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Neue ganz selbsttitige Schleifmaschine fiir Werkzeuge in Eisenbahn-, Lokomotiv-, Schiffs-
und Maschinen-Bauwerkstitten.
D. R. P., Zusatz- und Auslandspatente.
‘W. Dohrn, Ingenieur in Frankfurt a. M.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 39.

Die tadellose Erhaltung der verschiedenen Schneidwerk-
zeuge, wie I'riiser, Reibahlen und Gewindebohrer, zumal bei

deren verschiedenartiger Gestalt und Grilse, gewinnt im Baue
aller Kraft- und Arbeit-Maschinen stetig an Bedeantung. Um

den gesteigerten Anspricchen an die Genauigkeit und Leistung

der umlaufenden Schneidwerkzeuge gerecht werden zu kénnen,
geniigt deren Nachschirfen an der Schleifscheibe bei Hand-
steuerung, wie es noch vielfach iblich ist, bei weitem nicht
mehr, sondern erfordert die Anwendung einer in jeder Hin-
sicht selbsttitigen Schleifmaschine.

Nach diesen Gesichtspunkten entstand die nachstehend
heschriebene, neue, ganz selbsttitig arbeitende Werkzeugschleif-
maschine mit lotrechter Einspannachse der Werkzeuge.*)

Mit dieser Maschine kénnen Werkzeuge aller Art mit
geraden oder schraubenformig verlaufenden Zihnen, walzen-
und kegelformige, hinterdrehte oder gefriste Walzen-, Stirn-,
Scheiben- und KForm-Friser, Messerkopfe, Reibahlen und Ge-
windebohrer zwanglaufig und mit héchster Genauigkeit gescharft
werden. Aufserdem leistet die Maschine vorteilhafte Rund- und
Innen-Schleifarbeiten, bheispielsweise das genaue Rundschleifen
der Fraserdorne und Ausschleifen von Friserbohrungen. Fir
jeden Vorgang kann die Maschine schnell eingerichtet werden.

Die lotrechte Einspannachse (Textabb. 1) gestattet gegen-
itber der sonst iblichen wagerechten Lage die Anwendung von
zwei einander gegenitberliegenden Schleifscheiben, die ihren

Druck gegenseitig aufheben und das Durchbiegen namentlich :

langer, dinner Werkzeuge verhiiten. Zugleich wird dadurch
3 8

doppelte Leistung erzielt, da das Werkzeug nur eine Drehung

um 180° auszufithren braucht, um alle Zihme zu schleifen. .

auch wenn der Zahnricken mit zwei Formscheiben, oder die
Fliche des Zuhnes mit zwei Topfscheiben hearbeitet wird.
Sollen Riicken und Flichen der Zihne zugleich geschliffen wer-

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

scheibe, fiir letztere auf der andern cine Topfscheibe verwenden.
Ein weiteres Merkmal gegeniither wagerechten Maschinen

*) Mayer und Schmidt in Offenbach am Main.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. L1l. Band. 18. Heft. 1915.
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ist, dafs hier die beiden selbsttiitigen Bewegungen, die Schrauben-
und die Zahn-Schaltung, nicht, wie hisher, durch ein beson-
deres, in seiner Ilerstellung teures Getriebe gemeinsam auf die

Abb. 1.

Friserspindel geleitet, sondern so  getrennt sind, dals die
Schraubenbewegung von einem die Schleifscheibentriger tragen-
den Rundsehlitten, die Zahnschaltung von dem Werkzeuge auf-
genommen wird. Auf diese Weise werden die einzelnen ge-
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schliffencn Fraserzahne genaucr. Werden nimlich beide Be-
wegungen iiber ein gemeinsames Getriebe geleitet, so mufs bei
Vor- und Rick-Bewegung des Werkzeugschlittens ein grolserer,
durch die Rader entstandener Spielraum beseitigt werden. Dei
der vorliegenden Bauart gleicht sich dieser Spielraum wegen der

Trennung der Antriebe bis auf einen ganz geringen Teil aus.

Uber die Bescitizung des letzten kleinen Spielraumes wird ’

spiter eingehend berichtet werden.

Die neuc Maschine nimmt erheblich weniger Raum in
Anspruch, als die iilteren. Textabb, 1 zeigt die kriftige Bauart
des Bettes, des drehbaren Standers und der Schleifscheibentriiger.

