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C. b) Ausrüstung der Dreherei und der Sonderwerkstätten.

Der Aufstellung der Maschinen wurde der Arbeitsgaug

zu Grunde gelegt, und zwar führte die Einrichtung von Sonder

gruppen für die Bearbeitung der wichtigsten Lokoraotivteiie
dazu, die jeder Gruppe entsprechenden Werkzeugmaschinen mög

lichst zusammenzufassen, um unnötige Wege zu vermeiden.

h. 1) Die Räderwerkstätte.

Den gröfsten Teil der Dreherei beansprucht die Bearbeitung

.der Lokomotiv- und Tender-Achssätze. Das Abpressen der

Räder von den Achsen und das Wiederaufpressen erfolgt auf

einer Wasserpresse, die auch für die gleichartigen Arbeiien

an allen Kurhein und Zapfen dient. Die Presse Nr. 69

(Abb. 1, Tat. 25) ist von Wagner in Dortmund geliefert.
Das Aushohren des Sprengringes und das Bearbeiten der

Innenflächen der aufzuziehenden neuen Reifen wird auf der

Radreifen-Bohrbank Nr. 66^) (Abb. 1, Tat. 25) von Schiefs
in Düsseldorf vorgenommen.

Nach Entfernung des Sprengringes wird das Rad durch

Erwärmen auf einem von Suckow in Breslau gelieferten

Radreifenfeuer von dem alten Radreifen befreit, dann wird

durch Erwärmen des neuen Reifens das Aufziehen auf den

alten Radstern bewirkt. Das Feuer besteht aus einer gröfsern

Zahl von Einzeibrennern, die mit städtischem Leuchtgase bei

selbsttätig geregelter Windzuführung gespeist werden. •

1) Nr. 69) Räderpresse von Wagner und Co. in Dortmund-
SB 500 kg, 11900-/G 6 PS, elektrisch, Probedruck 450 000 kg, Arbeits
druck 400000 kg, gröfster Abstand zwischen dem mittiern Ständer

und dem Prefskolhen 2800 mm, lichte Entfernung zwischen den Zug-
aiikern 2375 und 2405 mm, Hub des Prel'skoibens 400 mm. Zubehör:
Laufkran für 41, Schreibwerk mit Hubminderer, 1 Satz Druckstücke

und Widerlager, 1 Satz Schraubenschlüssel, Verankerungsteile, 1 Satz
Sicherungen und Stulpen.

2) Nr. 66) Radreifenbohrbank von SChiefs in Düsseldorf.
16 800 kg, 12100.#, 21 PS, elektrisch. Durchmesser des gröfsten auszu
bohrenden Radreifens 2200 mm, der Planscheibe 2500 mm, der Haupt

spindel im vordem Lager 250 mm. Leistung in 9 Stunden 8,5 bis
4,5 Lokomotiv-Radreifen von 1980 mm Laufkreisdurchmesser und
70 kg/qmm Festigkeit oder 10 bis 14 gewöhnliche. Zubehör; 4 Dreh
stähle, 2 Schaltratsohen mit Ketten, 4 Klauenkasten, l Satz Schrau

benschlüssel, Grundanker und Platten, Schutzvorrichtungen.
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Hauptwerkstätte Posen.
Regierungsbaumeister in Posen.

Abb. 1 auf Tafel 25.

von Seite 206.)

Auf einer von Beche und Grofs in Hückeswagen im.

Rheiniande gelieferten Sprengring - Biegemaschine Nr. 68®)
wird der neue Sprengring so gebogen, dafs er von der Spreng-

ringwaize Nr. 67^) (Abb. 1, Taf. 25) von Beche und Grofs
eingewalzt werden kann.

Die Achssätze werden nun nach der Dreherei gebracht,

um auf den Drehbänken Nr. 1®) von «Deutschland» in Dort
mund, und Nr. 2'') (Abb. 1, Taf. 25) von Hahn und Kop-
iowitz in Neifse durch Abdrehen mitteis je vier Drehstahi-

schiitten mit Lehre selbsttätig mit dem genauen Querschnitte

versehen zu werden. Auf denselben Bänken werden auch die

nur naciizudrehenden Aciissätze bearbeitet.

Das Abdrehen der Tencier-Achssätze erfolgt vorläufig auch

auf diesen Maschinen, später soll eine besondere Drehbank

Nr. 3 (Abb. 1, Taf. 25) mit 750 mm Höhe und 2600 mm
Weite der Spitzen dafür beschafft werden.

3) Nr. 68) Sprengringbiegemaschine von B e c ii e und G r o fs
in Hückeswagen. 200 kg, 300 M, Handantrieb. Zum Biegen des

Sprongi'inges.
*1) Nr. 67) Sprengidngwalze von Bö ehe und Grofs in Hückes-

I  wagen. 7600 kg, 8700 Jl, 10 PS, elektrisch, Durchmesser des gröfsten
einzuwalzenden Sprengringes 2300 mm. Waizdruck durch Preßwasser
geregelt.

6) Nr. 1) Aohssatzbank von Maschinenfabrik „Deutschland" in

Dcrtninnd. 43 000 kg, 24800 22 PS, elektrisch, 1200 mm Spitzen
höhe, 8000 mm Spitzen weite. Leistung 4 bis 5 Achssätze von 2000 mm
Durchmesser in 9 Stunden. Zubehör; 4 Schruppstähle, 4 Stahihaiter

mit Seitenstähien, 4 Stahihaiter mit gedrehten Einsätzen für Spur
kranz, Pilze, 2 Paar kräftige Mitnehmer, je 1 Satz Bogen- und Plach-
iehren, 8 Handiehren, 1 Spurmafs, 1 verstellbare Achseniehre, 1 Werk
zeugschrank, 1 Holzhühne für den Dreherstand, 2 Spänekasten,
Schalttafel.

3) Nr. 2) Achssatzbank von Hahn und Koplowitz Nach
folger in Neifse - Neuland. 81550 kg, 18560 M, 22 PS, elektrisch,
900 mm Spitzenhöhe, 2900 mm Spitzenweite. Leistung 7 Achssätze
von 1000mm Durchmesser in 9 Stunden. Zubehör; 2 Stahlhalter

mit 2 Einsätzen für Spurkranz, Pilze, 2 Handlehren, 1 Spurmafs,
1 verstellbare Achsenlehre, 1 Satz Drehstähle, 4 Stahihaiter, 1 Werk-

zeugsohrank, 1 Holzbelag für Drehhankbett, 1 Holzbühne für Dreher
stand, 1 Schutzblech für Antriehwelle, 1 Schutzvorrichtung für Trieb-

.maschine und Schalttafel, 2 Spänekasten, 1 Kranaufhängevorriclitnng,
2 Schenkellagerböcke, 2 Spitzenbügel, 2 Führungen.
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Für die Bearbeitung der Achsschenkel und Kurbelzapfen

ist die Beschaffung Yon Schleifmaschinen Nr. 59 und Nr. 60

(Abb. 1, Taf. 25) beabsichtigt.

b. 2) Die Bearbeitung der Stangen und Lager.

Auf der doppelten Kurbelstaugen-Bohr- und Fräs-Maschine

Nr. 44^) (Abb. 1, Taf. 25) von Hegenscheidt in Ratibor
^¥erden die Stangenlager mit zwei Bohrhaltern ausgedreht und

vor Kopf bearbeitet.

Die Lagerschalen und neue Stangen werden an einer der

beiden Doppel-Langfräs-Mascliinen Nr. 37®) von Reinecker
in Chemnitz und Nr. 38 ") (Abb. 1, Taf. 25) von Gildemeister
in Bielefeld ausgefräst oder auf der Querhobelmaschine Nr. 63 a"®)

von Lange und Geilen in Halle a. S. gehobelt.

Ftir das Herstellen von Löchern dient eine der beiden

Bohrmaschinen Nr. 28 "') von Braun in Zerbst, oder Nr. 31")
(Abb. 1, Taf. 25) von Hessenmüller in Ludwigshafen.

') Nr. 44) Doppelte Bohr-und Fräs-Masohine von Hegenscheidt
in Ratibor, für Lager der Kurbel- und Kuppel-Stangen. 14000 kg,
9450 M, 12 PS, Stufenscheibe. 750 bis 4000 mm Bohrmittenabstand.
Zubehör: Patentplanscheibe, 20 Handlehren für Stangenlager-Holil-
Icehlen, 2 Satz Stähle, allgemeine Werkzeuge, 1 Werkzeugschrank,
2 verstellbare Bohrstangen, 1 Bretterbelag für Grube, 1 Holzbühne
für Dreherstand, 2 Schutzgitter für Treibriemen, 1 Riemenaufleger,
2 Spänesohutzständer, 2 Spänekasten.

®) Nr. 37) Doppel-Langfräs-Maschine von Reinecker in Cliem-
nitz-Gablenz für Lagerschalen, Stangen, Schwingen und andere größere
Fräsarbeiten. 5200 kg, 8286,60 J(, 7,5 PS, elektrisch, 600 mm Fräs
höhe, 1600mm Fräslänge, 450mm Fräsbreite. Leistung: 14 bis 90
Umdrehungen der Frässpindel in der Minute, Tischvorschub = 0,1
bis 2,25 mm/Sek. Zubehör: 1 Satz Fräser, 2 Messerköpfe, 1 Walzen
fräser, aUgemeines Werkzeug, 1 Paar Spannklauen, 1 Werkzeug
schrank, 1 Schraubstock, 1 Spänekasten, Legeeisen, Schrauben,
Schutzvorrichtungen für die Triebmaschine und die Schalttafel.

") Nr. ,38) Wagerechte Doppel-Langfräs-Maschine von Gilde-
ineister in Bielefeld, für Lager, Stangen, Kreuzkopf-Gleitplatten
und sonstige schwere Fräsarbeiten. 5600 kg, 6675 Ji, 7j PS, Ein-
scheiben-Antrieb, 500 mm Fräshöhe, 1500 mm Fräslänge,' 600 mm
Fräsbi'eite. Zubehör: 1 Satz Fräser, 2 Messerköpfe 400 min Durch
messer, allgemeines Werkzeug, 1 Satz Spannklauen, 1 Werkzeug
schrank, 1 Schraubstock, 2 Spannkloben, 1 Scliutzgitter für Treibriemen,
1 Spänekasten, Legeeisen, Befestigungsschrauben, 1 Reifserfür Linien
unveränderlichen Abstaiides, 1 Pumpe mit Leitung und Wasserkasten.

" ") Nr. 63a) Einfache Querhobelmaschine von Lange und Geilen
in Halle a. 8. für Stangenlager und leichtere Stoßarbeiten. 1250 kg,

2527 M, 2,5 PS, elektrisch. Gröfster Hub 650 mm, Hobellänge
•800 mm. Zubehör: Schlüssel, Schutzvorrichtungen, Grundschrauben,
1 drehbarer Schraubstock.

1") Nr. 28) Lotrechte Bohrmaschine von F. Braun in Zerbst,
für alle Maschinenteile und zum Fräsen kleinerer Linsenflächen.

2250 kg, 2710 Jl, 8,5 PS, elektrisch, für Löcher bis 60 mm Durch
messer, Leistung 100 Löcher von 30 mm Durchmesser und 80 mm
Tiefein der Stunde. Zubehör: 1 Satz Schneckenbohrer, 1 Satz Bohr

hülsen, 1 Mittenfutter für Bohrer, allgemeines Werkzeug, 1 Werk-

•zeugschrank, 1 Spänekasten, Schrauben, Legeeisen, 1 Schutzvorricht
ung für Riemen.

1') Nr. 31) Lotrechte Bohrmaschine von Hessenmüller in
.Ludwigshafen für alle Maschinenteile. 1000 kg, 1450 M, 3 PS, Stufen-
Scheibe, zum Bohren von Löchern bis 50 mm Durchmesser, Hub

der Bohrspindel 320 mm. Leistung 85 Löcher von 30 mm Durch
messer und 30 mm Tiefe in der Stunde in Stahlgufs, 100 Löcher in

Flufseisen, 160 Löcher in Gufseisen. Zubehör: 1 Satz Schlüssel,
2 Treibriemen, 1 Spänekasten, 1 Schrank, allgemeines Werkzeug,
1 Satz Bohlfutter, 1 Tropfbecber. 1 Satz Sclmeckenbohrer.

Die Staugenköpfe werden auf besonderen Arbeitstischen

von Hand mit der Feile bearbeitet. Die Beschaffung einer

Schleifmaschine, die jede Handarbeit an den Stangenschlössern

erspart, wird auf ihre wirtschaftlichen Erfolge geprüft.

Das Einpassen der Lager geschieht .auf anderen Gestellen;

die noch nötigen Schlosserarbeiten werden an den mit Yerscliuh-

Schrauhstöcken versehenen Feilbänken der Stangeuschlosser aus

geführt.

Die Maschinen Nr. 37®) und 38") dienen zugleich der
Bearbeitung von Achslagerplatteii und Kreuzkopfschiiheii. Das

Ausbohren der Achslager wiivl auf den Maschinen Nr. 45 '^"),
Nr. 46^") und Nr. 47") (Abb. 1, Taf. 25) vorgenommen.

Die Maschine Nr. 45 von Hahn und Koplowitz in

Neifse ist vor allem für die gleichzeitige Bearbeitung heider

Lager der A d a m s - Achsen und Drehgestelle von Kr aufs vor

gesehen. Auf ihr können auch andere sperrige Gegenstände,

wie Dampfzylinder, ausgebohrt werden.

Die Maschine Nr. 46'") von Droop und Bein in Biele
feld dient zum Ausbohren kleinerer Achslager.

Auf der Maschine Nr. 47 ") von Liegen Scheidt werden
aurserdem noch zweimittige Scheiben für Steuerungen ausge

bohrt.

Die Schmiernuten werden an der Langloch - Bohr- und

Fräs-Maschine Nr. 48'^") (Abb. 1, Taf. 25) von Hessen-

12) Nr. 45) Wagereehte Bohr- und Fräs-Maschine von Hahn und
Koplowitz in Neiße für Kr auß-Drehgestelle, Adams-Achsen und
Dampfzylinder. 7800 kg, 6555 M, 8 PS, Stnfenscheibe, 450 mm größter
Bohrdurcbmesser, 1500 mm Tischverschiebung, Abstand zwischen
Spindelkopf und Gegenlager 2250 mm, Plattenlänge 4850 mm, kleinste
Höhe über dem Tische 150 mm, gröfste Höhe über dem Tische
600 min. Zubehör: 1 Satz Stähle, allgemeines Werkzeug, 1 Werk
zeugschrank, 1 Bohrstange, 1 Schutzbrett für Pi'äsbett, 1 Späneschutz-
ständer, 1 Spänekasten, 1 Schiebelehre mit 150 mm Schnabellänge.
Nachträglich für Vorschub der Bohrstange eingerichtet.

lä) Nr. 46) Wagerechte Achslager-Bohr- und Fräs-Maschine von
Droop und Rein in Bielefeld für Achslager. 2800kg, 2700 Jl.
5 PS, Stufenscheibe. Aufspannfläche des Tisches 600x650 mm.
Leistung: 38 Ms 120 Umdrehungen der Frässpindel in der Minute,
Vorschub der Bohrspindel auf eine Umdreliung 0,2 bis 0,6 mm. Zu
behör: 1 Satz Stähle, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschraiik,
16 Handlehren für Ächslagerhohlkehlen, 1 Schiebelehre mit 150 mm
langen Mefsarmen, 1 Aufspannvorrichtung für Achslager, 1 Späne-
schutzstäiider, 1 Spänekasten, 1 Schutzgitter für Stufenscheiben, Be
festigungsschrauben, 1 Riemenaufleger. Nachträglich für Rücklauf
der Spindel und Rückwärtsscbaltung eingerichtet.

iJ) Nr. 47) Wagerechte Achslager-Bohr- und Fräs-Maschine von
Hegen Scheidt in Ratibor für Achslager und zweimittige Scheiben.
2450 kg, 8850 M. 4 PS, Stufenscheibe. Aufspannfläche des Tisches
800 X 800 mm. Zubehör: 20 Hancllehren für Achslagerhohlkehlen

und zweimitti.ge Scheiben, 1 grofser Greiftaster, 1 verstellbares
Stichmafs, 1 Satz Stähle, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschrank,
1 Flächenstahlhalter, 1 Aufspannvorrichtung für Achslager, 1 Späne
sohutzständer, 1 Spänekasten, 1 Holzbühne für den Dreherstand,
1 Schutzvorrichtung für Treibriemen, Befestigungsschrauben, Legeeisen.

Jö) Nr. 48) Langloch-Bohr- und Fräs-Maschine von Hessen-
m Ii 11er in Ludwigshafen zum Ausbohren von Teilen der Steuer
gestänge, Wellennuten und Schmiernuten. 1800 kg, 3035 Jl, 2 PS,
Stnfenscheibe, Aufspannfläche des Tisches 750x250mm. Zubehör:
T Satz Fräser, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeiigschrank, 1 Späue-
kasten, Legeeisen, Befestigungsschrauben, 1 Mittenfutter für Finger
fräser, 1 Schutzvorrichtung, 1 Riemenaufleger.



m ü 11 e r hergestellt, die aber auch für andere Langlöcher, wie
die Keillöcher der Kolbenstangen, dient.

b. 3) Die Bearbeitung der Steuerungsgestänge.

