Far F~-Lokomotiven iindert sich nur die
Gleichung ersten Grades zwischen dem Dampfverbrauche far
die Einheiten der Zeit und des Inhaltes des Zilinders und
der vorteilhaftesten Drehzahl. Die Scheitel der Schaulinien
fir die Leistungen liegen zwar auf derselben Geraden, gelten
aber bei gleichem Dampfverbrauche fir die Einheiten der Zeit
und des Raumes der Zilinder fir eine hohere Drehzahl, liegen
also hoher (Abb. 5, Taf. 25). Dadurch kommt der geringere
Dampfverbrauch und die vorteilhafteste Drehzahl der j—-Loko-
motive zum Ausdrucke.

Da alle Schaulinien in einer solchen Darstellung iber der

_Drehzahl der Triebriider fir verschiedene Festwerte des Dampf-

verbrauches fir die Kinheiten der Zeit und des Raumes des
Zilinders dargestellt sind, gcben die Linien des Dampfver-
brauches fiir die Einheiten der Zeit und der Leistung allen
Aufschluls iber den Zusammenhang des Verbrauches mit der
Grofse der Zilinder und der Anstrengung der Kessel, gestatten
demnach ein zuverlissiges Urteil iiber die zweckmilsigste Grofse
der Zilinder im Verhiltnisse zum Kessel, wenn die grolste,
dauernd zulissige Dampferzeugung und die meist gebrauchte
Fahrgeschwindigkeit der Betrachtung von rein wirtschaftlichen
Gesichtspunkten zu Grunde gelegt wird. Liegen die Zahlen
fir den kleinsten Dampfverbrauch oder die grofsten Dauer-
leistungen in der Nihe der meist gebrauchten Fahrgeschwindig--
keit so kann man die Grofse der Dampfzilinder als zweck-
mifsig ansehen. Daraus ergeben sich brauchbare Zahlen fur
das zweckmiifsigste Verhilltnis der Zilinder zur Rostfliche, je
nachdem es sich um Lokomotiven fiir Giiter- oder Reise-Ziige
handelt. Beispiele werden fir die bewahrten Heifsdampf-
Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatsbahnen angefiihrt.
Auch der Begrenzung der Grifse der Zilinder durch das



Reibgewicht. wird in der bekannten Weise Rechnung getragen.
Die Dampferzeugung des Kessels wird als bekannt vorausgesett.

An drei Beispielen zeigt die Quelle die Anwendung des
Verfahrens, die Leistung und Zugkraft dieser ILokomotiven

uber der Fahrgeschwindigkeit bei unverinderlicher Dampf-

erzeugung fir grofste dauernde und fiir voraibergehende hochste
Leistung des Kessels einfach darzustellen, Die Darstellung
gibt auch uber den Dampfverbrauch fur 1 PSi Aufschlufs und
liefert damit die Grundlage zu einer wirtschaftlichen Bildung
des Fahrplanes. A Z.

Lur Berechnung der Tragfedern von Eisenbahnfahrzeugen.
(Schweizerische Bauzeitung, Dezember 1918, Nr. 26, S. 249. Mit
) Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen, Abb, 8 und 9 auf Tafel 25.

Um die Schmicgsamkeit der Federn tuulich grols zu
machen, werden sie schr lang ausgefihrt, nicht unter 1500 mm
fur Reisewagen, 1000 mm fir Giterwagen und 900 mm fur
Lokomotiven und Tender. Ausnahmen gestatten die Blatt-
federn der Drehgestelle, bei denen die dulseren Krafte durch
mehrfache Federung aufgenommen werden. Die Form der
Feder mufs bei maoglichst geringer Spannung grofste Durch-
biegung ergeben. Als Baustoff wird nur ausgezeichnéter
Stahl mit 80 kg/qymm Zugfestigkeit ungehirtet und 110 kg qmm
gehirtet verwendet. Fir gehirteten Sonderstahl werden
145 kg/qmm Festigkeit bei 5°/, Dehnung vorgeschrieben.