Das Bett ist hohl gegossen und innen durch Rippen ver-
steift, der Stinder und die Schleifscheibentriger sind ehentalls
schwer, so dals alles Zittern beim Schleifen ausgeschlossen ist. Die
Maschine ist zum Schleifen von Werkzcugen bis 400 mm Durch-

messer und 800 mm Linge bestimmt, Textabh. 2 his b zeigen

Abb. 2.

v

einige Arbeitvorginge, und zwar Abb. 2 das Schleifen ecines
Messerkopfes mit zwei Topfscheiben., Textabb. 3 erliutert den
Vorteil der lotrechten Bauart: die lange dinne Reibahle zum
Ansreiben der Feuerbiichsenlocher wirde sich bei wagerechter
Anordnung unter ihrem Eigengewichte durchbiegen, da eine
Unterstiitzung dureh Brillen nicht anzubringen ist. Textabb. 4
zeist das Schleifen eines Kegelfrisers, Textabb. 5 cines Formn-
kopfes fir Weichenzungenanschlige mit Vorrichtung zum Schleifen
nach Lehre. Bei den letzten beiden Vorgingen ist die An-
wendung nur ciner Schlcifscheibe maoglich, da hier das Werk-
zeug einseitig aus der Mitte steht. DBei dem Vorgange der
Textabb. 5 werden Umfang und Stirn mit der abgerundeten
Ecke des Formfrasers zugleich geschliffen, wodurch die Auf-
gabe des Vorteiles der Verwendung zweier Schleifscheiben aus-

geglichen wird, denn bei dem iltern Verfahren, bei dem erst

der Umfang, dann die Stirn und schliefslich die abgerundeten
Seken geschliffen werden, waren drei getrennte Vorginge notig.

Abb. 1 bis 4, Taf. 39 zeigen dic Bauvart der Maschine.
Sie hat fir den Antrieb eine Fest- und Los-Scheilbe, die mit
Riemen vom Wellengestinge angetrichen werden und die An-
wendung eines besomdern Deckenvorgeleges crsparen.  Von der
Hauptwelle aus alle anderen Bewegungen abgeleitet,
so dafs dic Maschine ziemlich cinfach mit elektrischem Antriebe
versehen werden kann. Abb. 5, Taf. 39 zeigt die Anordnung
des eclektrischen Antriebes; statt der Festscheibe (Abb. 1,
Taf. 839) ist cin Stirnrad aufgesetzt, das von dem Rohhautritzel
der Triebmaschine von 2 PS bhei 1450 Umdrehungen in der
Minute unmittelbar angetrieben wird. Letatere
mit dem Bette der Maschine sicher verschraubten Grundplatte
befestigt, das Ridergetriebe ist eingekapselt.

werden

ist auf einer



Bei Antrieb durch Riemen (Abb. 1, Taf. 39) kann die
Verschicbung des Riemcens vom Stande des Arbeiters aus mit
einem Handhebel erfolgen, wobei unbeabsichtigte Verschiebungen
wahrend des Betriebes ausgeschlossen sind.

Die Hauptwelle 2, die zum Wechseln der Drehrichtung

ein Wendegetriebe tragt, arbeitet mit Kegelradern auf ein in

der Mitte der Maschine gelagertes Riderbiindel.: von dem dic
beiden Hauptbewegungen abgeleitet werden.

Der Antrieb fir die Aut- und Nieder-Bewegung der Schleif-
scheibeutriiger 3 erfolgt vom obern Stirnrade des Riderbiindels
aus auf die lotrechten Spindeln, der fiir den Rundschlitten 4
vom untern Stirnrade des Biandels, Unter Zwischenschaltung
von aufzusteckenden Wechselridern, die der Schraubensteigung
des zu schleifenden Friisers entsprechen, und durch ein Schuecken-
getriebe wird cine Ritzelwelle angetrieben, die unmittelbar in
die am Rundschlitten 4 eingefrasten Zihne eingreift, Mittig
um einen Ansatz des Bettes gefihrt liauft der Rundschlitten
auf drei gleichmifsig auf den Umiang verteilten Rollen, in
besonmleren Olkammern des Bettes.

Diec Umstcuernng des Wendegetricbes erfolgt durch eine
mit Stirnradiibersetzung angetriebene Steuerscheibe 5. Sie ist
eine Schneidenumsteuerung (Abb. 3, Taf. 39). Der Hebel 6
kann auch von Hand uwmgeschaltet werden, was namentlich
beim Finrichten der Maschine von Vorteil ist.

Der Antrieb fir die selbsttitige Weiterschaltung des Werk-
zeuges um einen Zahn wird von der Riemenscheibe 7 (Abb. 3
Taf. 39) abgeleitet, und zwar crfolgt der Antrieb mit einemn
Schleifriemen, der halb auf der Losscheibe, halb auf der Fest-
scheibe lauft. Durch einen verstellbaren Riemenfinger kann der
Riemen genau gegen die beiden Riemscheiben eingestellt werden.
Durch Stirnrader wird dann die Bewegung auf die Teilscheiben-
welle weitergeleitet, Kine 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 LKinschaltung von
Wechselriutern, die entsprechend der Zihnezahl des zu schlei-

' fenden Friisers aufzustecken sind, wird dann die Teilspindel 10

angetrieben. Das Werkzeug selbst wird zwischen Kornerspitzen

' gehalten.

