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Hierzu Zeiclinungen Aldi. 1 bis 7 auf Tafel 119.

Die tadello.se Erlialtung der verschiedenen Schneidwerk

zeuge, wie Fräser, Reilialilen und Gewindehohrer, zumal hei

deren verschiedenartiger Gestalt und Grölse, gewinnt im Baue

aller Kraft- und Arheit-Maschinen stetig an Bedeutung. Uni

den gesteigerten Ansprüchen an die Genauigkeit und T.eistung

der umlaufenden Schneidwerkzeuge gerecht werden zu können,

genügt deren Nachschärfen an der Schleifscheibe bei Hand

steuerung, wie es noch vielfach üblich ist, bei weitem nicht

mehr, sondern erfordert die Anwendung einer in jeder Hin

sicht selbsttätigen Schleifmaschine.

Nach diesen Gesichtspunkten entstand die nachstehend

beschriebene, neue, ganz selbsttätig arbeitende \Yerkzeugschleif-

maschine mit lotrechter Einspannachse der Werkzeuge.*)

Mit dieser Maschine können Werkzeuge aller Art mit

geraden oder schraubenförmig verlaufenden Zähnen, walzen-

nnd kegelförmige, hinterdrehte oder gefräste Walzen-, Stirn-,

Scheiben- und Form-Fräser, Messerköpfe, Reibahlen und Ge

windebohrer zwanglänfig und mit liöchster Genauigkeit geschärft

werden. Anfserdem leistet die Maschine vorteilhafte Rund- und

Innen-Schleifarbeiten, beispielsweise das genaue Rnndschleifen

der Fräserdorne und Ansschleifeii von Fräserbohrnngen. Für

jeden Vorgang kann die Maschine schnell eingerichtet werden.

Die lotrechte Finspaiinachse (Textabb. 1) gestattet gegen
über der sonst üblichen wagerechten Lage die Anwendung von

zwei einander gegenüberliegenden Schleifscheiben, die ihren

Druck gegenseitig anfhehen und das Durchbiegen namentlich

langer, dünner Werkzeuge verhüten. Zugleich wird dadurch

doppelte Leistung erzielt, da das Werkzeug nur eine Drehung

um 180*^ auszuführen braucht, um alle Zähne zu schleifen,

aucli wenn der Zahnrücken mit zwei Formscheiben, oder die

Fläche de.s Zahnes mit zwei Topfscheiheii bearbeitet wird.

Sollen Rücken und Flacdien der Zähne zugleicdi geschlitleu wer

den, so kann man für erstere auf der einen Seite eine Form-

scheihe, füi- letztere auf der andern eine Topl'sidieihe verwenden.

Ein weiteres Merkmal gegenüber wagercchten Maschinen

*) Mayer und Schmidt in Offenbach am Main.

ist, dafs hier die beiden selbsttätigen Bewegungen, die Sclirauhen-
und die Zahn-Schaltnng, nicht, wie liisher, durch ein beson

deres, in seiner Herstellung teures Getriebe gemeinsam auf die

Abb. 1.

Fräsersjijndel geleitet, sondeim so getrennt sind, dafs die

S(diranhenhewegung von einem die Scideifscheihenträger tragen
den Rundschlitten, die Zahnschaltung von dem Werkzeuge auf

genommen wird. Auf diese Weise werden die einzelnen ge
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schliffeiicn Fräserzähne genauer. Werden nämlich beide Be
wegungen über ein gemeinsames (letriebe geleitet, so mufs bei
Vor- und Rück-Bewegung des Werkzeugschlittens ein grölserer,
durch die Räder entstandener Spielraum beseitigt werden. Bei
der vorliegenden Bauart gleicht sich dieser Spielraum wegen der
Ti'ennung der Autriebe bis auf einen ganz geringen Teil aus.
Über die Beseitigung des letzten kleinen Spielraumes wird
später eingehend berichtet werden.

Die neue Maschine nimmt erheblich weniger Raum in
Ansi)ruch, als die älteren. Tcxtabb. I zeigt die kiäitige Bauart
des Bettes, des drehbaren Ständers und der Schleifscheibenträger.

Das Bett ist hohl gegossen und innen durch Rippen ver
steift, der Ständer und die Schleifscheibenträger sind el)entalls
schwer, so dafs alles Zittern beim Schleifen ausgeschlossen ist. Die
Maschine ist zum Schleifen von Werkzeugen bis 400 mm Durch
messer und 800 mm Länge bestimmt. Textabb. 2 bis 5 zeigen

Abb. 2.
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einige Arbeitvorgänge, und zwar Abb. 2 das Schleifen eines
Messerkopfes mit zwei Topfscheiben. Textabb. 3 erläutert den
Vorteil der lotrechten Bauart; die lange dünne Reibahle zum

Ausi'eiben der Feuerbüchsenlöcher würde sich bei wagerechter

Anoi'dnung unter ihrem Eigengewichte durchbiegen, da eine
Unterstützung durch Brillen nicht anzubringen ist. Textabb. 4
zeigt (las Scideifen eines Kegelfräsers, Textabb. 5 eines Form-
kopl'es für Weicbenzungenanschläge mit Vorricbtung zumSchleiten
nach Lehre. Bei den letzten beiden A'orgängen ist die An

wendung nur einer Sciileifscheibe möglich, da hier das Werk
zeug einseitig aus der Mitte steht. Bei dem Vorgange der
Textabb. 5 werden Umfang und Stirn mit der abgerundeten
Ecke des Formfräsers zugleich geschlitfen, wodurch die Aut-
gabc des A'^orteiles dei- Verwendung zweier Schleifscheiben aus
geglichen wird, denn bei dem ältern Vertahren, bei dem erst

der Umfang, dann die Stirn und schlierslich die abgerundeten
Ecken gescliiitfen werden, warmi drei getrennte Vorgänge nötig.

Abb. 1 bis 4, Taf. 39 zeigen die Bauart der Maschine.
Sie hat füi" den Antrieb eine Fest- und Los-Scheibe, die mit

Riemen vom Wellengestänge angetrieben werden und die An
wendung eines besondern Deckenvorgeleges ersparen. Von der
liauptwelle aus werden alle anderen Bewegungen abgeleitet,
so dafs die Maschine ziemlich einfach mit elekti'ischem Antriebe

versehen werden kann. Abb. .ö, Taf. 39 zeigt die Anordnung

des elektrischen Antriebes; statt der Festscheibe (Abb. 1,

Taf. 39) ist ein Stirnrad aufgesetzt, das von dem Rohhautritzel
der Triebmaschine von 2 PS bei 1400 Umdrehungen in der

Minute unmittelbar angetrieben wird. Letztere ist aut einer

mit dem Bette der Maschine sicher vei'schraubten Grundplatte

befestigt, das Rädergetriebe ist eingekap.selt.



Abb. 3. Abb. 4.

Bei Antrieb durcli Riemen (Abb. 1, Taf, 39) kann die
Verschiebung des Riemens vom Stande des Arbeiters aus mit

einem Handhebel erfolgen, wobei unbeabsichtigte Verschiebungen

während des Betriebes ausgeschlossen sind.

Die llanptwelle 2, die zum Wechseln der Drehrichtung

ein Wendegetriebe trägt, arbeitet mit Kegelrädern auf ein in

der Mitte der Maschine gelagertes Räderbündcl. von dem die

beiden llauidbewegungen abgeleitet werden.

Der Antrieb für die Auf- und Nicder-Bewegung derSchleif-

scheibenträgcr 3 erfolgt vom obern Stirnrade des Räderbündels

aus auf die lotrechten Spindeln, der füi' den Rundschlitten 4

vom untern Stirnrade des Bündels. Unter Zwisciicnschaltung

von aufzusteckenden Wcchselrädern. die der Schraubensteigung

des zu schleifenden b'räsers entsprechen, und durch ein Schnecken

getriebe wird eine Ritzolwelle angetrieben, die unmittelbar in

die am Rundscblitten 4 eingefrästen Zähne eingreift. Mittig

um einen Ansatz des Bettes geführt läuft der Rundschlitten

auf drei gleichmärsig auf den Umlang verteilten Rollen, in

besonderen Olkammern des Bettes.

Die Umsteuerung des Wendegetriebes erfolgt durch eine

mit Stiriiradübersetzung angetriebene Steuerscheibe 5. Sie ist

eine Scbneidenumsteuerung (Abb. 3, Taf. 39). Der Hebel (5

kann auch von Hand umgeschaltet werden, was namentlich

beim Einrichten der Maschine von Vorteil ist.

Abb. 5.

Der Antrieb für die selbsttätige Weiterschaltung des Werk

zeuges um einen Zahn wird von der Riemenscheibe 7 (Abb. 3

Taf. 39) abgeleitet, und zwar erfolgt der Antrieb mit einem

Schleifriemen, der halb auf der Losschcibe, halb auf der h'est-

scheibe läuft. Durch einen verstellbaren Rieinenfinger kann der

Riemen genau gegen die beiden Riemscheibeu eingestellt werden.

Durch Stirnräder wird dann die Bewegung auf die Teilscheiben

welle wcitergcleitet. Eine Hemmstange 8 (Abb. 2, Taf. 39)
legt sich in eine Verriegelung der Teilscheibe 9 ein und ver

hindert so deren Drehung: sobald die Teilscheibe 9 aber frei

gegeben wird, macht sie unter der Wirkung der Reibung des

Riemens sofort eine Umdrehung. Unter Einschaltung von

Wechselrädern, die entsprechend der Zähnezahl des zu schlei

fenden Eräsers aufzustecken sind, wird dann die Teilspindel 10

angetrieben. Das Werkzeug selbst wird zwischen Körnerspitzen

gehalten.

Der Reitstock 11, der die andere Körnerspitze trägt, kann
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in jeder Lage schnell festgezogen und gelöst werden; aufserdem
ist er zum Schleifen schwacher Kegel nacli Gradeinteilung
schwenkbar. Eine eingebaute Feder gestattet dem Fräserdorue
das Ausdehnen in der Längsrichtung; das Zurückziehen erfolgt
schnell und bequem durch einen Handliebel. Beim Schleifen
von Fräsern mit schraubenförmig gewundenen Zähnen steht also

die Teilspindel 10 mit dem Werkstücke still und wird von dem
Ständer mit den Schleifscheibenträgern umkreist.

Abb. 6.

Beim Schleifen von Fräsera mit gewundenen Zähnen bestand
bisher die Schwierigkeit, beim Vor- und Zurück-Gehen der
Schleifscheibenstütze gleichmäfsiges Angreifen der Schmirgel
scheibe zu erreichen; dies ist bedingt durch das mehr oder
weniger grofse Spiel in den Zahnrädern, Schneckengetrieben
und Spindeln. Beachtenswert ist daher die Neuerung zum
Ausgleichen dieses Spieles an dieser Maschine, die mit den
Einzelheiten für die Betätigung der Teilvorrichtung in Textahh. 6

Abb. 7.
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Abb. 8.

bis 8 dargestellt ist. Um beim Auf- und Nieder-Gange der

Schleifscheiben deren gleichmäfsiges Angreifen zu erzielen, erhält

das Werkstück eine zusätzliche Drehbewegung, die es bei der

Umsteuerung um den Abstand der Schmirgelschcibe vom PVäser-

zahne weiterschaltet.