Für die Bearbeitung der Steuerungsgestänge der Loko

motiven sind die Drehbänke Nr. 11"), Nr. 14"), Nr. 15"),
Nr. 17 1^) und Nr. 18^") (Abb. 1, Taf. 25) bestimmt, ferner die
Ankörnmaschine Nr. 65^^) von Loewe in Berlin, die wage
rechten Rundschleifmaschinen Nr. 51^®) und Nr. 56^^") und
eine Wasser-Handpresse für die Gestänge.

lij) Nr. 11) Leitspindeldrehbank von Wohlenberg in Hannover
für eiserne Buchsen, Bolzen und Ausgleiclihebel. 2790 kg. 82S5 M,
5 PS, Stufensclieibe, 300 mm Spitzenhöhe, 1000 mm Spitzenweite,
10-5 mm Spindelbohrung, Leistung in Stahl 70 kg/St, in Flufseisen
80 kg/St Späne. Bettfüfse als Schrank ausgebildet, Mäandergetriebe,
Kugellager zur Aufnahme des Längsdruckes der Hauptspindel. Dreh
kopf. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Satz Drehherze, 1 Drehdorn für
Buchsen, 1 Werkzeugschrank, 1 Mittenfutter, 1 Schutzhrett für Dreh
bankbett, 1 Aufhängebrett für Wechselräder, 1 grofser Spänekasten,
1 kleiner Spänekasten, 1 Legeeisen, 1 TropfgefäB, 5 Stahlhalter für
Drehkopf, Befestigungsschrauben, 1 Planscheibe, 1 Mitnehmerscheibe,.
1 Bohrfutter, 2 Stützbrillen.

1'') Nr. 14) Leitspindeldrehbank von Hahn und Kopiewitz in
Neifse-Neuland für Steuerungsteile, Bolzen, Buchsen. 2645 kg, 2935 Ji,
4 PS, Stufenscheibe, 260 mm Spitzenhöhe, 1000 mm Spitzenweite,
35 mm Spindelbohrung. Leistung; in Stahl 9,8 qmm Spanquerschnitt
bei 80 mm Durchmesser und 24,8 m/Min Schnittgeschwindigkeit.
Drehkopf. Zubehör: 1 Satz Stähle, L Werkzeugschrank, 1 Mitten
futter, 1 gewöhnlicher Stahlhalter, 6 Stahlhalter für Drehkopf, 1 Satz
Drehherze, 1 Schutzhrett für Drehbankbett, 1 großer Spänekasten,
1 kleiner Spänekasten, 1 Tropfgefäfs, 1 Riemenschutz, 1 Planscheibe,
1 Mitnehmerscheibe, 1 Bohrfutter, 2 Stützbrillen.

'^) Nr. 15) Leitspindeldrehbank von Hahn und Koplowitz in
Neifse-Neuland für Steuerungsteile, Bolzen, Buchsen. 2120 kg, 3425 jK,
4 PS, Eiuscheibenantrieb, 260 mm Spitzenhöhe, 1000 mm Spitzenweite,
85 mm Spindelbohrung. Leistung: in Stahl 9,8 qmm Spanquerschnitt
bei 80 mm Durchmesser und 24,8 m/Min Schnittgeschwindigkeit.
Drehkopf. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Wei'kzeugschrank, 1 Mittenfutter,
1 gewöhnlicher Stahlhalter, 6 Stahlhalter für Drehkopf, 1 Satz
Drehherze, 1 Schutzbrett für Drehbankbett, 1 grofser Spänekasten,
1 kleiner Spänekasten, 1 Tropfgefäfs, 1 Riemenschutz, 1 Planscheibe,
r Mitnehmerscheibe, 1 Bohrfutter, 2 Stützbrillen.

^8) Nr. 17) Leitspindeldrehbank von der ,Magdeburger Werk-
zeugmaschinen-Pabrik' für Teile der Steuergestänge, Bolzen, Buchsen.
2705 kg, 8210 M, 5 PS, Stufenscheibe, 250 mm Spitzenhöhe, 1000 mm
Spitzenweite. Leistung: in Stahl 50 kg/St, in Flufseisen 70 kg/St, in
Rotgui's 100 kg/St Späne. Einrichtung zum Schneiden hoher Steigung.
Wechselräder-Schaltkasteu. Durchbohrte Hauptspindel. Selbsttätige
Meißelschlittenauslösmig. Vorgelege in Kugellagern laufend. Zu
behör; 1 Satz Stähle, 2 Stahlhalter, 1 Satz Drehherze, 1 Werk
zeugschrank, 1 Schutzgitter für Wechselräder, 1 Aufhängebrett für
Wechselräder, 1 Schntzhrett für Drehhankhett, 1 grofser Späne
kasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Legeeisen, 1 Tropfgefäfs, Befestig
ungssehrauhen, 1 Mittenfutter, 1 Planscheihe, 1 Mitnehmerscheibe,
2 Bohrfiitter, 2 Stützhrillen.

2®) Nr. 18) Leitspindeldrehbank von der „Magdeburger Werk
zeugmaschinen-Fabrik" für Teile der Steuergestänge, Bolzen, Buchsen.
2705 kg, 8240 M, 5 PS, Stnfenscheibe, 250 mm Spitzenhöhe, 1000 mm
Spitzenweite. Leistung in Stahl 50 kg/St, in Flufseisen 70 kg/St, in
Rotgufs 100 kg/St Späne. (Einrichtung und Zubehör wie bei Nr. 17.)

2') Nr. 65) Ankönimaschine von L. Loewe in Berlin. 300 kg,
725 J(, 0,3 PS, Einscheibenantrieb, Bettlänge 1870 mm. Zubehör:
1 Schntzbrett, 1 Spänekasten, 1 Riemensoliutz, 2 Mittenfutter nebst
Zubehör.

22) Nr. 51) Wagerechte Rimdschleifmaschine von Mayer und
Schmidt in Offenbach a. M. für Schwingen und Buchsen, 2600kg,

Die Drehbänke Nr. 6^8) und Nr. 10 2^) (Abb. 1, Taf. 25)
von Hahn und Koplowitz dienen zur Bearbeitung der

Steuerungspindeln.

Für die Steuerungsgestängesclilosser sind aufserdem die

erforderlichen Feilbänke und Fachgestelle vorgesehen.

b. 4) Die Bearbeitung der Kolben und Schieber.

Neben den Gestängescblossern befinden sich die Kolben-

und Schieberschlosser. Die Kolben- und Schieber-Stangen wer

den auf den Drehbänken Nr. 7^°) und Nr. 9 ®8) (Abb. 1„
Taf. 25) abgedreht, falls neue oder stark verbogene Stangen
in Frage kommen. Die übrigen Stangen werden auf der

Kolbenstangen-Schleifmaschine Nr. 49^') (Abb. 1, Taf. 25) von

4200 J(, 4 PS, Stnfenscheibe. Zum Ausschleifen von Schieberhuchseii
und Zylinder bis 220 mm Durchmesser und 440 m Länge. Genauig
keit 0,01 mm. Einrichtung zum Schleifen der Steuerungsschwingen.

Zubehör: 1 Satz Schleifscheiben, 5 Schleifdorne, 2 Verschuhschraub-

stöcke, 2 Deckenvorgelege, 1 Stauhsaugevorrichtung, 1 Satz Schlüssel,
Grundanker.

22b) Nr. 56) Wagerechte Rimdsohleifmaschine von „Naxos-Uuion'

in Frankfurt a. M. für Kreuzkopf-, Verbindungs- und Gestänge-
Bolzen. 2635 kg, 3710 Jl, 10 PS, Einscheibenantrieh. 750 mm Schleif
länge, 250 mm gröfster Durchmesser der zu schleifenden Werk
stücke. Zubehör: 1 Decken Vorgelege, 3 Schleifscheiben. 2 Paar Be-
festiguiigsfiansche, 1 Narsschleifvorrichtung, 3 verstellbare Stütz
brillen, 1 Abdrehvorriohtung mit Diamant, 1 Schutzhauhe für das
Schleifrad, 2 Mitnehmerscheiben, 1 Satz Mitnehmer, 1 Satz Schrauben

schlüssel, 1 Werkzeugschrank, 8 Treibriemen, allgemeines Werkzeug.
23} Nr. 6) Leitspindeldrehbank von Hahn und Koplowitz in

Neifse-Neuland für Steuerungspindeln. 4815 kg, 6215 Jl, .10 PS,
Einzelantrieb, 300 mm Spitzenhöhe, 1200 mm Spitzenweite. Leistung:
in Stahl 100 kg/St, in Flufseisen 125 kg/St Späne. Zubehör: 1 Mit-

nehmerscheihe, 1 Bohrfutter, 1 feste Brille, 1 mitgehende Brille,
1  Satz Wechselräder, 1 Satz Schlüssel, Schmiergefäfse, Schutz

vorrichtungen.
23) Nr. 10) Leitspindeldrehbank von Hahn und Koplowitz in

Neifse-Neuland für Steueningspindeln, Gestängeteile. 4140 kg, 3730 M,
Stufenschoibe, 310 mm Spitzenhöhe, 1600 mm Spitzenweite, 40 mm
Spindelbohrung. Leistung: in Stahl 12 qmm Spanquerschnitt bei
100 mm Durchmesser und 26,3 m/Min Schnittgeschwindigkeit. Dreh

kopf. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Werkzeugsohrank, 6 Stahlhalter für"
Drehkopf, 1 gewöhnliches Stichelhaus, 1 Schutzbrett für Drehhankbett,
1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Legeeisen, 1 Tropf
gefäfs, 1 Riemenanfleger, Befestigungsschrauben.

25) Nr. 7) Leitspindeldrehbank von Sentker in Berlin fürKolben-
und Schieberstangen, Zylinderdeckel. 11880kg, 8785,M, Stufenscheibe,
500 mm Spitzenhöhe, 4000 mm Spitzenweite. Leistung in Stahl
180 kg/St, in Flufseisen 210 kg/St Späne. Wechselräder-Schaltkasten.
Zubehör: 1 Mitnehmerscheibe, 1 feste Stützbrille, 1 mitgehende Stütz-

brille, 1 Satz Wechselräder, 1 Satz Schraubenschlüssel, 1 Schutz
gitter, 1 Schutzhrett für Drehbankbett, 1 Spänekasten, 1 Tropfkanne,
1 Werkzeugachrank. Für die vorliegenden Arbeiten etwas zu schwer.

26) Nr. 9) Leitspindeldrehbank von Braun in Zerbst i. A für
kürzere Kolbenstangen, Schieberstangen und Deckenanker. 4250 kg,
5002 Jl, 15 PS, Einscheiben-Antrieh, 350 mm Spitzenhöhe, 2000 mm

Spitzenweite. Leistung: in Stahl 180 kg/St, in Elußeisen 210 kg/St,
in Rotgufs 200 kg/St Späne. Vorgelege in Kugellagern laufend.

Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 grofser Greiftaster, 1 grofser Lochtaster
oder Stichmafs, 1 Satz Drehherze, 2 Stalillialter, 1 Werkzeugschrank,
1 Schutzhrett für Drehhankhett, 1 Brett für Wechselräder, 1 grofser

Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Tropfgefäfs, 1 Mittenfutter,
1 Planscheihe, 1 Mitnehmerscheihe, 1 Bohrfutter, 2 Stützhiillen.

2') Nr. 49) Schleifmaschine von Mayer und Schmidt in Olfen
bach a. M. für Kolben- und Schieber-Stangen. 12160 kg, 18390 uK,

15 PS, elektrisch, Bettlänge 6800 mm, Tischlänge 5500 mm, 250 mm
34*



Mayer und Sclimidt in Offenbacli genau rund geschliffen,

■wobei die Lebensdauer der Stangen -svegen der geringen Span
abnahme sehr verlängert wird.

Für die Kolbenringe ist die Drehhank Nr. 5^®) (Abb. 1,
Taf. 25) von Hegenscheidt bestimmt.

Die Flachschieber der Lokomotiven werden an den Seiten
auf der Doppel-Langfräsmaschine Nr. 36 (Abb. 1, Taf. 25)
von H e g e n s c h e i d t bearbeitet, während die Schiebergrund
flächen auf der lotrechten Fräsmaschine Nr. 40^®") (Abb. 1,
Taf. 25) von Gildemeister gefräst werden. Die Buchsen
der Heifsdampf-Kolbenschieher und sonstige Buchsen werden
auf den Rundschleifmaschinen Nr. 51^^) von Mayer und
Schmidt und Nr. 52®") (Abb. 1, Taf. 25) von Schmaltz
in Offenbach auf genaue Durchmesser geschliffen. Die Schieher-

Spitzenlinlie, 4400 mm Spitzenweite, Schleiflänge 2900 mm, kleinster
selbsttätiger Vorschub 400 mm/Min, gröfster Vorschub 1940 mm/Min,
Schleifscheiben-Durchmesser 600 mm, -Breite 80 mm, -Bohrung 190mm.
Genauigkeit 0,01mm. Zubehör: 2 Schleifscheiben, 2 Aufnahmemulfen,
10 einfache Stützbrillen, 10 verstellbare Stützbrillen, 1 Satz Brillen
backen, 1 Mitnehmerscheibe, 2 gewöhnliche Körnerspitzen, 1 lange
Körnerspitze, 1 Spitzenschleifvorrichtung, 1 Einspannvorrichtung für
den Diamanthalter, 1 Abdrehdiamant, 1 Riemen für Sohleifscheiben-
antrieb, 1 Satz Schlüssel, Schutzvorrichtungen.

28) Nr. .5} Unrunddrehbank von W. Hegen Scheidt in Ratibor
für Kolbenringe. 8600 kg, 7550 Ji, 8 PS, Einscheibenantrieb, 520 mm
Spitzenhöhe, 2000 mm Spitzenweite, Spitzenhöhe in der Kröpfung
760 mm, Kröpfungweite 420 mm, Bettbreite 655 mm. Die Füfse sind
als Schränke ausgebildet, Einrichtung zum ünrunddrelien. Zubehör:
1 Satz Stähle, 1 Stahlhalter, 1 grofser Greiftaster, 1 grofser Loch
taster oder Stichmafs, 1 eiserner Mafsstab 1 m lang, 1 Satz Dreh
herze, 1 Werkzeugschrank, 1 Schutzbrett für Drehbankbett, 1 Auf
hängebrett für Wechselräder, 1 kleiner Spänekasten, 1 grofser Späne
kasten, 1 Unrundlehre, 1 Planscheibe, 2 Stützbrillen.

2") Nr. 86) Doppel-Langfräsmaschine von Hegen Scheidt in
Ratibor zum Abrichten von Dampfschiebern, für Achslager, Stellkeile
und sonstige schwere Fräsarbeit. 8900 kg, 8240 Ji, 8 PS, Einscheiben
antrieb, 700 mm Fräshöhe, 1300 mm Fräslänge, 610 mm Fräsbreite.
Zubehör: 1 Paar Spannklauen, allgemeines Werkzeug, 1 Werk
zeugschrank, 1 Schutzgitter für Treibriemen, Legeeisen, Befestigungs
schrauben, 1 Spänekasten.

2" ä) Nr. 40) Lotrechte Fräsmaschine von Gildemeister in
Bielefeld zum Fräsen von Dampfschiebern und Gleitflächen der
Reglerschieber. 7300 kg, 8700 dU., 10 PS, Stufenscheibe, Aufspann-
fiäche des Tisches 1750x550 mm. Abstand zwischen Spindelkopf und
Tisch 150 bis 600 mm, Ausladung der Arbeitspindel 800 inm, zum
Fräsen nach Lehre eingerichtet. Leistung: Umläufe der Frässpindel
8 bis 168 in der Minute, Spindelvorschub auf 1 Umdrehung 0,2 bis
6 mm, Tischvorschub 5 bis 155mm/Min. Mit selbsttätigem Rund
tische. Zubehör: 1 Satz Fräser von 20 bis 100 mm Durchmesser,
1 Messerkopf 850 mm Durchmesser, 1 Paar Spannklauen, 1 Futter
für Fingerfräser, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschrank, 1 Schutz
brett für den Aufspanntisch, 1 Schutzgitter für Treibriemen, 1 Späne
kasten, Legeeisen, Befestigungsschrauben, 1 Pumpe mit Leitung und
Wasserkasten.

3ö) Nr. 52) Lotrechte Rundschleifmaschine von Schmaltz in
Offenbach a. M. für Kolbenschieberbuchsen und Bremszylinder.
8000 kg, 5180 Jl, 4 PS, elektrisch, 400 mm Schleiflänge, 450 mm Hub,
gröfster Durchmesser der zu schleifenden Buchsen 225 mm, gröfster
Durchmesser der zu umschleifenden Ringe 150 mm, Genauigkeit 0,01 mm.
Zubehör: 3 Schleifscheiben, 1 Kühlwasserpumpe mit Saug- undVer-
teilungs - Leitung, Schlüssel, Grundschrauben, Schutzvorrichtungen.
Zum selbsttätigen Innen- und Aufsen-Schleifen von gehärteten und
ungehärteten Buchsen, die lose oder in sperrige Maschinenteile ein-
geprefst sein können.

buchsen und Kolbenschieber werden auf der Drehbank Nr. 13®^)
bearbeitet.

Die wagerechte Fläclienschleifmaschine Nr. 50®^) (Abb. 1,
Taf. 25) von Mayer und Schmidt dient zur Herstellung
der glatten Führungsflächen an den Gleitbalken der Kreuz
köpfe, den Achslagerfuhrungen und dergleichen.