\

Der Reitstock 11, der die andere Koérnerspitze trigt, kann
41%
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in jeder Lage schnell festgezogen und gelost werden; aufserdem

ist er zum Schleifen schwacher Kegel nach Gradeinteilung
schwenkbar, FEine eingebaute Feder gestattet dem Friserdorne
das Ausdehnen in der Langsrichtung; das Zuriickziehen erfolgt
schnell und bequem durch einen Handhebel. Beim Schleifen
von Frisern mit schraubenformig gewundenen Zahnen steht also
die Teilspindel 10 mit dem Werkstiicke still und wird von dem
Stander mit den Schleifscheibentragern umkreist.
Abb. 6.

Beim Schleifen von Frasern mit gewundenen Zihnen bestand
bisher die Schwierigkeit, beim Vor- und Zurick-Gehen der
Schleifscheibenstiitze gleichmalsiges Angreifen der Schmirgel-
scheibe zu erreichen; dies ist bedingt durch das mehr oder
weniger grofse Spiel in den Zahnradern, Schneckengetrieben
und Spindeln. Beachtenswert ist daher die Neuerung zum
Ausgleichen dieses Spieles an dieser Maschine, die mit den
Kinzelheiten fiir die Betitigung der Teilvorrichtung in Textabb. 6

Abh. 7. }
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bis 8 dargestellt ist. Um beim Auf- und Nieder-Gange der
Schleifscheiben deren gleichmalsiges Angreifen zu erzielen, erhilt
das Werkstiick eine zusitzliche Drehbewegung, die es bei der
Umsteuerung um den Abstand der Schmirgelscheibe vom Fraser-
zahne weiterschaltet.

Die Teilscheibe 9 hat zwei Bogenschlitze und halt 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 Rast fir den Eingriff der Hemmstange 8, die Scheibe 12
eine grolsere Aussparung von derselben Tiefe, die sich dann
aufsermittig an die Aufsenbahn wieder anschliefst, so dals ein
Anzatz 13 entsteht, Die Hemmstange ist nun der Achse nach
verschiebbar gelagert und schwenkbar. Die in das Schwenk-
lager 14 eingebaute Feder 15 driickt die Hemmstange 8 stets
gegen die Teilscheiben, withrend eine zweite. im Bette gelagerte
Feder 16 die Hemmstange nach vorn vom Bette abdriickt, so dals
sie an der Vorderseite des Lagers 17 -anliegt.
Hemmstange 8 ist ein Winkelhebel 18 drehbar gelagert; er

Uber der -

liegt mit dem einen Schenkel an der Hemmstange 8, der

andere mit Schlitz versehene trigt einen einstellbaren Anschlag-

Abh. 6 bis &
Vorrichtung zum vAusgleic.h n '
des Spieles in den Zuhuréi‘del'{L,

Schneckengetrieben und

Spindeln.

knopf 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, |

In der in Textabb. ¢ angegebenen Lage dreht sichi die
Stcuerscheibe 5 in der Richtung des eingezeichneten Pfeiles.
Die Hemmstange 8 legt sich, von der Feder 16 beeinflulst,
gegen das vorn geschlossene Lager 17 und verriegelt die
vordere Teilscheibe 9, das Werkstiick ist somit gegen Drehung
gesichert. Die Schleifscheiben bewegen sich indes abwarts,
dabei dreht sich der Rundschlitten 4 entsprechend der Schrauben-
windung der Friserzahne.

Sind die Schleifscheiben unten angekommen, so erfolgt die
Umsteuerung. Die Radergetriebe far die Aufwiartshewegung
der Schleifscheibentriager 3 und die fir den Antrieb des Rund-
schlittens 4 erhalten plotzlich entgegengesetzte Drehrichtung, und
durch die Ungenauigkeiten in den Riaderbewegungen kommen
die beiden Schleifscheiben nicht mehr zum richtigen Angriffe.
Wenn der Anschlag 20 den Bolzen 21 am Hebel 6 mitnimmt,
erfalst er auch den Anschlagknopf 19 des Winkelhebels 18,
so dafs die Hemmstange 8 von dem andern Schenkel des Hebels 18

’ |



aus der vordern Teilscheibe 9 heraus in die Babn der hintern ’ geandert werden konnen, damit Schleifstaub und Kithlwasser

Teilscheibe 12 geschoben wird: die bisherige Stellung der letz-
tern ist in Textabb. ¢ dargestellt. Die Reibung des Schleif-
riemens wirkt, sobald die vordere Teilscheibe frei wird, bis
sich der Ansatz 13 der hintern Teilscheibe 12 gegen die
Hemmstange 8 legl. Dadurch crhalt das Werkstick eine zu-

sitzliche Teilbewegung. deren Grofse von der gegenseitigen |

Verdrehung der beiden Teilscheiben 9 und 12 abhingt, und
die entsprechend der Grolse der Ungleichmilsigkeit in den
Radergetrieben genau eingestellt werden kann,