Die Teilscheibe 9 hat zwei Bogenschlitze und hält mit

Schrauben eine dahinter liegende zweite Teilscheibe 12 so,

dafs 9 an 12 nach gegenseitiger Verdrehung mit den Schrauben

festgestellt werden kann. Die Teilscheibe 9 hat am Umfange
eine Bast für den Eingriff der Hemmstange 8, die Scheibe 12

eine gröfsere Aussparung von derselben Tiefe, die sich dann

aufsermittig an die Aufsenbahn wieder anschliefst, so dafs ein

Anzatz l.S entsteht. Die llemmstangc ist nun der Achse nach

verschiebbar gelagert und schwenkbar. Die in das Schwenk

lager 14 eingebaute Feder 15 drückt ilie Hemmstange 8 stets

gegen die Teilscheiben, während eine zweite, im Bette gelagerte

Feder 16 die Hemmstange nach vorn vom Bette abdrückt, so dafs

sie an der Vorderseite des Lagers 17 anliegt. Über der
Hemmstange 8 ist ein Winkelhebel 18 drehbar gelagert; er

liegt mit dem einen Schenkel an der Hemmstange 8, der

andere mit Schlitz versehene trägt einen einstellbaren Anschlag-

Abb. 6 bis 8.

VoiTichtung zum Ausgicichon

des Spieles in den Zahnrüdern,

Schneckengetiiebeu und

Spindeln.

I  I

knöpf 19. Die Welle mit den Teilscheiben 9 und 12 dreht

sich stets nur in der einen, in Textabb. 6 angedeuteten Richt

ung, die Steuerscheibe 5 dagegen wird bald links bald rechts

umgetrieben. j
In der in Textabb. 6 angegebenen Lage dreht sich die

Stcuerscheibe 5 in der Richtung des eingezeichneten Pfeiles.

Die Hemmstange 8 legt sich, von der Feder 16 beeinflufst,

gegen das vorn geschlossene Lager 17 und verriegelt die

vordere Teilscheibe 9, das Werkstück ist somit gegen Drehung

gesichert. Die Schleifscheiben bewegen sich indes abwärts,

dabei dreht sich der Rundschlitten 4 entsprechend der Schrauben

windung der Fräserzähne.

Sind die Schleifscheiben unten angekommen, so erfolgt die

Umsteuerung. Die Rädergetriebe für die Aufwärtsl)ewegung

der Schleifscheibenträger .3 und die für den Antrieb des Rund

schlittens 4 erhalten plötzlich entgegengesetzte Drehrichtung, und

durch die Ungenauigkeiten in den Räderbewegungen kommen

die beiden Schleifscheiben nicht mehr zum richtigen Angriffe.

Wenn der Anschlag 20 den Bolzen 21 am Hebel 6 mitnimmt,

erfafst er auch den Anschlagknopf 19 des Winkelhehels 18,

so dafs die Hemmstange 8 von dem andern Schenkel des Hebels 18
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aus der vordem Teilscheibe 9 heraus in die Bahn der hintern
Teilsclieibe 12 geschoben wird: die bisherige Stellung der letz
tern ist in Textabb. 6 dargestellt. Die Reibung des Schleif
riemens wirkt, sobald die vordere Teilscheibe frei wird, bis
sich der Ansatz 13 der hintern Teilsclieibe 12 gegen die
Heniinstange 8 legt. Dadurch erhält das Werkstück eine zu

sätzliche Teilbewegung, deren Gröfse von dei" gegenseitigen
Verdrehung dci- beiden Teilschciben 9 und 12 abhängt, und
die entsprechend der Gröfse der Ungleichniäfsigkeit in den
Rädergetrieben genau eingestellt werden kann.

Nachdem die Umsteuerung in der untersten Stellung er
folgt ist, wandern die Schleifscheiben wieder aufwärts, und die
Steuerscheibe 5 dreht sich dem l'feile entgegen. Sind die Schleif
scheiben oben angelangt, so beginnt die Uinstcnerung wieder.
Bevor jedoch der Anschlag 22 den Bolzen 21 des ümsteuer-

hebels 6 berührt, hat der im Knaggen 22 verstellbare Stift 23

den Rollenhebel 24 mitgenommen; letzterer sitzt lose drehbar

auf dem Hebel 25 und erfafst diesen an einer MitnehmerHäche.

Hebel 25 und der einen Stift 27 der Hemmstange 8 unischliefsende

Gabelhebel 26 sitzen beide fest auf dem Bolzen 28: dadurch

wird die Hemmstange der Achse nach aus der hintern Teil

scheibe 12 herausgezogen und sofort durch die Feder 16 nach

vorn gedrückt, bis sie sich gegen das Lager 17 legt. In

zwischen sind die Teilscheiben in Drehung versetzt; beim ersten

Wiedererscheinen der Rast in der vordem Teilscheibe 9 si)ringt

die Hemmstange 8, durch die Feder 15 beeinflurst, sofort
in die Rast ein und verriegelt sie. Der Stift 28 im An

schlage 22 kann derart eingestellt werden, dafs der Hebel 2(5

einen so grofsen Weg beschreibt, wie zum Herausziehen der

Hemmstange 8 nötig ist, um unmittelbar darauf nach Einfällen

der Hemmstange in die Rast der vordem Teilscheibe 9, zurück

zuschnellen. Nach erfolgter Umsteuerung bewegt sich die

Stcucrscheibe 5 wieder in der eingezeichneten Pfeilrichtung,

wobei der Stift 23 den Hebel 24 wieder mitnimmt; jetzt

dreht er sich jedoch nur lose auf dem Hebel 25 und wird

nach Freiwerden durch die Feder 29 sofort wieder zurück

gezogen, bis die beiden Flächen der Hebel 24 und 25 Avieder

zum Anliegen kommen.

Die Gröfse dieser zusätzlichen Drehbewegung für das

Werkstück, die die beim Umsteuern entstehenden Unglcich-

mäfsigkeiten der Rädergetriebe ausgleichen soll, ist nun nicht

immer dieselbe, vielmehr ändert sie sich im Verhältnisse des

Durchmessers des Werkzeuges; nur der Winkel, um den sich

das Werkstück drehen mufs, um die zusätzliche Bewegung zu

erreichen, ist in allen Fällen derselbe, wenn gleiche Gang

längen vorausgesetzt werden. Mithin ist durch die beschriebene,

gesetzlich geschützte Vorrichtung der Vorteil erreicht, dafs das

Verstellen der zusätzlichen Bewegung bei verschiedenen Werk

stücken nicht mehr erforderlich ist, wie bisher.

Die Schleifscheibenträger sind zur Erzielung leichten Ganges

gegengCAVOgen; jede Schleifscheibe ist unabhängig von der

andern gegenüber dem Werkzeuge nach allen Richtungen und

Winkeln einstellbar. Der Antrieb der Schleifwelle erfolgt un

mittelbar durch eine Triebmaschine von 0,5 PS und 3000 Dreh

ungen in der Minute. Da das Schleifen mit Form- und mit

Toi»f-Scheiben erfolgt, mufs die Drehrichtung der Triebmascbinen

geändert werden können, damit Schleifstaub und Kühlwasser

stets nach unten geschleudert werden; das geschieht durch

einen bequem zu bedienenden Pulwender.

Abb. 6, Taf. 39 zeigt die Triebmaschine mit der Schutz

vorrichtung teilweise im Schnitte. Die Schleifwelle läuft in

Kugellagern, und zwar in «Norma»-Schräglagern, die sich

besonders bei Schleifwellen mit hoher Drehzahl bewährt

haben, und die auch die beim Schleifen entstehenden Längs

drücke sicher aufnehmen. Abb. 6, Taf. 39 zeigt die Be

festigung der Formscheibe, Abb. 7, Taf. 39 die der Topf

scheibe. Beide Scheiben sind mit Schutzvorrichtungen ausge

rüstet, die das Spritzen des Kühlwassers verhüten und beim

Auswechseln der Scheiben leicht entfernt werden können. Die

Zuleitung des Wassers an die Schleifstellen erfolgt nach Abb. 1,

Taf. 39 von der Pumpe aus durch ein stillstehendes Rohr, und

wird in eine in der Mitte liegende Stopfbüchse übergeleitet.

Nach dem Verlassen der Stopfbüchse teilt sich das Rohr, durch

aufgesteckte Schläuche wird das Wasser den Schleifstellen zuge
führt. (Textabb. 1.)

Der rechte Schleifscheibenträger ist mit einer Vorrichtung

zum Abformen von Formfräsern, Messerköpfen und dergleichen

Abb. 9.

IT

a. Spindeln zum Beistellen der Schleifscheiben.
32. Sterngriff zum Auslösen der Vorrichtung zum Abformen.
30. Rolle zum Abformen.
31. Lehre.
b. Höhenstellung der Scbleifscheibenstütze von Hand.
c. Grobe Hölienstellung der Lehre.
d. Feine Höheiistellung der Lehre.
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ausgerüstet (Textabb. 9). Ein zweiter, auf dem Unterschieber
beweglicher Querschlitten trägt eine Vorrichtung 30 zum Schleifen
nach Lehre, die durch eine Feder stets an die Lehre 31 ge
drückt wird. Letztere ist gegen den zu schleifenden Frcäser
grob von Hand und fein durch eine Si)indel einstellbar. Durch
die lotrechte Bewegung des Schleifscheibenschlittens wird die
Schleifscheibe nach der Lehre an dem Messerkopfe entlang

geführt, so dafs die Stirn, die abgerundete Ecke und der
Umfang der Zähne in einem Vorgange geschliffen werden. Soll
die Vorrichtung aufser Tätigkeit gesetzt werden, so wird die
Rolle 30 mit einem Sterngriffe 32 zurückgezogen und der
Zwischenschieber mit dem Unterschlitten gekuppelt, so dafs die

Stütze dann für gewöhnliches Schleifen zu benutzen ist.
Besondere Sorgfalt ist auf das abtliefsende Kühlwasser

verwendet. Es sammelt sich in dem als Auffangschale ausge
bildeten Schlitten und läuft durch ein Abtlufsrohr (Abb. 1,
Taf. 39) in eine umlaufende Wasserrinnc des Bettes, von wo
es dem Sammelgefäfse im Bette zufliefst. Der Behälter ist
durch eine Rippe geteilt ; das verbrauchte Wasser sammelt sicii
in der einen Hälfte, lagert hier den groben Schleifstaub und
Schmutz ab, und fliefst dann über die Rippe in die andere
Seite, von wo es durch die Pumpe wieder den Arbeitstellen
zugeführt wird.

Aus Textabb. 9 ist noch der Aufspannbock für Messer
köpfe und Kegelfräser zu ersehen (Textabb. 2, 4 und 5). Der
Bock wird auf den Rundschlitten 4 gesetzt: dann kann das
Werkzeug in jeder Winkelstellung, bei der die selbsttätige
Schaltbewegung nach dem Gesagten erfolgt, geschliffen werden.

Bereclinuiig der Ablaufberge.
E. Weida in Magdeburg.

Für die Ablaufbewegung der Wagen kommen neben dem

einleitenden Stofse der Lokomotive die Seitenkraft der Schwere

in der Neigung der Ablauframpe beschleunigend, die Reibung-,

Bogen- und Luft-Widerstände verzögernd in Betracht.