Die Bohrmaschinen Nr. 30®") und 34®") (Abb. 1, Taf. 25)
sind gleichfalls vorwiegend für die Arbeiten dieser Gruppe
bestimmt.

b. 5) Die Luftpumpen Werkstatt.
Für die Untersuchung der Luftpumpen, Bremsventile und

Schmiervorrichtungen ist ein Prüftisch aufgestellt, der nach
den Erfahrungen der Hauptwerkstätte in Gleiwitz dort ange
fertigt wurde. Die Luftpumpen werden zur Erprobung auf
einem besondeni Prüftische angebracht. Der Dampf für beide
Tische kommt aus dem Heizkesselhause. Die Aufstellung eines
besondern Dampfkessels ist beabsichtigt, um mit einem höhern
Dampfdruck als 8 at arbeiten zu können. Das Auseinander-
.nehmen und Zusammensetzen der Pumpen geschieht an beson
deren Arbeitstischen; für die Schlosserarbeiten sind Feilbänke
mit Verschub-Schraubstöcken vorhanden.

b. 6) Die Werkstatt für Kesselausrüstung.
Für die Bearbeitung der Kesselausrüstung sind aufser

31) Nr. 18) Leitspindeldrehbank der „Magdeburger Werkzeug
maschinenfabrik" für Schieberbuchsen nnd Kolbenschieber, Steuer
ungsteile, Bremsteile. 2175 kg, 4835 M, 5 PS, Einscheibenantrieb,
275 mm Spitzenhöhe, 1500 mm Spitzenweite, 50 mm Spindelbohrung.
Leistung: in Stahl 50 kg/St, in Flußeisen 70kg/St, in Rotgufs
100 kg/St Späne. Einrichtung zum Schneiden hoher Steigung,
durchbohrte Hauptspindel, Wechselräder-Schaltkasten, selbsttätige
Schlittenauslösung, Vorgelege in Kugellagern laufend. Zubehör: 1 Satz
Stähle, 1 Satz Drebherze, 1 Werkzeugschrank, 1 Schutzbrett für
Drehbankbett, 1 Schutzgitter für Weohselräder, 1 Plansoheibe,
1 Bohrfutter, 1 Mitnehmerscheibe, 1 Mittenfutter, 1 Aufhängebrett
für Wechselräder, 1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten,
1 Riemenscheibe, 1 Tropfgefäfs, 1 Legeeisen, Befestigungsschrauben.

32) Nr. 50) Selbsttätige einständerige Fläclienschleifmaschine von
Mayer und Schmidt in Offenbacli a. M. für Gleitbalken, Achs
lager, Führungen und sonstige ebene Flächen. 3860 kg, 4525 M,
4 PS, Stufenscheibe, 1500 mm Sohleiflänge, 400 mm Schleifbreite,
400 mm Sclileifliöhe, Breite der Scbniirgelscbeibe 120 mm, Genauigkeit
0,01 mtn. Zubehör: 3 Schleifscheiben, 1 Wasserkasten, 1 Pumpe mit
zugehöriger Leitung zum Nafsscbleifen, 1 Aufspannvorricbtung,
Schlüssel, Grundschrauben und Platten, Scbutzvorrichtungen.

3^ Nr, 80) Lotrechte Bohrmaschine von Hesseninüller in
Ludwigshafen, für schwerere Bohrarbeiten und zum Fräsen von
Linsenfiächen bis 210 mm Durchmesser. 1500 kg, 2450 Ji, 5 PS, elek
trisch, zum Bohren von Löchern bis 80 mm Durchmesser. Leistung
85 Löcher von 30 mm Durchmesser und 30 mm Tiefe in Stahignfs in
1 Stunde, 100 Löcher in Flufseisen, 160 Löcher in Gufseisen. Zubehör:
1 Satz Schneckenhohrer, 1 Satz Bohrhülsen, 1 Tropfgefäfs, allgemeines
Werkzeug, 1 Werkzeugschrank, Schutzvorrichtung für Triehmaschine
und Schalttafel, Legeeisen, Befestigungsschrauben, 1 Spänekasten.

si) Nr. 34) Schnellbobrmaschine von Hahn und Koplowitz in
Neifse für Bolzen und Buchsen. 645 kg, 1085 M, 1,5 PS, elektrisch.
Zum Bohren von Löchern bis 35 mm Durchmesser, Hub der Bohr
spindel 200 mm, Ausladung 300 mm, Tiscligrörse 420 mm, lotrechte
Verstellung des Tisches 550 mm, gröfster Abstand zwischen Tisch
und Spindelkopf 660mm. Zubehör: 1 Kühlwasserpumpe mit Saug-
und Verteilungs-Leitung, 1 mittiges Bohrfutter für Bohrer bis 35 mm
Durchmesser mit Schlüssel und Krauszapfen, Grundsohrauben und
Platten, Krausfuttcr, Schlüssel, Schutzvorrichtungen.



einer Anzahl von Fachgestellen, Schränken und Feilbänken mit
Yerschub-Schrauhstöcken für die Schlossergruppe, zwei Hahn-

emschleifmaschinen Nr. 57®®) von Auerbach in Dresden und
Nr. 58®®) (Abb. 1, Taf. 25) von Hessenmüller in Ludwigs
hafen, ferner eine Schnellhohrmaschine vonLoewe Nr. 33®')
(Abb. 1, Taf. 25), ein Tisch für die Feinmetallarbeiter und
die Drehbänke für Kesselausrüstung Nr. 21®®), Nr. 22®®),
Nr. 23^"), Nr. 24"), Nr. 25«) und Nr. 26«) (Abb. 1, Taf. 25)

Sä) Nr. 57) Hahnschleifmaschine von Auerbach in Dresden für
Kesselausrüstung. 425 kg, 575 J6,1 PS, Stufenscheibe. Zum Schleifen
von Hahnküken bis 51 mm, Spitzenhöhe 150 mm, Spitzenweite 250 mm.
Leistung: 400 Hähne von 19mm in 10 Stunden. Zubehör: 1 Blech
kasten, 1 Riemenschutz.

S8) Nr. 58) Hahnschleifmaschine von Hessenmüller in Lud
wigshafen für Kesselausrüstung. 500 kg, 980 JC, 1,4 PS, elektrisch.
Zum Schleifen von Hahnküken bis 63 mm. Zubehör: 1 Satz Schlüssel,

CTrundschranben.

S'') Nr. 38) Schnellhohrmaschine von L. Loewe in Berlin für
Stehbolzen, Bolzen, Buchsen, Kesselausrüstung. 415 kg, 680 cÄ, 1 PS,
elektrisch, zum Bohren von Löchern bis 19 mm Durchmesser. Zu

behör: 1 Satz Sohneckenhohrer, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeug
schrank, 1 Schalttafel, je 1 Schutzvorrichtung für die Triehmasohine
und die Schalttafel, 1 Spänekasten.

SS) Nr. 21) Leitspindeldrehhank von der „Magdeburger Werkzeug-
maschinen-Pahrik" für Kesselausrüstung. 1700 kg, 2110 jK, 2,8 PS,
Stufenscheibe, 200 mm Spitzenhöhe, 800 mm Spitzenweite, 85 mm
Siundelbohrmig. Leistung: in Stahl 28 kg/St, in Flufseisen 38 kg/St,
in Rotguß 54 kg/St Späne. Wechselräder-Schaltkasten, Einrichtung
zum Schneiden steiler Gewinde. Durchbohrte Hanptspindel. Zu
behör: 1 Satz Stähle, 1 Satz Handstähle, 1 Satz Drehherze, 1 Ab
ziehstein, 1 Werkzeugschrank, 1 Verwahrschrank für wertvolle
Stücke, 1 Späneschutzständer, 1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Späne
kasten, 1 Schutzbrett für Drehhankhett, 1 Schutzvorrichtung für
Wechselräder, 1 Aufhängebrett fürWeohselräder, 1 Mittenfutter, 1 Bohr-
futter, 1 Plansoheibe, 1 Mitnehmerscheibe, 2 Stützbrillen, 1 Drehkopf.

89) Nr. 22) Leitspindeldrehhank von Sentker in Berlin für
Kesselausrüstung. 1400 kg, 2360 JL, 4 PS, Stufenscheibe, 200 mm
Spitzenhöhe, 800mm Spitzenweite. Leistung: in Stahl 45kg/St, in
Flufseisen 55 kg/St Späne. Wechselräderschaltkasten, Riemenum-
leger, selbsttätige Schlittenauslösung, Einrichtung zum Schneiden
hoher Steigungen, Kugellager für die Aufnahme des Längsdruckes
der Hauptspindel. Zubehör: 1 feste Stützbrille, 1 mitgehende Stütz
brille, 1 Satz Wechselräder, 1 Schraubenfutter, 1 Schraubenschlüssel,
1 Schutzbrett für Drehbankbett, 1 Drehkopf, 1 Schutzgitter, 1 Tropf-
kamie, 1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Werkzeug-
sohrank, 1 Mittenfutter, I Planscheibe, 1 Mitnehmerscheibe.

"10) Nr. 23) Leitspindeldrehbank von WOhlenberg in Hannover
für Kesselausrüstung. 1380 kg, 2085 M, 8 PS, Stnfensoheibe,
200mm Spitzenhöhe, 800mm Spitzenweite. Leistung: in Stahl 40 kg/St,
in Flufseisen 45 kg/St Späne. „Norton'-Mäandergetriebe, Einricht-
img für vereinfachtes Gewindeschneiden, drehbarer Stahlhalter. Zu
behör: 1 Satz Stähle, 1 Satz Handstähle, 1 Satz Drehherze, 1 Ab
ziehstein, 1 Werkzeugschrank, 1 Bewahrschrank für wertvolle Stücke,
1 Späneschutzständer, 1 Schutzhrett für Drehhankhett, 1 Mittenfutter,
1 Riemenaufleger, 1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten,
6 Stahlhalter, 1 Planscheibe, 1 Mitnehmerscheibe, 1 Bohrfutter,

2 Stützbrillen.

^') Nr. 24) Leitspindeldrehhank von L. Loewe in Berlin für
Kesselausrüstung. 1250 kg, 2070 M, 2 PS, Stufenscheihe, 200 mm

Spitzenhöhe, 750mm Spitzenweite. Leistung: in Stahl 40 kg/St, in
Flufseisen 50 kg/St, in Rotgufs 90 kg/St Späne. Wechselräder-Schalt
kasten. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Satz Handstähle, 1 Abziehstein,
1 Satz Drehherze, 1 Werkzeugschrank, 1 Bewahrsohrank für wert

volle Stücke, 1 Mittenfutter, 1 Schntzbrett für Drehhankhett, 1 Späne
schutzständer, 1 grofser Spänekasteii, 1 kleiner Spänekasten, 1 Plan-
scheihe, 1 Mitnehmerscheibe, 1 Bohrfutter, 2 Stützbrillen.

bestimmt. Die wagerechte Doppelfräsmaschine Nr. 39") (Abb. 1,
Taf. 25) von Gildemeister in Bielefeld stellt die Vier-
und Sechskante an Ausrüstungsteilen und Muttern her.

b. 7) Sonstige Werkzeugmaschinen.

Für die sonstige Arbeit au Teilen der Lokomotiven und
Tender, ferner zur Unterstützung der Sondergruppen sowie für
die Erfordernisse des Werkstättenbetriebes und der Anlagen

aufserlialb der Werkstatt sind folgende Maschinen aufgestellt;
die Hobelmaschine No. 61«) von Billeter und Klunz
in Aschersleben, die lotrechte Fräsmaschine Nr. 41''"®) von
Eeinecker in Chemnitz, die doppelte Querhobelmaschine
Nr. 63 aus der alten Dreherei, die lotrechte Stofsmaschine
Nr. 62^') von Hahn und Koplowitz, die Gewinde-Schneid-

42) Nr. 2-5) Leitspindeldrehhank von Schuchardt und Schütte
in Berlin für Kesselausrüstung. 1175 kg, 2880 2,5 PS, elektrisch,
180 mm Spitzenhöhe, 800 mm Spitzenweite. Leistung: in Stahl 35 kg/St,
in Flufseisen 42 kg/St, in Rotgnfs 52 kg/St Späne. Zubehör: 1 Mit-
nehmersoheihe, 1 Achtschrauhenfutter, 1 feste Stützhrille, 1 mitgehende
Stützbrille, 1 Satz Wechselräder, Schutzvorrichtungen, Schlüssel.

43) Nr. 26) Leitspindeldrehhank von S chnchar dt und Schütte
in Berlin für Kesselausrüstung. 1175 kg, 2880 oÄ, 2,5 PS, elektrisch,
180mm Spitzenhöhe, 800mm Spitzenweite. Leistung: in Stahl 85 kg/St,
in Flußeisen 42kg/St, in Rotgufs 52 kg/St Späne. Zubehör: 1 Mit
nehmerscheibe, 1 Achtschrauhenfutter, 1 feste Stützhrille, 1 mitgehende
Stützbrille, 1 Satz Wechselräder, Schutzvorrichtungen, Schlüssel.

44) Nr. 39) Wagereohte Doppel-Fräsmaschine von Gildemeister
in Bielefeld für Schrauben, Muttern, Vier- und Sechskanten aus
Rotgnfs. 1600 kg, 8425 M, 3 PS, Stufenscheibe. Tischfläche 900x
250 mm, gröfster Abstand der Spindelköpfe 600 mm, gröfster Ab
stand zwischen Spindelmitte und Tisch 275 mm, Vorschub auf 1 Um
drehung 0,2 bis 0,8 mm. 1 wagereohte Teilvorrichtung, 1 lotrechte
Teilvorrichtung. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Paar Spannklauen, 2 ver
stellbare Spannkloben, 1 Werkzeugschrank, 1 Aufspann winke],
1 Schutzgitter für Antriehriemen, 1 Spänekasten, Legeeisen, Befes
tigungsschrauben, 1 Riemenscheibe, allgemeines Werkzeug, 1 Reifser
für Linien unveränderlichen Abstandes.

45) Nr. 61) Hobelmaschine von Billeter und Klunz in Aschers
leben für gröfsere Maschinenteile. 10150 kg, 6500 M, 11 PS, Ein
scheibenantrieb. Aufspannfläche des Tisches 3500x1250 mm, Hobel
länge 8500mm, Hobelbreite 1250mm, Hobelhöhe 1000mm. Leistung:
in Stahl 55 bis 60 kg'St, in Flufseisen 60 bis 65 kg St, in Gufseisen
70 bis 75 kg/St Späne. Zubehör: 1 Satz Stähle, 1 Paar Spannklauen,
2 verstellbare Spannkloheii, 1 Werkzeugsohrank, 1 Aufspannwinkel,
1 Schutzgitter für Antriehriemen, 1 Spänekasten, Legeeisen, Befestig
ungsschrauben, 1 Riemenscheibe, allgemeines Werkzeug, 1 Reifser
für Linien unveränderlichen Abstandes.

4') Nr. 41) Lotrechte Fräsmaschine von Reinecker in Chem-
nitz-Gablenz für Teile der Ausgleichhehel und Bremsen, Bolzen,
Gehänge. 4200 kg, 5825 M, 7 PS, Einscheibenantrieb, Aufspannfläche
des Tisches 1500x400 mm, Abstand zwischen Spindelkopf und Tisch
50 bis 550 mm, Ausladung der Spindel 600 mm, lotrechte Verstellung
der Spindel etwa 220mm. Leistung: Umläufe der Frässpindel 10
bis 367 in der Minute, Spindelvorsohub auf eine Umdrehung 0,078
bis 0,2 mm, Tischvorschub 0,15 bis 3,5 min/Sek. Selbsttätiger Rund
tisch von 500 mm. Zubehör: 1 Vorgelege, 1 Fräsdorn, 1 Kühlwasser-
pnmpe mit Sauge- und Verteilungs-Leitung, Schlüssel, Kurbeln, Schutz
vorrichtungen, Grundanker und Platten.

.  47) Nr. 62) Stofsmaschine von Hahn und Koplowitz in Neifse-
Neuland für Schieberschubstangen, Kuppelstangenköpfe, Schieher-
rahinen. Schwingen, Triebzapfen, Kuppelungen. 8800 kg, 8180 M-,
1 PS, Stufenscheibe. Ausladung 750 mm, Hub 375 mm, Tischgröfse
750x750 mm; Höhe des Aufspanntisches 750mm. Leistung: 28 qmm
Spanquerschnitt bei öOkg/qcm Festigkeit. Zubehör: 1 Satz Stähle,
allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschrank, 1 Spänekasten, Lege
eisen, Befestigungsschrauben.



maschine Nr. 64''®) von Hahn und Koiilowitz, die Dreh
bänke Nr. 10®') und Nr. 12'®) und die Bohrmaschinen
Nr. 27a®o), Nr. 29®') und Nr. 32®®) (Abb. 1, Taf. 25).

b. 8) Die Werkzeugmach er ei.

Die Herstellung und Instandhaltung der Werkzeuge erfordert

aufser den in den Werkstätten aufgestellten Sandschleifsteinen

Nr. 73®®) und Nr. 74®') und den Schmirgelschleifinaschinen
Nr. 70®®) Und Nr. 71®®) (Abb. 1, Taf. 25) noch folgende
Maschinen, die in der durch Drahtwände abgeteilten Werkzeug-

macherei stehen; die Schneckenbohrer-Schleifmaschine Nr. 53 ®')

'8) Nr. 64) Gewindeschneidmaschine von Hahn und Koplowitz
in Neifse für alle Schrauben und Muttern. 1520-kg, 2370 J(, 4 PS,
Stufenscheibe. Schlittenhub 850mm. Zubehör: 1 Satz Schneidbackon

aus Schnelldrehstahl für 15 verschiedene Whitworth- oder Gas-

Gewinde von 6 bis 51 mm, 1 Satz für 5 verschiedene Flachgewinde
von 3 bis 8 Gängen, 1 Einspannvorrichtung für Mutternbohrer, je
1 Mutternbohrer von 6 bis 51mm nach Whitworth, 1 Werkzeug
schrank, Grundschrauben und Platten, Schlüssel, Kurbeln, Schutzvor

richtungen.

'9) Nr. 12) Leitspindeldrehbank von Braun in Zerbst i. A. für
Steuerungsteile, Bolzen und Buchsen. 2950 kg, 8988 M, 14,5 PS, Ein
scheibenantrieb, 300 mm Spitzenhöhe, 1000 mm Spitzenweite, 45 mm
Spindelbohrung. Leistung: in Stahl 150 kg/St, in Plufseisen 170 kg/St,
in Eotgufs 185 kg/St Späne. Vorgelege in Kugellagern laufend. Zu
behör: 1 Satz Stähle, 1 Satz Drehherze, 1 Werkzeugschrank, 1 Auf
spannwinkel, 1 Schutzbrett für Drehbankbett, 1 Aufhängebrett für
Wechselräder, 1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Mit
tenfutter, 1 Tropfgefäfs, Befestigungsschrauben, 1 Bohrfutter, 1 Plan
scheibe, 1 Mitnehmerscheibe, 2 Stützbrillen.