Die Form der Federn ergibt sich nach Abb. 8,
Taf. 25 aus einem Kirper gleicher Festiglkeit mit gleich-
bleibender Dicke und verinderlicher Breite, der am Ende mit
der Kraft P belastet ist. Die Umgrenzung ist cine Grade
nach der Gleichung B=6P (1 —x): (h?k,). Man denkt sich
diese Platte (Abb, 8b, Taf. 25) nach beiden Seciten der x Achse
der Lange nach in N gleiche Teile geschnitten und die gleich

langen Abschnitte so zusammen gesetzt, dals an den Iinden

Dreiecke entstehen (Abb. 8 ¢, Taf. 25). Die so gebildeten Finzel-
blatter werden aufeinander geschichtet (Abb. 8d, Taf. 25.).
Diese Ausfithrung mit gleicher Dicke der Einzelblatter ist die
billigste und wird gegenwirtig fast ausschlielslich verwendet.
An deutschen und engliséhen Lokomotiven finden sich noch
Federn, bei denen die einzelnen Blitter gleich breit, dagegen
verschieden stark nach der Gleichung h?=¢ P(l—\) (N-b-ky)
bemessen sind,

Zwischen dicsen Dbeiden Baunarten wiirde die Ausfithrung
der Blattenden mit verinderlicher Dicke .und gleichbleibender
Breite liegen.
gesichert, ohne die Kinsenkung zu beeinflussen, Auch diese
Art der Herstellung ist teuerer, als die mit gleicher Dicke
und zugespitzten Enden der DBlitter,

Die Form des Korpers gleicher IPestigkeit mit gleich-
bleibender Dicke kann bei der Ausfihrung nicht genau ein-
gehalten werden. Zur Abstitzung der Feder mufls das obere
Blatt breite Enden behalten, bei Vercinslenkachsen mit Augen

zur Aufnahme der Hiangelaschen versehen sein. Bei den
Federn von Lokomotiven und Tendern sind - zwei bis drei

gleich lange obere Blitter erforderlich. Dadurch ergibt sich
die Form Abb, 9, Taf. 25. Wic die Schaulinie unten zeigt,
weichen solche Federn ziemlich stark von einem Korper gleicher

o9

Hierbei wiirde jedem Blatte cine gute Unterlage:

Festigkeit ab, so dals im Querschnitte des giofsten’ Biege-
momentes auch die grofste Beanspruchung auftritt. |

Die gebriuchliche Formel zur Berechnung der Durch-
biegung einer Feder, f=(1?- k) : (h - K), liefert wegen dieser
Abweichung der Gestalt gegeniiber der berechneten Linie
(Abb. 8b, Taf. 25) keine genauen Ergebnisse mehr. Unter
ihrer Beriicksichtigung berechnet die Quelle als Zusatzwert
den Ausdruck A=2N:(2N + n’), worin N die Blattzahl in
der Mitte, n’ am Ende der Feder bedeutet., Fir n'=0 ist
dann f= (ky-1%): (h - E), fir n'=N ist f = (2 - k;- G®): (3 -h - E).
Hierin bezeichnen k, die Biegespannung, 1=L—d: 6 die in
die Berechnung einzusetzende Linge (Abb. 9a, Taf, 25),
h die Dicke des Blattes und £ die Elastizitiitszahl. Die Zahl
der Blatter am Ende der Feder bt wesentlichen Linflufs anf
die Durchbiegung aus. Je mehr Blatter vorhanden sind, desto
starrer ist die Feder. Wird die Einsenkung einer nagh
Abb. 9b, Taf, 25 hergestellten Feder nach der bisherigen
Formel f=(1%-k;) : (h- F) berechnet und hiernach die Starrheit
vorgeschrieben, so kann diese Bedingung nur auf Kosten dc
Beschaffenheit des Stahles oder durch unrichtige Behandelmpg
erreicht werden. Dann besteht die Giefahr, dafs die Streck-
grenze bei Stofsen erreicht wird. Sie liegt fiir ungelmtteteu
Federstahl bei etwa 55 kg/qmm und steigt je nach der Wirme-
behandelung bis 145 kg'qmm fiir Sonderstahl,

In der Berechnung ist die Reibung zwischen den Blittein
nicht berticksichtigt. Nach anderen Quellen ist die Ander@ng ]
Grades der Starrheit, als Verhiltnis der Arbeit der Reibung zjr
Arbeit der Durchbiegung der Feder, = (N — 1) k- 1): (y - E).
Fiir gewohnlichen 'gehirteten Federstahl mit 110 kg/qmm
Festigkeit sollte die Beanspruchung unter ruhender Belastubg
45 bis 50 kg/qmm nicht dbersteigen. IVar geharteten Sonder-
stahl mit 145 kg/qmm Festigkeit werden 60 bis 65 kg/qmm
noch als zuldssig erachtet.. Grundlegend fiir die Berechnung
ist der vorgeschrichene Wert k der Starrheit als Mals fir
die Federung. I entspricht derjenigen Belastung 2P, die
notig ist, um die Feder 1 mm durchzubiegen. i ngfede;-n
von Eisenbahn-Fahrzeugen ist zuliissig bei:

