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Die Wasserreinigungsanlagen der badischen Odenwaldbahnen.
Yon C. F. Hall zu Appeﬁweier i B.
Hierzn Zeichnungen anf den Tafeln XXXIII bis XXXYV.
(Schlufs von Seite 221.)

Die Wasserreinigungsanlage in Lauda.
(Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXXIII und Abb. 5 auf Taf. XXXIV.)

Nach der in dem Reisert’schen chemischen ILaborato-
rium gemachten Analyse enthiilt das Wasser der Speisungs-
einrichtung Lauda fir 1cbm 201 gr Kalk, 45 gr Magnesia,
173 gr Schwefelsiure und 27 gr Chlor.

Dem entspricht eine Gesammthiirte von 26,4 deutschen
Hirtegraden und eine bleibende Iliirte von 11.76 Graden.

Auf Grund dieser Untersuchung wurde bei einem Zusatze !

von 230 gr gebraunten Kalkes und 240 gr kalzinirter Soda
auf 1 cbm Wasser eine Reinigung auf 3,5 deutsche Hiirtegrade
gewiihrleistet.

Die Anlage besteht, wie schon vorher erwiihnt, aus einem
Klirbehiilter mit Stromtheilung und einem Kalksiittiger und
ist fiir eine stiindliche Leistung von 20 cbm eingerichtet nach
der Bauart A.

Unter Hinweis auf die obige Beschreibung der Bauart A

ist zu bemerken, dafs der Kalk in diesem Falle zu ebener

Erde in einen Kalkfulltopf gegeben wird.

Durch die Robrleitung F wird das Rohwasser dem Ifoch-

behilter C zugefiibrt. Dieser ist durch

cine Scheidewand in

zwei Abtheilungen getheilt, deren eine zur Aufnahme der Soda-

losung dient, wiihrend die zweite das Wasser-Regelungsgefiils D

bildet, welches je einen Abfluls nach dem Kalkfilltopfe E und

nach dem Klirbehiilter A besitzt.

Die in dem Kalkfillitopfe E bereitete Kallkmilch wird mit
dem vom Vertheilungsbehilter kommenden Rohwasser ganz
unten in den Kalksittiger B eingefihrt und flielst von dessen
oberm Theile gesiittigt und geklirt in den Klirbehilter A
iber, wihrend die schweren Kalktheilchen, welche das Wasser
mitfihrt und wegen Sittigung nicht mehr zu lgsen im Stande
ist, zu Boden fallen. Diese werden durch das nachstromende
Wasser stets aufgewirbelt, sodals sie bis zur volligen Erschopf-
ung ausgelaugt werden.

Diese Kalklosung vereinigt sich im Klirbehilter mit der
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vom Ilochbehiilter kommenden Sodalosung und dem Rohwasser,
Hier geht nun die chemische Zersetzung vor sich. Das Wasser
vertheilt sich gleichmiilsig in die einzelnen Klirabtheilungen,
um schliefslich durch den Reinwasserabfiufs G geklirt in die
Reinwasserbehilter oder in den Wasserthurm K! von 100 cbm
Inhalt abzuflielsen.

Der sich im Klirbehilter absetzende Schlamm wird von
Zeit zu Zeit in den Schlammkanal abgelassen,

Die vorbeschriebene Anlage wird seit ihrem Bestehen von
dem Dampfmaschinenwiirter der Betriebswerkstiitte Landa mit
bedient, welchem nur zum Abloschen des Kalkes ein Mann
zur Hiilfeleistung beigegeben wird.

Der Wiirter hat also die Betriebsmaschine der Werkstiitte,
die Pumpenanlage der Lokomotiv-Speisungseinrichtung und die
Wasserreinigungsanlage allein zu bedienen.

Die Wasserreinignngsanlage in Heidelberg.
(Abb. 1—4 auf Tafel XXXIV.)

Die Untersuchung des Speisewassers von [Heidelberg im
Reisert’schen chemischen Laboratorium hatte folgendes Er-
gebnis.

In dem Wasser sind auf 1 cbm enthalten: 147,2 gr CaO,
39,6 gr MgO, 30,7 gr SO, und 24,5 gr CL

Dem  entspricht eine Gesammthiirte von 20,2 deutschen
Hirtegraden und ecine bleibende Hirte von 6,2 Graden.

Auf Grund dieser Untersuchung wurde eine Weichmachung
des Wassers auf 6 deutsche liirtegrade bei einer stiindlichen
Leistung von 60 chm gewiihrleistet.

Hierbei war fiir 1 cbm ein Zusatz von 250 gr gebrannten
Kalkes und von 60 gr kalzinierter Soda vorgeschricben, oder,
falls es angezeigt erscheinen sollte, das Wasser bLis zu 3,5
deutschen lirtegraden noch weicher zu machen, ein Zusatz
von 300 gr gebrannten Kalkes und von 150 gr kalzinirter Soda.

Der Reiniger ist cin solcher der offenen Bauwart B, und
besteht aus zwei Vertheilungsbehiiltern CC zur Aufnahme des
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Kalkes, der Soda und des Rohwassers, zwei Kalksiittigern FF, |
zwei Fiillbehdltern mit Filtern DD, zwei Luftgeblisen T II
zum Reinigen der Filter und den zugehorigen Rohrleitungen
nebst Absperrschiebern, Ventilen und IHihnen.

Das Rohwasser wird durch die Pumpe I. und die Rohr-
leitung J den beiden Hochbehiiltern C zugefuhrt. Jeder dieser
Hochbehiilter ist durch eine Scheidewand in zwei Abtheilungen
getheilt, deren eine zur Aufnahme der Sodalgsung dient, wiih-
rend die andere das Wasservertheilungsgefiifs G bildet.

Die Aufbereitung des Aetzkalkes und der Soda wird bei
dieser Anlage nicht, wie gewohnlich, in den einzelnen Abthei-
lungen des Hochbehilters unmittelbar vorgenommen, sondern
in eigenen Behiiltern A und B.

Ersterer ist mit Riithrwerk ausgestattet und dient zur
Herstellung der Kalkmilch, wihrend fetzterer zur Losung der
Soda benutzt wird. Von hier aus wird die Sodalésung mittels
der Pumpe P den Hochbebiltern, die Kalkmilch mittels der
Pumpe R den Kalksiittigern F fir zwolf Betriebsstunden zu-
gefiihrt.

Die Siittigung des Wassers in den Kalksiittigern erfolgt
auf die bereits bei der Anlage Lauda heschrichene Weise,

Aus den Sittigern tritt das Kalkhydrat gleichzeitig mit
der aus den Hochbehiltern kommenden Sodalésung und dem
Rohwasser aus den Wasservertheilungsgefiifsen in die Zersetzungs-
riume D, Hier sinkt schon ein Theil des ausgefallenen
Schlammes nieder. Im Uebrigen stecigt das Wasser in den
Riumen D in die Hohe und fliefst von oben herab durch die
Reisert’schen Kiesfilter E, um hicrauf durch seinen natiir-
lichen Druck durch die Reinwasserleitung K villig klar den
vier Wasserbehiiltern von je 50 cbmn Inhalt zugefithrt zo werden.
Der Schlamm, der sich in den Riumen D absetzt, wie die
ansgelaugten Kalkreste in den Kalksittigern werden zeitweise
in den Schlemmkanal abgelassen.

Das Auswaschen der Filter erfolgt mittels der Luft-Strahl-
bliser H auf die bei der Anlage in Lauda angegebene Weise.

Die Anlage wird in der Regel nur von dem Pumpen-
wiirter der Speisungseinrichtung allein bedient, dem fiir das
Kalkabloschen und die Instandhaltung der gesammten Maschinen-
Einrichtung zeitweise noch ein Mann beigegeben wird.

Die Wasserreinigungsanlage in Osterburken.
(Abb. 1—5 auf Tafel XXXV)

Die Untersuchung des Lokomotivspeisewassers fiir Oster-
burken im Reisert’schen Laboratorium ergab, dals dieses
Wasser in 1 cbm die folgenden kesselsteinbildenden DBestand-
theile enthiilt: 180 gr Kalk, 25 gr Magnesia, 77 gr Schwefel-
siure und 31 gr Chlor.

Dem entspricht eine Gesammthiirte von 21,5 und eine
bleibende Hiirte von 8,9 deutschen Hiirtegraden.

Auf Grund dieser Untersuchung wurde bei einer stiind-
lichen Leistung von 20 cbm eine Weichmachung des Wassers
auf 3,25 deutsche Hiirtegrade durch Zusatz von 210gr ge-
brannten Kalkes und von 200 gr kalzinirter Soda zu 1 cbm
gewilbrleistet.

Sollte das Wasser jedoch nur auf 8 bis 8,5 deutsche

Hirtegrade weich zu machen sein, was sich neuerdings fiir den
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Betrieb als zweckmiifsig erwiesen hat, so sind anndhernd nur
160 gr Kalk und 75 gr Soda zur Weichmachung von 1 c¢bm
Rohwasser nothig,

Die Anlage ist eine unter Druck arbeitende nach Bauart B
fir 20 cbm stiindliche Leistung mit patentirtem Kiesfilter.

Dic Anlage cnthiilt cinen Vertheilungsbehiilter C zur Auf-
nahme des Robwassers und der Soda und einen Klirbehilter A
mit eingebautem Reisert’schem Patentfilter, ferner einen
stetig  wirkenden Kalksiittiger 13, einen Kalkfilltopf I, ein
Luftgeblise I zur Reinigung des Filters und simmntliche zu
der Wasserreinigungsanlage gehorigen Rohrleitungen nebst den
erforderlichen Absperrungen.

Die Pumpen J driicken das Rohwasser durch die Rohr-
leitung G in den Hochbehilter C mit je eciner Abzweigung in
die Abtheilung zum Auflosen der Soda und einer in das Wasser-
vertheilungsgefiils D.

Bei dieser Anlage ist ebenfalls ein Kalkfiilltopf E zur
Bereitung der Kalkmileh in Anwendung. Von diesem aus ge-
langt die Kalklosung in den Kalksiittiger B, aus welchem das
Wasser nach vollstindiger Siittigung geklirt in den Klirbe-
hiilter A fliefst. Ilier vereinigt es sich mit der aus dem
Ilochbehiilter C kommenden Sodalosung und dem Rohwasser.

Ein Theil des Schlammes setzt sich ab, wilhrend das
Wasser in die IIohe steigt und hierauf durch ein Rohr iiber
das Reisert’sche DPatentfilter fliefst, von dem aus es die
Reinigungsanlage durch die Rohrleitung H vollig klar verliifst,
um unter natiirlichem Drucke in die Reinwasserbehiilter KK
zu gelangen. Das Schlamm Ablassen, ebenso das Auswaschen
des Kiesfilters mit Luft und riicklanfendem Wasser erfolgt wie bei
der Anlage in Ileidelberg (Abb. 1—4, Tafel XXXIV, Seite 233).

Die Wasserrcinigungsanlage in Osterburken wird nebenbei
von dem Pumpenwiirter bedient, welchem nur beim Kalkab-
loschen und Kohlenabladen die néthige Hilfe geleistet wird.

Simmtliche Anlagen haben bald nach ibrer Inbetrieb-
setzung gilnstig auf die Verhinderung von Kesselsteinbildung
sowohl bei den Lolomotiven als auch bei den feststehenden
Dampfkesseln der Betriebswerkstitte und bei den Pumpen-
anlagen eingewirkt., Aber nicht nur in dieser Beziehung hat
sich die Einfihrung der Wasserreinigung als selr vortheilhaft
erwiesen, sondern auch beziiglich des Kohlenverbrauches bei
siimmtlichen Lokomotiv- und feststehenden IKesseln und der
Schonung der Kesselbleche,

Die Wiirmedurchlissigkeit der Kesselwiinde ist ohne Kessel-
stein im Innern erheblich grofser. Schiitzungsweise betriigt die
Kohlenersparnis etwa 20°%, bis 25°9/,, statistische Erhebungen
sind hieritber Dbis jetzt noch nicht angestellt; sie sind auch
schwierig in der Durchfihrung.

Durch die Einfihrung des gereinigten Wassers wird nicht
nur die Neubildung von Kesselstein verhiitet, sondern auch der
etwa noch vorhandene alte nach und nach abgeltst, obwohl das
Wasser nicht vollstindig von Kesselsteinbildnern befreit, sondern
bei den Reinigungsanlagen in Lauda und Osterburken nur auf
8 bis 9, bei der Reinigungsanlage in Heidelberg sogar nur auf
9 bis 11 deutsche IHiirtegrade weich gemacht wird.
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Als besondere Vortheile der in Frage stehenden Wasser-
reinigungs-Vorrichtungen von Dervaux-Reisert sind noch
anzufithren, dafs sie nicht viel Platz beanspruchen und sich
leicht an vorhandene Riumlichkeiten anpassen lassen, und dals
sie keiner besondern Bedienung bediirfen, sondern nebenbei
vor dem vorhandenen Dampfmaschinen- oder dem Pumpenwiirter

bedient werden konnen, wie das auf den badischen Staatshahnen |

von Anfang an der Fall war.

Die Erfabrung hat hier anch gezeigt, dals die Bedienung
der Vorrichtung in allen Fillen die denkbar einfachste ist,
und dafs ein Versagen oder eine Storung beim Reinigen so
gut wie ausgeschlossen ist.

Die vorstehend beschriebenen Anlagen besitzen alle friiher*)
angegebenen Vortheile, und erreichen ihren Zweck auf ein-
fachere, billigere und wirksamere Weise, als die friher be-
schricbenen Vorrichtungen. Auch ist ilre Aufstellung in be-
sonderen Nebengebiiuden, die frither als nithig bezeichnet wurde,
in den meisten IMillen nieht nithig und die Bedienung durch
den Kessel- oder Maschinenwiirter allein entgegen der frither *)
ausgesprochenen Ansicht recht wohl durchfihrbar, wie dic Er-
fahrungen Dei den badischen Staatscisenbahnen und auch ander-
wiirts zeigen.

*) Organ 1893, S. 19, 52, 98; 1899, S. 214

Die durchgehende Bremse fiir Giiterziige.

Von Staby, Direktivonsrath in Ludwigshafen a. Rh.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVI und Abb. 1 bis 5 aof Tafel XXXVIL

Die Sicherheit des DBetriebes der Kisenbahnen ist in
hohem Malse von der Bremse der Zige abhiingig. Die Ver-
vollkommnung der Bremseinrichtungen ist daher ecine der
wichtigsten,
Eisenbahntechnik., Naturgemiils haben sich Bestrebungen auf
Verbesserung zuniichst der Schnelizugbremse und namentlich
der Erhohung ihrer Wirkung zugewandt; ncuerdings ist aber
auch fir die langsameren Giiterzige zur Erzielung erhohter

zugleiclt aber auch schwicrigsten Aufgaben der

Betriebsicherheit eine Verstirkung der Bremswirkung als noth-

wendig gefordert und anerkannt worden *).

Soweit durch zweckmiilsigere Bauart cine Verbesserung

zu erziclen war, ist solche durch die neuercn Bestimmungen
des § 135 der Technischen Vereinbarungen fiir den Necubau
der Giterwagen vorgeschrieben. Diese Aenderung bezweckt
aufser gleichmiilsigerer Verthecilung des Bremsdruckes auf die
Radreifen auch die noch zulissige Verstiirkung des Brems-
druckes. Die Erhohung der DBremswirkung in dem ange-
strebten und als nothwendig anerkannten Mafse lilst sich aber
hierdurch nicht crmdoglichen, diese ist nur dureh verstirkte
Bremsbedienung und daher nur unter Aufwand nicht unbe-
triichtlicher Kosten zu erreichen,

Trotz der grofsern Zahl der Bremser wird die Fithrung
langer schwerer Giterziige keine sichere werden, weil die
Bremssignale der Lokomotivpfeife auf dem hintern Zugtheile
nicht mit Sicherheit gehort werden konnen, und weil ferner
die den unteren Arbeiterklassen entnommene DBremsermann-
schaft bei Ausibuug des Dienstes die erforderliche Zuver-
lissigkeit vielfach vermissen lifst. Versuche, dic Bremser
withrend der Fahrt oder bei der Durchfahrt durch Bahnhofe
auf jhre Dienstbereitschaft zu iberwachen, haben lkeinen
nennenswerthen Erfolg gehabt, Hoher gelohnte Arbeiterklassen
zum DBremserdienste zu verwenden, ist aber wegen der damit
verbundenen Steigerung der schon jetzt betriichtlichen Zugbe-
gleitungskosten ausgeschlossen.

Bei Versuchen iber die Ilorbarkeit der Signale war die
Lokomotivpfeife auf Flachlandbahnen bei nicht unginstigem
Wetter nur auf etwa 300 ™ Entfernung sicher zu horen,

= *) Organ 1901, 8. 213.

In ungiinstigerm Geliinde nimmt die Horbarkeit erheblich
schneller ab. Beispielsweise wurden auf einer in engem Fluls-
thale gelegenen krimmuangsreichen Strecke bei ruhigem, trockenem
Wetter von 24 mit starktonender Glockenpfeife gegebenen
Signalen gehort:

Zusammenstellung 1:
Horweite der Pfeifensignale.
178w hinter der ILokomotive 22 Signale

229 « « « « 19 «
263 « « « « 17 «
348 « « « « 14 «
416 « « « « 17 «
450 « « « « 11 «
- 502 « « « « 7 «

In langen geraden Tunneln abgegebene deutliche Signale
konnten auf dem fahrenden Zuge kaum in 50 ™ Entfernung
gehort werden. Hatte die Lokomotive mit der Zugspitze den
Tunnel bereits verlassen, so war auf dem mnoch im Tubnel
laufenden Zugtheile kein Pfcifensignal wahrzunehmen,

Die Versuche zeigten ferner, dals die Horbarkeit auch
von Nebeneinwirkungen abhingig ist. So war der vorstehend
aufgeftibrte 348 ™ hinter der Lokomotive laufende Bremswagen
mit Langeisen beladen, welches wiihirend der Fahrt stark
klapperndes Geriiusch verursachte und dadurch die lorbarkeit
der Signale verminderte.

Solche Ergebnisse lassen befiirchten, dals sich auch bei
Verwendung tieftinender Ilculpfeifen keine sichere Aufnahme
der Pfeifensignale bei schlechtem oder kaltem Wetter, in
schwicrigem Geliinde und in Tunneln ermbglichen lassen wird.
Eine durchgreifende Verbesserung kann nur bei volligem Weg-
falle der Horsignale auf der Strecke und ferner nur durch
ginzliche Beseitigung der unzuverlissigen Bremsermannschaft,
also durch Einfihrung der durchgehenden Bremse auch fir
die Giiterziige erzielt werden.

Eine durchgehende Bremse fin Gitterziige muls folgenden
Bedingungen geniigen:

1. Sie mufls moglichst
sein;

einfach und billig zu beschaffen
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erfordern;

3. sic mufs unempfindlich in der Bedicnung sein, sodafls
auch der ungeschickteste Fithrer sie handhaben kann;

4. sie muls beim Zerreifsen des Zuges selbstthiitig wirken;

5. sie mufs in der Bremswirkung beliebig zu regeln sein,
um das Herabfahren langer Gefille mit gleichmiilsiger
Geschwindigkeit zu ermiglichen ;

6. sie mufs von der Lokomotive und jedem Bremswagen aus
angestellt werden kinnen ;

7. sic muls so cingerichtet sein, dafs der Dremsdruck bei
leerem und beladenem Wagen dem Raddrucke angepalst
werden kann.

Die einfache Bauart schliefst die Verwendung vieltheiliger
und empfindlicher, durch Luftdruck oder elektrisch gesteuerter
Ventile an jedem DBremswagen aus, Derartige Ventile er-
fordern nach den in Amerika gemachten Erfahrungen®) nach
kurzer Betriebszeit grimdliche Reinigung und sorgfiltige Unter-
haltung und verursachen dadurch ganz bedeutenden Aufwand
an [Interhaltungskosten.  Vieltheilige Ventile konnen nicht
drei Jahre im Betriehe belassen werden, ohne zu Versagungen
oder Storungen Anlals zu geben,

Die bei den Personenziigen in Gebrauch befindliche durch-
gehende Bremse ist fiir die Giiterziige unverwendbar, weil das
Anlegen und. Anpressen der Bremsklotze an die Radreifen bei
ihr stofsartiz erfolgt und dieser DBremsstols bei der losen
Kuppelung  der Giiterziige starke  Zerrungen und  Zugzer-
reifsungen verursachen, bei Militiirzigen auch die Pferde zum
Stiirzen bringen wiirde.  DBei der Giiterzugbremse niissen da-
gegen die Dremsklotze dhnlich, wie bei Bedienung der Iand-
bremsen zuniichst sanft angelegt werden, dann erst darf der
Bremsdruck “allmillig bis zu Werthe an-
wachsen.

Das crste Erfordernis ciner guten Schnellzugbremse ist
die Frzielung moglichst kurzen Bremsweges, dasjenige einer
Giterzugbremse moglichst sanfte und gleichmiilsige Wirkung.
Beide Forderungen dirfte eine gemeinschaftliche Bremse nicht
zu erfillen im Stande sein. Is erscheint daher zweckmiilsiger,
fir jede Zuggattung cine besondere Bremse zu wihlen und nur
dafiir zu sorgen, dafs beim Einstellen von Personenwagen in
Giterziige und umgekebrt von Giiterwagen in Personenziige
beide Bremsen weiter benutzt werden konnen. I.etzteres ver-
ursacht aber die geringsten Schwierigkeiten, wenn die Giiter-
zugsbremse ebenso, wie die Personenzugbremse mit Druckluft
betrieben wird.

seinem hochsten

Yon allen bekannten Bremsarten geniigt den ersten sechs der
vorstehenden Forderungen die bekannte iltere Zweikammerluoft-
druckbremse am besten. Um ibre Wirkung an langen und
schweren Ziigen zu priifen, wurden auf den pfillzischen Bahnen
angestelite Probefahrten zur IFeststellung des KKohlenverbrauches
der Gitterzuglokomotiven auch zur Ausfihrung von Bremsver-
suchen benutzt. Zu dem Zwecke wurde der Versuchszug aus

ilteren Personenwagen zunsammengesetzt, welche noch mit der

*) Organ 1902, S. 105.

. sie darf von einer Untersuchung des Wagens bis zur | Zweikammerbremse ausgeriistet sind und das an diesen Bremsen
niichsten, also innerhalb dreier Jahre keine Unterhaltung

nachtriiglich angebrachte, besondere Auslalsventil ausgeschaltet.

Der Versuchszug bestand nach dem Schaubilde Tafel XXXVI,
Abb. 1 aus 120 Achsen, hatte eine Liinge von 560 ™ und ein
Gewicht von 627t ausschlielslich Lokomotive und Tender,
welehe 86 Tonnen wogen. Line Instandsetzung der Bremsen
fand vor Ausfihrung der Versuche nicht statt, sodafs der auf
dem Schaubilde angegebene Zeitpunkt der Untersuchung der
Wagen auch die Zeit der letztmaligen Instandsetzung der
Bremsen angiebt. Die Lokomotive besals Geschwindiglkeits-
messer von Iaulshiilter und Schleifer-Schnellbremse, die
Triebradbremse war ausgeschaltet, die Tenderbremse -einge-
schaltet, Der Inhalt des Ilauptluftbehilters wurde durch Zu-
fiigung eines zweiten Behillters auf 6601 erhoht. Am Zug-
schlusse lief ein Mefswegen, in welchem sich ein Druckmesser
zur Aufschreibung des Leitungsdruckes, sowie eine Schreibvor-

- richtung zur Kennzeichnung der Stellung des Lokomotivbrems-

hahues befand, Ein Stofsmesser, bestechend aus einem in der
Zugrichtung schwingenden Pendel mit Schreibvorrichtung ver-
zeichnete die withrend der Falnt auftretenden Stolse,

Am stehenden Zuge wurde zuniichst festgestellt, dals die
vollstiindig entleerte Bremse nach etwa 350 Sekunden mit 4 at
Druck geladen war. Warde nach dem Laden der Bremshahn
in Abschlufsstellung gebracht, so nahm der Leitungsdruck in
Folge der vorhandenen Undichtigkeiten in je 10 Minuten um
durchschnittlich 0,73 at ab.

Bei den darauf folgenden Versuchsfahrten wurde mit einem
Leitungsdrucke von 4 at gearbeitet und beim Bremsen der
Bremshahn stets, der Wirkungsweise der Zweikammerbremse
entsprechend, sofort in die iulserste Vollbremsstellung umge-
legt. Die Abnahme des Leitungsdruckes am letzten Wagen
begann durchschnittlich 3 Sckunden nach dem Umlegen des
Bremshahnes auf der Lokomotive. Der ganze Zug war so ge-
kuppelt, dals die Bufferteller benachbarter Wagen wiihrend der
Fahrt 10 bis 25 cm von einander abstanden.*)

Das Ergebnis dieser Versuche war folgendes:

Zusammenstellung II.

Ergebnisse der Bremsversuche.

. : sc]?\f?in- . Brems- | Brems-
Neigung digheit et weg Bemerkungen
o - km/St. | Sek. m
a) Ohne Auslalsventil am Zugschlusse.
1:0 steigt 34 80 455
1:00 » 36 76 1 508
l:0 » 45 83 i 598
1:1000 , 22,5 59 ¢ 236 [
1:1000 , 2 51 ¢ 221 )
1:1000 40 79, 550
1:1000 , 16 8 | 551
1:700 24 58 . 248
1:700 41 70 532
1:500 38 | 75, 438
1:400 SN« B
1:1000 fallk 51 | 91 | 716 |
1:700 , 25 55 | 232

*) Yon den im Zuge befindlichen Achsen wurden 259/ gebremst.
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» ' scl?\(\e'-in- Brems- | Brems-
Neigung digkeit zeit weg Bemerkungen
km/St. | Sck. m i
1:700 fillt | 46 88 | 538 .
1:400 22,5 55 220
1:400 31 70 398
1;400 . 46 96 700
1:250 30 84 498
1:150 27 94 494
1:1600 30 85 5171) ||1) Bremshahn in Fahrstel-
. lung. Dampf abgesperrt;
Zug vom Schlufswagen
gebremst.
l:o0 30 13 2132) |[2) Wie vorstehend; sobald
Druckabnahme aut der
Lok. bemerkbar, wurde
Bremshahn umgelegt.
1:0 42 455 21807 ||3) Zug lief aus, Bremsen
wurden nicht angestellt.

b) Mit Auslaflsventil am Zugschlusse.

1: Lo 57 | 862 il
1:e 39 55 | 346 ||
1:e 90 | 5 [ 853 ]

Bei den unter a angefiihrten Bremsungen lief der Zug
naturgemiils in dhnlicher Weise, jedoch etwas stiirker als bei
der Bedienung der Handbremsen auf die Lokomotive auf, wo-
bei sich ein weicher Stofs im hintern Zugtheile bemerkbar
machte. Dieser Stofs war meist geringer, als der bei vor-
sichtigem Anziehen des langen Zuges im letzten Wagen stets
auftretende Anfahrstofs, Wurde die Bremse des letzten Wagens
bei Beginn der Bremsung von Hand Dbedient, so verschwand
Brems- und Anfahrstofs fast vollstindig. Die Abnahme des
Leitungsdruckes am letzten Wagen, sowie Brems- und Anfahr-
stofs zeigt Abb. 4, Taf. XXXVIL

An den Zugschlufs wurde sodann bei den weiteren Ver-
suchen das bekannte Schleifer-Auslafsventil (Taf. XXXVII,
Abb. 3) angehiingt und eingeschaltet. Das Ventil offnete sich,
sobald der Leitungsdruck etwa um 0,5 at abgenommen hatte,
liefs_dann ecine gewisse Menge Luft aus der Leitung aus und
schlofs sich wieder. Wie Tafel XXXVII, Abb. 5 zeigt, wiederholt
sich bei jeder Bremsung das Spiel dieses Ventils mehvmals,
Den  erheblichen Einflufs dieses Ventils auf Bremszeit und
Bremsweg zeigt Zusammenstellung IT, erstere wurde um 309/,
letzterer um etwa 35°%/, verkirzt. Die Schaulinie Abb. 5,
Taf. XXXVII zeigt aber auch, dafs das Ventil nicht richtig
arbeitete, weil die Querschnitte fir den Auslals der Leitungs-
luft zu eng waren, und in Folge dessen der Zug bereits zum
Stehen kam, che der Druck im hintern Theile der Brems-
leitung auf O gesunken war. DBei zweckmiilsigerer Dauart des
Ventiles wird sich noch eine weitere Verbesserung hinsichtlich
des Bremsweges erzielen lassen.

Bei den Bremsungen mit cingeschaltetem Auslalsventile
fand sich beim Halten des Zuges, dals die vordere Zughilfte
etwas auf die Lokomotive aufgelaufen war, wiithrend die hintere
in stramm gestrecktem Zustande zum Stehen kam. Der Brems-
stofs war in Folge dessen etwas geringer als bei den Bremsungen
ohne Ventil; bei dem darauffolgenden Anfahren verschwand der
Anfahestofs fast ganz.

-3

Bei keiner Bremsung ist eince Zugtrennung
eingetreten, obwohl die Mehrzahl der Wagen mit ilteren
Zugstangen und Kuppelungen von schwachem Querschnitte ver-
sehen war,

Um dic Regelung der Bremswirkung beim IHerabfahren
auf langen Gefiillen zu erproben, wurde dem Lokomotivfilirer
aufgegeben, die wechselnde Steigungen und zahlreiche Kriim-
mungen aufweisende Strecke IHochspeyer-Neustadt moglichst
gleichmiilsig mit 20 km/St. Geschwindigkeit herabzufahren.

Die Ausfithrung dieser Fahrt zeigt das Schaubild Taf. XXX VII
Abb. 2. Die nicht erbeblichen Ueber- und Unterschreitungen
der geforderten Geschwindigkeit bei dieser ersten Fahrt be-
weisen, dafs die Regelung der Bremswirkung auch dem un-
kundigsten Fihrer lkeine Schwierigkeiten verursacht. Die
sonstige Ilandhabung der Zweikammerbremse erfordert bekannt-
lich weder Uebung noch Geschicklichleit.

Bei diesen sidmmtlichen Versuchen hat sich die Zwei-
kammerbremse in ihrer bisherigen Bauart zum DBremsen der
Giiterziige bei allen Geschwindigkeiten und beim Ilerabfahren
von Gefillen als brauchbar erwiesen. Dei erneuter Daurch-
arbeitung lassen sich noch mehrfache Verbesserungen anbringen,
sodals dic verbesserte Zweikammerbremse allen Anforderungen
einer guten Giterzugbremse sicher geniigen wird,

Zuniichst diirfte bei der Lokomotivausriistung wegen des
grofsen Luftverbrauches der Bremse auflser der Verwendung
einer gewohnlichen Dampfluftpumpe noch die Anbringung ciner
zweiten, vom Triebwerke aus bewegten Luftpumpe geboten
sein, welche eine dhnliche Ausbildung, wie die anf Taf. XXXVII in
Abb. 1 dargestellte Luftpumpe des Briiggemann’schen
Sandstreuers erhalten konnte, Sieht man dazu noch einen ge-
niigend grofsen Hauptluftbehdlter vor, so lifst sich die Be-
schaffung der Druckluft wihrend der Fahrt durch die Fahr-
pumpe ohune besondere Kosten bewirken und die Dampf-
pumpe braucht nur zum etwaigen Ausgleiche herangezogen zu
werden,

An den vorhandenen Giiterwagen verursacht die Zufiigung
der Luftdruckbremse nebst Rohrleitung und Kuppelungschliuchen
in der auf Tafel XXX VI in Abb. 2 bis 4 dargestellten Weise keine
Schwieriglkeiten und nur- geringe Kosten.  Giiterwagen mit
festen Kopfwiinden erhalten an jeder Stirnwand je einen hoch-
licgenden, solche mit drehbaren Kopfwiinden und gewisse Wagen
fur Sonderzwecke je zwei tiefliegende Kuppelungschliuche. In
die Bremsleitungen werden an den Kopfwiinden, wie bei der Sauge-
bremse, keine Absperrhidlne vorgesehen, sodals ungekuppelte
Schliuche stets offen bleiben. Sind an ciner Wagenstirnwand
zwei Kuppelungschliuche vorhanden, so wird eine Leerkuppe-
lung unter dem Zughaken vorgeschen,” mit welcher der unbe-
nutzte Kuppelungschlauch verschlossen wird., Befindet sich an
einer Wagenstirnwand nur ein Kuppelungschlauch, so wird
keine Leerkuppelung daran angebracht.

Fir die Absperrung der Bremsleitung am Schlulswagen
erhiilt der Wagenwirter entweder das vorhin beschriebene
tragbare Auslafsventil oder eine besondere Leerkuppelung.

Nach Einfﬂin-ung der durchgehenden Dremse gestaltet
sich der Giiterzugbetrieb in der Weise, dals die Zuglokomdtive
mittels Dampf- und Fahrpumpe rechtzeitig den Hauptluftbe-
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hiilter fiillt und sich dann vor den fertiggestellten Zug setzt.
Beim Herannahen der Abfabrzeit giebt der Wagenwiirter,
welcher stets auf dem letzten an die durchgchende Bremse
angeschlossenen Bremswagen Platz zu nehmen hat, ein Signal,
dals das Schlufsventil oder die Schlufssperre eingehiingt ist,
worauf der Lokomotivlihrer die Bremse ladet. Sobald nach
ungefihr einer Minute der Leitungsdruck auf 4 at gestiegen
ist, befindet sich die Bremse in Ordnung und der Zug kann
abfahren, Eine Bremsprobe zur Priffung des Zustandes der
Bremse ist unnithig.

Wenn der Leitungsdruck nach Umlegen des Bremshahnes
in die Fillstellung nicht stetig wiichst, ist das Ankuppeln eines
Bremsschlauches oder das Einhiingen der Leerkuppelung in
cinen unbenutzten Bremsschlauch vergessen und der fertigge-
stellte Zug daraufhin nachzusehen.

Der Leitungsdruckmesser der Lokomotive giebt auf diese
Weise sichere Auskunft, ob die Bremse des Zuges in Ordnung
ist oder nicht. .

Sind auf der niichsten Station Wagen ein- oder auszu-
setzen, so begiebt sich ein Bremser von der Zugspitze aus
nach dem abzukuppelnden Wagen und 18st im Vorbeigehen
die Bremsen der cinzelnen Bremswagen der Reihe nach. Da
das Auslassen der Luft aus dem DBremszylinder nur cinige
Sekunden erfordert, so ist hierzu ein nennenswerther Aufent-
halt kaum nothig, Darauf werden die simmtlichen Verschiebe-
bewegungen mit dem vordern Zugtheile unter Bedienung der
Iandbremsen ausgefithrt, wiihrend der hintere Zugtheil in fest-
gebremstem Zustande im Balinhofe stehen bleibt.

Nach DBeendigung der Verschiebearbeiten und nach Zu-
sammenstellung des Zuges erfolgt die Prifung der Bremsen
und die Abfahrt in gleicher Weise wie auf der Anfangstation.

Werden einzelne Personenwagen in den Giiterzug einge-
stellt, so wird deren Bremse ausgeschaltet; die Wagen laufen als
Leitungswagen. In solchen Fiillen ist aber jedes Mal cine
Bremsprobe vorzunehmen, falls man nicht vorzieht, auch bei
den Personenwngen die nicht nothwendigen, aber gefahr-
bringenden Stirnwandhiihne spiiter volistiindig zu beseitigen.

Wagen ohne durchgehende Bremse oder Bremsleitung
werden entweder mit tragbaren Leitungen ausgeriistet, oder
am Zugschlusse mitgefithrt, wo gemills § 33,3 Absatz ¢ der
Betriebsordnung bis zu 16 Achsen nachlaufen dirfen.

Bei Grenzbahnen mit starkem Uebergange nicht ausge-
riisteter Wagen werden die Giiterziige soweit unter Besctzung
der Iandbremsen gefahren, bis an den Knotenpunkten eine
Yertheilung dieser Wagen erfolgt und sie am Schlusse der
Ziuge weiter befordert werden konnen,

Die Geschwindiglkeit der Giterziige ist bekanntlich von
der Anzahl bedienter Bremsen abhiingig; es ist daher zu unter-
suchen, in welcher Zahl die durchgehende Bremse vorgeschen
werden mufs.

Von der Mehrzahl der Vereinsverwaltungen sind bisher
25 bis 339/, simmtlicher Giiterwagen mit Ilandbremsen ver-
sehen worden. DBei Einfillirung der durchgehenden Bremse
diirfte die Ausriistung von 259/, aller Giiterwagen selbst weit-
gehenden Anforderungen geniigen, da auch unter der Annahme,
dals in Folge ungleichmiilsiger Vertheilung im Durchschnitte

nur mit 20 bis 219/, Bremswagen in den Zigen gerechnet
werden kann, noch alle innerhalb der starken Einrahmung in
dem Bremsverzeichnisse Zusammenstellung IIT liegenden Fahr-
geschwindigkeiten auf den betreffenden Neigungen bei dieser
Bremsbedienung gefahren werden diirfen.

Zusammenstellung IIL

Vorgeschriebene Bremsantheile bei verschiedenen Neigungen
und Geschwindigkeiten.

Auf Neigun-
gen von
b
| Ver-

9 hiiltnis
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Hierbei ist jedoch vorausgesetzt, dals die Bremse mit
einer Einrichtung versehen ist, welche den Bremsdruck dem
Ladegewichte cntsprechend zu regeln gestattet®). Ist keine
solche Einrichtung vorhanden, so kann der DBremsdruck nur
nach dem Leergewichte der Wagen bemessen, und derartige
unbeladene Bremsachsen miissen gemiifs § 13, 2 d der Betfriebs-
ordnung als halbe Bremsachsen geziihlt werden, Statt 209/,
sind dann hochstens 129/, bedienter Bremsen im Zuge vor-
handen und damit dirfen die innerhalb des gestrichelt
eingerahmten Theiles der Zusammenstellung I1I liegenden Fahr-
geschwindiglkeiten gefahren werden. Diese Begrenzung er-
scheint aber fiir viele Verkehrsverhiltnisse als zu eng, wes-
halb -die Anbringung einer Regelungsvorrichtung fiir den
Bremsdruck vorzuziehen sein ditrfte. Derartige Vorrichtungen
sind zur Gentige bekannt und wmehrfach erprobt.

Abb, 5, Taf. XXXVI zeigt cine dieser Vorrichtungen,

1:
1
1
1
1
12,51:80 § 18 | 15 181 21] a5l 2 '38 ;4859
1
1
1
1
1

nur

Der

hinter dem Bremskolben befindliche, die Arbeitsluft auf-
nehmende Raum ist getheilt, Ein kleinerer Raum ist in dem
Bremszylinder selbst vorgesehen, wiihrend ein besonderer

mittels IHahn abzusperrender Behilter einen grofsern Raum
zur Aufnahme der Druckluft bildet, Je nach der Stellung
des Hahnes ist entweder nur der kleinere Raum oder der
kicine und der grofse Raum angeschlossen, und nach dem
Marviotte’schen Gesetze steht der beim Bremsen auf den
Bremslolben ausgeitbte Druck in geradem Verhiltnisse zum
Inhalte des jeweils angeschlossenen Druckraumes. Die Grolse
beider Riiume liifst sich leicht so herstellen, dafs das Ver-

*) Organ 1896, 8. 87; 1902, 8. 79.
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hiiltnis des Bremsdruckes zum Raddrucke bei leerem und voll be-
ladenem Wagen dasselbe bleibt. Der Hahn ist durch einen
an beiden Langseiten des Wagens angebrachten Griff mit den
Stellungen »beladen« und =»leer« nach Bedarf von Iland ein-
zustellen,

Mit Ausnahme der vorerwihnten Regelungsvorrichtung
fir den Bremsdruck ist von der vorstehend beschricbenen
Bremse kein Theil einem Patentschutze unterworfen; an der
Lieferung konnen sich daher vicle Werke betheiligen, wodurch
die Beschaffung beschleunigt werden kann und deren Kosten
sich ermiilsigen.

Die Einfilhrung der durchgehenden Bremse erhioht nicht
allein die Betriebsicherheit, sondern vermindert auch die Zug-
begleitungskosten in ganz erheblichem Malse, wie die nach-
folgende Berechnung zeigt. Tiir die Bedienung der Bremsen
der Giiterziige mufsten im Ja.hre 1901 bei den pfillzischen
Bahnen folgende Summen aufgewendet werden:

208 stindige Bremser erforderten Lohn. . 191,600 M.
176 Verstiirkungsbremser erforderten Lohn. . 140,000 «
Ausgaben fiir Nebengebiihren, Fahrgelder u s. w. 112,000 «

zusammen 443,600 M.

Verwaltungskosten, Pensions-, Krankenkassen-, Unfall-

lasten sind in dieser Summe noch nicht enthalten.

An Betriebsmitteln fiir den Giiterzugdienst waren vor-
handen 8200 Giterwagen und 120 Giiterzuglokomotiven.

Werden 259, der Wagen mit Bremsen versehen, so sind
6150 Leitungs- und 2050 DBremswagen mit Leitungen und
Bremsen auszuriisten, Die Kosten betragen:

75 M. = 461,250 M.

300 « = 615,000 «

1200 « = 144,000 «
zusammen 1,220,250 M.

Die Unterhaltung dieser Bremsen wird nach den bis-
herigen Erfahrungen keine erheblichen Mittel beanspruchen,
da sich an den Bremszylindern nur die Kolben- und Stopf-
bitchsenmanschetten abnutzen und nach gewisser Zeit zu er-
setzen sind. Die Lebensdauer der jetzigen Ledermanschetten
betriigt durchschnittlich 7 bis 9 Jahre; bei der Ermittelung der
Unterhaltungskosten der Bremsen soll jedoch nur mit einer
6 jilrigen Lebensdauer gerechnet werden, sodafs die Man-
schetten im DBremszylinder bei jeder zweiten bahnamtlichen
Untersuchung zu ernevern sind, Unter dieser Annahme kostet
dic Unterhaltung der Zweikammerluftdruckbremse nach den
Aufschreibungen der Werkstiitten jilirlich durchschnittlich:

6150 Lcitungswagen zu
2050 DBremswagen «
120 Lokomotiven «

fir einen Leitungswagen 0,76 M.
Bremswagen

« o« . 2,70 «
danach wiirde die Unterhaltung der Bremsen des ganzen Giiter-
wagenbestandes beanspruchen:
6150 Leitungswagen zu 0,76 M. = 4€74 M.
2050 Bremswagen « 2,75 « = D637 «
120 Lokomotiven « 40,00 « = 4800 «
und fir Frsatz von Bremsschliuchen noch
besonders

ferner

8000 «
zusammen 23,111 M.
oder rund 23,000 M, jihrlich.

Organ fir die Fortschritte des Eisonbuhnwesens. Neue Folge,

XXXIX, Band. 12. Heft.
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Den Ausgaben fiir Verzinsung und Tilgung der Anlage-
kosten und fiir die laufende Unterhaltung der Bremsen 'stehen
nun erhebliche Ersparnisse an Liéhnen durch Wegfall der
Bremser gegeniiber.

Behufs Ermittelung dieser Ersparnisse wird zuniichst fest-
zustellen sein, wie weit nach Einfilhrungz der durchgehenden
Bremse mit der Verringerung der Bremsermannschaft gegangen
werden kann.

Zur Vornalme von Verschiebebewegungen auf kleineren
Bahnhofen, zum Aus- und Einladen vou Stiickgiitern und ihn-
lichen Arbeiten werden aufser den Bahnhofarbeitern immer noch
einige lliilfskrifte erforderlich sein., Ferner kann die durch-
gehende Bremse wihrend der Fahrt unbrauchbar werden; nach
den Bestimmungen der Betriebsordnung darf der Zug seine
Fahrt erst fortsetzen, wenn die fur die betreffende Fahr-
geschwindigkeit und Strecke erforderliche Bremsermannschaft
zur DBedienung der Ilandbremsen vorhanden ist. Deshalb ist
es zweckmiilsig, die fiir die geringste Fabrgeschwindigkeit
erforderliche Zahl von Bremsern stiindig auf den Ziigen mit-
zufithren.

Nach der Betriebsordnung werden als geringste Zahl von
Bremsachsen 6°/, der Achsenzahl des Zuges verlangt, bei
120 Achsen also 8 Bremsachsen, bei 150 Achsen 9 Brems-
achsen. Darchschnittlich sind demnach 4 Wagen zu bremsen,
sodafls auflser Zugfihrer und Wagenwiirter noch zwei Bremser
den Zug begleiten miissen, Bei unbrauchbarer durchgehender
Bremse konnen dann die Ziige unter Bedienung der Hand-
bremseu mit der innerhalb der starken Einrahmung der Zu-
sammenstellung IV liegenden Fahrgeschwindigkeiten auf den
betreffenden Neigungen bis zum niichsten grofsern Bahnhofe be-
fordert werden.

Zusammenstellung IV,

Geringste Bremsantheile filr verschiedene Neigungen und
Ge-chwindigkeiten.
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Aaf Neigun | milssen bei einer Fahrgeschwindigkeit von

_gen von
Vo- | 1% | 209 | % ] 50 | 35 | s0mms
o0 rpen s . |
1% hiltnis | — e - s -—
| 1 von je 100 Wagenachsen bremsbar s-in_ B
e aEEECE S S L N——
0 j1:00 6 6 6 6 ! 6 | 8
2,5 |1:400 6 6 6 7 11
5 [1:200 6 6 6 i 9 14
7501188 6 7 8 | 10
10 l1:1000 8 |

Dic Besetzung der Gitterziige mit zwei Bremsern aufser

Zugfithrer und Wagenwirter erscheint danach vollig aus-
reichend.

Auf den pfiilzischen Bahnmen waren dic Giterzige im
Jahre 1901 durchschnittlich mit mehr als fiinf Bremsern be-
setzt, sodals mit Linfithrung der durchgehenden DBremse sicher
die halbe Bremsermannschaft entbehrt werden kanu. Bei einer
Gesammtausgabe von 440,000 M. betrigt demnach die jihr-

*) Die Spalten fitr 15 und 20 km/St. sind nach den Vorschligen
des technischen Unterausschusses erginzt. 1901, S. 214
1902, 317
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liche Ersparnis mindestens 220,000 M. [Iiervon sind noch
abzuziehen die fiir die Unterbaltung der durchgehenden Bremse
erwachsenden Kosten mit 23,:00 M., sodals eine jihrliche Er-
sparnis von 199.000 M. bleibt.

Die Anlagekosten fir die durchgehende Bremse betrugen
nach vorstehender Berechnung 1,220,250 M. Rechnet man
fir die Verzinsung 3,5, fir die Tilgung, der Lebensdauer
der Wagen entsprechend, 3,5° o, zusammen also 7%/, so wird
die Einfiihrung der Giterzugbremse auf den pfillzischen Bahnen
cine Verminderung der jihrlichen Ausgaben um 199,000 —
85,417 M. = rund 113,000 M. oder rund 259/, der bisherigen
Bremserlohne bedeuten.

Fir andere deutsche Kisenbahnverwaltungen werden sich
diese Zahlen giinstiger gestalten, weil die pfilzischen Bahnen
wegen der eigenariigen Lage des Netzes und des iberwiegenden
Ausfuhrverkelres einen unverhiiltnismiilsig grofsen Giiterwagen-
bestand besitzen, welcher denjenigen der meisten deutschen
Eisenbalinverwaltungen fiir 10 km Betriebslinge oder fiir
1 Million geforderter Wagenachskilometer erheblich iibersteigt.

Die durchgehende Bremse gestattet schlielslich auch, die

Giiterziige mit hoberer Geschwindigkeit zu fahren, wodurch die
Ausnutzung der Betriebsmittel verbessert, -die Leistungsfihigkeit -

| eine giinstigere Gestaltung des Fahrplanes ermoglicht wird.
! In Folge der gesteigerten Falrgeschwindigkeit der Persoren-

ziige wird die Durchbringung der langsameren Giiterziige
schwieriger, und immer hiufiger wird es erforderlich, die

Strecken schon geraume Zeit vor dem Durchlaufe der Schnell-
ziige von den schwerfilligen Giiterzigen zu befreien und
letztere oft mittels umstiindlicher Verschiebebewegungen auf
eigens angelegten Ueberholungsgleisen aufzustellen und geraume
Zeit liegen zu lassen,

Zur schuellern Befiorderung reicht auf den vielen Strecken
mit giinstigen und  Kriimmungsverhiltnissen die
Leistung der necueren Giiterzuglokomotiven vollstindig aus,
auch wird der Mehrverbrauch an IHeizstoff durch Steigerung
der Geschwindigkeit wegen besserer Ausnutzung der Betriebs-
mittel und der Zugmannschaften oft mehr als ausgeglichen,

Ncigungs-

Da die Verwendbarkeit der Zweikammerbremse fur die
Giterziige durch die Versuche nachgewiesen, ihre Wirkung aber
durch Verbesscrungen noch zu steigern ist, da diese Dremse
an einfacher Bauart, billiger Unterhaltung und leichter Be-
dienung nicht zu ibertreffen ist, diirfte deren Einfithrung nicht
allein eine Forderung der Betriebsicherheit, sondern
bei den stetig sinkenden Eisenbahnertrignissen auch in erster

der Strecken erhéht und vornehmlich auf Schuellzugstrecken | Linic ein Gebot der Wirthschaftlichkeit sein.

Das Funkenwerfen der Lokomotiven.

Von Metzeltin, Regierungsbaumeister a. D. in Haunover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1

Professor Goss von der Purdue University in den Ver-

einigten Staaten von Nordamerika hat in einem Kkiirzlich
erschienenen Buche »TLokomotivfunken«*) die Irgebnisse bis-
heriger Untersuchungen iiber Funkenwerfen der Lokomotiven
einheitlich zusammengefalst. Diese Untersuchungen sind unter
seiner Leitung oder auf seine Anregung theils an der Ver-
suchslokomotive der Purdue-Universitit**), theils auf der freien
Strecke angestellt.

Da dieses Werkchen bemerkenswerthe Aufschliisse iiber
die Kohlenverluste durch Funkenwerfen giebt, und im Zu-
sammenhange damit eine gute Darstellung der Intwickelung
der Rauchkammeranordnungen in Amerika enthiilt, so erscheint
eine eingehiendere Besprechung am DPlatze.

1. Rostverhiltnisse.

Die Lokomotive muls nach Goss fiir gewohnlich auf
ihrem Roste etwa finf- bis zehnmal so viel Kohle verbrennen,
als ein fester Kessel. Die alte amerikanische Schnellzug-
Lokomotive hattc meist cinen tiefen Rost, dessen Breite durch
diec Rahmen und dessen Linge durch die Entfernung der
beiden gckuppelten Achsen, zwischen denen die Feuerbiichse
lag, gegeben war; die Abmessungen Gberschritten daher

890 >< 1900 »m™ = 1,69 qm nicht,

*) Locomotive Sparks by
Wiley & Sons 1902, 172 Seiten.

**) Organ 1895, 8. 67; 1896, 8. 165; 1897, S. 207; 1898, 8. 45,
1900, S. 53.
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Als diese Malse nicht mehr .

F. M. Goss; New-York, John

bis 5

auf Tafel XXXVIIL

geniigten, legte man den Rost schrig, sodals er iber die
bintere Achse hinwegragte. 3,1 ™ war jedoch die grofste
Liinge, die man ihm wegen der sonst zu schwierigen Be-
schickung geben konnte. Mit dieser Anordnung wurden auch
auf dem Festlande seit 1890 dic 2/4 ge-
kuppelten Schnellzuglokomotiven ausgefithrt, allerdings wurden
grofsere Rostlingen als 2,2 bis 2,6 ™ nur selten angewendet*),
Die Breite kann allerdings bei Plattenrahmen bis auf 1010 wm
gebracht werden, sodafs Rostflichen bis 2.5 qm keine Schwierig-
keiten verursachten. Die Amerikaner gingen jedoch bald dazu
ither, die Icuerkiste auf den Rahmen zu stellen, um dessen
Breite mit zu benutzen, wodurch sich etwa 1100 ™™ Rostbreite
erziclen liels¥*), Als auch dieses bald nicht mehr ausreichte,
verliefls man die 2/4 gelkuppelte Bauart, »American type«,
und ging zu der 2/5 gekuppelten »Atlantic type« iiber, die
die Anbringung der breiten Woo tten-Feuerbiichse und damit
Rostfliichen von 6 bis 8 qm gestattete. Diese grofsen Roste
bewithrten sich besonders fir Anthrazitkohle, die langsam und
in dinner Lage brennt, Auch die gewohnliche Iohle,
bituminous coal, glaubte man auf diesen Rosten vortheilhaft

curopiiischen

*) Oesterreichische und ungarische Bahnen, die meist leichte
Kohle verfeuern missen, gingen Dbis auf 2,7m bis 3 m Liinge des
Rostes und erzielten dadurch Rostflichen bis 3 qm.

**) Gleiche Ausfiihrung zeigt die jetzige 2/4 gekuppelte Schnell-
zuglokomotive der osterreichischen Staatsbahnen. Serie 106, die
1110 mm Rostbreite hat. Der Kessel liegt mit seiner Mitte 2590 mm
tiber 8.0. bei einem Triebraddurchmesser von 2140 mm. Organ 1901,
Tafel XI, Fig. 2.
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und unter vermindertem Funkenfluge verbrennen zu konnen.
Diese Hoffnung wurde jedoch nicht erfiillt, anscheinend wegen
der Schwieriglkeit sachgemiifser Beschickung, da ein Ileizer
grifsere Rostflichen als 4 bis 4,5 qm mit dieser Kohle nicht
mehr sachgemiils zu beschicken im Stande ist. Hierbei ist
allerdings zu beriicksichtigen, dafs die amerikanischen Loko-
motiven bei angestrengtem Betriebe mit Sangwirkungen von
mindestens 150, ja bis 250 ™™ *) Wassersiiule in der Rauch-
kammer arbeiten und dabei Verbrennungen bis zu 900 und
1000 kg/St. und qm Rostfliche aufweisen, wiihrend hier 500 kg
selten iiberschritten werden.

2, Menge der Funken,

Die bei diesen hohen Verbrennungen iibergerissenen Kohlen-
mengen hiingen stark von der Art der verfcuerten Kohle ab,
doch diirften die Ergebnisse auch fitr deutsche Verhiltnisse
lTeidlich zutreffen, namentlich bei Verfeucrung westfiilischer
Forderkohle, die oft nur zu geringem Theile aus Stiicken
besteht.

Goss trennt der bessern Bezeichnung halber die iiberge-
rissenen Kohlen in »sparks«, Funken, Kolle die zum Schorn-
steine hinaunsfliegt und =»cinderse, Losche, die in der Rauch-
kammer liegen bleibt.
gehenden Versuchen
Schornsteinquerschnitte durch Auffangen eines Theiles bestimmt,
withrend die Losche unmittelbar gemessen wurde.

Ueber die Menge der gefundenen iibergerissenen Kohle
giebt Zusammenstellang I Aufschlisse.

Die Funkenmengen wurden nach ein-

iiber die Vertheilung der Funken im

Zusammenstellung 1.

Menge der iibergerissenen Kohle an der Liokomotive der
Purdue Universitiit.

Lo Suug\\'irkm_]g. Verbranute | Funken und
Geschwindig- Steuerung Lultle)ere in | Kohlen fiir Lische.
keit i d‘i‘;r'ulr.;ﬁ:::crh- 1 gm Rost- Vg der
km/St. auf Zahn |\ ceer. | flichie in der | verfeuerten
siule Stunde Kohle
24 1 49 221 43
66 1 76 491 6,8
89 1 91 525 15.1
66 3 124 562 8.8
24 9 127 591 13,8

Die Versuche, dic diese Ergebnisse lieferten, fanden alle
mit derselben Kohlenart, =»Brazil block«, statt, anderc Kohlen-
arten ergaben sogar bis 20°/, an Funken und Lésche. Im
Allgemeinen giebt backende Kohle geringsre Funkenmengen,
als nichtbackende.