Wenn bezeichnet:

Q* das Gewicht der Wagen,

a° den Neigungswinkel der Bahn,
^kg/t den Reibungswiderstand der Wagen,

kkg/t den Bogenwiderstand,

Fini die für den Luftwiderstand in Betracht kommende

Kopffläche in qm,
ym/Sek die Geschwindigkeit,

^kg/F = V = 1 (jgjj Imftwiderstand mit kgSek^/m^ als Einheit,

so ist die beschleunigende Kraft

Gl. 1) P^8=Qtsi,ia — Q t cos a — ylFv^,
also für die Lasteinheit

F
Gl. 2) . p = sin « — (^ -|- k) cos a — X -

Q

Setzt man darin ^ k = ̂o, indem man den Widerstand

der Bogen in solchen von Neigung verwandelt denkt, ferner

F
A - v'"^ = bv'^, worin b . kgSeks/mz.t gjjj passender Mittelwert
Q

ist, so wird

Gl. 3) . . p kg/t = sin d — cos « — bv^.
Frank gibt l = 0,1225 an. Die Höhenverhältnissc des

Ablaufberges sind so zu gestalten, dafs die beim stetig be

schleunigten Ablaufe eines Wagens am Fufse des Berges ge

wonnene lebendige Kraft der widerstehenden Arbeit beim stetig

verzögerten Auslaufe auf dem in dieser Beziehung ungünstigsten

Verteilungsgleise gleich wird. Dabei sind besonders auch die

Weichenbogen zu berücksichtigen; Bogen in den Abiaufanlagen

wird man vermeiden. Ist nun V die Gescbwindigkeit am Fufse

des Berges, also die Anfangsgeschwindigkeit des Auslaufes und s

der gröfste Weg in den Verteilungsgleisen, so lautet die eben

aufgestellte Gleichheit für die Masseneinheit:

Gl. 4) ^ ~ ̂ ̂  = y 1 • g [sin a — (^^ cos a -f- bv^)] ds,
worin sin a cos a -f bv- aus V ̂  v folgt. Das Gefälle
der Verteilungsgleise ist höchstens I : 400.

Differenziert liefert Gl. 4)

ds = — .
g sin a

ds =
1

V d V

cos a — bv'''

— 2 b V d V
Gl. ö) . ua fa

^  2gb sin a — cos a

und die Integration zwischen V und Vo

oder

- bv-

Gl. 6)
1

2gb
In

sin a — ̂0 cos u — bV-

sin a — ̂0 cos a — bVo'^ '

wenn V(, die Geschwindigkeit am Ende von s ist. Demnach ist

C 2gbs _ sin a — ̂0 cos a — bV"
oder

G1.7) N- =

und

G1.8) Vo'^ =

sin a — ̂0 cos a — bV^^
e 2gbs siu a -f ̂0 cos a -j- b V«^) + sina j-.^^ cos^

0 2gha (— sin a 4" i o cos a + b V-) f sin a — cos a

Aus Gl. 7) kann V berechnet werden, wenn s und v,,,

aus Gl. 8) Vo, wenn s und V gegeben sind. In Gl. 7) und 8)
kann s nur auf Strecken mit unveränderlichen a und .Co be

zogen werden: wenn V nach Gl. 7) für ein streckenweise ge
krümmtes Verteilungsgleis zu berechnen ist, so mufs Vo für

das Ende der am weitesten vom Ablaufberge entfernten Teil

strecke wie üblich angenommen und danach V für diese Strecke

berechnet, für die vorliegende Strecke dann dieses V als v«
benutzt, und so weiter bis zu der am Fufse des Ablaufberges
beginnenden Teilstrecke gerecbnet werden, indem man jedesmal
das der Eigenschaft der Teilstrecke entsprechende ^o einführt.
Wenn ein Wagen im Scheitel des Ablaufberges mit der Ge

schwindigkeit v,i abgestofscn wird, auf der Länge s^ der Rampe

mit stetig wachsender Geschwindigkeit abläuft und am Rampen-
fufse die Geschwindigkeit V erreicht, .so mufs für die Massen

einheit sein

V 2

Gl. 9) -
V

■  1 ̂  = y l.g[sinai-(^oCOsa,-)-bv2)lds,,
worin wegen v ̂  v^

sin cos -j- bv^

sein mufs.

Zu möglichster Beschleunigung des Ablaufvorganges bei
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geringster llölie des Ablauf-

beiges ist sin a, also die

Neigung der Ablaufrainpe

tunlicli grofs /u wählen.

Differenzieren und in

tegrieren von Gl. 9) zwischen
Va und V liefern:

(il. 10) . 3 -,C. cos«, -K;.
2gb sin a, — (,oCOS«,—bV-

Nach Textabb. 1 ist aber

1  »
sin (i, = , , COS«. = , —=r ,

'  \/l + n'^

s, =h \/ 1-j-n-. also nach Cl. 10) die bei gegebenem für
die Erreichung von Y nötige Höbe b der Ablaufrainpe

1  1 — 11 b \/ 1 -"l- u" = v^"

ngo—b V 1 -hn'= V-^
Gl. 1) b -

2gbyi-|-n- 1
Die Endgeschwindigkeit auf den Verteiluugsgleisen soll

für alle "Wege wenigstens annähernd gleich und für das Auf
laufen der Wagen ungefälirlicb sein. Die unter gleichen Um
ständen für alle Wagen am Fufse des Ablaufberges gleiche

Geschwindigkeit V inufs also auf allen für diese Anfangs-
ge.sehwindigkeit zu kurzen Wegen etwa durch eine Gleisbremse

zwischen dem Fufse des Ablaufberges und der ersten Ycr-

teilungsweiche abgebremst werden. Die Länge des Brems

gleises ist nach dem Unterschiede von Y für den längsten und

kürzesten Weg in den Verteilungsgleisen zu bemessen. Zu den

Berechnungen nach Gl. ti) ist nur nötig, den Wert g der

Bremskraft entsprechend zu erhöhen und dabei die für den

kleinsten Weg nach Gl. 7) berechnete Anfangsgeschwindigkeit

in Gl. 6) als v„ einzusetzen. Wenn sich dann beispielsweise Q
auf vier Räder verteilt und die Reibung zwischen Hemmschuh

und Schiene des Raddruckes beträgt, so ist die wider

stehende Kraft der Bremswirkung 0,17 . 0,25 . Q = 0,0425 Q,

also für die Lasteinheit = 0.0425, um welchen Betrag zu

erhöhen ist, um die den Verhältnissen angemessene Länge des
Bremsgleises zu finden. Auf dieser Gleis.strecke werden alle
bei den Ablaufbcwegungen nötigen Bremswirkungen nach

Schätzung der entsprechenden Bremswege durch den Hemm-
schuhleger ausgeführt. Werden Einrichtungen zum gleichzeitigen
Bremsen zweier Räder verwendet, die den Vorzug verdienen,

so ändert das nur die Zahlenwerte, nicht die Art dei- Berech

nung des Bremsweges.

Zweiachsigor K.6ttiiiigswagen der österreichischen Staatshahnen.
G. Garlik Ritter von Osoppo, Oberbaurat im Eisenbahnministerium zu Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tatel 40.

Die neue Wagengattung ist im Frieden und Kriege aus-

schliefslich füi- tlen Rettungsdienst bei Bahnunfällen bestimmt

und ist daher mit einer festen, für den Rettung-sdienst geeig

neten Einrichtung versehen. Zur äiifsercn Kennzeichnung des

Zweckes ist in der Mitte jeder Langseile unter der Fenster

brüst nug ein i'(»tes Geviert fehl mit weifsem Kreuze angebracht
Die llauptmalse und Gewichte dieser Wagen sind :

Achsstand . 6000 mm

Ganze Länge zwischen den StofsHäcIien 10590 »

Länge des Untergestelles . . . . 9350 »

Äufsere Kastenlänge 7750 »

Äufsere Kastenbi'eile 2900 »

Innere Kasteuhöhc mit Aufbau . . 2800 »

Wagenliöhe über Scliienenoberkante . 4120 »

Eigengewicht 13,10 t

Der Wagen ist ausgerüstet mit regelmäfsigen Achsen mit

Scheibenrädern, geschlossenen Achslageim aus h'lufseisenguls,

Tragfedern 1910.92. 13 mit neun Blättern, 16mm I.agei--

spiel längs, 10 mm quer, regelmäfsiger Zug- und Stols-Vor
richtung, ei.sernem Untergestell, Spindelbreihse mit seitlichem

Antriehe von der Endbühne aus durch Kurbel mit umleg

baren Griffen, selbstwirkender Sauge - Güterzug-Sclmellbremse

mit Notbremseinrichtuiig, Dampfheizleitung, Laufbrettern am

Dache, regelmäfsigen Signal - Stützen und Kloben, sowie zwei
Seilö.sen. Damit der Wagen auch in Zügen mit mehr als

60 km/St Ges(diwindigkeit verkehren kann, darf die Stärke der
Radreifen nicht unter 35 mm berabgehen.

In das eichene Kastengerippe, in dem die Säulen und

Verbindungshölzer entsprechend den Seitenfenstern und Stirn
türen ausgeteilt und mit eisernen Winkeln, Bändern und Stahl-

Flachsclirägen verbunden sind, sind für die Befestigung der
Tragriegel, Tragbahren, Winden und Wasserbehälter besondere
Riegel und (juersfücke eingezogen. Alle Seiten- und Stirn-
Wände, das Dach und der Aufbau haben dopi)elte Schalung.
Die äufsere Schalung der Stirn- und Seiten-Wände ist aus

13 mm starken, lotrechten, die innere aus 13 mm starken,
wagerechten Fichtenbrettern hergestellt. Der Kasten ist aufsen
grün gestrichen und lackiert, die Wände sind innen licht,
eicbenholzartig gestrichen. Das Dach mit Wärmscbutz aus
Korkstein ist mit Segelleinwand gedeckt.

Die Daclibogen sind aus IMatfen von Eschen- und weichem
Holze hergestellt, jeder zweite mit Winkeleisen versteift. Der
Fufsboden ist mit Linoleum belegt. Die Stärke der Seiteh-

wände beträgt 65, der Stirnwände 60, des Fulsbodens 80, des
Daches 70 mm.

Der Dachaufbau reicht der Länge nach über den ganzen

Wagenkasten und bat an jeder liang.seite zwei Fenster zum
Aufklappen, sieben feste, zwei Lüftött'nungen für Luftsauger
und innen mit Stangen zu bewegende Schieber, an jeder
Stirnseite drei feste Fenster. Die Decke und der Aufbau sind

innen beinweifs gestrichen.

In die Rahmen der festen Fenster sind je zwei Glas-

scheihen mit festem Abstände, in die der beweglichen einfache,

matte Scheiben eingesetzt, letztere haben aufsen feste Läden
aus Blechstreifen. Die Langwände des Dachaufbaues sind 50,

die Stirnwände 60, das Dach ist 70 mm stark.

Das Innere ist durch nach aufsen schlagende, zweiflügelige

Türen von lOttO mm Weife mit Verschlufs durch obere und

untere federnde Riegel, Fallenschlofs mit beiderseitigen Drückern
und Öse für Bleisiegel von den Endbühnen getrennt. In die
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oberen Teile der Türflügel sind feste Fenster eingesetzt und
innen und aufsen mit Schutzgittern aus Ilundstäben und Flach

schienen gesichert. Die Fenster in der Seitenwand auf der
Seite des Ofens und im Aborte sind herablafsbar mit Prefs-

rahmen, die auf der Gegenseite fest mit gelenkig befestigten
Holzladen versehen.

Die Glastafel des Ahortfensters ist aus mattem Glase mit

einer durchsichtigen Kreisfläche von 40 mm.