Lokomotiven und Tendern k=100 bis 150 l\g/qmm

'
Giterwagen »= 75 » 110 »
Gepiackwagen »= 25 » 3H »
Reisewagen »== 10 » 17 »

Bei : gegebener Belastung 2P folgt aus diesen Werten
fir k die grofste Durchbiegung f=20D:k unter rubender
Belastung. Nach getroffener Wahl von k, und den ent-
sprechenden Abmessungen kann die Tinge 1 oder die Anzahl
der Blatter je nach Bediirfnis aus den mitgeteilten Gleichungen
berechnet werden. A. Z.I

R ; |
B-Lokomotive mit Verbrenmingmaschine, B
- (Engineer, Mai 1918 S. 419. Mit Abhildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel 25. .

Neben R. W, Hawthorn, Leslic u. G. in Newcastle
am Tyne baut auch die «Avonside Iingine Company» in Brist@nl
neuerdings Lokomotiven mit Verbrennungmaschine, und zwar
acht Grolsen mit Leistungen von 12 bis 120 'S und 457 bis
1676 mm Spur, Abb. 17, Taf. 25 zeigt cine B-Lokomotive dicser
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Bauart mit 55 bis 60 IS, die fiir jede Spur von 600 bis L1676 mm

‘ciigerichtet werden kann. - Die Triebmaschine liegt iber den
beiden Achsen in einem niedrigen Kastenaufbaue,
hinter einander stehenden Zilinder haben 165 mm Durchmesser
und 203 mm Hub; sic arbeiten mit Paraffindl, Petroleum oder
Benzol. Die Maschine ist it einem Vorgelegekasten gekuppelt,
der Stirnradiibersetzungen fir vier Geschwindigkeitstufen und
das Umsteuergetriebe enthalt und eine in Rahmen gelagerte
Blindwelle mit Aufsenkurbeln fiir die Stangen zum Antriebe
der beiden gekuppelten Achsen antreibt. Die Getriebe des
Vorgeleges sind staubdicht ummantelt. Solange die Kuppelung
zwischen Maschine und Getriebekasten ausgeschaltet ist,
weder umgesteuert noch die Geschwindigkeit verandert werden.
Die Triebmaschine wird meist mit Petroleum angelassen und
dann mit Paraffinol weiter betrieben. Der Verbrauch .an Ol
betrigt 21,6 1/st. [m gewchnlichen Bahnbetriebe sinkt der
Verbrauch jedoch auf 11,35 bis 14,75 1/st. Die Leistung geht
aus Zusammenstellung I hervor,

Zusmnmenstelluug L.

Gebchwlnd]okelt‘ Wagenﬂewmht t uuf Ne)gungen 0[00 )

kst Ll w| 10 [ 12 | 17 | 2 | 2 @ 33
4,02 200 112 91 78 66 | 65 | 4l
8,05 132 57 - 45 87 928 | — , —
16,1 ; 55 - - — — bo—

Die Lasten kénnen um 109/, erhoht werden, wenn aus-

schliefslich mit Petroleum gearbeitet wird., Der Behilter fiur 01

falst 318, der fur Kiahlwasser 681, Die Steuerhebel fir dic
Triebmaschine und eine auf beide Achsen wirkende Spindel-
bremse sind auf einem bedeckten Fithrerstande angeordnet. Die
Sandstreuer \virkén auf alle vier Rider. Die am Zughaken
ausgeiibte Kraft betrigt bei 2,65 und 16,1 km/st 2610 und
612 kg. Die Lokomotive wiegt 9,24 t. A7

hlcklusche Lokomotiven lm die _Gotthardbahn, )
(Sch\\;eizensche Bauzeitung, Mirz 1919, Nr. 10 und 13, S. 110 und 152,
Mit Abbildungen.)

Die beiden ersten Probelokomotiven sind an die schweizeri-
schen Bundes-Bahnen abgeliefert und haben die vorliufigen
Abnahmeproben bestanden. Sie sind fir 75 km/st gebaut und
geben die Leistungen der Zusammenstellung 1.