Nachdem die Umsteuerung in der untersten Stellung er-
folgt ist, wandern die Schleifscheiben wieder aufwirts, und die
Steuerscheibe 5 dreht sich dem I'feile entgegen. Sind die Schleif-
scheiben oben angelangt, so beginnt die Umstenerung wieder.
Bevor jedoch der Anschlag 22 den Bolzen 21 des Umsteuer-
hebels 6 berithrt, hat der im Knaggen 22 verstellbare Stift 23
den Rollenhebel 24 mitgenommen; letzterer sitzt lose drehbar
auf dem Hebel 25 und erfalst diesen an einer Mitnehmerfliche,
Hebel 25 und der einen Stift 27 der Hemmstange 8 umschlielsende
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 gedriickt, bis sie sich gegen das Lager 17 legt. In-
zwischen sind die Teilscheiben in Drehung versetzt: beim ersten
Wiedererscheinen der Rast in der vordern Teilscheibe 9 springt
die Hemmstange 8, durch die Feder 15 beeinflulst, sofort
in die Rast ein und verriegelt sie. Der Stift 23 im An-
schlage 22 kann derart eingestellt werden, dals der Hebel 26
cinen so grofsen Weg beschreibt, wie zum Herausziehen der
Hemmstange 8 notig ist, um unmittelbar darauf nach Einfallen
der Hemmstange in dic Rast der vordern Teilsclieibe 9, zuriick-
zuschnellen.  Nach erfolgter Umsteuerung bewegt sich dic
Steuerscheibe 5 wieder in der eingezeichneten Pfeilrichtung,
wobcei der Stift den Iebel 24 wieder mitnimmt; jetzt
dreht er sich jedoch nur lose aut dem Ilebel 25 und wird
Freiwerden

(a3
23

nach durch die Feder 29 sofort wieder zuriick-
gezogen, bis die beiden Flichen der Hebel 24 und 25 wieder
zum Anliegen kommen.

Die Grolse
Werkstiick, die die beim Umsteuern cntstehenden Ungleich-
malsigkeiten der Riidergetricbe ausgleichen soll, ist nun nicht
immer dieselbe, vielmehr idndert sie sich im Verhaltnisse des
Durchmessers des Werkzeuges; nur der Winkel, um den sich
das Werkstiick drehen muls, um die zusitzliche Beweguung zu
erreichen, ist in allen Fillen derselbe, wenn gleiche Gang-
langen vorausgesetzt werden. Mithin ist durch die beschriebene,
gesetzlich geschiitzte Vorrichtung der Vorteil erreicht, dals das
Verstellen der zusiatzlichen Bewegung bei verschiedenen Werk-
stiicken nicht mmehr erforderlich ist, wie bisher.

Die Schleifscheibentriger sind zur Erzielung leichten Ganges
gegengewogen ; jede Schleifscheibe ist unabhiingig von der
andern gegenither dem Werkzeuge nach allen Richtungen und
Winkeln einstellbar. Der Antrieb der Schleifwelle erfolgt un-
mittelbar durch eine Triebmaschine von 0,5 P’S und 3000 Dreh-
ungen in der Minute. Da das Schleifen mit Form- und mit

Topf-Scheiben erfolgt, muls die Drehrichtung der Triebmaschinen !

dieser zusitzlichen Drehbewegung fir das

' Kugellagern, und zwar in

stets nach unten geschleudert werden; das geschieht durch
einen bequem zu bedienenden Polwender.

Abb. 6, Taf. 39 zeigt die Triebmaschine mit der Schutz-
vorrichtung teilweise im Schnitte. Die Schleifwelle lauft in
«Norma»-Schraglagern, die sich
besonders bei Schleifwellen mit hoher Drehzahl bewiahrt
haben, und die auch die beim Schleifen entstehenden Lings-
dricke sicher aufnchmen. Abb. 6, Taf. 39 zeigt die Be-
festigung der Formscheibe, Abb. 7, Taf. 39 dic der Topf-
scheibe. Beide Scheiben sind mit Schutzvorrichtungen ausge-
ristet, die das Spritzen des Kiihlwassers verhiiten und beim
Auswechseln der Scheiben leicht entfernt werden konnen. 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 Stopfbiichse iibergeleitet.
Nach dem Verlassen der Stopfbiichse teilt sich das Rohr, durch
aufgesteckte Schliauche wird das Wasser den Schleifstellen zuge-
fihrt, (Textabb. 1.)

Der rechte Schleifscheibentriger ist mit einer Vorrichtung
zum Abformen von Formfrisern, Messerkopfen und dergleichen

Abb. 9.
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a. Spindeln zum Beistellen der Schleifscheiben.

. Sterngriff zum Auslésen der Vorrichtung zum Abformen.
. Rolle zum Abformen.

. Lehre.

. Hohenstellung der Schleifscheibenstiitze von Hand.