Die Vorhänge der Stirntüren, Seitcnwandfenster und die

an den festen Fenstern im Aufbaue sind aus ungebleichtem

Drelle hergestellt und auf eisernen Stangen mit Ringen ver

schiebbar.

Die Endbühnen sind 800 mm breit, das Geländer mit

den Ahscldulsblechen ist so eingerichtet, dafs die Altschlui's-

bleche nach Ausheben der beiden mittleren Geländerpfosten in

770 mm Abstand und der 50 x 10 mm starken Geländer

stangen zur Verbreiterung der Endbühnen heim Ein- und Aus

laden umgelegt werden können, in welcher liUge sie mit an

genieteten Dügeln auf den Köpfen der Hufferkörhe ruhen.

Die 8J50 mm breiten L'bergangshrücken legen sich auf

geklappt an die beiden Mittelsäulen und werden durch an

diesen drehbar befestigte Rlechschuhe gehalten.

Die Ecksäulen des Geländers aus Rundeisen von .30 mm

sind einerseits an dem Rruststücke, anderseits an dem Stirn

rahmen befestigt und dienen als Handgriffe beim Resteigen

der drei auf Fufsbrettstützen befestigten Auftrittbretter. Die

Eudbühnen werden seitli(di durch einzulegende Abschlufsstangen

abgeschlossen.

Für das Einbringen von schwer Verletzten auf Tragbahren

ist an einer Stirnseite ein Drehkran A mit 1430 mm Ausladung

angebracht. Kranständer und Ausleger sind aus doppelten

Winkeln von 40 . 40 . 5, die Streben aus solchen von 30 . 30. 4 mm

gebildet, mit Knotenblechen verbunden; in dem 50mm weiten

Zwischeni'aume sind die Rollenführungen angeordnet.

975 mm über der Oberkante des Untergestelles ist auf

Kragstücke an den beiden Winkeln des Kranständers die

Windetrommel von 100 mm Durchmesser mit einem Sperr

klinkenrade gelagert. Die aufsteckbare Windekurbel wird im

Wageninnern in der Nähe der Tür aufgehängt. Der Kran

ständer ist drehbar oben in einem Zapfenlager am Stirn-

rahraen, unten an einem Spurlager an der Brust gelagert.

Am Kranständer ist ein Sperrbogen angebracht, der durch

Eingreifen eines Stiftes die drei folgenden Stellungen des Kranes

festlegt: in der Richtung der Endhühne aufser Dienst, in der

Richtung des Gleises zum Ein- und Ausladen der Verletzten

auf Tragbahren, vor der Stirntür unter Festlegung durch einen

Anschlag zum Befördern der gehobenen Tragbahre durch die Tür.

Die Seilscheibe am Ausleger gestattet das Eiidiängen

eines Querhebels für die Aufhängung der Tragbahre" mit einem

Federhaken. Für die Befestigung des Flaschenzuges ist ein

Haken an die Strebe genietet. Der Querhebel trägt an den

Enden Ringe für die Drahtseile der Tragbahren zum Aufwinden

bis zur Höhe der Endhühne.

Zur Beförderung der Tragbahren im Wagen sind zwei

getrennte Hebevorrichtungen eingebaut. 2050 mm über dem

Fufsboden sind quer 1280 mm von der Stirnseite zwei Winkel

von 50.50.6 mm in 80 mm Abstand als Fahrbahn einer

J.aufkatze angebracht. Das über die Laufkatze geführte Draht

seil von 6 mm steht durch Umlenkrollen mit einer Winde

trommel mit Sperrklinke bei der Doppeltür in Verbindung.

An die Hubrolle der Laufkatze ist ein Hebel für die Draht

seile der Tragbahren gehängt. Diese Anordnung ist doppelt
vorhanden.

Die Tragbahre besteht aus einem versteiften600 mm breiten,

1870 mm langen Holzrahmen mit gepolsterter Liegefläche, dessen

Holme auf 2370 mm lang auszuziehen sind, einem verstell

baren Kopfteilc und einem herausziehbaren 300 mm hohen

Fufsteile. Zur Erleichterung der Bewegung läuft die Trag

bahre auf vier kleinen Rollen.

An den Holmteilen sind je zwei Handhaben zum Ein

hängen der Drahtseile und je zwei Einsteckösen zum Einschiehen

von seitlichen, 900 mm langen. 130 mm hohen Schutzwänden

ans iMannesmannröhren angebracht : die Rohre sind mit.Manilla-

schnüren eingeflochten.

Die vier 200 mm über dem Fufsboden hefindlichen Trag-

hahren .sind hinten an der Seitenwand auf angeschrauhtcn

Bettstützen, vorne auf hölzerne an den Fufsboden geschraubte

Lager gestützt, die vier oberen Tragbahren, 1130 inim über

Fufsboden, sind hinten ebenso gelagert, vorne an Gurten, die

an den Aufbau-OheiTabmeii befestigt sind, aufgehängt.

Um je zwei Tragbahren fibcreinander nach drei Seiten

ahschliefsen zu können, sind an Ringen verschiehbare Stoff

vorhänge auf 16 mm dicken Gasrohren angebracht.

Jede Tragbahre ist mit 1 Kopfpolster, 1 Leintuche und

2 Decken ausgerüstet. An entsprechenden Stellen sind für

jede Tragbahre ein fester Gurt zum Anhalten, ein Auflage

brett an den Seitenwänden und vier Riemen zum Festschnallen

iler Kranken vorhanden.

An der Kranseite ist ein ahgeschlossenei- Abortraum von

900. 800 mm mit frei stehender Schale aus gebranntem Tone

für Wasserspülung in der Ecke eingebaut. Der Wasserbehälter

aus Zinkblech hält 50 1, die kuiifernen Leitungsrohre sind frei

verlegt.

Der Fufsboden des Ahortraumes besteht aus geschliffenem

Magnesia - Estriche, die Wände der Fensterbrüstung aus über-

fangenern Zinkbleche, darüber sind sie elfenbeinartig gestrichen
Die 500 mm weite Aborttür ist durch ein Fallenschlofs mit

beiderseitigem Drücker, darüber von innen durch einen Vor

reiher zu schliefsen. In die Decke ist ein Luftsauger ein

gebaut.

Gegenüber dem Wasserbehälter ist in angemessener Höhe

auf Kragstücken ein Kasten mit sechs Karl)iddosen und einer

Blechschere zum Offnen untergebracht. In der andern Ecke

derselben Stirnseite steht ein Waschtisch mit Marmor]datte und

einem Kipphecken aus gebranntem Tone mit. Ablaufrohr. Das

Wasser liefert ein übereck angebrachter Behälter für 40 1.

Der Wagen wird durch einen M e i d i n g e r-Ofen mit

Luftzuführung von aufsen und Schieberrost geheizt, der nahezu

in der Längemitte an einer Seitenwand auf 700 . 500 mm

grofsem Bleche steht. Auf dem Ofen ist ein kupferner Wasser

kessel mit Hahn und Handhabe vorgesehen. Die Seiten wand

trägt hinter dem Ofen eine 3 mm starke Asbestplatte und auf
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Abstandschrauben i mm dickes Blech. Das Rauchrohr ist so
in das Dach eingebaut, dafs keine Feuersgefahr besteht. Die

Höhe des Rauchrohres mit Hut cntspriclit auch der italienisch(!n

Umrifslinic. Neben dem Ofen steht eine Kiste für Hol/, und

Kohle mit Deckel, Kohlenschaufel und Feuerhaken.

Die Dampfheizleitung endet an den Bruststücken des

Wagens in je zwei A])z\veigungen mit einem Al)sperrhahne.

Die Beleuchtung erfolgt mit von innen zu öft'neinhni

Abb. 1 bis d.
Abi.. I.

Deckenlampen nach Lafaurie-Rotel übereck in 950 mm

Abstand von der Wagenniitte, die Höhe vom Fufsboden bis

Unterkante der Glocke beträgt 2025 mm. Aufserdem ist an

jeder Stirnseite über der Doj.peltür eine Azetilenlampe mit ab-
'  nehmbarem Blechs(diirnie und Gasentwickeier für die Beleuchtung
des Inneren, der Fndbühnen und des Vorfeldes vorgesehen.

i  Für die Bedienung der Stirnwandlampen bestehen folgende

Vorschriften (Textahb. 1 bis 3).

Giiseutwickeler.
Abb. 2.

1. Bereitstellung der Laini.en.

a) Behandelnng der Karbidhüchsen.

7air Füllung der Lampen dient das im Abortrauine in

verlöteten Blechbüchsen für je 2 kg verwahrte Karbid. Der

Inhalt einer Büchse reicht für die Füllung der hei<len

Stirnwand- und der drei Hand-Lampen mit je 700 und

200 g aus.

Zum Offnen der Büchsen dient die Blechschere im

Karbidkasten. Das Offnen der Biudise wie das Füllen der

Lampe darf nur anfserhalb des Wagens vorgenommen

werden. Leere oder angebrochene Karbidbüchsen dürfen

nicht mehr im Wagen untergebracht werden.

b) Füllen der Gasentwickeier.
Der zu füllende Gasentwickeier mufs nacdi Lösen der

Überwurfmutter i und der Flügelmutter bei k abgenommen

werden. Dann ist der Zweiweghahn z in die Stellung «Zu»

zu bringen, die Was.serfüllschranbe e abzunehmen und der

Wasserbehälter a mit Wasser zu füllen.

Bei 6" und gröfserer Kälte sind dem Wasser lO"/,,

Brennspiritus beizumengen, also auf den Inhalt von 2 1 0,2 1.

Durch Drehen des Handrades f nach links wird der

Verschlufs 1 gelöst und um den Bolzen t umgelegt. Der hervor

tretende Karbidbehälter v wird herausgezogen, der Deckel

der Karbidtrommel so lange verdreht, bis sich der Stift u

in die Richtung des Schlitzes stellt, sodafs der Deckel ab

gehoben werden kann. Der Karbidbebälter wird nun zur

Hälfte mit 600 bis 700 g Karbid gefüllt, der Deckel wieder

aufgesetzt, der Behälter eingeschoben und der Verschlufs

geschlossen. Dann ist die Gasreinigungschraube r zu lösen.
Organ riir die Fortschritte des Eiseubalinwesens. Neue Folge. LII. Band. Ui. Heft. 1915.

das Körbchen h herauszuziolien und zu füllen, niid zwar

unten mit einer losen Schicht Watte aus dem Tischchen

Nr. 2 oder Rofshaar. dann bis zur Hälfte mit Karbid und

darauf mit einer losen Schicht Watte. Nach Einbringen

des Gasreinigerkörhchens h wird die Gasreinigungschrauhe r

wieder aufgesetzt, und nun ist der Gasentwickeier an seinen

Platz zu bringen und eine verläfsliche Verbindung des

Leitungsrohres zur Lamj.e mit dem Gasentwickeier durch

Festziehen der Üherwurfmutter i herzustellen. Auch ist

der Gasentwickeier durch die vorher gelöste Flügelmutter

bei k wieder zu befestigen.

2. Inbetriebsetzen der gefüllten Lampe.

Der Hebel z des Zweiweghahnes h wird in die Stellung

«Auf» gehracht, wodurch Wasser zum Karbide gelangt, die

Lampe sofort angezündet und der Glasdeckel nebst dem

Blechschirme geschlossen, wobei die Scbraube der Blech-

abschlufsscheihc angezogen werden mufs.

Zur Beleuchtung der Endbühne ist der Blechschirm

abzunehmen und an den Nägeln im Wageninnern neben den

Stirn Wandlampen aufzuhängen.