Z usammenste]lung 1

- - —
- 0. 2. i Bauart . 7Le1;~,tung PS e
R ) davernd | 90 min__§ 15 min
= : o
1 o101 1350 1650 | 2000
2 i 1B-+B1 1809 2250 - 2750

Die Lokomotive 2 ist mit den Linrichtungen fiir elektrische
\Iutzblemsung nach der Bauart Oerlikon versehen; mit ihr sollen
grundlegende Versuche angestellt w erden. Aus den Llchtbxldern
in der Quelle sind. die. weaeuthchen Unterschiede. der beiden
~Lol\0mot1\en zu erkennen. A. 7.

huter\\agen flu' ludlen.
o - (Engineer, Januar 1919, S.. 1100 -
Fiir die Beforderung von Kohlen werden auf den indischen
Bahnen zweiachsige Wagen "mit flachem Boden, beweglicher

Die vier |

kann |
| jetzt die Frage der meuhlung grofsmunuger Wagen.

Stirnwand und seitlichen Flageltiren verwendet, die bei 18
bis 21 t Tragfahigkeit leer-7,2" bis 7,9 t wiegen. Aus der
Steigerung des Verkehres wird errechnet, dafs 1930 das Drei-
fache, 1950 das Finffache der 1910 vorhandenen Wagen
erforderlich sein wird. Die Einfihrung grofsriumiger Wagen
fur 54 t bei 18 t Eigengewicht nach amerikanischem Vorbilde
wiirde erhebliche Vorteile mit sich Dbringen, darunter itber
61°/, Ersparnis an Zahl der Kahrzeuge, 32°/, an Linge der
Zi’lg'é‘, also an Arbeit fiir Kuppeln und Entkuppeln der Wagen,
119/, an totem Gewichte bei gleicher Nutzlast. Wihrend des
Krieges war mit Ricksicht auf den grofsen Dedarf an eine
f&ndexung der Bauart nicht zu denken, um so dringlicher ist
A. Z.
Krantokomotive.
(Engineer, Februar 1919, 8, 134, Mit Abbildung.)

Der in England gebaute und urspriinglich fir dic russische
Regierung bestimmte Kran hat einen im Kreise drehbaren und
umlegbaren Ausleger, der bei 6096 mm Ausladung 18 t,  bei
9144 mm Ausladung 13,5 t trigt. Die Priiflast betragt bei
der kleinen Ausladung 22,5 t. Der Wagen mit iblicher Zug-
und Stofs-Vorrichung liauft auf cinem zweiachsigen Drehgestelle
und drei festen Achsen. Daraunf liegt die schwenkbare Biihne
mit dem Ausleger, den mit Dampf getriebenen Windewerken
und dem -als Gegengewicht angeordneten stehenden Dampfkessel
fir rund 8 at. Die Triebmaschine hat zwei 229 mmm weite
Zilinder mit 254 mmm Hub. Sic hebt die schwerste Last mit
6,0 m/min, leichtere Lasten bis itber 24 m/min und schwenkt
den Ausleger in 60 sek im vollen Kreise. Das Fahrwerk er-
moglicht 8 km/st Reisegeschwindigkeit. - Der ganze Achsstand
betragt 5334 mm. Die Trommel fir das Habwerk hat 533 mm
Durchmesser, sie nimmt das Stahlseil von 32 mm Durchmesser
fir 12,2 m 1llub in gedrehten Rillen auf. A Z.

Triebwerk und storende Bewegungen hei elektrischen Lokomo@iven.

(Schweizerische Bauzeitung, Februar 1919, Nr. 6, 8. 59.)

Die franzosische Siidbahn hat seit 1910 elektrische
1 C1-Lokomotiven verschiedener Bauart und Herkunft*) erprobt
und nun die Vergleiche ihres Ganges bei gleicher leistung
verdffentlicht. Die sechs Probelokomotiven sind dabei beziiglich
der Anordnung ihres Antriebes in folgende drei Klassen eingeteilt.

1.) Antrieb mit Kuppelstangen und Blindwellen, Hierzu ge-
horen die Lokomotiven von Thomson-Houston, der Allgemeinen

‘Elektrizitits-Gesellschaft und von Schneider und G. in Creusot.

2.) Antrieb mit Dreieckrahmen und Gleitsteinen an den
Lokomotiven von Brown, Boveri und G. und der franzisischen
Westinghouse-Gesellschaft. S

" 3.) Antrieb mit Zahnridern uber Hohlwellen ‘wie bei der
Lokomotive der Jeumont-Werkstitten. )

- Wegen des Lagerspieles der Kurbeltriebe findet bei 1) und 2)
wiihrend einer Umdrehung des Triebrades eine unstetige Uber-
tragung des Drehmomentes statt, die bei 3) ausgeschlossen ist.