°9) Nr. 27 a) Freistehende drehbare Bohrmaschine von Fr.
Braun in Zerbst i. A. für alle Maschinenteile. 8700 kg, 4235
2,5 PS, elektrisch. Durchmesser der gröfsten ins Volle zu bohrenden
Löcher 50 mm, gröfste wagerechte Ausladung bis zum Ständer
1500 mm, Vorschübe der Bohrspindel auf 100 Umdrehungen 7 bis
30 mm. Antriebmaschine mit lotrechter Achse oben auf der Säule. Zu

behör: Schlüssel, Kurbeln, Schutzvorrichtungen und Grundschrauben.
Nr. 29) Lotrechte Bohrmaschine von F. Braun in Zerbst, für

alle Maschinenteile. 1700 kg, 1695 M, 8,5 PS, Stufenscheibe.! Leistung
100 Löcher von 80 mm Durchmesser und 80 mm Tiefe in der Stunde.

Zubehör: 1 Satz Schneckenbohrer, 1 Satz Bohrhülsen, 1 Mittenfutter
für walzenförmige Bohrer, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschrank,
1 Spänekasten, 1 Schraubstock, Legeeisen, Befestigungssichrauben,
1 Riemenscheibe.

Nr. 82) Lotrechte Bohrmaschine von Hessenmüller in
Ludwigshafen für alle Maschinenteile. 1000 kg, 1450 8 PS,
Stufenscheibe, zum Bohren von Löchern bis 60 mm Durchmesser,
Hub der Bohrspindel 820mm. Leistung: Löcher 30 mm weit und
tief, in Stahlgufs 85, in Flufseisen 180, in Gufseisen 160 in der
Stunde. Zubehör: 1 Satz Schlüssel, 2 Treibriemen, 1 Spänekasten,
1 Schrank, allgemeines Werkzeug, 1 Satz Bohrfutter, 1 Tropfbecher,
1 Satz Schneckenbohrer.

5S) Nr, 78) Schleifstein von Hommel in Berlin. 292,25 Jl,
1,5 PS, elektrisch.

6') Nr. 74) Schleifstein von Hommel in Berlin. 292,25 M,
1,5 PS, elektrisch.

Nr. 70) Werkzeiigsohleifmaschine von A. H. Schütte in Berlin,
642 kg, 721 M, 8 PS, elektrisch.

®9) Nr. 71) Werkzeugschleifmaschiue von Schuchardt und
Schütte in Berlin, 522 kg, 41h M. Binscheibenantrieb.

®?) Nr. 53) Selbsttätige Schneckenbohrer-Schleifmaschine von
Mayer und Schmidt in Offenbach a. M. 760kg, 1600 M, 1 PS,
elektrisch. Zum Schleifen von Schneckenhohrern von 5 bis 50 mm

Durchmesser, gröfste Länge 400 mm, Durchmesser der Schmirgel
scheibe 225 mm, deren Breite 85 mm, Höhe vom Fufshoden bis

von Mayer und Schmidt, die Werkzeug-Scliärfmaschine

Nr. 55®®) von Sclimaltz, die Werkzeug-Fräsmaschinen
Nr. 42 ®9) von Droop und Rein in Bielefeld und Nr. 48®")
von Kupper und Co. in Berlin, die Schnellbohrmaschin&

Nr. 35®') von Junggebauer in Breslau, die Hinterdrehbänke
Nr. 27®®) von Hegenscbeidt und Nr. 19®®) vonL. Loewe
Wellenmitte 1100 mm. Zubehör: 8 Schleifscheiben zum Schleifen der

Schneckeiibohrer, 3 Schleifscheiben zum Vertiefen der Nuten, 1 Nach-
drehvorrichtung für die Schmirgelscheibe, 1 Diamant dazu, 1 Wasser
kasten nebst Pumpe und Verteilnngs-Leitung, Schlüssel, Grimd-
schrauben, Schutzvorrichtungen.

öS) Nr. 55) Werkzeugschärfmasohine von Sclimaltz in Offen-
hach a. M. zum Schleifen von Fräsern und Reibahlen. 2800 kg,
4700 2 PS, elektrisch, 150 mm Spitzenhöhe, 600 min Spitzenweite.
Zubehör: 2 Satz Sohleifräder, 1 selbsttätiger Teilkopf, 1 Satz Wechsel
räder, 1 Ktthlwasserpumpe mit Saug- und Verteilungs-Leitung nebst
Wasserkasten, 1 selbstschaltender Einspannkopf für Winkelfräser und
Messerköpfe bis 400 mm Durchmesser, Schlüssel, Giamdschraiiben,
Schutzvorrichtungen.

®'') Nr. 42) Wagereohte Werkzeugfräsm.ischine von Droop
und Rein in Bielefeld für Reibahlen, Fräser und Gewindebohrer.
2400 kg, 4185 M, 8,5 PS, Stufenscheibe. Aufspannfläche des Tisches
1150x240 mm, Abstand zwischen Spindel und Tisch 0 bis 450 mm,
gröfster Abstand zwischen Spindel und Gegenlager 600 mm. Spitzen
höhe der Teil Vorrichtung 160 mm, Spitzenweite der Teilvorrichtung
550mm. Leistung: Umläufe der Frässpindel in der Minute 9,5 bis
280, Tischvorschub auf eine Umdrehung der Spindel 0,055 bis 5,78 mm.
Zubehör: 1 Satz Fräser, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugsclirank,
1 grofser Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Aufhängebrett für
Wechselräder.

90) Nr. 43) Wagerechte Werkzengfräsmaschine von Kupp er
und Co. in Berlin für Reibahlen, Fräser und Gewindebohrer. 2825 kg,
4285 M, 2,5 PS, Stufenscheibe. Aufspannfläche des Tisches ISOOx
850 mm. Abstand zwischen Spindelmitte und Arm 240 mm, gröfster
Abstand zwischen Spindelmitte und Gegenlager 750 mm, Spitzen
höhe der Teilvorrichtung 180mm, Spitzenweite 750 mm. Zubehör:
1 Satz Fräser, allgemeines Werkzeug, 1 Werkzeugschrank, 1 grofser
Spänekasten, 1 kleiner Spänekasten, 1 Aufhängebrett für Wechselräder.

9') Nr. 35) Schnellbohrmaschine von Juiiggehauer in Breslau
für Werkzeugteile. 680 kg, 1498 M, 3 PS, elektrisch. Zum Bohren
von Löchern bis 82 mm Durchmesser, Hub der Bohrspindel 200 mm,
Ausladung 300 mm, Tiscligröfse 400 mm Durohmesser, lotrechte Ver

stellung des Tisches 425 mm, gröfster Abstand zwischen Tisch und
Spindelkopf 550 mm. Leistung: Umdrehungen der Bohrspindel 100
bis 880 in der Minute, Vorschub auf 1 Umdrehung 0,12 bis 0,57 mm.
Zubehör: 1 Külilwasserpumpe mit Sauge- und Verteilungs-Leitung,
1 raittiges Bohrfütter für Bohrer bis 32 mm mit Schlüssel und Kraus

zapfen, Grundschrauben und Platten, Schlüssel, Schutzvorrichtungen.
®) Nr. 27) Hinterdrehhank von W. Hegenseheidt in Ratibor

für'Werkzeuge, Fräser, Reibahlen. 8600 kg, 5445 M, 7 PS, Ein-
scheibenantrieb. 250mm Spitzenhöhe, 1000mm Spitzenweite. Leistung:
Umläufe der Arbeitspindel in der Minute heim Hinterdrehen und
gewöhnlichen Drehen in 9 Abstufungen veränderlich. Zubehör:
1 Mitnehmerscheibe, 1 feste Stützhrille, 3 Hubscheiben zur Herstell

ung von Werkzeugen mit verschiedenen Schnittwinkeln, 1 Wieder

holungslehre, 1 mittigspannendes Dreibaokenfutter, 1 Satz Wechsel
räder für die Hinterdrehvorrichtung, 1 Satz Wechselräder zum Ge

windeschneiden, 1 Satz Wechselräder für das Drehen von Schrauhen-

nuten, Modelldrehdorn, 1 Satz Schlüssel, Schutzvorrichtungen, 1 Plan
scheibe, 1 Bohrfutter.

®) Nr. 19) Hinterdrehbank von L. Loewe in Berlin für Werk

zeuge. 1400 kg, 4178 M, 2 PS, Stufenscheibe, 228 mm Spitzenhöhe,
780 mm Spitzenweite. Schneidet 57 englische, 42 metrische und
27 Modulgewinde. Hinterdreht alle Werkzeuge mit 8 bis 40 geraden
und 4 bis 18 gewundenen Nuten. Zubehör: 1 Vorgelege, 1 Riemen-
umleger, 1 Ölpumpe, 5 Satz Unrundscheiben, 16 Wechselräder zum



Tind die Schleifmaschine für Dreh- und Hobelstähle Nr. 54''^)

von «Naxos Union» in Frankfurt a. M. (Abb. 1, Taf. 25).
Aufserdem' stehen hier die für die Werkzeug-Ausgabe erfor
derlichen Fachgestelle und eine Feilbank für die Werkzeug
schlosser.

Hinterdrehen, 20 Wechselräder zum Gewindeschneiden, 1 Mituehmer-
scheihe, 1 Mitnehmerkopf mit Klemmring und Dorn, 1 feststehende
Stützbrille, 1 hohle Gegenspitze, 2 gewöhnliche Spitzen, Grundanker,
Schlüssel und Schutzvorrichtungen. Wird in der Werkzeugmaeherei
aufgestellt.

B*) Nr. 54) Schleifmaschine für Dreh- und Hobel-Stähle von'
,Naxos-Union" in Frankfurt a. M. 600 kg, 1041,50 M, 4 PS, Ein
soheibenantrieb. Zum Schleifen von Dreh- und Hobel-Stählen von

10 bis 60 mm Durchmesser. Zubehör: 1 Wand Vorgelege, 2 Schmirgel-
schleifztylinder, 1 Pumpe nebst Leitung, 1 Spannbaoke, 1 Halter für
Innenstähle, 1 Liste für die verschiedenen Einstellungen, 1 Satz
Schraubenschlüssel, 3 Treibriemen, Schutzvorrichtungen.

b. 9) Die Härteaulage.

In der anschliefsenden Härtestube befinden sich folgende

Einrichtungen (Abb. 1, Taf. 25): ein Wasser- und Öl-Bad
Nr. 36*, ein Sandbad Nr. 37*, ein Talgbad Nr. 38*, zwei

Härteöfen Nr. 39* und Nr. 40*, ein Zangenständer Nr. 41*,

zwei Lufthärtevorrichtungen Nr. 42* und Nr. 43* und ein elek

trischer Glühwärmemesser Nr. 45 *.

Die Lieferung der Härteanlage erfolgte durch Schuchardt

und Schütte in Berlin. Zum Betriebe der Härteöfen dient

städtisches Leuchtgas, dem in besonderen Mischbrennern Prefs-

luft von 800 mm Wasserdruck zugeführt wird. Hierfür ist

eine besondere kleine Prefspumpe aufgestellt.

Die Werkzeugstähle werden unter einem von Beche und

Grofs gelieferten elektrisch betriebenen Lufthammer Nr. 9a*

(Abb. 1, Taf. 25) von 50 kg Bärgewicht ausgeschiniedet.
(Fortsetzung folgt.)

Die Grescliwinäigkeltscliaulime von Geschwindigkeitsmessern.

G. neitner, technischer Bahnverwalter in Simbach a. Inn.

Die von Schöner angegebene Festlegung der Geschwindig

keitschaulinie*) scheint hauptsächlich für die Ermittelung der
an Langsamfahrstellen wirklich eingehaltenen Geschwindigkeit,

dann aber auch wegen der Beseitigung der Willkür bei der

Bestimmung des Anfang- und End-Punktes der Schauliuie von

AVert zu sein. Der in letzterer Hinsicht gewonnene Vorteil

würde aber durch die Erwägung von Schöner, dafs die Schau

linie sowohl durch den Fufspuiikt, als auch durch den Scheitel

punkt der letzten Höhe gehen könne, und durch die willkür

liche Entscheidung, sie durch die Höliejimitte zu legen,

wieder verloren gehen. Ist die Entfernung des letzten Stiches

von der Grundlinie grofs, so sind die folgenden beiden Fälle

denkbar:

1. der letzte Mefsabschnitt war noch ganz oder doch

zum gröfsten Teile mit Fahrt ausgefüllt;

2. im letzten Mefsabschnitte kommt hei sehr starker

Bremswirkung ein rascher Geschwindigkeitsahfall, also

verhältnisraäfsig hohe Anfang- und somit auch hohe

Mittel-Geschwindigkeit in Betracht.

In beiden Fällen ist die Wirkung auf den im letzten

Mefsabschnitte zurückgelegten AVeg gemäfs (v: n). t = v. (t: n) = s
dieselbe.

Es wäre also durchaus willkürlich und würde dem Zwecke

der Flächenprüfung, sowie dem natürlichen Verlaufe der Schau-

linie zuwider sein, sie durch die Mitte der letzten Höhe zu

izwingen. Die Stellung der beiden letzten Stiche zu einander

wird der Schaulinie in den meisten Fällen schon eine be

stimmte Pachtung weisen, und diese mag unbekümmert um die

Lage des Mittelpunktes der letzten Stichhöhe bis zur Grund

linie beibehalten werden. Die Elächenprüfung wird sie ge

wöhnlich bestätigen oder sie nur unwesentlich berichtigen. Ist

die Entfernung des letzten Stiches von der Grundlinie klein,

*) Organ 1913, S. 237.

so wird der Endpunkt am einfachsten durch den natürlichen

Auslauf der Schaulinie allein bestimmt, deren Lage durch den

letzten Stich doch nicht mehr erheblich heeinflufst werden kann.

Die Höhenlage des ersten und des letzten Stiches bietet

sichern Anhalt für Beginn und Ende der Schaulinie nur hei

Geschwindigkeitsmessern mit ganz kleinen Umschaltzeiten.

Beispielsweise ist die Umschaltzeit hei den auf älteren Loko

motiven noch verwendeten Vorrichtungen von P e t r i 6 Sekunden,

eine für genaue Wegmessungen noch zu berücksichtigende

Zeitgröfse. Fällt der Beginn der Fahrt mit dem Ende der

Schaltzeit zusammen, so wird der erste Stich hei dem Ge

schwindigkeitsmesser von Petri nur verschwindend wenig

höher liegen, als wenn die Fahrt 6 Sekunden später, im

Augenblicke des Beginnes einer neuen Schaltzeit begonnen

hätte. Der aus der ersten Stichhöhe gefolgerte AVeg wäre

aber im zweiten Falle zu grofs. Auf die Bestimmung des

Endes der Schaulinie ist zwar die lange Dauer der vor Be

ginn der letzten Schaltung liegenden Umschaltzeit nicht von

störendem Einflüsse, da Ja alle vorausgehenden Wegmarken

unter denselben mifslichen Verhältnissen entstanden sind, wie

die letzte, wohl aber kann es die hinter dem letzten Stiche

liegende Umschaltzeit sein. Auch innerhalb dieser Zeit kann

noch ein AVeg zurückgelegt werden, der auf dem Streifen

nicht mehr angezeigt wird. Erfolgt also das Ende der Fahrt

im Augenblicke des Beginnes einer neuen Schaltung, so liegt

der letzte Stich ebenso hoch, und nicht höher, als wenn die

Fahrt schon 6 Sekunden vorher, im Augenblicke des Schlusses

der letzten Schaltzeit geendet hätte. Der durch den letzten

Stich angezeigte Weg wäre also zu klein.

Nach den von Geschwindigkeitsmessern mit ganz kurzer

Umschaltzeit, etwa dem von Haufshälter mit 1,33 Sekunden,

gelieferten Schaulinien können mit den aus der Flächenprüfung

gewonnenen Schaulinien Beginn und Ende der Fahrten mit

grofser Genauigkeit ermittelt Averden.



Weiclieiiverbiiiduiig zwischen gekrümmten Gleisen.
R. Friedmann. Ingenieur in Wien.

Die übliche Berechnung der gekrümmten Zwischenweiche Gleis hinaus
ist nicht nur recht mühevoll, sondern auch ziemlich undankbar, verschiedene
weil geeignete Anhaltspunkte für die günstigsten Annahmen zur Lösung d
bisher fehlten, die erreichten Werte also im Allgemeinen nicht Geometri
Gröfstwerte sind. In der folgenden Untersuchung soll deshalb in ersterm F

einerseits die Bedingung für die Bestwerte, anderseits ein ver- weiche, in le
einfachter, bequemer Berechnungsweg ermittelt werden. kürzere sein

Die Aufgabe läuft also auf die Bestimmung des gröfsten drehung ergil
Wertes des Winkels ö (Textabb. 1) hinaus. Es folgt daraus gleis gilt, auc

Abb. 1. Geometrisches Netz der Weichenverbindiing bei gleichmütigen Hanptkreisen,

Gleis hinaus verlängert wird. Auf diese Weise entstehen zwei

verschiedene Arten von Zwischenweichen, deren Gleichungen

zur Lösung der gestellten Fragen führen werden.

Geometrisch ist die Unterscheidung so auszudrücken, dafs

in ersterm Falle die Länge der Berührenden der Zwischen

weiche, in letzterm die des innern Hauptgleises immer die
kürzere sein wird. Da sich weiter aus der gedachten Ver

drehung ergibt, dafs derselbe Winkel ö, der für das Haupt
gleis gilt, auch beim Weichenstrange vorkommt, so mufs gelten
_  ,, . (Textabb. 1):L Hauptkreisen, (3 Ö

(J r2 = E2.tg-, -r3 = K3.tg-2,
Ts < Tg Rs < ̂2

Rj Rjjl :

1  b) t-3 < Ts . . . . . Rg < Rs
^  Eg =: R^J = Q.