3. Ahstellen der Lampe.

Der Hebel z des Zweiweghahnes wird in die Stellung

«Zu» gebracht, wodurch die Gasentwickelung aufhört. Das

nachströmende Gas strömt durch eine zweite Bohrung in

den Zweiweghahn ah.

4. Reinigen der Lampe.

Nach jeder Benutzung des Fahrzeuges ist die Vorrichtung

vollständig zu entleeren und zu reinigen, indem zunächst

die Karhidtrommel herausgezogen, geöffnet und in fliefsen-

42
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dem Wasser gespült wird, so dafs nirgend Kalkschlamm
bleibt. Der Raum der Karbidtrommel im Gasentwickeier

wird gereinigt, indem man das Wasser aus dem Behälter a

bei geöffnetem Hahne h und oft'enem Verschlüsse 1 aus-

fliefsen läfst. Der Wirbel des Wasserhahnes h wird nach

Lösen der Schraube s und der Überwurfmutter m bisweilen

herausgezogen und Wasser in vollem Strahle durch die Ver

teilrohre gespült. Die vollständige Entleerung des Wasser
behälters erfolgt durch Ölfnen der Ablafsschraube w.

Für die Handlaternen gilt Folgendes: Vor der Ver

wendung der Laterne wird die Schraube am Boden des

Karbidbehälters ganz nachgelassen und der Karbidbehälter

aus dem Hakenverschlusse entfernt. Das Karbidgefäfs wird
dann mit Karbid um das siebartige Röhrchen bis etwas
über die Hälfte gefüllt; hierauf steckt man den Federboden

darüber, schiebt den ganzen Behälter über den Hakenver-
scblufs und verschliefst ihn. Die untere Schraube wird

dann wieder fest zugeschraubt und dadurch das ganze Ge-
fäfs gasdicht geschlossen.

Zum Anzünden stellt man den Tropfenregler bis er an
den Anschlag stöfst, wonach in einer bis zwei Minuten genug
Gas entstellt, um die Laterne anzünden zu können. Zum
Löschen wird der Tropfenregler zurückgestellt und die
Flamme gelöscht. Der Dichtring darf nie fehlen. Altes
Karbid soll nach der Verwendung sofort entfernt werden.

In der Mitte des Wagens ist im Untergestelle ein 1580 mm
breiter, 1700 mm tiefer und 630 mm hoher Kasten befestigt,
dessen Gerippe und Türrahmen aus Eichenholz, dessen Decke,
Boden und innere Verschalung aus weichem Holze hergestellt
sind; aulsen ist er mit Blech verkleidet. Der Unterkasten
hat auf jeder Langseite eine 920 mm breite Doppeltür mit
Riegel und Bartschlols, die zum Einlegen verschiedener Teile
der Ausrüstung dient. Aufserdem sind Öfen für Bleisiegel an
gebracht.

Einrichtungen und Ausrüstungsteile sind die folgenden.
Ein Bört mit di-ei Fächern über einander, enthaltend:

3 kupferne Wasserkannen für 25 1.

Im obersten Fache: 1 überfangener Wasserkrug zu 6 1,
I Drahtkorb mit 6 Wassergläsern.

1 Tischchen mit Schubladen enthaltend: 1 Schnellsieder
mit Kochgefäfs, 1 übeidängene Teekanne, I Teeseiher aus
Nickel, 1 Glas für 70 g Tee, 1 Blechbüchse für Würfelzuckei",
3 Teelötlel, 3 Krankenschalen, 1 Schitfchen für Heilmittel.

Unter dem Tischchen auf dem Fachbrette: 2 Wasch
becken aus Papier zu 2 1, 2 Kannen aus Papier zu 1 1, Ent-
seuchiingsHüssigkeiten, 2 Eiterschalen aus Papier.

1 Tischchen mit Schublade, enthaltend: 2 gläserne Urin-
Haschen, 2 überfangene Spuekschalen, 2 Seifenschalen mit je
I  Stücke Karbolseife, 20 Krankentafeln, ein Paket Watte
und die Azetilenlampen.

Unter dem Tischchen auf dem Fachbrette 2 überfangene
Blechwascbbecken, 2 Leibschüsseln, 1 Ausgufskübel aus Blech.

Die oberen Platten der Tischchen sind mit weifsem Linoleum
bespannt.

Ferner sind vorhanden: 1 Kasten für Heilmittel, 3 trag
bare Azetilenlampen mit Blende, 2 Handlaternen mit rotem

Glase, 1 Kasten mit 11 2inkfackeln und 6 Blechstulpen,
1 Armsessel von gebogenem Holze, mit Leder gepolstert, 2 Feld

sessel, 1 Stiegensessel, 1 Lüftungschlüssel, 3 Kurbeln für die

, Winden, 2 wasserdichte Wassereimer, 1 blecherner Wasser-

I  kübel, 1 Signalfahne, 1 Wand-Wärmemesser, 2 Behälter für
Zündhölzchen, 4 Kleiderhaken, 1 Rahmen mit Zeichnung der
Einrichtung des Wagens, 1 Rahmen mit Verzeichnis der Aus

stattung, 1 Rahmen mit Vorschrift über die Behandelung des

Ofens, 1 Rahmen mit Vorschrift über Gasentwickeier und

Azetilenlampen.

Der Rettungskasten an der Seitenwand zwischen den beiden

Tischen enthält: 1 Besteck mit 2 Messern für Ärzte, 3 Skal
pelle, 2 Bogensägen mit Ersatzblättern, 2 Nadeln zum Unter

binden, 1 Schrauben-Drehständer, 2 einfache stumpfe Haken,
2 spitze Doj)])elhaken, 6 Arterien-Klammern, 1 Knochenzange,
1 Schraubenzieher.

1 chirurgisches Taschenbesteck enthaltend 1 gerade Schere,
1 Hohlschere, 1 Skali)elbistouri, 1 spitzes Bistouri, 1 ge
kröpftes Bi.stouri, 2 Aderlafs-Lanzetten , 1 Aderlafs - Binde,
1 Rasiermesser, 1 Beloquesches Rohr, 1 Meifselsonde, 1 Hohl
sonde. 1 geöhrte Sonde, 1 Zange zum Blutstillen in der
Gröfse einer Kornzange, 2 Unterbindungszangen, 1 Lapisträger,
1 Spatel, 4 Heftnadeln, 50 Karlsbadei- Nadeln.

1 Schachtel mit 24 Sicherheitsnadeln, 100 Stecknadeln,
10 Nähnadeln. 1 Knäuel Zwirn und 6 Spulen mit Karbol ge
tränkter Nähseide.

1  Holzkasten mit Fächern für 2 Fläschchen mit je 50 g
Chlorotorm, 2 Fläschchen mit je 50 g reiner verdichteter
Karbolsäure von 10 zu 10 g geteilt, 1 Fläschchen mit je 50 g
Hoftmannstropfeu, 1 Gläschen mit 2 Strähnen Katgutfäden von
verschiedener Stärke, 1 Gläschen mit 10 Sublimatpastillen,
1 Streubüchse mit 50 g Jodoformpulver, 1 Blechbüchse mit
200 g Vaseline für Brandwunden, 1 Troi)fHäschchen für Chloro
form, 1 Korb nach Esmarcli, 1 Zungenhalter, 1 Hornlöffel.
1 Trinkbecher aus Zinn oder Papier, 1 PHasterschere, 1 Schienen
messer, 4 Drehständer, 2 Bürsten für Abreibungen, 2 Hand
laternen mit Glaszilindei', 2 Handleucbter, 1 kg Stearinkerzen,
2 Wach.sstöcke, 1 Eiterscbale aus Papier, 1 Kanne mit Schnabel
aus Papier. 1 längliches Waschbecken aus Papier, 2 Wasch
becken aus Papier, 2 Stücke Handseife, 1 Nagelbürste, 1 Blech
büchse mit KautscbukpHaster, 12 Tafeln gewöhnlicher Watte,
2 kg Baumwolltäden nach Bruns, 20 m aufsaugenden Ver
bandstoffes, 2 m Gewebe mit 5^/^ Jodoform, 2 m wasserdichten
Stoffes, 1 Schachtel mit gestärkten Organsinbiiiden für er
starrende Verbände, je fünfzehn 5, 8 und 12 cm breite Kaliko
binden, je drei 5 und 8 cm breite Jjeinenbinden, 6 Handtücher.
20 Umschläge, 12 dreieckige Verbandtücher, 40 m lingerbreite
Leinenbändeben, 1 Schürze, 3 lange Blockstiefel nach Petit
mit Stützvorrichtung, 3 Wattei)olster für die Blockstiefel,
40 Holzschienen, 4 Bogen Pappdeckel, 6 Häckerlingpolster.

Zum Einladen werden die Tragbahren von der Rettungs
mannschaft aus dem Wagen herbeigeholt, mit den darauf gebet
teten Kranken unter den ausgeschwenkten Kran gebracht, mit.
den Drahtseilen in die Ringe des Querbaumes am Krane ge-
bängt, und auf die Endl)ühne gehoben. Von hier werden sie
nach Lösen der Seile entweder mit der Hand in den Wagen
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gosclioben, oder bis unter die zweite Hebevorrichtung getragen,
Iiier wieder mit Di-aiitseilen an den Katzenhebel gebängt und mit
der Winde am Tüi-pfosten in die gewünschte Höhe und Lage ge-
l'i-aciit. Zuerst müssen die vier Ti-agbahren des hintern Teiles
des Wagens eingestellt werden, zuletzt die vordem. Sind alle
acht liagbaliren eingeladen, so werden die Drahtseile von den

Das Kraftfahrzeug
Schmitz, Kegierungs- und

Wie in die meisten Betriebe, ist der Kraftwagen in der
in Textabb. 1 bis 5 dargestellten Ausbildung auch in die '
Eisenbahnwerkstätten eingeführt. In der W^erkstätte Frank- !
tuit a. M. AMirdcn früher die ^Werkstoffe aus dem Jjagerliause j

K)uerhebeln entfernt, die Türen geschlossen und der Drehkran
beigedreht, nachdem das Geländer und die Abschlufsblecbc in
die ursprüngliche Lage gebracht sind. Das Ausladen erfolgt
umgekehrt.

Die österreichischen Staatsbabnen haben bis jetzt 18 solche
Wagen eingestellt.

in der Werkstatt.

Baurat in Frankfurt a. M.

von Arbeitern nach den einzelnen Abteilungen befördert, nach
dem der W^erkmeister die erforderlichen Teile ausgesucht und
in Empfang genommen hatte. Dadurch wurden täglich vier
bis sechs IVIann eine Stunde lang ihren Arbeiten entzogen.

Abb. 1.

Zweiachsiger Triebwagen.

Ma ßstab 1 : 20.

Abb. 2. Abb. 3.

Aulserdem waren ständig acht Mann beschäftigt, die auszu
bessernden Bauteile von den Wagen nach der Schmiede und
Dreherei und wieder zurückzuschaffen, und in der Werksfätte
hergestellte Ölfarbe und Spachtelmasse oder bearbeitete Vorrat
stücke nach dem Lagerhause zu bringen. Alle diese Arbeiten
werden jetztvon zwei Mann mit Hülfe des Kraftfahrzeuges geleistet.

Der zweiachsige Triebwagen hat eine 2.3 m lange, 1,2 m
breite Bühne mit dem Stande des Führers an einem Ende.