‘Sie ist von wesentlichem Einflusse auf das ungleiche Auftreten

storender Nebenbe\\egungen Wenn némlich der Puls der zwar
unstetlgen, aber 1egelmafsxg sich w1ederholenden Uheltxagung

%) Organ 1917, S. 253,
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des Drehmomentes bei 1) und 2) mit den Zahlen der Eigen- -

schwingung iibereinstimmt, mit denen die Massen der Trieb-

maschine oder die Achssiitze gegen den Rahmen schwingen,

so sind die entsprechenden Geschwindigkeiten gefahrlich fir

die Lokomotiven; sie sind fir das Wanken, Nicken, Wogen,

Schlingern und Zucken die in Zusammenstellung I angegebenen.
Zusammenstellung 1.

- —— .
1C1-TLokomotiven der | Gefihrliche Geschwindigkeiten fiir km/st

franzdsischen Stidbahn W.mken Nn,ken ,‘ Wogen S»hllngem Aucken
Klasse 1 | } ‘ ‘ ' o
Bauanstalt: ! :
Thomson-Houston 115 '25his32 25bis320 0 P68
ABG .........| ¥ X [25bis82 X | 5
Schneiderund G. . . kX X 25bis32 X |1 9
Klasse 2 ' ‘ |
Brown, BoveriundG. 0 30 ° 0 I X 0
Westinghouse 0 ’ 80 ¢ 0 iBObisSOi 0

Hierbei bedeutet 0, dafs eine gefahrliche Geschwindigkeit
weder berechnet noch durch Versuch festgestellt wurde,‘l' X dafs
sie zwar zu erwarten ist, aber wegen zu kurzer Gebrauchzpit
der Lokomotive im -Betriebe noch nicht nachgewiesen werden
konnte, ’

Aus den Ergebnissen wird der Schluls gezogen, dals Loko-
motiven mit wachsender Fahrgeschwindigkeit der Reibe na'ch
gefahrliche Betriebzustande fir Wanken, Nicken, \\’ogqn,
Schlingern und Zucken aufweisen wirden. Demgegeniiber
sind die Lokomotiven nach 2) nur fir Nicken und Schlingern
empfindlich, wobei das Nicken sehr stark wird, wenn der An-
trieb unmittelbar von hoch gelagerten Triebmaschinen aus erfolgt.
Lokomotiven nach 3) mit nur umlaufendem Getriebe haben keine
Neigung zu storenden Nebenbewegungen, sind also gegeniiber

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Gleis fiir Bagger.

302041, W. U. Arbenz in Zehlendorf bei Berlin und

0. Kammerer in Charlottenburg:

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 25.

Alle Schienen sind mit den Schwellen drehbar durch Ge-
“lenke mit lotrechter Achse zwischen den Schienen und Schwellen
verbunden, um dem heim Verschieben erforderlichen seitlichen
Verbiegen des Gleises in scharfen S-Bogen geringen Widerstand
entgegen zu setzen. Die Gelenke sind so ausgebildet, dals die
auf die Schienen wirkenden wagerechten und senkrecht nach
unten oder oben gerichteten Krafte und die Drehmomente sicher
auf die Schwellen iibertragen werden.

‘ Die Schiene a ist mit den Klemmplatten b an der Unter-
legplatte ¢ befestigt; unter dieser liegt eine Grundplatte d
mit einem angeschraubten obern Zapfen f, der in eine Bohrung e
der Unterlegplatte ¢ greift und deren Drehzapfen bildet. Die Unter-
legplatte ¢ hat zwei Schlitze g, in die Stehrohre h gestellt sind,
deren Hohe etwas grofser ist, als die Dicke der Unterlegplatte c.
Zwei von unten durch die Schwelle i gesteckte und darin gegen

" Drehung gesicherte Schrauben k sind durch Locher in der

D. R. P.

' Die wagerechten Krafte werden v

solchen mit Kurbel und Stangengetriebe vorteilhafter. ie
weiteren Lokomotiven sind nach dieser Bauart bestellt.
A Z.
- Grundplatte d und durch die Stehrohre h gefilhrt. Durch die

Muttern 1 und die Unterlegscheiben m werden dic Stehrohre h
fest gegen die Grundplatte d und diese so fest gegen die Schwelle i
geprefst, dals die Platte d nicht verschoben und \erdreht
werden kann.