Chemische Untersuchangen der Funlken
Zusammenstellung II angegebenen Werthe.

crgaben die in

*) Davon entfiillt allerdings ctwa ein Drittel auf den Widerstand
in der Rauchkammer selbst, der durch die Ablenkplatten hervorge-
rufen wird. )

Erwihnt sei an dieser Stelle, dals in Deutschland bei sechweren
Schnellziigen mit etwa 120 bis 150 min Wassersinle als Saugwirkung
gefahren wird. Dabei herrscht in der Feuerbiichse, wie neue Ver-
suche der Dircktion Hannover heweisen. eine Sangwirkung von durch-
schnittlich 4509 derjenigen der Rauchkammer

Zusammenstellung IL
Zusammensetznng der Funken.

Verbrannte Gehalt der Funken an Heizwerth der
Kohlen fiiichtigen | IFunken auf
kg auf 1qm c Asche | Gasen und | den der Kohle
Rostiliche in | Feuchtigkeit| bezogen
1 Stunde 0Jo 0fg | 0fg %
300 62 32 6 (G
400 65 29 6 81
600 71,5 235 5 86
1150 76,5 18,5 5 91

Der Heizwerth der Funken nimmt also mit der Menge
des Funkenwurfes und der Beanspruchung des Rostes erheb-
lich zu. Rechnet man den Verlust an Funken und Losche
der Zusammenstellung 1 auf den Heizwerth der Kohle um, so
betragen die Verluste immer noch bis zu 139/,

3. Rauchkammeranordnungen.

Das Verhiiltnis zwischen TFunken und Losche schwankt
sehr stark und hiingt meist von der Banart der Rauchkammer
ab. Gewdhnlich wird jedoch amerikanischen Be-
obachtungen das grofste Fassungsvermigen der Ranchkammer
schon nach kurzer Fahrt erreicht. Alle spiter durchgerissene
Kohle mufs zum Schornsteine bhinaus, Praktisch durchrithrbare
Mittel zu erheblicher Verminderung der abergerissenen Kohle
giebt es bis jetzt noch nicht, obgleich nicht zu leugnen ist,
dals ein Feuerschirm in der Feuerkiste giinstig wirkt; auch
die geringere und gleichmiilsizere Anfachung des Feuers bei
den Verbundiokomotiven vermindert nach deutschen Erfahrungen
die iibergerissenen Mengen. Im Allgemeinen mufls man sich
jedoch darauf beschrinken, die Gefibrlichkeit des Funken-

nach den

fluges durch zweckmiifsige Einrichtung der Rauchkammer mog-
lichst zu vermindern.

Die amerikanischen Rauchkammern haben fast durchweg
tiefstchende Blasrohre. Die Miindungen liegen meist 100 bis
300™0 pnter Kesselmitte, bisweilen noch tiefer, Ueber den
Mindungen befinden sich regelmiilsig ein oder zwei umngekehrt
trichterformige Rohre, petticoat pipes. Trotzdem sind meist
zur Erzielung gleichmiilsigen Zuges in allen IHeizrohren noch
Ablenkplatten an der vordern Rohrwand nothig. deren unterster
Theil gewdhnlich ausziehbar gemacht wird, um die richtige
Liinge feststellen konnen.  Bei
manchen Bahnen erhalten diese Ablenkplatten in der Hohe der

durch Betriebsversuche zn
Blasrohrmiindung eine wagerechte Fortsetzung bis an das Blas-
rohr. An diese Platten schlielsen sich die Funkeniinger meist
als zunichst wagerechte, dann vorn schrig nach oben gehende
Siebe an.
zwischen Schornstein und Blasrolr eingeliigt,

Die Sicbe bestehen meist aus Drahtgewebe mit Maschen
10><10™ bei Draht von 2 2.5 mm icke; die

Maschenweite geht jedoch vereinzelt bei Dahuen, die «durch be-

Bisweilen werden sie auch als trichterformige Korper

von bis

sonders leicht feuerfangende Gegenden fihren, auch bis zu
3>< 3 mu Jierunter, Auch  linglich gelochte  Platten  mit
Schlitzen von H5><40 "™ und 4 Steghreite werden ver-
wendet.

In Deutschland waren fir hochstehende Blasrohre bis vor
37*
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wenigen Jahren besonders bei den preulsischen Staatsbahnen
die sogenannten Hiirdenfunkenfinger in Anwendung. Der mitt-
lere, ein- und aamszuschiecbende Rahmen hatte zwei Reihen 6
bis 8 mw dicker und 20 ™™ von einander entfernter Eisenstiilie;
beide Reihen waren gegen cinander versetzt, so dafs die
Schlitze in schriiger Richtung gemessen 7 ™ breit waren. Die
nicht wirksam genug.

Schieber ziemlich schwer und
Sie erhalten jetzt meist einfaches Drahtnetz von 5 bis 8§ wm
Maschenweite oder auch Nolle’sche Kettennetze von ebenfalls
5 bis 8 ™m Weite, wiihrend die Seitenbleche liingliche Lochung
von etwa 4><35 ™" crhalten. Wenn das Blasrohr tief steht,
etwa 50 bis 100 ™" iiber Kesselmitte, lassen sich bequem

kegelformige Siebe zwischen Blasrolrmindung und Schornstein-

waren

fuls anwenden, die dann meist aus gewdhnlichem Drahtuetze
-bis 10 ™ Maschenweite oder Nolle’schen Kettennetzen
bis 10 ™™ Weite bestehen. Von den Patent-
Funkenfiingern hat sich keiner in grofserm Umfange Eingang

von §
von 7 vielen
verschaffen konnen,

Die Blasrohre erhalten hier meist einfache Mindung oft
mit quer dariiber befestigtem Stege, Auch veriinderliche Blas-
rohrmindungen werden in Deutschland vereinzelt verwendet.
In Amerika sind sie unbekannt, Doch giebt man dort den
beiden Zylindern wohl getrennte Blasrohrmindungen, die dann
rechts und links von der Kesselachse dicht nebeneinander liegen.

l'ie Schornsteine erhalten meist die auch hier iibliche,
doppelt keuelformige Gestalt mit tiefliegender Einschniirung.
Man hilt diese Anordnung in Amerika nicht nur fir die wirk-
samste, sondern glaubt auch, dals sie der Abnutzung durch
die I'unken am wenigsten ausgesetzt ist,

Es finden aber auch »Diamond«-Schornsteine, die frither
besonders bei Holzfeuerung benutzt wurden, fiir Kohlenfeuerung
mehrfach Verwendung. Diese aus Ablenkkegel mit daridber
gespanntem Siebe bestehende Bauart*) verfolgt den Zweck,
die Funken durch Hin- und Herschleudern so zu zerkleinern,
dals sie aufserbalb des Schornsteines keinen Schaden mehr
anrichten konunen, Sie ist deshalb besonders bemerkenswerth,
weil man in Amerika ziemlich allgemein zu der Ansicht ge-
langt. dals dic Behandlung der IFFunken im Diamond-Schorn-
stein grandsiitzlich richtig ist.

Die langen Ranchkammern, die in den neunziger Jahren
in Amerika und dann auch in Europa zur Einfihrung ge-
langten. bezweckten, einen Behiilter zur Aufnahme der Funken
zu bilden. Neuere Versuche ergaben jedoch, wie bereits erwiihnt,
dals auch diese Rauchkammern meist nach kurzer Fahrt bereits
an der Grenze ihrer Aunalimefihigkeit anlangten, und dafs dann
alle folgenden Iunken so lange in der Rauchkammer herum-
gejagt wurden, bis sie geniigend zerkleinert waren, um das
Netz durchdringen zu konnen. Schon 1896 war die »DMaster
Mechanics’ Convention« der Ansicht, dals die damals gebauten

Rauchkammern zu lang wiren. 1898 erklirte sie, dals es
moglich sei, sich seclbst reinigende »self-cleaning« Rauch-

kammern zu bauen, die keine ziindenden Funken auswiirfen. Die
damals vorgeschlugene Regelhanart (Abb. 1, Taf. XXXVIHI) weist
auch kein Aschfallrobr mehr auf, Die etwa dafiir vorhandene
QOeffnung soll laut Vorschrift zugenietet werden. Diesen An-

*) Organ 1900, Tafel V, Abb, 5 bis 8.
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sichten schliefsen sich die amerikanischen Bahmnverwaltungen
mehr und mehr an.  Wiilrend die erwiihnte Regelbauart noch
1981 ™  Rauchkammerlinge aufweist, haben neuere Aus-
fithrungen der
Pensylvania-Bahn
Chicago Burlington

. 1688 "m Linge bei 1880 ™™ Durchmesser

und Quiney-Bahn 1536 « « « 1574 « «
Baltimore und Ohijo- _
Bahn . . 1314 « « « 1600 =« «

Erstere beiden sind in Abb. 2 und 3, Tafel XXXVIII
dargestellt.

Diese Lingenmafse entsprechen iibrigens im Aligemeinen
auch den Rauchkammerliingen iber 1700 ®»m
werden nur noch vereinzelt angewendet,

Bei der Rauchkammer der Baltimore und Ohio-Baln
ist der vordere untere Theil der Rauchkammer mit feuer-
festem Thone ausgekleidet, so dafs die Funken einfach hinaus
miissen.  Vereinzelt sind sogar besondere Anordnungen ge-
troffen, um die Tfunken leicht zu zerkleinern, beispielsweise
eine Reihe von gulseisernen Zacken an der Rauchkammerthir
nach Colburn (Textabb. 1),

hier iiblichen.

Abb. 1.

4. Form des Dampfstrahles.

Sehr
stimmung der Form des Dampfstrahles.
die Rauchkammer und in den Schornstein wagerechte Rohr-

Goss zur Be-
Er fiuhrte seitlich in

lehrreiche  Versuche unternahm

chen ein, deren jedes mit einem Saugmesser verbunden wurde.
Aus den Ablesungen, die nach Verschicben der Rihrchen um
je 2,5 ™™ vorgenommen wurden, liefsen sich leicht die Linien
gleichen Druckes auftragen. In den Abb. 4 und 5, Taf, XXXVIII
sind die Ergebnisse zweier Versuche dargestellt. Die iufseren
Linien vorl)in(lel; dic Punkte, welche weder Druck- noch
Saug-Wirkung zeigten, also die dufsere Form des
Dampfstrahles an. Man sieht, dals dieser sich nur milfsig verbrei-
tert, und zwar um so weniger, je hoher die Umdrehungszahl ist.

Nach den Ansichten von Professor Goss fillt der Dampf-

geben
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strahl den Schornstein erst oben, etwa im letzten Achtel seiner
Liinge aus, da die in 0,75, 0.5 und 0,25 der Schornsteinhihe
angebrachten Saugmesser noch 38, 64 und 91 ™® Wassersiinle
fur die Saugwirkung ergaben. Letzterer Werth ist um so
anffilliger, als sich in der Rauchkammer bei dem betreffenden
Versuche eine Saugwirkung von nur 65 ™ ergab. Es scheint
daher, als ob dic Mcssungen im Schornsteine nicht ganz ein-
wandfrei sind.  Wahrscheinlich sind die betreffenden Ab-
lesungen durch die Saugwirkung der an der Oeffnung des
Mefsrohrehens  vorbeistreichenden Gase  stark  beeinflulst.
Zweifcllos geht jedoch aus den Abb. 4 und 5, Taf, XXXVII her-
vor, dafs der Dampfstrahl durch Reibung auf die ihn um-
gebenden Gastheilchen wirkt und nicht als »Dfropfen« in den
Schornstein eintritt.

Die Vertheilung der Funken im Schornsteinquersehnitte
ist nach weiteren Versuchen keineswegs gieichmiilsig, vielmehr
sind die Funkenmengen, auf Gewicht und Querschnittseinheit
bezogen, nahe dem Rande am grifsten, derart, dafs bei einer
Schornsteinmiindung von 406 ™ Durchmesser in dem iulsersten
Ringgiirtel von 50 ™™ Breite mehr als doppelt so viel Funken
ausgeworfen werden, als in der Mitte,

5. Funkenflug auf freier Strecke,

Weitere Versuche erstreckten sich auf den Funkenflug
auf freier Strecke im regelmiilsigen Betriebe. Es wurden

neben der Strecke in Entfernungen von 5™ bis 107 ™ mit
weilser Baumwolle ausgekleidete Pfannen von 559 >< 559 ™™
Auffangfliche aufgestellt; nach Vorbeifalirt der Ziige wurden
die aufgefangenen Mengen sorgfilltiz gewogen. Die Wind-
geschwindigkeiten betrugen 2,3 bis 5,4 m/Sek., waren also
recht milsig, trotzdem wurden in den Pfannen von 107 ™
Entfernung stets noch sichtbare Spuren*), bei denen von 63 ™
Entfernung fast stets wiigbare Mengen von 0,5 bis 5,3 mg vor-
gefunden. Die grofsten Mengen fanden sich meist in den Ent-
fernungen von 10 bis 30™ vom Gleise in Betriigen von meist
200 bis 506 mg fir die Planne, also rund 0,6 bis 1,5 g'qm.
Eigenthiimlicherweise war in keiner Pfanne ein Ansengen der
Baumwolie zu entdecken, was auf die niedrige Luftwirme von
14 bis 219 C. geschoben wird; auch sind bei mehr als 40 ™
Entfernung Stiicke von 1 ™% Grilse selten. Goss erachtet
daher auch in der Entfernung von 125' = 388" jede Gefahr
fir Feuer durch Funkenflug als ausgeschlossen. s sind dies
auch genau die in Preufsen durch Ministerial-Verfigung vom
27. Okt. 1873 und DPolizeiverordnung vom 20. Iebr. 1875
vorgesehenen Gefahrgrenzen.

*) Bei Schnee und etwa 9m Windgeschwindigkeit waren an
derselben Stelle selbst bis aut 240 m Entfernung vem Gleise noch
Spuren von Funken und Rufls zu entdecken.

Zeit-Stromschliisse der Signal-Bauanstalt Willmann und Co.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXVIL

Im Kisenbahnsicherungswesen stellt sich unter bestimmten l des Zuges kann das Schliefsen der Schiicfsfedern erst erfolgen,
Verhiltnissen das Bediirfuis heraus, Schienenstromschliisse nur 1 wenn der Kolben, welcher durch den iufsern Luftdruck am

fiir eine Fahrrichtung durch Mitwirkung des fahrenden Zuges
zu bewirken.

fiir bestimmte Zeit geschlossen oder unterbrochen werde., Wir

theilen hier die BReschreibung eciner zur Erfilllung dieser Auf- |

)
1

Zugleich wird hinfig gefordert, dais der Strom °

gaben geeigneten Vorrichtung der Signal-Bauanstalt Will-

mann & Co. in Dortmund mit,
Die Vorrichtung ist den bekannten Zeitverschliissen iihn-

lich gebaut und bestehit aus einem Zylinder a, in welchem der !

eingeschliffene Kolben b mittels des doppelarmigen Hebels ¢
bewegt wird. Das eine Ende des Hebels ¢ trigt ein Druck-
stilick d, welches beim Befahren vom Spurkranze niederge-
driickt wird., Das andere Ende steht mit dem im Gehiuse h
gefiihrten Stofsel ¢ in Verbindung, welcher eine nicht leitend
verbundene, gabelformige Schliefsfeder f triiet. Dient die
YVorrichtung zum zeitweisen Unterbrechen elektrischer Leitungen
(Abb, 6, Taf. XXXVII), so ruhen die Schliefsfedern in der
Rubelage auf den nicht leitend befestigten Schlielsplatten g!
und g sodafs ein Strom durch die Leitung gesandt werden
kann.

das Druckstiick d des Hebels ¢ von einem
Rade niedergedriickt, so werden die Schlielsfedern durch den
Stolsel e abgehoben und die Leitung wird unterbrochen.
Gleichzeitig wird der Kolben in den Zylinder geschoben, wo-
bei die Luft durch das Ventil i entweicht. Nach Durchfahrt

Wird nun

Zuriickfallen gehindert wird, durch das Eigengewicht in die
Rulielage zuriickgesunken ist.

Das Zuriicksinken des Kolbens wird dadurch ermdoglicht,
dafls durch das Regelventil k wieder Luft in den Zylinder
hineintritt, dadurch kann die Unterbrechungszeit nach Bedarf
eingestellt ‘'werden. Soll ein Schienenstromschlufs beliebiger
Bauart nur fiir eine Fabrrichtung wirken, so wird der Zeit-
schlufs, je nachdem es erforderlich ist (Textabb. 1) vor oder

Abb. 1.
L I.'g
*; ﬂ
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hinter dem Schienenstromschlusse eingebaut und die elektrische
Leitung mit beiden
bracht.

Geht nach Textabb, 1 die Fahrt von links nach rechts,
so wird zuerst der Schienen-Stromschlufs I gedriickt, so dals

in entsprechenden Zusammenhang ge-
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ein Strom durch Erde E, Batterie B! und Erde E! liuft und
irgend ein elektrisch betriebenes Werk II in Thiitigkeit setzt.

Der Zeitsehluls ldfst sich auch in umgekehrter Weise
zam Schlielsen der Strome durch den fahrenden Zug ver-

Wird dagegen das Gleis von rechts nach links befahren, dann | wenden, wobei die Schliefsplatten g' g* entsprechend der Hub-

wird die Leitung am Zeitschlusse I' unterbrochen, weshalb die
elektrische Leitung beim Befahren des Schienenstromschlusses I
nicht geschlossen werden kann.

hohe nach oben versetzt werden. Ein solcher Schienenstrom-
schlufs bietet den Vortheil, dals ein einmaliges Schliefsen des
Stromkreises fir bestimmte Dauer erfolgt.

Die Wasserreinigungs-Anlagen der badischen Odenwaldbahn.

Bemerkungen zu der Beschreibung dieser Anlagen im Organe 1902,

S. 221 und 233.

Yon E. Wehrenfennig, Oberinspektor der osterreichischen Novdwestbahn zu Wien.

Die im Organe 1902 auf S. 221 und 233 mitgetheilte Be- | Zwischenriiumen von mehreren Tagen erfolgende Entnahme von

schreibung der Wasserreinigungsanlagen der badischen Oden-
waldbahn wird der Fisenbahningenieur, der eine Wasserreinigungs-
Anlage zu entwerfen oder zu verwalten hat, gerne zur Hand
nehmen, um die darin geschilderten Verhilltnisse mit den eigenen
zu vergleichen. .

Fr wird darin Aufstellungsweisen einer bekannten Aus-

hat, unid dem Verfasser fitr diese Mittheilung dankbar sein, Bei
eingehender Priifung wird er aber erkennen, dals die Verhiilt-
nisse der Banlichkeiten, in denen er seine Wasserreinigungs-
Auvlage unterbringen soll, die Betriehsverhiiltnisse, unter denen
seine Anlage zu arbeiten hat, sowie endlich die Beschaffenheit
des in sciner Anlage znr Reinigung kommenden Wassers wesent-
lich verschieden sind von den geschilderten. Ir daher
fir fernere Vergleiche den dringenden Wunsch haben, eine
moglichst grofse Zahl von Anordnungen solcher Aulagen und
zwar verschiedener Wirkungsweise kennen zu lernen, um auf
deren Vortheile und Nachtheile aufmerksam zu werden,

Dies wird aber nur dann miglich sein, wenn den ilteren
Arbeiten itber diesen Gegenstand*) und dem vorliegenden Auf-
satze recht viele weitere iihuliche Arbeiten folgen und wenn
in diesen

wird

verschiedene Baunarten

der Anlagen und deren
Wirkungsweise, ferner verschiedene Verhiiltnisse der Baulich-
keiten, des Betriehes und der Wasserbeschaffenheit
eingehend beleuchtet werden,

Nur daun kaun beurtheilt werden, welche Ausgestaltnng der
Anlage im einzelnen Falle aus Griinden der Zweckmiifsigkeit,
der Billi keit und der Betriebssichierheit gewiihlt werden soll,
So sehr nun das Bestieben des Verfassers des erwiihnten Auf-

»Reinwasser« zum Speisen der Lckomotive, an =»Rohwasser«
zum Auswaschen der Kessel und Tender, die Art und Weise
der Zutheilung der Fliissigkeiten zu den Gefiilsen durch
Wechsel, Ventile oder Ueberfille, die Durchgangszeit des zu
reinigenden Wassers und des Kalkwassers durch die Klir- und

. Sittignngsgefifse, die Aufsteigegeschwindigkeit, die Klirhohe,
fiihrungsform finden, die sich in den gegebenen Fiillen bewiihrt -

satzes, die bei seiner Bahuverwaliung ausgefiihrten Anlagen der

Allgzemeinheit. mitzutheilen, begrilst werden muls, und so sehr
dafs auch anderseits in
Richtung dhnheh vorgezangen werde, so mufs doch aus vor-
liegendemn Auisatze erkannt werden, dafs Mittheilungen solcher

witnschenswerth es erscheint,

Art in Hinkunft gewisser, 1a hstehend zusammengefalster ILr-
gitnznngen bediifen, um fir Ingenieure, welche derlei Anlagen
selbst entwerfen, von Nutzen zu sein.

Aufser den Zeichnungstafeln, welche die Pumpen-. Pulso-
meter- oder Zaleitungs- und die Reinigungs-Anlage enthalten,
sollten in solchen Beschreibungen neben der stiindlichen auch
die bei in

auch die etwa

%) Organ 1893, § 19, 52, 98. 1899, . 214.

tiigliche und kleineren Anlagen

die Art der Filter, ihre Flichengrofse und Schichtenstiirke,
die Dauer des Riickwaschens und den dabei entstehenden
Wasserverlust, beziehungsweise die Abschnitte der Wechselung
des Filterbettes und wo thunlich, die ungefihren Kosten der
Anlage getrennt nach den erforderlichen Baulichkeiten und der
Reinigungs-Einrichtungen angegeben werden.

Da die Gleichmiifsigkeit der Beschaffenheit des verwendeten
Wassers gleichbedeutend ist mit der Sicherheit des Betriebes,
so mifste auch erwihnt werden, ob die Beschaffenheit des
Rohwassers je nach Jahreszeit und Niederschligen wechselt, und
welche Mafsnahmen gegen den schiidlichen Einfluls diescs
Wechsels der Beschaffenheit des Rohwassers auf diejenige des
Reinwassers angewendet werden.

Dafls die Gewissenhaftigleit des Wiirters eine Ilanptrolle bei
der \Wasserreinigung spielt, braucht nicht erst hervorgehoben zu
werden, denn die Unterlassung rechtzeitiger Fillung der Getiilse,
welche namentlich beim Nachtbetriebe vorkommen kann, wirde
ungleichmiifsige Wirkung auch der besten Einrichtung ergeben.

Es mifste ausdricklich angegeben werden, ob und wie
lange das Kalkwasser immer gleichmiifsig gesittigt und gleich-
miilsig klar abliuft, denn das trifft hei lingerer ununter-
brochener Betriebszeit trotz der gegentheiligen Versicherungen
der Erbauer der Anlagen meist nicht zu, ob der Kalk und die
Sodalgsung immer von gleicher Werthigkeit ist, trotz abnehmen-

: der Giite durch Aufnahme von Wasser, ob das Reinwasser

dieser °

. bortel

immer gleichmilsige Hirte, Klarheit und Alkalitit zeigt und
ob Schilumen oder Spucken des Kesselwassers eintritt und unter
welchen Umstiinden; ob die Strahlpumpen der Lokomotive Stein
ansetzen, wie dies bei unreinem Rohwasser oder bei alk-
iiberschuls enthaltendem Reinwasser der Fall ist, ob die Rohr-
in der Feuerbiichse und die Stehbolzenkopfe salzige
Ausschwitzungen zeigen, ob im Kessel bedentende Schlammab-
lagerungen *) statttinden und ob in den Krahuleitungen Krusten-

*) Ueber Schlammabsonderungen aus priparirtem Wasser. Von
Professor Kalmann. Oesterrvichisch-ungarische Zeitschrift fir Zucker-
industrie und Landwirthschaft 1902, Heit 1.

L
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bildungen auftreten. Erst dann wird der Leser die Bestiitigung
des anstandslosen Ganges der Wasserreinigung erkennen.

Auch die Berechnung der Menge der Zusitze, das Ergeb-
nis des anf Grund der Analyse im Kleinen angesteliten Weich-
machungsversuches, die Vergleichung des letztern mit der Be-
schaffenbeit des im Grofsen gereinigien Wassers, dabei auch
die Alkalitit beider, gemessen durch %/, Normal-Salzsiiure,
mifsten mitgetheilt werden.

Durch Angabe des Malses der Alkalitit des Rein-
wassers und durch die Angaben iiber seine Klarheit, sowie
seine Durchgangszeit durch die Anlage wirde die eigentliche
Ursache des Spuckens besser erkannt werden, als dies jetzt
geschieht, wo oft dem Sodaiiberschusse zugeschrieben wird, was
auf Rechnung nicht geniigend weit gediehener Umsetzung
(namentlich der Magnesia-Carbonate) zu setzen ist. Die Filter
konnen niimlich nur augenblicklich Klarheit des Wassers her-
stellen, nicht aber die Nachwirkung im I{essel aufheben.

Zur technischen Wasser-Untersuchung und Berechnung der
Znsiitze geniigt zwar die Kenntnis des Gehaltes des Rohwassers
an Kalk, Magnesia und balbgebundener Kohlensiure allein, doch
will der Ingenieur zuweilen .aus den Analysen erkenmen, ob
das Wasser Kigenschaften hat, welche zu Abrostungen des
Eiscns™®), oder zu Abzehrungen des Kupfers fithren, und welche
um so schiidlicher wirken, unter je hoherm Dampfdrucke dic
Iessel arbeiten und je weniger die Flichen mit dem als theil-
weisen Schutzbelag aufzufassenden Kesselstein bedeckt sind.

Man wird somit dann, wenn Anzeichen vorhanden sind,
dals das Wasser das Eisen oder das Kupfer angreift, erheben,
wo dieser Angriff stattfindet und in welchem Malse, und nicht

versiiumen, cine genaue Analyse des Rohwassers und des
Kesselwassers desselben  Ilerkommens auf: Kalk, Magnesia,

Lisen, halbgebundener Kohlensiiure, Schwefelsiure, Chlor, Sal-
petersiiure, salpetrige Siiure, Ammoniak, oxydirbare organische
Bestandtheile, Gesammt- und Glith-Riickstiinde durchfiihren zu
lassen.

Aus dem Vergleiche der Ergebnisse der Analysen des
Rohwassers und des im Kessel befindlichen aungereicherten,
kurz vor dem Auswaschen entnommenen Kesselwassers werden
werthvolle Schlilsse auf die zerstorenden Iigenschaften des
Wassers gemacht werden konnen, und man wird sich bei Zeiten
vor unangenchmen Ucberraschungen bewahren durch ortliche
Verringerung der Wasserecntnahme, hiiufigercs Auswaschen oder
Beschaffung andern Wassers aus Tagwiissern Tiefboh-
rungen.

oder

In den meisten Yillen wird man jedoch nicht so weit
gehen miissen, und sich mit der Bestimmung der drei Stoffe:
Kalk, Magnesia halbgebundener Kohlensiiure begniigen
konnen, die zur Berechnung der Zuschlige geniigen.

Aus der Menge des Kalkes, der Magnesia, der Schwefel-
siture, des Chlors, der augenblicklichen und der bleibenden
Hiirte, welche in dieser Berechnung in dem angefiihrten Auf-
satze zu Grunde gelegt werden, lassen sich die Mengen der
Zuschlige nur dann berechnen, wenn unter der bleibenden

und

*) Das Verhalten des Chlormagnesiums im Dampfkessel von
H. Ost. Chemiker-Zeitung, Cothen, 3. September 1902.

Hiirte der Unterschied zwischen Gesammthiirte und jener Hirte
verstanden wird, welche dem Wasser durch die Carbonate des
Kalkes und der Magnesia u.s w. ertheilt wird.

Da niimlich die Dbleibende Hirte (im alten Sinne) beim
Kochen des Wassers ‘bestimmt wird, Dbei welchem in manchen
Wissern Umsetzungen der Stoffe erfolgen, und wenn man das

' zur Reinigung kommende Wasser im kalten Zustande mit den

Zuschligen versetzt, so darf man nicht Ziffern zu deren Be-
rechnung verwenden, welche einem in seiner Beschaffenheit
moglicher Weise veriinderten Wasser entstammen.*)

Thatsiichlich ergeben sich bei der Berechnung nach
Stingl-Kalmann*¥) im Vergleiche jener bei Zugrundelegung
der bleibenden ILirtc (im alten Sinne) bei manchen Wissern
bedeutende Ufterschiede.

Bei einer Reihe von 83 Analysen hat sich herausgestellt,
dafs sich der Sodazusatz, wenn er aus der hleibenden Hiirte***)
berechnet wird, im Mittel 1,75 mal so grofs ergiebt, als nach
dem wissenschaftlichen Verfahren von Stingl-Kalmann,
Dagegen stellt sich der aus der augenblicklichen Iirte Dbe-
rechnete Kalkzusatz im Vergleiche mit der Berechnung nach
Stingl-Kalmann um eben so viel kleiner.

Die Schwankungen im Einzelnen sind aber noch viel
grifser, als chen angegeben, liegen aber meist im Sinne der
eben angegebenen Abweichungen,  Verhiiltnismilsig  wenige
Fiille kommen vor, in denen die Rechnungsergebnisse nach
Stingl-Kalmann fir den Sodazusatz grofser, fur den Kalk-
zusatz kleiner werden, als die auf Grund der bleibenden (im
alten Sinne), hezielungsweise aungenblicklichen Hirte erhal-
tenen.

Vielleicht crklirt sich aus der Berechnungsweise, warum
die anfinglich gewiihrleistete Enthiirtung den Wiissern
der drei Stationen der Dbadischen Odenwaldbahn nicht einge-
halten werden komnte, und dals der beispiclsweise fiir Oster-
burken anfiinglich in Aussicht genommene, herechnete Sodazu-
satz erfahrungsgemiifs von 200 gr,cbm auf 75 gr/cbm herabge-
mindert werden mulste.

Auffillig ist jedoch, dafs auch der Kalkzusatz cine so
wesentliche Linschrinkung erfordert hat, da doch zumeist die
beste Weichheit und Klarheit mit einem Kalkzusatze erzielt
wird, der der Rechnung entspricht.

Klaren Aufschlufs hieritber konnte allerdings nur dic Mit-
theilung der vollstindigen Analyse des Wassers geben.

In cinem Sonderfalle, bei welchemn das Wasser einer Eisen-

hei

*) Sollte der Verfasser des hier besprochenen Aufsatzes unter
der bleibenden Hirte den Unterschied zwischen Gesammthiirte und
augenblicklicher Hiirte verstanden haben wollen, so hiitte er dies aus-
driicklich bemerken missen, da der Begrift der bleibenden Hirte
lingst festgelegt ist. Es hiitte dies in dhnlicher Weise ausgesprochen
werden sollen, wie es Seitens des Privatduzenten J. Pfeifer, Buda-
pest in seinem Aufsatze: Kritische Studien iiber Untersuchung und
Reinigung des Kesselspeisewassers tZeitschrift fir angewandte Chemie
1902, Hett 9) geschah.

*%) Beitrag zur Wasserpriparation nach Berenger-Stingl
Oesterreichisch-ungarische Zeitschrift fir Zuckerindustrie und Land-
wirthschaft von Professor Kalmann, XX. Jahrg. 1891, S, 130 und
Organ 1893, S. 19, 52, 98.

**4) Im alten Sinne.
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bahnstation mit Erfolg mittels Aetznatron allein gereinigt
worden ist, hitte das Wasser nach dem im angefithrten Auf-
satze angedeuteten Vorgehen mit 100 grjchm Ca® und
340 gr/cbm Soda versetzt werden miissen, wiihrend thatsichlich
nach der Berechnungsweise Stingi-Kalmann 150 gr/cbm
CaO und 300 gr/cbm Soda, Aetznatron, erforderlich waren.

Es geht hieraus hervor, dals man sich unter Umstinden
und in Folge unrichtiger Berechnungsweise des Vortheiles be-
geben wiirde, austatt des gesiittigten Kalkwassers und der Soda-
losung beispielsweise blos Aetznatron oder Aetznatron und Soda

_als Filllmittel verwenden zu kénnen. Man wird dann eine An-
lage mit grofsen und kostspicligen Kalksiittigern erhalten,
withrend diese durch einfache und geringere Riiume einnehmende
Gefiilse zu crsetzen gewesen wiiren,

Allerdings dient es nicht zum Vortheile ecines liefernden
Werkes, eingehende Untersuchungen in der Richtung anzu-
stellen, wie an Baulichkeiten und an Gefiilsen gespart werden
kann; dies ist vielmehr Sache der Bahnverwaltung, da diese
ihren Vortheil selbst wahrnehmen mufs.

Betreffs der am Schlusse des Aufsatzes besonders hervor-
gehobenen Einfachheit des geschilderten Verfahrens im Gegen-
satze zu der im Organ 1899, S. 214 Dbeschriebenen Anlage
wird bemerkt, dafs der angefithrte Aufsatz Neuanlagen,
darunter auch eine mit Rihrwerk beschreibf, wihrend im
Organ 1899 die Lrginzung eciner iltern, urspriinglich nach
dem Absetzverfahren eingerichteten Anlage crortert ist, welche
nicht als Vorbild einer Neuausfithrung gelten kann, Beziiglich
der hervorgehobenen DBilligkeit der Anlagen der Odenwald-
bahnen gegeniiber der Anlage Organ 1899 wird nur darauf

verwiesen, dafs in letzterer keine ncuen Baulichkeiten und

keine neuen Gefiilse, als ein Filter mit Teberstromleitung,
cine Vertheiler-Tasse, ein Schwimmergefils fir dic Sodazu-
theilung und ein Reglerschwimmer im Werthe von 2000 Kr.
hergestellt werden mufsten, so dals sich der Gesammtbetrag

unter Einrechnung von 2000 Kr. fir die alte Anlage, nur auf
4000 Kr. beliuft*). Ein Vergleich der Kosten fiillt somit ge-
wils nicht zu Ungunsten der im Organ 1899 beschrichenen
Anlage aus.

Beziiglich der Wirksamkeit der Anlagen wird nur bemerkt,
dafs diese meist von den chemischen Vorgingen abhiingt und
diese sind doch in den verglichenen Fiillen die gleichen.

Wenn dennoch ein Unterschied bestiinde, so wirde er
wohl eher zu Guansten der im Organ 1899 heschriebenen An-
lage sprechen, da bei dieser eine sehr langsame Aufsteigge-
schwindigkeit und sichere Zutheilung durch den Ueberfallver-
theiler besteht.

Thatsache ist, dafs das Reinwasser bei der im Organ 1899
beschriebenen Anlage gleichmiifsige Beschaffenheit, geringe
ILirte und Alkalitit aufweist und kein Spucken erzeugt. Auch
die Bedienung ist bei dieser und den ncueren (ohne mecha-
nisches Rithrwerk) ausgefilhrten Anlagen bequem.

Schliefslich mufs noch erwiihnt werden, dafs in den drei
beschrichenen Anlagen wirklich Nebengebiiude, im Falle Oster-
burken ecine kostspielige Erhohung hergestellt worden sind, und
dafs dem Kesselwiirter c¢in Mann zum Abldschen des Kalkes
beigegeben wird.

Es ist also die im Organ 1899, 8. 214 ausgesprochene
Aunsicht nur bestitigt.

Ein ganz sicheres Vergleichs-Trgebuis zwischen zwei Kin-
richtungen von Wasser-Reinigungs-Anlagen kinnte am besten
und sichersten gewonnen werden, wenn zwei unter denselben
Verhiiltnissen arbeitende Vergleichs-Anlagen in Betracht ge-
zogen werden konnten, da aber dies nicht leicht durchfiihrbar
ist, so bleibt nichts ibrig, als die in vorliegenden Bemer-
kungen augedeuteten Feststellungen zu erheben und eingelend
zu vergleichien,

*) Technische Fragen 1893, Gruppe III, Frage 6, S. 41.

Mittheilungen iiber die Schwebebahn Vohwinkel - Elberfeld - Barmen.

Die einschienige Schwebebahn Vohwinkel-Elberfeld-Barmen ' gehen.

ist seit Mirz 1901 zum grofsten Theile mit rund 8 km Liinge,
niimlich bis znr Station Kluse unweit der Grenze der Stidte
Elberfeld und Biumen im Betriebe; der Rest von noch etwa
5,3 km Liinge bis zur Endstation Barmen- Rittershausen naht
sich der Vollendung. Die Bahn endigt bekanntlich beiderseits
mit Kehrschleifen von 9 ™ Ilalbmesser, so dafs die Ziige ohne
Rickwirtsbewegung stetig umlanfen, nur fahren sie durch die
Kelrschleifen mit ganz geringer Geschwindigkeit, die sich im
Uebrigen bei hiiufigen Bogenhalbimessern von 90", an zwei Stellen
von 73 ™, bis auf 40 km/St steigert und, soweit die Nihe der
Stationen dies gestattet, auch auf 50 bis 55 km /St erhoht werden
konute. Neigungen kommen vor bis 1:25. Beim Zoologischen
Garten ist aufserdem zwecks etwaiger Vergrilserung die Zug-
da aus eine dritte Kehrschleife mit Weichen und
an die Babn angeschlossen, so dafs
unter der [IHauptlinie hindurch

dichte von
mit Neigungen von 1:22
die hier umkelrenden Ziige

Die Bahn liegt in dem ersten Theile von etwa 3 km
Liinge iiber der Landstrafse, weiter itber dem Laufe der Wupper,
deren Bett von etwa 25 ™ DBreite zeitweise reifsendes Hoch-
wasser fihrt und deshalb den Einbau von Stiitzen verbietet, so
dafs hier die Unterstitzung der Schienentriiger durch schriige
ciserne Gitterstreben von den Ufern aus erfolgen mufs.*)
Obwohl der volle Verkehr der Bahn sich erst nach Fertig-
stellung der ganzen Linie entwickeln kann, da ihre Benutzung
grade fir grofsere Entfernungen den wmeisten Werth erhilt, so
bildet doch schon jetzt der fertige Theil ein beliehtes Verkehrs-
mittel. Die Wagen sind zu gewissen Tagesstunden oft uberfiillt:
dic Bevolkerung der Nachbarstiidte hat sich rasch an die
Benutzung der Schwebebahn gewohnt. Es erscheint daher
keineswegs ausgeschlossen, dafs dhnliche Ausfihrungen auch fir

*) Organ 1901, 8. 93, 94 Tafel XXXIX und XX; Centralbl.
der Bauverwaltung 1900, 8. 494; Zcitschr. des Vereines Deutscher
Ingenicure 1900, No. 41.
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andere Stiidte ernstlich in Frage kommen werden. Ferner ist,
und zwar iicht nur von betheiligter*), sondern auch von aufsen-
stehender Seite**) unter eingehender Begriindung darauf hin-
gewiesen worden, dals die einschienige Schwebebahn fiir grofse
Geschwindigkeiten, also Schnellbahnen besonders geeignet er-
scheint. Es diirfte deshalb am Platze sein, einige Mittheilungen
aus einem Gutachten zu machen, das Anfang Juni 1902 auf
Ersuchen der Erbaumerin und Eigenthiimerin der Elberfelder
Schwebebalin von denselben drei Fachmiinnern erstattet worden
ist, die sich bereits im Jahre 1894 auf Veranlassung der
beiden Stiidte zu Guusten einer damals zweispurig gedachten
Schwebehochbalin gegeniiber einer Standhochbahn gutachtlich
geiiulsert hatten: dem Geheimen Rath Dr. Ing. Kopke in
Dresden und den Gehkeimen Regierungs-Rithen, Professoren
Goering und von Borries in Berlin, letzterer damals in
Hannover.

Das vorliegende Gutachten kniipft in der Einleitung an
das Trihere kurz an und erinnert zugleich an den Erfinder
des Grundgedankens der Schwebebaln, den inzwischen ver-
storbenen Ingenienr und Grofsindustriellen Eugen Langen in
Koln. ’

Im ersten Haupttheile werden die besonderen Eigen-
schaften der einschienigen Schwebebahn erdrtert und die Vorziige
dieser Bauart als erheblich gegeniiber der zweischienigen TForm
anerkannt, insbesondere weil die Moglichkeit der freien Ein-
stellung der Fahrzeuge nach der Mittelkraft aus Schwer-
und Fliehkraft, nunmebr sammt den Radgestellen, und zwar
bei jeder beliebigen Geschwindigkeit bis zu einer gewissen, sehr
hoch liegenden Grenze nur auf diese Weise voll erreicht werden
konne. Damit wiirden, genaue Ausfihrung und richtige Ueber-
gangsbogen vorausgesetzt, die stérenden Einflisse der Fliebkriifte
beseitigt und diese fiir die Insassen der Fahrzeuge nicht mehr
fiuhlbar, wihrend auf jeder zweischienigen Bahn die Neigung
der Fahrzeuge, gebildet durch die Ueberhohung der einen
Schiene, immer nur einer bestimmten Geschwindigkeit ent-
sprechen konne, fitr jede andere, grifsere und kleinere, aber
erhebliche Seitenkriifte iibrig bleiben und zu den bekannten
Seitenstolsen Veranlassung geben. Zumal bei Standbahnen, wo
die Erhohung in Ricksicht auf langsamere Ziige oder etwa
nothwendiges Anhalten auf freier Streck in engen Grenzen
bleiben miisse, um die Gefahr des Umkippens zu vermeiden,
steigern sich demmach die iibrigbleibenden Seitendriicke oder
Seitenstolse bei raschem Uebergange in oder aus Bogen unter
Umstiinden in arger Weise, wie das fiir Schnell- und D-Ziige
sattsam bekannt sei, Aber selbst wenn man Bahnen ausschliels-
lich fiir Schnellverkehr bauen wolle, wie das kaum zun umgehen
sein dirfte, falls man Geschwindigkeiten von 160 bis 200 km/St
ohne stete Gefabr erreichen wolle, so wiirde man mit der Ueber-
hohungsneigung wobl keinenfalls dber 1:35 (tg 111/,% 30 cm)
hinausgehen und dann beispielsweise bei 200 km/St Geschwindig-
keit kaum viel unter 2000 ® Ilalbmesser herabgehen dirfen,
was in stark bewohntem und hiigeligem Gelinde solche Bahnen
so ziemlich unmiglich machen witrde. Mit der Schwebebahn

*} Petersen, Organ 1900, S. 155. Auch als Sonderdruck bei
Bergmann, Wiesbaden,
**) Dolezalek, Organ 1901, S, 89.
Organ fitr die Fortschritte des Kigenbahnwesens,

Neue Folge. XXXIX. Band.

12, Heft.

lidnne man hingegen bei einer wohl ausfithrbaren Schriigstellung
des Wagens bis 350 bei gleicher Geschwindigkeit noch Halb--
messer bis zu 500 ™ herab ohne Gefahr zulasson, wie das aus
den Gesetzen der Mechanik ohne Weiteres hervorgehe.*) DBe-
tont wird ferner, dafs auch bei einer Standhochbahn fiir so-
grofse Geschwindigkeiten unbedingt eine fortlaufend feste Unter--
lage der Schienen ohne die verschiebliche Bettung nothig sei,
weil selbst die kleinsten Ungenauigkeiten in der Gleislage grofse-
Gefahren oder doch mindestens heftige Seitenstdfse bis zur Un-
ertriiglichkeit herbeifiibren wiirden. Deshalb konne fiir grolse
Geschwindigkeiten nur eine Standhochbahn mit fortlaufend
fester Schienenunterstiitzung zu der Schwebebahn in
Vergleich gezogen werden. Aufserdem konne bei dieser die
Bremskraft durch Anpressen irgend welcher Bremskérper von
unten in wirksamer Weise erhobt und dadurch die sonst be-
denkliche Linge des Bremsweges ahgekitrzt werden.

Weiter wird dann das geringere Wagengewicht der Schwebe-
bahn bei gleicher Leistungsfihigkeit hervorgehoben und be-
griitndet und theils hieraus, theils aus dem geringern Bogen-
und Bewegungswiderstande eine Verminderung des Kraftver-
braunches, sowie des Eisengewichtes der Triiger abgeleitet. Auch
werde die luftige Gestaltung des Tragwerkes und dessen hohe-
Lage den Strafsen weniger Licht und Luft entziehen, als eine
Standbahn mit der iiblichen vollen Bahnfliche.

Im zweiten Haupttheile wird die Elberfelder Aus-
filhrung eingehend besprochen und als »allen billigen Anspritchen
vollauf geniigend« bezeichnet; besonders wird die bis dahin nicht
erreichte Gleichmiifsigkeit und Stofsfreiheit der Fahrt auch bei
50 km/St Geschwindigkeit anerkannt. Auch das Geriiusch
sei vergleichsweise gering; das Singen der Zahnradantriebe sei
bei genauer Zusammenpassung, wie in anderen Fillen, wohl noch
zu mindern. Weiter werden die Pendelbewegungen be-
sprochen, die an einigen ganz bestimmten Stellen wegen
nicht ganz geniigender Liinge oder Genauigkeit der Uebergangs-
bogen auftreten und deshalb bei gehoriger Sorgfalt vermieden:
werden konnten. Diese Schwingungen seien ibrigens so langsam
und unbedeutend, dals sie gegenitber den ungleich schlimmeren
Seitenstofsen und Schankelbewegungen der Ziige auf gewohn-
lichen Standbahnen, geschweige denn aul Strafsenbahnen, kaum
ernstlich in Betracht kommen koénnten, zumal auch dabei die
auf die Insassen ausgeiibte Kraft stets rechtwinkelig zaum Wauen-
boden gerichtet sei. Seitenschwingungen in Folge von Wind~
druck haben sich #iberhaupt nicht bemerkbar gemacht. Bei
einer Probefahrt mit Geschwindigkeiten bis zu 50 km/St habe
ein auf dem Boden stehendes, bis etwa 12 ™® unter dem Rande
mit Wasser gefilltes Trinkglas wihrend der ganzen Rundfahrt
nicht einen Tropfen Wasser verloren. Iliine Entgleisungs-~
moglichkeit sei durch die Umfassung der Schiene von oben
mit zwei 30™® hohen Spurkrinzen und des Schienentriigers
von unten mit nur 7 ™™ Spielraum vollig ausgeschlossen.
Ebenso sei die Aufhingung der Wagen mit grofser Sorgfalt
und mehrfacher Sicherheit durchgebildet.

Die Leistungsfihigkeit der Elberfelder Schwebebal
betriigt bei der gegenwiirtigen Einrichtung der Haltestellen und

*) Petersen. Organ 1900, S. 155.
1902, 38
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Bahnhife fir nur zwei Wagen mit zusammen 96 Plitzen und
-einem in gewissen Stunden bereits durchgefithrten Zwischen-
raume der Ziige von 2,5 Minuten in der Stunde 2304 Per-
-sonen fir jede Richtung, also rund 4600 DPersonen fir die
ganze Bahu ohne jede Ueberfillung. Sie kamn jedoch bei Ver-
Jdliingerung .der Stationen, durch Vermehrnng der Wagenzahl
Jedes Zuges ganz nach Bedarf gesteigert werden. Dagegen ist
das Leergewicht der Wagen erheblich niedriger, als bei elek-
trischen Standbahnen. Die Triebwagen mit Fithrerstand wiegen
12,2 t bei 46 Plitzen oder 265 kg auf den Platz, solche ohne
Fithrerstand und Schaltvorrichtung wiegen nur 11,175t bel
50 Plitzen, oder 224 kg/Platz. DBisher sind alle Wagen wegen
‘bessern Anfahirens mit Antrieben ausgestattet, jedoch werden
-die Antriebe des zweiten Wagens vom ersten aus mit gesteuert.

Der Kraftverbrauch betrng bei einer Versuchsrund-
ifabrt mit 24 maligem Anbalten, 14,6 ¢t Gewicht des nicht voll
besetzten Wagens und 30 km Geschwindigkeit 6375 Watt-

stunden, also 420 Wattstunden anf 1 Wagenkilometer oder |
28,8 Wattstunden auf 1 Tonnenkilometer, trotz hiufiger Kriim- :

mungen von 90 ™ Halbmesser. Das bedeute gegeniiber ihn-
lichen Verhiltnissen bei Standbabnen eine Kraftersparnis von
18 bis 289, -— Es wird codann sehr zweckmilsig die
Sicherung des Betriebes, die Dremsung u. s, w. erortert
und die Betriebssicherheit der Schwebebalin derjenigen

bei den iiblichen Standbahnen »in den meisten Punkten als

‘mindestens gleichwerthig, in den wichtigsten: Ausschlufs der :

Entgleisung und rasches Bremsen aber entschieden dber-
legen« bezeichnet.

Der
-einschienigen Schwebebahn zu anderen Bihnen mit einer Trag-
schiene. Hier wifd der fir kleine Lasten und Geschwindig-
leiten bewiihrten, schon 1876 von lL.e Roy Stone in Dhila-
delphia vorgefiihrten und von Lartigue angewendeten Reit-
wagen - Bauart gedacht und sodann

der hieraus umgestaltete

Behrsche Eutwurf eiver »Einschienenbaline fitr Schnellfabrt

dritte Haupttheil behandelt das Verhiiltnis der

zwischen Liverpool und Manchester *) einer Beurtheilung unter-
zogen, die ihn mit guten Granden als ein nicht ausfihrbares
Ungethitm erscheinen Lifst, In der That wird man sich dieses
Eindruckes nicht erwiihren kénnen, wenn man bedenkt, dafs
diese Bahn mit ihrer einen Trag-, aber vier Fithrung-Schienen
und noch zwei Stromleitschienen, im Ganzen also mit 7 Schienen
in Bogen von 600™ Halbmesser fir Geschwindigkeiten von
175 km/St mit sehr grolser Genauigkeit hergestellt und unter-
halten werden mifste. Wie solle das namentlich in den sieben-
schienigen Bogen und’ Uebergangshbogen denkbar sein! Dazu
kommt cin Wagen mit 4 Tragridern von zweierlei Grifsen und
16 TFithrungsriidern, im Ganzen 20 Ridern und noch 8 Strom-
abnehmerriidern. Wie solle eine so verwickelte Ausriistung bei
den hohen Geschwindigkeiten dauernd mit der néthigen Genauig-
keit arbeiten, ganz abgesehen von den unvermeidlichen Seiten-
stofsen! Der Wagen solle dann auch ein Gewieht von 38t
fir 38 Plitze, also 1000 kg fir den Platz erhalten!

Dagegen wiirde cine zweckentsprechend gestaltete Schwebe-
bahn Zwar auch wobl etwas schwerere Fahrzeuge und etwas
schwereres Tragwerk erhalten miissen, als in Elberfeld, aber
doch an Gewicht und Kraftverbrauch, an Einfachheit, an Moglich-

keit viel engerer Bngen bei gleicher Geschwindigkeit, an
Leistungsfilhigkeit und Betriebskosten weit iberlegen sein.
Schiief-lich wird nochmals auf die besondere Eignung der

Schwebebahn fiir Schnellfabrt hingewiesen und dem von Dole-
zalek, wie auch schon vorher von Seiten der Irbauer betonten
Vorsehlage beigeplichtet, solche Schwebebahnen fitr Schnell-
verkehr tiber den bestehenden Standbahnen zu er-
bauen, namentlich weil dadurch die vorhandenen Dogen

¢ fiir Sehnellfabrt verwendbar bleiben wiirden und neuer Grund-

erwerb fast ganz fortfallen, das Umsteigen in die Schnellbahn
aber sebr erleichtert werden konute,

*) Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1902, Nr. 14
und 15,

Nachrulf.

Gustav Leissner .

Im September 1902 starb zu Kassel nach langem schwerem
T.eiden der Direktor der Lokomotiv-Bauanstalt Ilenschel und
‘Sohn, der Koénigliche Baurath Gustav Leissuner, der cs
in den wenigen Jahren der Thitigkeit im Lokomotivbau zu so
-allgemeinem Ansehen bei den Fachgenossen gebracht hat, dals
wir seines Wirkens auch an dieser Stelle gedenken wollen.

Leissner wurde am 21. Dezember 1850 zu Grols-
Weigelsdort in Schlesien geboren und besuchte die Schule seines
Ileimatortes bis 1865, um dann in die Lehre zu gehen,
‘Spiiter wurde ihm jedoch die Fortsetzung theoretischer Aus-
bildung crmiglicht, so dals er 1873 die Reifepriifung und 1877
«die Baufuhrer-Prifung fiir das Maschinenfach ablegen lkonnte.
Bis 1878 geniigte er der Militir-Dienstpflicht beim Eisenbahn-
Regimente, erledigte dann den Lokomotiv-Fahrdienst und trat
1879 als Maschinenbaufiihrer bei der Direktion der Berliner

Stadtbahn ein, wo er mit der Ausarbeitung der maschinen-
technischen Theile des Neubaues beschiftigt wurde.

Durch ausgezeichnete Leistungen sowohl in der ersten, als
auch in der im Februar 1882 abhgelegten zweiten Staatsprifung
erwarb er sich durch Staatsstipendien die Mittel zu vier lingeren
Studienreisen nach England, Frankreich, den Niederlanden und
den Vereinigten Staaten von Nordamerika in den Jahren 1879
bis 1884, deren Krgebnisse er in verschiedenen Iachzeit-
schriften verdffentlichte, 1882 ging Leissner nach Eroffnung
der Stadtbahn als Regierungs-Maschinenbaumeister in den Dienst
der Koniglichen Eisenbahndirektion Berlin iiber, wurde 1890
zum Lisenbahn-Bauinspektor ernannt, wurde 1891, dem Jahre
seiner Verheirathung, an die Spitze des maschinentechnischen
Bureaus der Direktion berufen, erhielt aber schon in demselben
Jahre die Stelle als Hilfsarbeiter beim Betriebsamte der Stadt-
und Ringbahn, in der er bis zur Ernennung zum Vorstande
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der Maschineninspektion I Berlin im Jahre 1895 verblieb.
1897 wurde ihm die Stellung als Direktor der Lokomotiv-
Baunanstalt Henschel und Sohn in Cassel angetragen, die
er in Urlaub und 1898 unter Awustritt aus dem Staatsdienste
endgiiltig iibernahm. Tm September 1902 wurde er unmittelbar
vor seinem Tode zum Kouiglichen Baurathe ernannt.

In der Reserve des stehenden Ilecres wurde Leissner
1882 Leutnant, 1892 Oberleutnant, 1898 Hauptmann im Eisen-
bahnregimente.

Im Betriebe des Lokomotivbaues war Leissner in das
seinem Wesen voll entsprechende Arbeitsfeld gestellt, und !
obwohl ihm langes Wirken darin nicht beschieden war, so hat l

die Gedicgenheit seiner Leistungen ihm doch schnell die An-
erkennung der KEisenbahntechniker in weiten Kreisen ver-
schafft.

Seine stets auf die sachliche Forderung der gestellten
Aufgaben gerichtete Denkungsweise, seine mit klarer Erkenntnis.
der verfolgten Ziele verbundene malshaltende Bescheidenheit
und sein gerades Wesen haben neben seiner Leistungsfibigkeit
dazu beigetragen, die Werthschiitzung des im besten Mannes--
alter auf der IIohe seines Schaffens zu frith Verstorbenen unter
den Fachgenossen, bei Vorgesetzten und Untergebenen zu er-
hohen, und so sind wir sicher, dals sein Andenken noch lange
in chrender Weise fortbestehen wird.

Preisauss

Der Kongrels der Vertreter russischer Eisenbahnen hat
fiir die drei besten Ausarbeitungen einer selbstthiitigen Wagen-
Kuppelung drei Preise von 5000, 3000, 1000 Rubel ausge- |

chreiben.

setzt. Die Einreichung besorgt Derichsweiler Patentbureau,
Dresden, Struvestrasse 2.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Selbstthitige Stehholzen-Drehbank, |
(Railroad Gazette 1902, April, S. 285. Mit Abb.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildung einer Steh-

bolzen-Drehbank, die die in die Maschine gesteckte rohe Stange
vollkommen selbstthiitig zu Stehbolzen verarbeitet.
0—k.

Maschinen-
Selbstthdtige Kuppelungen.

|

Nach eingehenden Erorterungen und Versuchen, we]che!
unter der Leitung des Regierungsbaumeisters Weddigen in i
Gemeinschaft mit dem Werke Krupp in Essen angestellt sind |
und noch fortgesetzt werden sollen, berichtet Regierungsbau-
fihrer Sauer iiber selbstthitige Kuppelungen*). Die DBestre-
bungen, welche darauf hinzielen, die zur Zeit in Gebrauch be-
findliche Schraubeunkuppelung zu verlassen, sind entsprungen aus
deren Schwiiche gegenitber den stetig wachsenden Zuagkriiften
und aus der grofsen Gefahr, die sie fiir die Verschiebearbeiter
bietet. Schon in Folge der gewihnlichen Abnutzung werden
die Giinge der Spindel der Schraubenkuppelung n.ch der Zng-
richtung hin abgtbogen oder verschoben. Bei einer Beanspru-
chung von 15 t tritt Reifsen der Schraubenkuppelungen durch den
Iern ein.