Dafs der auf jeden Fall kleinere Halbmesser

unveränderlich als der zulässig kleinste einzu

setzen ist, bedarf keiner nähern Erläuterung.

a) Es = Q.

Für den Grenzfall wird das Pafsstück der

Weiche B gleich Null gesetzt, also ist nach
Textabb. 1

Ti = Ts + q

und bei gleichmittigen Kreisen ;

T^ = T^—h. ̂ = (rs + q)—E-.

Die einzige Bedingungsgleichung lautet nun:

E = (2b + 2 Ts + g) sin a -|- (q + i) sin ö
oder annähernd

Gl. 1) . . E = (2 b -f 2 Ts + g) « + T • ö,
da i vernachlässigt werden kann. Darin ist g die geringste
Länge der Geraden zwischen Gegenbogen, nach Abzug der
Längen von Herzstück und Weichenvorgerade, so dafs wohl
meist das Pafsstück genügen wird.

Gl. 1) ist nun eine gleichseitige Hyperbel zwischen q und ö.

Mit Gleichung Tj = Rg — und Rg = ̂ wird

zunächst, dafs die Berechnung in dieser Form nur für Neuanlagen
durchzuführen ist, da ja für vorhandene Gleise ö und auch die
beiden Haupthalbmesser fest liegen, und höchstens | ein Mittel
nötig ist, zu prüfen, ob die Einlage einer gekrümmten Zwischen-
' weiche überhaupt möglich ist. Zweitens wird die Untersuchung
nur für Eegelweichen durchgeführt. Sollen Bogenweichen be

nutzt werden, so können die Ergebnisse unschwer entsprechend
umgestaltet werden. Die Weichen sollten nur nicht anders
verwendet werden, als mit dem Hauptgleise im Hauptstrange.

Ginge man von diesem Grundsatze ab, so wäre leicht ö = a,
dem Weichenwinkel zu machen, einem Werte, der gewöhnlich

kaum erreicht wird. Drittens wird die Untersuchung auf die

Verbindung zweier Gleise unveränderlichen Abstandes be
schränkt. Die gekrümmte Zwischenweiche grade im Übergange
zweier verschiedener Gleisabstände ist sehr selten und daher

kaum von Belang. — Für den Fall unveränderlichen Gleisabstan
des werden zunächst nur gieichmittige Kreise betrachtet. Erst

dann soll untersucht werden, ob der gewonnene Gröfstwert
durch ungleichmittige Lage noch gesteigert werden könnte.
Dafs dabei vom Einzelfalle zum allgemeinen geschritten wird,

ist durch die so gewonnene Klarheit und Einfachheit begründet.

Um zu einem allgemeinen Ausdrucke für den Verdrehungs

winkel d zu gelangen, denke man sich die gekrümmte Zwischen
weiche durch Verdrehung aus einer geraden einfachen Zwischen
weiche entstanden. Da aber damit das Abhängigkeitsverhältnis

noch nicht hinreichend gefafst wäre, mufs man auch die Länge
der gedachten geraden Weiche als veränderlich ansehen. Be
trachtet wird also ein gerader Strang, der zunächst nicht bis
zum zweiten Gleise reichen soll, und dann wieder über dieses

Gl. 2)
E —(2b + i

q

b) R^ = ß.

Über diesen Grenzwert hinaus mufs jetzt die Bedingung b)
m:

R^ = Rjti = Q

Nach Gl. 1)

= ( T, + E. 2 l-q.

Gl. 3) E: ■E.-—q] -f gja-f qö'
*) Da unsere Rechnung nur die allgemeinen Bedingungen im

Auge hat, ohne auf genaue Werte einzugehen, so sind die Näher
ungen : sin = tg = arc und cos = 1 zulässig.



fil 41 ^ A._[E-(2b + g)«] + 2a.q
•  ̂ ■ • (ß + E)« + q

Beide ö-Werte müssen sich im Grenzwerte von q schneiden;

= (^3 + q) — E 2
für Eg = K, oder == Tg wird

c

Gl. 5) .. . . . . lim q = E ̂.

Für das Verhältnis der Abhängigkeit der zweiten vor

kommenden Geraden x von dem Werte q, mittelbar also auch

von d. folgt aus dem Dreiecke A M E für cos a = 1:

b -|- g 4" Tg = b 4 X -|- Tg -|- q 4" 1'
und nach Einsetzung von

Ti= Tg 4- q- - E und r = n
2  2

Gl. 6) X = g 4- (E — n) 2 — 2 q.

Zum Zwecke zeichnerischer Darstellung mtifs aber das

Glied (E — n) — als überzählige Unbekannte ausgelassen wer

den, was ohne grofse Ungenauigkeit geschehen kann. Dann stellt

X = g — 2 q

eine nach 2:1 fallende Gerade dar.

Dieses x auch negativ, nämlich" bei B, auszuführen, dürfte

kaum empfehlenswert sein. Man vergröfsert dann besser g,

indem man rechnet:

X = 0

x<0, x'= 0 8ld_8
2  2

Gl. 7)" . E= (^2b4-g+ 2.£) .
daraus

^ ̂ ̂  — gc(+ V(ga)^ + 2E[E-(2b4-g)a].
^  E

Ist dieser Ausdruck im Vergleiche mit dem bisher üblichen

auch schon wesentlich einfacher, so läfst er sich für die zahlen-

Organ für die Fortseliritte äes Eisenbahnwesens. Neue Folge. El.Band. 13.

mäfsige Ausrechnung doch noch weiter vereinfachen. Bei ge

nauer Rechnung konnte in Gl. 7) q nicht vernachlässigt iverden,

da der Wert E. ö : 2 sicher über der zulässigen Fehlergrenze

liegt. E . : 2 enthält aber das Quadrat des an sich kleinen

Winkels (5, bleibt also mit Werten von etwa 0,01 m unter der

Fehlergrenze. Läfst man dieses Glied weg, so entsteht

Gl. 9) . . . E = (^2b -4 g + 2£,|f^ a,
und als endgültiges Ergebnis

§ — (2b + g)
I Gl. 10) . . . . ö«,. == —■
I  ̂j  Dieser Wert ist allerdings etwas zu grofs, der Winkel
; müfsto also mit einem Halbmesser <4 g ausgelegt werden, "was

unzulässig wäre. Der Fehler ist aber leicht auszugleichen, wenn
man für g den um 1 m bis 2 m vergröfserten kleinsten Halb
messer einsetzt.

Aus Gl. 10) läfst sich weiter auch die Abhängigkeit des
Verdrehungswinkels ö vom Weichenwinkel a erkennen. Da g
ein Festwert ist, verändert .sich ö nur mit dem Zähler, und
da in diesem 1 : a enthalten ist, wächst ö mit fallendem «.
Der Zähler ist ferner der Unterschied zweier Gröfsen. Soll

also eine gekrümmte Zwischenweiche überhaupt möglich sein,
so inufs gelten : E : a > (2 b 4- g)-

Die Grofse b des Weichennetzes kann man nun vorteilhaft

als Abhängige von u darstellen: b = ö : a, worin ö für Regel
spur ungefähr 1,62 m beträgt, folglich wird aus Gl. 10)

Gl. 11) . . . . 0 = ̂ "^-— -g
Bei unveränderlichem <5 wächst also sowohl das g wie auch R^.g.

Die bisher gewonnenen Ergebnisse liefern die Darstellung
der Veränderlichkeit von ö in Textabb. 2, aus der ersichtlich
wird, dafs tatsächlich im
Schnittpunkte der beiden
Hj-perbeln, also der Be-
dingungen a) und b), die !" j \ ,-'-3'"" {'^
Bedingung für die gün- j j
stigstenWerte gegeben ist i j
Gl. 6) Rg = Rg = E; :! i I / 1 \ '
In dieser Darstellung er- j /
scheint freilich als Grenz

wert q = 0 statt nach Gl. 5) q =E .0:2, da ja die Längen-
"werte nicht die abhängige Veränderliche enthalten können. Bei
der Kleinheit des Wertes E . ö : 2 ist aber die Unscharfe der
Auftragung ohne grofse Bedeutung.

Nach der Lösung des ersten Teiles der Aufgabe wird nun
ein passender Ausdruck für den Wert ög,. selbst ermittelt.
Wird in Gl. 1) ög,. und q = E.0:2 eingeführt, so entsteht:

Gl. 7) " . E= f2b4-g+2.£) .

und daraus die Bedingung
E — 2 c?

Die Beziehungen der Gl. 10') veran
schaulicht Textabb. 3.

Endlich sind noch die übrigen
Gröfsen für den Grenzfall q = E . ö : 2
zu bestimmen.

: Gl. 12) . . x = g-(E + n)^
m = (b -f- Tg) a
n = (b + g 4- Tg) a

1 = (b -j- Tg) — cos et — sin a tg —

p = (q -f i) (3.

Die Benutzung sowie die Genauigkeit der Ergebnisse mag-
durch ein Zahlenbeispiel erläutert werden. Für den un
veränderlichen Gleisabstand E = 5 m soll eine gekrümmte-
Zwischenweiche für eine Weiche mit tg a = 1 : 8, a = 7° 2' 40",.
b = c?: a = 1,62 . 8 = 12,96 = 13 m, c = 4 m = g];i, Rj^j^
für Nebenbahnen = 150 m berechnet werden.

Nach Gl. 8) ist ög,. = 0,0662 = 1 : 15,1 = 3" 47' 58";

nach Gl. 10) ög,. = 5.8 — 30
= 3" 48' 51'



Statt Q = Rjii wird eingesetzt Eh -j- 1 m, also ,0 = 151 m,

ö —40 30— 1 —3« 47'58"*)
151 "15,1" ^

R_. = Rj = 150 m, Rj^ = Rg -J- E = 155 m; = T3 =
= 150 : 30,2 — 4,96 m; q = 5 : 30,2 = 0,166 m ; i cn

,j-> 2,245 : 34 = 0,073 m; q + i = 0,239 m ;
m = 17,96 : 8 = 2,245 m ; ii = 21,96 ; 8 = 2,745 m; p =

= 0,239 : 15,1 = 0,016 m; E' = m + n 4. p = 5,006 m =
= E 4 0,006 m; x = 4,0 — 0,258 = 3,742 m.

Für gleiclimittige Hauptgleise sind damit die Grenz-

bedinguiigen und das Verfahren zur einfachen Berechnung des

gröfsten Verdrehuugswinkels bekannt. Für ungleichmittige

Hauptgleise ist nun weiter zu prüfen, oh der erhaltene ö-Wert

nicht noch gesteigert werden kann, oder oh er überhaupt er

reicht wird.

Für ögr galt: R^ = Rj = ̂, t.j == = q tg (ögr: 2).
Da R„, der Halbmesser des Innern Hauptgleises, schon den

kleinsten Wert q erreicht hat, so kann eine Veränderung der

Halbmesser bei ungleichmittigen Hauptgleisen nur im Aufsen-

halbmesser R^ stattfinden, da es ja im Sinne der gestellten
Frage liegt, möglichst scharfe Bogen auszunutzen, also höchstens

Ri zu_ verkleinern, nicht aber Rj zu vergröfsern.

Für gleichmittige Gleise war Rj = R^ 4 E, für ungleich
mittige soll der äufserste Fall Rj = Rj = ̂ betrachtet werden.

Die Abweichung der Mitten beträgt dann:

d'
Gl. 13) . . e = E sec annähernd == E.

^  2

Unter diesen Verhältnissen kann der obige Wert für ögr
zwar erreicht, nicht aber überschritten werden. Man denke

sich eine sprunghafte Verschiebung (Textabb. 4)

von : qj;! = E tg (6 : 2), f = Null,von: qH = Htg(

Demnach ist es theoretisch gleichgültig, ob man gleicli-

oder ungleichmittige Hauptgleise wählt, in beiden Fällen erhält

man denselben gröfsten Verdrehungswinkel. Um aber zu einer

Entscheidung bezüglich praktischer Rücksichten zu gelangen,

soll noch eine geometrische Betrachtung angestellt werden.

Die Auflösung des Dreiecks AME (Textabb. 1) wird
nämlich durch die Eiiiführung der Ungleichmittigkeit insofern

verändert, als bei = Tg die Gröfse q = Null, statt = E . ö : 2
wird, Gl. 6) also ersetzt wird durch

Gl. 14)

Weiter ist p' = i. ö

\  2
ö = E

P —P'

Gl. 15).

folglieh:

nach Gl.

Gl. 17)

x' = gH + [—-

X = gti — (E 4 n)

= x + E,

auf: q = Null, fg, = E . tg (ö': 2)

Abb. 4. Geometrisches Netz der Weichenverbindung bei ungleichmittigen
Hauptkreisen.

Dabei blieb = Tg unverändert, während Tj durch diesen
Sprung gleich Tj wurde, ö' stimmt daher mit den Werten

aus Gl. 8) und 10) überein. Weitere Steigerungen darüber

hinaus sind unmöglich.

*) Für a = 1 : 8 ist also ö ungefähr = a : 2, für a = 1: 2,27
wird ö = 0, für a = 1: 10,49 wird ö = a.

Gl. 12) zeigt, dafs x gewöhnlich viel kleiner als ist,
also dafs ein kleiner Teil der Pafsschiene, im obigen Bei

spiele 0,258 m, in den Bogen fällt. Bei ungleichmittigen Kreisen

gilt aber Gl. 17), also x' > x oder x' cn gj;,, da ungefähr

E . : 2 a = n . ö : 2 ist. Hierin liegt ein Vorteil, da es jetzt
möglich ist, beide Pafsstücke der Weiche A ganz in die Ge

rade zu legen, ohne eine Verbesserung der Rechnung
imittigen

vornehmen zu müssen.

Das obige Zahlenbeispiel liefert hier folgende

Werte:

6 = 5 m; fg,. = qiji = 0,166 m ; ö = 1 : 15,1;
p' = 0,073 : 15,1 = 0,005 m; Eö^: 2 (= q . (^) =

= 0,166 : 15,1 = 0,011 m; p = p' 4 EöF 2 =
= 0,016 m;

E . Ö2 : 2 a = 0,011 . 8 = 0,088 m;
n . (3 : 2 = 2,745 : 30,2 = 0,090 m;

X = 4,0 4 [— 0,002] m = 3,998 m;
Prüfung: x' = 8,742 4 0,166 4 0,088 =

^ 3,996 m.

g' = 4,0 4 0,088 = 4,088 m; gti = 4,0 m.

Schliefslich sei noch bemerkt, dafs, weil p' mit 0,005 m
nahezu gleich Null ist, alle Teile einer einfachen geraden

Zwischenweiche bei der Zwischenweiche ungleichmittiger Gleise
verwendet werden können, was sich auch aus der Vorstellung
einer gedachten Verdrehung ohne Weiteres ergibt.



über das Anbringen von Gleisklemmen gegen ScMenenwandern und über die „Einheitsklemme".
H. Dorpmüller in Aachen.

Viele Eisenbalintechuiker sind der Ansicht, dafs es am

zweckmafsigsten sei, die Gleisklemmen auf die Schienenlänge

gleichmäfsig zu verteilen, wonach beispielsweise nach Textabb. 1

die 2., 5., 8., 11., 14. und 17. von 18 Schwellen bei 12 m

Schienenlänge mit Klemmen zu versehen wären.

Abb. 1 und 2. Anbringen von Gleisklemmen gegen Sehienenwanclern.
Abb. 1. Falsches Anbringen der Gleisklemmen.

2  3 1 5 6 7 8

W7I m wi m \m p; i
tl 12 13 11 15 16 n

9  \ 10 11 12 d, 13 11 15 16 17 18

Diese Mafsnahme ist unrichtig, weil sich die Schiene bei

"Wärnieschwankungen entweder von der Mitte aus ausdehnt,

oder nach der Mitte zusammenzieht, wobei in ersterm Falle

die Klemmen an der 14. und 17. Schwelle, in letzterm die

Klemmen an der 2. und 5. Schwelle abrücken, also unwirksam

werden. Der starke "Wanderschub trifft dann nur die Schwellen

2, 5, 8 und 11 oder die Schwellen 8, 11, 14 und 17, deren

Widerstand aber für die 12 bis 15 m lange Schiene erfahrungs-

gemäfs nicht ausreicht.

Eine andere Wirkung tritt ein, wenn die Vorrichtungen

nur an den mittleren sechs Schwellen 7 bis 12 angebracht

sind, denn hier bewegt sich die Schiene aus "Wärmeänderung

fast nicht, alle Klemmen liegen an und die sechs Schwellen

mit der zugehörigen Bettung nehmen den Wanderschub vereint

auf (Textabb. 2). Die Vorrichtung soll also nur an den

mittlern Schwellen angebracht werden, zumal die Schwellen in

der Schienenmitte fern vom Stofse die festeste liUge haben.

Die Anbringung der Klemmen an den Stofsschwellen ist grund

sätzlich zu vermeiden.

Die «Einheitsklemme» ist so eingerichtet, dafs ihr Stemm

stück, das sich gegen die Schwelle stemmt, für Holz- und für

Abb. A

Eisen-Schwellen pafst. Bei der Übertragung der Kraft von
Klemme zu Schwelle tritt aber kein Flächendruck auf, für die

Übertragung kommt vielmehr nur eine Linie, ja nur ein Punkt
in Betracht.

Dies kommt in erster Linie daher, dafs die Schwellen

im Betriebe im Allgemeinen nicht genau rechtwinkelig zur

Schiene liegen, während die Klemmen mit ihrer Druckfläche

rechtwinkelig an der Schiene befestigt sind, daher tritt Be-

.,, „ rührung nach Textabb. 3 nur in den Kanten a.
A ü u o.

ein. Dazu kommt verschlechternd die IJnregel-

mäfsigkeit der Seitenflächen und die Wald

kante an der obern Ecke bei Holzschwellen.