. Grobe Hihenstellung der Lehre,

. Feine Hohenstellung der Lehre.
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ausgeriistet (Textabb. 9). Ein ‘zweiter, auf dem Unterschieber
beweglicher Querschlitten tragt eine Vorrichtung 30 zum Schleifen

nach Lehre, die durch cine Feder stets an die Lehre 31 ge-

driickt wird. Letztere ist gegen den zu schleifenden Friser
grob von Hand und fein durch eine Spindel einstellbar. Durch
die lotrechte Bewegung des Schicifscheibenschlittens wird die

Schleifscheibe nach der lL.ehre an dem Messerkopfe entlang- |

gefuhrt, so dafs dic Stirn, dic abgerundete Fcke und der
Umfang der Zihne in einem Vorgange geschliffen werden. Soll
die Vorrichtung aulser Tatigkeit gesetzt werden, so wird dic

Rolle 30 mit einem Sterngriffe 32 zurGckgezogen und der

Zwischenschieber mit dem Unterschlitten gekuppelt, so dals die
Stiitze dann fiar gewohnliches Schleifen zu benutzen ist.
Besondere Sorgfalt ist auf das abflielsende Kithlwasser

Berechriung der Ablaufberge.

| verwendet.

Es sammelt sich in dem als Auffangschale ausge-
bildeten Schlitten und lauft durch ein Abflufsrohr (Abb. 1,
Taf. 39) in eine umlaufende Wasserrinne des Bettes, von wo
¢s dem Sammelgefalse im Bette zuflielst. Der Behilter ist
durch eine Rippe geteilt; das verbrauchte Wasser sammelt sich
in der einen Ililfte, lagert hier den groben Schleifstaub und
Schmutz ab, und fliefst dann iber die Rippe in die andere
Secite, von wo es durch dic Pumpe wieder den Arbeitstellen
zugefithrt wird. ‘

Aus Textabb. 9 ist noch der Aufspannbock fir Messer-
kopfe und Kegelfriser 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 selbsttitige
1 Schaltbewegung nach dem Gesagten erfolgt, geschliffen werden.

|

E. Weida in Magdeburg.

Fir 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-Widerstinde verzogernd in Betracht,

Wenn bezeichnet:

Qt das Gewicht der Wagen,

a° den Neigungswinkel der Bahn,

Gks8lt den Reibungswiderstand der Wagen,

k kst den Bogenwiderstand,

Fam die fir den Luftwiderstand in Betracht kommende
Kopfflache in qm,

ymisek die Geschwindigkeit,

AkelF=v=1 den Luftwiderstand mit kgSek?/m* als Einheit,
so ist die beschleunigende Kraft
Gl 1) Pk =Qtsin a—Qt ({- k)*&t cosa — AFV2,
also fir die Lasteinheit

Gl 2) . pket = sin a —({+k) cos a— 4 % v2,

Setzt man darin § + k = §,, indem man den Widerstand -
der Bogen in solchen von Neigung verwandelt denkt, ferner

2 6 v? = bv?% worin b, kgBek¥mZ. bt iy passender Mittelwert

ist, so wird
Gl. 3) p k8t = sin a—§, cos «— bv?

Frank gibt A = 0,1225 an. Die Hohenverhiltnisse des
Ablaufberges sind so zu gestalten, dals die beim stetig be-
schleunigten Ablaufe eines Wagens am Kulse des Berges ge-
wonnene lebendige Kraft der widerstehenden Arbeit beim stetig
verzogerten Auslaufe auf dem in dieser Beziehung ungiinstigsten
Verteilungsgleise gleich wird. Dabei sind besonders auch die
Weichenbogen zu beriicksichtigen:; Bogen in den Ablaufanlagen
wird man vermeiden, Ist nun V die Geschwindigkeit am Fulse
des Berges, also die Anfangsgeschwindigkeit des Auslaufes und s
der grofste Weg in den Verteilungsgleisen, so lautet die eben
aufgestellte Gleichheit fiur die Masseneinheit :

2 v .
Gl 4) 1%——172 =/1.g[sina—~(§0cosa-}—bv2)]ds,

worin sin a <7 §, cos a -+ bv? aus V> v folgt.
der Verteilungsgleise ist hochstens 1 : 400,

Differenziert liefert Gl. 4)
vdv

= — S . de
s g sina — §,cosa — bv? ocer
—2bvd
GL 5) . ds—-— vey ;

2gb sina — §,cos a — bv*’ | k
und die Integration zwischen V und v, ' ‘
1 sina — §, cos ¢ —bV?

~ 2gb " sina — L cosa — bV 2!