Von hier aus bedient ein Mann die Steuerung, die Hand- und
die Fufs-Bremse, im Stillstande ist der Wagen gebremst. Gute
Federn und Gummiräder machen ihn geeignet, ohne Schaden
auf gepflasterten Höfen und in Werkstättenräumen zu fahren.

42*
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Alih. 4. Abb. ö.

P'ür den Antrieb dient ein eingebauter Speicher von 40

Zellen mit 75 bis 110 V Spannung und 80 Amp Ladefähig

keit bei fünfstündiger Entladung. Die von ihm gespeisten beiden

Triebmaschinen leisten je 0,9 ES in nnterbroelienem Detrieho

und geben dem Wagen 4500, 6000 oder 8000 m/St Geschwin

digkeit. Die gröfste Belastung dieses Wagens heträgt 1000 kg.

Der Steuerschalter hat für den Vor- und den rtin^k-Lauf

je drei Anzapfstufen und die Widerstände sind so bemessen,

dafs auch auf den Zwischenstufen gefahren werden kann.

Den Ladezustand des Speichers zeigt ein Voltmc,sser an. |
Der Gleichstrom wird aus dem vorhandenen Drehstrome durch |
einen Gleichrichter mit Quecksilberdamjjf erzeugt.

Die täglichen Betriebskosten erwacbsen aus zweistündigem

Aufladen mittags und betragen 1,50 Jl. In halbjährigem Be

triebe mnlsten zwei Ilartguminizellcn, mehrere Finger am

Steuerschalter und zwei Metallfadenlampen ersetzt werden.

Der Wagen wurde von der Allgemeinen Elektrizitäts

gesellschaft für 4760 -Jt geliefert.

Die Wirtschaft des Wagens stellt sich folgendermafsen:

N a c b
Emil Ratheiiao f.

Am 20. Juni 1915 ist der Generaldirektor der .Vllge-

meinen Elektrizitäts-Gesellschaft und der Berliner Elektrizitäts

werke, der Geheime Baurat Dr. phil., 1^r.=ving. ehrenhalher

Emil R.athenau, in Berlin gestorben. Rathenau wurde

am. 11. Dezember 1838 in Berlin geboren. Nachdem er das

Gymnasium zum grauen Kloster besu(;ht und eine viereinhalb
jährige praktische Tätigkeit auf der «Wilhelmshütte» bei S]n'ottau

durchgemacbt hatte, die ihm gründliche Kenntnis des Mas(4iinen-

faches verschaffte, studierte er auf den Polytechniken zn Han

nover und Zürich. Als Ingenieur fand er zunächst Beschäftigung

in der Imkomotivfabrik von Borsig in Berlin, gab diese

Stellung aber schon nach kurzer Zeit auf, und arbeitete dann

in der Schitt'smaschinenfahi-ik von John Penn und Go. in

Greenwich. Auf Wunsch der Eltern nach Deutschland zurück

gekehrt, kaufte Kathenau in seiner Vaterstadt eine kleine
jMaschinenfahrik, die sich unter seiner Leitung zwar zu einem

Musterbetriebe entwickelte, aber nur geringen Nutzen abwarf.

Er vei'kaufte deshalb das inzwischen untei- dem Namen «Ber

liner Union» in eine Akticnge.sellschaft nmgeAvandelte Werk

1. Beförderung durch Handarbeiter:

a) 8 Mann zu je 5 JC Tagesverdienst
b) für Geräte und deren Unterhaltung

12 000

100

Jl

S

48

96

800

208

520

120

238

il50
3150

Summe 12100

II. Beförderung mit dem Kraftwagen:

a) 4 "/o Minsen von 1200 c/# für einen Gleich
richter mit Quecksilberdampf nebst Leitung
und Ladeanschlufs

b) Abschreibung 8 "/(

c) Verbrauch an Glaskörpern und Unterhaltung

d) 4 "/„ Zinsen von 5 200 c//^ für Wagen und
bereit zu haltende Ersatzstücke . . . .

e) Abschreibung für den Wagen 10"/„ .

f) Abschreibung für den Speicher nochmals 10"/,,
g) Erhaltung des Wagens 5

h) Strom- und Lade-Kosten täglich 1,50 c/// .
i) Lohn für zwei Alann nehst Zulage . .

zusammen 5130 e/#

Die Beschaffungskosten werden also reichlich in einem

Jahre getilgt.

r II f.
und verbrachte die nächsten zehn Jahre mit leidenschaftlichem

Lernen und Suchen nach seinem wahren Berufe. Neue, grofse

Eindrücke empfing Ratlienau 1876 auf der We!tau,sstellung

in Philadelphia, und die daran angeschlossene Studienreise ver

tiefte seine Kenntnisse der neueren Arbeitverfahren. Im Jahre

1882 schnf Rathen an in Berlin die erste elektrische Glüh

lichtanlage, ein Jahr später rief er die «Deutsche Edison-

GesellschaB für angewandte Elektrizität» ins Lehen, die bereits

im Jahre 1887 der allgemeiner wei-denden Betätignng des

Unternehmens entsprechend ihren Namen in «AllgeimMiic Elek

trizitäts-Gesellschaft» umänderte. Sie beschränkte sich zu

nächst im Wesentlichen auf die Herstellung von (dektrischen

Beleuchtungsanlagen, erweiterte aber bald ihre Erzengnisse nach

vielen Seiten. Im Jahre 1884 gründete Rat Ii e na n unter

Beteiligung mehrerer Banken die Städtischen Elektrizitätswerke

in Berlin, die 18S7 in die «Berliner Elektrizitätswerke» um

gewandelt wurden. .Mit der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell

schaft wurde das mnie Unternehmen dadurch vei'knüplt, dals

es sich verpflichten mufste, von ihr die nötigen Maschinen,

Stoffe und Lami)en zu kaufen.
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Neben den Licht- und Kraft-Werken, von denen die All
gemeine Klektrizitäts-Gesellschaft im imnfe der Zeit eine grofse
Anzahl in Deutschland und dem Auslande errichtete, wurde
die Elektrizität auch auf anderen Gehieten heimisch gemacht,
und zunächst tlie elektrische Ausstattung der Strarsenhahnen
in die Wege geleitet, wohei eingewurzelte Vorurteile auszu

rotten waren. Weiter wurde unter der zielhewufsten und rast

losen Tätigkeit Rat he na US die elektrische Kraftüiiertragung,
der Hau elektrischer Hoch- und Untergrund-Rahnen, sowie der i

Umbau von Hauptbahnen für elektrischen Hctrieh aufgenommen.

Als ein kluger Gestalter auf neuen wirtschaftlichen Bahnen

hat Rat heu au die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft auf

die heutige Höhe gebracht. i\Iit ihm ist einer der hervorragend-

sttm Männer des deutschen Grol'sgewerhes dahin gegangen, iler

mit ungewöhnliciter Tat- und Willens-Kraft regen Unterneiiin-

ungsgeist verband und sich grofse Verdienste erworben hat.

Ihm ist es zu danken, dafs das deutsche Elektrizitätsgewerhe

nicht nur den deutschen Bedarf, sondern einen erheblichen Teil

des Welthedarfes deckt. I)er Vm-lust Rathenaus trifft alle tech

nischen und wirtschaftlichen Kreise unseres Vaterlandes. —k.

Bericht über die Fortschritte des Eisenhahnwesens.
Ober

Eiserne Schwellen der »ly'allonal Sleei Tie do.« In llarrlshiirg'.
(Kaihvay Age Uazetle 1914, Ii, Bd 57. Heft 25, 18. Dezember, S. 1147.

Mit Abbildungen.)

Bei Pittshurg liegen seit Dezember 1913 203 von der

»National Stcel Tie Co.« in Harrishurg hergestellte Schwellen

in einem Hau|)tgleise der Pennsylvania-Bahn mit sehr schnellem

und starkem Verkehre in einem Bogen von 874 m Halbmesser.

Nach zehn Monaten waren Schwellen und Gleis so gut, wie

zu Anfang.

Die S(diwelle (Textahh. 1 und 2) hat j I-förmigen Quer-

Quer.sclinltt.
Mal.lstab

Abi). 2. Längsril,i.
: 10.

220 -

bau.

Die äurs(!rcn beiden Bolzen dienen mir zur Befestigung

eines Gehäuses, das die Haupt holzen vor dem Drucke der

Schwellcnfüllung schützt. B—s.

S|)('rriuiitter.

(Hai! way Age Gazette 1914, II, Bd. 57, Heft 12, 18. September, S. 580.
Mit Abbildinigen.)

Die von der «Daniels Safety Device Co.» in Chikago

in den Handel gebrachte, von mehreren amerikanischen Eisen

bahnen mit Flrfolg verwendete Sperrmutter (Textahh. 1 und 2)
Abb. 1. Abb. 2.

schnitt mit stählernen, die untern Ränder verbindenden Bändern.

Die Schiene ist auf jeder Schwelle mit zwei Bolzen befestigt;

diese gehen von unten durch eine Versteifungsplatte auf der

Unterseite der Schwellendecke, durch diese seihst, ein strom

dichtes Kissen, die Unterlegplatte und eiiu; Klenimplatte, auf

die die Vlutter niedergeschrauht wird. Diese Klemmplatteii

passen genau zwischen Leisten auf der Uuterleg])latte, so dafs

sie sich nicht drehen können, und schmiegen sich der Schräge

des Schicnenfuises an. Die .stromdichtcn Kis.sen aus wasser-

ilichtem Pajiiere mildern zugleich die Stöfse.

Bahnhöfe und de

\ciicr Haiiptbalmhof In Denver in Kolorado.
(Engineering News 1915, 1, Bd. 78, Heft 18, 1. April, S. B80. Mit

Abbildungen.)
Hierzu Zeichioingen Abb. 8 bis 12 auf Tafel 89.

Abb. 8, Tat". 39 zeigt den Lageiilan des geplanten, neuen

Haupthahnhofes in Denver in Kolorado für die in die Stadt

einlaufenden Bahnen. Dci- Bahnhof wird ungefähr 1,5 m iiölier

gelegt, mit 1 Querneigung vom Fhnpfang.sgebäude der Ent

wässerung wegen. F> hat neun durchgehende Gleise von 700 m

durchschnittlicher Länge und eines für Güterverkehr und Fahrten

der Verschiehelokomotiven. Die äufseren vier Fahrgastgleise

haben gemischte Spur von 1,435 m und 914 mm. An jedem

der beiden Enden des Bahnhofes befindet sich ein Stellwerksturm.

ist eine gewöhnliidie Schraubenmutter, in deren Auflagcrflächc
ein kleines Stück gehärteten Stahles eingesetzt ist. Dieses
S])errstück steht in solchem Winkel, dafs es heim Autschrauhen
der Mutter frei über die Bolzenwindungen gleitet, hei einem

Vei'suche, die Mutter zuriu-kzudrehen, aber mit .scharfer Kante
in die Windungen ein.schneidet. Abweichungen des Durch
messers des Bolzengewindes bis ungefähr 1 mm hindern die
Wirkung der Mutter nicht. Bei Ahnutzuug der Auflagerfläche
oder Didinuiig des Bolzens kann die Mutter angezogen werden,
sie verschliefst sich iu der neuen Bage ebenso wirk.sam. Bei

Erschütterungen des Bolzens .soll sich die Mutter seihst anzu

ziehen streben. Das Sjierrstück kann auch auf der Krone der

Multiu' angeliraciit werden, um es mit einem Nagel oder Keile
lösen zu können. B—s.

ren Ausstattung.