Auch bei den genauer geformten eisernen
Schwellen, die besser rechtwinkelig zur Schiene

zu legen und zu halten sind, wirkt keine Druck-
AbKA fläche, weil die den Druck aufnehmende Schwel-

lenflanke ungefähr 1 ; 6 gegen die Lotrechte

fei geneigt ist (Textabb. 4). Da zugleich die
Schiene mit der Klemme noch 1 : 20 geneigt

lagert (Textabb. 3), so kann Berührung nur an
der Innenseite bei x stattfinden. Bei y steht die Klemme

mehrere Millimeter von der Schwelle ab.

Das Ziel der «Einheitsklemme» wird also nicht erreicht,,

denn Flächenberührung findet tatsächlich nicht statt. Ob man

die Klemme gegen den Wulst der Eisenschwelle drücken

läfst, was übrigens im krummen Strange von Weichen mit

Eisenschwellen unvermeidlich ist, oder ob
Abb. 5. jj-g j\^)2iage X (Textabb. 5) eintreten
W  läfst, ist ziemlich gleichgültig. Für tiefern

Angriff an der Holzschwelle könnte man
7  'i einen Steramwinkel verwenden, wenn die

'  Klemme selbst nicht tief genug greift.

Verwickelt gestaltete Einlagen oder Stemmstücke mit besonders

gestalteten Druckflächen haben wenig Wert und verteuern die

Vorrichtungen unnütz, denn Flächendruckübertragung tritt bei

keiner Klemme ein.

Abb. 5.

Verladeanlage der West^'ord Iren Ore Co.
A. Bleichert und Co. in Leipzig-Gohlis.

Drahtseilbahnen, die über die seichten oder felsigen Ufer- über einen Bergrücken weg mit Spannweiten von 400 und

gewässer hinweg den Verkehr zwischen Schiff und Ufer ver- 600 m nach den Füllrümpfen der Aufbereitungsanlage führt.

mittein, sind weit billiger als feste Landebrücken und haben Die Aufbereitung liegt nahe dem Meeresufer. Das Erz:

den Vorteil, dafs die Versandungsgefahr nicht erhöht wird, wird hier der nafsmagnetischen Aufbereitung unterzogen und

wie durch Molen; schliefslich ist auch der Betrieb einer dann in einem 8000 t fassenden Lager gespeichert, wo es

Drahtseilbahn einfacher und billiger, als der einer auf der durch eine Heizanlage vor dem Einfrieren geschützt ist. Von

festen Brücke zu verlegenden Schienenbahn. Ein Beispiel hier aus führt nun die in Textabb. 1 dargestellte zweite-
bietet die im Folgenden zu beschreibende Anlage. Drahtseilbahn nach einer Verladestation im Meere sowmit

Die englische «Westfjord Iron Ore »-Gesellschaft besitzt hinaus, dafs die 6000 t fassenden Dampfer von 8,5 m Tiefgang

bedeutende Eisenerzfelder in Norwegen bei Bogen in Ofoten dort anlegen können. Die Entfernung vom Lager beträgt
in einer Einbuchtung des Westfjoi'd nicht weit von dem ungefähr 230 m, die Wassertiefe bis hierher ungefähr 7 m,
Städtchen Narwik. Das Erz wird aus den jetzt in Angriff dann fällt sie plötzlich auf 9 bis 10 m. Die Station ist auf

genommenen Lagern in Tagebau gewonnen. Eine Brems

berganlage bringt das Erz nach dem Ende einer Drahtseil
einer kleinen Erhöhung des Meeresbodens erbaut, die 6 bis

7 m unter dem Wasserspiegel liegt, während seitlich bereits-
bahn von A. Bleichert, die auf ungefähr 1200 ni Länge tiefes Wasser ist.



bT^

Die Höhe der Yerladestation richtet sich darnach, dafs

die ausziehbare, an einem Drehkrane hängende Ladesclmrre

auch bei Flut und bei leerem Dampfer noch mit mindestens

60 ® Neigung in den Schiffsraum mündet, da das feuchte Erz

schwer rutscht. Zunächst wurden Pfähle in das Meer gerammt,

die ungefähr 1 m über den Wasserspiegel ragten, auf diesem

Pfahlroste ist dann die Anlage errichtet. Damit die Anlage

nicht durch die grofsen und in dem engen Fahrwasser schwer

zu führenden Schiffe beschädigt wird, sind besondere kräftige

Stoyp-Pfähle vorgesehen, so dafs die Schiffe mit dem Baue

selbst nicht in Berührung kommen.

Das Erz wird aus dem Lager auf Längsbändern abgezogen,

die es zu einem Querbande schaffen. Dieses fördert in einen

Füllrumpf, aus dem die Seilbahnwagen beladen werden. Die

Wagen durchfahren die ganze Strecke nebst der Umführung

scheibe in der Verladeanlage selbsttätig und kippen auch

selbsttätig über dem Trichter, aus dem das Erz über die

Beladerutsche in den Schiffsraum gleitet.

Auf der Verladehahn sollen stündlich 100 Wagen von je

12-50 kg Inhalt gefördert werden, so dafs die Leistung 125 t/St
beträgt und die Beladung eines Dampfers ziemlich rasch vor

sich geht. Die Seilbahn von dem Bergwerke nach der Auf
bereitung ist nur auf 50 t/St berechnet.

Beide Anlagen liaben seit der Inbetriebsetzung ohne An

stände gearbeitet.

Nacliricliteii von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutsclier Maschinen - Ingenieure

Bei den Bahnen der Vereinigten Staaten von Nord-Amerika in tretenden Schwierigkeiten
Gebranch beflndliche Luftdruckbremsen*). ventiles beseitigt, so dals

W. Hildebrand, Direktor der K n o r r - Bremse A.-G., ganzen Zug fast gleichmä
.behandelt in erster Linie die Bremsen der Pennsylvania-Eisen- die Knorr vor Jahren :
bahn. Eine neue Lokomotiv-Bremse hat gleiche Einrichtung Befahren von Gefällen bei

tretenden Schwierigkeiten

für Personen- und für Güter-Züge und besteht aus der Vereinigung
-einer selbsttätigen Bremse mit einer unmittelbar wirkenden.
Letztere entspricht der hei uns teilweise eingeführten Zusatz
bremse. Bei den Güterzügen sind in den Vereinigten Staaten
sclion seit mehreren Jahren Luftdruckbremsen in Anwendung.
Eür deren Einführung liegen dort die politischen und tech
nischen Verhältnisse, besonders in Folge der Verwendung der
selbsttätigen Mittelkuppelung günstig. Diese Kuppelung kann
besonders kräftig ausgeführt und gut abgefedert werden, auch
■ermöglicht sie die Bildung von Zügen grofser Länge. Jetzt
laufen bereits Züge von 300, bald von 400 Achsen, Die auf-

*) Ausführlich in Glaser's Annalen.

hat man durch Änderung des Anstell-
ventiles beseitigt, so dafs das Lösen der Bremsen durch den
ganzen Zug fast gieichmäfsig vor sich geht, eine Einrichtung,
die Knorr vor Jahren in Vorschlag gebracht hat. Für das
Befahren von Gefällen benutzt man Prefsiufthaitventiie, die am
Anfange und Ende des Gefälles ein- und ausgeschaltet werden
und beim Abwärtsfahren einen Mindestdruck halten, auch wenn
der Führer die Bremse löst.

Auch für die Personenzüge kam man mit der einfachen
selbsttätigen Schneiibremse nach Vergröfserung der Geschwindig
keit und Zugiängen nicht mehr aus. Für die vergröfserteii
Geschwindigkeiten erhöhte man den Leitungsdruck und iiefs
den erhöhten Bremsdruck aus dem Bremszyiinder durch Zeit-
ausiafsventiie entweichen, ein Hüifsmittei, das den Erforder
nissen nicht richtig nachkommt. Für die Verlängerung der
Züge mufsten andere Mittel geschaffen werden, die nach unseren
Anschauungen allzu verwickelt sind. Die neuen Einrichtungen



wurden an den Ausführungen der Neuyork-Zentral- und der
Pennsylvania - Bahn als Beispiele erörtert, letztere hat sogar
eine spätere elektrische Betätigung der Bremsen vorgesehen.

Dem Publikum zugängliche Notbremsen gibt es nicht, da sie
Eisenbahnüberfälle auf den langen Strecken begünstigen würde.

Die vorgeführten Einrichtungen sind tatsächlich im Betriebe
und sollen sich bewährt haben. Man fragt sich bei diesen,
zum Teil sehr verwickelten Einrichtungen, wie deren Erhaltung
möglich ist. Nachdem die Amerikaner aber die Schwierig
keiten bei der Güterzugbremse durch gute Instandhaltung und

Überwachung überwunden haben, scheuen sie vor keiner Ver
wickelung mehr zurück, wenn sie nur die Sicherheit des Betriebes
erhöht. Auch wir werden zu verwickeiteren Einrichtungen
kommen, wenn auch nicht zu den amerikanischen, da die
Betriebsverhältnisse verschieden sind. Den amerikanischen Er
fahrungen kann aber entnommen werden, dafs man sich nicht
durch Verwickelungen von der Verbesserung der Sicherheit
des Betriebes abhalten lassen soll. Die mit der Erhaltung
beauftragten Angestellten und Arbeiter werden eben mit der
Übung verstündiger und geschickter.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Schieiienprüfung,
(Railway Age Gazette 1912, II, Band 53, Nr. 11, 18. September, S. 464.

Mit Abbildungen.)

Das allmälig sehr grofs gewordene Gewicht jeder Schmelzung

in Birne oder Ofen erfordert das Giefsen zu Blöcken von grofsem

Querschnitte und zur Herstellung mehrerer Schienen genügender

Länge. Je gröfser ein Stahlblock ist, desto gröfser ist die

Neigung der Beimengungen, Kohlenstoff, Phosphor, Schwefel,
Kiesel, besonders der härtenden, Phosphor und Kohlenstoff,

sich an dem Teile des Blockes abzusondern, wo das Metall am

längsten flüssig bleibt, unter gewöhnlichen Verhältnissen in der

Mitte und nach dem obern Teile hin. Ferner verursacht die

durch die Abkühlung des Metalles von aufsen nach innen ent

stehende Zusamraenziehung eine «Bohre», ein Fehler, der durch

hastiges und ungeregeltes Giefsen in die Blockformen verstärkt

wird. Wenn ein Schienenstahl-Block auf die Seite gelegt wird,

bevor der innere Stahl fest geworden ist, bildet sich das Bohr,

der Lunker, nicht in der Mitte des obern Endes, sondern an

der obern Seite und kann sich nach dem untern Ende hin

ausdehnen; die Blöcke sollten daher senkrecht stehen bleiben,

bis der innere Stahl steif geworden ist.

Fast alle Lieferungsbedingungen verlangen, dafs das Probe

stück vom obern Ende der aus dem obern Teile des Blockes

hergestellten Schiene genommen, und mehrere verlangen, dafs

das nach der Fallprobe nicht gebrochene Stück eingekerbt

und gebrochen, und wenn das Innere der Schiene Fehler

zeigt, jede A- oder obere Schiene der Schmelzung verworfen

werden soll.

Da ein Probestück eines Blockes für die anderen Blöcke

der Schmelzung nicht mafsgebend ist, empfiehlt E. W. Hunt

die Fallprobe, wie bisher, Einkerben und Brechen jener Probe

stücke und auch je eines Stückes von den aus den oberen

Enden der anderen Blöcke hergestellten Schienen; die gesunden

A-Scliienen sollen angenommen, die als ungesund befundenen

nd ist, empfiehlt E. ̂ N'. Hunt

O berbau.

verworfen werden. Wenn sich eine A-Schiene ungesund zeigt,
r, S. 464. gjjj anderes Probestück von ihrem untern Ende geschnitten,

melzung eingekerbt und gebrochen werden. Wenn es sich ebenfalls
o-rofsem ungesund zeigt, soll auch die folgende B-Schiene jenes Blockes
ügender verworfen werden, jedoch soll ein anderes Stück vom untern
ist die Ende jener B-Schiene geschnitten, und, wenn ungesund, auch
chwefel folgende C-Schiene verworfen werden, und so weiter für
lenstoff' etwa vorhandenen Best des Blockes. Auf diese AVeise
lall am geringster Zerstörung verkäuflicher Schienen
in der feststellen, wie weit der Lunker oder die Seigerung in den

icht die Block hinabreicht. Die weiteren Probestücke können von den
len ent- Heifs-Sägen der Schienen gewonnenen Schienenenden ge-
>r durch nouimen und unter weniger schwerfälligen Werkzeugen, als die
erstärkt Fallprobe-AIaschine mit geringen Kosten gebrochen werden.
H wird innere Fehler sollen nicht nur Blasen oder Böhren,
L Bohr' sondern auch silberne oder glänzende Flecke, oder andere
dem an Anzeichen von Ungleichförmigkeit verzeichnet werden, die
ide hin unfehlbar Seigerung anzeigen.
bleiben gelingt, gesunde Blöcke herzustellen, ist es am

sichersten, den obern Teil jedes Blockes für Schienenwalzung

! Probe- ™ verwerfen. Hochgekohlter Stahl eignet sich besser zu Laschen,
Blockes "weicherer, würde sich auch gut zu IJnterlegplatten eignen,
m dafs Gefahr innerer üngesundheit ihn für Schienen
gekerbt unerwünscht macht, würde solche üngesundheit ihn nicht not-
Fehler wendig für Laschen und Unterlegplatten ungeeignet machen.

Tworfen diesen beiden Gegenständen würde ein gröfser Teil des
Stahles der verworfenen Schienen verwendet werden können.

B—s.

Neuer badischer llauptbahnhof in Basel.
SSr.=3ng. Ammann, Professor an der Technischen Hochschule zu

Karlsruhe.
(Zeitschrift des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur-
A'ereine 1918, Nr. 42, 18. Oktober, S. 837 und Nr. 48, 25. Oktober,

S. 845. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 26.

Am 14. September 1913 wurde der neue badische Haupt

bahnhof in Basel dem A^erkehre übergeben. Unmittelbar daran

anschliefsend wird der grofse, schon jetzt teilweise benutzte

A'erschiebebahnhof fertig gestellt, dessen Bichtungsgleise bis

Ermifteluiig der Verschleifsfestigkeit des Schienen- und Radreifen
erben und Brechen jener Probe- Stahles durch Verreihniigsversnche.

ckes von den aus den oberen A. von Dormus.

estellten Schienen; die gesunden In dem Berichte Organ 1914, Seite 32, erste Spalte, zweite
,  die als ungesund befundenen Zeile von oben soll es Obergufs statt Gufs heifsen. B—s.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.
iipthalinhof in Basel. zur Inbetriebnahme des neuen Hauptbahnhofes von den Zufuhr-
n der Technischen Hochschule zu gleisen des alten Hauptbahnhofes schräg durchschnitten wurden.

eher Architekten- und Ingenieur- Der neue Güterbahnhof wurde schon im Jahre 1905 eröffnet.
,  S 837 und Nr. 48, 25. Oktober, Haupt- und Güter-Bahnhof (Abb. 1, Taf. 26) liegen ganz, der
Abbilaungen.) ^ i -r» i
b 1 bis 3 auf Tafel 26 Verschiebebahnhof zu grofsem Teile auf schweizerischem Boden,
vurde der neue badiscbe Haupt- AVegen dieser Lage im Auslande wickelt sich im badischen
übergeben. Unmittelbar daran Bahnhofe Basel neben dem Übergangsverkebre zwischen Deutsch
schon jetzt teilweise benutzte l^nd und dem Auslande und dem deutschen Inlandsverkehre,

11t dpsspri Bicbtnno-qo'lpiqp bis die in allen anderen deutschen Grenzbahnböfen allein zu be-



handeln sind, noch ein schweizerischer Inlaudsverkehr ab.

Der neue Hauptbahnliof wurde aufserhalb der Stadt etwa

600 m nordöstlich des den Stadtteil Klein-Basel in zwei Teile

zerschneidenden alten erbaut. Er erstreckt sich in der Haupt
sache von Nordwesten nach Südosten und ist als Hochbahnhof

in Durchgangsform für Linienbetrieb angeordnet. Alle den

Bahnhof kreuzenden Strafsen wurden unterführt.

In den Bahnhof münden von Nordwesten die badische Haupt-

strafse Mannheim — Karlsruhe — Freiburg- Basel, die gleich
zeitig die am Versohiebebahnhofe vorbeiziehende strategische

Bahn Lörrach—Hüningen in unmittelbare Verbindung mit dem

neuen Hauptbahnhofe bringt, von Sudosten die Wiesentalbalin

Schopfheim—Basel und die badisclie Oberrlieintalbahn Kon

stanz—Basel, ferner getrennt von diesen die schweizerische

Verbindungsbahn Basel, schweizerischer Bundesbahnhof—Basel,
badischer Bahnhof. Auf der Südwestseite wird die Bahnsteig
anlage von dem hinter der Rheinbrücke abgezweigten Güter

gleise vom schweizerischen Bundesbahnhofe nach dem badischen

Verschiebebahnhofe umfahren, auf der Nordostseite des Bahn
hofes liegen die beiden Gütergleise, die den Verkehr der Ober

rlieintalbahn dem Verschiebebahnhofe zuführen und sich auf

der auf der Ostseite dem Bahnhofe vorgelagerten Blockstelle

Grenzacherhorn von den Fahrgastgleisen unter Vermeidung

schienenebener Kreuzung trennen. In seiner Längenentwicke-

lung ist der Bahnhof im Nordwesten durch die Wiesebrücke,

im Südosten durch die Rheinbrücke beschränkt. Die ein

gleisige Rheinbrücke soll in Kurzem durch eine zweigleisige

ersetzt werden.