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

Gl 6) . s

sin @ — &, cos a — bV

sina — §,cosa —bV,2 ;

e 289 (—sina 4 §, cos a4 bV,*) -+ sina+—
b |

o 28bs — oder

o

. COS a

Gl. 7) Vie=

und
Ggéﬁ(— sina 4 §,cosa-4-bV?) + sin a — ¢, cosa
B e
Aus Gl. 7) kanmn V berechnet werden, wenn s und v,,
aus Gl 8) v,, wenn s und V gegeben sind. In Gl 7) und 8)
kann s nur auf Strecken mit unveranderlichen ¢ und §, be-
zogen werden: wenn V nach Gl 7) fir ein streckenweise ge-
kriimmtes Verteilungsgleis zu berechunen ist, sv muls v, fur
das Ende der am weitesten vom Ablautberge entfernten Teil-
strecke wie iiblich angenommen und danach V* fir diese Strecke
berechnet, fir dic vorliegende Strecke dann dieses V' als v,
benutzt, und so weiter bis zu der am Fulse des Ablaufberges
beginnenden Teilstrecke gerechnet werden, indem man jedesmal
das der Eigenschaft der Teilstrecke entsprechende §, einfihrt.
Wenn ein Wagen im Scheitel des Ablaufberges mit der Ge-
schwindigkeit v, abgestolsen wird, auf der Lange s, der Rampe
mit stetig wachsender Geschwindigkeit abliuft und am Rampen-
fulse die Geschwindigkeit V erreicht, so muls fiir die Massen-
einheit sein

GL.8) V2=

v,

2
B = /l.g[sinal- (&, cosa, -+ bv?)}ds,,

2
VY.
sin ¢, > §, cos a;” 4 bv?

2
Gl. 9) 1—V2A—1

worin wegen

Das Gefalle ; sein mauls.
i Zu moglichster Beschleunigung des Ablaufvorganges bei
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Abb. 1,

geringster llohe des Ablauf-
berges ist sin «, also die
Neigung der Ablanframpe
tunlich grofs zu wiahlen.

Differenzieren und in-
tegrieren von Gl. 9) zwischen
v, und V liefern:

GLo10) . s, = Lt —&ocosa —bu
2gb  sing, — §,co8 a, —bV*
Nach Textabb. 1 ist aber
. 1 n
sina, = , ___, cosu =  _——— ,
Vifnt V 14n?

dic Errveichung von V nitige Hohe h der Ablauframpe

3 1 T—u&,— bV 14 n?=y?

ogb Vit nt M lmn— b\ 1 4nt= Vv
Die Endgeschwindigkeit auf den Verteilungsgleisen soll

far alle Wege wenigstens annithernd gleich und fir das Auf-

laufen der Wagen ungefihrlich sein. Die unter gleichen Um-
stinden fur alle Wagen am Tulse des Ablaufberges gleiche

Gl. 1) . h

Geschwindigkeit V' muls also auf allen fiar diese Anfangs-
geschwindigkeit zu kurzen Wegen etwa durch eine Gleisbremse
zwischen dem Iulse. des Ablaufberges und der ersten Ver-
teilungsweiche abgebremst werden. Die ILinge des Brems-
gleises ist nach dem Unterschiede von V fiir den lingsten und
kiirzesten Weg in den Verteilungsgleisen zu bemessen. Zu den
Berechnungen nach Gl. 6¢) ist nur notig, den Wert § der
Bremskraft entsprechend zu erhdhen und dabei die fur den
kleinsten Weg nach Gl. 7) berechnete Anfangsgeschwindigkeit
in Gl. 6) als v, einzusetzen. Wenn sich dann beispielsweise Q
auf vier Rader verteilt und die Reibung zwischen Hemmschuh
und Schiene 179/, des Raddruckes betriigt, so ist die wider-

! stehende Kraft der Bremswirkung 0,17.0,25.Q = 0,0425 Q,

i also fiur die Lasteinheit = 0,0425, um welchen Betrag §, zu

erhohen ist, um die den Verhiltnissen angemessene Linge des
Bremsgleises zu finden. Auf dieser Gleisstrecke werden alle
bei  den  ADblaufbewegungen nitigen Bremswirkungen nach
Schiitzung der entsprechenden Bremswege durch den Hemm-
schuhleger ausgefahrt. Werden Einrichtungen zum gleichzeitigen

© Bremsen zweier Rider verwendet, die den Vorzug verdienen,

so andert das nur die Zahlenwerte, nicht die Art der DBerech-
nung des Bremsweges.

Zweiachsiger Rettnngsvﬁgen der Osterreichischen Staatsbahnen.

G. Garlik Ritter von Osoppo, Oberbaurat im Eisenbahnministerium zu Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 40.

Die neue Wagengattung ist im Frieden und Kriege aus-
schliefslich fiir den Rettungsdienst bei Bahnunfallen bestimmt

|

wnd st daher mit ciner festen, fir den Rettungsdienst geeig-

neten Einrichtung versehen,  Zur iufseren Kennzeichnung des
Zweekes ist in der Mitte jeder Langseite unter der Lenster-
brisstung ein rotes Geviertfeld mit weilsem Kreuze angebracht

Die lauptmafse und Gewichte dieser Wagen sind:

Achsstand . . . . . . 6000 mm
Ganze Linge zwischen den Stolslichen 10590 »
Linge des Untergestelles 9350 »
Aufsere Kastenlinge 7750 »
Aufsere Kastenbreite . 2900 »
Innere Kastenhohe mit Aufbau 2800 »
Wagenhohe iiber Schienenoberkante . 4120 »
Figengewicht . . . . . 13,10 t