Nicht wminder gewichtig ist die Gefahr, die die Hand-
habung der jetzigen Schraubenknppelung wit sich bringt. In
Amerika machte ein hesonderes Gesetz im Jahre 18493 den
Eisenbahnen zur Pflicht, bis zum 1. Angust 1000 simmtliche
Wagen mit selbstthiitigen Kuppelungen auszuriisten.  Der Ein-
fluls dieser Mafsregel anf die Frhohung der Sicherheit des
Verschiebedienstes war ein aulserordentlicher. Schon withrend

*} Vortrag im Vereine Deutscher Maschinenmgenieure, ausfiihrlich
in Glaser's Annalen.

und Wagenwesen.

der Uebergangszeit nabm die Zahl der Uufille in demselben
Malse ab, in welchem die Zahl der mit selbstthitigen Kuppe-

© Jungen ausgeriisteten Wagen wuchs, wie die ‘folgende Liste

zeigt :
Jahr Vou allen Angestellten wurden
endend mit dem 30. Juni: getodtet: verletzt :
1893 433 11277
1897 214 6283
1898 279 6988
18499 260 6765
1900 282 5229

Sparsamkeit und Firsorge fiir die Arheiter lassen also die
Einlithrung der selbstthiitigen Kuppelung als ein fiberaus er-
strebenswerthes Ziel erscheinen, '

Nach der Unfall-Stutistik des V. D, E, V. tir das Jahr
1898 wnrden von 2876 verungliickten Beamten und Arbeitern
763 getidtet nnd 2113 verletzt, Iliervon
Verschiehedienste 257 getodiet 768
und 36 .

Dieser hohe Sitz wirl sich bedeutend verringern, wenn
eine selbstthiitige Mittelknppeling eingefiihrt wird, bei welcher
die Arbeiter nicht mehr zwischen die Wagen zu treten brau-hen..

wurden allein im

und verletzt. also 34

Aber so erstrebenswerth dic Fiufihrung, so schwierig gestaltet
38*
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sich in Deutschland die Durchfihrung. Dice Schwierigkeit be-
Tuht besonders auf dem Umstande, dafs es zur Zeit woll kaum
moglich sein wiirde, alle diejenigen europiischen Eisenbahnen,
auf denen deutsche Wagen verkehren, dazu zu bewegen, die
aufserordentlich hohen Kosten der Neuerung aufzuwenden.

In Amerika sind Mittelkuppelungen eingefithrt, die Zug-
und Stolsvorrichtung in sich vereinigt. Dabei sind nach Ansicht
des Berichtenden den Amerikanern zwei Fehler unterlanfen,
niimlich: die gewiihlte Begrenzungsform und die Schwiichung
-der Kuppelungsklaue durch die von den Amerikanern benutzte
Uebergangsvorrichtung,

Beide Iebler kounen bei Einfihrung der Mittelkuppelung
vermieden werden, Die zahlreichen Vorschlige fir selbs.tthiitige
Mittelkuppelungen werden wir ecingehend beschreiben und er-
-brtern, ¥)

Dem Werke Krupp gebtihrt besondere Anerkennung fiir
die Bereitwilligkeit, mit der sie die Mittel zur Anstellung der
-erforderlichen nmfangreichen Versuche zur Verfigung stellte,
So lange die Eisenhahuen bestelien, hildet die Ausbildung einer
gefahrlosen Kuppelung das Ziel zahlloser Erfindungen; wieder-
holte Ausschreibungen erheblicher Geldpreise haben den Scharf-
sinn der Ingenieure angespornt. Der erste grifsere greifbare
Erfolg ist in Amerika erzielt, es ist aber wohl als zweifellos
anzusehen, dals auch die deutschea Bahnen jetat einer vielleicht
noch giiicklichiern Losung nicht mebr fern sind.

Eisenbahn-Versuchswagen.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1902, Seite 1676.
Mit Abbildungen).

Die Quelle beschreibt einen Wagen, mit dem Versuche auf
«der Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn angestellt worden sind,
bei denen in erster Linie der Einwirkung des Luftdruckes auf
den fahrenden Zug Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Um diese
Einwirkung feststellen zu konnen, wurde der Wagen mit be-
sonderen Mefsvorrichtungen versehen. In 380 ™™ Hghe iber
dem Wagendache wurde ein mit 6 Fliigeln versehenes Anemo-
meter befestigt, dessen lothrechte Achse durch Kegelraditber-
setzung mit einer Vorrichtung verbunden war, durch welche die
Luftgesehwindigkeit auf dem anch zur Aufzeichnung der Zug-
kraft benutzten Papierstreifen vermerkt wurde. Der Luftdruck
auf die Winde des Wagens wurde durch 27 an verschiedenen
Stellen angebrachte Rohrchen gemessen, die mit U-formigen,
mit getiirbtem Wasser gefiillten Mefsrohrchen verbunden waren,
Andere bewegliche Melsvorrichtungen dienten zum gelegentlichen
Messen des Luftdruckes an verschiedenen Stellen und unter
verschiedenen Neigungen, Fiir die Versuchsfahrten war eine
vollstiindig frei gelegene Strecke gewiihlt, um die volle Kraft
des Windes teststellen konnen.  Die wirkliche Wind-
geschwindigkeit wurde durch ein auf der Strecke, 2,4 ™ iiber
dem Erdboden aufgestelltes Anemometer gemessen, um ihren
Einflufs auf die Angaben des auf dem Wagendache angebrachten
Anemnmeters festzustellen.

Zum Uehertragen der Zugkrifte auf die Aufzeichenvor-
richtungen diente eine durch zwei Federn in der Mittellage
gehaltene Zugstauge. Die Kuppelung war so angeordnet, dafs

1

*) Organ 1902, Ergiinzungsheft S. 263.

sich die Buffer zwischen dem Versuchswagen und der Lokomo-
tive im gewdhnlichen Betriebe nicht berabrten. Die Versuchs-
ziige bestanden aus einer Lokomotive mit Tender, dem Versuchs-
wagen und mehreren auf Drehgestellen ruhenden Personenwagen.
Die meisten Falirten wurden mit einem Zuge unternommen, der
5 Anhiingewagen hatte, 87 ™ lang war und 115t wog, doch
wurden auch Fabrten mit Ziigen bis zu 29 Anhingewagen und
620t Gewicht gemacht. '

Die grifsten Winddriicke wurden auf den obern Theil der
vordern Wagenwand und auf die Mitte des Daches wirkend
festgestellt, doch war anch auf der dem Winde abgekehrten
Seite des Wagens ebenfalls ein bedeutender Druek vorbanden,

i der bis zur 600/, desjenigen auf der Windseite ausmachte.

Auf der hintern Wagenwand herrschte ein leichter Luftdruck
im obern und untern Theile. —k.
Tender-Fiillvorrichtungen mit Prefsiuft-Antrieh.
(Railroad Gazette 1902, Juli, Seite 552. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXXVIL

Die in den Abb. 8 bis 10 auf Taf. XXXVII dargestellien
Tender-Fiillvorrichtungen der New-York Central- und der Michi-
gan Central-Bahn werden durch Luftdruck betrieben, kounen
aber auch von Iland aus bethiitigt werden. Das bewegliche
Mundstiick A des Fangrohres ist kurz gehalten, um leicht aus
dem Wasser gehoben werden zu konnen; beim Anheben des
Mundstiickes wird das mit dem Tillrohre des Tenders ver-
bundene Gelenkstiick B nach kurzem Spicle mitgenommen.

Beim Anheben des Fangrohres der Tender-Fillvorrichtung
der New-York Central-Bahn (Abb. 8, Taf. XXXVII) wird zu-
nichst mittels des Zugbandes a das Mundstick A, und erst
nachdem die gelenkige Verbindung b straff geworden, auch
das Gelenkstiick B gehoben; beim Niederlassen des Fangrohres
findet das Umgekehrte statt. Die Stellung des Fangrohres in
herabgelassenem Zustande wird durch einen festen Anschlag ¢
begrenzt und dadurch die festgesetzte Eintauchtiefe unverindert
erhalten. Der Anschlag ermiglicht diejenige Regelung der Lin-
tauchtiefe, die mit Riicksicht auf die Abnutzung der Lager
und Radreifen des Tenders im Laufe der Zeit erforderlich wird.

Die Feder F ist bestrebt, das Fangrohr bestiindig in der Ruhe-
stellung zu halten; wiihrend der Schopfstellung muls die Schaufel
in ihrer niedrigsten Stellung festgehalten werden. Dieses ge-
schieht dadurch, dafs Prefsluft in den Hiilfs-Luftzylinder Z ge-
lassen wird, die nach dem Zurickdricken des Kolbens die
Wirkung der Feder aufhebt und nun nach dem Arbeits-
zylinder Z! stromt, dessen Kolben dann das Hinabdriicken des
Fangrohres besorgt. Ileben und Ilerablassen des Fangrohres
erfolgt fast augenblicklich.

Bei der Fillvorrichtung der Michigan Central-Bahn (Abb. 9
und 10, Taf. XXXVIT) ist nur ein Zugband a mit dem Fang-
rohre, und zwar mit dem Mundstiicke A verbunden; ist dieses
nur ein wenif gehoben, so stofst es gegen einen Anschlag des
Gelenkstiickes B und nimmt dieses mit, Sobald das Mund-
stitck iiber die wagerechte Lage gehoben ist, wird das An-
heben durch den Widerstand des Wassers unterstiitzt, so dals
es dann nicht schwierig ist, das Fangrohr in seinc Ruhelage
zu bewegen.
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Die Schraubenfeder F hiilt das Fangrohr auch dann in
«der Ruhestellung, wenn die Feststellung, welche durch einen
hinter dem Handhebel angeordneten Stift erfolgt, einmal ver-
-sagen sollte.

Gangbarkeit und Hohenlage der Fangrohre missen hiufig
gepriift werden; bei einigen Bahnen erfolgt diese Priifung bei
«lenjenigen Lokomotiven, welche wichtige Ziige befordern, tiglich.
Das Verfahren, Wasser wihrend der Fabrt zu nehmen, kommt
-seiner Wichtigkeit wegen immer mehr in Aufnahme. Bahnen,
welche die Fillvorrichtungen bisher nur bei Personenzug-Tendern
verwendeten, riisten jetzt auch die Tender der Giiterzug-Loko-
motiven it ihnen aus. Die Ersparnis an Zeit und die ver-
minderte Abnutzung der Betriebsmittel wird bei starkem Ver-
dehre mehr als geniigend betrachtet, um die Ausgaben fiir
Schopfkanile und Fillvorrichtungen zu decken,. —k.

Liothrechtes Kopflicht fiie Lokomotiven.
(Scientific American 1902, LXXXVII, Sept., 8. 170. Mit Abb.)

Die Chicago - Milwaukee- und St. Paul - Bahn hat eine
«elektrische Kopflaterne fiir Iokomotiven eingefithrt, bei der in
die oberc ITilfte der vordern Abschlulsebene des Parabelspiegels
-ein unter 45°% zur Wagerechten geneigter, ebener Spiegel ein-
gesetzt ist.  Die Strahlen der untern Hiilfte des Parabelspiegels
fallen somit in iiblicher Weise wagerecht nach vorn, die der
obern aber lothrecht nach oben. Da die Feuchtigkeit der Luft
und Staub durch das lothrechte Strahlenbiindel beleuchtet,
einen kriiftigen hohen Lichtstrahl iiber der Lokomotive liefern,
50 wird das die Lokomotive anmeldende Lichtbild schr auf-
fallend und deutlich. Aufserdem erwartet man von dem hellen
starken Flecke, den der lothrechte Strabhl bei den meisten
Luftzustinden mehr oder weniger deutlich am Himmel bildet,
dals er in unitbersichtlicher Gegend ecin wirksames weiteres
Mittel bilden wird, um den Lokomotivfithrer iiber Stellung und
f.auf der in seiner Nihe befindlichen Lokomotiven zu unter-
richten.

American Lokomotive Company,
(Railroad Gazette, September 1902, S. 726.)

Die «American Lokomotive Company» hat Anfang Sep-
tember den Bericht iiber ihr mit dem 30. Juni abgelaufenes erstes
Geschiiftsjahr veroffentlicht. Sie vertheilte 7%/, Gewinnantheile
auf Vorzugs-Alktien in einer Gesammthdhe von 8225000 M.
und erzielte einen weiteren Ucberschuls von rund 5900000 M.,
welcher im Falle der Vertheilung noch 5°/, auf Stammaktien
ergeben hiitte. Dieser Betrag wurde jedoch nicht vertheilt,
sondern zum Erwerbe von Grundsticken, zur Anlage neuer
Werkstitten und zur Beschaffung von Maschinen verwendet.

Der Bericht des Vorsitzenden hebt hervor, dals ein Theil
des erzielten Gewinnes durch die Einfithrung von Verbesserungen
in der Herstellung der Lokomotiven erzielt, und dals eingehende
Kenntnis der wirklichen IHerstellungskosten der Lokomotiven
auf Grund eines besondern Buchungsverfahrens gewounen sei.
Zur Erreichung hoher Einvahmen wurden die Selbstkosten mog-
lichst verringert, die Preise aber nicht gesteigert. Kine Preis-
erhdhung wird nur fiir den TFall einer Zunahme der Kosten
fitr Lohne und Heizstoff beabsichtigt. Da sich die Selbstkosten

nach Ansicht der Direkforen noch weiter werden herabsetzen
lassen, so darf fiir das niichste Geschiiltsjahr ein noch giinstigeres
Ergehnis erwartet werden. Das Werk ist mit Auftrigen fiir
das kommende Jahr versehen.

Das Vermigen der «American Lokomotive Company» he-
triigt 410 Millionen M. und steckt zur Hilfte in 7°f, Vorzugs-
Alktien. Eine Grundschuld ist nicht vorhanden. Die Abrechnung
fir das abgclaufene Geschiiftsjahr stellt sich wie folgt:

Gesammteinnahme rund 110873250 M.
Betriebsausgaben . . . . . . . « 97R23 11N «
Gewinn .. rund 13050140 AL
Feste Ausgaben . . . . . . . . « 441620 «
Verfigharer Gewinn . . . . rund 12615510 M.
7%/, Gewinn-Vertheilung fiir Vorzugs-

Alktien e e e e e e « 7350000 «
Ueberschuls rund 5255510 M.

Bei den Betriebsausgahen sind auch die fiir Unterhaltung
und Verbesserungen aufgewendeten Mittel verrechnet, darunter
ein Betrag von rund 25,3 Millionen M. fiir grofse Verbesserungen.
Im Laufe des Berichtsjubres warden fiir Grundstiicke, Gebiude,
Maschinen und Werkzeuge 6,85 Millionen M. ausgegeben. Der
Umfang der Lieferungen des Werkes im verflossenen Jahre
iibersteigt die von der Gesellschaft vor Einfahrung der Ver-
besserungen hierfiir veranschlagte Lokomotivzahl um 259/,
Weiter filirt der Bericht eine stattliche Zahl beabsichtigter
Erweiterungen und Verbessernngen an, ohne deren Kosten an-
zugeben, welche aus den lanfenden Einnahmen bestritten werden
sollen. S—n.

4 5 gekuppelte ZTweizylinder - Verbund - Giiterzug - Lokomotive der
norwegischen Staatshabnen.
(Schweizerische Bauzeitung 1902, Oct., XL, S. 145. DMit Abb. und
Zeichnungen).

Die Lokomotive ist fiir die Ofoten-Linie im Norden des
Landes bestimmt, welche selir zahlreiche Kriimmungen von 300
bis 400 ™ Ialbmesser hat und fast ganz in Steigungen von
12 bis 179, liegt; sic ist fir den schweren Erzverkehr von
Gellivara bestimmt. Die Enfwurfsbedingungen fir eine grifsere
Zahl aufgeforderter Werke lauteten: Beforderung mit 18 km St.,
Geschwindigkeit bei 9t Zugkraft am Haken und 15.5 t hochster
Achslast, dabei sicherer und ruhiger Lauf, auch bei 45 km/St.
Geschwindigkeit. Auf Grund dieser Bedingungen wurde der
Bau von 6 Lokomotiven an die schweizerische Lokomotiv-Bau-
anstalt Winterthur vergeben.

Um die Feuerkiste zur Frzielung grofser Breite auf die
Rahmen legen zu konnen, wurde die Kesselachse 2659 W {iber
S.-0. gelegt. Die Feuwerthiir ist nach Webb ohne Ring mit
der inonern und iufsern Wand ausgeflanscht, der Dom sitzt auf
dem vordersten Iesselschusse, die Rauchkammer ist lang.

Dic Aulsenzylinder liegen mit Neigung 1:20 zwischen
Lauf- und erster Kuppelachse, die dritte Kuppelachse ist Trieb-
achse. Da nur zwei Zylinder angeordnet sind, mu'sten die
Durchmesser sehr grofs gewiihlt werden. sie nutzen die Um-
rifslinie ganz aus. Die Tricbstange hat die 8,5fache Liinge
der Triebkurbel.
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Achsen und Reifen sind Tiegelgulsstahl, Radsterne und
Gegengewichte Destchen in einem Stiicke aus Stahlformguls,
Die zweite und vierte Kuppelachse haben 30 ™™ Seitenverschieb-
barkeit, die Laufachsc vorn ist nach dem Bogenmittelpunkte
einstellbar,

Die Walschacrt-Steucrung hat gulsciserne, entlastete
Triclk-Schieber. Die Anfahrvorrichtung ist nach der Bauart der
Bauanstalt nach dem Muster der schweizerischen Nordosthahn-
Lokomotiven ausgefiihrt.

Die Rahmen bestchen aus 40 ™™-Blechen, Die Blattfedern
einerseits der Laufachse und ersten Kuppelachse, anderséits der
drei hinteren Kuppelachsen haben Ausgleichhebel,

Die Ausristung enthilt Westinghouse-Bremse fir den
Tender, Damptbremse fir die vier Kuppelachsen, Haufshilter-
Geschwindigkeitsmesser und Dampfsandstreuer. Der Tender hat
zwei zweinchsige amerikanische Drehgeostelle, .

Bei den Drobefahrten zwischen Evstfeld und Goschenen
beforderten die Lokomotiven Giiterziige von 200t auf 269/,
Steigung mit 22 km 'St, Geschwindigkeit, die vorgeschricbene
Leistung war also bei Erzeugung von 9800 kg Zugkraft iber-
schritten,

Dic Hauptabmessungen und Verhiltnisse sind folgende:

|
|

Zylinderdurchmesser Mocldruck pa0
Niederdruck d, 820 «

Kolbenhub . . . . . . . . . . 0640 «
Triebraddurchmesser D . . . . . . 1250 «
Laufraddurchmesser . . . . . . . 988 «
Dampfiberdruckp . . . . . 12 <«
Heizfliiche der Feuerkiste 11,7 qun
« « Heizrohre . . . . . 166,0 «

« gesammte II . . . . . 177,7 «
Rostfliche R . . . . . . . . 2,8 «
Verhiltnis I1:R= . . . . . . 63,1 «
Leergewicht . . . . . . . 64 t
Triebachslast betricbsfihig . . . . 62 «
Gesammtgewicht betriebsfihig . . . . 72 «

Zugkraft 0,24. g’; b . . 9915 kg
« fiir 1t Tricbachslast . . . . 160 «
Tender:
Leergewicht . 16,8t
Dienstgewicht . . . . . . . . . 368«
Wasservorrath . . . . . . . . 15 chm.
Kohlenvorrath ., . . . . . . . . 4t

Technische Litteratur.

Die Unfallverhittung im Dampfkesselbetriebe. (Schriften des Ver-
eines ueutscher Revisions-Ingenieure Nr, 4 )  Bearbeitet von
den Ingenicuren C. Heidepriem, P. losemann, K,
Specht und C. Zimmermann. Berlin 1902, A, Seydel.

Das dulserst sorgfiltiz aunsgestattete Buch enthillt alle
Fingerzeige, welche Bedeutung fiir den Yntwarf, den Bau und
den Betrich der Dampfkessel haben, und zwar zusammengetragen
aus eingehendster Erfahrung auf diesen Gebieten,

In der Einleitung weisen die Verfasser den segensreichen
Einflufs der Dampfkessel-Ueberwachungsvereine auf die Ahnahme
der Kesselexplosionen nach, F¥ir weitere Fortschritte anf diesem
Weze will das Buch eine neue Waffe bilden, die zugleich den
Ueberwachungsbeamten gegen Widerstreite mit dem Haitpflicht-
gesetze schiitzen soll. .

Nach Durchsicht des in der.Darstellung leicht falslichen
und sehr klaren Buches sind wir der Ueberzeugung, dals es
diesen Aufgaben durchaus gerecht wird und in der That einen
erhehlichen Fortschritt auf dem Gebiete der Dampfbetriebe dar-
stellt.

Kalender [iir 1903,

1) Kalender tir Eisenbahntechniker. Begriindet von
E. lleusinger von Waldegg. Neubearbeitet unter
Mitwirkung von Fachgenossen von A. W. Meyer, Kinigl.
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor in Allenstein, XXX.

Jahrgang, 1903. J. I. Bergmann, Wiesbaden, DPreis
4,0 M.
Mit gewohnter Dinktlichkeit erscheint das fir unsere

Leser bewiibrte Hiilfsbueh aueh in diesem Jahre im gewohnten
Kleide, aber in allen Punkten auf den Stand des neuen Jahres
gebracht und in vielen umgearbeitet und erginzt. Wie bisher,
ist das Taschenbuch aiso berufen und befibigt, ein tiigliches
Hiilfsmittel fir den Eisenbahn-Techniker zu bilden, der zu
Ilause und auf der Strecke in allen Bau-Unterhaltungs- und
Betriebs-Fragen Auskunft darin finden wird,

Zugleich erscheint der Zwillingsbruder, der

Fiir die Redaction verantwortlich: Goh, Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

2) Kalender fir Strafsen-, Wasserbau- und Kal-
tur-Ingenieure. Begrimdet von A, Rheinhard, Neu
bearbeitet unter Mitwirkung von Faghgenossen von R..
Scheck, Regierungs- und Baurath in Stettin, 1903,
J. F. Bergmann. Wiesbaden. Preis 4,0 M.,

der auf seinem Gebiete gleiches leistet und gleiche Ziele ver-
folgt, wie der erst aufgefiihrte Kalender.
3) Fehland’s Ingenieur-Kalender 1903 fiir Maschinen-

und Hiitten Ingenicure. Herausgegeben von Th. Beckert
und A. Pohimann. XXV, Jahrgang..

Auch dieses Hilfsbuch ist von Neuem den Bediirfnissen
der Kreise, an die es sich wendet, angepalst und wird seinen
Platz voll ausfiillen,

Des Ingenieurs Taschenbuch. Ilerausgegeben vom akadeniischem
Vereine Iiitte Achtzehnte neu bearbeitete Auflage.
In zwei Abtheilungen. Berlin 1902, W. Ernst u. Sohn.
Preis 16 M.

Das neune Irscheinen dicses auf das beste bewiihrten Werkes.
bildet jedesmal ein Ereignis fiir Ingenicurkreise, da es jedes
Mal einen knappen Abrils des Standes der Ergebnisse der ge-
sammten Ingenicurwissenschaften bringt und so eine Fille von
neuen Gesichtspunkten mit einem Schlage erdffnet.. Die duflserem
Bedingungen eines »Taschen<-Buches erfiillt es nun zwar nicht
mehr, die »Hitte« ist zu zwei stattlichen Binden vorziiglich-
lichster Ausstattung angewachsen, cinem Werke, das auch dem:
mit vertieftem Lindringen in die Krgebnisse der neuesten lor-:
schung Arbeitenden einen nie versagenden Gehiilfen aunf dem
Arbeitstischie bildet,

Unter den Bearbeitern der neuen Aufluge finden sich
wieder die besten Namen Deutschlands, ihnen, dem Ausschusse
des Vereines fiir die Herausgabe und dem Verlage gebihrt aufs.
neue der Dank aller Betheiligten fiir diese vorzigliche Neuleistung
anf dem Gebicte der Schaffung von llLilfsbiichern. Der Preis muls.
angesichts der Griite und Menge des Gebotenen und der Vortrefi~
lichkeit der Ausstattung als ein sehr miifsizer bezeichnet werden.

C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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Die Kreisberiihrungs-Aufgabe des Appollonius in ihrer Anwendung auf die Berechnung von
Gleisanlagen.

Von A. Weigelin, Eisenbahn-Bauinspektor zu Elslingen.

Die »Kreisberithrungs-Aufgabe des Appollonius«< zeigt sich
sowohl in ilhren zehn Einzelfillen, als auch in den daraus ah-
geleiteten Aufuaben besonders geeignet, als Grandlage fiir eine
Reihe von bei Gleisanlagen vorkommenden Berechnungen zn
dienen.
finden, der 3 gegebene Kreise K'K”K' beriihrt.
Sie zerfillt in 10 besondere Aufgaben, je nachdem die Kreise
K'KYK' durch Punkte PP P oder Gerade L‘L“L‘“ er-
setzt werden. Die Fiille sind die folzenden:

Kreis K aus: 1) P+, P, P"'; 2) P, P, L'; 3) P/, P, K';
4) L, L 5) POLAK 6) PR KT 7) LY R L
8) L, L", K'; 9) L', K, K; 10) K’, K" K,

Die Aufgaben 1) 2) 3) 4) und 7) sind selbstiindig losbar,
5) lilst sich auf 2 zuriickfiithren, ebenso 6) auf 3), 8) auf 4),
9) auf 5) und 2), 10) anf 6) und 3). DBesondere fille ent-
stehen weiter, wenn die Punkte auf den Geraden oder Kreisen
liegen, und wenn Kreise von Geraden berihrt werden. Iir
die Berechnung cmpfiehlt es sich, die trigonometrische Form
zu wiihlen, wofiir es ‘nothig ist. dals die Lage der gegebenen
Grifsen entweder gegen einander oder in Bezug auf ein Achsen-
kreuz bekannt ist. Zur vollstindigen Ldsung ist es nothig,
nicht nur den Ialbmesser R des gesuchten Kreises K zu er-
halten, sondern auch die Lage der Beriihrungspunkte, die der
Schnittpunkte der Berithrenden in diesen, endlich noch die
Winkel und die Lingen der Berihrenden zu bestimmen. Der
Einfachheit halber beschriinkt man sich in Nachstehendem auf
die Bestimmung der Lage des Mittelpunktes A und der Grofse
des Halbmessers R des gesuchten Kreises K.

Ferner finden hier, als fiir Gleisberechnungen bestimmt,
nur diejenigen Fille Beriicksichtigung, welche Berithrungen in
gleichem Kriimmungsinne, inncre DBerithrungen, ergeben, da
solche fiir ungleichen Krimmungsinn, entgegengesetzte Kriim-
mungen, iufsere Berithrungen, Zwischengerade erfordern wiir-
den, welche durch obige Aufgabe ausgeschlossen sind.

Aufgabe 1. Kreis K aus P'P“ D" (Textabb. 1%); nur
eine Losung moglich.

Abb. 1.

i
|
[}
\

-

- —— - = =

*) Anmerkung. In den Abbildungen sind die gegebenen
Linien krifiig ausgezogen, der gesuchte Kreis kriftig gestrichelt
— ——, zweite und weitere Losungen mit —. —.— bezeichnet ;

iilfglinien leicht gezogen oder gestrichelt.

Organ fitr die Fortschritte dos Bisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 1rginzungsheft. 19(2.

Die bezeichnete Aufgabe lautet: einen Kreis K zu

Auflosung: Wiblt man PP als Abszissen-Achse und
' ' . 1 . 1, .
P’ als Ursprung, so ist XA=-2< Xpe; Xp= , Xpw und Yp

Yp . . . BC
CYy=Yp Ao
Xpa' A B+ tg a

damit ist die Lage von A durch X, und Y, gefunden.

1
=5 Ypui BO=X3—X,; tga=

Zur Bestimmung von R ist tg ﬂ=§“ umd R =AP =

9\
XA YA . - .
sin i cos B Ya+ Xa-ts B

Kreis K aus P'P“L‘ (Textabb, 2); zwei

Abb, 2,

Aufgabe 2,

Losungen K und K,. die zweite Losung ist nur ausnahmsweise
verwendbar.
Aufléosung: PP ist Abszissen-Achse, P’ Ursprung; L’

- 1., . .
durch X5 und a gegeben. s ist X = 5 Xp«; BD=X5 —X,;

BP'-.Xg; BP"=Xp— Xpe; BC=+ VBP'.BP"; Y, =AD

3 BD
=lil)-}—-1,¥0-un(lR=.-\C=JC—|—-_ -
tga  sina tea sin ¢

=Y, cosa - BD sin a.
Fiilr die zweite Losung K, ist BC, = BC: dus Weitere
nach Abb. 2 wie vorher.
Aufgabe 3. Kreis K aus P/, P K’ (Textabb, 3). Zwei
Losungen, davon ist eine brauchbar.

Abb 3.
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3a) Beide Punkte liegen aulserhalb des Kreises.
Der gesuchte Mittelpunkt A liegt wieder auf dem Mittellothe
von P'P*. Die Beriihrende im Berithrungspunkte C der Kreise
K’ und K schneidet P'P* in B. Zur Auffindung des Punktes B
ist ein Hulfskreis K, nothig, der durch P’ und P geht und
den Kreis K’ in Q' und Q' schneidet. Ay, A’ ist parallel der

x Achse. Es ist
BC=+VBQ'.BQ" =+ VBP'.BP".
Auflosung: Nach Textabb. 3 ist tg(5=:1\,"\ und Ry,
IX‘
0
=Y, +X,. tgr -=AQ0"=b, H A =X, — X, =aund

A'Q"=R'=c. Im Dreieccke A,A’Q"” sind also die drei
Seiten a, b und ¢ bekannt,

G—a(G—b)
\/ s{(s—¢) “ss—e¢)

hieraus Ay E = b cos y und A'E = A,, E—a, Xg=X, 4+ ALE
=BP'; BP" = X — Xp. und BC =+ YVBP'. BP".

1* | tg<LBAC—

= e&¢=BA'E — BA’C; AMA=atge;

Ist 2s=a -} b} c, so ist tg

Dann
3
—(—’, hieraus < EA‘C
Yo=Y+ Aud,
- Xy , , ) .

_"—1',' und R=API=1A+:\A tggs.

A
BC, = BC giebt eine zweite Losung: den Kreis um A,

mit dufserer Beriihrung in C,, deshalb ist sie fiir unsern Zweck
bedeuntungslos,

ist tg<}jBA’E._

v

sodann tg

3b) Beide Punkte P'P"” liegen innerhalb von K’

(Textabb. 4). Die Vorbemerkung zu a ist auch hier giltig,
Abb. 4.
[
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Is ist ebenso das Dreicck A’ Ay Q” zu ermitteln, hieraus I3 u.s.w.
Ist Ay E wie bei 3a) ermittelt, so ist Xy =X, 4 A, E=DBP/,
BP" =Xp — Xp., BC==+ VBP". BP" und A'E = Xp — X,;

Y, 3
dann ist tg </ BA'E= T‘ﬁiﬁ und tg BA'C= -IR(?, hierauns

<JCAE=BA'E—BA'C=¢gumd A\A =atge; Y, =Y,
X 1
— Ay A, sodamn tg$ = Xs mdR=AP'=Y,}X,tg - {

Y, 2
Hier ergiebt die zweite Berithrende BC, noch cine unter Um-
tinden brauchbare Losung K, um A,.
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- Wenn einer der Punkte innerhalb, der andere aufserhalb
des Kreises K’ liegt, so ist die Lisung unmoglich.

Wenn der Hilfskreis K, den Kreis K’ nicht schneidet,
so mufs eine andere Lage von A, gewilhlt werden (Textabb. 5).

Abb. 5

Aus dem Dreiecke Ay A’ Q" oder Q', in welchem die drei
Seiten a==A,A’, b=R, und c¢=R’ gegeben sind, ist
der Winkel p in bekannter Weise zu ermitteln, danach A'E
und < P'BE, ferner BE und damit BQ' und BQ" weiter
wie oben.

Die Ermittelung von B wird noch vereinfacht,
Hiilfskreis durch P’ und P um D als Mittelpunkt gelegt werden
kann (Textabb. 5).

Die zweite Losung mit Beriihrung bei C, ist eine iufscre, des-
halb ohne Bedeutung.

Aufgabe 4.
Kreis K aus P/, L*
und L*. Die Geraden
bilden den Winkel 2 ¢
(Textabb, 6).

Auflosung:
Man findet zu P’ einen
zweiten Punkt P des
Kreises symmetrisch
zur  Mittellinie OA
des < IOL”; so-
danmn B und C wie
bei 2). Es ist entwe-

: der 4a) BP' = —l_P'—;
cosa
PD=P'D=1Ypcosat —Xpsinaund BP" =DBP'—2P'D;
nun ist wieder BC =4 {BP'.BP" oder 4b) OD =X
oD

cosa -+ Yp sina; P'D=Yp cosa — Xy sina; OB—E,d;z

BD=O0OB.sine; BC=+ \/W -+ P'D)(BD — P'D), sodann
AC=R=0B+£BCtga und X,=0B 4 BC.

Hier ergicbt BC,=BC cine zweitc unter Umstiinden
verwendbare Losung K, um A, _

Aufgabe 5. Kreis K aus P/, L' und X',

Die Losung ergiebt sich -durch Aufsuchung eines zweiten
Punktes P, wodurch die Aufgabe auf 2) zurickgefahrt ist;
danach folgt wie oben B und C,

Iis sind zwei Lagen zu unterscheiden:

wenn der

Abbh. 6.
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a. Gerade L' liegt aufserhalb des Kreises K‘, I aufser-
halb K';
b. Gerade L' schnecidet den Kreis K‘, P’ innerhalb K’

Fiir beide Lagen (siehe Textabb. 7 und 8) gilt folgendes:

Zieht man durch A‘' das Loth EI' bis H auf die Gerade,
ferner durch den Punkt I' die Geraden CI* bis G und P'T

bis B und P, so ist wegen der Aehnlichkeit der Dreiecke
EFG und FHC EF. FH=FG.CF; im Kreise um A ist
aber auch P“F.P'F =TFG.CF; also " F.I"F=EF.FH,
woraus P”F und damit P erhalten wird.

Die Berechnung crgiebt sich folgendermalsen.

Auflosung 5a (Textabb. 7): Gerade I’ aufserhalb des

Abb. 7.
A
G, ?
i
i 4\
\\ [}
NN _\ -
\\\
0 / b
£ '//,’o?
-« J 7/
-~ ’
o ol e
N GH J B8 c
Kreises K, P’ ist gegeben durch IIJ und JI’; der Kreis durch
HEF —P'J - UJ
ye . " —_ " [ A — . P!
HF und ', so ist tg a wy ' cos @’
P Py EF.FI
— s _ = P ] o M s
=ana i dann nach obigem PI P

BP" = RBP4 I 4 P I und endlich BC = 4- \/BP’ LB
Zur Berechnung von I ist BD = —; B 4-BrY; CA=R

BD B
=. = 4 C- Zur Ermittelung des gemeinschaftlichen Deriih-
sma tg a
. . CIL A , .
rungspunktes G ist tg f= i ferner GO = R’ sin f3;

OIl = A'Il — R’ cos f5.
Ein zweiter verwendbarer Kreis K, um A, crgiebt sich

i

mit BC,=BC, fur diesen tinden dic Formeln sinngemiilse .

Anwendung,

5b) (Textabb. 8.) Die Gerade L' schneidet den Kreis.

7

HF 4 P'J
1J
nung von BC, R bis GO wie bei 5a), endlich HO = A'll
-+ R’cos . Auch hier kann der zweite Kreis um A, Ver-

wendung finden.,
Aufgabe 6. Kreis K aus P’ K'K”.
Es sind drei Lagen zu unterscheiden:

Hier ist tga= ; im dbrigen ist die DBercch-

Die beiden Kreise liegen cntweder getrennt neben cinan-
der, oder berithren sich von aufsen, oder schneiden sich,
wiihrend der Punkt P’/ aufserhalb beider Kreise liegt,
Lige I’ auf der gemeinsamen Berithrenden, so wiire
diese selbst der gesuchte Kreis mit R = co.

Diese Lage ergiebt nur eine Losung fir innere Be-
rihrung (Textabb. 9).
Die beiden Kreise schneiden sich und Punkt P' licgt
innerhalb der beiden Kreisen gemeinsamen Fliche, Iis
ergeben sich zwei Lisungen mit innerer Berithrung (Text-
abb. 10).
Der eine der beiden Kreise liegt ganz innerhalb des
andern, der Punkt P’ im Ringraume zwischen beiden.

Es sind wieder fiir innere Berithrung zwei Losungen
moglich (Textabb, 11).

Fir die Berechnung mufs die Linge A’A’ und die
Lage von I gegeben sein, oder zuniichst ermittelt werden,

Auflosung 6a) (Textabb. 9).

a,

Der Punkt B wird ge-

Abb. 9.

funden durch die gemeinschaftliche Berihrende BC an die
beiden Kreise in bekannter Art. sin A‘A”M =sina =sin
R — R’ R

"

! - ‘ —_— e em == d . ]
A'BC Al A" und A’'B AT sind oder noch
. , AAYURY
einfacher A'DB == 1 e

Nach den Achnlichkeitsgesetzen ist BC.BD =DG.BII
=BE.BF, ferner BG.BH=BP'. BP"=DBE.BIF. Man
BLE.BF

— Br
i1
BP’ war vorher crmittelt aus tg f = IB 112 und BP' = :nI;’
Nun ist die Aufgabe 6a) zuriickgefiilbrt auf 3) und auf
Grund dieser entweder fiir K' oder K" zu losen.
Auflosung G6b) (Textabb. 10). Auch bei dieser Lage
wird der Punkt B wie vorstchend ermittelt, daraus wieder
BE.BF
B

erhiilt also den zweiten Punkt P* durch BP*

s 1A B

I; l)ll —

Hierauf weiter nach 3).



Abb. 10.

Auflésung Ge) (Textabb. 11). Zur Ermittelung des
Punktes B sind die Halbmesser A0’ und A O rechtwinkelig
zn A'AY zu zichen,*) dann 0’0" bis B oder zur Berechnung:

Abb. 11,
0"

R!
R"— 1

Sodamm BG. Bl =BE.BF=DBP’'.BP", also BP" =

AND = L ATAY

BE.BF

BP
damit ist Punkt I** ermittelt und weiter folgt die Losung aus 3).

Aufgabe 7. Kreis K aus L'L” L' (Textabh. 12).

Abb. 12,
2z

A3

*)} Diese Vereinfachung lifst sich auch bei den Lagen 6a) und 6b)
anwenden.

Die Geraden sind durch die Liinge BC und die < DBC
=2 und DCB =2 p gegeben, Nach Textabb. 12 sind vier
Liosungen moglich, der dem Dreieccke BCD einbeschriebene
Kreis um A und die drei anbeschricbenen Kreise um A, A, und A,
In Nachstehendem sind nur die Kreise um A und A, behandelt.

Aufléosung 7a). Einbeschricbener Kreis um A,
In dem Dreiecke A BC sind die Seite BC und die anliegenden
Winkel ABC = und ACB=p bekannt; der <  BAC =@

0 - BC.siny . o
= 180" — (f# - ») hieraus AB = P AE=AF=R
= ABsinff und BE=BF = ABcos £

Auflosung 7b), Anbeschriebener Kreis um A,.
Im Dreiecke 4,BC sind <L ABC=p, = 90"+ f und < »
gegeben, < BA, C ==, = 180" — (f, - ); A, B= m;‘h‘ls:' 7.
R, = A F;, = A B.sinfy =474 Becos f und BE, = B F,
= A, Bcos f; = A, Bsinf.

Aufgabe 8).

Auflosung 8a).

Kreis K aus L'L" und K’

Der Schuittpunkt der beiden
Geraden liegt aunlser-
halb des Kreises (Text-
abb. 13). Zieht man dic
Geraden By Ii und B, M im
Abstande R’ gleichgerichtet
zu I und L, so geht ein
Hiilfshreis Ky um A mit dem
Ilalbmesser A =R — I}/,
der diese beiden Geraden
B, E und B, M berithrt, durch
den DMittelpunkt A’. Die
Aufgabe 8) ist somit auf
Aufgabe 4) zuritckgefihrt,
und wie dort durch Ermitte-
lung eines symmetrisch zu A’
licgenden Punlktes I bei der
DE =+ \/ITF_-I) A

Die Linien B; E und B, M ergeben sich

R’
durch B, N =R’ und BN = .
tea

Diese Lage cuthiilt vier Lasungen, daranter sind in Text-

Abb. 13,

Beziehung

einfach zu ftinden.

abb. 13 nur dic beiden mit innerer Beriihrung cingezeichnet.

Auflosung 8b). Der Schnittpunkt der beiden
Geraden liegt innerhalb des Kreises (Textabb. 14).

Abb. 14,
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In dieser Lage sind acht Losungen mdoglich, davon vier mit
innerer Beriihrung, Der Berechnungsgang ist der vorstehende,
die Geraden werden mit unverinderter Richtung um den Ab-
stand R’ verschoben, die symmetrisch zu A’ liegenden Punkte
werden ermittelt.

Aufgabe 9). Kreis K aus I/, K’ und K".

Je nach Lage sind keine bis zwei innere Berithrungen
moglich.

Auflosung 9a). Die Gerade L' liegt aufser-
halb der beiden Kreise, von denen keiner ganz inner-
halb des andern liegt (Textabb. 15). Man zieht I in unverinder-

Al)]). 15.
- -7 T T~ - \
7 N
”"” \ 3
% N4, AN g

lichem Abstande R“*) von L' und um A' cinen Hilfskreis K
mit R’ — R", dann ist die Aufgabe auf 5) zurickgefilbrt, denn
es muls nun der Hiilfskreis mit R — R" um A gefunden wer-
den, der den IHilfskreis um A’ und die Gerade I beriihrt,
sowie durch den Punkt A" geht. Ilier giebt dic Gerade A" F
dic Punkte B und I'; BC= 4+ \/B F.BA"Y , daraus folgt weiter
wie bei 5) der Mittelpunkt A und als zweite Lisung A,.

Auflosung 9b) (Textabb, 16) zeigt cine Lage mit zwei

Abb. 16.

Losungen, indem diesseits und jenseits der Geraden jedem
Schnitte der beiden Kreise eine innere Berithrung entspricht.
Der Hiilfskreis um A’ ist mit R" — R', die Hilfslinien L,
und L, im Abstand R' von L' gezogen, Die Buchstaben B,,

*) R ist der kleinere der beiden Halhinesser.
Organ fOr die Fortschritte des Eisenbabnwesens.

Nene Folge. XXXIN, Band. Erginzungshelt,

Cy, F, und P, entsprechen B, C, F und P in Textabb. 15
und deuten den weitern Gang der Losung an.
Aufléosung 9c¢) (Textabb. 17) zeigt eine Lage mit zwek

Abb. 17.

den Schnittpunkten der Kreise entsprechenden Lisungen auf ciner
Seite der Geraden. Auch lier sind die Hilfslinien angedcutet -
die Gerade L im Abstande R von L' und der Hulfskreis mit
R' — R um A’. Der weitere Gang der Berechnung ist der obige..
Bei einer Reihe von Lagen sind iberhaupt keine Losungen
maoglich, auf diese niher einzugehen, wird hier unterlassen.
Haben die beiden Kreise gleiche Halbmesser R'=R",
so ecrgiebt sich nach Textabb. 18 die Riickfithrung auf dem

Abb. 1 8.

einfachsten Fall von 2), indem eine Gerade L im Abstande
=T in gleicher Richtung mit I, und die Gerade A'A’Y bis
zum Schnitte mit L gezogen wird. BC ==+ VYBA" BA" giebt
den Mittelpunkt des Hulfskreises Ry = A C und damit auch
den des gesuchten Kreises. Dic zweite Lisung ist durch BC,
= BC zu erhalten.

Aufgabe 10). Kreis K aus K/, K und K (Textabb. 19).

Abb. 19

— ———

1802.

40
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Aufldésung: In der Regel giebt es nur cine Lisung mit |

innerer Berithrung. Die Aufgabe wird auf 6) zuriickgefiihrt,

indem um A’ und A Ililfskreise mit R’ — RY' und R — R/ :

gezogen werden. Der nach 6) zu suchende Ililfskreis um A

mufs die beiden Ililfskreise berihren und durch Punkt A’ j

gehen, Die Ermittelung der Punkte B und P nach 6) ist
in Textabb, 19 angedeutet.

Sonderfille zu den zchn Liosungen,
Besondere Fiille
«entstehen :

vorstechender zchn Beriibrungsaufgaben

a. wenn von den gegebenen Stiicken Punkte auf den Ge-

raden oder Krcisen liegen, oder
b. wenn sich Gerade und Kreise beriihren.

Fille a.

Zu a) crgicbt sich folgende Leihe von Aufgaben, wobei :

-das Zeichen I’/L dic Lage von P auf L angiebt:
11) zu 2) P, PU s 12) zu 3) I, P/ e 18) zu 4)
'P’/L, und L5 14) za 5) P‘jp o und K5 15) zu 6) P"ficr und

L5 16) au 7) P/ und K“; 17) zu 8) L'fico und LY

18) zu 9) L'/, und K“; 19) zu 10) K/ und K zu-
sammen 9 Tiille,

Aufgabe 11) zu 2). \bb. 20
Abb. 20,

Kreis K aus I, Py -
(Testabb. 20). N
Aufléosung: Nimmt ‘\
man L' als X Achse, BD* &
als Y Achse, so ist tg a /'
=;{P', f=2a und R /’/
P e L
__ Xp
Tsinff

Aufgabe 12) zu 3). Kreis K aus 1, P“/l{’ (Textabh. 21).

Auflosung: Nimmt
man die Berihrende BDP
als X Achse, BDP' als
Y Achse, so scheidet der
Kreis I aus der Berechnung
ganz aus, an scine Stelle
tritt dic Gerade BP", da-
nach gilt die Derechnung

Abb. 21.

—— -

zu 11) auch fir diesen
Fall,

Aufgabe 13) zu 4). Kreis K aus P';;, und L" (Text-
abb., 22). Abb. 22,

Auflosung: Bilden die Geraden den <[ 2a, so ist OC
=0P und R=AP'=AC=0P'tga.

Aufgabe 14) zu 3).
Abb. 23. Kreis K aus P'/y, und K’
/ (Textabb. 23).
& 4 a
v ke 4 Auflosung: Ks ist
\
‘\\ : <J UPTF = —g und tg —Z-:
\ L ]II)I
g H-: AAV=R—R'= _, -,
P 1P sina
F/
ST _- daraus R=R'-} A A’
G 7 oL P F und P’ liegen in

i

, gerader Linie, dies ist fiur alle
. Fille der Linschaltung von Geraden in Kreise zu heachten.
Aufgabe 15) zu 5). Kreis K aus L', P"/p, (Textabb. 24),

Auflésung 15a). Nimmt

Abb. 24. man in Textabb, 23 D' als
; gegebenen Punkt an und P
’ e G Il
; als gesucht, so ist sin ¢ = R
l)ll
’ nd G = .t HP'=GP"
E
—GH, A'A= , - ;R=I
- < . sin &
-+ AAL

Auflésung 15b). Legt man durch P/ cine Berithrende
Ol an den Kreis um A (Textabb, 24), so scheidet dieser
Kreis nach 2) aus und O’ tritt als zweite Gerade auf. Man
bestimmt den Schnitt O und <} @, dann ist wie bei 13) OC
=O0P" und R=ATP"=0DP"tga.

Aufgabe 16
zu 6). Kreis K aus
P'ice und K (Text-

abb. 23).

Auflosung:
Der Kreis K'Y wird
wieder durch die Be-
riihrende P'B und P/
ersetzt und die Lage
des Kreises um A’
zu dieser bestimmt,
ist: tg af,

Abb. 25.

1 - -

~

L

dann
Ep! FG

et ) _AYG
DE — A"G’

AAY u und R=1R"4 AA".

Aufgabe 17)
zu 8), Kreis K aus
L'f wnd LY (Text-
abb. 26).

Auflosung:
Wegen der Beriihrung
in C wird der Kreis
wieder ganz durch die
Gerade ersetzt, Wie
bei 18) ist BD = BC
und R =BC.tga.

Abb. 26.




Aufgabe 18) zu 9). Kreis K aus L'jycr und K (Text-
abb. 27), ,

Auflosung: Wie- Ab. 27 i
der scheidet Kreis K’ 4 |
wegen der Berithrung von
L' ganz aus, wic bei 16)
isttg . BE = FVG_,

2 DE A“G

i

A =20 i r=
sina

RY 4 A AN
Aufgabe 19) zu 10. Kreis K aus K''jco und K"
{Textabb. 28).
Auflosung: Auch hier

. . . Abb. 28,
scheidet K’ aus, und die Lo- %
sung ist in  18) gegeben. L7 \:\
Im Sinne der Textabb, 28 ist: yid - 20
n Aty /
te .(l. = B na AAY = ATG / £
° 2 DB sin a

und R =R"" 4 AN,

Bei allen unter 11) bis
19) genannten Fiillen ist so-
nach eine Vercinfachung gegen
die Aufgaben 1) bis 10) cin-
getreten, auch sind alle Lo-

sungen eindeutig.
Fille b,
Eine weitere Reihe von Aufgaben ergiebt sich, wenn an
Stelle ecines gegebenen Stiickes der IHalbmesser R des gesuchten
Kreises bekannt und dessen lage zu bestimmen ist.  Diese
Aufgaben sind: 20) zu 1) R, P, P"; 21) zu 2) R, 1, L';
22) zu 3) R, ¥, K'; 23) zu 4), 7) und 8) R, L', L"; 24) zu
3), 8) und 9) R, L/, K'; 25) zu G), 9) wnd 10) R, K’, K"
Da ecine unpassende Wahl von R die Moglichkeit der
Losung fraglich macht, so sind fiir AL, 29,
R die Grenzen zu bestimmen.
Aufgabe 20) zu 1)
Kreis K aus R, ' und P’ (Text-
abh. 29).
Auflosung 20): Is ist

)M
P’B="P"DB; cos a = R’ somit

>
1

AB=1R sina
Die zweite Losung  bildet
Ky um Ay symmetrisch zu A,

|

A

by

. @ 2l - y TN BI
sonach sin 9 = + \// SR oder auch EP'=4-V(2 R — I'F) P'F..

Hieraus folgen B und A, sowie fir die zweite Losung C und:
Ay, A, symmetrisch zu A,

|
'
t

=4V @R —D4"). A, oder auch sin

und A A= 1R sina, A, liegt symmetrisch zu

Girenzen sind :

Aufgabe 22)
zu 3). Kreis K aus.
R, P, K' (Text-
abb, 31).

Auflosung 22):

Gegeben  ist  P/A”
umd R, P liegt
aufserhalb  K'. Is
ist A'B=DR — P'A/,
ferner AA'= A’A,

a __ ., jAB
2 =V am
A,

Girenzen sind: >‘1) (A" RY.

Aufgabe 23) 2w
4), 7) und 8). Kreis K
aus R, L', L" (Text-
abh. 332),

Auflosung 23):
Betrachtet man zuniichst
nur den < BOC, so ist

>

I
OB=0C = - und
tea

g
b
oa=-%.
sina
Als zweite Losung
ergiebt sich mit OA,.

= 0 A der symmetrisch liegende Kreis um A,

Im Erginzungswirkel DO F = 180 — 2« ergiebt sich ein

dritter Kreis um A, durch OD =0E =R cotg (90 — a) =

R.tga und OA,; =

Symmetrisch

Kreis um A,.

14

R

sin (90 — «a) ~cosa

Ay mit OA; = 04y liegt ein vierter

=0

(rrenzen: R .

Aufgabe 24) zu H), 8) und 9). Kreis K aus R, L'] K*,

. I)l I)Il
Grenzen von R sind: i > .
2 4, :
< > - ;
Aufgabe 21) zu 2), Abb. 30. ;
Kreis W aus R, P 1! A D 4, !
——— 1 | &,
(Textabb. 30). A i\
Auflosung 21): ® / ! \
Gegeben ist P'T und R. A ; :
Es ist BE=DP'F =R /, f
N i
a P A} //
(1 —cosua)=1.2sin* 9’ ~ KT e K i -
B F c Z ‘

I, liegt aufserhalh K (Text-
abb. 33).

Auflosung 24): Ge-
geben ist DI, R und R
Dreieck A'IMG ist =2 »A BILD,
ferner AA' =R — R, FG
=DHund AG=AA'"—-FG
=R -~ R' — DH, danach ist

]

A (X &
s A=, und BIl=AA

sin a,

10%*



Die zweite Losung Kreis um A, liegt symmetrisch zu A.

Grenzen sind: ;i (DH 4 2R).
2
<
Aufgabe 25) zu 6), 9) und 10). Kreis K aus R, K, K*.
Lage a). Die Kreise sollen von aufsen umschlossen wer-
den (Textabb. 34), :

Abb. 34.
_f

X

£

Auflosung 25a): Gegeben ist A'A" == a, R, R" und R,
Esist AM=R—R'=1D, AA" =R — R” = ¢, damit sind
im Dreieck AA’A” die drei Seiten a2, b und ¢ bekannt, !

/s —a)(s —b)
atbte=2sund tgpy/, =/ —2~ 7
+ + = }'12 \/ S. (S - C)
=D cosy und AB="> sinp,

Die zweite Losung A, liegt symmetrisch zu A auf der
andern Seite von A‘A‘.

1 v 3 . -1 i
Grenzen sind : R>~2-(A’A“ 4- R 1Y)
L
Lage b). Die gegebenen Kreise schneiden sich und sollen
den gesuchten Kreis von aufsen umschliefsen (Textabb, 35).

y daraus A'B

Abb. 35.

1
!
=/

’

~JA -
A’_’ N !

(2 \ : C\\\ /&
Pt N,
A,, - N\ .

_.-o;:?z__- ____.>.:-%'_>¢__{__b. - —
~o - , : \/,

> IR

~e V. &
' “;t'):/'?: ?
PR

-- _{_ S

Aufléosung 25b): Iis giebt zwei symmetrische Lisungen
K und K um A und A,.
a=A'A"; b=R'—R; ¢c =R" — R,
damit sind im Dreiecke A‘A A" die drei Seiten bekannt, im
Uebrigen ist dic Berechnung genau wie bei 25a).
>0

Grenzen sind : = 1
: Ty R — ),

262

Lage ¢). Der kleinere Kreis A’ liegt ganz innerhalb des
Kreises A’'; der gesuchte Kreis muls den ersteren umschliefsen

und selbst vom zweiten umschlossen werden (Textabb. 36).

Abb. 36.

Auflosung 25¢): IEs ist a=A'A"; b=R —R/,
¢ =R — R, im Ucbrigen die Berechnung genau wie oben.

SRR — )

Grenzen sind : R___

S5 R LT )

Auflosung 254d):

Lage d). Zur Aufgabe 25) gehirt endlich noch die Be-
handlung des Falles, dafs R = o ist. Bei sich schneidenden
oder berithrenden oder ganz nebeneinander liegenden Kreisen
folgt ein Paar iiulserer gemeinschaftlicher Berithrender, aufser-
dem aber bei ganz nebeneinander liegenden Kreisen noch ein
Paar innerer gemeinschaftlicher Berithrender (Textabb. 37).

= N

Abb. 37.

1. Acufsere Berithrende. Ist A’A’ = a, so ist wie bei 6a)
angegeben,

. R — R

sing@y =--— —— -

und die iufsere Berithrende ist

C/C/ =a cosy,.

2, Innere Berithrende, Es ist sin ¢; = und die

R4 R"
.
innere Berithrende Gy G = a cos «;.
Damit sind die eingangs festgelegten Linzelaufgaben simmt-
lich gelost. Natitrlich konnten nicht alle einzelnen Lagen be-
handelt werden, doch werden die dibrigen nach den vorstehen-

den Entwicklungen ohne Schwierigkeit gelost werden konnen,
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Kuppelungen fiir Eisenbahnfahrzeuge.