Von Südwesten nach Nordosten folgen im Bahnhofe (Abb. 2,
Taf. 26) auf einander:

Gleis 1, Gütergleis, vom schweizerischen Bundesbahnhofe

nach dem badischen Verschiebebahnhofe und umgekehrt;

Gleise 2 und 3 mit zwischenliegendem Bahnsteige I von

Freiburg, Baden, nach Basel, Bundesbahnhof;

Gleise 4 und 5 mit zwischenliegendem Bahnsteige II von

Basel, Bundesbahnhof, nach Freiburg, Baden;

Gleise 6 und 7 mit zwischenliegendem Bahnsteige III von

Konstanz nach Fheiburg und umgekehrt;

Gleise 8 und 9 mit zwischenliegendem Bahnsteige IV von

und nach dem Wiesentale;

Gleise 10 und 11 mit zwischenliegendem Bahnsteige V

Vorortverkehr nach den badischen Linien, Gleis 10 Durch

fahrgleis aus dem Wiesentale nach Freiburg;

Gleise 75 und 76 Verkehrsgleise;

Gleise 77 bis 80 Gleise für die Bekohlungsanlage und

Abstellgleise für Kohlenwagen;

Gütergleise von Konstanz nach dem Verschiebebahnhofe

und umgekehrt.

In den südöstlichen Zwickel zwischen den Gleisen der

Oberrheintal- und Wiesental-Bahn und denen der schweizeri

schen Verbindungsbahn sind verschiedene Abstellgruppen und

eine Wagenreinigungsanlage eingeschaltet. Aufser diesen Ab

stellgruppen finden sich kurze Abstellgleise an den Bahnsteig

enden für in die Züge einzusetzende Wagen und Lokomotiven,
ferner einige Abstellgleise zwischen den Gleisen der ver

schiedenen Linien und eine gröfsere Abstellgruppe auf der

Nordostseite neben den Gleise der Linie nach Freiburg. Auf

der Südwestseite der Gleisanlage liegt das Empfangsgebäude,

die Eilguthalle mit ihren Rampen und Gleisen und das Fern

heiz- und Elektrizitäts-Werk, auf der Nordostseite zwischen

den Gleisen des Hauptbahnhofes und den Gütergleisen von und

nach Konstanz liegen die Lokomotivschuppen und die Be

kohlungsanlage.

Die 76 cm über Schienenoberkante liegenden Bahnsteige

dienen gleichzeitig für Fahrgäste und Gepäck, da die Rück

sicht auf die Zollbehandelung die Anlage besonderer Gepäck

bahnsteige verbot. Bahnsteige I und II erhielten mit Rück

sicht auf die Zollbehandelung des deutsch - schweizerischen

Durchgangsverkehres 15,2 m Breite bei 18,5 m Abstand der

Gleismitten, während die übrigen Bahnsteige nur 11,2 m breit

gewählt wurden. Der Mittenabstand der Gleise zwischen den

Bahnsteigen beträgt 5,5 m. Die Länge der Bahnsteige I und

II beträgt, ebenfalls mit Rücksicht auf die Zollbehandelung

ganzer Züge, etwa 560 m, die der übrigen Bahnsteige etwa

280 m. Nur au den Bahnsteigen I und II ankommende Züge

gehen mit ihrer ganzen Ausrüstung von der Schweiz nach

Deutschland und umgekehrt über. Aus Deutschland kommende

Züge halten zunächst auf der nördlichen Hälfte des Bahn

steiges I auf deutschem Zollgebiete. Hier erfolgt die Zoll

untersuchung des Handgepäckes durch schweizerische Zollbeamte

in den Wagen, während im Packwagen befördertes grofses

Gepäck ausgeladen und auf Karren in den schweizerischen

Zollahfertigungsraum in der Mitte des Bahnsteiges gebracht

wird, der durch diesen fast seine ganze Breite einnehmenden

Bau in das nördliche deutsche und das südliche schweizerische

Zollgebiet zerlegt wird. Der Zug wird nach der zollamtlichen

Behandelung des Handgepäckes von der nördlichen deutschen

nach der südlichen schweizerischen Hälfte vorgezogen, wohin

das im Zollabfertigungsgebäude behandelte grofse Gepäck durch

dieses Gebäude hindurch weiterbefördert und wieder in den

Packwagen eingeladen wird. Dasselbe Verfahren, nur in um

gekehrter Richtung und mit deutschen Zollbeamten, wickelt

sich für die aus der Schweiz nach Deutschland übergehenden

Züge auf Bahnsteig II ab. In Basel, badischer Bahnhof, Aus

steigende verlassen die Bahnsteige, wenn sie aus Deutschland

kommen, durch den mittlern Bahnsteigtunnel II (Abb. 3,
Taf. 26), wenn sie aus der Schweiz kommen, durch den süd

lichen Bahnsteigtunnel III, während der Zugang zu den Zügen

nach Deutschland durch den nördlichen Bahnsteigtunnel I,

nach der Schweiz durch Tunnel III stattfindet. Die grofsen

Zollabfertigungsgebäude auf den ersten beiden Bahnsteigen

enthalten neben dem Abfertigungsraume noch einen abgesperrten

Aufbewahrungsraum für nicht sofort weitergehendes Gepäck,
einzelne Dienstzimmer und Fahrkartenschalter.

Die Züge aus Konstanz kommen aus deutschem Gebiete,
für nach Deutschland Weiterfahrende ist daher keine Zoll

behandelung erforderlich, während die in Basel Aussteigenden

oder in die Schweiz Übergehenden durch die schweizerische
Zolluntersuchung hinter der Bahnsteigsperre am Ausgange des

Bahnsteigtunnels II oder auf Bahnsteig I, auf den ein be
sonderer Aufgang aus Bahnsteigtunnel II führt, gehen, und
die sich in umgekehrter Richtung bewegenden Fahrgäste durch



die deutsche Zollimtersuehung im Empfangsgebäucle oder auf
Bahnsteig II und Bahnsteigtunnel I nach den deutschen Zügen
gelangen. Züge aus dem badischen Wiesentale kommen schon

bei dem unmittelbar vor Basel liegenden Bahnhofe Kiehen auf

schweizerisches Gebiet. Um die Zollbehandelung zu verein
fachen, führen diese Züge für den schweizerischen Verkehr
von und nach Riehen besondere Wagen, die so in den Zug

eingestellt werden, dafs sie an den Bahnsteigen auf Bahnhof
Basel stets am Südende stehen. Der zugehörige Bahnsteig ist
durch eine Kettenabsperrung wieder in einen nördlichen

deutschen und einen südlichen schweizerischen Teil geteilt.
Die Züge fahren so ein und aus, dafs die Wagen für das
badische Wiesental am deutschen, die für Riehen am schweizeri

schen Teile des Bahnsteiges zu stehen kommen und die Fahr

gäste des deutschen Zugteiles auf Bahnsteigtunnel I und II,
die des schweizerischen Zugteiles auf Bahnsteigtunnel III an
gewiesen sind.

Entsioi'echend der Gliederung der Bahnsteiganlagen in
einen schweizerischen und deutschen Teil wurden auch zwei

getrennte Gepäcktunnel erforderlich, von denen einer neben
dem schweizerischen Ein- und Ausgangstunnel liegt, der andere
zwischen Bahnsteigtunnel I und II die deutschen Zoll- und

Gepäck-Räume mit den Bahnsteigen verbindet. Die Gepäcktunnel
haben elektrische Spindelaufzüge von 1250 kg Tragfähigkeit.

Bahnsteige I und II sind auf 300 m Länge, Bahnsteige III
und IV auf 270 m und Bahnsteig V auf 250 m mit eisernen
Hallen, deren Bogenbinder' zwischen den Gleisen aufgelagert
sind, überspannt. Die Hauptbinder der Hallen sind als Voll

wand - Blechbogen mit drei Gelenken ohne Zugbänder aus
geführt. Ihre Teilung beträgt durchschnittlich 12,5 m; zwischen
je zwei Hauptbindern sind zwei Zwischenbinder zwischen den

Längsträgern angeordnet. Die Hallen sind seitlich der Laternen

mit Papolein auf Holz abgedeckt. An diese grofse Halle
schliefsen sich beiderseits auf Bahnsteig I und II 100 m lange
zweistielige Hallen an.

Aufser den beiden grofsen Zollabfertigungsgebäuden auf
Bahnsteig I und II befinden sich auch auf allen übrigen Bahn
steigen kleinere Gebäude für die Zollbehörden, Erfrischungs
räume und Abortgebäude. Auf dem deutschen Zollabfertigungs-
gebäude des Bahnsteiges II ist eine grofse Bühne angelegt,
vor der man einen guten Überblick über die Bahnsteiganlage
hat. In der Mitte dieser Bühne steht das Gebäude des Fahr

dienstleiters mit dem Bahnhofsblockwerke, den Fernstell-Vor-
richtungen, Fernsprechern und einer Rohrpostanlage, die eine
unmittelbare Verbindung mit dem Fernschreibzimmer im Em-

IDfangsgebäude und darüber hinaus mit der Fahrkartenausgabe
herstellt. Von der Bühne aus ist ein eiserner Steg zugänglich,
der über alle Bahnsteige hinwegführt, und von dem aus alle
Bahnsteige und Gleise überblickt werden können.

Der Hauptbahnhof hat im Ganzen neun Stellwerke, von
denen zwei lediglich Verschiebestellwerke sind. Aufser Weichen-

und Signal-Hebeln sind noch besondere Hebel für die Zungen
verriegelung der spitz befahrenen Weichen vorhanden. Die

Stellwerksgebäude haben Sammelheizung, innen liegende Treppe
und Abort. Vor den Fenstern sind besondere Stellvorhänge
zum Abblenden des Sonnenscheines angebracht.

Das etwa 230 m lange, rund 8000 qm bedeckende Em

pfangsgebäucle (Abb. 3, Taf. 26) ist von den hoch liegenden
Gleisen und Bahnsteigen durch einen tief liegenden gedeckten

Verbiudungsgang getrennt, der von den Bahnsteigtunnel III

Benutzenden und nach Deutschland Weiterfahrenden hinter der

Bahnsteigsperre am Tunnelausgange durch einen besondern
Zugang erreicht wird und im Übrigen neben dem Durchgange
nach den schweizerischen Zollräumen durch ein eisernes Gitter

quer abgesperrt werden kann. Die von der Stadt kommenden

Fahrgäste werden durch einen hochragenden Uhrturin über
dem schweizerischen, einen breiten Giebel über dem deutschen

Eingange auf diese Eingänge hingewiesen, während der Haupt

ausgang unter die die beiden Eingänge verbindende gedeckte

Säulenhalle verlegt ist. Die Strafsenwagen fahren unmittelbar
an den Eingängen vor, die Gleise der elektrischen Strafsen-

bahu liegen jenseits der Wagenanfahrt und etwas tiefer an

besondern Bahnsteigen; der Aufstellplatz der Strafsenwagen
liegt am Südende des Empfangsgebäudes, von überall durch
die dem Gebäude entlaug geführte, alle Ein- und Ausgänge
auf der Stadtseite verbindende Säulenhalle erreichbar.

Im Innern zerfällt das Gebäude in die deutsche und

schweizerische Hälfte, die durch Mauern vollständig von ein
ander getrennt sind. Durch den deutschen Eingang tifitt man
in eine grofse, mit einem Eisenbetongewölbe überspannte Halle,
die dem Eingange gegenüber durch die Fahrkartenschalter ab

geschlossen wird. Auf der rechten Seite der Halle befindet

sich noch im deutschen Teile das Zimmer für Auskunft und

zusammenstellbare Fahrscheinhefte, dahinter die Bahnhofskasse
und gegen den tief liegenden Gang die deutsche Gepäckaus
gabe. Rechts und links der Eingänge sind Verkaufsräume

für Blumen, Zeitungen und Zigarren eingebaut. Von der Ein
gangshalle aus müssen sich alle nach Deutschland Fahrende

nach der auf der linken Seite liegenden deutschen Zoll

abfertigungshalle begeben, in der auch die Aufgabe des Ge
päckes erfolgt, das durch den dahinter liegenden Gepäcktunnel
den Zügen zugeführt wird. An diese grofse Halle legen sich
seitlich noch Dienstzimmer an. Hinter ihr tritt man in einen

breiten, nach dem Bahnsteigtunnel führenden Durchgang, auf
dessen linker Seite Warte- und Erfrischungs-Zimmer liegen,
während auf der rechten Aborte, Wasch- und Bade - Räume
untergebracht sind. Wirtschaftsküche, Anrichte und die beiden

Speiseausgaben wurden in das Eck des Gebäudes gelegt, so
dafs sich an sie nach einer Seite das gegen den Bahnhofs
vorplatz mit einem halbkreisförmigen Vorbaue heraustretende

Erfrischungszimmer I. und II. Klasse, nach der andern jenes
III. Klasse anschliefst; auf die Erfrischungszimmer folgen un

mittelbar die zugehörigen Wartezimmer. Die Bahnsteigsperre

liegt hinter diesen Räumen am Eingange in den Bahnsteig

tunnel.

An den zwischen Empfangsgebäude und Bahnsteigtunnel

durchziehenden Verbindungsgang schliefst sich am Nordende

noch ein Anbau an, der als Fürsten-Wartezimmer dienen soll.

Vor diesem liegt ein Vorgarten mit Brunnenanlage, auf den
auch der breite Wirtschaftsvorbau herausgeht. Unter dem
Wartezimmer I. und II. Klasse befindet sich im Untergeschosse
ein Wartezimmer für Auswanderer.



Der schweizerische Teil des Empfangsgebäudes enthält

aiischliefsend an die Tremrungswand zunächst die schweizerischen

Zolluntersuchungsräume, die Bahnsteigtunnel II vorgelagert

sind, dann für den ausschliefslich schweizerischen Verkehr
Fahrkartenausgabe, Wartezimmer, Gepäckabfertigung und Post

räume vor dem südlichen Bahnsteigtunnel. Ein früher da

neben geplantes besonderes Postgebäude ist nicht ausgeführt.
Im zweiten Stocke des Empfangsgebäudes sind Dienst

zimmer der Bahnhofs-Dienststelle, des Bahnbauamtes und Be

triebsamtes untergebracht.

Nördlich vom Einpfangsgebäude folgt die Eilguthalle

(Abb. 2, Taf. 26). Auch sie zerfällt in einen deutschen und
schweizerischen Teil. Sie dient zur zolltechnischen Bfehandelung

und zum Umladen des von Deutschland in die Schweiz und

umgekehrt übergelienden Eilgutes und für den örtlichen Eil

gutverkehr von Basel. Annahme und Ausgabe der Güter von

und nach Basel erfolgt zu ebener Erde. Von hier werden

die Güter mit elektrischen Aufzügen in die obern Lagerräume

und in die Eisenbahnwagen gebracht, oder sie wandern um

gekehrt aus den ankommenden Eisenbahnwagen durch die

obern Räume und die Aufzüge hinunter. Die obern Räume

sind der Länge nach durch ein Zollgitter in zwei Hälften ge
teilt; vor dem Durchgange durch dieses Gitter erfolgt die Zoll-

behandelung. Ein Quergitter trennt noch die deutschen und

schweizerischen Räume. Aus dem obern deutschen Teile der

Eilguthalle führt ohne Verbindung mit den andern Räumen

und der Stadt Basel ein besonderer Gepäcktunnel nach den

Bahnsteigen, um einzelne Eilgutstttcke in die Wagen der an

den Bahnsteigen haltenden Eilgüterzüge bringen zu können.

Die Ladegleise der in Sägeform angeordneten Eilgutrampe

haben etwa 230m Ladelänge, ohne die Gleise der Viehrampe. Die

auf ihnen abgefertigten Wagen werden in die durchlaufenden Züge

eingestellt oder zu besondern Eilgüterzügen zusammengestellt.

Für Ein- und Ausfahrt von in Basel beginnenden und endigen

den Eilgüterzügen der badischen Hauptbahnen dient Gleis 99

mit 370 in Nutzlänge. Solche Eilgüterzüge der Oberrheintal

bahn müssen über Ausziehgleis 91 verschoben werden. Zwischen

Gleis 99 und den Ladegleisen liegt eine Abstellgruppe für

Eilgutwagen.

An die Eilgutrampe schliefsen sich die Viehrampen an,

ebenfalls getrennt für deutsches und schweizeiüsches Vieh.

Eine Zufuhrstrafse führt in grofser Schleife von dem tief

liegenden Bahnhofsvorplatze mit 3 Neigung zu diesen Rampen

herauf.

Noch weiter nördlich liegt auf derselben Bahnhofseite

das Fernheizwerk für den Hauptbahnhof und das Elektrizitäts

und Umformer - Werk. Die Heizanlage des Fernheizwerkes

wird aus vier Flammrohrkesseln bedient. Das Elektrizitäts

werk hat. eine Dampfturbine zur Erzeugung von elektrischem

Strome, die aber nur als Bereitschaft dient und dann aus den

Kesseln des Fernheizwerkes den Dampf erhält, und Maschinen

Maschinen

Umsetzwagen für die Beförderung von Sehmalspurfalirzeugeii.
(Schweizerische Baiizeitmig, Oktober 1913, Nr. 17. S. 234. Mit

Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel 26.

Für die Beförderung von Schmalspurfahrzeugen hat die

für die Umformung des von den Rhein - Kraftwerken Äugst

und Wyhlen gelieferten Dreiwellen-Stromes in Gleichstrom für
Beleuchtung, Triebmaschinen und Stromsammei er, und Ein-
wellen-Strom für den Betrieb der Wiesentalbahn. Die elektri

schen Anlagen sind dadurch etwas verwickelt, dafs ein Teil

des erforderlichen Stromes laut Staatsvertrag aus dem schweizeri

schen Kraftwerke in Angst bezogen werden mufs, während

den Rest das badische Kraftwerk in Wyhlen liefert, und die

Dampfturbine mit ihrem Stromerzeuger in Notfällen in die

beiden sonst getrennten Netze gleichzeitig Strom abgeben
mufs. Die Maschinensätze für Umformung des Stromes tragen

auf einer Welle die Dreiwellen-Triebmaschine, den Einwellen

strom-Erzeuger, den Gleichstrom-Erzeuger, eine Erreger- und
Regelungs-Maschine.

Neben dem Fernheiz- und Elektrizitäts - Werke befindet

sich eine Gruppe von Beamtenhäusern, die später noch erweitert

werden soll.