Der Wagen ist ausgeristet mit regehniilsigen Achsen mit
Scheibenriudern. geschlossenen Achslagern aus Flulseisenguls,
Tragfedern 1910.92.13 mit neun DBliattern, 16 mm Lager-
spiel langs, 10 mm quer, rcegelmilsiger Zug- und Stofs- Vor-
richtung, eisernem Untergestell, Spindelbrenise mit scitlichem
der Endhithne Kurbel mit umleg-
baren Griffen, selbstwirkender Sauge - Giterzug - Schnellbremse
mit Notbremseinrichtung, Dampfheizleitung, Laufbrettern am
Dache, regelmiilsigen Signal-Stitzen und Kloben, sowic zwei
Seilisen.  Damit der Wagen auch in Zigen mit mehr als
60 km/St Geschwindigkeit verkehren kann, darf die Starke der
Radreifen nicht unter 35 mmm herabgehen,

In das cichene Kastengerippe, in dem die Saulen
Verbindungsholzer entsprechend den Seitenfenstern und Stirn-

Antricbe von aus duarch

und

tiaren ausgeteilt und mit eisernen Winkeln, Bandern und Stahl-

Flachschragen verbunden sind, sind fir die Befestigung der
Tragricgel, Tragbahren, Winden und Wasserbehiilter besondere
Riegel und Quersticke cingezogen. Alle Seiten- und Stirn-
Winde, das Dach und der Aufbau haben doppelte Schalung.
Die fufsere Schalung der Stirn- und Seiten-Winde ist aus
13 mm starken, lotrechten, die innere aus 13 mm starken,
wagcrechten Fichtenbrettern hergestellt. Der Kasten ist aufsen
griin gestrichien und lackiert, die Winde sind innen licht,
eichenholzartiy gestrichen. Das Dach wmit Warmschutz aus
Korkstein ist mit Segelleinwand gedeckt.

Die Dachibogen sind aus Platten von Lschen- und weichem
Holze hergestellt, jeder zweite mit Winkeleisen versteift. Der
IFulsboden ist mit Linoleum belegt. Die Stiarke der Seiten-
winde betragt 63, der Stirnwande 60, des Fulsbodens 80, des
Daches 70 mm.

Der Dachaufbau reicht der Lange nach aber den ganzen
Wagenkasten und hat an jeder Langseite zwei lMenster zumn
Aufklappen, sieben feste. zwei Laftotfuungen fir Luftsauger
und innen zu bewegende Schieber, an jeder
Stirnseite drei feste Fenster. Die Decke und der Aufbau sind

mit. Stangen

inmen beinweils gestrichen.

In die Rahmen der festen Fenster sind je zwei Glas-
scheiben mit festem Abstande, in die der beweglichen ecinfache,
matte Scheiben eingesetzt, letztere haben aufsen feste Liden
aus Blechstreifen. Die Langwinde des Dachaufbaues sind 50,
die Stirnwinde 60, das Dach ist 70 mm stark.

Das Innere ist durch nach aufsen schlagende, zweifliigelige
Tiren von 1000 mm Weite mit Verschlufs durch ohere und
untere federnde Riegel, Fallenschlofs mit beiderseitigen Driickern
und Ose fir Bleisiegel vou den Endbithnen getrennt. In die
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oberen 'leile der Tirfligel sind feste Fenster eingesetzt und
innen und aufsen mit Schutzgittern aus Rundstiben und Flach-
schienen gesichert. Die Fenster in der Seitenwand auf der
Seite des Ofens und im Aborte sind herablafsbar mit Prefs-
rahmen, dic auf der Gegenseite fest mit gelenkig bhefestigten
Holzladen versehen,

Die Glastafel des Abortfensters ist aus mattem (lase mit
einer durchsichtigen Kreisfliche von 40 mm.,

Die Vorhinge der Stirntiren, Seitenwandfenster und die
an den festen Ienstern im Aufbaue sind aus ungebleichtem
Drelle hergestellt und auf eisernen Stangen mit Ringen ver-
schiebbar.

Die Endbihnen sind 800 mm breit, das Gelinder mit
den Abschlulsblechen ist so eingerichtet, dals die Abschluls-
bleche nach Ausheben der beiden mittleren Gelianderpfosten in
770 mm Abstand und der 50 >< 10 mm starken Gelander-
stangen zur Verbreiterung der Eundbithnen beim LFin- und Aus-
laden umgelegt werden Lkonnen, in welcher Lage sie mit an-
genieteten Biigeln auf den Kopfen der Bufferkorbe ruhen.

Die 830 mm breiten Ubergangshriicken legen sich auf-
geklappt an die beiden Mittelsimlen und werden durch an
diesen drehbar befestigte Blechschule gehalten.