M. Kosch. Ingenicur in Halensee bei Berlin.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIX bis XLVIII,

Nachdem Amerika mit der Einfihrung der selbstthitigen

Mittelbuffer-Kuppelung der alten Welt mit gutem DBeispiele
vorangegangen ist, dirfte die Zeit nicht mehr fern sein, wo
auch in Europa die alten Kuppelungsarten, welche den Arbeiter
in Gefabr bringen, allmiilig verschwinden.

Im Jabre 1889 verglich der Prisident der Vereinigten
Staaten von Amerika den Beruf der Arbeiter, welchen das

Kriege. Man kann beinahe behaupten, dafs jene schlimmer
daran sind als die Soldaten; denn wiihrend diese jede Deckung
zur Sicherung ilres Lebens henutzen, begeben sich jene jedes-
mal unmittelbar in die Gefahr, wenn sie zwei mit Seitenbuffern
versechene Fahrzeuge kuppeln miissen.

Dafs diese Gefalir in Iolge der Anordnung der Seciten-
buffer besteht, war seit langem klar, die zahlreichen Unglicks-
fille waren ja der beste Beweis dafiir. Dafs aber seit der
Einfihrung der Schranbenkuppelung, welche im Jabre 1840
zuerst auf der London-Birmingham Bahn benutzt wurde, bis
zum heutigen Tage, also innerhalb cines Zeitraumes von rund
60 Jahren, die Bestrebungen auf Verbesserung der Schrauben-
kuppelung in Europa zu keinem nennenswerthen Iirgebnisse
gefubirt haben, ist cigentlich unerklirlich. Wenn man bedenkt,
dafs wilirend dieser Zeit Meisterwerke der Ingenicurkunst ge-
schaffen worden sind, zu deren Ierstellung alle Halfsmittel des
menschlichen Wissens und Konnens erforderlich waren, so mufs
man sich umsomehr wundern, dafs die Kuppelungsfrage in
Deutschiand noch ungelost ist, Iinigermafsen erklirlich wird
dies, wenn man bedenkt, dals es eine Zeit gab, in welcher
viele die Losung dieser Kuppelungstrage fir unmoglich hielten.
Gliicklicherweise ist man heute anderer Ansicht, sodals Ioft-
nung vorhanden ist, dafs sich die Schraubenkuppelung in ab-
sehbarer Zeit nur noch im Eisenbahnmuseum ihres Daseins
crfreut. Schlecht ist sie nicht, nur ihre Bedienung ist gefahr-
voll; jedoch noch ein anderer Grund dringt zur Kinfithrung
einer ncuen Kuppelung. Die Detriebsmittel werden schwerer,
die Ziige werden linger, die Geschwindigkeit steigert sich, so-
dals Deispielsweise die Schrauben-Kuppelung fiir lange Giiter-
ziige mit zwei Lokomotiven an der Spitze nicht mehr geniigt.
Eine Verstirkung der Schraubenkuppelung ist jedoch unzu-
lissig, da dem Arbeiter auf die Dauer nicht zugemuthet werden
kann, cin noch grofseres Gewicht als bisher zu heben. Aus
diesem Grunde muls also die Schrauben-Kuppelung fallen, selbst
wenn es moglich wiire, die Seitenbuffer durch andere geeignete
Mittel zu ersetzen. Kuppelungen, welche durch ihre Bauart
die Beibehaltung der Seitenbuffer erfordern, sind daher von
vornherein als Ersatz der Schrauben-Kuppelung ausgeschlossen.

Grade auf dem Gebiete der Kuppelungen sind nun seit
Jahrzehnten die Erfindungen wie Pilze aus der Krde geschossen,
eine unendliche Menge von Geistesarbeit ist aufgewendet und
zum Theil verschwendet worden, um die Aufgabe der er-
stellung ciner gefahrlosen Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge

zu losen. Es ist selbstverstindlich, dals die Idrfinder bemiiht

waren und noch bemiiht sind, fir ihre Anordnungen ein Patent
zu erlangen, denn im Falle der Einfithrung steht reicher Gewinn
in Aussicht, Die deutschen und amerikanischen Patentschriften
stellen daher eine Quelle dar, wie sie reicher nicht gedacht
werden kann, Grade auf diesem Gebiete haben viele Unbe-
rufene ihrem vermeintlichen technischen Geschicke in irgend

_einer Form Ausdruck verliehen, so dafs man sich nicht wun-
Kuppeln der Fahrzeuge obliegt, mit dem eines Soldaten im '

dern darf, wenn manche Erfindung nicht das Papier werth ist,
das ihretwegen verbraucht worden ist. Aber auch mancher
beachtenswerthe gute Gedanke hat aufser der amerikanischen
Mittelbuffer-Klauenkuppelung das Licht der Welt erblickt.

Von den zahllosen Kuppelungen scheint allerdings, soweit
Deutschland in Frage kommt, das Loos auf die amerikanische
Klauenkuppelung zu fallen; in den fiir die Einfihrung eciner
neuen Kuppelung mafsgebenden Kreisen schicint man jedenfalls
sehr zur Bevorzugung der genannten Kuppelung zu neigen.
Die Thatsache, dafs diese in Amerika zur Einfiithrung gelangt
ist, ist jedoch noch kein Beweis dafiir, dafs sie allein brauchbar
ist, denn wie schon oben bemerkt wurde, cnthalten auch die
anderen Losungen viele gute und vielleicht brauchbare Ge-
danken, so dafs es am Ende moglich sein wird, eine Kuppelung
zusammenzustellen, welche dic amerikanische IKlauenkuppelung
an Giite noch iibertrifft,

s soll daher an dieser Stelle versucht werden, die ver-
schicdenen erdachten Kuppelungsarten, welche bis jetzt meistens
nur Kntwiirfe geblieben sind, zusammenzustellen und an cinem
oder mehreren Ausfithrungsbeispielen fir jede Gruppe nach
Bauart und Wirkungsweise zu erliutern. Nebenbei sollen sie
auch einer kurzen Beurtheilang unterzogen werden, soweit cine
solche ohne Erfahrung iberhaupt moglich ist; die Beurtheilung
stellt hier mehr cine Vergleichung der cinzelnen Dauarten dar.
Lin abschliefsendes TUrtheil iber diesc oder jene Bauart zu
fillen, ist schon darum nicht angiingig, weil bei derartigen
Yorrichtungen Entwurf und Versuch vielfach zu ganz verschic-
denen Ergebnissen fiihren.

Anschliefsend an die allgemeine Beschreibung der Kuppe-
lungen an sich, sowie der zu ihrer Bedienung vorgeschenen
Vorrichtungen soll dann auf die verschiedenen Anordnungen
der Mittelbuffer-Klauenkuppelungen niiher eingegangen werden.
Darauf folgt die Besprechung der elastischen Zug- und Stofs-
vorrichtung fiir Mittelbuffer-Kuppelungen. Zum Schlusse sind
noch die sogenannten Uebergangs-Kuppelungen zu besprechen,
Vorrichtungen und Einrichtungen, welche eine Verbindung
cines mit der Klauenkuppelung versehenen Fahrzeuges mit
cinem andern gestatten, das nur die Schraubenkuppelung triigt.

Siammtliche Kuppelungen kann man in zwei grofse Gruppen
eintheilen, niimlich:

1. von der Seite der Fahrzeuge aus zu bedienende Kuppe-
lungen, Seitenkuppelungen,

2. sclbstthiitige Kuppelungen.
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. Bauart und Wirkungsweise der Seifenkuppelungen.

Dic Kuppelungshiilften der Seitenkuppelungen werden von
der Wagenseite aus von Hand sowohl verbunden als getrenut;
die Thiitigkeit des Kupplers ist also nur von der JMittelachse
des TFahrzeuges an die Aufsenseite verlegt., Diese Kuppelungen
sollen daher im Folgenden mit dem gebriiuchlichen Namen
Seitenkuppelungen bezeichnet werden.

Die Seitenkuppelungen kionnen in verschiedene Gruppen
eingeordnet werden, je nach der Baunart und Anordnung der
Kuppelglieder. Dic letzteren bestehen:

)

b)
¢)
d)
e)
0

aus Kuppelkette oder mittels Schraubenspindel stellbarer
Kuppelose und Kuppelhaken,

aus senkrecht drehbaren llaken und Oecsen,

aus wagerecht drehbaren laken und Oesen,

aus Oese und senkrecht verschichbarem Kuppelbolzen,
aus Oese umd wagerecht verschiebbarem Kuppelbolzen.
s kimnen die Kuppelglicder beider Kuppelungshiilften
oder das einer IlLilfte um ihre Lingsachse drehbar sein.

Beim Dau ciner Scitenkuppelnng lag von vornherein der
Gredanke am niichsten, die Kettenkuppelung oder die Schrauben-
kuppelung, gegen welche an sich nichts einzawenden war, bei-
zubehalten und am Falrzenge Vorrichtungen anzubringen, welche
gefahrloses Anheben, EFinlegen und auch Spannen der genannten
Kuppelungen von der Seite des Fahrzeuges aus ermiglichen,

66

Abh. 1 und 2, Tafel XXXIX zeigen eine derartige Anordoung

fiir Kettenkuppelungen, Abb., 3 und 4, Tafel XXXIX fiir die
Schraubenkuppelvng.
baren Querwelie a hefestigter Anlicher b unter das Kuppelglied,
welches dureh Drehung der Welle a mittels des Handhebels ¢
in eine iiber dem Zughaken des gegenitber stehenden Ilahr-
zeuges liegende Stellung gehoben wird,
zeuge gegen cinander, so fillt die Kuppeldse in «den gegeniiber
liegenden Haken ein. wenn der Hawdhebel ¢ losgelassen oder
nach unten bewegt wird, Die Kuppelung ist nun
mit der Verbindung der beiden Kuppelungshiilften vollzogen,
oder sic kann noch gespannt werden,  Da sowohl die Anhebe-
vorrichtungen als auch die Spannvorrichtungen fir die ver-
schiedenen Kuppelungsarten immer wicderkehren, so soll den
verschiedenen Ausfithrungsformen dieser im TFolgemden ein be-
sonderer Abschnitt gewidmet werden.  Bei der Besprechung
der verschicdenen Kuppelungen an sich, sowohl der Seiten-
Lkuppelungen, als auch der selbstthittigen, wird daher auf diese

Vorrichtungen nur insoweit cingegangen werden, als zum Ver-

stindnisse der Wirkungsweise der Kuppelung erforderlich ist. © welle It verschichbar ist.

Aus den eben besprochenen Seitenkuppelungen entwickeln
sich mnaturgemiifs die Kuppelungen der zweiten Gruppe mit
senkrecht drebbarem  Kuppelgliede, indem die drei Ketten-
glieder oder dic Ocse der Schraubenkuppelung dureh ein cinziges
Glied ersetzt Abb. 5 bis 7, Taf. XXXIX zeigen
cine solche Kuppelung. Die cine Kuppelungshiilfte hat cinen
senkrecht drehbaren IHaken a, die andere ecine senkrecht dreh-

werden.

bare Oese b als Kuppelungsglied. Die Drehbarkeit ist fir
beide Kuppelglieder eigentlich nicht erforderlich, da e¢s ge-

niigen wiirde, wenn entweder der Iaken oder die Oese allein
drehbar wiire. In dicsem Falle ist an jeder Stirnwand des

In beiden Lillen greift ein an einer dreh- |

Fahren dann die Fahr- -

entweder

| zeuge Gleiskrimmungen

Fahrzeuges ein Ilaken und eine Oese nebeneinander befestigt.
Befindet sich nun beispiclsweise von vorn geschen immer rechts
der Haken und links die Oese, so treffen stets die zusammen-
gehorigen Kuppelglieder zweier Fahrzeuge zusammen, wiihrend
bei einfacher Anordnung der Kuppelung behm Zusammentrefien
zweier gleichartiger Kuppelglieder ein Fahrzeug gedreht werden
miifste.  Um nun die Doppetkuppelung durch nur einen Hand-
ariff losen zu konnen, ist in diesem Falle Haken und Ocse
drehbar eingerichtet. Statt Ocse kann ferner chenfalls
ein Ilaken genommen werden; zusammenge-
horigen Ilaken fitr die beiden Kuppelungshiilliten haben dann

der
die Spitzen der
entgegengesetzte Richtung.  Bei Avordnuug der Doppelkuppe-
lung gilt dies dann auch fir die anf derselben Seite liegenden
Haken.

Die Anovdnung der in wagerechter libene drehbaren
Haken und Oecsen (Abb. 8, Taf. XXNXIX) ist im wesentlichen
dieselbe, wic vorher. Die Haken a und dic Oesen b greifen
wechselseitig  in Drehung  der
Welle d in ihre Ruhe- oder Gebrauchslage gedreht.  Statt der
Ocse ist chenfalls oft Sind die
Kuppelglieder beider Kuppelungshiilften drehbar angeordnet, so
ergiebt sich gegeniiber den Kuppelungen der vorigen Gruppe
ciner leichten Linstellbarkeit der
Kuppelglicder entsprechemd  der Zugrichtung, wenn dic IFahr-
geringerm  Mafse
wenn nur der Iaken oder nur

cinander und  werden durch

noch cin 1aken vorhanden.

ohne Weiteres der Vortheil
durchlaufen.  In
wird dies auch schon erreicht,
die Oese drehbar ist., Wenn daber auch fiir die Kuppelungen
mit in senkrechter Bbene drehbaven Kuppelgliedern die wage-
rechte Liinstellbarkeit in Richtung der Zugkraft crreicht werden
soll, so ist hierfiir noch ecin Gelenk mit senkrechter Drehachse
erforderlich. .

Rickt der Drehpunkt des Kuppelhakens ins Unendliche,
so wird aus der Spitze des Iakens cin Dolzen, welcher ent-
weder senkrecht (Abh. 9, Tal. XXXIX) oder wagereeht gefiihrt
wird (Abb. 10 und 11, Taf. XI). Die zweite Ausfithrungs-
art ist gegeniiber der ersten selten. dic An-
ordnung derart, dals cin Bolzen a durch cin glockenartiges
Kuppelgehiiuse hindurchtritt.  IFahren die Talnzenge gegen
cinander, so wird der Bolzen a (Abb. 9, Taf. XXXIX) angchoben
und nach dem Lintritte der Zugise ¢ in das Gehinse a ge-
senkt, mufls er
hin- mid hergeschoben werden, wofiir in Abb. 10 und 11,
Taf. XI. z. B. cine Mutter d verwendet wird, welche anf dem
als Schraubenspindel ausgebildeten Theile £ der drehbaren Quer-

Gewohnlich st

Wird der Bolzen wagerecht angeordnet, so

die mittlere
Liingsachse dvehbar sein, bei cinfacher Anordnung der Kuppe-
lung also um die Mittelachse der Zugst Auch hier bildet
der Iaken das gewolmliche Kuppelglied, jedoch mieistens in
doppelter Anordnung (Abb. 12 und 13, Taf. XL).

Die beiden Haken des Kuppelgliedes sind mm 180? gegen
cinander versetzt

Die Kuppelglieder konnen schliefslich um

ange,

und die Hakenspitzen a sind rechtwinkelig
zu «len Schenkeln b abgebogen, Der llakenschaft d ist als
Schraubenspindel ausgebildet, welche in dem Zugstangenkopfe
¢ drchbar ist.  Die Drehung der Iaken erfolgt durch Drehung

der Welie h an der Stirnwand des Wagens unter Vermittelung
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Bei einer Drehung
in die

von Kegelriidern i k und Stirnriidern { g.
des Schaftes d wird nun das Kuppelglied
Ruhe- oder Kuppellage gedreht, sondern auch noch in Rich-
tung der Achse verschoben, was erforderlich ist, damit die

nicht nur

sich kreuzenden Arme a der Haken eingelegt oder gelost
werden konnen. Kuppeln oder Entkuppeln erfolgt daher zu-

gleich mit dem Spannen oder Losspanunen. Statt zweier Haken
kann auch Haken und Oese verwendet werden. Die Abb, 14
und 15, Taf. XI. stellen cine derartige doppelt angeordnete
Kuppelung dar, IHaken a und Oese b Dlestchen aus einem
Stiicke, Dic Spitze des Hakens ist S-formig gekriimmt (Abb. 13,
Taf, XL), sodals der ecine Schenkel der Oese bei geschlossener
Kuppelung in der vordern Hohlung der lHakenspitze liegt.
Abb. 14, Taf., XL zeigt die Kuppelung in der Stellung beim
Gegencinanderfaliren der Fahrzeuge.  Die Kuppelglieder werden
durch die Fithrungssticke ¢ derartig gefithrt, dals sie in die
richtige lLage gelangen, worauf her Stellung der Haken den
Kuppelglied um
(esen

gegeniiber das cine
sodals Haken

Ocffnungen der Ocsen

ungefithr 180° gedreht  wird, undl in
cinander greifen.

Erhiilt der IHaken zwei Spitzen, welche rechtwinkelig zum
Schafte stchen, so entsteht dic in den manuigfachsten Anord-

nungen aufeetretene Kuppelung nach Abb. 16 und 17, Taf. XL.

Das als Haken wirkende Glied hat T-Form erhalten, welches .

durch cinen Schlitz in cin Gehiiuse b der andern Kuppelungs-
Liilfte eintreten kann,  Wird dann des
ITebels 4 dureh ie Stange f das Glied a um 909 gedreht,
so ist dic Kuppelung geschlossen.  Dic llakenspitze hat viel-
Abb. 18, Taf, XI. stellt schliels-
noch cine Scitenkuppelung dar, welche als Kuppelglied

mittels DBewegung

fach die Form cines Pfeiles.
lich
eine Spirale a besitet.
cin Kreuzgelenk b verbunden, sodals sie sich in Richtung der
Zugkraft einstellen kann.  Auf einem vierkantigen Theile der
Zugstange sitzt cin Kegelrad f, welches in zwei Kegelridder ¢

Die selbstthdtigen Kuppelungen,

Die selbstthiitigen Kuppelungen kann man in zehn Gruppen
cinordnen, Je nach der Bauart oder der Bewegung der Kuppel-
glieder unterscheidet man:

1. Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Kuppelgliedern,

2. Kuppelungen mit wagerecht drehbaren Kuppelgliedern.

3. Kuppelungen mit Ocse oder Haken und senkrechtem
Bolzen.

4, Kuppelungen mit Oese oder Haken und wagerechtem
Bolzen.

5. Kuppelungen mit pfeilférmigen oder iihnlichen Kuppel-
gliedern.

6. Kuppelungen mit Haken oder Oese und Pendel,

7. Kuppelungen mit zangenformigen Kuppelgliedern.

8. Kuppelungen mit gabelformigen Kuppelgliedern.

9. Kuppelungen mit um die Lingsachse drehbaren Kuppel-
gliedern,

10. Klaunenkuppelungen,

1. Kuppelungen mit seckrecht drehbaren Kuppelgliedern.
Die Kuppelungen mit senkrecht drehbarem Kuppelgliede

gehoren unter en selbstthiitigen Kuppelungen zu den zahl-
reichsten.  Zuniichst ging man  hierbei von der Schrauben-

kuppelung oder auch der Kettenkuppelung aus, wie sie in Abb. 3
und 4, Taf, XXXIX und Abb. 1 und 2, Taf. XXXIX dargestellt

“sind. Die Kuppelise mufste derart in der kuppelbereiten Lage
gehalten  werden, dafs sie, wenn sich zwei Falirzeuge gegen

Diese ist mit der Zugstange d durch

cingreift, welche von der Seite des Fahrzeuges aus gedreht |

werden Lkonnen.  Bei  dieser Drehung  wird Sehatt 4 und
Spirale a cbenfalls in Drehung versetzt, sodals sie sich in die
Spirale des andern Das Losen der

Kuppelung geschieht durch Drehen der Zahnrider in entgegen-

Fahrzeuges hineindreht.

gosetzter Richtung,.
Die bisher besprochenen Kuppelungen erfordern stets einen
Arbeiter, welelhier die Verbindung der beiden Kuppelhiilften im

geeigneten Augenblicke herstellt.  Dies erfordert Aufmerksam-

“auf ihr liegenden Kuppelose bis zn

kinnen.

keit, denn wenn der Rickstofs der Dufier dic Fahrzenge wieder |

auseinander treibt, und die Kuppelung ist noch nicht oder nur

theilweise vollzogen, so miissen die Wagen mnoch eimmal

nihert werden, oder dic noch nicht zu vollem gegenseitigem

ro-
ge

LFingriffe gelangten Kuppeltheile brechen,
9s liegt daher nahe, dem Arbeiter
das Verbinden

das Lisen der
heiden Kuppe-

nur
Kuppelung zu itbertragen, der
lungshiilften dagegen sclbstthiitig geschehen zu lassen,
Die befinden bei  getrennten
zeugen entweder stets in der  kuppelbereiten Lage oder sie
werden vom Dremser in diese gebracht.  Werden dann die

verbinden die

Kuppelglieder sich Fahr-

Fahrzeuge gegen cinander gefahren, so sich

Kuppelhiilften auf irgend cine Art selbstthiitig.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Fulge, XXXIN. Bund, Erganzungsheft., 1902,

cinander bewegen, gezwungen ist, in den gegeniiberliegenden
Zughaken ecinzufallen.  Die Oesen werden daher heispielsweise
durch die in Abb, 1 bis 4, Taf, XXXIX dargestellten Anhebevor-
richtungen soweit angehoben, dals sie entweder itber der gegen-
itberlicgenden Zughakenspitze liegen, oder in der Hohe des am
tiefsten licgenden Theiles der Oecfinung des Zughakens. Im
ersten Falle wird die Feststellvorrichtung fiir die Anhebevor-
richtung selbstthiitig ausgelost und letztere senkt sich mit der
deren ILlinfallen in den
Im zweiten Falle ist gewolmlich das vorderste Glied
ganze QOese durch irgend welche MMittel
gestittzt,  dafs unten  nieht durchlnicken
Bei der Ocse 79, Taf, XLV wird dies
durch Ansiitze n an der Unterseite der Glieder a erreicht,
welehe sich gegen einander legen.  Nithern zwei Fahr-
zeuge, so steigt die Oese an der schriigen Vorderfliche des
Die Feststell-
vorrichtung filr die Anhebevorrichtung d besteht meist aus

flaken.
der Ocese oder die
sie nach

nach Abb.

derartig

sich
[Takens auf und fillt schliefslich in diesen cin.

eincwr auf der Anhebewelle f befestigten Sperrrade, in dessen
Zahn g nach Auheben des Kuppelglicdes eine Klinke h ein-
greift (Abb. 19, Taf, XL), wodureh dic Kuppelise ¢ in der
kuppelbereiten Lage festgestellt wird.  Das Auslisen der Fest-
stellvorrichtung  erfolgt ciner von der
Scheibe des Duffers b mit genommenen Stofsstange oder von
dem Bufferschafte selbst, welcher unmittelbar oder unter Ver-
mittelung von Iebeln, im vorliegenden I'alle eines Iebels m,
dem Sperrrade aushebt.

dureh  Verschiebung

die Sperrklinke h aus
Bei Verwendung der Schrauben- oder Kettenkuppelung
mit dem gebriuchlichen Zughaken kann sich nur die Oese be-

41
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wegen. Ist jedoch diese Oese fest, so ist der IIaken beweglich. | Kuppelung also nur nach Drehung eines Fahrzéuges vorge-

Bei der Ausfithrungsform™ nach Abb. 20 und 21, Taf. XL
trifit die feste Oese auf einen um den Bolzen d .der Zug-
stange g drehbaren Ilaken. Damit dieser sich nach unten be-
wegen kann, ist die Vorderfliche abgeschriigt. Der Biigel
welcher verschiebbar ist, dient als Sicherung, wenn der Haken
wieder in seine Anfangstellung zuriickgekehrt ist. Die Kuppe-
lung wird gelost durch Drebung des Ilakens nach unten,

Abb. 22, Taf. XL zeigt cine Kuppelung mit senkrechter,
aus nur einem Gliede bestehender Kuppelose b. Diese ist am
Haken a drehbar befestigt und durch die Hebel ¢ und d mit
einem Gewichtshebel 1 verbunden, Liegt dieser nach vorn, so
befindet sich die Spitze der Oese b etwas oberhalb der Unter-
kante des Hakens a, Ist die Oese nun auf den IHaken hinauf-
geglitten, so fiillt siec bemn Ueberschreiten der Ilakenspitze
unter dem Einflusse des Gewichtes f in den laken ein. In
der Kuppelstellung dient dieses Gewicht zugleich als Sicherung
fir das feste Ineinandergreifen der beiden Kuppelglieder. Diese
Sicherung mittels Gewichtshebels ist fiir alle moglichen Kuppe-
lungen angewendet. Statt des Gewichtes wird jedoch auch oft
eine Feder verwendet. Das Losen der Kuppelung geschicht
durch Umlegen des Gewichtshebels nach hinten, also durch
Anheben der Kuppeldse,

Die gebriiuchlichste IForm des senkreeht drehbaren Kuppel-
hakens ist die mit nach unten gerichteter Spitze und von vorn
schrig nach hinten und unten gerichteter Auflauffiche
(Abb. 23 und 24, Taf. XLI). Die Oese besteht dabei viel-
fach aus zwei an der Zugstange drehbar befestigten Seiten-
laschen, welche am vordern Ende durch einen Bolzen ¢ ver-
bunden sind, Beim Kuppeln wird dann der auf den Bolzen
auflaufende Iaken a angehoben und fiillt schliefslich hinter
diesen. Springt die Ilakenspitze gegeniiber dem [iir den Ein-
grif der Oesc bestimmten Theil der Ocfinung des Hakens
wie dies auch beim Zughaken der Schraubenkueppelung
Fall ist, so muls der llaken oder die Oese, wenn beide fest
ineinander liegen, in der Liingsrichtung verschoben werden, was
durch die zum Spannen der Kuppelung dienende Spaunvor-
richtung bewirkt wird. Ist eine solche nicht vorgesehen, so
kann die Trenmung derartiger Haken von ilwen Oesen erst
erfolgen, nachdem ihre feste Verbindung durch Zuriickdriicken
der Zugmaschine gelockert ist.

Statt Ilaken und Oese sind ferner auch IHaken in Ver-
wendung, deren ilakenspitzen entgegengesetzte Richtung haben.
Diese sind dann derart unterstiitzt, dafs sie sich aus ihrer wage-
rechten Lage nur nach oben bewegen konnen, sodals also heim
Kuppeln immer der Ilaken mit nach unten gerichteter Spitze
am andern Haken aufsteigt.

Zur Erziclung sichern Eingriffes werden dann die Ilaken
meistens noch durch auf ihre Oberseite wirkende I'edern g be-
lastet (Abb. 23, Taf, XLI). Das feste untere Auflager fiir
den Haken wird oft cbenfalls durch eine Ieder ersetzt, sodals
der IHaken zwischen den beiden Federn schwebend gehalten
wird, DBei einer derartigen Anordnung der Ilaken mufs jede
Kuppelungshiilfte zwei euntgegengesetzt gerichtete Ilaken be-
sitzen, da es bei nur einmaliger Anbringung der Haken vor-
kommen kann, dafs zwei gleichartige Haken zusammentreffen,

vor,
der

nommen werden konnte. Will man die Doppelluppelung ver-
meiden, so wird der Ilaken noch um seine Liingsachse dreh-
bar gemacht, wodurch man jederzeit in der Lage ist, die zam
Kuppeln passende Stellung zu erhalten.

Zu grofserer Sicherheit werden aus Iaken und Oese zu-
sammengesetzte Kuppelglieder verwendet, wic sie in Abb, 25
und 26, Tafel XLI dargestellt sind, wo sie fiar Haupt- und
1lilfskuppelung verwendet werden. Jede Kuppelung stellt cine
Hilfskuppelung dar, denn bei Bruch eines Ilakens kann noch
der Haken des andern Kuppelgliedes verwendet werden. [st
der Haken des einen Kuppelgliedes nach oben, der des andern
nach unten gerichtet, so findet ferner ein doppelter, wechsel-
seitiger Kingriff der Kuppelglieder statt, Trennung der
Kuppelung tritt daher bei Bruch eines Llakens nicht ein.

Abb. 27, Taf. XLI stellt cine andere Art von Kuppe-
lungen mit senkrecht drehbarem Ilaken dar, bei welcher dieser
durch die Kuppelise in die Kuppelstellung bewegt wird. Der
Halken a ist in einem Gehiuse d um die Achse b drehbar ge-
lagert und besitzt ein mit seiner Spitze gleich gerichtetes
Schwanzstiick, welches itber diese hinausragt. Die vor dem
Haken liegende Eintrittsottuung des Kuppelgehduses fir dic
Oese ¢ ist trichterformig nach aufsen erweitert, um die Oese
dem Ilaken sicher zuzufithren, Derartige trichterformige Fih-
rungen finden sich bei den verschiedensten Kuppelungen. In
der Offenstellung liegt die Spitze des Ilakens a unterhalb des
hochsten Punktes der von unten nach oben aufsteigenden untern
Fliche der trichterformigen Oeffnung, und das Schwanzstiick
des Hakens ist nach vorn genecigt. Tritt die Oese ¢ in das
Kuppelgehiiuse ein, so drackt sie auf das Schwanzstiick des
Hakens und dreht diesen so lange zuriick, bis eine im Kuppel-
gehiinse senkrecht drehbar angebrachte Klinke g, welche lose
auf dem Schwanzstiicke lag, vor dicses fiillt und so den Haken
in der Kuppelstellung feststellt. Das Losen der Kuppelung
geschieht durch Ausheben der Klinke g, Die Oese ¢ bewegt
dann den 1laken a beim Trennen der Fahrzeuge wieder in dic
Offenstellung.

Eine ecigenartige Kuppelung stellen die Abb. 28 bis 32,
Taf. XLI dar.

Der Kuppelhaken b kann an einem Lenker d schwingen,
der in einer Oecffnung des bekannten Zughakens liegt. Der
Kuppelhaken (Abb, 32, Taf, XLI) hat eine von vorn gesehen
seitlich und nach unten gerichtete Spitze und triigt an seinem
Schwanzende zwei scitliche Ansitze f.  An der Bufferboble ist
ferner ein Fithrungstiick ¢ befestigt, welches in der Mitte einen
senkrechten Schlitz triigt, '

Durch den obern Theil des Fithrungstiickes ¢ geht eine
Querwelle 1 hindurch, welche an ihren Inden IHebel k triigt,
die von der Seite des Fahrzeuges leicht erreichbar sind, Auf
der Welle 1 sitzt in der Mitte fest ein gegabelter Hebel p,
welcher bei ciner Drchung der Welle in den Schlitz des
Fihrungstiickes ¢ eintreten kann,

Ferner ist am untern Theile des Stiickes ¢ eine Welle g
gelagert, welche durch IIebel i cbenfalls von der Seite des
Wagens aus gedreht werden kann.

Auf letzterer sitzt in der Mitte der gegabelte Hebel h.




Abb. 30, Taf, XLI zeigt dic Kuppelung in der kuppelbereiten
Lage. Der Ilaken b stiitzt sich hierbei mit den Ansitzen f
auf das Fihrungstick c. Fabren nun zwei Fahrzeuge gegen
einander, so treffen die Ilaken auf cinander, und die Spitze
des einen steigt auf den oberhalb der Spitzenwurzel liegenden
Theil des andern auf. Dieser Theil hat eine entgegengesetzt
der Richtung der Spitze m abfallende schriige Fliche (Abb, 28
und 31, Taf. XLI), welche an ihrem hohern Ende, da wo sie
mit der Seitenfliche des Hakens zusammentrifft, cine scharfe
Kante bildet. Dic aufsteigende Spitze des Hakens fillt schliefs-
lich iiber diesc Kante und die ITaken umklammern sich kreuz-
weise mit ihren Spitzen. DBeim Anziehen der Lokomotive
werden die Haken gehoben, bis die Lenker d in der Richtung
der Zugkraft liegen.

Soll die Kuppelung gelist werden, so wird durch Drehung
der Welle g der Hebel h gegen die Ansiitze f gefiihrt, wo-
durch der betreffende Haken zugleich angehoben und vorge-
schoben wird, Das untere Ende der Spitze des angehobenen
Halkens gleitet hierbei an der abgerundeten Unterfliiche des
andern Ilakens (Abb. 31, Taf. XLI) entlang, tritt dann in
die gekriimmte Seitenfliche in Abb, 31, Taf. XLI auf
rechten Seite ein und steigt schliefslich his zur oben
schricbenen scharfen Kante an.  Nach dem
dieser rutscht der angeliobene THlaken auf der obern Schriig-
fliche des andern abwiirts. Der Ilebel h ist nun so gebogen,
dals der Kuppelhaken nach dem Ausheben mit seinen Ansiitzen
f an jenem abwiirts gleitet, bis scine Ausiitze unterhalb der
Tnterkante des TFiihrungstickes ¢ zu liegen kommen, Der
Haken b nimmt hicrbei eine nach vorn geneigte Stellung cin,
welche nahe bei der senkrechten liegt, Wird jetzt der
IIebel I von vorn nach hinten -bewegt, so gelangen die An-
sitze f auf die Iinterseite der Iithrungstiicke ¢ und der
Kuppelhaken fiillt vermdge seciner schweren Spitze nach unten
in seine Rulielage, wobei sich sein Schwanz nach oben bewegt.
Diese Lage ist in Abb. 30, Taf. XLI gestrichelt.

Soll der Taken wieder in seine kuppelbereite Stellung
bewegt werden, so wird die Welle 1 gedreht. IHebel p driickt
dann den Schwanz g nach unten, bis die Ansiitze f des Hakens

der
be-
Ueberschreiten

die Unterkante des TFithrungstiickes ¢ iiberschritten haben,
worauf sie auf der Vorderseite ieses Stiickes nach oben

gleiten, bis der IHaken die kuppelbereite Stellung (Abb. 30,
Taf. XLI) einnimmt.

2. Kuppelungen mit wagerecht drehbaren Kuppelgliedern.

Die Anordnung der wagerecht drehbaren Kuppelglieder
ist im Wesentlichen dieselbe, wie die der senkrecht drehbaren,
doch kamn die Gewichtswirkung der Kuppelglieder selbst fiir
die Kuppelung nicht ausgenutzt werden. statt dessen miissen
Federn benutzt werden. Will Gewicite benutzen, so
mufs deren senkrechte Bewegung durch Hebel in die wage-
rechte der Kuppelglieder umgesetzt werden Abb. 33, Taf. XLI
zeigt die am Diufigsten vorkommende Ausfihrungsform mit
zwei in einander greifenden flalken. )

Die "innen liegende Seitenfliche der Spitze des Hakens a
ist wieder als schiriige Auflauffliiche ausgebildet, und durch die
Feder ¢ wird der Ilaken in der Mittelstellung gehalten. Der
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Haken dreht sich einmal um seine senkrechte Achse h, dann
aber noch um eine wagerechte Achse d in senkrechter Ebene.
Da eine Spannvorrichtung fiir die Kuppelung nicht vorgesehen
ist, so erfolgt das Trennen der IHaken durch Senken des einen
mittels Drehung um die Achse d. Aus dieser Kauppelung
ergiebt sich die in Abb., 34, Taf. XLII dargestellte, wenn man
die seukrechten Drehachsen der Haken ins Unendliche verlegt.
Dann entstehen Kuppelglieder, welche eine Bewegung senkrecht
zur Richtung der Zugkraft ausfiihren. Aus den IIaken werden
dann Riegel b, welche in einem Kuppelgehiiuse a gefithrt sind
und durch TFedern ¢ nach aufsen gedriickt werden. Treffen
die beiden Kuppelungshiilften auf ecinander. so schicben sich
die Riegel gegenseitig zuriick und legen sich dann vor einander.
Eine Trennung der beiden Kuppelkiopfe in der Ricliung recht-
winkelig zu ihrer Lingsachse wird dadurch verhindert, dafs
sich ihre vorderen Enden in entsprechende Ausbuchtungen des
gegenitherliegenden Theiles einlegen.

Das Losen der Kuppelung geschieht durch Zurickziehen
eines oder beider Rievel.

Als Kuppelglieder kommen, wie bei der vorigen Gruppe,
ebenfalls Haken und Oese vor. So kann die Kuappelung nach
Abb, 8, Taf. XXXIX ohne Weiteres als selbstthiitige Kuppelung
Lenutzt werden, wenn die Ilaken a etwa darch IFedern in der
Mirtelstellung gehalten werden. Gewdhnlich sind die Kuppe-
lungen mit Spanuvorrichtung versehen, und die Ilaken werden,
nachdem der Fingriff gelockert ist, dadurch getrenut, dals einer
aus der MMittellage herausbewegt wird.

8. Kuppelungen mit Oese oder Haken und senkrechtem
Bolzen.

Verlegt man bei den Kuppelungen mit seukrecht dreh-
harem Haken und fester Oese den Drehpunkt des IHakens ins
Unendliche, so wird aus dem IHaken ein senkrecht verschieh-
barer DBolzen und awns dem Hakenschaft wird ein Geliiuse,
welches, soweit der Kuppelvorgang in Betracht kommt, lkeine
Bewegung aasfithrt, sondern nur zur Aufnahme der Kuppeldse
und zur Fihrung des senkrechten Bolzens dient. Die Aus-
fiithrungsformen dieser Kuppelungsart sind sehr zahlreich, weichen
jedoch im Wesentlichen nicht viel von einander ab.  Der
Grundgedanke der Kuppelung ist der, dafs der Kuppelbolzen
ein verschiebbares Auflager erhilt, welches durch die Kuppel-
ose zuriickgedringt wird. Der Bolzen verliert schliefslich seine
Unterstitzung und fillt in die Kuppelose ein. Die Abb. 35
bis 38, Taf. XLII zeigen drei der am hiiufigsten vorkommenden
Ausfihrungen,

In einem Gehiuse b Gleitstiick ¢ (Abb. 36,
Taf. XLII) in der Lingsrichtung der Kuppelung verschiebbar,
Dieses wird durch eine Feder d in die vordere Endstellung
gedritclt, in welcher es den senkrecht im Gehiuse gefithrien
Jolzen a stiitzt, Letzterer ist durch eine Feder g belastet.
Schicbt nun die Oese f das Gleitstick ¢ zuriick, so fiillt
schliefslich der Bolzen a unach unten durch die Oese in ein anf
der Unterseite des Gehiuses angebrachtes Loch, wodurch die
Verbindung der Kuppelgheder vollzogen ist. Das Losen der
Kuppelung geschieht durch Ausheben des Kuppelbolzens a,
Bei der Kuppelung nach Abb. 37, Taf. XLII ruht der Bolzen b
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anf einem pendelnd aufgehiingten Auflager ¢, withrend nach

hiingte Stiitze, mit dem DBolzen vereinigt ist. An dem untern
Ende eines den Bolzen b tragenden Rahmens ist ein Haken d
befestigt, welcher durch eine Ieder f in dic Rahmenebene
hineingedriickt wird. In der obern Endstellung, der Ruhe-
stellung des Bolzens b liegt die Spitze des Hakens d auf der
Tnnenfliche der untern Wand des Kuppelgeliiuses auf, wobei
der Haken d durch einen Ausschnitt dieser Wand hindurch
gefiihrt ist. Tritt die Oese in das Gehiiuse a ein, so schiebt
sie den Haken d von seinem Auflager herunter und der Rahmen
nebst Bolzen b fillt nach unten in die Kuppellage. Statt den
Haltehaken d unmittelbar mit dem Kuppelgliede zu vereinigen,
werden aach hiiufig zwischen llaken und Bolzen besondere Ge-
stiinge eingeschaltet, Ibenso findet sich vielfach dic zwang-
liufige Verbindung von Dolzen und Gleitstick ¢ (Abb. 36,
Taf. XLI[). Dem letztern fillt dann nicht mehr dic Aufgabe
zu, dem Bolzen als Auflager zu dienen, sondern es iibertriigt
rur die von der Kuppelose empfangene Dewegung unter Ver-
mittelung von Ilebeln auf den Kuppelbolzen, und in dem Malse,
wie es zuriickgeschoben wird, senkt sich alimiilig der Kuppel-
bolzen in seine Schiulslage.

Statt der Kuppeldsen werden auch Iaken verwendet, Der
senkrechte Bolzen wird dann, um einen guten Eingriff zu er-
halten, als Platte, Schieber, ausgebildet, Das Gleitstiick ¢ ist
dann oft fortgelassen und der Kuppelhaken, sowie der Schicber
erhalten schriige Anlanffliichen. Damit der letztere vom Ilaken
sicher angehoben werden kann, darf seine Unterkante in der
kuppelbereiten Stellung die untere Innenfliche der Hohlung des
Kuppelgehiunses nicht berithren. Die kuppelbereite Stellung
und die Kuppelstellung des Schiebers stimmen daher #iberein.

4. Kuppelungen mit Oese oder Haken und wagerechtem
Bolzen.

Die Kuppelungen mit wagerechtem Bolzen als schliefsendes
Kuppelglied unterscheiden sich dem Wesen nach wenig von den
vorigen. Sie entstehen aus ihnen durch Drehung der Kuppe-
lung in senkrechter Ebene um 90",

Die Abb, 39 bis 41, Taf. XLII stellen eine derartige
Kuppelung dar. An dem Schafte der Schraubenkuppelung ist
das Kuppelgehiuse a angebracht, welches mit einer trichter-
formigen Einfuhrungsofinung versehen ist. Theils im Gehiiuse,
theils in einem an diesem befestigten Biigel n ist der wage-
recht verschiebbare Bolzen b gelagert, Dieser ist durch einen
Hebel ¢ mit einer Welle d verbunden, welche an der Bufter-
boble gelagert und in ihren Lagern liugsverschiebbar ist.
Die Welle d steht unter dem Einflusse eines Gewichtes, welches
bestrebt ist, sie in der Richtung des Pfeiles (Abb. 40, Taf. XLIT)
zu verschiecben, Da der Kuppelbolzen b mit der Welle fest
verbunden ist, so wird er also von dem Gewichte stets in die
Schlulsstellung bewegt.  Zum Ieststellen des Kuppelbolzens in
der kuppelbereiten Lage dient eine am Wagen hefestigte dreh-
bare Klinke h, welche sich in eine Kerbe der Stange d ein-
legt.  Zuam Lo-en dieser Sperrvorrichtung ist ein Winkelhebel
vorgesehen, dessen einer Arm k unter der Klinke h liegt
(Abb. 41, Taf. XLII), wilrend der andere 1 als Doppelarm

" ausgefilbrt ist, dessen beide Ilil{ten rechts und links vom Zug-
Abb, 38, Taf., XL.II das Auflager, in diesem Falle einc aufge-

haken der Schraubenkuppelung liegen,

Tritt nun die gegeniiberliegende Kuppelise in das Kuppel-
gehduse ein, so bewegt sie sich rechts oder links an dem
Haken f vorbei, trifit auf einen der Arme 1 und dreht den
Winkelhebel nach oben, dessen Arm k die Klinke h aus der
Kerbe der Stange d aushebt. Unter dem Einflusse des ge-
nannten Gewichtes bewegt sich jetzt die Stange in der Pfeil-
richtung und der Bolzen b tritt durch die Oese g hindurch.
Es ist aufserdem noch eine zweite Klinke i vorbanden, welche
die Stange mit dem Kuppelbolzen in der Kuppelstellung gegen
Losen sichert. Aufserdem lkann die Stange mittels der Klinke i
so festgestellt werden, dafs kein Kuppeln stattfindet, wenn auch
die Ilinke h durch den Winkelhebel I, 1 ausgehoben wird,

Im Uebrigen kommen die fiir Kuppelungen mit senk-
rechtem Bolzen beschriebenen Ausfillirungen auch fiir die Kuppe-
lungen mit wagerechtem DBolzen vor, der Kuppelbolzen stéitzt
sich dann beispielsweise nicht auf die Oberfliche des Gleit-
lagers (Abb, 36, Taf. XLII), sondern auf eine Seitenfiiiche,
Der Kuppelbolzen wird dann meist durch eine Feder ver-
schoben. Ueberhaupt ist die Verwendung von Federn zur Aus-
iibung von Kraftwirkungen bei Kuppelungen hiinfiger, als die
der Gewichte, da sie durch die vom Falirzeuge erhaltenen Stofse
weniger beeinflufst werden,

5. Kuppelungen mit pfeilformigen oder dhnlichen
Kuppelgliedern.

Die Kuppelungen mit einem oder zwei pfeilformigen
Kuppelgliedern dirften nach den Kuppelungen mit senkrecht
drehbaren Kuppelgliedern wohl am zablreichsten vertreten sein.
Die Bauart nach Abb. 42 und 43, Taf. XLII stellt eigentlich
nichts weiter dar, als eine Abart des senkrecht oder wagerecht
drehbaren IHakens. Sie sind entstanden aus dem Bestreben,
ein Verfehlen der beiden einfachen Kuppelhaken mit nur einer
Spitze zu vermeiden. Die pfeilformigen Ilaken brauchen daher
nicht in gleicher Hohe zu liegen, denn der hoher liegende
steigt stets anf dem tiefer liegenden hinauf und greift dann in
ihn -ein. Die Haken haben entweder ein unteres festes Auf-
lager, welches sie in der Gebrauchslage hiilt, und sind von
oben durch Gewicht oder Feder belastet, oder sie werden
zwischen zwei Federn frei schwebend gehalten, Die Drebung
der Haken um 909 sodafls sie eine Bewegung in wagerechter
Ebene beim Kuppeln ausfihren, dndert nichts an dem Wesen
der Kuppelung. Auch derartige Anorduungen sind vorhanden.
Das Losen dieser Kuppelungen geschieht durch Ausheben eines
der Haken nach oben, unten oder nach der Seite. Ist die
Ilakenspitze unterschnitten, so mufs entweder vorher oder
gleichzeitig das Vorschieben des auszuhebenden Ilakens er-
folgen.

Eine sehr zahlreich vorhandene Kuppelung stellt Abb. 44,
Taf. XLII dar. Das pfeilformige Glied a ist nur einmal vor-
handen, wihrend das Glied der andern Kuppelungshilfte aus
zwei wag-erecht oder senkrecht drelibaren IKlinken m besteht,
welche durch Federn i in der Schlufsstellung gehalten werden.
Tritt das Glied a in das Kuppelgehiiuse, in dem die Klinken m
gelagert sind, ein, wobei es durch Iihrungen ¢ eutsprechend
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geleitet wird. so dreht es die Klinken m nach rickwérts, Ist '
der verbreiterte Kopf des Gliedes a geniigend eingedrungen, so

fallen schliefslich die Kliuken in ihre Schlulsstellung zuriick
und  bhindern das Glied a am Zurickgehen. Das Losen der
Kuppelung erfolgt durch Zuritckdrehen der Klinken, Statt der
drehbaren Anordnung der Klinken findet sich hiiufig die Ver-
schiebbarkeit rechtwinkelig zur Richtung der Lingsachse der
Kuppelung,
die Anordnung von zwei Ilaken mit gegeneinandergekehrten
Spitzen. Das Kuppelglied nimmt dann ungefihr die Gestalt
einer Zange an (Abb. 45, Taf. XLII). Auch richtige Zangen-
formen kommen vor, bei denen sich die llaken kreuzen und
die beiden Drehachsen ¢ (Abb, 45, Taf. XIL.II) in eine zusammen-
fallen, Das Losen der Kuppelung geschieht entweder durch
Qeffnen der Zange, oder durch lleben, Senken oder Drehen
des Gliedes a um seine Achse. Dei der doppelten Anordnnng
der Kuppelung nach Abb, 45, Taf. XLII wird beispielsweise
die Zange durch Zusammendriicken der Schwanzenden dgr
Haken b gedffnet, und gleichzeitiz das Glied a aus der Kuppel-
stellung um 909 in die Offeusteliung gedreht, Die Spitzen der
Haken b stehen in der Schlulsstellung entsprechend der Stiirke
des Schaftes des Gliedes a auseinander.

Abb, 47, Taf. XLII zeigt eine Kuppelung mit gleich-
artigen, doppelt angeordneten Kuppelgliedern a, welche duarch
Federn d in der Kuppelstellung gehalten werden. Diese An-
ordnung hat den Zweck, auch bei grofsen IIohenunterschieden
der Kuppelungshilften sicheres Ineinandergreifen zu erzielen.
Sind die Haken wagerechit drehbar, so wird dieser Zweck da-
durch erreicht, dafs sie in senkrechter Richtung moglichst hoch
gemacht werden,

In Abb. 48 und 49, Taf, XLIII ist noch eine andere Bau-
art dargestellt, bei welcher das pfeilformige Kuppelglied das
zangenformige unter Vermittlung eines verschiebbaren Bafters
aus der Offen- in die Schlufsstellung bewegt, Das cine Kuppel-
glied besteht aus dem mittels Federvorrichtung h elastisch ge-
Iagerten Glied a. Die Pfeilform ist ziemlich verloren gegangen,
denn der Kopf hat eine knopfartige Gestalt angenommen. Auch
die Eigenschaften eines Ilakens sind nicht mehr in vollem
Malse vorhanden, denn das zangenformige Kuppelglied ist der-
art geformt, dals die Haken b den Kopf des Gliedes a nicht
von selbst festhalten konnen. Die Haken b sind um senk-
rechte Zapfen drehbar, gegen ihre Aufsenflichen legen sich
doppelarmige Hebel d mit ihren fnfseren Armen. Die senk-
rechten Drehizapfen dieser llebel d und ebenso die Zapfen der
Haken b sind in cinem an der Stirnwand des Wagens be-
festigten Gehiiuse m gelagert. Zwischen den Ilebeln d und
den I[laken b ist in Richtung der mittlern Liingsachse der
Kuppelung ein von der Feder i nach vorn gedriickter Buffur ¢
gelagert. Dieser triigt zwei Kopfe, von denen der hintere k
kegelformig gestaltet ist.

Ilinter den Hebeln d ist am Wagen eine Querwelle g ge-
lagert, welche von der Seite des Wageus aus gedreht werden
kann, Auf diese sind mit Rechts- und Linksgewinde zwei
Mattern f aufgesetzt, welche mit Ansiitzen in Nuthen der
kurzen Arme der llebel d eingreifen. Abb, 49, Taf, XLIII
zeigt die Kuppelglieder in der kuppelbereiten Lage. Die

Vielfach findet sich auch als zweites Kuppelglied -

Haken b sind geoffnet, die Hebel d liegen mit ihren lurzen
Enden nahe bei einander, der DBuffer e, k liegt in seiner
vordern Endstellung, und die Muttern f sind soweit durch
Drebung der Welle g genithert, dals ilire Ansitze sich gegen
die nach innen liegenden Enden der Nathen in den IHebeln d
legen. 'Irifft jetzt das Glied a auf den Buffer, so schiebt sich
der kegelformige Bafferkopf k zwischen die kurzen Enden der
Ilebel d und driingt diese auseinander, wodurch die Ilaken b
geschlossen werden, so dafls der Kopf des Gliedes a von ihnen
umfalst wird., Gleichzeitig werden aber die Muttern f von den
Ilebeln d auf der Welle g nach aulsen verschoben. Da das
Gewinde auf der Welle g grofse Steigung ohne Selbsthemmung
besitzt, so  wird die Welle g durch die Verschiebung der
Muttern in Drehung versetzt, hindert die letzteren also nicht
an der Verschiebung. Um die Haken b in der Kuppelstellung
zn sichern, wird die Welle g von Hand weiter gedreht, bis
die Ansiitze der Muttern f sich gegen die anderen Enden der
Nuthen der Ilebel d legen, worauf sie durch eine Sperrvor-
richtung festgelegt werden. Das Lisen der Iuppelung erfolgt
durch Drelung der Welle in entgegengesetzter Richtung, wo-
durch die kurzen Enden der IHebel d gegen einander bewegt
und die Ilaken b freigegeben werden.

6. Kuppelungen mit Haken oder Oese und Pendel.

Die Kunppelglieder der Kuppelungen dieser Gruppe be-
stehen gewohnlich aus einer Oese und einem pendelnd aufge-
hiingten Ifebel. Bei der Bauart nach Abb. 50, Taf. XLIII ist
in die Oese b eine Feder h eingeschaltet, welche eine elastische
Uebertraguug der Zugkraft von einer Kuppelungshiilfte auf die
andere bewirkt, Das senkrecht drehbar aunfgehiingte Pendel a
weiclhit der Oese b zuerst ans und fillt dann in sie ein. An
der linterseite des Kuppelgehiiuses ist noch ein Buffer g ange-
ordnet, welcher den Stofs der Oese auffingt. Die Ausfulrungs-
formen dieser Kuppelungsart weisen nur geringe, unwesentliche
Unterschiede unter einander auf. Das Losen der Kuppelung
geschieht durch Ausheben des Pendels.

Zu diesen Kuppelungen kann maun ncch die Zahustange
und Klinke als Kuppelglieder rechnen, von denen Abb. 51,
Taf, XLIII eine Ansfihrungsform zeigt. Die Zahustange a tritt
in das Kuppelgehiuse b ein und gelangt mit der Klinke d in
Eingriff. Die Verwendung der Zahnstange ermoglicht die Her-
stellung einer verschiedenen Linge der Kappelung entsprechend
verschiedenen Bufferlingen, wofiir sonst eine besondere Spaun-
vorrichtung erforderlich ist. Das Losen der Kuppelung ge-
schieht wieder durch Ausheben der Ilinke, jedoch findet sich
auch die Drehung der Zahnstange oder der Klinke um 909 in
senkrechter Ebene als Mittel zur Trennung.

7. Kuppelungen mit zangenférmigen Kuppelgliedern,

Die Kuppelungen mit zangerformigen Kuppelgliedern ent-
stehen aus den gewdhnlichen Hakenkuppelungen durch doppelte
Anbringung des Hakens. Als Kappel:lieder kommen vor zwei
Zangen oder eine Zange und eine Kuppelose, welche Bauart die
Abh, 52, Taf. XLIIT erliutert. Die Zange besteht aus einem
mit der Zugstange fest verbundenen Haken b und einem um

Zapfen m des letztern drehbaren Ilaken a. Beide Ilaken haben
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schriige Anlaufflichen fir die Kuppelose ¢. Die Schiifte dieser
und der Zange sind durch ein Querstiick n verbunden, welches
auf die Zugstange o der Schraubenkuppelung aufgesetzt ist.
Die letztere ist also beibehalten und die beiden selbstthitigen
Kuppelungen sind rechts und links von der Schraubenkuppe-

lung angebracht, eine fitr selbstthiitize Doppellkuppelungen all- :

gemein gebriuchliche Anordnung. Der bewegliche Haken a
wird gegen den festen Ilaken b durch ecine Feder d gedriickt,
welche zwischen ihren Enden in einem an der Bufferhohle
sitzenden Trageisen g wagerecht drehbar gelagert ist. An dem
iinfsern freien Ende der Feder d ist ein senkrechter Bolzen i
befestigt, welcher in einen Schlitz f des Kuppelhakens a ein-
greitt. Das andere LEnde der Ieder ist mit einer Mutter ver-
bunden, welche auf dem Gewindetheile einer Querwelle h Dei
Drehung dieser verschoben wird, sodals entweder das idiulsere
Eunde der Feder fest gegen den Haken a gedrickt werden
oder der Haken a vom Ilaken b entfernt werden kann, wobei
sich in letzterm Ialle die Feder in dem Lager des Bockes g
drelt und der Zapfen i in dem Schlitze f des Ilakens a

gleitet. Deim Gegeneinanderfahren der Fahrzeuge driickt die
Oese ¢ den Haken a bei Seite, worauf dieser in die Oese
einfillt, Statt eines werden auch beide Ilaken beweglich

gemacht, und die Spitzen der [laken ibergreifen sich dann
in der Kuppelstellung; sie liegen also .entweder iiber- oder
neben einander, je nach der Anordnung der Zange in wage-
rechter oder senkrechter Ebene. Bei Verwendang zweler in
einander greifender Zangen mufs die Kuppelung doppelt ange-
ordnet sein, wenn die eine Zange in senkrechter, die andere
in wagerechter bene liegt. Vermieden wird dies dadurch,
dafs man die Zangen entweder um ihre Lingsachse drehbar
macht, oder die Zange so stellt, dals ihre Ebene cinen Winkel
mit der Wagerechten bildet. Werden alle Zangen daher gleich-
miifsig so an den Wagen angeordnet, dals dic Ebene der
Zange beispielsweise von rechts oben nach links unten verliuft,
so kdnnen nie zwei gleichgerichitete Kuppelungshilften so zu-
sammentreffen, dals die Verbindung unmoglich wiire. Das
Losen der Kuppelung muls durch Losen einer Zange geschehen,
Im Uebrigen kaun anch ein pfeilformiges Glied als zweites

Kuppelglied dienen. Derartige Kuppelungen kann man daher

”

zu beiden Gattungen 5 und 7 ziihlen.