Die Bahnsteige, zwischen den Gleisen (Abb. 9, Tat". 39)

sind abwechselnd Fahrgast- und Gei)äck-Steige. 3fi5 und (125 m

lang und abwechselnd 8,38 und 7.32 m zwisclum den Gleismitten

breit. Die Falirgaststeige erhalten einstielige Dächer aus

Grobmörtel (Abb. 10 bis 12, Taf. 39) in getrennten Teilen.
Der Bahnhof hat an einem F]nde einen 5,18 in breiten Be-

stätterung- und Post-Tunnel, am andern einen ebenso breiten
Gepäcktunnel. Zur Beförderung des Gutes sollen elektrische
Triehkarren verwendet werden. An einem Ende des Bahnhofes

liegt ein Stumpfgleis für Geiiäckwagen, am andern je eines
für Bost- und Bestätterung-Wagen. Diese Gleise haben hohe,

durch Rampen zugängliche Bahnsteige.



280

119.

Süd

Orts^/eJae oben,
FerngleJse unten

Die Ziigangshalle zwischen dem Empfangsgebäude und

den Gleisen (Abb. 9, Tat". 39) ist 12 bis 15 m breit. Sie

liegt gleich mit dem llauj)tgeschos8e des Empfangsgebäudes,
1,22 m unter Dahnsteighühc und ist durch

eine Einfriedigung vom ci-sten Uahiisteige

getrennt. Abfahrende gehen durch die

Sperre-Türen über eine 3,36 m breite,

1  : 10 geneigte Hampc nach eiiumi 9, Dl m

breiten Jtahnsleigtunnel hinab Vom Ende

dieses Tunnels führt eine Kampe für An

kommende unter dem J'hnpfangsgebäude nach der Strarse hinauf.
Die Sohle des Dahnsleigtunnels liegt 2,11 m unter der Höhe
des Hauptgeschosses des Empfangsgebäudes und der Zugangs
halle und 3,90 m unter Kahnsteighöhe.

Das jetzig(! Emptangsgebäude wii'd beibehalten, aber ver-

grölsert und umgebaut. Der mittlere Teil wird abgerissen und
als 50,29x11,5 m grofser. feuersicherer Hau aus Stahl und

Ziegeln wieder autgebant. Er enthält den Haupteingang, die
30,48x30,48 m grofse Wartehalle und Einrichtungen für Fahr
gäste. Die beiden Flügel sind je 19,51X51.8(1 m grofs. Einer
enthält Speise- und Frühstü(d<s-Zimmei' und Dienstzimmer für

Hestätterung und Post, der andere wird fast ganz vom Gepäck-
raunie eingenommen. 15 §.

Rahnliof der I/Cxlngtoii-Aveiiiie-Linie der llntergriiiidbalin an der
125. iSfrafse In Neiiyork.

(F. liavi.s. Fngineeriiig News 1911, 11, Hd. 72, Nr. 18, 29. Oktober,
8. 863. Mit Abbildung.)

Auf dem zweigeschossigen Bahnhofe an der 125. Strafse

12

(Te.xtabb. 1) erreichen von Norden kommende Züge des west
lichen und östlichen Zweiges das Einpfangsgebämle, ohne

Weichen zu durchfahren, und betinden sich beide in demselben

0. 181. 128.
LJ

Abb. 1.

m. 129. 12b. 126. 127. 128.
l—l

m.Straße
i-J

129.
l_)

iVesHicher Zi^ei.q

Östlicher Zyrag

Geschosse auf den entsprechenden Seiten des Empfangsgebäudes.

Bei der Ausfahrt nach Süden durchfahren die weiter fahrenden

Schnellzüge die nötigen Weichen innerhalb 90 bis 120 m vom

Empfangsgebäude. die Ortzüge eine Weiche hei der 119. Strnfs

ungetähr 500 m vom Empfangsgebäude. Die hierdurch vei

ursachte Verzögerung hat jedoch geringe Bedeutung, da die
nächste Haltestelle bei der 116. Strafse ist.

Von Süden kommende Schnellzüge erreichen das obere
Geschofs auf der Ostseite auf fast gerader Linie ohne Weichen
mit eben genügender Steigung, um die Züge zum Halten zu

bringen. Bei der Ausfahrt durchfahren die Züge eine (jder
zwei Weichen, je nachdem sie nach dem östlichen oder west

lichen Zweige fahren, aber beide innerhalb 90 m vom Empfangs
gebäude. Von Süden kommende Ortzüge müssen eine oder
mehrere Weichen durchfahren, bevor sie das Emi)fangsgebäude
erreichen, kreuzen aber nicht mit den Schnellzügen. Diese
AVeichen dienen nur als Anschlüsse zweier Notgleise. B—s.

Maschinen und Wagen.
2C2 . II. T . j""-Teiider-Lokuinollve der «(iraiid Trunk-ßaliii».

(Railway Age Gazette 1915, Vlärz, Band 58, Nr. 12, Seite 629.
Mit Abbildungen.)

Die von der Lokomotivhauaiistalt Montreal geliefei-tc Loko
motive befördert auf .38,(1 km von Montreal Ins Vaudrikul und
auf .59,5 km von jMontreal bis St. Hyacinthe Voroi'tzüge von
durchschnittlich sieben je 62.11t .schweren Wagen. Der Hau}»t-
rahmen besteht aus Vanadiuni.stahl, die Zilinder liegen aiifsen,
die Dami)tverleilung erfolgt, durch auf ihnen liegende Kolhen-
schieber, (hn-cn durchgehende Stangen selbsttätig rnittig ein
stellende I'ühi'ungen haben. Der Damj)t wird durch aulsen
liegende Bohre zugeführt. Die unmittelbar angetriebene Trieb
achse hat besonders lange Lager erhallen. Der Überhitzer ist
ein Bauchröhrenüberhitzer nach Schmidt. Dnreh die An

ordnung einer Vcrbrennkammer nach Gaincs*) in Verbind
ung mit einem «Security»-Feuergewölhe wird fast rauchlose
Verbrenn ung erzielt.

Die llauptvci'hältnisse siinl:

Zilinderdurchniesser d 533 mm

Kolbenhub h 660 »

Kesselüberdruck p 14,1 at
Kesseldurchmesser, aufsen vorn . . . . 1818 mm

Kesselmitte über Schienenoberkante . . 2896 »

Feuerbüchsc, Länge . . . . . . 3277 »

»  , Weite 1911 »

26 und 191

137

Heizrohre, Anzahl . . . .

»  . Durchmesser, aufsen

»  , Länge . . . .

Heizfläche der Feuerbüchse

»  » Heizrohre .

»  » Siederohre .

»  des Überhitzers

»  im Ganzen H .

Bostfläche B

Triebraddurchmesser D

Durchmesser der Laufräder vorn 775, hinten 787 »
Tricbachslast G, 66,2 t
Betriebsgewicht der liokomotive G . . . 118,8 »
Wasservon-at 13,3 cbni
Kohlenvorrat .4,5 t
Fe.ster Achs.stand 1775 mm

Ganzer » 12002 »

Dange 15131 »

(d"»')- h _
D  ~

51 mm

3607

16,07 qm

149,01 »

2,88 »

32,24 »

200,20 »

1,37 »

1600 mm

Zugkraft Z 0,75 p 2392 kg

Verhältnis H

II

B =

Gj =

II : G =

Z:H =

Z : Gi =

Z : G =

D Organ 1914, S. 83; 1913, S. 129.

45,8

3,02 qhi/t

1,69 »

62,0 kg/qm

187.2 kg/t
104.3 »

—kl :
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Öie elektrischen Lokomotiven der Wendelsteinhalin.
(Schweizerisclie Bauzeitung. März 1915, Nr. 13, S. 141,

Mit Abbildungen.)

Seit 1912 i.st eine gemischte Reibung- und Zahn-Bahn
von Brannenburg auf den 1838 m hohen Wendelstein im

bayerischen Ilocidande im Betriebe. Die 9,7 km lange Bahn
hat 1 m Spur und zwei Zalmstrecken von zusammen 5,8 km
lainge mit 235 "/„f, steilster Neigung und 37 auf den
Heibiingstrecken. Diese Bahn ist die erste in Deutschland
mit Gleichstrom von 1500 V betriebene. Die zweiachsigen
l.okomotiven wiegen 17,4 t und befördern zwei Anhängewagen
von zusammen etwa 18,6 t mit 7 km/St. Hierbei ergibt sich
auf der steilsten Neigung der Zahnstrecke ein gröfster auf zwei
Triebzahnräder verteilter Zahndruck von 8700 kg, dem 100 PS
an jeder der beiden Triebmaschinen entsprechen. Diese sind
als Nebenschlufsmaschinen gebaut und arbeiten zunächst mit

Pteilradübersetzung auf Vorgelegewellen, von denen die lose
auf ihren Achsen laufenden Triebzahnräder durch je ein
Stirnrädervorgelege unmittelbar, und durch ein zweites Vor
gelege die Zahntriebachseu selbst angetrieben werden. Letztere
übertragen den Antrieb mit einfachen Kurbelgetrieben auf die
Reibung.sachsen. Diese haben 706 mm, die Triebzahnräder
700 mm Durchmesser. Reibungskuppelungen zwischen der

Vorgelegewelle und der Zahnradübersetzung für die Zahntrieb
achse ermöglichen die Ausschaltung des Reibungsbetriebes.
Die Kuppelung kann durch eine h'eder und durch Druck auf

den zum Einrücken dienenden Handhebel so eingestellt werden,
dafs auch bei glatten Schienen sicheres Anfahren auf der

Reibungstrecke möglicdi ist. Weitere Rntschkuiipelungen zwischen
den Ankerwellen der Triebmaschiuen und dem ersten Zahntriebe

.sollen schädliche Stöfse auffangen, die durch zu rasches Bremsen
im Triebwerke entstehen können. Der Lokomotivrahmen ist

mit zwei liäiigsl'edern auf der hintern Ach.se und einer Quer
feder auf der Vorderachse gelagert. Die Federn sind ziemlich

steif und gestatten nur geringes senkrechtes Spiel.

S i g n
ßlocksigiial für Lokomotiven von Gianesl.

(L. Velani. Rivista tecnioa delle Ferrovie italiane 1914, Bd. VI,
Nr. 1, Juli, S. 15.)

Längs der Bahn sind zwei tief oder hoch liegende strom-
dic.hte Drähte geführt, die mit Versetzung der Stöfse um die

halbe Länge in gleiche Abschnitte geteilt sind. Auf der

Lokomotive betimhm sich ein Stromspeicher von sehr langsamer
Fallladung, eine elektrische Glocke, ein Stromwender und ein
beide Drähte längs der Bahn berührender Bügel. Eine Klemme
der Glocke ist mit dem Stromsjteicher verbunden, de.s.sen
anderer Pol an der Schiene liegt: die andere Klemme der

Glocke ist durch den Bügel mit den Drähten der Bahn ver

bunden , auf denen zwei Enden .stromdichten Drahtes immer '

eine ganze bis mindestens halbe Drahtstrecke entfernt sind.