Auf der gegenüber liegenden Babnhofseite liegt ein recht

eckiger Lokomotivschuppen von 22 Ständen, der noch um

zehn Stände erweitert werden kann. Die Halle der 20 m

langen mittlern Schiebebühne ist mit hölzernen Bogen nach

Bauart Stephan überspannt; auch die Lokomotivstände haben

einfaches hölzernes Dach, Der Lokomotivschuppen hat Sammel-

Raucliabführung nach zwei Schornsteinen und Sammelheizung.

An den Schuppen sind Aufenthalts-, Übernachtungs- und Wasch-
Räume, Dienstzimmer und eine Werkstätte angebaut. Vor
dem Schuppen liegen Wasserversorgungs-, Bekohlungs- und
Entschlackungs-Anlagen und eine Drehscheibe von 22 m Durch
messer.

Weiter südlich liegt auf derselben Bahnhofseite der Schuppen

für die Lokomotiven der Wiesentalbahn mit fünf Aufstellgleisen

und einer angebauten Werkstätte.

Zwei Unterführungen durchschneiden den Bahnhof in seiner
ganzen Breite von ungefähr 175 m, die der Maulbeerstrafse
nördlich, der Riehenstrafse südlich des Empfangsgebäudes.

Die ganzen Kosten des Hauptbahnhofes ohne Zufuhrlinien
belaufen sich auf 19,6 Millionen M. B—s.

Gerüslbebältcr für 300 cbm Wasser zu Heiligeiistadt.

Hierzu Zeiclinungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 26.

Die Baufachausstellung in Leipzig wies einen Wasserturm

neuerer Bauart auf, wie sie sich im Eisenbahnwesen mehr und
mehr einbürgert.

Abb. 4 bis 6, Taf. 26 zeigt den auf Eiseubetonpfähle ge
gründeten, nebst dem Gerüste aus Eisenbeton hergestellten
Wasserturm in Heiligenstadt, errichtet von N. Bella und
Neffe in Wien. Diese Bauart hat gegenüber der Ausführung
in Mauerwerk den Vorzug der Ersparnis an Gewicht und Bau
kosten, sowie schnellerer Bauausführung und geringerer Ver-
sperrung der Übersicht über die Bahnhofsanlagen, gegenüber der
Bauweise in Elsen den Vorzug geringerer Erhaltungskosten. G—y.

und Wagen.

Aktien-Gesellschaft Brown, Boveri und Co. einen von der
schweizerischen Wagenbauanstalt Schlieren gebauten Sonder
wagen nach Abb. 7 bis 11, Taf. 26 in Dienst gestellt. Zwei
dreiachsige Drehgestelle tragen eine trogartige Ladebrücke mit



unten liegender Fahrbahn, auf der sich ein Gleis zwischen

600 und 1100 mm verstellen läfst. Die Brücke stützt sich

mit zwei Stahlgufsjochen auf die Drehgestelle. Zur Verbindung
dient der in einem Gleitsteine sitzende Drehzapfen, zur Auf

lagerung je ein kugeliges Pfannenlager auf den Drehgestell
rahmen. Die Tragebolzen der Brücke lassen sich zur Abkuppel-
ung der Drehgestelle aus den Stahlgufsjochen lösen. Zum

Einbringen der Fahrzeuge kann die Brücke dann mit Glyzerin-
Handpumpen abgesenkt und mit dem Zufuhrgleise durch Auf

fahrschienen in Verbindung gebracht werden. Die Drehgestelle
besitzen doppelte Federung, um zusätzliche Beanspruchungen
der Brücke beim Befahren von Schienenüberhöhungen zu ver

meiden. Vier wagerechte Pufferfedern schützen den Dreh

zapfen und die Bolzenverbindung zwischen Joch und Trage
brücke vor starken Pufferstöfsen. Das eine Drehgestell hat

eine achtklötzige Handspindelbremse und trägt den Werkzeug-

behälter. Gleitplatten unter der untern Gurtung der Brücken

träger ermöglichen die Verschiebung der Brücke ohne Dreh

gestelle. Der Wagen trägt 60 t bei einem Eigengewichte von

35 t und kann Fahrzeuge bis 9500 mm Achsstand aufnehmen.

Zur Beförderung von Wagenkasten ohne Achsen können auch

die beiden Drehgestelle ohne Tragebrücke verwendet werden.

Die Gestelle werden dann durch einen in der Länge verstell

baren Balken gelenkig verbunden. An Stelle der Stahlgufs-

joche werden Querträger aufgebracht, auf die die Wagenkasten

abgesetzt werden. A. Z.

ICl.II.T.p. P. -Tendcrl«koni«tive der Säclisisclien Staatsbalmen.
(Die Lokomotive 1913, November, Heft 11, S. 241. Mit Lichtbild.)

1911 bis 1913 sind 40 solche Lokomotiven von R. Hart

mann, Aktien-Gesellschaft in Chemnitz, geliefert. Die Loko

motive gehört zu den stärksten ihrer Art. Die Zylinder liegen

aufsen, die Kolben treiben die mittlere Triebachse. Um für

das häufige Anfahren trockenen Dampf zu sichern erhielt der

Betrieb in techni

Versuche mit durchgehender Güferzughrcmse bei der Paris-Lyon-
Mittcimeer-Bahn.

(Bulletin des internationalen Eisonbahn-Kongrefs-Verbandes,
November 1913, Nr. 11, S. 980.)

Die seit einem Jahre auf dem Bahnnetze der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn vorgenommenen Versuche mit der vervollkomm

neten Westinghouse - Güterzugbremse sind jetzt abgeschlossen,
Abgeordneten aufserfranzösischer Eisenbahnverwaltungen oder
dem zwischenstaatlichen Prüfungsausschusse allerdings noch
nicht vorgeführt worden. Die Versuche waren in folgende
fünf Reihen eingeteilt:

1. Versuche mit einem Zuge von 80 leeren und beladenen

Wagen auf einer Strecke mit höchstens 0,4®/^ Neigung bei
verschiedener Verteilung der Lastachsen und verschiedener
Einreihung der Bremswagen.

2. Mit Zügen aus 45 und 55 beladenen und leeren Wagen

mit einer oder zwei Zuglokomotiven unter verschiedener Ein

reihung der Bremswagen und verschiedener Verteilung der
Lastachsen auf einer an Gefällen reichen Strecke mit Neigungen
bis zu 1,5 o/q in jeder Richtung.

3. Mit einem Zuge von verschiedener Zusammensetzung
und Länge unter wechselnder Einreihung der Bremswagen auf

langen Neigungen von 2,0^ und 2,5®/„.

Kessel zwei durch ein kurzes Rohr verbundene Dampfdome;

über dem Verbindungsrohre liegt der Sandkasten. Die Trag

federn der Triebachsen liegen unter den Achsbüchsen, und

sind durch Ausgleichhebel verbunden, die Endachsen nach

Adams nach dem Mittelpunkte einstellbar. Die seitlichen

Wasserkästen wurden der bessern Streckenübersicht wegen vorn

abgeschrägt.

Auf der Rauchkammer befindet sich ein Dampfläutewerk

nach Latowski. Die Höchstgeschwindigkeit wurde auf

75 km/St festgesetzt.

Die HauptverhältnisSe sind:

Zylinderdurchmesser d 550 mm
Kolbenhub h 600 »

Kesselüberdruck p . . . . . . 12 at
Heizfläche der Feuerbüchse und der

Heizrohre 122,26 qm
Heizfläche des Überhitzers . . . . 36,2 »

»  im Ganzen H . . . . 158,46 »
Rostfläche R 2,3 »
Triebraddurchmesser D 1570 mm

Durchmesser der Laufräder . . . 1045 »

Triebachslast Gj 48,4 t
Leergewicht 61,7 »
Betriebsgewicht 77,6 »
Wasservorrat 2,5 cbm
Kohlenvorrat 8 t

Fester Achsstand 3800 mm

Ganzer » 8700»

Zugkraft Z — 0,75 p—^ = 10404 kg
Verhältnis H : R = CB,9

»  H : Gi = 3,27 qm/t
»  H:G = 2,04 »

Z : H == 65,7 kg/qm
»  Z : Gi = 215 kg/t

Z:G = 134,1 »
—k.

scherBeziehung.
4. Mit einem Zuge von 31 Wagen, von denen 29 beladen

waren, unter besonderen Bedingungen, auf langen Neigungen

von 2,5 bis 3,0®/g.

5. Versuch mit einem Zuge von 80 beladenen Wagen,

von denen eine gewisse Zabl mit der dui'chgehenden Zugstange

zweier verschiedener Bauarten versehen war, deren Einstellung

wie die der Bremswagen in verschiedener Weise erfolgte, auf

Neigungen von höchstens 0,4 "/q.

Die Versuche haben trotz der schwierigen Betriebsbeding

ungen vollständig befriedigt. Sie haben in der Hauptsache

gezeigt, dafs es genügt, wenn die mit der Handbremse ver

sehenen Wagen mit der durchgehenden Bremse, die übrigen

Wagen nur mit Bremsleitung ausgerüstet werden. Die Luft

druckbremse bot keine Schwierigkeit für den Betriebsdienst,
die Bildung und Zusammensetzung der Züge. Endlich wurde

erwiesen, dafs die Kosten für die Ausrüstung und Unterhaltung

wenigstens teilweise durch Wegfall der Handbremser in den

ebenen und schwach geneigten Strecken und durch deren Ver

minderung in stark geneigten Strecken ausgeglichen werden.

Die Quelle befürwortet die Einreihung dieser Versuche unter

die vom zwischenstaatlichen Ausschusse vorzunehmenden Prüf

ungen durchgehender Güterzugbremsen. A. Z.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahmvesens. Neue Folge. LI. Band. 13. Heft. 1914,



Nachrichten über Aenderungen im Bestände
:Preufsisch-hes:sische Staatsbahnen.

Vepetzt: Der. Obei'baurat Barschdorff, bisher in Köln,
nach Koblenz als Dirigent .der Neubauabteilung der Direk
tion Saarbrücken.

Beauftragt; Der Begierungs- und Baurat Pusch in Essen
, mit; der Wahrnehmung der. Geschäfte eines Oberbaurates bei

der Direktion daselbst.

Sächsische Staatsbahnen..

Yerliehen: Dem Oberbaurat Kreul bei der Generaldirektion

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. -
in Dresden der Titel und Bang als Geheimer Baurat;
den Finanz-- und Bauräten Heise in Bochlitz i. Sa. und

Schimmer in Döbeln der- Titel und Bang als Oberbaurat.

,  , Österreichische Staatsbahnen.

Ernannt: Der Oberbaurat im Eisenbahnministerium Edler

von Ott - zum Ministerialrate.

Ve r 1 i e h e n: Dem Baurate im Eisenbahnministerium B a r w i c z
der Titel und Charakter eines Öberbaurates.

—d.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Luftdruckbremse für Eisenbahnzüge mit zwei neben einander gc- Schaitung für S(i
sehaiteten Hüifsluftbehäitern für jedes Bremsfabrzeng und einer \ D. B. P. 2G9876. Siem

Umschaltvorrichtung. Strecken - Magnetschaltei
uberfahrende Zug wirkt. Dei

D. R. P. 268458. 0. Berneck in Mannheim. fahrt des Zuees ein Signal

Schaltung für Str

J: . . • . • •

Nach Verbrauch der Prefsluft des ersten von zwei neben einan
der geschalteten Hüifsluftbehäitern wird bei vorhandenen Doppel
behältern,, der zweite bei weiterer Druckminderung in der Haupt
leitung .pingeschaltet, so dafs die Prefsluft beider Behälter nach
einander „aufgebraucht wird. Hiervon unterscheidet sich die
neue Luftdruckbremse dadurch, dafs von zwei Hüifsluftbehäitern
eines Br^msfahrzeuges immer einer in Bereitschaft gehalten
und durch die ümschaltvorrichtung erst dann eingeschaltet
wird, wenn die Bremse gelöst wird, während sich der andere
inzwischen wieder auflädt. Bei jedem Bremsen wird also, wie
bei den Luftdruckbremsen mit einem Hülfsluftbehälter, nur
ein Hülfshehälter in Anspruch genommen, während der andere
stets für eine zweite Bremsung bereit gehalten wird, und erst
nach Lösung der Bremse, die Neuladung des ersten Hülfs-
behälters zur Folge hat, in Benutzung genommen werden kann.
Um dies zu erreichen,' ist die Umschaltevorriehtung so zwischen
den beiden Hülfsbehältern in die von ihnen nach dem Steuer
ventile der Bremse führende Luftleitung eingeschaltet, dafs sie
beim Lösen der Bremse, also bei Erhöhung des Druckes in
der Luftleitung, mngestellt wird, und dafs dabei der eine von
der vorigen Bremsung in Anspruch ' genommene Hülfsbehälter
in die Füllstellung, der andere, noch ungebrauchte, in die
Bremsstellung gebracht, also .mit dem Bremszylinder ver
bunden wird. B u

eckcn-Magnclscbalter.
D.R.P. 2G9876. Siemens und Halske in Berlin.

Strecken - Magnetschalter sind bekannt, auf die der vor
überfahrende Zug wirkt. Der Magnetschalter soll bei Vorüber
fahrt des Zuges ein Signal auf «Halt» stellen, oder irgend
eine Freigabe bewirken, oder beides besorgen. Zur Ver
hinderung einer bei der hohen Empfindlichkeit der-artiger
Magnetschalter möglichen unzeitigen Freigabe hat man auch
Vorrichtungen angebracht, um den Schaltanker im Buhezustande
mit einem besondern Elektromagneten so festzulegen, dafs er
weder von Erschütterungen, noch von Feldänderungen beein-
flufst werden kann. Diese Sperre mufs jedoch beim Heran
nahen des Zuges auf irgend eine Weise unwirksam gemacht
werden, damit der Magnetschalter der Einwirkung des Zuges
frei ausgesetzt wird. Demnach hängt die ganze Sicherheit in
diesem Falle von der Sperre ab. Wird die Sperre zur Un
zeit ausgelöst, so ist der Anker wieder-sich selbst überlassen,
und nian hat keine Gewähr dafür, dafs eine.. Lagenänderung:
wirklich durch einen vorüberfahrenden Zug-herbeigeführt wurde.
-Der Anker kann sogar wegen eines Fehlers, etwa Nachlassen
oder Lösen einer Feder, stets das Bestreben haben, die Frei
gabestellung einzunehmen. Dieser Fehler ist höchst gefährlich,
weil er nicht angezeigt wird. Denn unter gewöhnlichen Ver
hältnissen kann der Hülfselektromagnet, der beispielsweise von
einer stromdichten Schiene beeinflufst wird, allein Sperrungen .
und Freigaben besorgen. Um diese Nachteile zu heben, soll
der entweder Tom Züge' mägnetisch beeinflufste, oder elektrisch
gesteuerte Magnetschalter gomäfs der Erfindung in der Lage,
in der. e.r die Strecke freigibt, gleichzeitig das Signal sperren.

B—11.

Notes on Railway Signalling. An . elementary Handbook on the
practical side of the subject. By J. Parsons änd B. W.
Cooke, A. M. J. S. E. The Lokomotive Publishing Co.,
London E. C., Paternoster Bow. Preis 2,5 M.
Das -Buch ist bestimmt, als Anweisung für Ausführungen

im Signal- und Sicherungs-Wesen nach englischen Mustern zu
dienen, daher auch für die Einführung in die Besonderheiten
der . dortigen. Anschauungen geeignet.

Railway Carriage and Wagon Bnilders Pocket Book and Diary
1914. The Lokomotive Publishing Co., London E. C., Pater
noster Bow. Preis 2,5 M.

Das handliche Taschenbuch enthält die für den Wagen
bau wichtigen Angaben nach englischem Brauche, ist also
auch geeignet, in die Gewohnheiten englischen Wagenbaues
einzuführen.

The Lokomotive Magazine Souvenir, Railways of Canada. Lokomotive
Publishing Co., London E. C., Paternoster Bow. Preis 1 M.

Das Heft bringt eine Darstellung der Entwickelung der
Lokomotiven der kanadischen Pacificbahn in zwölf guten Licht
drucken in anschaulicher Weise. Erwünscht wäre die Bei
gabe piner Zusammenstellung der Hauptverhältnisse gewesen.

Büclierbesprechungen.
Beiträge zur Berechnung der im Eisenbetonbau üblichen Bogen
.und Rahmen. Mit Beispielen aus der Praxis von ®r.-3ng.
K. W. S c h ä c h t e r 1 e, Begierungsbaumeister, Abteilungs
vorstand für Brückenbau beim bautechnischen Bureau der
K. Generaldirektion der württembergiseben Staatseisenbahnen.
Zweite neubearbeitete und erweiterte Auflage. Berlin,
W. Ernst und Sohn, 1914. Preis 6,8 M.
Auf die Bedeutung der Arbeit haben wir beim Erscheinen

der ersten Auflage hingewiesen*), sie wird auch durch das
rasche Erscheinen der zweiten bestätigt.

Die Erweiterungen bestehen in der Einfügung einiger
weiterer Formen und Beispiele und in weiterer Ausarbeitung
zeichnerischer Verfahren. Für besonders zutreffend halten wir
den Hinweis im Vorworte, dafs es sich für den Ingenieur nicht
empfiehlt, sich auf ein bestimmtes Verfahren fest zu legen,
dafs die Behandelung vielmehr stets den Besonderheiten des
Falles anzupassen und dafs die zeichnenden Verfahren am
besten geeignet sind, verwickelte Ermittelungen durchsichtig
und klar zu halten.

Wir wünschen dem nützlichen Buche eine gedeihliche
Fortentwickelung.

*) Organ 1912, S. 162.
Für die Schriftleltnng verantwortlieh: Geheimer Eegierungsrat, Professor a. D. S)t G Barkhausen

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Bitter, G. m. b. H., in Wiesbaden in Hannover.