8. Kuppelungen mit gabelférmigen Kuppelgliedern.

Die Kuppelglieder dieser Gattung sind zweijarmige Gabeln
(Abb, 53, Taf. XLII), deren Oeffnung am vordern Ende durch
einen Ilebel f verschlossen wird, welcher an dem einen Arme
drehbar Dbefestigt ist und sich mit seinem freien Ende von innen
gegen das hakenartige Fnde des andern Armes b legt.
der Drehachse des Ilebels f sitzt noch ein anderer Ilebel g,
welcher durch eine unter der Wirkung einer Feder i stehende
Stange h nach vorn gedritckt wird, wie in der Stellung Abb, 53,
Taf. XLIII. In der kuppelbereiten Stellung legt sich der Ilebel f
von innen gegen das hakenartige Ende des IHakens b. Beim
Kuppeln treffen sich die !ebel f, die Gabeln stehen in diesem
Falle kreuzweis zu einander; dic Ilebel f driicken sich gegen-
seitig nach riickwiirts und kehren, wenn sie ancinander vorbei-
geglitten sind, in ihre Anfangslage zuriick, wobei sie sich nun

Auf

mit ihren Innenflichen berihren. Das Losen der Kuppelung
durch Einwirtsdrehung eines der Hebel f findet sich wenig, da
die Moglichkeit hierfiir pur vorhanden ist, wenn die beiden
Kuppelungshiilften soweit zusammengeschoben werden, dals der
eine Hebel f an dem andern vorbeigeht. Meistens geschieht
das Losen der Kuppelung durch Drehung des ecinen Armes b
(Abh. 53, Taf. XLIIH) nach aufsen, wodurch der Hebel f frei-

" gegeben wird und sich nun unter der Wirkung der Feder i

nach aufsen bewegen kann. Die Bewegung des Ilakens b
erfolgt im vorliegenden Falle durch ein Keilstiick d, welches
unter Vermittelung eines Hebels m durch Drehung der Quer-
welle k verschoben wird. Eine der Gabeln kann auch hier
wieder durch eine gewdhnliche Oese ersetzt werden.

9. Kuppelungen mit um die Lingsachse drehbaren
Kuppelgliedern.

Die Bauart der selbstthiitigen Kuppelungen mit um die
Tingsachse drehbaren Kuppelgliedern ist im allgemeinen die-
selbe, wie die der von Hand einlegbaren (Abb. 12 bis 18,
Taf. XL). Die dort beschriebenen Ausfithrungen konnen
ohne Weiteres fiir selbstthiitizes Kuppeln eingerichtet werden,
Bei der Bauart nach Abb. 12 und 13, Taf. XL, werden die
[laken beispielsweise durch Federn oder Gewichte in der
Kuppelstellung gehalten. Beim Aufeinandertreffen der Iaken-
spitzen. drehen sich die Kuppelhaken catgegen der Wirkung
der Feder oder des Gewichtes um die Liingsachse, und die
[laken greifen ineinander ein, nachdem sich ihre Spitzen an
einander vorbeibewegt haben. Ebenso findet das Kuppeln bei
der Ausfithrangsform nach Abb. 14 und 15, Taf. X[, statt,
wenn die Kuppelhilften aufeinander stofsen. Mit dem Schafte
ist z. B. ein Gewicht verbunden, welches in der Ruhelage der
Kuppelung (Abb. 14, Taf. XI) durch einen Riegel oder der-
gleichen festgelegt ist,
hiilfte in der Lingsrichtung verliert das Gewicht seine Unter-
stittzang und Ilaken a und Qese b drehen sich um ihre Achse,
wodurch die Knppelung vollzogen wird.

Ebenso wird ferner das Glied a der Kuppelung nach
Abb, 16 und 17, Taf. XL gedreht, wenn sein Kopf in das
Gehiiuse b eingetreten ist und auf die innere Riickwand des
Gehiiuses triftt.  Das Glied a ist lingsverschiebbar einge-
richtet; bei dieser Verschiebung verliert ein etwa mit ihm ver-
bundenes Gewicht sein Auflager und dreht das Glied wm 90°
in die Kuppelstellung.

Die Baunart nach Abb, 18, Taf. XL wirkt selbstthiitig,
wenn die Spirale a so steil gewunden ist, dafs sie sich in dic
gegeniiberliegende hineindreht. Das Feststellen der Kuppel-
erfolgt dann durch irgend eine
Sperrvorrichtung, etwa durch ein auf dem Schafte sitzendes
Sperrad, in welches eine Klinke einfillt. Auch Schrauben-
bolzen und Mutter sind als Kuappelglicder vertreten. Das Ge-
winde des Schraubenbolzens ist so steil, dafs es sich in die fest-
stehende Mutter hineindreht und schliefslich f{estgestellt wird.

Fine viel vertretene Form zeigt ferner Abb. 54, Taf, XLIII.
Die Iaken b liegen mit ihren Spitzen in einem Kreise und
besitzen schriige Auflaufflichen c.  Ihre kuppelbereite Stellung
ist in diesem Falle gleich der Offenstellung., Beim Zusammen-

Dureh Verschiebung der Kuppelungs-

glieder in der Kuppellage



treffen der Kuppelkopfe wird durch deren Liingsverschiebung
eine Sperrvorrichtung ausgelost und die Iaken drehen sich
unter der Einwirkung der Gewichte d in die Kuppelstellung.
Die Ilaken b konnen aber bei getrennten Kuppelhiilften ebenso
gut in der Schlulsstellung stehen. Mittels der Schrigflichen ¢
drehen sie sich dann gegenseitig in die Offenstellung und
fallen wieder in einander ein. Die erstere Anordnung unter-
scheidet sich von der letztern dadurch, dafls die Ilaken beim
Oeftnen durch die genannte Sperrvorrichtung festgelegt werden
und sich dann wieder in der kuppelbereiten Stellung befinden,
wiihrend im letztern Falle der in die Offenstellung gedrehte
Haken durch eine besondere Sperrvorrichtung festgestellt werden
mufls, damit er® nicht wieder einfillt, Diese Sperrvorrichtung
muls dann von Hand oder selbstthiitiz wieder ausgelost werden,
damit die Haken wieder in ihre Schlufslage zuriickkehren.

Die Abb. 55 bis 57, Taf. XLIII stellen eine in vielen
Vorschligen vorhandene Bauart dem allgemeinen Grundgedanken

nach dar. Die beiden Kuppelgehiiuse b sind mit geraden
Vorderfliichen versehen, welche beim Zusainmentreffen auf

einanderstolsen, also einen besondern Buffer ersetzen. Das eine
Gehiinse triigt das pilzartig geformte Kuppelglied a, dessen
Kopf hioher ist als breit, im Querschnitte also rechteckige Ge-
stalt hat. Iis ist um seine Achse um 909 drehbar und triigt
einen Hebel m, mit welchem es in seine beiden Indstellungen
bewegt werden kann (Abb, 56, Taf. XLIII). Im andern Kuppel-
gehiiuse ist ein Buffer ¢ verschiebbar gelagert, welcher durch
eine Feder d nach vorn gedriickt wird, Der Buffer triigt einen
Querbolzen g, welcher in schraubenformig angeordnete Schlitze f
des den Buffer umgebenden Gehiluses eingreift. Die Steigung
der Sclditze ist derart bemessen, dals der Duffer bei seiner
Verschiebung aus der vordern Endstellung in die hintere eine
Vierteldrehung ausfithrt, seiner

Das Kuppelgehiiuse ist in

vordern Stirnwand mit einem rechteckigen Schlitze versehen,

welcher etwas grofsere Abmessungen hat, als der Querschnitt

des Kopfes Lk des Gliedes a. Dieses kann in den Schlitz frei

eintreten, trifit auf den Buffer ¢ und verschiebt diesen nach :
’ !

hinten.
dals das Glied a an der durch die Verschiebung des Buffers ¢
hervorgerufenen Drehung theilnehmen mufs, Es wird daber in
die Kuppelstellung (Abb. 57, Taf, XLIII) gedreht, in welcher
es aus dem Gehiiuse nicht mehr austreten kanu.

Die Kuppelung wird durch Drehung von Glied a um 90°
gelost. Idbenso gut konnte auch das den Sclhlitz tragende Ge-
hiiuse gedreht werden. Beide Arten kommen vor,

10. Xlauenkuppelungen.

Die Klauenkuppelungen unterscheiden sich von den vorigen
Kuppelungen nicht so sehr durch die Form des verwendeten
Kuppelgliedes, als durch die Art, in welcher dieses zum Kuppeln
benutzt wird. Dieses Kuppelglied (Abb. 59, Taf. XLIII) ist die

Die Dbeiden Theile ¢ und k greifen so in einander, |

sogenannte Kuppelllaue g, h, welche ¢inen wagerecht drehbaren

Iaken bildet, dessen Drehpunkt weit nach vorn geriickt ist, .
und dessen kirzerer Arm aufserhalb, dessen innerer innerhalb .

eines Kuppelgehiuses o liegt.
Der kurze und der lange Arm stehen genau oder annihernd
rechtwinkelig zu einander.

- Fliche oben und unten

Neu ist die Klaue an sich nicht,

denn der in Abb. 27, Taf. XLI dargestelltc Ilaken .hat viel
Aehnlichkeit mit ihr. Auch der Kuppelungsvorgang ist bei der
Kuppelang nach Abb. 27, Taf. XLI derselbe, wie bei der
Klauenkuppelung, indem das gegenitberstehende
gegen den Schwanz des Hakens stofst, ibn in die Kuppelstellung
dreht und dann mit der Spitze des Hakens in Eingriff ge-
langt. DBei der Klauenkuppelung sind aber zwei gleichartige
Klauen vorhanden, welche sich gegenscitig aus der Offenstellung

Kuppelglied

in die Kuppelstellung drehen und dann in einander eingreifen.
Der Name »Klaue« fiir das Kuppelglied dirfte passender sein,
als beispiclsweise Gelenk oder Gelenkknaggen, welcher hiufig
vorkommt, denn die Bewegung des Kuppelgliedes lifst sich am
besten mit der der Klaue des Vogels vergleichen. Gelenk ist
jedenfalls nicht richtig, denn ein Gelenk setzt die gegenseitige
Beweglichkeit oder doch zum mindesten die vorhandene Mog-
lichkeit der Bewegung der im Gelenkpunkte zusammentreffenden
Stibe voraus. Im Folgenden soll daher das Kuppelglied stets
mit »Xlaue« oder »Kuppelklaue«, der iulsere, gewohulich auch
kiirzere Arm mit Kopfstick oder Kuppelarm und der inuere,
Lingere Arm mit Schwanz oder Schwanzstick bezeichuet werden.
In der Kuppelstellung liegt das Kopfstick h rechtwinkelig zur
Liingsachse der Kuppelung und stets aufserhalb des Gehiluses a.
Das Schiwanzstiick liegt innerhalb des Gehinses und wird durch
eine Sperrvorrichtung festgestellt. Dic Klauen der beiden
Kuppelhz’ilfteh umfassen sich nun mit ilren Kopfstiicken h so,
dals sich die senkrechiten Innenfiiichen berihren. Zur Erzielung
einer guten Anlage, und wm Abrutschen moglichst zu ver-
hindern, sind diese Flichen schwach S-formig gekrimmt,
Werden nun die Sperrvorrichtungen fiir die Klauen geldst und
die Fahrzeuge auseinander gefahren, so bewegen sich die Klauen
in ihre Offenstellung, die Arme h bewegen sich um die Zapfeu p
nach auflsen, sodafs sie sich der zur Liingsachse der Kuppelung
gleich gerichteten Lage niihern oder ganz in diese iibergehen,
und die Schwanzstiicke g treten aus dem Innern des Kuppel-
gebituses heraus und in den Raum vor diesem. Befinden sich
nun die Klauen in dieser Stellung, uud treffen zwei zusammen,
so trifft der Kuppelarm der einen auf das Schwanzstiick der
andern. Die Klauen drehen sich dann so, dals die Kuppel-
arme allmiilig in einander greifen, worauf schliefslich nach voll-
stindigem Ineinandergreifen die Schwanzstiicke g selbstthiitig
festgestellt werden. Die gewohnliche IForm des Kuppelgehiuses
stellt Abb. 38 und 59, Taf. XLIII dar. Das Gehiiuse besteht
aus cinem Kasten mit offener Vorderseite, welcher in der Rich-
tung nach vorn zwei Verlingerungen trigt. Das knde der
weiter nach vorn reichenden Verlingerung trigt das Lager far
die Iuppelklaue, welche sich um den senkrechten DIolzen p
dreht, Der andere Arm d hat eine schrig nach aulsen ge-
richtete senkrechte Fliche und wird als Gegenhalter bezeichuet.
Da die Kuppelklauen keinen ausgesprochen hakenartigen Ein-
griff besitzen, so dient der Gegenhalter dazu, Trennung in der
Richtung rechtwinkelig zur Zugkraft zu verhindern. Die Oeff-
nung auf der Vorderseite des Gehiiuses ist nur so grofs, dafs
der Schwanz hindurchtreten kann. Der iibrige volle Theil der
stellt eine DBufferscheibe dar. DBewegt
sich nimlich die Klaue in die Kuppelstellung und liegt das
Schwanzstick wieder innerhalb des Gehiuses, so trifft die
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Vorderseite der gegentiber liegenden Klaue auf die Vorderfliche
des Gehiiuses, welche den Stofs aufnimmt und an eine elastische
Stolsvorrichtung mittels des an der Riickseite des Kuppelge-
hiiuses liegenden Schaftes k (Abb. 58, Taf, XLIIT) weiter leitet.
Bei der Klauenkuppelung ist also das Glied, welches den Zug
aufnimmt, mit dem, welches den Stofs aufnimmt, vereinigt, sie
ist also eine »Mittelbufferknppelung«. Das Kuppelgehiuse und
die Klaue sind allen Mittelbufferkuppelungen eigenthiimlich.
Die verschiedenen Ausfilrungen unterscheiden sich nur durch
die Mittel, welche fur die Feststellung der Klaue verwendet
werden.
ITier konnen hauptsiichlich 5 Gruppen unterschieden werden,
Jje nachdem die Sperrvorrichtungen bestehen aus:
a)
b)
©)
d)
©)

cinem senkrechten Fallbolzen, Sperrfalle;

einer wagerecht drehbaren Klinke;

cinem wagerecht verschiebbaren Riegel;

einer senkrecht drehbaren Klinke;

einem in wagerechter Ebene verschiebbaren und senkrecht
fallenden Bolzen.

Die Kuppelungen der ersten Gruppe sind dic zahlreichsten.
Das Sperrglied ist ein Bolzen b (Abb. 58 bis 60, Taf. XLIID,
welcher im Kuppelgehiiuse senkrecht gefiihrt wird. Dieser legt
sich vor das JTinde des Schwanzstiickes g und verbindert die
Klaue so an der Bewegung nach auswiirts. Die kuppelbereite
Stellang fitr den Bolzen ist dieselbe wie die Kuppelstellung.
Zur Bewegung der Klaune in die Schinfsstellung miissen also be-
sondere Mittel vorgesehen sein, welche ermiglichen, dals das
Schwanzstiick g hinter den Bolzen b gelangt. Dies wird durch
eine am DBolzen angebrachte Schriiefliche ¢ erreicht (Abh, 60,
Taf. XLIII). Der Schwanz g trittt auf diese Fliche und hebt
den Bolzen b an, welcher schlielslich die Unterstitzung des
Schwanzes verliert, wieder in die Kuppelstellung fille und die
Klaue verricgelt. Zur Sicherung des Bolzens b gegen Empor-
schleudern wiilirend der Fahrt dient ein hakenfirmiger Ilebel f
welcher sich unter den Rand des als Fihrung fiir die Sperr-
falle dienenden Theiles des Kuppelgehiiuses legt. Vielfach ist
das Schwanzstiick g noch wmit einem nach aufsen gehenden
Arme versehen, welcher nach einem Kreisbogen mit Bolzen p
als Mitrelpunkt gekriimmt ist,  Bewegt sich die Klaue dann in
die Offenstellung, so rubt sie auf diesem Arme auf und fillt
bei vollstiindig gedffineter Klaue nicht wieder in ihre untere
Stellung zuriick. Die Sperrfalle braucht dann auch Ikeine
Schriigfliiche ¢, da sie schon angelioben ist. Diese Bauart hat
den Vortheil, dals ein stofsartiges Emporschleudern der Sperr-
falle bei schneller Bewegung der Klaue vermieden wird, welches
im andern TFalle hinfig vorkommt,

Das Oeffnen der Kuppelang geschieht durch Anheben des
Kuppelbolzens b, welcher in seiner Offenstellung [festgestellt
werden mufs, damit er nicht wieder einfillt.

Die Sperrvorrichtung mit wagerecht drehbarer
zeigt Abb. 61, Taf. XLIV. Die Klinke d ist um einen senk-
rechten Bolzen drehbar nnd wird meist durch eine auf ihre
Ritckseite wirkende Feder in ihre Sperrlage gedriickt.
liegenden Falle rubt sie anf einer schiefen, in Abb. G1, Taf. X1LIV
gestrichelten Fliiche auf, auf der sie abwiirts gleitend und sich

Klinke -

Im vor-

dabei um ibren Zapfen drehend nach unten fillt. Die Klaueec
drebt mit ihrem Schwanzsticke beim Kuppeln die Klinke
zariick, welche sich auf die schiefe Fliche hinaufbewegt und
dann wieder vor den Schwanz ¢ fillt. Das Losen der Kuppe-
lung geschieht durch Ziehen an dem mit der Klinke ver-
bundenen Hebel f. Die Klinke wird bei ihrer Drehung die
schiefe Fliche hinaufgezogen und angehoben, wobei sie die
Klaue freigiebt.

Die Sperrvorrichtung mit in der Lingsachse der Kuppe-
lung verschiebbarem Riegel ergiebt sich aus der vorigen,
wenn der Drelipunkt der Klinke ins Unendliche riickt, Der
Riegel a ist (Abb. 62, Taf. XLIV) im Schafte verschiebbar ge-
lagert und wird durch eine Feder b nach vorn in die Sperr-
stellung bewegt, Die Vorderfliche ist schriig gestaltet, so dafs
der Riegel von dem Schwanze der Kuppelklaue zuriickgedriickt
wird und dann wieder vorschnellt. Zum Losen der Kuppelung
wird der Riegel zuriickgezogen.

Die Sperrvorrichtung mit senkrechit drehbarer Klinke zeigen
die Abb. 63 bis 65, Taf. XL.IV. Die Klinke d ist um einen
wagerechten Bolzen drehbar und triigt wie vorher der senk-
recht verschiebbare Bolzen eine Schriigfliiche. Abb. 65, Taf. XLIV
lifst sie an der auf die Seite gelegten Klinke deutlich erkennen.
Soll ein starker Schlag auf die Klinke vermieden werden, so
mufs der Schwanz der Klaue wieder mit dem oben be-
schriebenen gekrimmten Arme versehen sein. Das Losen der
Kuppelung geschieht durch Anheben der Klinke,

Wiihrend bisher das Sperrglied entweder senkrechte oder
wagerechte Bewegungen ausfithrte, ist bei der Bauart nach
Abb, 66 und 67, Taf. XLIV eine zusammengesetzte Rewegung
vorhanden.  Der Sperrbolzen ¢ d lat [ -Gestalt. In der
Kuppelstellung tritt er durch eine Oeffnung g am Boden des
Kuppelgehiuses hindurch und legt sich gegen die Rickenfliche
des Schwanzstiickes b.  Sein kiirzerer Arm legt sich gegen die

Vorderseite des Schwanzes und hilt diesen fest. Der beide
Arme verbindende Quersteg ruht auf der Oberfliche der

Kuppelklaue. Der Sperrbolzen unterscheidet sich grundsiitzlich
von den bisher beschriebenen dadurch, dafls ihm aufserdem die
Aufzabe zufillt, die Klaue in die Offenstellung zu bewegen.
Iierzu dient der lange Schenkel ¢. Wird ndmlich der Bolzen
mit der Kette k angehoben, so wird er zuerst aus der Oeff-
nung im Kuppelgehiiuse ausgehoben, und gleichzeitig giebt der
Arm d die Klaue frei. Bei weiterm Heben legt sich eine anf
der Oberseite des Steges angebrachte Kerbe i gegen einen
Yorsprung h am Kuppelgehiiuse. Der Bolzen dreht sich jetzt
um diesen Ansatz, und der lingere Arm c¢ bewegt die Klaue,
gegen die Riickseite des Schwanzstiickes driickend, in die Offen-
stellung. Liifst der Zug in der Kette nach, so setzt sich der
Arm ¢ auf eine gekriimmte, nach der Oeffnung g (Abb. 67,
Taf. XLIV) abfallende Fliche auf. Bewegt sich nun umgekehrt
die Klaue in die Kuppelstellung, so schiebt der Schwanz den

Arm ¢ zuriick, bis er durch die Oeffnung g nach uaten fiillt,
woranf der Arm d die Klaue feststellt, Der Arm d findet
Anschlag am Kuppelgebiuse, welches so den Druck der Klaue
auvfnimmt.  Wiire dies nicht der Fall, so wiirde Arm ¢ stark
auf Biegung beansprucht werden. Bei zusammenstehenden Fahr-
¢ zeugen kann die Klaue nicht oder nur wenig gedffnet werden,
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da das Kopfstiick sich gegen den gégeniiberliegenden Kuppel-
korper legt.
die Sperrfalle vorgesehen, welchie bei der Bewegung der Klaue
in die Offenstellung wieder ausgelost wird.

bie Vorrichtungen zum Bewegen der Kuppelungen oder einzelner
Glieder,

Damit die Kuppelungen gefahrlos von der Seite der Fahr-
‘zeuge aus bedient werden konnen, sind Vorrichtungen vorhanden,
welche entweder die ganze Kuppelung .oder einzelne Glieder aus
der Rahelage in die Gebrauchslage bewegen, und welche ander-
seits die gekuppelten Glieder wieder trennen. Diese Vorrich-
tangen stimmen im Allgemeinen fiir Seitenkuppelungen und
selbstthiitige Kuppelungen tberein. Die fiir die Letzteren be-
nutzten unterscheiden sich jedoch von den fiir Seitenkuppelungen
verwendeten dadurch, dafs sie, nachdem sie das Kuppelglied in
die kuppelbereite Lage gebracht haben, festgestellt und ge-
gebenen Falles beim Gegeneinanderfahren der Fahrzeuge aus-
gelost werden. Befinden sich die Kuppelglieder stets in der
Kuppelstellung, wie dies beispiclsweise bei den Kuppelungen
mit wagerecht drebbaren Haken (Abb. 33, Taf. XLI) der Fall
ist, su fillt der Vorrichtung eigentlich nur die Aufgabe zu, die
im Eingriffe befindlichen Kuppelglieder za trennen.

Ein Anheben findet im Allgemeinen nur fiir Ketten- und
Schranbenkuppelungen statt, fir andere selbstthiitige Kuppelungen
nur dann, wenn die Kuppelung am Zughaken der Schrauben-
kuppelung angebracht ist und behufs DBenatzung dieses Zug-
hakens zur Verbindung mit einer Schraubenkuppelung aus ihrer
wagerechten Gebrauchslage herausbewegt werden soll.

Die einfachste Anhebevorrichtung ist eine Stange, welche
ither einen Buffer gelegt wird wnd mit ihrem inneren haken-
formigen Ende das Kuppelglied hebt, wenn das iiufsere Ende
nach unten gedritckt wird. Am gebriuchlichsten ist die An-
ordnung einer Querwelle, welche einen oder an ihren
Enden durch ein Querstiick verbundene Ilebel triigt, die das
Kuppelglied beim Drehen der Welle von unten fassen und es
bei der Bewegung nach oben mitnehmen (Abb. 1 bis 4,
Taf, XXXIX).

Tir die Bewegungsvorrichtungen werden alle moglichen
Maschinentheile und deren Zusammenstellungen verwendet,
Hebel, Ketten, Wellen, Keile, Schrauben, Zahnrider, Kreuz-
gelenke, Gewichtshebel, Federn u. s. w. DBei doppelt an-
geordneten Kuppelungen werden dann die Vorrjchtungen fir
beide Kuppelungshiilften meist verbunden, sodals beide Kuppe-
langen gleichzeitig geldst oder in die kuppelbereite Lage gebracht
werden. Bei der Vorrichtung nach Abb. 5 bis 7, Taf. XXXIX
sind die Kuppelglieder a und b durch Stangen c¢ mit senk-
recht drehbaren Winkelhebeln ' verbunden. Tetztere stechen
durch Stangen g mit dem dreiarmigen Ilebel d in Verbindung.
Der mittlere Arm stelit durch Schlitzfihrung mit einer ver-
schiel)l)ar' am Wagen gelagerten Querstange f in Zusammenhang.
Da IIaken a und Oese b durch die Stangen ¢ an verschiedene
Arme des Hebels d angelenkt sind, so werden die beiden
Kuppelglieder auch bei einer Verschicbung der Stange f in
entgegengesetzter Richtung bewegt.

Der Haken nach Abb. 20 und 21, Taf. XL, wird ferner

zwei
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Deshalb ist eine besondere Stutzvorrichtung fiir ’

beispielsweise dadurch in die Offenstellung bewegt, dafs einc wage-
recht drehbare Stange mit ihrem inneren Ende gegen den auf
der Unterseite des Hakens befindlichen schriigen Ansatz dritckt,
wodurch der Haken um seine Achse d gedreht wird. Abb. 22,
Taf. XL zeigt die Verwendung von Gewichtshebeln, Abb, 23
und 24, Taf, XLI die Benutzung einer Querwelle m und der Zahn-
riider i, k. Bei der in Abb. 33, Taf. XI.I dargestellten Bauart
wird zum Senken des Ilakens ein Keil benutzt, welcher sich
bei Bewegung des Hebels f unter den hinter der Drehachse d
liegenden Theil des S:haftes des Zughakens schiebt und diesen:
hebt. Der Iaken nach Abb. 42 und 43, Taf. XLII liegt auf’
einem festen Rahmen f auf. Beim Vorschieben des Hakens kommt
cin Ausschuitt auf seiner Unterseite an die Stelle des vordern
Quertheiles des Rahmens f, wobei sich der untere Haken a
senkt.

Zum Qeffnen der Kuppelung ist bei der Bauart nach Abb.
45 und 46, Taf. XLII eine drehbare Querwelle f vorgesehen,
welche an drei Stellen Gewinde trigt. Die Theile i und h
tragen verschiebbare, aber nicht drehbare Muttern, m und Kk,
welche mit den Schwanzstiicken der Kuppelglieder b verbunden
sind, und der Theil g trigt eine verzalnte Muffe, welche mit
cinem auf dem Schafte p des Kuppelgliedes a sitzenden Stirn-
rade in Eingriff steht. Dureh Drebung der Querwelle f be-
wegen sich die .Muttern m, k entgegengesetzt und schliefsen
oder offuen die Zange; gleichzeitic wird durch Verschiebung
der Muffe das Stirnrad n gedreht und der [aken a fir die
Kuppel- oder Offenlage eingestellt. TFir Kuppelungen mit senk-
rechtem DBolzen, auch fiir Klavenkuppelungen findet sich meist
die Ausfiihrung nach Abb, 9, Taf. XXXIX bei welcher das Knppel-
glied durch eine IKette d mit einem auf der Querwelle h be-
festigten llebel verbunden ist. Die Welle h wird durch Hebel
g an ilren Enden gedrebt, welche bequem von der Seite des
Yahrzeuges aus erreicht werden konnen, Zur Feststellung des.
Hebels g oder der Welle It in den Kndstellungen sind dann
noch meist besondere Vorrichtungen, Zahnbogen, Ilaken vor-
handen.

Im Uebrigen diirfte die Buauart der verschiedenen Be-
wegungsvorrichtungen aus den Abbildungen, von denen Abb. 68,
Taf. XLIV noch eine fiir Kettenkuppelungen und Abb, 69 und 70,
Taf, XI.IV eine fiir Schraubenkappelungen selir gebriuchliche An~
ordnung zeigen, geniigend klar hervorgehen.

Die Spannvorrichtungen.

Die Spannvorrichtungen fiir Knppelungen sind entweder in
das Kuppelglied selbst, oder in die Zugstange eingeschaltet.
Das Spannen der Kuppelung mittels einec Schraube war von
der Schraubenkuppelung her bekannt, Es lag daher am niichsten,
die Schranbenspindel der Kuppelkette von der Seite des Fahr-
zeuges aus in Umdrehung zu versetzen. Eine derartige Banart zeigen
Abb., 69 und 70, Taf, XLIV. Auf der Mitte der Schrauben-
spindel f sitzt ein Kegelrad, in welches ein zweites, im Gehiuse
d gelagertes eingreift. Die Achse des letzteren steht mittels
Krevzgelenk m mit einer Welle o in Verbindung, welche am
Buffer gelagert ist. Durch Drehung der Welle o wird daher
die Spindel f gedreht und die Kuppelung gespannt oder ent-
spanst, Die Lagerung der Welle o muls derart sein, dals sie
42
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sich nicht nur um ihre Achse drehen, sondern auch im Lager
-schwingen kann.

Bei der Spannvorrichtung nach Abb, 3 und 4, Taf, XXXIX
sitzt auf der Spindel ein Stirnrad d. In dieses greilt ein Stirnrad f
ein, dessen Achse g in einem an der Stirnwand des Fahrzeuges
drehbar befestigten Ausleger gelagert ist, Die Achse g ist
dann mit der Querwelle, mittels deren Drebung die Bewegung
eingeleitet wird, durch Kegelriider verbunden. Wird die Kuppe-
lung nicht benutzt, so kann die Kuppelose nach unter hewegt,
und der die Achse g tragende Ausleger nach oben geklappt
‘werden,

Zur Verlingerang oder Verkirzung der Kuppelose werden
ferner Zahnstange und Klinke benutzt (Abb. 71, Taf. XLIV). Das
am Zughakeu angreifende Glied h der Oese ist schlitzartig aus-
gebildet und triigt cinen im Schlitze verschiebbaren Klotz p,
welcher an seinem vorderen Theile als Zahnstange ausgebildet
und mit dem Gliede t der Oese drehbar verbunden ist. Am
Gliede b sitzt ferner eine drehbare Klinke f, welche mit der
Zahnstange r in Eingriff steht. Die Klinke ist durch ein Ge-
stiinge g, h mit dem einen Arm eines Winkelhebels k und der
Kotz p ist durch eine Stange mit dem anderen Arme des
Winkelhebels k verbunden, der auf einer drehbaren Querwelle
sitzt, Die Abb. 71, Taf. XLIV zeigt die Kuppelose in verkiirztem
Zustande, die Kuppelung ist also gespannt. Soll entspaunnt
werden, so wird die Querwelle so gedreht, dafs die Klinke f
aus der Zahnstange r ausgehoben und der Klotz p im Scllitze
des Gliedes b pach vorn geschoben wird, In den Stangen,
welche den Winkelhebel k mit der Klinke und dem Klotze
verbinden, sind nun Sechlitze n und m zur Fihrung der Bolzen
an den Ilebeln g und k so angebracht, dals beim Entspannen
erst cin Ausheben der Klinke f und dann ein Verschieben des
Klotzes p, beim, Spannen jedoch erst ein Senken der Klinke
und dann ein Zuriickziehen des Klotzes p erfolgt. In letzterem
Falle ratscht dann die Klinke auf den Zihnen der Zahnstange
r und legt sich nach beendigter Rickwiirtsbewezung des Klotzes
vor einen Zahn der Zahnstange. Abb, 72, Taf, XLIV zeigt eine
cinfache Spannvorrichtung, bei welcher ein Theil der Zugstange
4 als Zahnstange b ausgebildet ist, in welche ecin auf einer
Querwelle sitzendes Zahnrad o eingreift.

Soll die Kuppelung nach dem Anpzichen gespannt bleiben,
so ist es erforderlich, einen Theil der Spannvorrichtung durch
eine Sperrvorrichtung festzulegen.

Die Spannvorrichtung nach Abb. 78 und 74, Taf, XLV ist |
|
Die Zugstange u ist getheilt und die beiden ;

vielfach vertreten.
Inden sind mit Rechts- und Linksgewinde verschen, iwelches
eine Mutter m aufnimmt. Diese ist als Stirnrad ausgebiidet,
und stelit mit dem Stirnrade k einer neben der Zugstange n
gelagerten Welle in Verbinduug, welche aufserdem cin Kegelrad
i triigt. Letzteres steht in Eingriff mit einem Kegelrade b,
welches auf einer von der Seite des Iahrzenges aus drehbaren
Querwelle g sitzt. Die Dreite der Mutter m ist so grofs ge-
macht, dafs ibr Eingriff in das Rad k bei verschiedenen
Stellungen der Zugstange n stets erhalten bleibt. Statt dessen
findet sich auch vielfach eine glatte Mutter m, auf welche ein
Stirnrad mit Feder und Nuth aufgesetzt ist. Das Zahnrad
braucht dann nicht breiter zu sein, als das mit ibm in Ein-

griff befindliche k, und ist gegen Verschiebung gesichert, da es
an der Verschiebung der Mutter nicht mehr theilnimmt. Eine
derartige Verbindung ist bei der Bauart nach Abb. 26, Taf. XLI
vorhanden, bei welcher das Schneckenrad r auf der Zugstange
durch Feder und Nuth befestigt ist. Die das Schneckenrad
antreibende Schuecke s sitzt auf einer Querwelle, welche durch
die Kurbel h gedreht werden kann. Die Schneckenantriebe
sind fir Spanuvorrichtungen viel verwendet und in den ver-
schiedensten Anordnnngen vorhanden. Ebenso zahlreich findet
sich die Anordnung von drei Kegelriidern (Abb, 18, Taf. XL).

Bei der Ausfitbrungsform nach Abb, 75, Taf, XLV ist die
Querwelle b mit Rechts- und Linksgewinde versehen, auf welchen
Muttern c¢ sitzen. Stangen f verbinden die letzteren mit den
auf die Enden der getheilten Zugstauge a aufgesetzten Ringen d.
Durch Drehung der Welle b nihern oder entfernen sich die
Muttern ¢ von einander, und die Zugstange wird verlingert
oder verlktirzt.

Zur Verdnderung der Linge der Zugstange werden ferner
Keile benutzt (Abb, 76, Taf. XLV). Die Keilwirkung wird bei-
spielsweise durch einen trapezformigen Rahmen hervorgebracht,
dessen gleich gerichtete Seiten f und g Muttern tragen, welche

auf den mit Gewinde versehenen Theilen einer Quer-
welle d sitzen. Die Seiten b und ¢ des Rahmens liegen in

1litlsen h und i, welche an den Enden der getheilten Zugstange
a befestigt sind. Bei Drehung der Welle d wird der Rahmen
rechtwinkelig zur Zngstange verschoben, wobei die Ililse h die
Stange b in dieser Richtung fubrt. Die auf der schriig liegen-
den Stange ¢ gleitende Hilse i fihrt dabei eine Bewegung in
der Liingsrichtung der Zugstange aus, welche deren Verliingerung
oder Verkirzung bewirkt. '

Die Abb. 77 und 78, Taf. XLY zeigen eine Kuppelung,
welche keine eigentliche Spannvorrichtung besitzt. Das Spanunen
der Kuppelung erfolgt vielmehr durch die Bewegung des Kuppel-
hakens selbst. Dieser ist um eine wagerechte Achse ¢ drehbar
und steht in der Offenstellung so, dals seine Oefinung nach oben
gerichtet ist. Ist die Oese b in den laken a eingetreten
(Abb. 78, Taf. XLV), so wird dieser nach oben gedreht, bisseine
Spitze nach riickwiirts zeigt. Die Oese wird dabei mitgenommen
und die Kuppelung gespannt. Das Feststellen der gespannten
Kuppelung erfolgt durch eine Sperrvorrichtung f, g, deren Zahu

¢ sich in einen Zahubogen des Kuppelhalkens einlegt.

Das Kuppeln und Spannen wird oft gleichzeitig durch eine
einzige Vorrichtung besorgt.  Abb. 79, Taf. XLV zeigt beispiels-
weise die schon erliuterte Spannvorrichtung, bei welcher eine
Schnecke i nebst Schneckenrad h verwendet ist. Letzteres sitzt
auf der in einer Hohlung des Zughakens gelagerten Schrauben-
spindel g, auf weleher cine Mutter { verschiebbar aber nicht
drehbar gelagert ist. An der Mutter ist ferner die Kuppelose
a drehbar befestigt. Duarch Drehung der Schnecke i wird daher
die Mutter im Zughaken b verschoben und mit ihr die Zugdse
pach vorn oder hinten bewegt. Die Oese a trigt noch an
ihrem Drehpunkte eine Nase p und der Zughaken an der ent-
sprechenden Seitenfliche einen Stift d. Ist nun die Oese ge-
niigend vorgeschoben, so trifft die Nase p aunf den Stift d, wo-
durch die Oese bei weiterer Verschiebuug der Mutter f aus
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dem gegenitberliegenden Zughaken ausgehoben wird.

Kuppeln und Spannen ist der Vorgang umgekehrt.

Sebr hiiufig werden gekripfte Wellen und Exzenter zum
Spannen verwendet, letztere besonders fir Kuppelungen mit
senkrecht drehbaren Kuppelgliedern., Das Exzenter ist dann
meist unmittelbar auf die wagerechte Drehachse des Kuppel-
gliedes an der Zugstange gesectzt.

Die Spannvorrichtungen zeigen nicht dieselbe Reichhaltig- . ’
fiir solche mit senkrechtem Bolzen und Oese vielfach gebrituch-

keit verschiedener Ausftihrungsformen, wie die Vorrichtungen,

7
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welche zur Bewegung der Kuppelglieder in die Offen- oder ;

Kuppelstellung dienen, sondern der Schnecken- und Kegelriider-
antrieb ist vorherrschend.

Die Spannvorrichtungen, welche in die Zugstange einge-
schaltet sind, haben vor den in die Kuppelose selbst eingefiigten

den Vortheil voraus, dals sie unter dem Wagen umd daher ge- laf
- dafs

schiitzter gegen Beschidigungen und Witterungseinfliisse liegen.
Fuar Klauenkuppelungen wird keine Spannvorrichtung verwendet.

Allgemeine Anordnung der Seitenkuppeluugen und selbstihiitigen
Kuppelungen.

der Ketten- und

Schrauben-Kuppelung, bei welchen es selbstverstindlich ist, ent-

Die Kuappelungen sind, abgeseben von
weder am Zughaken der Schraubenkuppelung nach Abnahme
des Gehiinges angebracht, oder die Schraubenkuppelung ist
iiberhaupt entfernt und der Schaft der selbstthiitigen Kuppelung
tritt an die Stelle der fritheren Zugstange der Schraubenkuppe-
Iung. Die erstere Anorduung ist beispielsweise fir die Kuppelung
nach Abb., 23 und 24, Taf. XLI angewendet. Die Kuppelung
ist mittels Bolzens am Zughaken der
befestigt und wird durch einen zweiten Bolzen d, welcher sich
in das Maul des Zughabens einlegt, in der wagerechten Gebrauchs-
lage gehalten. Nach dem Losen des Bolzens d kann die Kupype-
lung nach oben oder unten gedreht werden. Dic zweite An-
ordnung zeigt die Abb. 26, Taf. XL.I, wo an die Stelle der Zug-
stange der Schraubenkuppelung der Schaft der selbstthiitigen
Kuppelung gebracht ist.

Ferner ist es allgemein iiblich, die Kuppelung doppelt aus-
zufithren, so dafs die einzelne Kuppelung schwicher gebaut
werden kaunn, da sie nur die halbe Zugkraft aufzunehmen
braucht.
neben einander angeordnet sind, wobei also keine in der mittleren
Liingsachse des I'ahrzenges liegt.
auch die Kuppelglieder beider Kuppelungen fest in einander

i werden.

Schraubenkuppelang

7

Beim | kraft auch in Gleiskrimmungen auf beide Kuppelungen gleich-

miifsig vertheilt wird.

Auch die starre Befestigung der Kuppelung kommt vor,
in welchem Falle also eine sonst unter dem Wagen angebrachte
elastische Zugvorrichtung nicht zur Verwendung gelangt (Abb.
50, Taf. XLIII). Dann ist jedoch das Kuppelglied selbst meist
federnd ausgefiibrt. Die Abb, 9, Taf, XXXIX zeigt anlserdem eine:
fir Kuppelungen mit pfeilspitzenformigen Kuppelgliedern, sowie

liche Anordnung von zwei gleichen Kuppelungshiiiften, welche
durch ein drittes, symmetrisch ausgefithrtes Glied verbunden
Sonst greifen im Allgemeinen gleichartige oder ver-
schiedene Kuppelglieder unmittelbar incinander.

Bei dem Entwurfe der selbstthiitigen Kuppelungen scheinen
die Erfinder meist von dem Gedanken ausgegangen zu sein,
die Seitenbuffer beibehalten werden konnen, wenn die
Kuppelungen von der Seite der Fahrzeuge aus bedient werden,
da ja der Arbeiter in der Mitte der Fahrzeuge nichts mehr zu
thun habe. Dies diirfte nun nicht zutveffen, denn es wird bei-
spielsweise oft vorkommen, dafls cine Kuppelung nicht in Ord-
nung ist. Der Arbeiter begiebt sich dann zwischen die Fahr-
zeuge und mafs an den Seitenbuffern vorbei.

Die Gefahr wirde so gegen den lecutigen Zustand noch
vergrofsert, denn der Arbeiter wiire nicht mehr so vorsichtig
und geschickt, da die Fille, in welchen er sich zwischen den
Wagen begeben mufs, seltencr witrden. Die Seitenbuffer missen
daber unbedingt verschwinden. Die Anordnung von Mittel-
buffern findet sich verhiiltnismiilsig selten, einigermafsen hiufig
nur bei Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Iaken. Dieser
liegt dann in dem bolilen und geschlitzten Buffer und greift in
der Kuppelstellung fiber einen im anderen Buffer angebrachien

. wagerechten Bolzen.

Dies findet statt, wenn beide Kuppelungen wagerecht

Aus diesem Grande greifen -

ein, da ein Drehmoment in Bezug auf die Mittelachse auftreten

witrde, wenn die Kuppelgliieder der einen Kuppelung lose in-
einander griften, Als Nothkuppelung dient daher die zweite
Kuppelung nur, wenn sie ober- oder uuterhalb der als Iaupt-
kuppelung diecnenden Kuppelung angebracht ist,  Bei der
Schranbenkuppelung ist dann die Hanptkuppelung meist derart
mit der Notkkuppelung verbunden, dals beide ihre Bewegungen
gleichzeitig ausfithren.

Die doppelt ausgefiihrten Kuppelungen sind hiufig durch
ein Querstitck verbunden, das an einer gemeinschaftlichen Zug-
stange Defestigt ist (Abb, 52 Taf. XLIII). Meist ist das Quer-
Stick mit der Zugstange gelenkig verbunden, damit die Zug-

Das Kuppelgehiiuse der Kuppelungen mit senkrechtem Bolzen
(Abb, 37 und 38, Taf. XLII) iibernimmt daher vielfach die
Rolle eines Duffers; die als Dufferscheibe dienende Stirnfliche
des Gehduses hat dann ringformige Gestalt. Die iibrigen
Kuppelungen erfordern besondere Mittelbufier, deren Anbringung
oft Schwierigkeiten bereiten wird. Bei den Ketten- und Schrauben-
kuppelungen ditrfte die Anbringung am wenigsten leicht fallen.
Der Buffer mufls hier iiber der Kuppelung liegen, damit diese
nicht im Weye ist. Daraus ergiebt sich aber eine neue Schwierig-
keit, weil die Kuppelglieder und die oft recht umstiindlichen
Anhebevorrichtungen zu tief zu liegen kommen.

In vielen Fiillen sind zur Erzielung sicheren Eingriffes in
der Kuppelstellung noch Sicherungen vorhanden. Besonders

. nothwendig erscheint dies fiir wagerecht ineinander greifende

Ilaken, welche meist durch einen iber beide IHaken gelegten
Diigel oder eine Klappe gesichert werden. Auch ftr andere
Kuppelungsarten sind Sicherungen durch Feder, Gewicht, Klinke
mit Sperrrad u. s. w. nicht selten.

Bedenkt man, dafs auf diese Weise Spannvorrichtungen
gegen Losen, die Anhebevorrichtungen gegen Umherschiendern,
die Kuppelglieder gegen Lisen gesichert werden konuen und
oft gesichert sind, so kann man sich nicht wundern, wenn
manche Kappelungen einem Uhrwerke nicht uniihnlich sehen,
besonders in ausgicbigem Mafse Zahorider, Klinken,

: 42*

weln
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Federn und vielleicht auch noch Gewichte verwendet sind. Wie
sich die Erfinder die Wirkungsweise dieser Kuppelungen bei
Sehinee und Eis gedacht haben, welchen Standpunkt sie vor
allen Dingen gegeniiber den Kosten, auch fiir Ausbesserungen
einnahmen, das sind ungeldste Fragen.

Beziiglich der allgemeinen Anordnung der Klauenkuppe-
langen ist wenig zu sagen. Wie schon vorher angedeutet,
weisen die Klauenkuppelungen mit wenigen Ausnahmen die in
Abb. 58 und 59, Taf, XLIII dargestelite Gestalt des Kuppel-
Lkopfes mit Kuppelklaue und Gegenhalter auf, Ilinten schlielst
an den Kuppelkopf der Schaft k an (Abh. 58, Taf. XLIIT), welcher
mit. der elastischen Federvorrichtung in Verbindung steht, der
die Aufgabe zufillt, einen auf den Kuppelkopf ausgeiibten Zug
oder Stofs aufzunehmen. Bei der Klauenkuppelung leitete daher
den Erfinder von vornherein die Absicht, fir die Aufnahme
des Zuges und Stolses ciue einzige Vorrichtung zun verwenden.
Dies ist allerdings nicht bei allen Klauenkuppelungen durch-
gefuhrt, sondern es kommen auch besondere Mittelbuffer vor,
welche die Stofswirkungen aufnehmen.

Die Klauenkuppelungen sind nun in den meisten Fiillen
unterhalb der Bufferbohle in einem an dieser befestigten Rahmen
gefiilirt, DMeist gestattet diese I'ialirung nur cine Bewegung der
Kuppelung in ihrer Liingsachse, wiihrend ihve Beweglichkeit in
senkrechter oder wagerechter Richtung nur soweit vorhanden
ist, dafs Klemmen des Schaftes in seiner Fihrung vermieden
wird, [rst die neueren Bauarten gestatten dem Schaft eine
Beweglichkeit in wagerechter Ebene (Abb. 88, Taf. X1.V) oder
in wagerechter und senkrechter Ebene (Abb. 89, Taf. XLV).
Allgemein gebriuchlich ist hierbei die Verwendung von Federn,
welche die nicht in Eingriff befindliche Kuppelung in der Mittel-
stellung halten. Fiir verbundene Kuppelungen sind diese Vor-
richtungen nicht erforderlich, da sie sich von selbst in die
Richtung der Zugkraft einstellen. Solche Vorrichtungen sind
ibrigens auch fir andere selbstthiitige Kuppelungen vorbanden.

Die Anordnung der eclastischen Zug- und Stofsvorrichtung.

Obwohl die Vorrichtungen, welche den Zug oder Stofs,
.oder auch Zug und Stofs zugleich elastisch auf das Fahrzeug
tbertragen, mit der Kuppelung an sich nichts zu than haben,
so sollen sie doch kurz Lesprochen werden, da sie fir die gnte
Wirksamkeit und Lebensdauer auch der Kuppelung von nicht
zu unterschiitzender Bedeutung sind.

Bei Yorhandensein besonderer Seiten- oder Mittelbuffer
sind die Vorrichtungen zur Aufuahme von Zug und Stofs ge-
trennt vorhanden. Fine Besprechung der Buffer soll an dieser
Stelle nichit erfolgen, da es sich im Wesentlichen um lingst
bekannte Banarten handelt. Aber auch die elastischen Zug-
yorrichtungen filr selbstthitige Kuppelungen bieten wenig Nenes,
da die Iirfinder bis vor kurzer Zeit ihr Augenmerk fast aus-
schliefslich der Kuppelung selbst zugewendet hatten,

sondern die ganze, zwei Ifahrceuge verbindende Vorrichtung
derart zu gestalten, dals sie den Anforderungen des Betriebes
gerecht wird. Die Erfinder dbernehmen daher meist die von
der Schraubenkuppelung her bekannte clastische Zugvorrichtung,
so dals neue Gedanken wenig zu finden sind,

Wie aber |
spiiter gezeigt werden wird, ist nicht die Kuppelung allein, |

. genommenen

. dbertrigt.

~ Widerlager.

Mehr zielbewulst wurde die Ausgestaltung der Zugvorrich-
tung erst in Angriff genommen, als bei der Klauenkuppelung
die Aufgabe vorlag, sie mit der Stofsvorrichtung zu vereinigen.
Die Anordnung der durchgehenden Zugstange wurde hierbei
zuniichst aufgegeben, jede IKuppelung erhielt eine besondere
Zug- und Stofsvorrichtung.

Eine der verbreitesten stellten
Taf. XLV dar.

An zwei seitlich von der Mittelachse der Kuppelung liegen-

die Abb, 80 und 81,

den Lingstriigern sind Iiihrungssticke h befestigt, in welchen
Druckpiatten ¢ und d verschiebbar sind. Zwischen den letzteren
liegen starke Federn f und innerhalb dieser schwache Federn g.
Diese Anordnung verfolgt den Zweck, den von den Iedern ein-
Raum moglichst klein zu halten. Der Schaft a
der Klauenkuppelnng legt sich mit seinem Ende gegen die
Aufsenseite der Druckplatte d, wiihrend die Druckplatte ¢ von
einem am Schafte befestigten Biigel b umfalst wird. Wird
daher der Schaft nach aufsen gezozen, so wird die Druckplatte
¢ vom Biigel b mitgenommen, und die Federn werden gespannt,
wobei die Drackplatte d als Widerlager dient und die Zugkraft
durch die Fithrungen h auf die Lingstriiger des ILahrzeuges
Wird der Schaft a nach innen bewegt, so verschicbt
er die Druckplatte d unmittelbar, und die Platte ¢ dient als

In jedem Ialle werden die Iedern zusammen-
In ihrer einfachsten Form wird dicse Vorrichtung
mit nur "einer in der Mittelachse der Kuppelung liegenden
Feder ausgefiilirt.

Um die Stirke der Federn und ihre Anzahl moglichst
herabzumindern, wird die in den Schaft geleitete Kraft nur zum
Theil zum Spannen von Federn benutzt, zam Theil in Reibung
umgesetzt. Abb. 82 bis 84, Taf, XLV zeigen eine Anordnung,
bei welcher dies gleichzeitig erreicht wird. Zunichst ist wieder
die innerhalb des Schaftes a und Bilgels b angeordnete Feder-
vorrichtung vorhanden. Die beiden Federn h liegen in einem
hohlzylinderformigen Gehiluse und legen sich mit ihren inuneren
Enden gegen eine in der Mitie des Gehiiuses befindliche Quer-
wand,

gedriickt.

Gegen den Schaft a und den Biigel legen sich ferner
die bekanuten Druckplatten k und m. In der Ruhestellung
der ganzen Vorriihtung liegen die Druckplatten in einer be-
stimmten Entfernung von den Stirnflichen des die Federn h
aufnehmenden Gehiiuses. Das Letetere trigt in wagerechter
LEbene noch seitliche Lappen ¢ (Abb, 83, Taf. XLV), welche auf
jhrer Unterseite zickzackformig gestaltet sind. So entstehen
Schrigflichen, welche an einander gereiht sind und abwechselnd
aufsteigen und abfillen. 1In diese Flichen legen sich ent-
sprechend gestaltete Platten d ein, welche senkrecht in Iiilr-
ungen g am Wagen gleiten, sich jedoch in ihrer Liingsrichtung
nicht bewegen konnen. Die Platten d werden an die Lappen
des Gehiiuses ¢ durch Ifedern f angeprelst, welche von Bolzen
gehalten werden (Abb. 82 wnd 83, Taf. XLV). Wird die
Kuppelung nun nach aulsen bewegt, so nimmt der Biigel b zunlichst
die Druckplatte m mit, welche die entsprechende Feder h zu-
sammendriickt, bis sich die Platte m gegen das Gehiuse ¢ legt,
Bei weiterer Bewegung wird dieses mirgenommen. Ilierbei
driicken die zickzackformigen schriigen Fliichen auf die schrigen
Flichen der Platten d und spannen die Federn f. DBei Be-
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wegung der Kuappelung nach innen wiederholt sich derselbe
Vorgang, nur bewegt sich das Gehiiuse ¢ in entgegengesetzter
Richtung. Werden die Federn f so stark ausgefilhrt, dals der
volle Bingriff der Theile ¢ und d erst aufgehoben wird, wenn
die Druckplatten g und Ik das Gehiiuse ¢ mitnehmen, so wird
bei geringen Stolskriiften nur eine der Federn h beanspracht.
Iest bei grofseren Kriiften treten dann die Federn f und die
schriigen Flichen in Wirksamkeit. Aufser den Federkriiften wirkt
dann noch die zwischen den schriigen Ilichen erzeugte Reibung.

Die letztere wird bei der Ausfithrung nach Abb, 83,
Taf. XLV besonders zur Vernichtung eines eingeleiteten Stofses
benutzt,

Wie vorher sind auch hier die an Lingstrigern be-
festigten Icubrungen a und die #ulsere und innere Druckplatte
b und ¢ vorhanden. Die Schraubenfedern d liegen jedoch nicht
zwischen diesen beiden Dlatten, somdern zwischen der innern
und einer noch vorhandenen mittlern Druckplatte k. Zwischen
der mittlern und dufsern Platte licgen rechts und links von
der Mittelachse DBlattfedern i so, dals ihre Enden
gegen die Platten stofsen, Auf jeder Seite sind die geschich-
teten Blattfedern so an einander gelegt, dafs ihre Wolbung
nach aufsen gelkehrt ist, und zwar legt sich die Wolbung der
aufsenliegenden Feder gegen das Gehiinse a, die der nach innen
liegenden I'eder gegen je ein Druckstiick . Zwischen ent-
sprechenden schrigen Flichen dieser Druckstiicke liegt die keil-
formige Spitze g eines mit der Platte ¢ verbundenen Bolzens f,
welcher durch die mittlere Druckplatte k frei hindurchtritt.
Wird nun der Schaft m durch Zug nach aulsen bewegt, so
nimmt der Bigel n die Platte ¢ mit und die Federn d werden
zusammengedriickt, da die Platten b und k mit den zwischen
ihnen liegenden Federn ein festes Widerlager bilden. Gleich-
zeitig wird aber der Bolzen f vorgeschoben, dessen keilférmige
Spitze die Platten h auseinander driickt und die Federn i
spanut. Die angreifende Kraft wird daher von den Federn d
und i zugleich aufgenommen. Wird der Schaft m darch Druck
nach innen bewegt, so werden die Druckplatten b und k mit
den Federn i und den Platten h vorgeschoben, wodurch die
Federn d ebenfalls gespannt werden. Gleichzeitig schiebt sich
aber wieder der jetzt feststehende Bolzen f zwischen die Platten
h, wodurch diec Federn i gespannt werden. Da sich diese aber
jetzt bewegen, so wird aulserdem Reibungsarbeit verrichtet.
Dic Vorrichtung kann dalier eine grilsere Druck- als Zugkraft
aufnehmen, erfillt somit eine den Anforderungen des Betriebes
entsprechende Bedingung.

und zwar

Die vorhandenen zahlreichen Entwiirfe und wirklichen Aus-
fiihrungen entsprechen im Wesentlichen den besprochenen Bau-
arten und unterscheiden sich im Allgemeinen von einander nur
durch die besondere Anordnung oder Gestaltung von Einzel-
theilen. DBesonders ist vielfach die Absicht erkennbar, die Vor-
richtung moglichst gedriingt anzuordnen und doch einen leichten
Irsatz der am meisten der Abnutzung oder Beschidigung unter-
worfeuen Theile zu erméglichen. Die beschriebenen Ausfihrungs-
formen mogen fir die Erlinterung der Zug- und Stoflsvorrichtung
genilgen,

Vergleichung der verschiedenen Kuppeluungsarten.