Wenn ein Zug das Ende eines der beiden von einem

andern Zuge berührten Drähte erreicht, schliefst sich der

Stromkreis beider Lokomotiven, wodurch beide Glocken an

gestellt werden. Der Stromwender verhütet das Schliefsen des

Stromkreises mit einmündenden Drähten, wobei beide Gloclcen
untätig bleiben würden. Er schickt abwechselnd Ströme in |

Folgende mechanischen Bremseinrichtungen sind vorgesehen:
eine vom Führerstande aus mit Spindel von Hand betätigte

Band- und Klotzbremse für die Triebzahnräder:

eine Notbremse gleicher Bauart, die auf ein lose auf der

hintern Triebachse sitzendes Bremszahnrad einwirkt:

eine selbsttätige Geschwindigkeitsbrem.se, die als Bandbremse

auf besondere Bremsscheiben der Ankerwelleii wirkt, und beim
Zabnbetriebe von einem Geschwindigkeitsregler am Brems
zahnrade betätigt wird, sonst aber auch mit einer Zugleine vom
Führerstande aus, oder von der Westi nghouse-Luftbremse
ausgelöst werden kann:

eine Wurfbremse nach Exter mit vier Bremsklötzen au

den beiden Lokomotivachsen;

ferner verhindert eine Sicherbeitzangc das Aufsteigen der
bergseitigen Achse.

Die beiden Triebma.scbinen sind hinter einander geschaltet,
arbeiten also nur mit je 750 V; sie sind mit Hülfsijoleii ausge
rüstet. Durch Schwächung des Feldes können Geschwindigkeiten
bis 10 km/St auf den Zahnstangenstrecken und bis 15 km/St
auf den Reibungstrecken erreicht werden. Bei der Talfahrt

arbeiten die Nebenschlufsmaschinen bremsend als Stromerzeuger
und liefern Strom ins Netz. Daneben ist noch Kurzschlufsbrems-

ung möglich: hierbei werden sie vom Netz abgeschaltet und

arbeiten auf einen Teil dei' Aidafswidei'stände. Für die Zug

beleuchtung wird die Spannung in einer kleinen Abspannergrupiie
auf 110 V herabgesetzt, h'ür die durchgehende Zugbremsung

i.st eine \Vesti nghouse- Kleinbahnbremse mit elektrisch ange

triebener Luftprefspumpe vorhanden Sie wirkt auf der Loko

motive selbst auf die Bandbremsen der Gescbwindigkeitsbremsung

ein, wobei die Triebmaschinen auf Knrz.schlui'sbremsung ge

schaltet. weiabm. In die Auslnlirnng der drei vorhandenen Loko

motiven teilten sich die Maschinenbauanstalt Efsliugen und

Brown, Boveri und Go,, A.-G. in Baden und Mannheim.

A. Z.

a 1 e.

beiden Richtungen in den Stromkreis: daher tönen die Glocken

allemal, wenn der Pol eines Zuges dem des andern entgegen

gesetzt ist. Lim zu verhüten, dafs die Glocke nur sprungweise

läutet, indem ein kleiner Zwischenraum die Umkehrung der

Pole auf beiden Zügen ühertritft, braucht man nur den Strom

wender kurze Zeit mit der Hand in einer der beiden Stellungen

festznhall.en.

Bei dieser Blockung kann einem Zuge ein «Halt»-Signal

auch an jeder beliebigen Siedle iler Bahn zum Schütze gegen

irgend ein Hindernis gegeben werden. Zu diesem Zwecke

bramdit man nur eine Stange an leeiden Ii(dtungsdräbteu der

Babn aufzuhängen und eine unmittelbare Berührung mit den

Schienen herzustellen. Ilieialundi wird ein ständiger Erd-

Stromkreis gebildet, der duiadi Einfabrt eines Zuges in die

Strecke geschlo.ssen wird, so dafs die Glocke der Lokomotive

ununterbrocben läutet.

Verscbiedene Anordnungen der Blo(diung dienen zur Be-

nacbrichtigung der Züge, über falsche Weichenslellungen oder

andere Unregelmäfsigkeiten. B—s.
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Besondere Eis

Die Eliifüliruiig elektrischen Betriebes aiir ainerikaiiischeii
(iebirgstreckeii.

(Railway Age Gazetta, Fetu'uar 1914, Nr. 7, 8. 314. Mit
Abijildungen.)

Die Einführung elektrischen Betriehes auf einer 37 km

langen, über die Katonherge fülirenden Teilstrecke der

Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn ist Gegenstand einer

eingehenden Untersuchung. Die Strecke hat bis zum S(dieitcl-

punkte beiderseits Neigungen bis zu 3,32 und 3,5 und

liegt fast zur Hälfte in S(;harfen Bogen. Sie wird durchschnittlich

von 10 Zügen täglich in jeder Richtung befahren, die 1912

zusammen 41715 t beförderten. Dei' Berechnung wurden

verschiedene Möglichkeiten der Stromgewinnung, aus eigenem

oder fremdem Kraftwerke unter Verwendung von Kohle oder

hillig erhältlichem Koksofengase, odei* aus einem entfenitern

Wasserkraftwerke zu Grunde gelegt. Für den Lokomotivhetrieb

wurde die Verwendung von Gleichstrom mit 1200 und 2400 V.

Einwellenwechselstrom mit 11 000 Y und Drehstrom mit (itiOO V

untersucht. Zur Ermittelung des Krafthedarfes diente die

Annahme, dafs gleichzeitig die Bergfahilen von zwei Güterzügen

mit je 1475 t und zwei Personenzügen mit je 540 t mit

Geschwindigkeiten von 19.2 und 24 km/St zu leisten seien.

Hierzu sollen im Kraftwerke vier Maschinensätze mit je

3000 KW genügen. Mangel an Wasser macht die Yerans(dilagung

besonderer Mittel für einen Kühlturm und für die Wasser-

enbahn-Arten.

heschaffung erforderlich. Bei Anwendung von 1200 V Gleichstrom
ist zur Stromverteilung eine dritte Schiene, sonst Oberleitung

mit Seilaufhängung vorgesehen, \vähfend die Speisung aus zwei,

bei l)r(disti'omhctri(!h aus drei Unterwerken erfolgen soll. Der

Bedarf an elektrischen Lokomotiven ist zu 13 von je 115 t

Dienstgewicht errechnet.

Der Vergleich mit dem Dampfhetriehe fallt l)ei Verwendung

von Einwellenwechselstrom aus hahneigenem Kraftwerke mit

Koksgasfeuerung verhältnismäfsig am günstigsten iind zu

Gunsten des elektrischen Betriebes aiis. Die Ersparnisse au

Betriebskosten ermöglichen hierbei die Tilgung der Anlage

kosten mit höchstens 3,18 Eine anderweite Ausnutzung

des etwa überschüssigen elektrischen Stromes ist nicht inöglich.

Da der Verkehi' auf der zweigleisigen Strecke jedocdi verhältnis-

niäfsig recht schwach und sprunghaft ist und ein Zuwachs wegen

vorhaudeuer gleichlaufender Bahnstrecken nicht zu erwarten

steht, verspricht ilie Einführung des elektrischen Betriebes auf

dieser Teilstrecke auch in Zukunft keine besseren wirtschaft

lichen Ergehnisse. Die Quelle schliefst jedoch mit dem Aus

blicke, dafs die weitere Durchbildung und Verhilligung der

elektri.schen Bahnausrüstung, die Zunahme des Verkehres| auch
über die Gebirgstrecken und die bessere Ausnutzung der

Wasserkräfte die Wirtschaft des elektrischen Betriebes auch

auf längeren Gebirgstrecken in Zukunft verbessern werden.

A. Z.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Aclisbüclise mit Öluinlauf und Klärvorriclitung.

D. R. 1'. 283384. Achslnichs-Ge.sellscdiaft in Berlin.

Um das Öl einer Aehshüchse immer wieder in die Lager
schale zu füllen, werden zwei Arten der Reinigung angewendet,
die zwar bekannt sind, aber gewisse Mängel zeigen, sodafs sie
einzeln unzulänglich erscheinen. Beide Mittel sollen einander
darum derart ergänzen, dafs bei zufälligem Versagen des einen
das andere arbeitet. Der Patentanspruch sagt, dafs das Öl

Lücken abgeschrägt, so dafs die durch die Stützrollen am Hinah-
fallen gehinderten Laufräder stofsfrei auf die Anlaufs(fhiene
auflaufen.

ILkI- und Scliieneii-Kremse.

D. R. P. 283 184. H. Setis in Berlin.

Nach der Ertindung wird zuerst eine Schienenbremse an
gestellt, worauf dann zur Erreichung .stärkerer Wii'kung amdi

gleichzeitig durch eine Klärkainmer und einen diese gegen den i 6ine Radbremse in Tätigkeit treten kann; neu ist die Ver-
Ach.szapfen abschliefsenden Deckel mit Filteröffnungen gereinigt hindung beider Bremsen. Der Schienenhremsklotz ist mit den
wird. beiden gegengleichen Radbremsklötzen durch ein Gleitstück

Anordnung von Laufrädern und Scliienenkreu/.ung, l)e.sonders au
Schiebehülineu, mit in Scbwingen gelagerten Laufradpaaren.

D. R. P. 282496. Siegener Eisenbahiibetliirf-Ges(41schal't in Siegen.

In den Kreuzungen von unversenktcn Schiehehühncn,
Rahmenkränen, Verladebrücken und dergleichen mit den Gleisen
der Eisenbahnfahrzeuge eiitsteheii beim Überfahren Stöfse. Um
diese zu vermeiden, sind hei der Neuerung vor und hinter den
in bekannter Weise in pendelnden Schwingen paarweise hinter
einander gelagerten Laufrädern schwebende Stützrollen vorge
sehen, die das Hineinfallen der Laufräder in die Lücken ver
hindern. Die Lauftlächeu der Schienenenden sind an den

verbunden, das durch die Anstellvorrichtung verschoben und
von den Aufhängelascdien der Radbremsklötze getragen wird.
Dieses Gleitstück ist wieder mit dem SchienenhremsFlotze

dundi einen verschiebbaren Bolzen verbunden, und es wirkt
mit einer Feder zwischen dem Schienenbremsklotze und einer

ortfesten Führung des Gleitstückes zusammen. Wird nun
die Bremse angestellt, so wird zunächst der Schienenbremsklotz
von jener Feder mitgenommen und gegen die Schiene geprefst.
Diese liildet nun eine Stütze für das Radbremsgestänge. Daher
verschiebt sich das Gleit.stück gegen den Schienenhremsklotz,
und die dadurch auseinander gespreizten Radbremsklötze werden
gegen die Räder geprefst.

Bücher besprechungen.
Gescbäftsberichte und stalistiscbe ISacliricbteii.

1. Verwaltungsbericht über das 11. Geschäftsjahr 1913/14
des unter dem Protektorate Seiner Majestät des Königs Ludwig III.
von Bayern stehenden Deutschen iMuseums und Bericht
über die Sitzung des Vorstandes und der Vorsitzenden und
Schriftführer des Vorstandsrates zu Leverkusen und Essen am

26/27. Oktober 1914.

Dem Berichte über die reiche Tätigkeit der Verwaltung
des Museums, namentlich auch nach dem Ausbruche des Krieges,

ist eine sehr heachtxmswertc Darstellung des vom Mufeeum ge
stellten Zuges zur Beförderung von Kranken und Verwundeten
beigefügt.

2. XX. annual report of the Boston Transit Com-
mission for the year ending 30. Juni 1914, City of Boston
printing department 1914.

3. Schweizerische Eisenbahnstatistik 1913, Band XLL
Herausgegeben vom Eidgenössischen Po.st- und Eisenbahn-
jiepartemeut. Bern 1915, H. Feuz.
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