Dje Unterlegplatte ¢ hat zwischen der Grundplatte d und
den Unterlegscheiben m etwas Spiel und kann sich mit der
auf ihr befestigten Schiene gegen die Schwelle innerhalb des
durch die Locher g gegebenen Winkels beliebig einstellen.
von der mit der. Schiéne ver-
bundenen Unterlegplatte ¢ auf den Zapfen f und durch diesen
auf die Grundplatte d und die Schwelle i, die nach oben ge-
richteten senkrechten Krifte von der Platte ¢ auf die Unter-
legscheiben m und durch die Muttern 1 und die Schrauben k
auf die Schwelle i iibertragen. Trotz der bei Baggergleisen
erforderlichen fiinf bis sieben Schienenstringe und der ellgen
Teilung der Schwellen konnen diese Gleise leicht entsprechend

' dem Fortschreiten des Baggerns verschoben werden, ohne dals

dadurch die zur Aafnahme der Lasten erforderliche feste Ver-
bindung der Schienen mit den Schwellen leidet. G.

Biicherbesprechungen.

Yerband Grofs-Berlin. Das zukinftige Schnellbahnnetz |
fur Grols-Berlin, Verfalst von Professor Dr. E, Giese,
verkehrstechnischer Oberbeamter des Verbandes Grofs-Berlin.
Berlin, 1919,

Das mit Tafeln und Ubersichten von Zahlenwerten reich
ausgestattete Werk behandelt als Grundlage die bestehenden
Verhaltnisse der Bevolkerung und des Verkehres des Gebietes,
namentlich auch der Stralsenbahnen, nebst ihrer voraussicht-
lichen Entwickelung und als Folgerung die allmalige Ver-
sorgung des stiddtischen Schnellverkehres bis zum Ausbaue von
zehn linien.

Der eisenbahntechnische Teil des auf amtlichen Quellen
und der reichen eigenen Erfahrung des Verfassers aufgebauten
Werkes bringt in Lichtbildern, Plinen, Zeichnungen und Be- :
schreibung die Darstellung des vorhandenen und im Bau be- :
griffenen Netzes, dann in einer Reihe von Ubersichten den
vorgeschlagenen Ausbau und dessen verkehrstechnische Wirkung
auf die weiten Aulsengebiete; dieser Ausbau bezieht sich teil-
weise auf die Verlangerung der ilteren, teilweise auf die Anlage
neuer Linien.

Als hesonders bemerkenswerte Kigenschaft des endgiltigen
Netzes ist hervorzuheben, dals alle Linien die innere Stadt
selbstdndlg dutchquelen ohne in einander iberzugehen, so dafs
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jede ihre volle Leistung fast auf der ganzen Linge unvelandert
entwickeln kann, Nur in den aufsersten Gebieten mit schwachem
Verkehre werden einige (GGabelungen vorgesehen, sonst ist der
Ubergang zwischen den Linien nur durch Umsteigen ermoglicht,
das durch entsprechende Anlage der Haltestellen tunlich erleichtert
wird ; mehrfache derartige Entwiirfe bieten Muster zweckmafsiger
Losungen. Das so entwickelte Netz zeichnet sich vor fast allen
sonstigen dadurch aus, dals es das ganze etwa eine dem Kreise
genidherte Ellipse bildende Gebiet mit dem DMittelpunkte in
unmittelbare Verbindung bringt, ohne die Hiaufungen der Zige
auf den inneren Linien zu bedingen, wie das bei dem Netze
von Hamburg und teilweise von Paris der Fall ist. Gegen das
wenig planmilsige, mehr durch Zufall entwickelte Netz von
London fallt die einheitliche Geschlossenheit des der Anlage
zu Grunde liegenden Gedankens giinstig in die Augen, der bei
itberwiegend strahliger Entwickelung als der wichtigsten doch
auch die Bediirfnisse des Ringverkehres in den Innengebieten
befriedigt; in den Aufsengebieten wird auf letztern mit Recht
verzichtet,
Wenn das Werk auch grolsen Teiles nur Entwiirfe brl

so sind diese doch solcher Art, dafs sie eine fruchtbaré Grur d-
lage fiir das Zukanftige bxeten und daher der vielfachen Au-
xcrrungen wegen allgememe Be'tchtung verdienen,
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