Beim Euntwerfen der zahlreichen, vorstehend beschriebenen |
Kuppelungen war jeder Erfinder bemiiht, wenn nicht das Beste, so i

doch wenigstens Gutes zu liefern, sodafs bei Verwendung seiner
Kuppelung die Gefahren fiir die Bahnbediensteten beseitigt
wiirden. Aber bei niiherer Untersuchung der zahlreichen Bau-
arten zeigt sich, dafs die Wenigsten auch nur eine Ahnung
von den Anforderungen hatten, welche der DBetrieb an eine
brauchbare Kuppelung stelit. Auf dem Papiere sieht alles sehr
schon aus, die Zahnrider greifen gut in einander, die oft sinn-
reich erdachten Gestinge bewegen sich vorschriltsmiifsig, so
dals sich das Kuppeln und Abkuppeln unbedingt glatt voll-
ziehen mufls. Auch am Modelle, welches dann vielleicht mit
vielen Kosten bergestellt wird, zeigt sich, dafs die Kuppelung
in beabsichtigter Weise wirkt. Glickt es dann dem Frfinder,
seine I{uppelung an einigen Fahrzeugen probeweise anbringen
zu diirfen, so glaubt er sich zu den hichsten Hoffnungen be-
rechtigt, um darauf dic bittere Enttiiuschung zu erleben, dals er
seine Miilie und sein Geld, vielleicht auch ecine Lebensstellung
vergeblich geopfert hat. Wenn man die vielen, erfundenen
Kuppelungen werthschiitzend sichtet, so erkennt man, dafs es
fir die meisten Unberufenen ein Ungliick gewesen ist, unter
die Erfinder gegangen zu sein, denn schon die Patenterwerbung
fur die vielen werthlosen Kuppelungen hat ein Riesenvermigen
verschlungen.

Betrachtet man nun die verschiedenen Iuppelungsarten
niiher, so diirften die Seitenkuppelungen von vorn herein aus
dem Wettbewerbe aussclfeiden, wie dies schon im Anfange des
Aufsatzes kurz angedeutet wurde. Diese Kuppelungen erfordern
viel Aufimerksamkeit und mehr Arbeiter zur Bedienung, als die
selbstthiitigen NKuppelungen. Von den letzteren die
Schrauben- und Kettenkuppelungen ebenfalls wenig Aussicht
auf Eionfohrung, da ihre Bauliinge zu grofs ist. Bei Anordnung
eines Mittelbuffers kommen sie sowohl, als auch die Anhebe-
und Feststellvorrichtungen zu tief zu liegen. Es ist auch gar
kein Grund vorhanden, diese alten Kuppelglieder beizubehalten,
da eingliedrige Haken oder Oesen ihren Zweck besser erfillen
und einfacher sind, Die Liinge der alten Zugise ist einmal
bedingt durch Anbringung der Spaunnvorrichtung, welche bequem
zur Hand liegen mufls, zum andern durch die Linge der Seiten-
bufter. Tallen diese fort, so liegt kein Grund vor, die langen
Kuppelglieder Dbeizubehalten, diese konnen vielmehr so kurz
werden, dafs eine bestimmte Zuglinge mchr als bisher ausge-
nutzt wird, also die Wagen niher zusammenriicken, wodurch
auch der Luftwiderstand bei der Fahrt erheblich verringert
wird. Bei Anwendung einer Spannvorrichtung wird man eine
geschiitzt unter dem Wagen liegende wiihlen. A

Den Kuppelungen mit senkrecht drehbaren Kuppelgliedern
kann man jedoch beispielsweise nicht oline Weiteres die pralk-
tische Brauchbarkeit absprechen.

haben

Besitzt ie Kunppelung einen
beweglichen Haken mit schriger Auflauffliche und eine feste
Ocse oder cinen festen Haken, auf den die bewegliche Oese
aufsteigt, ist ferner eine gute, schuell arbeitende Spannvor-
richtung vorbanden, und kann sich die Kuppelung allen vor-
kommenden Zugrichtungen entsprechend einstellen, so ist nicht
einzusehen, warnm eine solche Kuppelung fiir den Betrieb
unbrauchbar sein soll. Dasselbe gilt von den Kuppelungen mit
wagerecht drehbaren Kuppelgliedern, welche allerdings melir als
die vorigen einer Sicherung gegzen unbeabsichtigtes Losen bediirfen.
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Die Kuppelungen mit senkrechtem oder
Bolzen haben jedenfalls den Uebelstand, dafs diec Fihrungen
fiir den Bolzen leicht verschmutzen.

80

Verbiegt sich ferner der |

Bolzen in der Kuppelstellung, so kann er in den meisten Fiillen |

mit den vorhandenen Werkzeugen nicht angehoben werden und
der Wagen mufs in die Werkstatt. Aufserdem macht das An-
heben des Bolzens Schwierigkeiten, wenn sich das andere
Kuppelglied stramm gegen den Dolzen legt. Ist dieses Kuppel-
glied beweglich. so nimmt es der Bolzen mit, wodurch er
immer fester geklemmt wird. Von den Kuppelungen mit pfeil-
spitzenformigen Kuppelgliedern gilt dasselbe, was von den mit
senkrecht oder wagerecht drehbaren Kuppelgliedern gesagt
wurde,

Auch die Kuppelungen mit Iendel und die mit zangen-
formigen Xoppelgliedern konnen nicht ohne Weiteres als werth-
los bezeichnet werden, Ob die Kuppelungen mit gabelfdrmigen
oder um die wagerechte Liingsachse drehbaren Kuppelgliedern
tauglich sind, dirfte schon fraglich sein, da die Bewegungsvor-
gitnge bei ihnen bereits verwickelte sind.

Besondere Beachtung verdienen die Klauenkuppelungen, da
sic aus dem Erfindungs- und Versuchsabschnitte bereits heraus-

" fahrungen nach Abb. 63 bis 65, Taf. XLIV.

getreten und in Amerika in grofsem Malsstabe zur Verwendung |

gelangt sind.

Von den Ieststellvorrichtungen fitr die Kuppelklane ist .
" Damn bewegt aber eine Klaue die andere selbst in die knppel-

die verbreitetste die mit senkrechter Sperrfalle (Abb. 58,
Taf. XLIIT).
die Falle durch die sich in die Kuppelstellung bewegende Klaue
angehoben wird, ist bereits friher gesprochen. Die senkrechte
Sperrfalle zeigt aber noch andere Mingel. Wie beim senk-
rechten I{uppelbolzen itberhaupt besteht auch bei ibr die Ge-
fahr, dafs ihre senkrechien Filhrangen leicht verschmutzen.
Das zur

Ueber ihre Nachtheile bei solcher Anordnung, dafs

Schmierung verwendete Oel wird durch Staub ver-
!

dickt und verwandelt sich dann in eine zihe Schmiere, welche !
das TFallen des Sperrbolzens nuter der Wirkung seines Kigen-

gewivhtes allein verhindert. Tillt er nur theilweise in
Schlufslage, so Lionnen Briiche nicht ausbleiben.

rungen bestiitigt, IEin weiterer Nachtheil ist durch die Fiih-
rnng der Falle rechtwinkelig zur Kuppelklaue bedingt, Ist
etwa die Bremse eines Wagens kriiftiger angezogen, als die des
vorhergehenden, so greifen die Klanen der Kuppelung fest in-
einander, und der Schwanz b drvitckt stark auf die Sperrfalle a
(Abb. 86 und 87, Taf. XL.¥). Wird jetzt die Sperrfalle 2 ange-
hoben, so verdrebt sich der Schwanz der Klaue, so dafs ihre
Kante ¢ (Abb. 87, Taf. XI.V) sich gewissermalsen in den Bolzen a
hineindrickt.

Der Schwanz der Klaue kann keineswegs als starres Wider-
lager fiir den Sperrbolzen angesehen werden, da er nicht allein
in sich etwas federt, sondern auch die Relzenbefestizung der
Klaue eine geringe Beweglichkeit der Klaue in senkrechter
Ebene zuliifst, Mag diese noch so gering sein, sie begiinstigt
stets ein TFestklemmen der Sperrfalle, und dies wird in um so
stirkerm Mafse auftreten, je weiter die Sperrfalle vom Dreh-
punkte der Klaue entfernt livgt, je linger also der Schwanz b
der Kuppelklaue ist.

Es ist daher richtiger, die Sperrvorrichtang fiir die Kuppel-

seine |
Dals diese
Miingel bestehen, ist durch die im Betriebe gemachten Erfah-

wagerechtem | klaue wie diese in wagerechter Ebene drehbar anzuordnen.

Wird danun beispielsweise die Berithrungsfliche der Klaue mit
der Klinke nach Abb, 61, Taf. XLIV nach einem Kreise mit dem
Mittelpunkte in der Drehachse der Klinke geformt, so ist beim
Liosen der Klinke nur die zwischen Klaue und Klinke auf-
tretende Reibung zu itherwinden. Bei der Form des ingriffes
zwischen Klinke und Klaue nach Abb. 61, Taf. XLIV wiirde
allerdings das Losen bei Drehung der Klinke nur in wage-
rechter Ebene wesentlich schwieriger sein, da die Klinke d den
Schwanz ¢ noch bevor sie ihn
freigiebt.

Wird die Klinke jedoch angehoben, so werden sich die
Uebelstiinde des senkrecht gefiihrten Bolzens in  verstiirktem
Mafse zeigen. Ob das Anheben der Klinke durch Hinaufziehen
auf eine schiefe Fliiche zugleich mit dem Drehen das Losen
erleichtert, lilst sich schwer beurtheilen, wahrseheinlich ist
es nicht. Das ither die I{lanenkuppelungen mit senkrechter
Sperrfalle angefithrte gilt im Allgemeinen anch fur die Aus-
Ob das Bediirfnis
vorliegt, die Klaue nach dem Auslosen der Sperrvorrichtung
in die Offenstellung zu bewegen, erscheint fraglich. Die
Kuppelungen werden meist gelost, wenn die Fabrzeuge noch
ancinander stehen, die DBewegung der Klauen in die Offen-
stellung ist also erst moglich, wenn die Wagen getrennt werden.

weiter nach innen drickt,

bereite Lage. Soll die Klaue stets in der Offenstellung ge-
halten werden, so sind hierfir einfachere Mittel bekaunt, bei-
spielsweise Federn.

Die Nachtlieile der beschriebenen Sperrvorrichtungen fehlen
bei der in Abh, 62, Taf. XLIV dargestellten Riegelsperrung.
Der wagerecht verschiebbare Riegel liegt vollkommen ge-
schlossen im Kuppelkopfe oder Schafte und diirfte von allen
verwendeten Mitteln am widerstandsfihigsten scin. Seine Lage-
rung kann ausreichend grofs gemacht werden, und vor allen
Dingen ist kein Dolzen vorhanden. Als Widerstand ist beim
Lisen nur die Reibung zwischen Klaue und Riegel, sowie die
Reibung des letztern in seinen Fiihrungen zu iiberwinden. Beim
Zuriickschnellen des Riegels nach dem Vorbeigange der Klaue
in ihre Kuppelstellung, Lonnte das harte Aufschlagen des
Riegels gegen den seine Aufsenstellung begrenzenden Anschlag
durch einen Luftbuffer verhindert werden.

Auch die Anbringung des Gestiinges zum Lisen des Riegels
diirfte nicht schwieriger sein, als bei den anderen Dauarten.
Iis ist daher nicht recht eiuzusehen, warum diese einfache
Sperrvorrichtung bis jetzt im Betriebe nicht berticksichtigt ist.

Der Eingriff der Klaunen ist gleich dem Eingriffe zweier
wagerecht drehbarer Haken, wenn man Klaue mit Kuppelkopf
und Schaft als Ganzes betrachtet. Der Eingriff der Klauen ist
allerdings wenig hakenartig, da die Innenfliche der Klaue
nmur schwach S-formig gekriimmt ist. Aber auch bei Kuppe-
lungen mit gewGhnlichen, wagerecht drehbaren Ilaken finden
sich wenig oder gar nicht unterschnittene Ilakenspitzen, welche
dann durch besondere Sicherungen in gutemm Eingriffe erhalten
werden. Die Rolle dieser Sicherung spielt bei der Klauen-
kuppelung der Gegenhalter. Da aulserdem die Erzielung ge-
niigenden Eingriffes fir verschiedene IIohenlagen der Kuppe-
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lungshiilften in beiden Fillen durch eine moglichst grofse Hohe

der Kuppelglieder erreicht wird, so sind beide Kuppelungen:
Beim Niihern der Falir-

fiir Zugheanspruchungen gleichwerthig,
zeuge tritt aber gegenseitige Vorschiebung der Klauen in der

Querachse nicht in dem Malse auf, wic bei den gcwéhn-:

lichen wagerechten Haken.
Tuppelung.

Ein Nachtheil ist jedoch der geringe Eingriff der Klauen
in einander, welcher gegenseitige Bewegung der Kopfsticke der
Klauen beglnstigt, wodurch diese stark abgenutzt werden.
Neuere Ausfithrungsformen schen daher fir die Klauen mehr
bakenartigen Eingriff vor.

Dies ist ein Vorzug der Klauen-

Einen Nachtheil haben alle Kuppelungen gemeinsam, deren

Kuppelglieder durch Bewegung in wagerechter Ebene zum Fin- :

grifie gelangen, sie gestatten eine Verschiebbarkeit der Glieder
gegen einander in senkrechter Richtung. Dies mag zuniichst
als Vortheil erscheinen, it es jedoch nicht. Ist der Schaft
der Kuppelung nimlich so am Wagen gefilhrt, dafs er sich ab-
gesehen von dem erforderlichen geringen Spiele einer
andern als der Lingsrichitung nicht bewegen kann (Abb. 80
und 81, Taf. XLV) und sucht eine Kuppelung die andere mit-
zunehmen, wenn sie sich bei Bewegung der Fahrzeuge senk-
recht hebt oder senkt, so entsteht fortwihrendes Klappern des

in

Scliaftes in seiner TFthrung, und die Kantenanlage der Klauen, .

sowie die Diegung des Schaftes fithren zu Briichen. DBesonders
bei langen Ilaken ohne Stiitzung wird der Schaft in holiem
Mafse aut Biegung beansprucht, Kuppelungen mit senkrecht
drebbaren Kuppelgliedern kinnen sich dagegen entsprechend den
senkrechten Bewegungen einstellen. Dreht sich

manche Klauenkuppelung.

eine senkrechte Achse gedreht werden, kann daher nichit bei-
getreten werden, Die Verschiebbarkeit der Kuppelglieder in
senkrechter Ibene ist und bleibt ein XNachtheil. Hieraus
folgt, dafs diese Verschiebung verhindert werden mufs, und dies
Lann nur durch eine starre Verbindnng der beiden in einander-
greifenden Kuppelungshiilfien geschehen, wie sie Abb. 90,
Taf, XLV zeigt. Aus beiden Ililften muls eine starre Kuppel-
stange entstehen, welche nun so an jedem Wagen gelagert ist,
in Abb, 90, Taf, XLV durch ein Kugellager, dals sie sich stets
in der Zugrichtung einstellen kann. Die Bauvart der Kuppe-
lung an sich erscheint demgegeniiber von geringerer Bedeutung
und diirfte viel eher eine gute Losung finden. Als TFihrung
fur das verschiebbare Lager (Abb. 88 und 90, Taf. XLV) stellt

die nach Art der Kreuzkopffahrung ausgefihrte jedenfalls die

verliilslichste Anordnung dar,

Der Schaft der Xnppelung mufs nach der Andeutung in
Abb, 89, Taf, XI.V stets in der Mittellage gehalten werden, da-
mit sich die Kuppelglieder nicht verfehlen. Diese Bedingungen
in ihrer Gesammtheit erfiillen auch die bis jetzt ausgefilhrten
Klauvenkuppelungen nicht. Die Kuppelungsfrage ist daher nicht
mit der Kuppelung allein gelost, vielmehr ist die Vorrichtung

die ganze |
Kuppelung dann noch um einen senkrechten Bolzen in wage- |
rechter Ebene, so erfullt sie jedenfalls ihre Aufgabe hesser als |
Der von mafsgebender Scite ge- |
dufserten Ansicht, dafs fir die Kuppelung zweier Fahrzeuge'
nur Kuppelglieder geeignet seien, welche durch Drehung in
wagerechter Fbene in Eingriff gelangen, weil die Fahrzeuge um ?

* zur Verbindung der Fahrzeuge mit einander als Ganzes derart

auszugestalten, dafs sie den Anforderungen des DBetriebes ge-
niigt.

Bei Einfihrung der Klauen- oder einer andern selbst-
thiitigen Kuppelung muls darauf Ricksicht genommen werden,
dals das die selbstthiitige Iuppelung tragende Fahrzeug mit
einem nur die Schraubenkuppelung tragenden Fahrzeuge ver-

i bunden werden kann, weil die Einfihrung einer selbstthiitigen

Kuppelung mit einem Schlage nicht moglich ist. Die hierfir
dienenden Vorrichtungen oder Einrichtungen werden gewdhulich
Uebergangskuppelungen genannt.

So cntsteht eine neue Aufgabe, deren Lisung beinahe
noch wichtiger erscheint, da Betriebsunterbrechung zum Zwecke
. der Einfihrung einer neuen Kuppelung undenkbar ist. Die

verschiedenen Entwiirfe sollen daher im Tolgenden ausfithr-

licher beschrieben werden, und zwar unter der Annabme, dals
als selbstthiitigze Kuppelung die Mittelbuffer-Klauenkuppelung zur
Anwendung gelangt ist. Die fiir diese entworfenen Ueber-
. gongskuppelungen sind zum Theil bei entsprechender Umge-
staltung auch fiir andere selbstthiitige Kuppelungen verwendbar.
Im Uebrigen ist fir letsterc meist die in Abb. 23, Taf. XLI
dargestellte Einriehtung iblich.

Uehergangskuppelungen.
Bei Einfihrung der Mittelbufferkuppelung mit wagerecht
drehbarer Kuppelklaue konnen die neuen oder die
bauenden Wagen folgendermalsen ausgeriistet werden:

umzu-

! A. Die Schraubenkuppelung wird ganz oder zum Theil beibe-
halten. Die Klauenkuppelung ist dann angebraclit:

1. unterhalb der Schraubenkuppelung und zwar:
a) fest,
b) in wagerechter Ebene verschwenkbar,
¢) in der Liingsachse verschiebbar.

2. Die Klauenkuppelung ist unmittelbar an der Schranben-
kuppelung befestigt und ist drehbar:

a) in senkrechter Ibene,

b) in wagerechter Ibene.

Die Klauenkuppelung ist seitlich an der Schraubenkuppe-
lung angebracht.

4. Die unter der Schraubenkuppelung angeordnete Klauen-
Luppelung ist fest und die Schraubenkuppelung ist

a) verschwenkbar in senkrechter Ebene,

b) in wagerechter Lbene,

c¢) in senkrechter und wagerechter Lbene,

d) verschiebbar in Richtung der Lingsachse des Falr-
zeuges.

B. Die Schraubenkuppelung und die Klauenkuppelung haben
; einen gemeinsamen Schaft, auf welchen je nach Bedarf der
Zughaken fiir die Schraubenkuppelung oder der Kopf fir
die Klauenkuppelung gesteckt wird.

Die Schraubenkuppelung ist fortgelassen und an der Klauen-
kuppelung sind Kuppelglieder angebracht, welche eine Ver-
bindung der Klauenkuppelung wmit der Schraubenkuppelung
des andern Falrzeuges ermdglichen.



A. Die Schraubenkuppelung wird ganz oder zum Theil
beibehalten.
A. 1. Die Klauen-Kuppelung ist unterhalb der Schrauben-
Kuppelung angeordnet,

Die der Klauenkuppelung unterhalb der
Schraubenkuppelung ist eine Losung, welche sehr nahe liegt.

a) Abb. 91, Taf. XLV zeigt beispiclsweise die Anordnung
der Kuppelung an einem Wagen der bayerischen Staatsbahnen.
Die IKlauenkuppelung ist nicht drehbar, sondern nur in der
Liingsachse des Tahrzeuges beweglich. Der Schaft wird in
cinem an der Bufferbohle befestigten Rahmen. gefiihrt, in dem
er in wagerechter Lbene etwas Spiel hat, so dafs sich die
Kuppelung in Gleiskriimmungen cntsprechend der Zugrichtung
etwas einstellen kann, Die elastische Zug- und Stofsvorrichtung
liegt zwischen Trigern, welche an der DBufferboble und an
Quertriigern des Untergestelles befestigt sind, Das Gehiinge
der Schraubenkuppelung ist abgenommen, sodafls nur die Zug-
stange nebst Haken vorhanden ist. Die Klauenkuppelung ragt
soweit hervor, dals die Seitenbuffer der gekuppelten Fahrzeuge
sich bei Eingriff der Kuppelllauen zweier derartiger Iuppe-
lungshiilften nicht beriihren.

Die Triger fiur die Befestigung der Zug- und Stolsvor-
richtung sind so lang gemacht, dals die ganze Vorrichtung nach
Beeudigung der Uebergangszeit zuriickgeschoben werden kann,
Zu dem Zwecke sind die Befestigungslocher in den Triigern
schon vorher gebohrt,

Die Mittelachse der Klauenkuppelung liegt 800 ™™ iiber
S.0., die der Schraubenkuppelung 240 ™m hgher, Die Seiten-
buffer fallen spiiter fort, um dann gegebenen Falles durch einen
Mittelbuffer ersetzt zu werden. Soll die Verbindung des Wagens
mit einem nur die Schraubenkuppelung tragenden Wagen er-
folgen, so wird die Zugose des letztern in den Haken des
erstern cingelegt. Das Spannen der Kuppelung erfolgt wie bis-
her, nur mufs der IHebel, mit welchem die Schraubenspindel
gedreht wird, in seiner untern Stellung schriig gelegt werden,
damit er dber dem Kopfe der Ilauenkuppelung durchgefiihrt
werden kann.  Abb. 92 und 93, Taf. XLVI zeigen eine Ver-
bindung der Klauenkuppelung mit dem Nothhaken oder der
sonst fir dic Hauptkuppelung henutzten Kappelose, so dafs
die Wagen durch Haupt- und Nothkuppelung verbunden sind.

Um bequemes Spannen der Schraubenkuppelung zu crmog-
lichen, wird entweder nur der Kopf oder der Kopf nebst
Schaft der Klauenkuppelung um cinen Zapfen drehbar ange-
bracht.

b) Abb. 94, Taf. XLVI zeigt die Gesammtanordnung der
Kuppelung von Fischer von Rosslerstamm, Die Klauenkuppe-
lung d wird, wenn die Schranbenkuppelung a benutzt werden
soll, um den senkrechten Drehzapfen g des Schaftes bei Seite ge-
dreht und durch einen Riegel festgelegt. Der Bigel ¢ dient
bei dieser Bewegung dem Schafte als Auflager und Fihrang.
Wird die Schraubenkuppelung nicht benutzt, so wird die Zug-
Gse an einen Iluken f am Wagenkasten gehiingt. Das Ein-
Jegen und Spannen der Schraubenkuppelung macht keine
Schwierigkeiten, da der Arbeiter durch den Kopf der Klauen-
kuppelung nicht behindert wird,

Ch. A. Gould befestigt den Kuppelkopf a (ALL. 95 und
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96, Taf. XLVI) um einen senkrechten Bolzen d drehbar am
Schafte b. Der Kuppelkopf Iiuft in einen Schwanz f aus,
welcher Dei Benutzung der XKlauenkuppelung zwischen zwei
rechts und links von ihm am Wagen angebrachten Buffern c liegt.
Die Baffer haben den Zweck, den Kuppelkopf in der Mittellage
zu halten, um das Zusammentreffen der Kuppelkopfe za sichern.

Die Buffer sind drchbar am Wagen befestigt und kounen
nach Losung der sie in der Gebrauchslage feststellenden
Bolzen g um 90° gegen die Bufferbohle gedreht werden. Ist
dies geschehen, so kann der Kauppelkopf um 90° gedreht
werden (Abb. 95, Taf. XLVI). Wird jetzt der auf der
Schwanzseite des Kuappelkopfes liegende DBuffer wieder in seine
urspriingliche Stellung zuriickgedreht, so legt er sich gegen
das Schwanzende des Kuppelkopfes und verhindert diesen an
einer Drehung in die Gebrauchslage. Der Spannhebel der
Schraubenspindel kann jetzt frei nach unten hingen. Wie
Abb. 96, Taf. XLVI zeigt, ist die Kuppelung in diesem Falle
nicht mit dem am Zughaken des Fahrzeuges befestigten Ge-
hiinge vollzogen, sondern es wird ein besonderes Kuppelglied
benutzt, welches aus zwei durch eine Schraubenspindel ver-
bundenen Oesen besteht, Dieses Kuppelglicd kann, wenn un-
benutzt, irgendwo im Wagen untergebracht werden.

¢) Schlielslich kann die Klauenkuppelung auch in der Liings-
achse des Falrzeuges verschiebbar angeordnet werden (Abb. 97
und 98, Taf. XLVI). Der Schaft f der Kuppelung ist Dbei-
spielsweise mit der Stange b der elastischen Zug- und Stofs-
vorrichtung durch cinen Bolzen g verbunden. Die Stange b
wird durch das Querstick h in Sclhlitzen ecines an den mitt-
leren Lingstrigern sitzenden Rahmens j in Richtung der Lings-
achse des TFahrzenges gefihrt, Die selbstthitige Kuppelung
stcht in der Gebrauchslage soweit vor, dafs sich die Seiten-
buffer beim Ineinandergreifen zweier Kuppelungshilften nicht
oder nur leicht berithren, was erforderlich ist, damit sichere
Verbindung der beiden Iuppelungshilften und Feststellung der
Sperrstiicke fiir die drehbare Kappelklaue erreicht wird, welche
im andern Falle von dem Malse der Zusammendriickung der
Seitenbuffer abhiingig sein wiirde.  Soll nun die Schrauben-
kuppelung benutzt werden, so wird die Klanerkuppelung zuriick-
gezogen, wofiir diec folgende Einrichtung vorgesehen ist. Am
Schafte der Klauenknppelung ist eine Stange 1 befestigt, deren
Enden durch eine Kette oder Seil o verbunden sind. Das
Seil o schlingt sich um eine Rolle n, welche auf einer in
Ilingelagern am Untergestelle befestigten Querwelle m  be-
festigt ist. Durch entsprechende Drehung der Welle m wird
die Klauenkuppelung vorgeschoben oder zuriickgezogen, je nach-
dem sie oder die Schraubenkuppelung benutzt werden soll.
Durch Einschaltung cines elastischen Zwischengliedes soll die
Einwirkung eines auf die Kuppelung ausgeiibten Zuges oder
Druckes auf das Zugglied o verhindert werden. Die
Klauenkuppelung wird in diesem Falle bei vorhandener
Schraubenkuppelung nur auf Zng beansprucht, Druckkriifte
werden von den Seitenbuffern aufgenommen. Die Kuppelurng
kann dalier unbenutzt ohne Weiteres zuriickgezogen werden.
Fallen spiiter die Seitenbuffer fort, so muls ein Anschlag auf
der Zugstange b an der Stelle x vorgeselien werden, welcher
sich gegen die I'ederdruckplatte y legt.
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A. 2. Die Klauen-Kuppelung ist unmittelbar an der
Schrauben-Kuppelung befestigt.

Wird die Klauenkuppelung unmittelbar am Zughaken oder
an dem vordern, aus der Bufferbohle heraustretenden Zug-
stangenende angebracht, so ist eine starre Befestigung ausge-
schlossen, Die Kuppelung muls vielmehr drehbar befestigt
werden, damit der Zughalen oder das Gehiinge der Schrauben-
kuppelung benutzt werden kann, was sonst nicht mdoglich sein
witrde, da die Liingsachsen beider Kuppelungen in der Ge-
brauchslage in wenigstens anniihernd derselben wagerechten
Ebene liegen.

a) Abb. 99, Taf. XLVI zeigt cine Anordnung, bei welcher
die Klauvenkuppelung am Zughaken um einen wagerechten
Bolzen b drehbar ist. In der Ruhelage hiingt sie nach unten,
in der Gebrauchslage wird sie von einem durch die Zughaken-
ofinung greifenden DBolzen a gestiitzt,

b) Die am Zughaken oder Schafte der Schraubenkuppelung
befestigte Klauenkuppelung wird ferner wagerecht ver-
schwenkbar angeordnet. Die Abb, 100 und 101, Taf, XLVI
zeigen eine  Anordnung von Grimme und Weddigen.
Der Kuppelkopf b triigt ein gabelférmiges Schwanzende. Die
beiden Schwanztheile bilden einen spitzen Winkel und sind
an ibhren Enden mit DBolzenlschern versehen.
stange a triigt zwischen dem Zughaken e und der Buffer-
bohle ein symmetrisch zur Lingsachse angeordnetes Quer-
stitck f, welches an den Iinden DBolzenlocher besitzt.
Gebrauchslage wird die Klauenkuppelung durch Bolzen ¢ und d
festgestellt, welche durch die Locher der Schwanztheile und
des Querstiickes f gesteckt werden, Der Zughaken e der
Schraubenkuppelung nebst Gehiinge liegt innerhalb des durch

die Schwanztheile und das Querstiick f gebildeten Raumes.

Soll er benutzt werden, so wird der Bolzen ¢ gelost und der
Kuppelkopf b um den Bolzen d um 1809 gedreht.
Kuppelkopf der Klauenkuppelung liegt jetzt hinter der Buffer-

bohle, welche an dieser Stelle einen Ausschnitt triigt, und kein |

Theil der Kuppelung stebt in dieser Stellung iiber den Zug-
haken e hinaus vor. Der Kuppelkopf b wird in der Ruhelage
etwa durch einen Riegel festgelegt.
hiinge in den Schaft a cingesctzt ist, so kaun er, wenn die
Schraubenkuppelung iiberhaupt nicht mehr gebraucht wird,

nach Losung der Befestigungsmittel entfernt werden.

Die Abb, 102 und 103, Taf. XLVII zeigen die Bauart der !

Uebergangskuppelung von Rothfeld.

Der Schaft der Kuppelung ist gabelformig ausgebildet und
die Gabelhiilften liegen senkrecht iibereinander. Die obere
Hiilfte der Gabel ist liinger als die untere, Die Gabel um-
fafst die Zugstange h und wird mit ihr durch zwei senkrechte
Bolzen d und f verbunden, von welchen der Bolzen d nur durch
die Stange h und die Gabelhilfte ¢, der Bolzen f dagegen
durch beide Gabelhiilften ¢ und b und die Stange h hindurch-
geht. Zwischen der Gabelhiilfte ¢ und der Stange h ist noch
eine halbkreisformige Platte g auf letzterer befestigt, welche
den Zweck hat, den bei Seite gedrehten Kuppelkopf a zu
stiitzen, An der Zug- und Druckstange h ist ferner zwischen
den beiden Bolzen d und f das vollstindige Gehinge der
Schraubenkuppelung befestigt. Der Zughaken der Schrauben-

Organ fir dio Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,

Die Zug- |

In der | .
I die Bufferscheiben des andern Fahrzeuges.

Der |
¢ der erstern um ihre Mittelachse oder eine oder mehrere senk-

Da der Zughaken mit Ge- | Taf, XLVII,

! nicht wie gewohnlich
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kuppelung ist fortgelassen. Soll die Schraubenkuppelung be-
nutzt werden, so wird der Bolzen f gelost und der Kuppel-
kopf a um den Bolzen d zur Seite gedreht, wobei die Platte g
die Kuppelung stiitzt. Durch die Verlegung der Drehachse
der Klauenkuppelung hinter den Bolzen, welcher das Gehinge
der Schraubenkuppelung trigt, und durch die Fortlassung des
Zughakens wird erreicht, dafs der Schaft der Klauenkuppelung
unmittelbar an der Zugstange h befestigt werden kann.

A. 3. Die Klauen-Kuppelung ist seitlich von der Schrauben-
Kuppelung angebracht.

Unter Belassung der vollStindigen Schraubenkuppelung
kdnnen die Seitenbuffer ferner durch Klauenkuppelungen ersetzt
werden (Abb, 104, Taf. XLVI). Die Schéfte a dieser wirken
auf eine gemeinsame Feder b, welche auch die Zugbean-
spruchungen der Schraubenkuppelung aufnimmt, und sind durch
Winkelhebel ¢ und Stange d derart mit einander verbunden,
dafs die Kuppelungen beispielsweise in Gleiskrimmungen, wo
die Fabrzeuge eine Winkelstellung zu einander einnehmen, ent-
gegengesetzte Bewegungen zu einander ausftihren, sodals sich
die auf der Innenseite der Gleiskriimmung liegende Kuppelung
nach der Bufferbohle zu, die andere von der Bufferbohle fort
bewegt.

Die iibliche Benutzung der Schraubenkuppelung macht
keine Schwierigkeiten. Die Kuppelkipfe der Klauenkuppelungen
dienen in diesem Falle als Seitenbuffer und legen sich gegen
Diese Anordnung

der Klauenkuppelung riihrt von Mc. Conway her.

A. 4, Die unterhalb der Schrauben-Kuppelung angeordnete
Klauen-Kuppelung ist fest und die Schrauben-Kuppelung ist
verschwenkbar.

Ist die Klauenkuppelung unterbalb der Schraubenkuppelung
fest angeordnet, so kannu letztere zum Zwecke der Freimachung

recht zu dieser stehende Achsen gedreht werden, .oder sie kann
in Richtung ihrer Lingsachse verschoben werden.

Derartige Einrichtungen zeigen die Abb. 105 bis 110,
Abb. 105 und 106, Taf. XLVII zeigt die um die
Lingsachse drehbare Schraubenkuppelung, Der Zughaken sitzt
fest an der Zugstange, sondern sein
kurzer Schaft ist gegabelt und durch das die beiden Gabel-
theile verbindende Querstiick ist die Zugstange gesteckt. Die
Verbindung beider Theile geschieht durch eine Schrauben-
mutter. Bei Benutzung der Klauenkuppelung wird das Ge-
hiinge der Schraubenkuppelung um die Lingsachse der Zug-
stange als Drehachse bei Seite gedreht und in dieser Stellung
festgelegt (Abb, 106, Taf. XLVII gestrichelt), Bei der Ausfiih-

! rungsform nach Abb. 107, Taf. XLVII wird der vordere, durch

einen senkrechten Bolzen an der Zugstange befestigte Zug-
hakentheil nebst Gehiinge um den senkrechten Bolzen in wage-
rechter Ebene gedreht, und tritt durch eine Aussparung der
Bufferbohle hinter diese. Die Abb. 108 und 109, Taf. XLVIIL
zeigen einen nach oben oder unten drehbaren Zughaken. Fir
diese beiden Fiille scheint die Verwendung des Gehiluges nicht
beabsichtigt zu sein. Die Abb. 94, Taf. XLVI zeigt ibrigens
auch das bei Beoutzung der Klauenkuppelung senkrecht nach
1902. 43
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oben gedrehte und an einem laken der Stirnwand des Wagens
aufgehiingte Gehiinge der Schraubenkuppelung, In Abb. 110,
Taf. XLVII ist die in ihrer Lingsachse verschiebbare Schrauben-
Lkuppelung dargestellt.

Der Zughaken a nebst Gehinge b, ¢ tritt mit seinem
kurzen Schafte durch eine Scheibe i hindurch und zwischer diese
und die aul dem Schafte sitzende Mutter d ist ecine Feder
i cingeschaltet. Die Scheibe i ist in einem an der Buffer-
bohle f befestigten Rohre m verschiebbar. Wenn die Schrauben-
kuppelung nicht Dbenutzt wird, so wird sie in das Rohr m
hineingeschoben, Iin andern Falle wird sie soweit hervorge-
zogen, dafs sich die Scheibe i gegen den Flantsch T des
Rohres m legt, welcher dann den Zug der Kuppelung auf die
Bufferbohle und das Untergestell dbertriigt. Die durchgehende
Zugstange ist hier alsoc aufgegeben. Druckkriifte werden von
den Seitenbuffern aufgenommen. Die verschiebbare Schrauben-
kuppelung soll nach vollstindiger Einfithrung der Klauenkuppe-
lung als Bereitschaftskuppelung Verwendung finden.

B, Auf den gemeinsamen Schaft kann der Znghaken der Sehvauben-
Kuppelung oder der Kopf der Mittelbuffer-Kuppelung gestecki

werden,
Die Klauenkuppelung kann ferner unmittelbar an der
Stelle angeordnet werden, wo friher der Zughaken der

Schrauvbenkuppelung sals, Der Kuppelkopf wird dann besonders

auf den hohlen Schaft anfgesteckt und ist abnehmbar.

von Grimme und Weddigen. Der Kuppelkopf b
auf den Schaft a aufgesteckt und mit diesem durch einen
Bolzen d verbunden.

Wird der erstere abgenommen, so kann der Zughaken ¢
in den hohlen Schaft a gesteckt werden. Durch den Bolzen d
wird dieser dann ebenfalls festgehalten.

Die Abb, 113 und 114, Taf, XI.VII geben cine iihnliche An-
ordnung von Grimme und Weddigen.

Der Kuppelkopf b oder der Zaghaken ¢ kann wieder je nach
Bedarf auf oder in den Schaft a gesteckt werden. Um jedoch
das Aufbringen des schweren Kuppelkopfes zu erleichtern, ist
er zunidichst mittels der seitlichen Zapfen d an einem Doppel-
hebel g aufgebiingt, welcher an einer wagerechten, im Unter-
gestelle gelagerten, drebbaren Querwelle o befestigt ist. Zum
Aufwiirtshewegen des Kuppelkopfes wird nun die Abwiirtsbe-
wegung der Seitenbuffer benutzt, Wird nidmlich die Klauen-
kuppelung so angebracht, dals der Zwischenraum zwischen zwei
Wagen kieiner ist, als bei Verwendung der Schraubenkuppelung,
wird also die Klauenkuppelung nicht soweit vorgestreckt, wie
in Abb, 103, Taf. XLVII gezeigt ist, so missen die Seitenbuffer
abnehmbar, verschwenkbar oder verschiebbar angeordnet sein.
Im vorliegenden Falle konnen die Seitenbuffer um eine auf der
Unterseite angebrachte Achse k nach unten gedreht werden.
Bei dieser Bewegung treffen Verkingerungen n der Fulsplatten p
auf Daumen m, welche auf der Welle o befestigt sind, und

- drehen die letztere so weit nach oben, dafs der Kuppelkopf b |

in seine wagerechte Gebrauchstellung gedreht und auf den
Schaft a aufgeschoben werden kann. Die Zapfen d sind zu

; handen.
Die .
Abb. 111 und 112, Taf. XLVII zeigen eine derartige Anordnung |

wird

dem Zwecke nicht fest an den Ilebeln g befestigt, sondern :

konnen sich in Sclhlitzen verschieben. Der Zughaken ¢ wird
vor dem Aufbringen des Kuppelkopfes b aus dem Schafte
herausgezogen und im Wagen aufbewahrt. Werden die Seiten-
buffer fiir Benatzung der Schraubenkuppelung wieder aufwiirts
gedreht, so entlastet sie der sich senkende Kuppelkopf theil-

weise, erleichtert also ihr Anheben.

C. Die Schrauhen-Kuppelung fehlt und an der Klauen-Kuppelung
sind Kuppelglieder angebracht, welche mit der Schrauhen-Kuppelung
des andern Fahrzeuges verbunden werden,

Abb, 115, Taf, XLVII zeigt eine derartige Linrichtung,
bei welcher die Verbindung der Klaunenkuppelung mit der
Schrasbenkuppelung durch die Verwendung eines besonderen
Kuppelgliedes erreicht wird. Die Kuappelklaue der I{lauenkuppe-
lung trigt an ihrem vordern KEnde einen wagerechten Schiitz
und ein senkrechtes Loch, durch welches ein Bolzen gesteckt
werden kaunn. Das Verbindungsglied zwischen dem Zughaken ¢
und der Kuppelklaue d ist eine dreigliedrige Kette a, welche
mit einem Endgliede in den Haken ¢, mit dem andern in den
Schlitz der Klaue d gelegt wird, worant der Bolzen b durch die
senkrechte Bolirung gesteckt wird. Dei DBenutzung der Klauen-
kuppelung wird das abgenommene Kettenglied im Fahrzeuge
aufbewahrt. Das Gehiinge der Schraubenkuppelung ist in diesem
Talle iberfliissig, eine Bereitschaftskuppelung ist also nicht vor-
Die Abb. 116 bis 119, Taf. XLVII uad XLVHI
zeigen drei iihuliche Vorrichtungen.

Bei der Ausfithrungsform nach Abb, 116, Taf. XLVII ist am
Zapfen des Kuppelkopfes ein senkrecht drehbarer Bitgel be-
festigt, welcher zwei Kettenglieder triigt. In Abb. 117, Taf. XLVII
ist das Verbindungsglied aunf der Unterseite des Kuppellkopfes
drehbar befestigt, in Abb, 118, Taf. XLVIII triigt der Kuppellopf
auf seiner Oberseite einen umlegharer Haken, in welchen das
Gehinge der Schraubenkuppelung des andern Wagens ecingelegt
Bei den c¢hen beschriebenen Anordnungen ist
das Spanuen der Kuppelung nicht moglich. Dies wird errcicht
durch mehrere Vorrichtungen von Chr. Hagans. Senk-
recht durch den Kuppelkopf geht ein Bolzen b, dessen oberes
verbreitertes Kopfende (Abb, 120, Taf. XLVIII) wagerecht eine
Spindel a mit Rechts- und Linksgewinde triigt. Ilas untere
Kopfende des DBolzens triigt eine Stange ¢, mit welcher ein
Querstiick d drehbar verbunden ist, an dessen anderm Inde
eine um wagerechte Zapfen drehbare Mutter f sitzt, die auf dem
andern Gewindetheile der Spindel a liuft. An dem Quersticke
d ist dic Kuppelose g senkrecht drehbar befestigt. Das Spannen
und Entspannen der Kuppelung erfolgt durch Drehung der
Schraubenspindel a. Die ganze Vorrichtung kann, wenn unbenutzt,
um den Bolzen b zur Seite gedreht werden. An seitlich am
Kuppelkopfe sitzenden Zapfen h ist der Haken k fiir die Noth-
kuppelung mit seinem gabelformigen Schafte drehbar angebracht.
Die Abb. 121 und 122, Taf. XLVIII stellen eine Anordnung
mit zwei Schraubenspindeln a und b dar. Auf beiden sitzen
Kettenriider r, um welche sich eine endlose Gliederkette t
legt. Auf der Spindel a sitzt ein Handrad, durch dessen
Drehung beide Spindeln a und b gleichzeitiz in ihre Muttern
an den Kopfen des Bolzens ¢ hinein, oder aus ihnen herausbe-
wegt werden. Die Liingsverschiebung der Kuppelose g ist da-

werden kann.
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her gleich der Verschiebung der Spindeln, wihrend bei der
vorher besprochenen Ausfiihrungsform der von der Oese zuriick-
gelegte Weg nur ein Bruchtheil der Verschiebung der Schrauben-
spindel ist, weil ein Punkt des Querstiickes fest liegt. Das
Kuppeln und Entkuppeln geht also hierbei langsamer. Bei der
Spannvorrichtung nach Abb. 123 und 124, Taf, XLVIII triigt das
untere Kopfende des Bolzens b die Schraubenspindel a, an die das
untere Ende des Querstiickes ¢ angeschlossen ist. Die DBe-
wegung des obern Indes des Querstiickes wird durch einen Ge-
wichtshebel d eingeleitet. Dieser hat einen langen, mit einem
Gewichte versehenen Arm, an den sich unter stumpfem Winkel
ein kurzer Arm anschlielst. Das Querstick ¢ ist am obern
Ende gegabelt, und beide Gabelenden sind durch Stangen f mit
den Enden des ebenfalls gegabelten kurzen Armes des Hebels d
verbunden, An einem im Kunickpunkte des letztern ange-
brachten Bolzen greift die mit dem obern Kopfe des Bolzens b
verbundene Stange g an.  Abb. 123 und 124, Taf, XLVIII zeigen
die Kuppelung im gespannten Zustande. Der Iebel d legt
sich hierbei in die Gabel des Querstiickes ein. Die Zapfen h
liegen oberhalb der Zapfen k, sodals der Ilebel 4 durch den
Zng der Oese m fest in die Gabel des Querstiickes gedrickt
wird.

Soll die Kuppelung gelost werden, so wird der Hebel d
in die gestrichelt angegebene Stellung gelegt, wodurch sich die
Zapfen h nach vorn bewegen und das Querstick mit Kuppelose
vorschieben. Die Schraubenspindel a wird zar Einstellung der
Vorrichtung beuntzt, um kleine Unterschiede in den Bufler-
liingen ausgleichen zu kionnen. Abb. 125, Taf. XLVIII zeigl eine
Vorrichtung, bei welcher die obere Stange a eine Zahnstange ¢
triigt, in deren Zilme ein am obern Ende des Querstickes
sitzender Bolzen eingelegt wird, wobei lang oder kurz ge-
kuppelt werlen kann. Das Spannen und Entspanunen geschieht
durch die untere Schraunbenspindel b.  Schliefslich ist von
dieser Gattung noch die Kuppelung von Ringhoffer (Abb. 126
bis 128, Taf. XLVIHI) zan ecrwiihnen, Der Kuppelkopf ist
mittels Keil ¢ auf dem Schafte a befestigt. Er hat da, wo er
durch die Bufferbohle hindurchtritt, quadratischen Querschuitt.
Sein vorderes Ende ist jedoch rund und nimmt zwischen dem

quadratischen Theile und dem Kuppelkopfe eine runde Muffe d |
" iibrig bleiben, als die Anordnung der Kuppelung unterhalb der

auf, welche auf ihrer Aulsenseite mit Schraubengewinde ver-
sehen ist, Die Muffe kann sich also auf dem Schafte drehen,
jedoch nicht in der Lingsrichtung verschieben. An ihrem sich
gegen den vierkantigen Theil des Schaftes a legenden Ende ist
die Muffe zu einem Ringe von grifserm Durchmesser ausge-
bildet, welcher vier Lkreuzweise nach dem Mittelpunkte ge-
richtete Locher hat.

In die dulsere Ringfliche ist eine Nuth eingedrelt, in
die sich ein zweitheiliger Ring x legt; eine Iilfte desselben triigt

eine Erweiterung, welche das Ende cines durch Band am !
Diese Vorrich- |

Herausfallen verhinderten Hebels e aufnimmt.
tung dient zum Drehen der Muffe d, welches erfolgt, indem der
Ilebel e, dessen inneres Ende fir gewohnlich nicht in die
Locher x der Muffe d hineinragt, in deren eines gesteckt wird,
sodals die Muffe bei Drehung des Ilebels mitgenommen wird.
Auf der Muffe d sitzt nun die Matter f, welche seitlich wage-
recht gegeniiberliegende Zapfen n und auf der Unterseite cin

Auge q trigt. Die hinteren Enden des Kuppelgliedes sind mit
den Zapfen u drehbar verbundea. Das Kuppelglied Dbesteht
aus drei Theilen, den Zugstangen j und g und dem Quer-
stiicke y. Die Zugstangen, welche das letztere mit den Zapfen
u verbinden, bestehen aus je zwei Theilen j und g, damit sie
beim Gegeneinanderdriicken zweier Fahrzeuge nach unten durch-
knicken Das Auge q trigt den IHaken h fir die
Nothkuppelung. Bei Benutzung der Klauenkuppelung hingen
der Bigel j, g, ¥ und der Haken h senkrecht nach unten,
Das Spannen und Entspannen erfolgt durch Drehung der
Muflfe d mittels des Ilebels e, wodurch der Einhiingebiigel vor-
geschoben oder zuriickgezogen wird., Nach Beendigung der
Ginfillirung  der Klauenkuppelung wird das vordere Ende des
Schaftes, welches jetzt den Iuppelkopf triigt, abgestochen und
der Kuppelkopf auf dem iibrig bleibenden Theile bis an den
vierkantigen Theil herangeschoben.

Die beschriebenen verschiedenen Ausfibrungsformen der
Uebergangskuppelungen zeigen, dafs die Aufgabe der Verbin-
dung zweier mit den beiden Knppelungen ausgeriisteten Wagen
auf die mannigfachste Weise gelost werden kann, Es dirfte
schwer sein, zu sagen, welche der Losungen sich am besten
bewihren wird; das mufs im Betriebe festgestellt werden.
Immerhin ist es moglich, sich an der Hand der Entwiirfe ein
Bild von den wesentlichen Unterschieden der einzelnen Vor-
richtungen unter einander zu machen.

Bei Anbringung der Klauenkuppelung lag der Gedanke
woll am niichsten, sie unter die beibebaltene Schraubenknppe-
lung zu legen (Abb. 92 bis 94, Taf. XLVI). Gegen die An-
bringung der selbstthiitigen Kuppelung unterhalb der DBuffer-
bolile diirfte sich kaum etwas einwenden lassen, da sieh die
Anbringung der Kuppelung an der Stelle, welche jetzt von der
Schraubenkuppelung eingenommen wird, nicht empfehlen dirfte,
Finmal wird dadurch die Bufferbohle zu sehr geschwiicht, be-
sonders, wenn die Kuppelung behufs Einstellung in Gleis-
kristmmungen wagzerecht drehbar gemacht wird; eine so hohe
Lage der Kuppelung diirfte aber tberhaupt unzweckmiilsig sein,
wenn als Sperrglied fitr die Kuppelklaue ein senkrechter Bolzen
denn dann Lkoéinte die Kuppelung fir Darch-
Es wird kaum etwas anderes

kénnen.

benutzt wird,
gangswagen nicht benutzt werden,

Lingstriiger, Der Schaft der Kuppelung bewegt sich dann in
einem an der Bufferbohle befestigten Rahimen, welcher so breit
zu machen ist, dafs sich die Knppelung in Gleiskriimmungen ent-
sprechend der Zngrichtung einstellen kann.

tin Nachtheil dieser Anordnung ist der, dals bei neuen
Wagen die Kosten fiir die Schraunbenkuppelung mit oder ohne
Gehiinge aufgewendet werden miissen. Es dirfte sich daher
empfeblen, fir die Sehraubenkuppelung die durchgehende Zug-
stange aufzugeben und den Zug einer kurzen Zugstange mittels
eines doppelarmigen Hebels auf die Federvorrichtung der
Klauenkuppelung zu dbertragen. Ist die letaterc nicht aus-
schwenkbar, so mufs das Gehinge am dariiber liegenden Zug-
haken der Schraubenkuppelung fortgelassen werden, da doch
nur die Zugose fir die HHauptkuppelung des andern Wagens
benutzt werden konnte, wiihvend die fir die Nothiuppelung
nicht verwendbar ist. Immerhin konnte jedoch ~ die erstere
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angebracht werden und, wie Abb. 94, Taf, XLVI zeigt, als Noth-
kuppelung am Wagenkasten aufgebiingt werden. Das Zuriick-
schieben der Klauenkuppelung nach Abb, 97 und 98, Taf. XLVI
diirfte sich nicht empfehlen, denn wenn die Kuppelung wage-
recht einstellbar eingerichtet ist, so kann sie bei Benutzung der
Schranbenkuppelung auch so weit verschwenkt werden, dals sie
die Bedienung der letztern nicht erschwert. Die drehbare An-
ordnung des Kuppelkopfes von Gould (Abb. 95 und 96, Taf. XLVI)
erscheint ebenfalls nicht zweckmiilsig, da der Drehpunkt zu
weit nach vorn gelegt ist; dieser sollte soweit als moglich
nach hinten an das Ende des Schaftes gelegt werden. Aller-
dings wird auch bei der Anordnung von Gould leichteres Be-
dienen der Schraubenkuppelung ermiglicht.

Bei der Anordnung nach Abb. 91, Taf. XLV ist dies nicht

bei seiner Bewegung rechtwinkelig zur Spindel gehalten, gegen
den Kappelkopf. Um an diesem vorbei zu gehen, muls er
schriig gelegt werden.

Wenn die Klauenkuppelung unmittelbar am Zughaken oder
am vordern Ende der Zugstange angebracht wird, so wird dies
stets drehbar geschehen miissen, damit der Zughaken und das
Gehiinge der Schraubenkuppelung fir die Benutzung frei wird.
Bei diesen Anordnungen ist ganz besonders darauf zu achten,
dafs die Verbindung eine starke ist, und dafs die nach voll-
stindiger Einfilhrung der Klauenkuppelung vorzunehmenden Ab-
dnderungen nicht zu grofse sind. Die Bauart nach Abb. 99,
Taf. XLVI bietet besonders gegen seitlich wirkende Irifte
wenig Widerstand, wihrend der Kuppelkopf nach Abb. 100 und 101
Taf. XLVI jedenfalis gegen eincn andern ausgewechselt werden
mufs, denn die Befestigung am gegabelten Schafte ist umstind-
lich und nicht sicherer, als andere einfache Befestigungen.

Uebrigens ist die Aufgabe nicht schlecht gelost; die
Schraubenkuppelung kann bequem benutzt werden. Jedenfalls
miissen aber sowohl das gegabelte Schwanzende, als auch das

momente sehr kriiftig gehalten sein. Gegentiber der vorher-
gehenden Anordnung zeigt die letztere den Vortheil, dafs der
schwere Kuppelkopf nicht angehoben zu werden braucht.

Die Baunart nach Abb. 100 und 101, Taf. XLVI bedingt aufser-
dem durch ihre Lage in TIphe der Schraubenkuppelung eine :
Schwiichung der Bufferbohle, wenn der Kuppelkopf nach Abb, 101,

Taf. XLVI in die Ruhelage gedreht wird.

Das Zuriicksetzen der

Kuppelung diirfte aufserdem mit Schwierigkeiten verkniipft sein. -

Es ist dies ein wichtiger Punkt, da Hand in Iland mit der
Einfihrung der Klauenkuppelung an den malsgebenden Stellen
auch eine Verkiirzung der Zuglinge ins Auge gefafst ist. Die
dieser Bedingung entsprechenden Klauenkuppelungen haben einen
Vortheil vor den anderen voraus. Die Bauart nach Abb. 102
und 103, Taf. XLVIT ermdglicht gleichfalls gute Bedienung der
Schraubenkuppelung.  Sie zeigt gegeniiber den anderen den
grundsiitzlichen  Unterschied, dals der Zughaken f{ir die
Schraubenkuppelung fortgelassen und nur das Gehiinge beibe-
halten ist, was zur Verbindung mit der Schraubenkuppelung
des andern Wagens vollkommen geniigt, da sowohl die Ilaupt-,
als auch die Nothkuppelung hergestellt werden kann. Nach
vollstindiger Einfilhrung der Klauenkuppelung kann das Schwanz-

stiick ¢ (Abb. 102, Taf. XLVII) abgeschlagen, das Gehiinge abge-
nommen und die Kuppelung zurtickgesetzt werden, Der Kuppel-
kopf kann sich dann in Gleisbogen durch Drehung um den
Bolzen f einstellen. Bei Verwendung eines Mittelbuffers mitlste
die Kuppelung tiefer gelegt werden, da der Buffer voraussicht-
lich die Ilohenlage der jetzigen Seitenbuffer erhalten dilrfte.
Die Tieflage der Xuppelung empfiehlt sich schon aus dem
Grunde, weil ilire Verwendung sonst bei Durchgangswagen
Schwierighkeiten machen wiirde,

Eine eigenartige Losung der Aufgabe ist die Anordnung
nach Abb. 104, Taf. XLVI. An der Stelle der Scheiben der Seiten-
buffer treten die Kuppelkiopfe der Klavenkuppelung. Die Be-
dienung der Schraubenkuppelung geschieht ebenso wie bisher.

Die Schiifte a der K lungen sind derart verbunden, dals
der Fall, denn der Gewichtshebel der Schraubenspindel schligt ° 10 STILTE A Cer MAPPEng e S

auch in Gleiskritmmungen keine Ueberlastung der Kuppelung
eintritt. Die an der Seite liegenden Kuppelungen sind besser
zu iiberwachen und konnen leichter gehalten werden. Gegen-
itber einer Kuppelung werden aber die Anschaffungs- und Iir-
haltungskosten wesentlich erhght. Aufserdem ist es mehr als
fraglich, ob bei Verwendung der Schraubenkuppelung den
Kuppelllauen die Aufgabe zuzemuthet werden darf, als Bafter

zu dienen. Diese Bauart diirfte daher wenig Bedeutung haben.

Die Ausfiihrungen nach Abb, 107 bis 109, Taf. XLVII bringen
eine Erschwerung in die Bauvart der Schraubenkuppelung, welche
zu den erreichten Vortheilen in keinem Verhiltnisse stebt. Ein
Grund, den Zughaken zu verschwenlken, licgt nicht vor, denn
er ist nicht im Wege. Das Gehinge kann jedoch bequemer
aus dem DBereiche der Klauenkuppelung entfernt werden, indem
es nach Abb. 94, Taf. XLLVI an einem Ilaken des Wagen-
kastens aufgehiingt wird. Die Bauart nach Abb, 105 und 106,
Taf. XLVII wird vortheilhaft verwendet bei Durchgangsziigen,
wenn das Gehiinge der Schraubenkuppelung an der Stirnwand
des Wagens (Abb. 94, Taf. XLVI) nicht befestigt werden kann.

am Schafte sitzende Querstiick wegen der grofsen Biegungs- | Die Bauart nach Abb. 107, Taf. XLVII schwiicht die Buffer-

bohle sehr stark, die Bauart nach Abb. 108, Taf. XLVII be-
dingt einen Ausschnitt der Stirnwand des Wagen-
kastens und dirfte aufserdem das Gehiinge nicht aus dem
Bereiche der IKlauenkuppelung entfernen, wiihrend schliefslich
die Bauart nach Abb. 109, Taf. XLVII eine tiefe Lage der
selbstthitigen Kuppelung voraussetzt, damit der Zughaken nach
unten gedreht werden kann. Ist dieser dann um 90¢ um den
senkrechten Bolzen gedrebt, so ist anzunehmen, dals das Ge-
hiinge auf dem Bahnkorper schleift. Dei festliegender Klauen-
kuppelung konnte im Uebrigen das Gehiinge fir die Noth-
kuppelung nicht benutzt werden. Die Losung nach Abb. 110,
Taf. XLVIL beansprucht fiir die Schraubenkuppelung viel Platz,
Die Vorrichtungen nach Abb, 111 bis 114, Tal. XLVII, bei welchen
je nach Bedarf der Zughaken der Schraubenkuppelung oder
der Kopf der Klauenkuppelung auf den Schaft gesteckt werden
kann, stellen eine gute Ldsung der Aufgabe dar, weil auch
nach endgiiltiger Einfithrung der Klauenkuppelung die losbare
Verbindung des Schaftes mit dem IXuppelkopfe schnelle Aus-
wechselung des letztern bei Beschidigungen des Knppelgehiiuses
ermdglicht. Is ist dies ein nicht zu unterschiitzender Vortheil,
welcher cingehende Beriicksichtigung verdient. Das Anheben

in
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des Kuppelkopfes oder der Buffer wird durch die in den
Abb. 113 und 114, Taf. XLVII dargestellten Bauarten erleichtert.

Die Ausfihrungen der letzten Gruppe (Abb. 115 bis 128,
Taf. XLVII und XLVIII) bringen an der Klauenkuppelung ein be-
sonderes Kuappelglied entweder fest oder abnehmbar an, welches mit
der Schraubenkuppelung des andern Fahrzeuges verbunden wird.
Die ganze oder theilweise Beibehaltung der Schraubenkuppelung
in ihrer urspriinglichen Gestalt und Anordnung ist aufgegeben.
Von diesem Gedanken wurden die Urheber der amerikanischen
Klauenkuppelung geleitet, indem sie das Ende des d#ufsern
Klauenarmes mit einem wagerechten Schlitze versahen, welcher
das eine Endglied der Kette aufnehmen soll, das mit der Klaue
durch einen senkrecht durch diese gesteckten Bolzen verbunden
wird. Das vordere Kettenglied des Kuppelgliedes wird in den Zug-

haken der Schraubenkuppelung eingelegt (Abb. 115, Taf. XLVII). :

Die Verbindung kann nicht gespannt werden und beansprucht
die Kuppelklaue bei plotzlicher Streckung ganz erheblich.
Eine grofse Gefabr liegt besonders in der Zweitheilung des
vordern Endes der Kuppelklaue,

Iat beispielsweise zwischen zwei ungleich belasteten Wagen
einer der Theile die ganze Zugkraft aufzunehmen, so bricht er
leicht ab, Begiinstigt wird der Bruch an und neben den Bolzen-
lochern der Kuppelklaue durch die Abnutzang der vorderen
Inden der Klauen auf ihrer Innenfliiche, welche durch die fort-
withrende Bewegung der Klauen gegen einander hervorgerufen
wird, Nach dem DBerichte des Eisenbahn - Bauinspektors
Glasenapp*) sind bei amerikanischen Knppelungen 58.2°/

kann so stark gemacht werden, dafs sie allen Anspriichen des
Betriebes geniigen diirfte. Ihre Festigkeit konnte noch erhoht
werden, wenn die Stangen g, j, y nicht in einer wagerechten,
sondern in einer senkrechten Ebene liegen, wenn also ecine
Drehung um 90° vorgenommen wird, Die Entfernung der
Stangen g wird dann kleiner, als bei der dargestellten wage-
rechten Lage, und das Querstiick y wird dann nicht als Kuppel-
glied ausgebildet, sondern triigt eine senkrecht bewegliche
Kuppelése. Wird die Anordnung eines Mittelbuffers beab-
sichtigt und die Kuppelung unter die Bufferbohle gelegt, so
kann die ganze Kuppelungsvorrichtung vollkommen fertig einge-
baut werden. Ist die IKlauenkuppelung vollstindig eingefihrt,
so wird nach Abnahme des Kuppelkopfes die Muffe d mit
Allem, was daran hiingt, vom Schafte abgezogen, der letztere
auf die erforderliche Linge abgestochen, und der Kuppelkopf
wieder auf dem Schafte befestigt.

Die Verbindung eines mit der Klauenkuppelung ausge-
riisteten Fahrzeuges mit ecinem solchen, welches nur die
Schraubenkuppelung triigt, ist nach den vorstehenden Ausfiih-
rungen auf so verschiedene Arten zu lgsen, dafs eine gute Aus-
wahl nicht leicht sein wird. Wenn auch einige Ldsungen von

" vorn herein nicht auf Beriicksichtigung rechnen Xkonnen, so

Driiche durch das obere Bolzenloch, 3,2°/, Briiche durch das |

untere Bolzenloch und 10,2 %/, Briiche durch beide Bolzenlscher,

das sind rund 709/, Beschidigungen, an den Kuppelklauen vor- :

gekommen, welche wahrscheinlich der Anordnung der Bolzen-
locher und der Zweitheilung des Kopfstiickes zuzuschreiben sind.

Die Anordnung eines Bolzens in der Kuppelklaue fiir das
Kuppelglied ist daher schlecht.

Nicht viel besser sind die Anordnungen nach Abb. 116 bis
119, Taf. XLVII und XLVIII, Die Anordnung der seitlichen
Zapfen am Kuppelkopfe nach Abb. 116, Taf. XLVII kann beim
Bruche eines Zapfens eine Beschiidigung des Kuppelkopfes selbst
nach sich ziehen, bei der Bauart nach Abb. 117, Taf, XLVII wird
der Schaft der Kuppelung auf Biegung beansprucht, weil der Zug
des Kuppelgliedes nicht in die Richtung der Mittelachse fillt.
Beide Vorrichtungen lassen sufserdem das Spannen der Kuppe-
lung nicht zu. Bei der Bauart nach Abb. 118 und 119, Taf. XLVIII
kann der auf dem Iuppelkopfe angebrachte Haken mit dem
Gehiinge der Schraubenkuppelung verbunden und die Kuppelung
gespannt werden. Auch hier liegt aber die Kuppelose schrig.

Eine gute Losung ist die von Hagans (Abb. 120 bis 124,
Taf. XLVIII).
Kuppelkopfe befestigt sind, was der Schwiichung wegen vermieden

Einzuwenden wire, dafs die Vorrichtungen am |

werden sollte. Is stebt nichts im Wege, das Knppelglied am Schafte
hinter dem Kuppelkopfe zu befestigen, wie dies von Ringhoffer :

geschieht (Abb. 126 bis 128, Taf. XLVIII). Die Vorrichtung

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1902,
No. 17.

l

diirfte die endgiiltige Entscheidung zwischen den zur engeren
Wahl gestellten Ausfithrungsformen um so schwieriger sein,
Mit den besten Anordnungen unternommene Dauerversuche
bilden den Weg der Lntscheidung.

Zum Schlusse moge noch bemerkt werden, dals die mit
der selbstthitigen Kuppelung ausgeriisteten Fahrzeuge so lange
mit Seitenbuffern versehen werden miissen, als noch Fahrzeuge
mit Schraubenkuppelung vorhanden sind. Ilaben die Seiten-
buffer die gewoshnliche Linge und sind sie fest angebracht, so
muls die Klanenkappelung soweit vorgeriickt werden, dals sich
die Seitenbufferscheiben beim Eingriffe zweier von ihnen nicht
berihren. Wird die Klauenkuppelung jedoch zuriickgesetzt,
sodals der Wagenabstand kleiner wird als bisher, so miissen
die Seitenbuffer abnehmbar, verkiirzbar, einsteckbar, ver-
schwenkbar oder umklappbar gemacht werden, damit die Ver-
bindung der Klauenkuppelung volizogen werden kann. Die ver-
schiedenen Bauarten dieser Buffer weisen beziiglich ibrer Brauch-
barkeit nicht so grolse Unterschiede auf wie die Uebergangs-
kuppelungen und treten letzteren gegeniiber in den Hintergrund;
von ihbrer Besprechung soll deshalb Abstand genommen werden.

Zur Einfibrung einer neuen Verbindung fiir Eisenbahn-
fahrzeuge liegt ein breiter Stoff zur Auswahl vor. Diese Aus-
wahl wird sehr sorgfiltig zu treffen sein, denn wenn ein Fehl-
griff gemacht wird, so werden die Kosten fiir spiter vorzu-
nehmende Umiinderungen bedeutend. Soviel diirfte jedoch aus
den hier gegebenen Erliuterungen der verschicdenen Kuppe-
lungsarten hervorgehen, dafs die Unterlagen noch nicht als ab-
geschlossen anzusehen sind, dafs ferner die Klauenkuppelung
durchans nicht als die einzige brauchbare Losung angesehen
werden kanu, und dafs vielleicht die starren Lenkkuppelungen
berufen sein werden, die Kuppelungsfrage ihrer endgiiltigen
Losung zuzufihren.
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Wilhelm Pressel und seine Bedeutung fiir die Eisenbahntechnik.

Wilhelm Pressel wurde am 28. October 1821 in Stutt-
gart geboren, wo sein Vater Biirger und Biickermeister war
und zugleich auf seinem schonen Anwesen die Landwirthschaft
betrieb. Die Voreltern viiterlicherseits waren bshmische Hussiten,
die, nachdem das Familienoberhaupt seine Begeisterung fiir dic
neue Heilslehre mit dem Kopfe gebiilst, sich nach Wirttem-
berg gefliichtet und dort ihre zweite Heimat gefunden hatten.
Das alte Familienwappen zeigt den IHussitenkeleh mit zwei
verschlungenen Hiénden dariiber, Die Voreltern der Mutter,
einer geborenen Althun, waren zu Gustav Adolfs Zeiten aus
Schweden nach Wirttemberg gekommen. Wilhelm. der be-
gabteste unter den zwdlf Kindern seiner FKltern, sollte nach
des Vaters Willen Landwirth werden. Allein in dem aufge-
weckten Knaben, der sich viel anf dem

und Anhiinglichkeit bewies. Als der Vater, der kein guter
Wirthschafter gewesen, mittellos starb, nahm Wilbhelm die
Sorge fiir die Mutter und fiir die Frziechung der jiingeren Ge-
schwister ganz auf sich.

Nach dem Tode des Professors, den Pressel vertreten
hatte, sollte er dessen Nachfolger werden. Allein dem Scharf-
blicke Karls von Ltzel, der damals Wirttembergischer
konnte ein junger Mann von Pressel’s
Begabung nicht bleiben. Er bewog ihn, sich
der Kisenbahubaukunst zuzuwenden wnd so ist Wilhelm
Pressel der Erste und Aclteste von denen geworden, die
Etzel fir unsern Beruf entdeekt und ausgebildet und die er
unvergleichlichen Gehiilfen  erzogen hat; so legte

Iitzel den Grund zu seiner Meisterschule,

Baudirektor war,
verborgen

gich zn

Bauplatze einer grofsen Kaserne in der
Nihe des Elternhauses herumtrich, erwachte
frithzeitig die Freude an der Baulkunst.
Ungern gab der Vater dieser Neigung nach.
Er schickte den Sohn in die Stuttgarter
Gewerbeschule und zu cinem Steinmetz in
die Lehre, wo er zinftiz den Lebrbrief
als Geselle erwarb und zwar gemeinsam
mit Friedrich Schmidt, dem »Decut-
schen Steinmetz«, welchen die dankbare
Stadt Wien in einem Ihrengrabe auf dem
Zentralfriedhofe zur Ruhe gebettet hat.
Auf. der Gewerbeschule war Pressel stets
unter den Irsten und meist der KErste.
Seine Leistungen in der darstellenden
Geometrie waren so hervorragend, dafs
man dafiir die beste Note, »sehr gut«,
nicht fiir ausreichend erachtete, sondern
beschlofs, ihm »recht sehr gut« zu geben.

Pressel’s Sinn richtete sich bald
auf hohere Ziele. Als Steinmetzlehrling
noch crlernte er fiir sich die franzisische
Sprache und begann dann die Werke der franzisischen Mathe-
matiker zu studieren, zum grofsen Verdrusse scines Vaters, der
im hart strafte, so oft er ihn bei den verachteten Biichern
ertappte. Heimlich versah ihn die ilteste Schwester mit Licht
und pafste auf, withrend Wilhelm in einer Dachkammer seinen
Studien oblag.

Die grausame, verstindnislose Strenge des Vaters trieb
schliefslich den Sohn aus dem Ilause. Im Alter von 18 Jahren
entwich Pressel nach Frankreich und England, wo er sich
weiter ausbildete, Ueber diesen wichtigsten Abschnitt seines
Werdeganges fehlen uns leider niihere Angaben. Nach zwei-
jihriger Abwesenheit kehrte er nach Stuttgart zuriick und iber-
nahm, zwanzig Jahre alt, dic Vertrctung des erkrankten Pro-

fessors fiir darstellende Geometrie am Polytechnikum. Auch
Friedrich Schmidt zihlte damals zu seinen Schiilern.
Nun wurde endlich dem Vater die Bedeutung seines

Sohnes klar und er versohnte sich mit dessen Bestrebungen,
um so mehr, da Wilhelm dem Llternhause ecine rithrende Treue

Organ r die Forischritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge.

XXXIX. Band. Erginzungsheft.

die in der Schweiz beim Baue der Zen-
tralbahn und darauf in Oecsterreich beim
Ausbaue des Siidbahnnetzes hervorragende
IForderer der Eisenbahnbaukunst und
Schopfer bedeutendster und mustergiltig-
ster Werke hervorbringen sollte.

Seine praktische Lehrzeit als Eisen-
bahningenieur genofs Pressel in Wiirttem-
herg.

Oberingenicur Knoll, der Erbauer
der schwicrigen Eisenbahnstrecke Geis-
lingen-Ulm, iibertrug dem jungen Pressel
unbedenklich cine grofse Aufgabe mit be-
dentender Verantwortung. Er machte ihn
/nm DBauinspektor in Geislingen und Bau-
leiter der beriithmten »Geislinger Steig’«.
Dieser Bau, den Presscl in den Jahren
1844 bis 1850 durchfiibrte, ist in mancher
Hiusicht vorbildlich geworden, als man
sich bald darauf an dic ecigentlichen Ge-
hirgsbalmen heranwagte und hatte auch
Ghega’s Aufmerksamkeit crregt, der be-
kanntlich 1848 das Riesenwerk der Semmeringbahn in Angriff
nahm, Pressecl hat zeitlebens seinen trefflichen ILehrmeister
Knoll dankbar verehrt, und die Inschrift, welche oberhalb
des Geislinger Tunnels dessen Namen verewigt, hat Wilhelm
Pressel eigenhindig in die I'elswand eingemeilselt*).

Yon 1850 bis 1853 war Pressel Scktions-Ingenieur
beim Bau der Verbindungsbahn von DBruchsal nach Bietigheim
im Groflsherzogthume Baden. In diese Zeit fillt seine erste,
in weitere Kreise gedrungene schriftstellerische Arbeit, die
Beschreibung eines neuen Vorgehens, mittels dessen es ihm
gelang, den Balineinschnitt im Triebsandschlamme bei Ileidels-
heim trocken zu legen und <u bewiiltigen. Dieser im De-
cember 1852 geschricbene, lehrreiche Aufsatz**) zeigt uns
Pressel bercits als vollendeten Meister im richtigen Be-

*) Die Inschrift lautet: Oberingenieur Michael Knoll 1848
bis 1850.

**) Eisenbahnzeitung von Ktzel und Klein, Jahrg. 1853, No. 1,
sowie Centralbl. der Bauverw. vom 22. Febr. 1896.
1962, 44
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obachten und scharfsinnigen Erfassen verwickelter Vorginge
und in der klaren einleuchtenden Wiedergabe seiner Gedanken.
Mittlerweile hatte Etzel den wirttembergischen Staatsdicenst
verlassen und die Oberleitung des Baues der schweizerischen
Zentralbahn dbernommen. Fr berief Pressel von Brachsal
dahin und ibertrug inm den schwierigen Bau des Iauenstein-
Tunnels zwischen Basel und Olten, THier gelang es Pressel,
anderen Vorschligen ¥Etzel's gegeniiber, cuglischen
Tunneclbanweise zum Sicge zu verhelfon und sie mit glinzendem
Erfolge durchzufiihren. Wiihrend seiner Bauthiitigkeit bei der
schweizerischen Zentralbahn hat Pressel, als einer der Aller-
ersten, die Nothwendigkeit von Uebergangshogen bei den ge-

der

kriimmten Iisenbalngleisen wissenschaftlich begriindet und
solche Uebergiinge ausgefiihrt *),
Das im Jahre 1860 ecrschiencne Werk »Der Bau des

Hauenstein-Tunnels«, welches Presscl gemeinsam mit Wil-
helm Kauffmann verfalst hat, ist heute noch cine Zierde
unseres fachwissenschaftlichen Schriftthumes, Die Lebensvege
der beiden Verfasser haben sich spiter getrennt, aber felsen-
feste Freundschaft hat sic zeitlebens verbunden.

Die zwolf Tafeln in dem unter IStzel’s Namen erschie-
nenen allbekannten »Supplement zu den Bricken und Thal-
iibergiingen  schweizerischer Eisenbahnen«*¥) hat Pressel
und gezeichnet. damals befafste er
sich auch eifrig mit dem Studium von Lisenbalnlinien iiber
den St. Gotthard und den Greina-Pafs, Lukmanier ¥*¥),

Ltzel war 1857 als Baudirektor der neu gegriindeten
Franz Josephs-Orientbalin nach Wien gezogen. DBall daranf
ging aus diesem Unternchmen die k. k. priv. Siidbahngescll-
schaft hervor. Itzel deren Baudirektor und berief
1862 Pressel als scinen Stellvertreter nach Wien,  Von nun
ab ist Pressel Etzel's ITand zu Detrachten.
Alles, was fortan bei der Siidbahngesellschaft auf dem Gebiete

selbst entworfen Schion

warde

als rechte

der Ingenicurbaukunst Hervorragendes und Balnbrechendes ge- -

leistet worden ist, muls, wenn es auch vor der Welt Ntzel’s
Namen triigt, itherwicgenden Theile Pressel’s
Thitigkeit zuriickgefilbrt werden. Dies verbiirgt heute noch
der kleine Kreis von Fachgenossen, diec das Gliick hatten, die
herrliche Zeit der ersten KEntfaltung «der hihern Eisenbahnbau-
kunst mitzuerleben. Diese ‘Bhatsache vermag aber keineswegs
Etzel’s Ruhm zu verdunkeln. Dafs Etzel es verstanden
hat, die rechten Minner nicht nur zu finden wnd heranzu-
bilden, sondern auch deren Kriifte an gewaltigen Aufgaben aufs
Aeufserste anzuspannen und zur vollen Iintwickelung zu bringeun,
bleibt sein unbestreitbares, grofses Verdienst und gercicht ihm
dauernd zur Ehre. Keiner von den aus Ktzel’s Schule

Zzum aul

Pressel’s wichtigste Aufgabe als  Oberinspektor und
stellvertretender Baudivektor der Siidbalngesellschaft bestand in
obersten Leitung der FEntwiirfe und Bauarbeiten der
Bremnerbahn, Innsbruck-Bozen. Die Linienfihrung hatte der
damals kaum dreifsigjibrige, aber grofsartiz veranlagte und
ehrgeizige Achilles Thommen mit einem stattlichen Stabe
auserlesener Ingenieure schon vorher in Angriff genommen.
Pressel’s erstes Auftreten auf der Brennerlinie ist Allen, die
dabei  waren, unvergelslich gebliecben.  Der im  blithenden
Mannesalter stehende Meister, von hoher, kriftiger Gestalt,
mit heiterm Antlitz und klugem, milden Blicke, begeisterte
Jeden durch scin scharfsinniges, treffendes Urtheil, sein tiefes,
vielseitiges Wissen und seine reiche Krfahrung.

der

An der Linie im Sillthale hiitte Pressel gern eine durch-

greifende Aenderung vorgenommen, die er bis in seine letzten
Lebensjahre fiir eine wesentliche Verbesserung hielt, doch war
Etzel nicht dafir zu gewinnen *).
Di¢ eigenartige Linienfithrung im PHerschthale, wo man
Pressel’s Eintrefien noch ziemlich rathlos den unge-
wohnlichen Schwicrigleiten gegeniiberstand, und chenso die
Bauweise fiir die steile, rollige ILchne dasclbst, hatte sich
Pressel beim ersten Augenschein klar gemacht. Bei- dem
damaligen Stande der Erfahrungen, sowie mit Riicksicht
auf den Kostenpunkt erschien Pressel’s Losung als ein
Kolumbus-Ii und waurde von IKtzel sofort genchmigt. Pressel
selbst hat indessen spiiter die 'Herschthallinie mit ihrem aller-
ersten Kehrtunnel fiir verfehlt erkliirt. Pressel’s Werk sind
ferner die Bachtunnel- und die Wehranlagen, Der Silltunnel
hat in der I'olge Bedenken Die Wehre in der
Sill habien ihren Zweck, die Ausnagung der Flulssohle und
das Abbrechen der Thallehnen zu verhiiten, bestens erfilllt. Am
Eisack ist es dagegen zwischen Waidbruck und Atzwang nicht
moglich gewesen, solche Bauten auszufithren.

Kine der ersten Arbeiten Pressel’s als Oberinspektor
der Siidbahn unter Mitwirkung des Inspektors Thommen war
dic Herstellung von Musterplinen filv die Brennerbahn, denn
die recht guten Normalien der Josephs-

yor

veranlalst,

itbrigens Franz

. Orientbahn, nach denen dic Siidbahn ilhre ersten ungarischen

hervorgegangenen, bedeutenden Minnern ist ihm in dieser Be-

ziehung gleich gekommen, und gerade Pressel hat mit
manchen seiner Auserwiihlten in der Folge recht bittere Er-
fahrungen machen miissen.

*) Pressel’s Abhandlung vom 17. Oct. 1854 in der Eisenbahn-
zeitung von Etzel und Klein, 12. Jalrg., S. 173.
**) Bahnmeier's Buchhandlung (C. Detlo{f) Basel 1859,
**%) Ein meisterhafter Entwurf fiir die Lukinanierbaln zwischen
Chur und Bellinzona ist im Jahre 1867 fir die Vereinigten Schweizer-
hahmen durch Lommel ausgearbeitet worden.

i durch die Eisackbriicken bei Albeins,

|

! Pressel’s, theils nach eigenen Erinnerungen in

Linien gebaut hatte, waren fiir den Bau am Brenner nicht zu
brauchen. s mulsten neue Bauanordnungen ersonnen, alte
giinzlich abgeindert und namentlich an Stelle der veralteten
Musterpline fir eisecrne Briicken, die schon beim Baue der
Kaiserin-Elisabeth-Westbahn iiberholt worden waren, vollig neue
geschaffen werden.

Ein schones Beispiel des damaligen Eisenbaues der West-
bahn steht noch heute in Salzburg: die Eisenbahnbriicke iiber
die Salzach; Pressel’s Eisenbauten aus jener Zeit werden

Rothele und Kardaun
weite »lothele«-Driicke,
Ilochwasser schwer be-

gekennzeichnet. Die 180‘, 56,88 ™,
deren Widerlager wiederholt durch

zu erwihnende Kinzel-
miindlichen Mittheilungen
seinem Werke
»Linienfithrung der Eisenbalmnen® und im Handbuche der Ingenieur-
wissenschaften, III. Band, 3. Auflage, Kap, XI. eingehender be-
richtet.

*) Ueber diese und noch andere kurz
heiten hat der Verfasser theils nach
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schéidigt wurden, so dals das Triigerpaar nur noch auf drei
Eckpunkten ruhte und der ganze Bau sich wand und bog, hat
darunter keinen Schaden gelitten und lkeine bleibende Form-
veriinderung davongetragen, cin Deweis, dals IEntwurf und Aus-
filrung nichts zu wiinschen lassen, Heute, nach beinahe
vierzig Jahren. sind Pressel’s Eisenbauten veraltet. Damals
stellten sic cinen grolsen Fortschritt dar. Wichtige, gleich-
falls vorbildliche Arbeiten waren das nene »Dedingnisheft fur
die Vergebung der Bauarbeiten« und die »Instruktionen fir den
Baudienst«, welche als Frlinterung zu den Musterplinen und

als Anweisung fiir die Ansfithrung der Bauten bereits vor De-
ginn  des Baues ausgegeben und withrend des DBaues durch

lichtvolle Nachtriige und Sonderanweisungen nach Bedarf ergiinzt
und verbessert wurden.

Als Iitzel 2, Mai 1865 mnach kurzer Erkrankung
starb, wurde Pressel, der ihm seit zwanzig Jahren Treue
und Aufopferung ohne Gleichen gewidmet, sein Nachfolger und
Baudirektor der Siidbalngesellschaft. Der Bau der Brennerbahn
gedieh unter der Leitung der sorgfiltig ausgewiihlten Beamten-
schaft, an deren Spitze Thommen als Bauinspektor stand,
und unter den Ilinden der geschickten Unternchmer in erfreu-
licher Weise, so dals die Bahn, ungeachtet einer viermonat-
lichen Unterbrechung withrend des Kriegsjahres 1866, schon
ein Jahr nach dem I'riedensschlusse erdffnet werden Lkonnte.
Am 27. August 1867 fulr, ohne Sang und Klang, und von
der Bevilkerung mit Milstrauen und Mifsgunst, von uns Bau-
leuten aber mit stolzer Freude begrifst, die erste Lokomotive
von Innsbruck nach Bozen.

Wiihrend die sich bei ciner
Eisenbahn in so ungewihnlich schwierigem Geliinde, mit so
verwegenen Lelinen- und Wasser-Bauten, noch lange neben dem
Betriebe hinziehen maufsten, und wihrend der dufserst ver-
wickelten und erschwerten Abrechnung mit Unternchmern, dic
mittels der spitzfindigsten Advokatenknifte ungeheure Nach-
forderungen geltend machten, lhatte die Siidbalim bald nach
der Erdfinung der Brennerbalm den Ausbaun der wichtigen Ver-

am

der Vollendungsarbeiten,

bindung zwischen ihrer Iauptlinic Wien-Triest und der Brenner-
linie ins Auge gefalst. Ein Stick davon, Marburg-Villach,
die Kirthener Bahn, war bereits vor Pressel’s Zeit gebaat.
Die zweite, schwierigere llilfte, Villach-Franzensteste,
Pusterthalbahn, nahm P ressel jetzt in Angriff, Die hierfir
» Normalien«, verbesserte  Auflage  der
Musterpliine fur den DBrennerbau, sind das Gediegenste, was
man bis dahin gekannt hatte, Alle spiter von Anderen be-
arbeiteten Regelentwiirfe fiir Gebirgsbalmen sind von diesem
Werke Pressel’s ausgegangen, und
meist keine Verbesserungen, Ein zum heutigen Tage
uniibertrofienes, cinzigartiges Werk sind Pressel’s Muster-
pline fir hélzerne Driicken, zu deren Bearbeitung die unter
seiner Leitung in Angriff genommenen neuen ungarischen Linien
der Siidbahn, Kanizsa Bares, Steinbriick-Sissek und die sehr
schwierige Linie St. Peter-Fiume die Anregung gaben. Der
Grundgedanke ist. in unzugiinglichen, holzreichen Gegenden die
grofsen Kunstbauten einstweilen aus Iolz zu machen, um den Be-
tricb moglichst raseh eriffnen zu konnen,

die

ausgearbeiteten eine

Abweichungen waren

bis

Die Anordnung ist
so getroffen, dals man, je nach der Oertlichkeit, unter oder

!

neben den Holzbriicken die endgiiltizen Bauwerke aus Stein und
Lisen ausfithren und in Benutzung nehmen, die Holzbauten
aber ohme Stérung des Betriebes bescitigen kann.

In dieselbe Zeit Fillt auch cin Werk, das dem Meister
dauernd Freude bereitete, das aber, wie manches andere, was
Pressel erdacht und geschaffen, nur im engern Kreise be-
kannt geworden ist, niimlich der mit einfachsten Mitteln durch-
gefillrte, grofsartige Wasserbau zum Schutze der Bahn an der
Legrader Lehne beim Zusammenflusse der Mur und der Save.

Unter den vielen durch Klarheit ausgezeichneten, be-
lehrenden  Dienstanweisungen Pressel’s sei diec Anleitung

zur Ausfithrung barvometrischer Hohenmessungen fiir die Zwecke
der Linicenfithrung hervorgehoben.

Die ausnehmend schwierige Linienfiibrung der Pusterthal-
bahn, bei welcher Pressel freie Hand lhatte, seine bis dahin
gesammelten Kenntnisse und Erfahrungen zu verwerthen, war
ein vollendetes Meisterwerk.

Leider hat Pressel bereits im Jahre 1869, als kaum
der Bauentwurf fiir dic Pusterthalbahn fertig war, den ver-
lockenden Anerbietungen des Baron Hirsch Gehor geschenkt
und die Dienste der Siidbahn verlassen, Sein Nachfolger hat
den Pressel’schen Entwuwrf aus Ersparungsriicksichten von
zweifelhafter Berechtigung nicht zum Vortheile veriindert und iber-
dies der Grofsunternchmung Linieniinderungen gestattet, bei
denen sie an Baukosten sparen konnte. Diese Unternehmung hat
dabei ein sehr gutes Geschift gemacht, dic Siidbahn aber eine
Linie erhalten, die viel zu wiinschen lifst und seither gewaltige
Summen fitr erschwerten Betrieb und Instandhaltung verschlungen

hat. In ecinem Nachrufe, welcher dem vor cinigen Jahren ver-
storbenen Unternehmer, der iibrigens ein ausgezeichneter
Ingenicur war, gewidmet wurde, sind ihmm diese Linienver-

legungen als besonderes Verdienst angerechnet worden. Es

kommt eben auf den Standpunkt aun.
hatte Pressel ecinen Wirkungskreis in Aus-
wie er bis dahin noch keinem Ingenieur be-

lirsch
sicht gestellt,
schieden war. Durch ein nach gesunden wirthschaftlichen Ge-
sichtspunkten geschatfenes, meisterhaft ausgefithrtes, riesiges
Kisenbahunetz das an Verkehrswegen arme, dem Weltverkehre
entriickte und daher immer mehr zuriickgeblicbene tirkische
Reich in die Reihe der Kulturstaaten zu riicken, einem be-
gabten, gutgearteten, aber herabgekommenen und theilweise
verwilderten Volke den Weg zu Wohlstand und Gesittung zu
erdffuen, blithenden Stiitten der Arbeit und des Gewerbfleilses
den Boden zu bereiten, die reichen aber verschiitteten Ililfs-
Landes neu zu er-
der Vollkraft des

verddeten
schliefsen, die einen
Lebens  stehenden vou Pressel’s Weltanschauung,
Konnen und Wissen wahrlich begeistern mufsten.  Dabei dachte
er daran, dafs aut Menschenalter hinaus tiichtige Ingenieure
dort ein weites Feld lohnender, erfreulicher und segensreicher
Thatigkeit finden und ihren Stand zu hohen IShren bringen
wiirden,

gesegneten aber
das waren Ziele,
Mann

quellen des

in

Die Anlage der Ilauptbahnen in der europiischen Tiirkei
ist im Grunde Pressel’s Werk und Verdienst. Allein die
unmenschlichen  Anstrengungen der Linienfithrungsarbeiten in

44*
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dem wilden, unwirthlichen Lande warfen den cisenfesten Mann
auf ein langwieriges, schweres Krankenlager. Im licblichen
Amalfi fand er seine Gesundheit wieder. Zugleich aber hatte
er erkennen miissen, dals Baron Hirsch weit entfernt war,
Pressel’s hohe Auffassung von dem iihernommenen Werke zu
theilen. Hirsch hiitte zweifellos auch dann, wenn er sich
Pressel’s Anschauungen anbequemte, nicht nur cinen guten
Namen, sondern auch grofsen und anstiindigen (iewinn Dei
dem Geschiifte erworben. Als dem Meister klar geworden
war, dafs man ihn nur auserschen hatte, als Lostbares, viel-
versprechendes Werkzeug eines riicksichtlosen Ausbeuterthums
zu dienen, dem es nicht darauf ankam, dem siechen Osmanen-
reiche wirthschaftlich den Garaus zu machen, wenn
nur ein grofser Gewinn crraffen liefs, da war der
Baron Hirsch unvermeidlich und Pressel zog
Wien zuriick.

sich dabei
Bruch mit
sich nach

1872 nahm Pressel die ihm von der tirkischen Regic-
rung angebotene Stelle eines kaiserlichen Generaldirektors der
ottomanischen Eisenbahnen an. Nun durfte er glauben, im
richtigen Fahrwasser zu sein und widmete sich seincim Amte
mit aller Thatkraft und PHichttreue, entsprechend der Absicht
der Regierung, »durch die Anlage cines anatolischen KEisen-
bahnnetzes die wirthschaftliche wie die politische Kraft des
Reiches zu stiirken.« Er verfalste im Jahre 1873 den Ent-
wurf des G800 km langen anatolischen Netzes und zwar legte
er eine Schmalspur von 110 em Weite zn Grunde. In zehn
Monaten vollendete er den Bau der 38 km langen, schwierigen
Strecke Mudania-Brussa. Durch diese Studien ist das ver-
wiistete, in Vergessenheit gerathene, einst so blithende Land
zuerst wieder erschlossen und Pressel der Urheber der
Bagdadbahn geworden, wie sie im Grofsen und Ganzen nun-
mehr aunsgefiihrt werden soll, Ein Pressel aber dem
Gewinnmacherthume, das sich nun einmal festgesctzt hatte, be-
greiflicher Weise hinderlich und da seine Rechtlichkeit nicht
zu erschiittern war, so mulste cr um jeden Preis weggedringt
werden: Das ist denn dem Baron Hirsch und seinen Leuten
auch gelungen, die spiiter, als der Name Hirsch selbst im
Orient keinen guten Klang mehr hatte, das Geschiift unter
anderer TFirma weiterfithrten, Wer iber diese Vorginge
Niiheres von unanfechtbarer Scite erfabren will, der lese die
Schriften des wackern Paul Dehn,

Pressel zog sich abermals nach Wien zuriéick und mufste
cinen jahrelangen Rechtsstreit gegen die tirkische Regicrung
filhren, um seinen riickstindigen Gehalt einzutreiben. Dabei
hatte er in Konstantinopel als Bevollmiichtigten einen deutschen
Baron L. mit seiner Vertretung beauftragt. Leider wurde zu
spit erst entdeckt, dals der Lands- und Edelmann die Theil-
zahlungen,’ welche die tiirkische Regierung ziemlich regelmiilsig
entrichtete, veruntreute und nur dann, wemn Pressel allzu-
schr dringte, ecinen Theil der Beute fahren liefs. Pressel
war um eine bittere Erfahrung reicher, aber weder in seiner
Liebe, zum Oriente, wo er den ichten Tirken schiitzen ge-

war

lernt, noeh in seinem Glauben uan diec Menschheit wankend
geworden.

Da wurde ihm die Stelle eines (Gieneraldirektors der
osterreichischen Staatshahnen angetragen. Lr lehnte ab und
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empfall seinen Jugendfreund Wilhelm Nordlinger, der
sich als Oberingenieur der franzisischen Orleanshahn, wo er
den Namen Nordling angenommen, ausgezeichnet und dann
in den osterreichischen eisenbahntechnischen Kreisen eine ange-
sehene Rolle zu spiclen begonnen hatte.

Die Ablehnung dieser hohien und einflufsreichen Stellung
Zeit des Baues der Arlbergbahn, wo Pressel seiner
Thitigkeit hiitte die Krone aufsetzen und unendlich viel fiir die
Fortschritte der Eisenbalmbaukunst und die Heranbildung eines
ausgezeichneten Nachwuchses hiitte thun kénnen, ist dem Meister
von Seiten der osterreichischen Regierung und nochi mehr von
seinen wahren Freunden und Verchrern sehr verdacht worden.
Damals ist Pressel uns auf immer verloren gegangen,
Der Beweggrund fiir die Ablehnung war, dals Pressel seine
deutsche Staatsbiirgerschaft hitte aufgeben und osterreichischer
Staatsbiirger werden miissen. Dazu konnte er sich aus Liebe
zur alten Ileimath nicht entschliefsen.

Zur

fiir

Nachdem im Jahre 1875 der Grolsherzoglich Badische
Oberbaurath Rudolf Gerwig, cin sehr tiichtiger Meister,

als Daudirektor der Gotthardbahn gestorben war, gab sich die
schweizerische Bundesregierung viele Milie, Pressel fiir diese
Stelle zu gewinnen. Er lehnte ab, da in der Tiirkei die Ver-
hiiltnisse sich wieder giinstiger zu gestalten schienen und empfahl
Wilhelm Hellwag, einen der bedeutendsten Minner aus
Etzel's Schule, der zuletzt Baudirektor der Oesterreichischen
Nordwesthahn gewesen war.

Anliifslieh der DBesetzung Bosniens wurde Pressel im
August 1878 vom osterreichischen Kriegsminister um ein Gut-
achten angegangen iber die von osterreichischen Armeeliefe-
ranten eingereichten Entwiirfe schmalspuriger Nothbahnen von
Brod gegen Serajewo. Pressel empfabl unbedenklich die
Schmalspur fiir Brod-Serajewo, unter der ausdriicklichen Voraus-
setzung, dafs die Einleitung fiir den Angriff der Arbeiten auf
die ganze Ausdehnung dieser Strecke ohne allen Vorzug ge-
troffen und der Bau in einer der aulsergewdhnlichen Sachlage
entsprechenden Weise betrieben wiirde.  Mit Riicksicht auf
dic gcbotene Eile und auf die wilhrend des Spitherbstes in
Bosnien zu gewiirtigenden Regengiisse, welche die mangel-
haften bestehenden Stralsen bei stiirkerm Verkehre bald giinz-
lich unfabrbar machen wirden, schlug Pressel vor, in die
bestehende Strafse eine holzerne Nothbahn fir Fuhrwerke ein-
zulegen, dhnlich wie er sie beim Erdbau mit Schnappkarrenbe-
trieb bereits 1847 angewendet, und wie sie sich in der Folge
auch anderwirts bestens bewilirt hatte. Iiir Dosnien, das
waldreichste Land Europa’s, lag dieses Auskunftsmittel so zu
sagen auf der Hand, weshalb Pressel es fir das ganze, bis
1500 km betragende Hauptstrafsennetz Bosniens eindringlich
hefiirwortete.  Die Baukosten veranschlagte cr auf 8700 bis
13600 M./km, die ganze Bauzeit anf hochstens zwei Monate.
Man ging darauf nicht ein. sondern benutzte die Stralsen, wie
siec waren, so dafs nach Kkurzer Zeit Wagen und Pferde darin
versanken und der Verkehr stockte,

Daneben baute man in iberstiivzter Weise Stralsen und
Isisenbahnen, die aber der eigentlichen Besetzung, den niichst-
gelegenen Verkehrsbedirfissen, gar nicht mehr nutzen konnten,
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denn man brachte im Jahre 1878 kaum den ersten Abschnitt
Brod-Doboj fertig.

Dafs man damals Pressel’s Rathe nicht folgte, hat ge-
waltige Verluste an Giitern, Thieren und Menschenleben ver-
schuldet, den Unternehmern der mnachhinkenden Hetzbauten
aber in einem halben Jahre mehrere Millionen cingetragen.

Die Verbindungen mit der Tirkei, wo Pressel verlils-
liche Freunde hatte, oder zu haben glaubte, dauerten fort.
Auch sonst war Pressel nicht miifsig. Er machte Reisen und
vertiefte sich in wissenschaftliche Studien, wie cr iberhaupt
die wissenschaftliche Fortbildung sein ganzes Leben lang nie
aufgegeben hat. Ir las Alles, was im Schriftthume nament-
lich auf ingenieurwissenschaftlichem, volkswirthschaftlichem und ‘
kulturgeschichtlichem Gebiete Neues, Geist- und Bedeutungs-
volles auftauchte und hielt es mit geradezu erstaunlichem Ge-
diichtnisse fest. Dazwischen schrieb er gelegentlich einen Auf-
satz, hiufig leider ohne Namen. Im Jahre 1881 erschien in
wenigen Abdriicken »fiir seine Freunde« ein geistvolles Schrift-
chen iiber »Ventilation und Abkiihlung langer Alpentunnelse.
Pressel schligt darin unter Anderem vor, mittels der stets
vorhandenen Wasserkrifte Trommelgeblidse zu betreiben, welche
abgekiihlte Luft in den Tunnel blasen und einen stets in der-
selben Richtung wehenden Wind erzeugen sollen. Dank seinen
grindlichen mathematischen Kenntnissen war Pressel im
Stande, in schwierige neuere Theorien sich einzuarbeiten und
sie beispielsweise bei seinen Studien iiber Eisenbahnoberbau
zu verwerthen, denen er seit dem Jahre 1884 »zur Erholungs,
wie er sagte, mit Vorliebe oblag. Eine Flugschrift, in welcher
er das allererste Ergebnis seiner Forschungen auf diesem Ge-
biete veriffentlichte, war verfritht, denn seine fortgesetzten Studien
haben erst im Laufe der Jahre Anordnungen zur Reife ge-
bracht, die den Pressel’schen Grundgedanken in vollkommener
Weise verkorpern. Die Zeit ist noch nicht da, aber vielleicht
nicht mehr fern, wo die stetig gesteigerten Anforderungen an
den Betrieb der Eisenbahnen ecine vollkommene Losung fiir den
Eisenbahnoberbau verlangen, und Pressel’s hinterlasscne
Studienergebnisse mit in den Wettbewerh -einzutreten berufen
sein werden.

Im Jahre 1888 brachte die »Zeitschrift fiir Kisenbahnen

und Dampfschiffahrt der Osterreichisch-ungarischen Monarchie«
Pressel’s erste Veroffentlichung ither »das anatolische Iisen- !
babnnetz«. Is die Zeit, wo die tiirkische Regierungi
hofite, das grofse, fiir die wirthschaftliche und politische Krif- !
tigung des Reiches so wichtige Werk durch Gewiihrung staat- :
\
|
|

war

licher Biirgschaften endlich ins Leben rufen zu konnen. Diesc |
Arbeit Pressel’s zeigt uns den Meister als vollendeten Kenner
des Landes und seiner wirthschaftlichen Verhiltnisse und Bediirf- |
nisse. Die klare, geistreiche und iiberzeugende Darlegung hat
sicherlich den Wettbewerb miichtig mit angefacht, der bald
darauf um das gewinnverheifsende Unternchmen zwischen den
verschiedenen Geld-Grolsmiichten entflammen sollte.

Gegen Ende der achtziger Jahre war Pressel, dem selbst-
verstiindlich daran lag, das grolsartige Kulturwerk, zu dem er
den Anstols gegeben, auch so verwirklicht zu sehen, wie er
es sich gedacht, cinem Rufe nach Konstantinopel gefolgt,
ihm die Regierung, hei welcher er stets hohes Ansehen und |

woO \\

i jetzt mit Kifer auf das Studium

volles Vertrauen genofs, den Vorschlag machte, er solle die

Geldbeschaffung fiir die Ausfihrung des anatolischen Eisenbahn-

netzes in die Hand nchmen, sich einen Stab von tiichtigen
Ingenieuren gewinnen und als Generaldirektor die oberste
Leitung des Ganzen behalten.

Diesem grofsen Ziele waren fortan seine redlichsten und
eifrigsten DBemiithungen gewidmet. In Konstantinopel traf er
mit dem bekannten Finanzmanne von Kaulla zusammen,
dem er vertrauensvoll seine Pline eingehend darlegte. Kaulla,
voll lebhaften Interesses fiir das vielversprechende Unternehmen,
setzte sich mit IHerrn von Siemens, dem Leiter der
»Deutschen Banke« in Verbindung und dieser versprach
Pressel, mit ihm Hand in Hand zu gehen, in solcher Form,

i dals der Meister, von frohen Hoffnungen erfiillt, sich bereits

am Ziele wiihnte, mit weitem Blicke sofort einen umfassenden
Plan fiir die Einrichtung des Baudienstes entwarf und mit hervor-
ragenden Fachgenossen in Verbindung trat, um ihre Mitwirkung
zur Durchfithrung des Werkes zu gewinnen. In der Folge sind
dann wohl Pressel’s Gedanken bei der Ausfithrung der Bahnen
ausgiebig zur Geltung gekommen, iibrigens wich aber seine
Denkungsweise von den Zielen der das Unternehmen betreiben-
den, wirthschaftlichen Grofsmichte so selir ab, dafs ftir ihn an
ein ersprielsliches Zusammenarbeiten mit diesen nicht zu
denken war.

Pressel wurde von Seite der im Oriente allmichtigen
Hochfinanz mit allen ihr zur Gebote stehenden Mitteln
unterdriickt. Die einflulsreichsten Staatsminner wurden ihm
durch seine Gegner entfremdet und man schreckte nicht davor

zuriick, ihn sogar zu verdichtigen und — ldcherlich zu
machen. Er kehrte nach dreijihriger Abwesenheit in seine

zweite Heimath, nach Wien zurtick, vertiefte sich wieder in
die liebgewordenen Studien und arbeitete im Stillen emsig
weiter, um von den anatolischen Bahnen fiir seinen Plan noch
zu retten, was moglich war.

Da Hand in Hand wmit dem Bahnbau auch grofse und
wichtige wasserbauwissenschaftliche und kulturtechnische Fragen
zu losen gewesen wiiren, fiir welche Pressel allzeit grofse
Vorlicbe gehegt und fir deren wirthschaftliche Bedeutung er
stets das vollste Verstindnis besessen hatte, so warf er sich
des ecinschligigen neuern
Schriftthumes. Die in Pressel’s Nachlasse sich findenden
Schriften von Max Ionsecll sind beispielsweise buchstiblich
zerlesen und mit Randbemerkungen wbersiit.

In diese Zeit fillt cine Studie*), worin Pressel von
grofsen Gesichtspunkten aus die in den Alpenlindern, nament-

¢ lich in Oesterreich, der Verwirklichung niiher riickenden Bahn-

verbindungen bespricht und unter Anderen auch seinen alten
Lieblingsplan einer Lukmanierbahn kurz beriihrt.

Am Schlusse giebt cr die Anregung zur Ausbeutung der
Wasserkriifte in den Alpen. Heute sind allein in den oster-
reichischen Alpenlindern bereits gegen 100,000 I.S. gewonnen,
aber noch ungeziihlte Tausende harren der Verwerthung und
gehen ihr wohl in absehbarer Zeit entgegen.

Als Pressel im Winter 1897/98, sprithend von Geist

*) Der Ausbau des Alpenbalmuetzes. Zeitschr. f. Eisenbahn-
und Dampischitffahrt d. osterr-ungar. Monarchie 1894,
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und Schaffensdrang wie immer, zum letzten Male in Minchen
geweilt und sich mit dem Versprechen baldigen Wiedersehens
vom Verfasser verabschiedet hatte, schrieb er wenige Tage
darauf, er sei abermals nach Konstantinopel berufen und reise
sofort ab, um das anatolische Unternchmen endlich in Fluls
zu bringen.

Er ist nicht mehr zuriickgekehrt und hat dort sein Leben

beschlossen mit einer ununterbrochenen Reihe bitterer Lnt-
tiuschungen. Auch das Vertrauen, das der Sultan ihm per-

sonlich unentwegt bewabrte, vermochte nichts daran zu iindern, '
dafs geldmichtige Gegner ihm sein Werk Stiick fiir Stiick aus

den Iiinden wanden. Und doch hat man seine Thatkraft nie

=Ich bin entschlossen«, so schrieb er

noch kurz vor scinem Tode an den Verfasser, »gegen die

Uebermacht meiner Gegner fiir meine Sache zu kiimpfen, so

lange mir Gott die Kraft lilst, bis zum letzten Athemzuge,

wie eine Lowin fiir ihr Junges. Denn das

bahnnetz darf ich wohl mein Kind nennen<.
veriffentlichte Pressel in Wien eine Schrift
de la Turquie und 1892 schrieb er mnoch =Les
chemins de fer en Turquie d’Asie, Zirich.« In der letzten,
sehr beachtenswerthen Schrift tritt Pressel fiir die Schaffung
eines schmalspurigen vorderasiatischen Lisenbahnnetzes ein, das
sich bis zum persischen Meerbusen erstrecken soll, Wie bei
allen fritheren Vorschligen, werden auch hier die wirthschaft-
lichen Vortheile des Staates in den Vordergrund gestellt.

Am 16. Mai erlag Wilhelm Pressel nach
Krankenlager im deutschen IHospitale zu Pera einer Lungen-
entziindung,.
er begraben.

Unter Hinscheiden des Meisters ver-
offentlichten Nachrufen steht obenan ein ausgezeichneter, often-
bar von sehr eingeweihter und ganz unabhiingizer Seite her-
rithrender Aufsatz der Zeitung«  vom
29. Mai 1902. Leider aber sind sogar in Fachzeitschriften
Kundgebungen eingedrungen, worin sich die Genugthuung des

zu beugen vermocht.

anatolische Eisen-
Im Jahre 1900
»Réscau ferré
d'Asie«,

kurzem
Am Dosphorus, den er so lieb gewonnen, wurde
dem

den nach

in »Ostpreufsischen

Gewinnmacherthumns itber seine endliche Befreiung von dem un-
bequemen Manne mit wenig vornchmer Unverbliimtheit enthiillt.
Ein deutsches Fachblatt, das sonst jedem einigermafsen verdienten
Fachgenossen lange Nachrufe widmet, weils von Pressel nicht
viel mehr zu berichten, als dafs er ein bedeutender Ingenieur war,
der hochbetagt und verbittert in diirftigen Verhiiltnissen starb.
Die Diirftigkeit wird in den Zeitungsnachrichten dieser Gattung
iiberhaupt hervorgehoben, denn in den Augen der Geldmenschen
und der urtheilslosen Menge ist Diirftiglkeit ein Makel, Reich-

thum cine KEhre. Nach der Herkunft von Reichthum oder
Diirftigkeit wird nicht gefragt. Man soll aber ecinem Wil- [

helm Pressel mnicht zum Vorwurfe machen, dafs ein tiefes
Gefiihl fiir seine cigene Khre und die scines Standes
hinderte, zum =Geschiftsmanne« im gemeinen Sinne zu werden |

ihn

und dort Reichthum zu sammeln, wo Bakschisch alle Wege
chnet.

Ein anderer »¥achmann« spricht dem grofsen Meister
rundweg die praktische Befihigung ab, weil er »den Eisen-
bahnbau im Allgemeinen mehr als Kunst, wobei Geld keine
Rolle spiclen diirfe, denn als praktisches Handwerk« aufgefafst
habe, und das stebt in einer Zeitschrift, die auf Geltung in
eisenbahntechnischen Kreisen Anspruch erhebt!

Wenn sich gar ein Nichtfachmann verleiten lilst, Pressel’s
Rechtschaffenheit und fleckenlose Charalkterrecinheit einem
angeschenen Miinchener Blatte anzutasten, so mufs ein derartiges
Unterfangen von Jedem, der Pressel kennen und schiitzen
gelernt hat, mit Entriistung zuriickgewiesen werden.

Is
deren

in

ist unerliifslich und DPHicht aller Sachverstindigen.
Freundschaft und Verchrung fiir ihren Willhelm
Pressel tief genug gegriindet war, um auch dann noch Stand

| zu halten, als das Glick ihn verlassen hatte, das Vorbild des

seltenen Mannes dem heranwachsenden Geschlechte der Ingenieure
lebendig zu erhalten.,

Wilhelm Pressel war einer der bedeutendsten
Ingenicure unserer Zecit, ein Maun aus ecigener Kraft im
strengsten und edelsten Sinne. Er vereinigte mit um-

fassendem, griindlichem technischem Wissen und reichster Lr-
fahrung einen seltenen Scharfblick fiir die volkswirthschaft-
lichen Fragen, tiefe Keunntnis und sicheres Verstindnis der Ge-
schichte des Landes. Den Fortschritten der Ingenicurwissen-
schaften ist er stets mit reger Aufmerksamkeit gefolgt, an den
Bestrebungen und Erfolgen des hihern technischen Unterrichts-
wesens nahm er lebhaften Antheil. In den technischen Hoch-
schulen aber erblickte er in erster Linie Pflegestiitten der
Wissenschaft, nicht Drillanstalten fiir die jeweiligen Bediirf-
nisse der DPraxis. Dafs die Wissenschaft die Fihrerin der
Praxis sein und bleiben misse, galt ihm fiir ganz seclbstver-
stindlich.  Dabei er, wie die Ostpreulsische Zeitung
treffend hervorhebt »ein edler Mann von unbeugsamer Recht-
lichkeit, tren und aufopfernd, und immer von dem Bestreben
beseelt, das Gesammtinteresse zu fordern. Zur Erhohung des
deutschen Anschens im Auslande, namentlich im ecuropiiischen
Siidosten und im tiirkischen Orient, hat er nachhaltig beige-
tragen«. Ob dassclbe dem unter deutscher IFlagge segelnden
internationalen Ringe seiner siegreichen Gegner auf die Dauer
gelingt, muls sich erst zeigen.

Die letzten Worte, weleche Wilhelm Pressel vor seinem
Tode mit zitternder Hand franzisisch in sein Tagebuch schrieb,
lauten: =»Ich ziehe mich zuriick ohne jede Bitterkeit gegen
dieses Land, das ich lieb gewonnen habe, und dem ich die
Kraft wiinsche, um dic verderblichen Folgen zu ertragen.«

war

Minchen, im August 1902.

Franz Kreuter.
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Dienstanweisung der Osterreichischen Staatsbahndirektion Triest fiir den Betrieb von
Wasserreinigungs-Anlagen der Baunart Wehrenfennig.*)
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Mitgetheilt von E. Wehrenfennig, Oberinspektor der dsterreichischen Nordwestbahn in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XLIX.

Art der Ausfilhrung bei vorhandener Pumpenanlage.**)

I. Einleitung.

Die Wasserreinigungsanlagen haben allgemein den
Zweck, das wegen Verunreinigung zur Kesselspeisung unge-
cignete Wasser durch chemische Beimengungen und mechanische
Reinigung fiir den Betrieb brauchbar zu machen,

Die Verunreinigung des Wassers kann von mecha-
nisch beigemengten und von chemisch aufgeliosten
Stoffen herriihren,

Die mechanisch Dbeigemengten Verunreinigungen
konnen durch Absetzenlassen und durch Filter entfernt werden.

Letztere konnen natirliche, Sand- und Schotterbinke,
oder kiinstliche Filter, Ilolzwolle, Koks, Sand, Ilolzkolle,
Zellstoff u. s. w. sein.

Die chemisch beigemengten Theile bestehen aus
im Wasser loslichen Mineralien, wie Gyps, Glauber- oder Bitter-
salz, Chlorverbindungen u.s.w., und aus solchen Mineralien,
dic nur von kobhlensiurchaltigem WWasser aufgenommen
werden, wie Kalkspat, Dolomit, Magnesit und Eisenspat.

Fir die chemische Wasserreinigung kommen vorwicgend
diejenigen im Wasser enthaltenen Stoffe.in Betracht, die sich
beim Kochen ausscheiden und dann den Kesselstein bilden.
Dies sind vor Allem die Karbonate des Kalkes und der Mag-
nesia, sowie der Gyps.

Die Mengen dieser Salze im Wasser werden nach deutschen

Hirtegraden gemessen.

Unter einem deutschen Ilirtegrade wird dic Losung von
1 Theil Kalk (Ca0) in 100000 Theilen Wasser oder die Lo-
sung von 0,01 gr Kalk in 11 Wasser verstanden,

Unter einem franzisischen Hirtegrade wird dagegen die !

Losung von einem Theile CaCO; in 100000 Theilen, unter
cinem englischen die Lisung von einem Theile CaCO, in
70 000 Theilen Wasser verstanden.

Ein deutscher Ilirtegrad ist daher gleich 1,79 franzosi-
schen und 1,25 englischen lldrtegraden,

Andere losbare DBeimengungen, Magnesia, Gyps, werden
dann unter Beriicksichtigung des Verhiiltnisses ihrer Molekular-
gewichte zum Molekunlargewichte des Kalkes in deutsche Hiirte-
grade umgerechnet.

Da sich das Molekulargewicht des Kalkes zu dem der : Aetznatronlosung nennt man die »Alkalitiite.

Magnesia wie 56 : 40 verhiilt, so werden die dem Magnesia-
gehalte eines Wassers entsprechenden deutschen Hirtegrade
gefunden, wenn man dic in 11 Wasser enthaltenen gr Magnesia

) 56 T
mit dem Produlkte 40 >< 100 = 140 multipliciert.

**) Bei Anlagen ohne Pumpen werden die Gefifse, bei denen
dies nothwendig erscheint, geschlossen ausgefiihrt.

Ebenso lifst sich die im Wasser enthaltene, gebundene-
Kohlensiiure auf deutsche [irtegrade umrechnen, wenn man.

-y

. . 06 -
die in 1 1 Wasser enthaltene Menge in gr mit Ii > 100 =127

multipliciert.

Unter Ilirte des Wassers im Allgemeinen oder
Gesammthirte (absolute Ilirte) wird die Summe des Ge-
haltes an Kalk (CaO) und Magnesia (MgO) verstanden, sie
wird in deutschen Hiirtegraden ausgedriickt,

Die Hiirte eines Wassers, bei welchem die Koblensiure
ohne Anrcicherung weggekoeht ist, heifst die bleibende
(permanente) Ilirte.*)

Den Unterschied zwischen der Gesammt- und bleibenden
Hirte nennt man zeitweilige (temporiire) liirte.

Fiir die Beurtheilung des Wassers vom Standpunkte seiner-
Eignung zur Kesselspeisung ist stets dessen Hiirte malsgebend,
im Nachstchenden ist daher immer von dieser diec Rede.

Yon chemischer Reinigung des Wassers kann noch abge-
sehen werden, wenn es nicht mehr als 12 deutsche Grade der
Gesammthiirte aufweist.

Bei hoherm Gehalte an Kalk und Magnesia sollte das
Wasser gercinigt oder dic Kessel miissen schr sorgfiltig und
oft ausgewaschen werden.

Wird das Wasser gereinigt, so soll mit der chemischen.
Inthirtung nicht zu tief herabgegangen werden, weil sonst
im DBetriebe leicht das sogenannte »Spucken« entstcht.

Unter 3 deutsche Hirtegrade kann nicht gegangen wer-
den, weil dann der kohlensaure Kalk bereits loslich ist.

Die chemische Reinigung des Wassers geschieht
durch Zusatz von Aetzkalk, geloschtem Kalke und Soda, Aetz-
natron- allein oder Aetznatron und Soda. Iin vorliegenden
Falle ist nur die Reinigang mit Kalk und Soda in Betracht
gezogen.

Das chemisch gereinigte Wasser darf nur ecinen gewissen
Satz iiberschiissiger Menge der zur Reinigung verwendeten
Aetzkalklosung und Soda oder des durch diese beiden Alkalien
gebildeten Aetznatrons enthalten.

Diesen Gehalt an iberschiissigem Aetzkalk, Soda oder
Diese wird
cbenfalls in Giraden gemessen und soll hochstens die Hilfte
der ILirtegrade betragen, welche das gereinigte Wasser noch
besitzt.

*) In neuerer Zeit wird oft entgegen dieser frither allgemein als
geltend angenommenen Pestsetzung der ,bleibenden Hirte® unter-
dieser Bezeichnung der Unterschied zwischen Gesammthirte und der
zeitweiligen Hirte verstanden, und letztere unmittelbar hestimmt.

¥} Organ 1893, 8. 19, 52 und 93; Eisenbahntechnik der Gegenwart 1. Auflage, Band 1L, S. 676,
Organ far die Fortschritte des Eisenoahnwesens. Neuws Folge. XXXIX. Band. Erginzungsheft, 1902 45
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. Aligemeine Beschreibung der Wasserreinigungs-Anlage.
II. 1. Aligemeine Anordnung.*)
(Abb. 1, Tafel XLIX.)

In dem die Maschinen enthaltenden Gebidude ist in zu
bestimmender Hohe iber den Schwellen ein in zwei gleiche

Riume I, IT untertheilter Blechbehilter gelagert. Ucber diesem

‘befindet sieh im Dachraum ein Wasservertheiler V, wiihrend
im FErdgeschosse der Dampflkessel, cine Pumpe I, ein Kalk-
wasserbereitungsgefiils K; mit Schwimmergefiils Sch, cin Filter Fi
and eine 2™ hohe eiserne, mit eciner Stiege versehene Biiline
angebracht ist, auf welcher sich zwei Trige zur Losung der
Soda und der Sedazutheiler B;, B,, B, befinden.

In dem DBoden des Gebiiudes ist ecine geriiumige Kalk-
grube Ka hergestellt, welche von cinem aufserhalb des Ge-
biiudes aufgestellten Kalkloschtroge aus .gefiillt werden kann.

II. 2. Gang der Wasserforderung und Reinigung.
(Abb. 1, Tafel XLIX.)

Die Dampfpumpe P saugt das Rohwasser aus der Sammel-
grube T an und fordert es durch das Steigrohr in ein Gefiils,
-den sogenannten Vertheiler V, welcher mit kreisformiger Ueber-
fallkante und einem dieser vorgelagerten Ringraume verschen ist.

Der Vertheiler hat die Aufgabe, die gesammte Rohwasser-
menge selbstthiitig in dem durch die Analyse bedingten Ver-
Jiiiltnisse in drei Theile zu theilen, und zwar:

a) in das durch Mischung mit den Lisungen der Zuschlige ;

kommende und in Reinwasser umzuwandelnde Rohwasser;
b) in das zur Bereitung einer klaren gesittigten Zusatz-
losung dienende Rohwasser;
¢) in das zur Verdringung ciner gleichen Menge geloster

Soda dienende Rohwasser, weleh letzteres nur als Arbeits-

wasser verwendet wird.

Die unter a) genannte, weitaus griofste Menge des Roh-
wassers fliefst vom Vertheiler durch ein kurzes Abfalirohr r;
in den Auffangtrichter A eines weiten, schriig gelegten Blech-
rohres R und durch dicsen in das Abtheil I des Hochbehiilters.

Der unter b) genannte Theil des Rohwassers, ctwa !/,
der Menge a), flicfst durch dic Rohre r, und r, in das Kalk-
gefifs K, und wird in diesem durch cin Luftriluewerk mit ge-
loschtem Kalke verrithrt.

Der unter c) genannte Theil des Rohwassers, ctwa !/,
der Menge a), flielst endlich durch das Rohr r;, in den Raum
B, des Sodazutheilers und bewirkt hier durch sein Gewicht
den Abflufs ciner gleich grofsen Menge Sodalosung aus dem
Raume B, durch das Rohr r; in das Kalkwasserbereitungs-
(Reagens-) Gefiils K,. :

In den Raum B, war schon vorher die Sodaljsung durch
das Robr r,, aus dem Sodabehiilter S gelangt.

Durch den Zutritt der Sodalosung zum Kalke im Ge-
filse X, wird sic in Aetznatron umgewandelt (kausticiert).

*) Die beschriebenc Wasserreinigungs-Anlage ist fiir die Station
einer Lokalbahn bestimmt, in welcher die Anwendung eines Pulso-
meters nicht empfehlenswerth ist, in welcher nicht tiglich Wasser
gefordert wird, und in welcher die Kessel nicht ausgewaschen werden.

Dic in K, befindliche Flussigkeit klirt sich beim Aulf-
steigen und fliefst als eine klare Mischung von Kalkwasser
und Aetznatron, als »Reagenswasser«, durch das Rohr ry in
das Schwimmergefils Sch, aus welchem es durch die an dic
Hauptpumpe angehiingte » Reagens«-Pumpe p, durch das Rohr r;;
zur Mischstelle M hinaufgefordert wird, wo es sich mit dem
Rohwasser a) vereint und mit diesem durch das schon er-
wiihnte Schriigrohr R in das Behiilter-Abtheil I hinabfliclst.

In diesem weiten Abtheile findet bei der geringen Auf-
steiggeschwindigkeit des Wassers eine innige und dauernde
Beriibrung des »Reagenswassers« mit dem Rohwasser und da-
her eine moglichst vollkommene Umsetzung der Stofte statt.
Die sich hierbei sofort bildenden Niederschliige bleiben zum
grofsten Theile am Boden des Behilter-Abtheiles zuriick,

Nur die ganz feinen Niederschlige, welche trotz der ge-
ringen Aufsteiggeschwindigkeit dennoch mitgerissen werden,
kommen an die Oberfliche des im Behiilter-Abtheile I befind-
lichen Wassers und gelangen von da mit dem Klirwasser durch
ein Drehrobr D, und durch die Leitung I"A in cin Filter Fi,
in welchem sie zuriickgehalten werden,

Das Wasser fliefst nun ganz rein durch die Leitung FSt
und das Drehrohr D, in das Behilter-Abtheil IT hiniber und
wird von hier den Wasserkrihnen zugeleitet.

Das Drehrobr D; ruht auf einem Schwimmer und ist mit
dem Drehrobre D, derart durch Rollenzug verbunden, dafs
beide Drehirohre nach Malsgabe des Wasserstandes im Behiilter-
Abtheile I gleichzeitig steigen und sinken; hierbei stebt die
Mindung des Rohres D, stets etwa 140 ™™ unter dem Wasser-
spiegel im Abtheile 1.

In dem Mafse, wic das Reinwasser dem Abtheile II ent-
nommen wird, fliefst solches aus dem Abtheile I durch D,
FA, Filter, FSt, D, in das Abtheil II nach, so dafs dic
Inhalte beider Behiilter-Abtheilungen als Rein-
wasser zur Verfigung stehen.

1L Beschreibung der Einzel-Einrichtungen,
III. 1. Der Vertheiler.

Der Vertheiler (Abb. 1, Tafel XLIX und Einzelheiten in
Abb, 2, Tafel XLIX) besteht aus einem kreisformigen Gefilse,
iiber dessen Rand das aus dem Steigrohre r zufliefsende und
durch ein Sieb beruhigte Robwasser in einen vorgelagerten
Ringraum RgRg iberfiillt. Der Umfang des Ueberfallrandes ist
durch itberragende Wiinde 1, 2, 3 derart getheilt, dals Roh-
wasser in die einzelnen Ringabtheilungen 1—2, 1—3—3—2,
3—3° in einem, von der chemischen DBeschaffenheit des zu
reinigenden Wassers abhiingigen, genau bestimmten gegenseitigen
Mengenverhiilltnisse gelangt. (Beilage B, 3.)

Dic grofste Abtheilung 1—3—3—2 des Vertheilers fithrt
das zur Reinigung bestimmte Rohwasser durch das Rohr ry,
dic trichterformige Mischstelle M und das schrige Rohr R in
das Abtheil T des Behiilters; aus der kleinern Ringabtheilung
1—2 fliefst Rohwasser durch die Rohre r, und ry; zam Kalk-
gefisse K,.

Die geringe, aus dem Raume und der Rinne 3—3 des
Vertheilers abfliefsende Rohwassermenge gelangt durch das Rohr
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r, zum Sodazutheiler B, und dient hier nur als Arbeitswasser
zur Erzielung des Sodazuflusses aus dem Sodabehiilter S*),

II1. 2. Das Kalkgefiss.
(Abb. 8 u. 4, Tafel XLIX.)

Das Kalkgefifs K, dient zur Bereitung des »Reagens-
wassers« und besteht aus einem Gefiilse, welches durch eine
lothrechte, nicht ganz auf den Boden hinabreichende Mittel-
wand in zwei Abtheile geschieden wird. TIn ilm ist ein Mittel-
rohr angebracht, das nach oben in ecinen Filltrichter K,, nach
unten in einen Luftauffangtrichter ¢ ausgeweitet ist und in dem
sich ein der Hohe nach verstellbares Rohr r, befindet. Der
Filltrichter ist vom Mittelrohre durch eine siebartig gelocherte
Bodenplatte b getrennt. In diesen Fiilltrichter wird der Kalk-
brei eingebracht.

Das Kalkgefifs enthilt oben ein Kicsfilter K; und im
mittlern Raume schriig gestellte Flichen I,
bildet einen Schlammsack Sk.

Der unterste Theil
diesen miinden
Rohre 1y, 1y, welche das zur Bereitung des »Rcagenswasserse
nithige Rohwasser zufithren.

Mit letzterm wird eine bedeutende Menge Luft mitgerissen,
welche sich am Boden des Schlammsackes Sk entbindet und
beim Aufsteigen heftige Wirbelungen erzeugt.

Die aufsteigende Luft wird durch im Schlammsacke an-
gebrachte schriige Ablenktlichen f za dem am untern Ende
des Mittelrohres angebrachten Luftauffangtrichter q hingeleitet
und steigt dann im Mittelrohre auf,

Durch cine unten am Rohre r; angebrachte Gegenplatte
b, ist dafir gesorgt, dafs die Luft nicht darin eintreten und
so entweichen kann.

In

Die Luft ist nun gezwungen, im Mittel-
rohre aufzusteigen, die siebartig gelocherte Bodenplatte b und
den in den Filltrichter K, eingebrachten Kalkbrei zu durch-

ziechen. Letzterer wird hierdurch Dbestiindig aufgerithrt. In
Folge der entstehenden Wallungen fliefst er durch das Rohr

r, allmiilig nach unten ab. Der so in den untern Theil Sk
des Kalkgefilses gelangende Kalk kommt auch hier mit der
aufsteigenden Luft in stete Beriihvung, wird daher fein zertheilt,
wodurch das Wasser vollkommen mit Kalk gesiittigt wird.
Zur Berecitung des »Reagenswassers« muls der in der vor-
beschriebenen Weise gebildeten Kalkmileh die Sodaldsung bei-
gemengt werden. Diese gelangt aus dem Sodabeliilter B,
(Abb. 5, Tafel XLIX) durch das Rohr r;, in das Mittelrohr

unten die

des Kalkbehiilters, kommt hier zur besten Mischung mit dem

*) Die Vertheilung des Wassers wird mittels des eben beschrie-

benen Ueberfallvertheilers mit Vortheil vorgenommen, weil es so jeder-
zeit miglich ist, die Art der Wasservertheilung mit dem Malsstabe
zu pritfen und man die bei Hithnen oder Ventilen nithige wiederholte
Aichung nicht vorzunehmen braucht. Auch bewirkt belin Ueberfalle
erst eine wesentliche Aenderung der Ueberfall-Lingen eine kleine
Aenderung der iiberfallenden Theilmengen des Rohwassers, withrend
bei Ventilen oder Hihnen schon eine geringe Aenderung in der Stellung
cine grosse Aenderung der Durchflulsmengen bewirkt.

Ueberdies wird beim Ueberfalle ein bestimmtes Theilungsver-
hilltnig auch dann gewilhrleistet., wenn die Pumpe mehr oder weniger
fordert. und zwar besser als hei Hiithnen oder Ventilen, bei welchen
die Einschniirung und zufiillige Verlegungen grofsen Einfluls auf die
Durchgangsmengen haben wiirden.

Kalke und verwandelt sich in vollkommenster Weise in Aetz--
natron. Durch den Zufluls der Sodalosung im Rohre r;, durch
dic Wallungen und durch Zustrémen von Wasser aus demr
Rohre rg,, wird ein kleiner Ucberdruck erzeugt, welcher die
Kalk- und Sodalosung zum Kalkrithrwerke herabfiihrt.

Die Niederschlagshohen und Niederschlagszeiten, in denen
die tribenden Theilchen niedersinken, werden durch die unter
45° schriig eingesctzten, leicht abnehmbaren Flichen T ver-
ringert, durch diese wird dic Klirung befordert.

Das gebildete und geklirte »Reagenswasser« wird ab-
weehselnd aus dem Raume Ia und Ila des Kalkgefiifses durch
biegsame Rohre s, und s, mittels der nachfolgend beschriebenen
Wippe entnommen und schliefslich durch das Robhr r, dem
Schwimmergefilse Sch und der »Reagenspumpe« p zugefithrt*)..

III. 3. Die Wippe.
(Abb. 6, Taf. XLIX.)

Die Wippe ist eine zwischen dem Kalkgefifse K, (Abb. 3,
Taf, XLIX) und der Zuleitung r, zum Schwimmer und zur

»Reagens«-Pumpe eingeschaltete die den

Hillfsvorrichtung,
*) Die Anlage wird eine sehr einfache und iibersichtliche, wenmn:
die ,Reagens“-Fliissigkeiten im Erdgeschosse bercitet werden.
Dies kann, wie es hier der Fall ist, in offenen Gefifsen ge-

t schehen, da ohnehin eine Pumpe vorhanden ist und an diese eine-

Pumpe fiir die Zuschlige angehiingt werden kann. )
TUm aber far letztere eine einzige Pumpe verwenden zu kinnen,.

" wird in vorliegendem Falle cine aus Kalkwasser und Sodalésung er-

zeugte Mischung von Kalkwasser und Aetznatron nach dem Vorgehen
Stingl's verwendet, wobei aber bemerkt wird, dafs fiir Wiisser,
welche eine grifsere Menge an Sodalésung erfordern, die getrennte
Zufibrung der Sodulésung zum Reinwagser darum empfehlenswerth
ist, weil das Wasser um so weniger Kalk auflist, je mekr Aetznatron
beigemengt ist.

Durch die oben beschriebene Ausfithrungsart des Kalkgefifses
wird die grifste Gleichmiifsigkeit des Kalkwassers gewiihrleistet. Diese
Gleichmilsigkeit wird beziiglich der Siittigung dadurch erreicht, dals
der Kalk nicht aunf einmal in gréfseren Mengen, sondern wihrend
cines lingeren Zeitabschnittes nach und nach und in nicht zu grofsen
Mengen cinem kriiftig wirkenden Luftrithrwerke zugefihrt wird, welches
den Kalk méglichst zertheilt. Dabei ergiebt sich auch der Vortheil,
dafs die schwallweise mit dem Wasser zustromende Luft vorzeitige
Verstopfung der Zuflufs-Rohre und der Sieblocher der Boden-
platte b (Abb. 4, Taf. XLIX) verhindert. TUeberdies wird die Gleich-
mitlsigkeit des Kalkwassers dadurch Dbeférdert, dafs immer Kalk
gleicher Giite verwendet wird, was nur dann miglich ist wenn ge-
loschter, unter Wasser anftewahrter Kalk zur Anwendung kommt,
und wenn darauf gesehen wird. dals nie Abschlimmwasser aus dem
Kalkgefilse in die Kalkgrube einlaufen kann.

Beziiglich der Kiirung wird die Gleichmiilsigkeit dadurch er-
zielt, dafs das gesiittigte Kalkwasser durch zwei im obern Theile mit

_ Kiesfilter verschene Kammern gefithrt wird, in denen es abwechselnd

in Ruhe steht, beziehungsweise abfiielst.

Auf diese Weise kann das Kalkwasser selbst bei lange an-
dauerndem Pumpen nie iiber eine gewisse Grenze triibe werden; es
wird daher immer denselben Kalkgehalt besitzen.

Die Verwendung des Luftrithrwerkes ist ganz unschiidlich, da

 die Luft nicht in fein vertheilter Form zustrémt und nicht gelost

P ——

wird. Hierauf beziigliche Untersuchungen des Wassers zeigen den-
selben Sauerstoffgehalt vor und nach dem Durchrithren mit Luft.
Die Unschiidlichkeit der Luftzufubr in dieser Form geht anch daraus
hervor, dafs bei Verwendung von Mammuthpumpen in dicser Bezichung;
keine schlechten Erfahrungen gemacht wurden

15%
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Zweck hat, das im Kalkgefilse gebildete Zusatzwasser ab- !
wechselnd dessen Abtheilungen Ia und IIa zu entnehmen |
und der »Reagens«-Pumpe zuzufiihren.

Jei diesem Vorgange ist das Zusatzwasser immer in einem
Abtheile in Ruhe und kommt darum rasch zur Klirang,

Die Wippe hebt und senkt die das Zusatzwasser oberhalb
-des Kicsfilters aus den Abtheilungen Ia und Ifa des Kalk-
gefifses ableitenden, heweglichen Abflufsschliuche s; und s,
abwechselud tiber den Kalkwasserstand, so dafs das Kallkwasser
aus den beiden Riumen Ia und Tla abwechselnd abflielsen
kann, ‘

Diese abwechselnde Ilebung und Senkung der biegsamen
Schliuche s, und s, wird dadurch bewirkt, dals zwei an den
Enden cines Doppelhiebels angebrachte, mit den Abflulsschisiuchen
durch Drilite in Verbindung stchende Gefiifse Z; und Z, ab-
wechselnd mit Wasser gefilllt und entleert werden.

Diese Fiillung geschieht durch Umstiirzen eines prismatischen,
oben offenen, kippend gelagerten Gefiifses Z; heim Zulaufen von
Wasser durch das Rohr rg, nach ciner gewissen, genau zu be-
stimmenden Zeit selbstthiitig,

Indem dieses Gefiifs bald nach der einen, bald nach
andern Seite umstiirzt und seinen Iuhalt abwechselnd in
beiden Auffangsgefifse 7, und 7, ausgiefst und diese

der
die
ab-
wechselnd beschwert, heben oder senken sich die Schlinche im
gleichen Sinne.

Die Aenderung der Richtung der Umstiirzvorrichtung wird
dadurch hervorgerufen, dals das iiber dic Mitte des Kipprismas
aus dem Rohre rg, durch einen Hahn II zufliefsende Wasser ab-
wechselnd in je einen an den Seitenwiinden des Prismas ange-
brachten Napf n, oder n, ausliuft, wodurch das Kippgefiils ein
-entsprechendes Uebergewicht und cine leichte Neigung nach der
einen oder andern Seite erhiilt, wodurch der Umsturz bald nach
-der andern Richtung bestimmt wird.

Die wechselnde Zuleitung des Wassers erfolgt dadurch,
-dafs es von zwei mit dem Doppelhebel fest verbundenen und
hierdurch unter dem Auslaufhahne hin- und hergefihrten, mit
kleinen Auslaufrohren versehenen Tassen t, und t, aufgefangen
und durch Rohre 1 und 2 zu den entsprechenden Nipfen des
Kippgefilses hingeleitet wird., Der Iahn, welcher das Aufschlag-
wasser zufiihrt, wird so gestellt, dals das Kipprisma alle 20 bis
25 Minuten umschligt. Da das Umschlagen selbst sehr rasch
geschicht, so setzt der Abflufs des Zusatzwassers nicht aus, es
fliefst stetig dureh die offene Rinne Q und das Rohr ry Zum
Schwimmer und zur »Reagense-Pumpe ab, *)

III. 4. Schwimmer und ,Reagens“-Pumpe.
(Abb. 1, Taf. XLIX, Schy, und Abb, 7, Taf. XLIX).

Das aus dem Kalkgefiifse durch das Robr r, abfliefsende
Zusatzwasser gelangt in cin Gefifs Seh, welches nach oben durch
cinen Schwimmer abgeschlossen ist. Letzterer regelt durch einen
Drahtzug einen Riicklanthahn W der »Reagens«-Pumpe derart,
dals diese stets genau die aus dem Vertheiler V (Abb. 2,
Taf. XLIX) tiberfliefsende, zur Zusatzwasser-Bildung bestimmte
Flussigkecitsmenge liefert. :

*) Die Wippe kann wegen der Kinfachheit ihrer Aushildung ‘
nicht versagen. !

Bei stirkerm Zuflusse in das Gefils Sch hebt sich der
Schwimmer, schliefst den Ricklaufhahn mehr ab, wodurch die
Pumpe zu entsprechender Mehrforderung gezwungen wird. Bei
geringerm Zuflufs sinkt der Schwimmer und der umgekehrte
Vorgang tritt ecin.

Die »Reagens«-Pumpe, welche das Zusatzwasser durch das
Rohr r;, zur Mischstelle M (Abb. 1, Taf. XLIX) befordert,
ist, wie bereits unter II2 erwiihnt, an die Rohwasserpumpe P
angehiingt.

[1I. 5. Soda-Trog und -Behilter.

(Abb. 1, Taf. XLIX S und Bj. Ba, Bs. Abb. 5, Taf. XLIX).

Die Sodaldsung wird abwechselnd in zwei Trogen T, und
T, bereitet, indem dic kiiufliche krystallisirte oder Ammoniak-
Soda gleichmiilsig auf die Siebe ausgebreitet und hier durch
unten anstehendes Wasser geliost wird.

Bei diesemn Vorgehen sinkt die schwerere Sodalisung zu
Joden, driingt das Lisungswasser nach oben, wo es neue Soda-
mengen aufnimmt.

Dieser selbstthiitige, lothrechte Kreislauf im ganzen Quer-
schnitte dauert so lange, bhis die ganze Soda gelost ist. Iier-
durch wird eine sparsame, ganz gleichmiifsige Losung ohne
Handmischuug erzielt.*) Die so bereitete Sodalosung fliefst
durch e¢in Rolr r;, in das Abtheil B; des Sodazutheilers ab.
In diesen taucht kolbenformig das Abtheil B,, welches seiner-
seits mit B, verbunden ist.

Nach By fliefst durch das Robr r; aus dem Vertheiler V
(Abb. 1, Taf. XLIX) dic Wassermenge, welche auf Grund der
Berechnung fiir die dem Kalkwasser zuzusetzende Menge an Soda-
losung nothwendig ist und, wie bereits unter 112 bemerkt, dem
Vertheiler V nur als Arbeitswasser entnommen wird.

In dem Malfse der Fiillung des Behilters B, durch dieses
Arbeitswasser sinkt dieser, zieht den Kolben B, herab und
letzterer driingt cine gleiche Menge Sodalosung aus B, durch
das Iohr r, zum Kalkgefilse (Abb. 3, Taf, XLIX), in welchem
sic zur Mischung mit dem Kalkwasser kommt.

II1. 6. Die Mischstelle und Kliranlage.
(Abb. 1 und 8, Taf. XLIX\)

An der trichtertormig ausgeweiteten Mischstelle M tritt
zu dem aus dem Rohre r, einfliclsenden Rohwasser das durch
r;; zugepumpte Zuschlagwasser; die chemische Umsetzung tritt
sofort cin,

Die Kalk- und Magnesiaverbindungen und das kohlensaure
Iisenoxydul werden als Lohlensaurer Kalk, als Magnesium-
hydroxyd und als Eisenoxydhydrat gefiillt.

Beim Aufsteigen in dem weiten DBehillter T klirt sich das
Wasser, ist aber noch nicht ohne Weiteres verwendbar. Damit
nun das vorgereinigte Wasser ganz klar in den Behiilter 1I
gelangt, und der Rauminhalt beider Behiilter zur Ausgabe von
Reinwasser verwendet werden kann, ist eine Ueberstromleitung**)
angebracht.

*) Bei den bhislang iblichen Verfahren der Liosung der Soda in
cinem durchlicherten, von Wasser durchspiilten Korbe wird Soda auf
den Buden des Liscgefiilses mitgerissen, wo sie sich ohne Riihrarbeit
nicht mehr lisen kanu.

**) Der Erfulg der Wasserreinigung hiingt neben der richtigen
Bemessung der Zusiitze, welche durch strenge Einhaltung der be-
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Diese besteht aus einem das Wasser aus Abtheil I nahe .
der Oberfliche entnchmenden Drehrohre 1), welches auf einer '

mit einem Schwimmerpaare verschenen, drehbaren Leiter L

Steigleitung FSt mit einem im DBehiilter II befindlichen Dreh-
rohre D,.

Das Ende der mit Schwimmer verschenen Leiter, auf
welcher das Drehrohr D, ruht, und das Drchrohr D, sind
durch cinen Rollenzug ; verbunden, der durch das Gewicht
des Drehrohres 1), immer gespannt ist,

Beide Drehrobre werden daber durch das in T befindliche
Schwimmerpaar getragen und sinken und steigen mit diesem.
Die Miindung des in II befindlichen Drelrohres liegt etwa
140 ™™ unter dem Wasserspiegel des Dehiilters T, daher kann
sich das aus II entnommene Wasser
setzen.

immer wieder aus I er-
Diesc Drnckhohe geniigt aber anch, um die ganze
Wassermenge durch die aus Drehrobr, Leitung und Filter be-
stehende Ucberstromleitung durchzulassen.

nommene Wasser durch die Ueberstromleitung aus I, die
Wasserspiegel gleichen sich aus, bis beide Behiilter soweit ent-

~leert sind, dals Wasser nachgepumpt werden mufs.
rubt, einer Ablfallleitung FA, einem Iolzwollenfilter Fi, einer '

Die Druckhohe ist mittels des Schlosses x zu regeln, sonst

ist sic unveriinderlich und von der Wasserentnahme unabhiingig.
Damit bei Wiederaufpumpen des leeren Beliilters I kein Nieder-
schlag in das Drehrohr D) cintritt, ist dieses fiir sich so aus-
hebbar gemacht, dafls das offene Rohrende aulser Wasser kommt,
withrend die Schwimmer im Wasser bleiben.

Die Aushebung geschicht durch einen Drahtseilzug 2 mit
Ring, welcher in einen festen 1laken h eingehiingt ist.

Wenn nun bei steigendem Wasser die durch das Schwimmer-
paar getragene Leiter so hoch steigt, dafs sie das gehobene
Drehrohr erreicht und anhebt, so wird der Rolienzug 2 schlaff,
der Ring schwingt selbstthiitig aus dem Ilaken h, das Dreh-
rohr ruht nunmehr frei auf der Leiter I. und das Ueberfliefsen
im den Behilter II beginnt ohne Nachhilfe.

Das Filter Fi ist ein walzenformiges lolzwollenfilter. Der
Eintritt des vorgeklirten Wassers findet unter der Wollschicht
statt, wihrend der Abflufs oben erfolgt.*)

IY. Bedienung der Anlage.
IV. 1. Vorrathhaltung der Zuschlige.

1. Der Kalk ist in dem Kalkloschtroge unter gutem Ver-
rithren abzulgschen und in der Kalkgrube (Abb. 1, Taf. XLIX,
Ka) immer unter Wasser zu halten.

Berithrung des Kalkes oder des Zusatzwassers mit der
Haut ist zu vermeiden, da beide iitzend wirken.

2. Die krystallisite oder Ammoniak-Soda von 959/,
muls in trockenem Raume aufbewabrt werden.

IV. 2. Vorbereitungen zum Pampen.
2a. VYor Deginn des Pumpens mufs immer das Drchrohr
Dy im Behiilter I (Abb. 8, Taf. XLIX) ausgehoben und der Ring
des Drahtseiles 2 in den lHaken h eingehingt werden, damit
das noch nicht vorgeklirte Wasser nicht in das Filter gelange.
2b. Die Soda wird fiir jede Trogabtheilung moglichst

. gleichmiilsig auf die Siebe aufgestreut und sodann Wasser aus

Nach jeder Wasserentnahme aus II ersetzt sich das ent-

schriebenen Mafsnahmen moglich ist, auch wesentlich von guter
Mischung, miglichst langer Einwirkung der Zusatzstoffe auf das Roh-
wasser, guter Vorklirung und sicherer Nachtilterung ab.

Moglichst lange Einwirkung der Zusatustoffe auf das Rohwasser
und gute Vorklirung kann erzielt werden, wenn das Klirgelifs

<inen moglichst weiten Querschnitt hat, wenn also hierzu der |

weite Hochbehilter selbst verwendet wird.

Dann kemmen die groberen Niederschlige nicht zun Filter,
dieses wird nur mit ganz feinen Theilchen wenig belastet.  Man kann
dann Holzwolle als Iilterbett verwenden und erleidet keinen tig-
lichen Wasserverlust durch Rickwaschen der Filter. Auch ist der
Durchgangswiderstand bei dem Helzwollenfilter ein geringer, so dafs
die beiden Hochbehiilter nicht verschieden hoch aufgestellt werden
mitssen. Da nup iberdies trotz der Verwendung eines Abtheiles I
des Hochbehilters als Klirgefils das darin behandelte Wasser durch
das Filter hindurch in den Ausgabe-Reinwasser-Bebilter hintiber ge-
leitet wird, und zwar nicht nur withrend der Wasserforderung selbst,
sondern auch withrend des Stilistandes der Pumpe, wenn der Wasser-
spiegel Dbei Wasserausgabe sinkt, so ist damit allen Anforderupgen
zur Erzielung guten KReinwassers, grofstmiglichen Wasservorrathes und
dureh Ersparung -eines cigenen XKlirgefilses und von Baulichkeiten
dem Wunsche nach Billigkeit der Anlage entsprochen.

Die Bauart der Ucberstromleitung ist in Deutschland  mit
- . . .on. 48 . .
D. R. P. 104547, in Ocsterreich mit Priv. 4962 gesetzlich geschiitat.

Ebenso stehen Vertheiler, Kalkgefifs, Sodazutheilgefifse und Wippe ’

in Oesterreich unter gesetzlichem Schutze.

einer aus dem DBoden des DBehiilters I fithrenden besonderen
Rohrleitung zur Ueberdeckung der Soda zugelassen. Die so-
dann gebildete Sodalésung muls einen bestimmt vorzuschreiben-
den Gehalt haben und vor Beginn des Pumpens in den Soda-
behiilter B, (Abb. 3, Taf. XLIX) eingelassen werden.

Zu diesem Zwecke wird:
a) vorerst durch Oeffuen des Hahnes am untern DBehilter
B, dieser vollkommen entleert;
B die Sodalosung aus dem einen oder andern Sodatroge in-
den Behiilter B, so lange cingelassen, bis der Abflufs
durch das Rolir r; in das Kaligefils beginnt;
») nach der so crfolgten Kinstellung des Behiilters B, ist
der Hahn am Behiilter B; wieder zu schliefsen.
2¢. Das Kalkgefifs (Abb. 3, Taf. XLIX) ist vor jeder In-
betriebsetzung der Pumpe zu entschlimmen, indem der unterste
Dreiwegehalm W in die Stellung Abb. 9, Taf. XLIX gebracht
wird und etwa 251 Wasser durchgelassen werden. In den
obern Trichter des Kalkgefifses wird halbdicker Kalkbrei ein-
gebracht, )

2d. Nach diesen Vorbercitungen beginnt das Pumpen.
Wiilirend des Betriebes ist das Oeftnen des Ablafshahnes am
Filter Fi (Abb. 1, Taf. XLIX) unstatthaft.

IV. 8. Verbrauch.
Der Bedarf an Kalkbrei und Soda ist abhiingig von der
chemischen Zusammensetzung des Rohwassers und beziiglich der
im Betriebe stehenden Anlagen in Beilage C ermittelt.

IV. 4, Instandhaltung und Reinigung.
4a. Im Vertheiler (Abb. 2, Taf, XLIX) ist auf dichten Ab-
schlufs der Zwischenwiinde im Ringraume zu sehen.
Eigenmiichtiges Verstellen der Zwischenwiinde ist der Be-
dienung streng untersagt.



4 b. Der Klirbehiilter T (Abb. 1 und 8, Taf. XLIX) ist alle
zwei bis drei Monate zu entschliimmen. Ilierzu wird nach vorher-
gegangener Aushebung des Drehrohres D; der am Boden des
Behiilters befindliche Abschlimmhahn gedffinet und unter Auf-
rithren des Schlammes Wasser durchgelassen.,

Bei diesem Anlasse wird auch eine eingehende Unter-
suchung der Drehrohre, der Rollenzugtheile, des Schwimmers,
wie iberhaupt aller unter Wasser befindlichen Theile vorge-
nommen.

Wiihrend der Reinigung des Klirbehilters I kann in das
Abtheil II des Behiilters durch einen Schnabelhaln Rohwasser
gepumpt werden.

Das Abtheil IT ist 2 bis 3 Mal im Jahre auszuwaschen.
Schadhafter Anstrich einzelner Theile ist nach Bedarf zu
erneuern.

4¢. Giebt das Filter Fi (Abb. 1, Taf. XLIX) kein klares
Wasser mehr, so muls der Inhalt, halbfeine Ilolzwolle, ge-
wechselt werden.

Abschlimmen des Filters darf nicht erfolgen, da das da-
bei rasch durchiliefsende Wasser Locher in die Filluug reilsen
konnte.

Die Erncuerung des Filters geschieht, nachdem beide Dreh-
rohre D, und D, aus dem Wasser gehoben sind.

Das Filter sowohl, als auch die Robrleitungen werden
durch den am Boden des IMilters befindlichen Ifahn entleert,
der Verschlufsdeckel wird geoffnet, die alte Filterwolle ent-
fernt, und ncue Iolzwolle gleichmiifsig, jedoch nicht zu fest
cingestopft.

Beim folgenden IHinablassen des Drebrohres I ist der auf
dem Filtergefiillse befindliche Lufthaln so lange often zn halten,
bis Wasser herausflielst und dann erst zu schliefsen.

Weil das TFilter bei gnter Vorklirung im IHochbehilter I
nur sehr wenig in Anspruch genommen ist, geniigt bei tiig-
lichem Betriebe eine Erneuerung der lolzwolle etwa alle 4 bis
6 Wochen,

4d. Auch dic unteren Theile des Kalkgefiifscs, die Ab-
liiufe aus diesem, sowie das Mittelrohr sind etwa zweimal im
Jahre zu reinigen.

Die Entschlimmung findet durch Umstellung des Dreiwege-
hahnes W (Abb. 3, Taf, XLIX) von der Arbeitstellung (Abb, 10,
Taf. XLIX) in die Stellung Abb. 9, Taf, XLIX statt. Fir die
Reinigung ist der Dreiwegehahn in die Stellung Abb. 11, Taf. XLIX
zu bringen, gleichzeitiz der nebenstchende Einwegehahn zu
Offnen und der Flansch U abzunelimen.

4e. Das Abtheil B, des Sodabehilters (Abb. 5, Taf. XLIX) .

mufs leicht steigen, die unteren Rollen sind zeitweise zu

schmieren.

41, An der Wippe (Abb. 6, Taf. XLIX) sind die Zapfen
regelmiifsig zu schmieren; die Abliufe und der Zulauf sind
rein zu halten.

4g. Simmtliche IIihne sind von Zeit zu Zeit, der Ritck- '
laufhahn der »Reagens«-Pumpe (Abb. 7, Taf. XLIX) wenigstens :
alle drei Monate, zu reinigen und mit Graphitschmiere zu
schmieren.

Y. Untersuchung der Zusatzfliissigkeiten und des Wassers.

Um die Ergebnisse des Betriebes zu iiberwachen, sind von
dem die Anlage Bedienenden an jedem Betriebstage die unter
V. 1 bis V. 3 beschriebenen Proben vorzunehmen,

Das Ergebnis der Proben ist das in der Anlage auf-
liegende =»Betriebs-Merkbuch« (Beilage A) einzutragen, eine
Absehrift hiervon der vorgesetzten Dienststelle monatlich ein-
zusenden.

V. 1. Untersuchung des Zusatzwassers.

Das Zusatzwasser mufs klar und rein sein und einen Kalk-
gehalt von 1009 bis 1209 haben.

56 ccm Zusatzwasser werden im Glaskolben mit bis
3 Tropfen des Fiirbemittels, einer Mischung von Methylorange
und Phenolphtalein, roth gefiirbt.

Nun tropft man aus dem in Zehntel-ccm getheilten Glas-
rohre so lange ®/ ,-Normalsiure zu, bis die Firbung von roth
auf gelb umschligt.

Die Anzahl der verbrauchten Zehntel-cem an 2/ -Normal-
salzsiiure zeigt dann den Alkalitiitsgrad an.

2

&

V. 2. Untersuchung der Sodalésung.

Die Sodalosung soll einen in Kalkgraden vorzuschreibenden
Sittigungsgrad haben.

30 cem von 2%/ -Normalsalzsiiure werden mit zwei Tropfen
des unter V. 1. bezeichneten Iirbemittels roth gefirbt und
aus dem in Zehntel-cem getheilten Glasrohre wird so lange Soda-
losung zugetropft, bis Farbenwechsel von roth in gelb eintritt.

Hierbei ergiebt die Rechnung*®), dafs, wenn der Farben-
umschlag stattfindet, bei Zugabe von

. .. cem® Sodalosung, die Sodalgsung . . Ohiiltig ist *¥)

< « « « .0 <« «
«< « < « Y « «
< « « « .0 « -«
« @ « « .0 « a
«® < «< «® Y « «<

Bei richtiger Gradhiiltigkeit der Sodalosung von .. .% sind
somit zur Erzielung des Farbenumschlages . .. cem Sodalosung
erforderlich.

Wird bis zum Farbenumschlage melr Sodalésung ver-
braucht, so ist diese zu schwach, damn ist mehr Soda auf die
Sicbe zu legen.

V. 3. Untersnchung des Reinwassers.
3. a) Untersuchung auf deutsche Ilirtegrade.
25 cem des zu untersuchenden Reinwassers werden mit 75 cem

chemisch reinen Wassers in einem Schittelflischchen verdiinnt,
Aus dem in Zehntel-cem getheilten Glasrohre wird nun Seifen-

- losung so lange tropfenweise zugesetat und geschiittelt, bis sich
" ein mindestens 5 Minuten bleibender Schaum bildet, der bei

linggrm Stehen nach kriiftigem Schiitteln wieder erscheint,

2
*) Auf Grund der Gleichwerthigkeitsverhiltnisse zwischen I—O-N(n‘-

 mal-Salzsiure, Soda und Kalk ergibt sich:

30 com X 5600 - ==x9 der Sodalgsung.
verbrauchte Sodaldsung in cem ™ &

**) Hier wird eine Liste fiir cine Reihe von Sittigungsgraden
cingefiigt.



Die Anzahl der ccm verbrauchter Seifenlisung ergibt dann
nach Faist und Knauss die deutschen llirtegrade wie folgt:

3,4 ccm = 2° ! 11,3 cem = 10°
i « = 32 13,2 « = 120
g~j = §0 15,1 « = 140
74 = = GO 17,0 « = 16°
84 « = 70 | 189 « = 18°¢
94 « = 8% ! 208 « = 20°

Das gereinigte Wasser darf bei volliger Klarheit nicht

mehr als 5 bis 8 deutsche Hiirtegrade zeigen, mufs also in |
der oben gegebenen Verdiinnung mit chemisch reinem Wasser |

bereits bei Zugabe von 6 bis 9 cem Seifenlosung Schaum bilden.

3. b) Auf Alkalitiit.

Zu der in der Einleitung erwiihnten Untersuchung des
Reinwassers auf scinen Alkaliengehalt werden 56 cem  mit
2 bis 3 Tropfen des Firbemittels nach V. 1. roth gefiirbt, dann
wird aus dem getheilten Glasrohre langsam 2/, ,-Normalsalzsiiure
so lange zungetropft, bis Farbenwechsel von roth in gelb erfolgt.

Hierbei entspricht 0,1 cem verbrauchter 2/, -Normalsalz- |

salzsiiure 1 Grad Alkalitiit,
Reinwasser darf nicht mehr, als hochstens
seiner Ilirtegrade an Alkalitiit besitzen.

die Hilfte

V. 4. Untersuchung des Rohwassers.

Die Dienststelle,

untersteht, hat das Rohwasser in bestimmten Zeitabschnitten
auf seine lirtegrade zu priifen.

Die Priifung erfolgt ebenso, wic di¢ unter 3a beschriebene

welcher die Wasser- Reinigungsanlage |

Priffung des Reinwassers, das Ergebnis ist in das Betriebs- |

Merkbuch einzutragen.

Bei diesem Anlasse ist auch das vorgenannte Merkbuch
zu priifen und der Pritfungsbefund unter Mittheilung der ge-
fundenen Ilirte des Rohwassers der Direction zu berichten.

Es empfiehlt sich, die Priffung des Rohwassers derart vor- ) .
"1° Soda und 1° Kalk, so ist fir 0,49¢ Aetznatron ecrforder-

zunehmen, dals sic in verschiedene Jahreszeiten, in die Zeit der

Troclienheit, des Regens, Frostes fillt, um die Beschaffenheit des
- Wassers unter verschiedenen fiufseren Einflisssen kennen zu lernen.

Bei wesentlicher Aenderung des Rohwassers ist die Ver-
theilerstellung entsprechend zu dndern.

Betriebs-Merkbuch. Beilage A.

T Verbrauch | Untersuchungs-
Datum | Dauer| 3 an befund ° Anmer-
_ [N § e I dtte N Unter- kungen fiber
I R = i ly, M . Auswas,hben,
- i ié == = = = E % D2 schrift des| Waeclimeln
i — o C =i ' . i -
g sol = | 2 8w E{=|*= % E|Z |Bedienungs- ‘S"Ir] Filter
sp| = | = H i s = olle, Kalk-
= Sl SIsls 8 Elml ZEIB (Priifungs-)|  16schin.
A HPIRIE e, g Wasser < S & Privtung der
LI ;5 E 3 % Toutecho | Beamten }geu;i]n der
Aa | w Grade rchrohre
des Botriches |0y, |xglug) 1 [Bartegrade; S0 | P
i e i S P S : =
: A N
i , ’

Beilage B.

Beispiel einer Berechnung fiir die Zusatz-Bemessung einer
Wasserreinigungsanlage.

1. Chemische Boeschaffenheit des Rohwassers.
Laut Bescheinigung

cnthiilt das Rohwasser in in 11:

805

z. B. Gebundene Kohlensiure 0,1056 gr
Kalk (CaO) . . 0,1284 «
Magnesia (Mg O) . 0,0078 «
Umgerechnet auf deutsche Hirtegrade (A. I. Einleitung)
ergiebt dies:

(iebundene Kohlensiiure 13,44 ° deutsch,
Kalk . 12,840 «
Magnesia . 1,099 <

Dic Gesammthirte betriigt daher:
12 84 4 1,09 = 13,93 ° deutsch.

2. Ermittelung der erforderlichen Zusatzmengen.

Zur Ermittelung des zur Weichmachung des Wassers er-
forderlichen Zusatzes an Kalk und Actznatron dienen die durch
Professor Kalmann auf Grund der Theorie nach Professor
Stingl gebildeten Formeln (Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens 1893, S. 19 fi.):

[2a—Db=m
| c—a=n

Hierin bedeutet:

a die gebundenc Kohlensiiure, umgerechnet auf deutsche
Hiirtegrade,

b diec im Rohwasser vorhandene Menge an Kalk (Ca 0)
in deutschen Hirtegraden,

¢ dic Gesammthiirte in deutschen Graden,

m die erforderliche Kalkmenge,

n die erforderliche Menge an Actznatron.

Somit ergiebt sich:
m=—2a—b=26,88" — 12,84°=14,04°
als erforderlicher Zusatz an Kalk (Ca 0),
n=¢—a=1393%— 13,44%=0,49°
als erforderlicher Zusatz an Aetznatron.
Da Aetznatron als solches nicht genommen wird, vielmehr
aus Kalk und Soda entsteht, und zwar: 19 Aetznatron aus

lich 0,499 an Kalk und 0,49° an Soda.

a) Ermittelung des Kalkzusatzes.
Insgesammt sind nachVorstehendem erforderlich: 14,04-}-0,49
= 14,53 Kallk.

Die stiindliche Leistungsfihiglkeit der Anlage
betrigt 6000 1.

Da 11 14,53% oder 14,53 cgr Kalk erfordert, sind fir
eine Pumpstunde 14,53><6000 = 87,180 cgr oder rund 872 gr
gebrannten Kalkes erforderlich,

Da man endlich den Kalk am besten in geloster Form
als »Kalkwasser« zugiebt und unter der Annahme, dafls das
erzcugte Kalkwasser wegen der gleichzeitigen Verwendung von
Soda nicht die volle Sittigung von 120°=1,2 gr/l, sondern
nur etwa 100%=1gr/l haben wird, sind dem Rohwasser in

879 gr
(=8t Da 1 gr Kalk

der Stunde == 872 gr Kalk zuzusetzen.

gleichwerthig ist mit etwa 4 gr dickgeloschten Kalkbreies, so
sind in der Dlumpstunde 872><4 = 3488 gr = 3,51 dicken
Kalkbreies zuzusetzen. Diese Menge entspricht dem Inhalte
eines halben Feuercimers der iiblichen Grofse.

Der Anlage ist somit alle 2 Stunden ein Feuereimer
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dicken Kalkbreies zuzufilhren und dabei nach den Reagens-
Proben (V. I) darauf zu sehen, dals das so erzeugte Kalkwasser
immer gleichmiifsig 100 bis 120 ° hiiltig sei.

b) Ermittelung des Zusatzes an Soda.
Nach vorstehender Berechnung war dem Rohwasser 0,490

59
Soda zuzusctzen, also eine Lisung von - -8 -

Statt dieser 0,49 %igen Sodaldsung soll ecine solche von
2500 verwendet werden.
Der Bedarf in einer Pumpstunde fiir 6000 1 ergiebt sich dann:

9
0,49°%:250% = x1: 60001; 294000

—=11,76 1
rund 121 250 %ger Sodaldsung.

Hierbei enthiilt 1 1 250 %iger Sodaldsung 250><2 = 500 cgr
oder 5 gr Soda; fir eine Pumpstunde sind daher 12><5 = 60 cgr
Soda erforderlich.

Jeder Sodatrog der Anlage enthiilt
100 1; zur Bereitung von 1001 250 "1gel Sod'xlosung sind da-
her 100><') = 500 gr = !/, kg Soda erforderlich. Diese Menge
ist auf jedes Sieb aufzubringen,

X =

250 oder

3. Bintheilung des Ueberfallrandes am Vertheiler.

Der Vertheiler (III 1 und Abb. 2, Taf. XLIX) hat das zu-
fliefsende Rohwasser selbstthitiz in dem Verhiltnisse der Menge
des zu reinigenden Rohwassers zu der des Zusatzwassers, Kalk-
wasser und Sodalésung, zu theilen,

Aus den vorstehend unter 2a und 2b fiir die Reinigung

Betrieb der Wasserreinigungs-Anlagen der Bauart Wehrenfennig.

. 0,49 cgr Soda in 1 1. 4

der in einer Pumpstunde geforderten Wassermenge von 6000}
ermittelten Mengen an Kalkwasser und Sodalosung ergiebt sich:

Rohwasser : Kalkwasser : Sodalosung = 60001:8721:121.

Ist der Kreisumfang des Vertheilers I. mm, so mufls dem-
nach die Ueberfalllinge betragen:

Fiir das Rohwasser:

L
G000 =
(60001-8793-12) ~~
fiir das Zunsatzwasser:
L,

(6000-}-872--12)
fiir die Sodalésung:
L

(60004872 F12)

0,871 L mm

- - -

> 872 0,127 L mmr

0,002 L.mmn

1 000 L mm
die Ueberfall-

=< 12 = .

Zusammen

Im vorstehenden Verhiiltnisse ist demnach
linge des Vertheilers fiir . . . dureh die ver=-
stellbaren Wiinde zu theilen; diese ’l‘hexlung gilt so lange, als
nicht eine andere chemische Bcschqﬁcnhext des Rohwassers, als
die unter 1 gegebene und den Bereclinungen unter 2a und 2b
zu Grunde gelegte, cintritt.

Die gesammte Ueberfallliinge I. ist = 1000 mm, also sind
die Theilliingen :

1—3—3—2 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 871 mm

1—2 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 127 mm
3—3 (Abb. 2, Taf. XLIX) = 2 mm.

Beilaye C.

a) Elfordenns an Zusatzstoffen.

Fdr dle Reductxon vernntworthch

&0 . . . Erforderllches /‘usatnnlttc} o
§ Tirgebnifs der Wasser-Untersuchung fir 1 chm Wasser fur 1 Pumpstumk
3 o ® og Kalk ;S.A “Kalk B g.ﬁ
Anlage @ z 3 : .8 = | 2y ' B2 2 | 2ES
No. L = = F - g =T - 1 =R ez@a| v =& | 225 | Anmerkung.
in S | 58| E £ =3 E 128 5= 5 |20 537
= < 45 £ 52 2E| b |32 |22
. 33 | 8 | %= 8. R R
I cbm _ gr m 11 W | Wasser - 7_5_ ke i1 . gr | kg 1 gr
1 |Laut Beispiel 6 0,1056| 0,1284 0,0078! 13,93 BIL;il. 0,15 I 06 ! 10 0,9 3,5 60
: ‘ |
b) Ausstattung der Prifungscifirichtung. | 10. Reinigungsbitrste fir Glasrohve . . . . Stitek I
Ein Kasten, zugleich Titrirgestelle enthaltend : ¢ 11, 2/ ,-Normal-Salzsiiure, zugleich als Spritatlisch-
1. Gestell I mit chen verwendbar Flasche I
" a) ?/,,-Normal-Salzsiiure Flischchen 2 | 12. Einsatz, Heber, hierzu Stick 1
b) Seifenlisung nach Clark « 2 | 13. Oxalsaures Ammoniak . . Schachtel 1
¢) Firbemittel, Methylorange mit Phenol- 14, Curcuma-Papier . « 1
phtalein Tropffliischchen 1 | 15. Filterpapier Blatt 2
d) Probiergliser Stiick 4 | 16. Chemisch reines Wasser Flasche 1
2. Gestell IT mit . , }
¢) %/, ,-Normal-Actznatron (alkoholische Li- ¢) Handwerkzcuge und Vorrathbestand.
sung) . Flischchen 1 1. Kriicke zum Kalklioschen . Stiick 1
f) 2/,,-Normal- Sodalbsunrr « 1| 2. Schopfloffel fir Kalk « 1
g) Natronkalk Stopselrohr 1 | 3. Faflsschaufel fiir Kalk « 1
3. Schiebebrett mit 4, Kalkeimer bis 8,0 kg . « 1
h) Mefszylinder nach cem getheilt | Stiick 1 5. Schlauch fir den Kalk « 1
i) Kochiolben mit Filtertrichter « 1 6. Soda-Iimer « 1
k) Schiittelflischchen < 2 7. Feuerlosch-Eimer « 1
4. Zerlegbares Kochgestell mit Sleb und Spmtushmpc « 1 8. Wasserkanne « 1
5. Melsrohirkluppen, holzerne .o « 4 9. Dezimalwage . . . « 1
6. Saugrohr (Pipette von 25 cem Inhalt) .. « 1| 10. Kistchen mit 8 Stiick Messmﬂgewxchten-. « 1
7. Melsrohr mit Kautschukschlauch und Quetsch- i 11, Eisengewichte zu 35,0 kg <« 2
hahn. 25 eem Inhalt « 312 < « 2,0 « < 1
8. Desgleichen mit 10 ccm Inhalt . « 113, « <« 1,0 « « 1
9. I&autsc]mkschlauch etwa m 0,5 14, « « 0,5 « « 1

|

Geh Regxcmngsnth, Professor G. Barklmuson in Hmnovor

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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