Die LEcksiulen des Gelinders aus Rundeisen von 30 mm
sind einerseits an dem Druststicke, anderseits an dem Stirn-
rahmen befestigt und dienen als Iandgrifie beim Besteigen
der drei auf Fulsbrettstitzen befestigten Auftrittbretter. Die
Endbithnen werden seitlich durch einzulegende Abschlulsstangen
abgeschlossen.

I'tir das Einbringen von schwer Verletzten auf Tragbahren

ist an einer Stirnseite cin Drehkran A mit 1430 mm Ausladung  jede Tragbahre cin fester Gurt zum Anhalten, ein Auflage-

angebracht.  Kranstinder und Ausleger sind aus doppelten

Winkelnvon40.40. 5, die Streben aus solchen von 30.30. 4 mm

gebildet, mit Knotenblechen verbunden: in dem 50 mm weiten

Zwischenraume sind dic Rollenfithrungen angeorduet.

975 mm fber der Oberkante des Untergestelles ist auf
Kragsticke an den beiden Winkeln des Kranstinders die
Windetrommel von 100 mm Durchmesser mit einem Sperr-
klinkenrade gelagert. Die aufsteckbare Windekurbel wird im
Wageninnern in der Nihe der Tir aufgehingt. Der Kran-
stainder ist drehbar oben in einem Zapfenlager am Stirn-
rahmen, unten an einem Spurlager an der Brust gelagert.

Am Kranstinder ist ein Sperrbogen angebracht, der durch : beiderseitigem Driicker, darither von innen durch einen Vor-

Eingreifen eines Stiftes die drei folgenden Stellungen des Kranes
festlegt: in der Richtung der Endbithne aufser Dienst, in der

Richtung des Gleises zum Ein- und Ausladen der Verletzten

auf Tragbahren, vor der Stirntiir unter Festlegung durch einen
Anschlag zum Befordern der gehobenen Tragbahre durch die Tar.

Die Seilscheibe am Ausleger gestattet das Kinhingen
eines Querhebels fiir die Aufhiingung der Tragbahre' mit einem
Federhaken. Fir die Befestigung des Flaschenzuges ist ein
Haken an die Strebe genietet. Der Querhebel trigt an den
Enden Ringe fiir die Drahtseile der Traghahren zum Aufwinden
bis zur Hohe der Endbiihne.

Zur Beforderung der Tragbahren im Wagen sind zwei
getrennte Hebevorrichtungen eingebaut. 2050 mm iiber dem
Fulsboden sind quer 1280 mm von der Stirnseite zwei Winkel

80 mm Abstand als Fahrbahn' einer
Das aber die Laufkatze gefithrte Draht-
6 mm steht durch Umlenkrollen mit einer Winde-
trommel mit Sperrklinke bei der Doppeltir in Verbindung,
An diec Hubrolle der Laufkatze ist ein Ilebel fir die Draht-
seile der Tragbahren gehiangt. Diese Anordnung ist doppelt
vorhanden. ‘

von 50.50.6 mm in
Laufkatze angebracht.
seil von

Die Tragbalire besteht aus einem versteiften600 mm breiten,
1870 mm langen Ilolzrahmen mit gepolsterter Licgeflaiche, dessen
Ilolme auf 2370 mm lang auszuziehen sind, einem verstell-
baren Kopfteile und einem 300 mm hohen
Fulsteile. Zur Erleichterung der Bewegung liuft die Trag-
bahre auf vier kleinen Rollen,

herausziehbaren

An den THolmteilen sind je zwei Handhaben zum Lin-

J

hiingen der Drahtseile und je zwei liinsteckisen zum Einschieben
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von seitlichen, 900 mm langen. 130 mm hohen Schutzwiinden
ans Mannesmannrdhren angebracht: die Rohre sind mit Manilla-
schniiren eingeflochten.

Die vier 200 min iber dem Tufshoden befindlichen Trag-
sind hinten an der Scitenwand anf angeschraubten
Bettstittzen, vorne auf holzerne an den TFulshoden geschraubte
Lager gestiitzt, die vier oberen Tragbahren, 1130 mm iher
I'ufsboden, sind hinten ebenso gelagert, vorne an Gurten, die
an den Aufbau-Oberrahmen befestigt sind, aufgehingt.

Um je zwei Tragbaliren tbereinander nach drei Seiten
abschliefsen zu konnen, sind an Ringen verschiebbare Stofi-
vorhinge aut 16 mm dicken Gasrohren angebracht.

Jede Traghahre ist mit 1 Kopfpolster,
2 Decken ausgeriistet.

1 Leintuche und
An entsprechenden Stellen sind fiir

brett an den Seitenwiinden und vier Riemen zum Festschnallen
der Kranken vorhanden.

An der Kranseite ist ein abgeschlossener Abortraum von
900 . 800 mm mit frei stehender Schale aus gebranntem Tone
far Wasserspiillung in der Ecke eingebaut. Der Wasserhehilter
aus Zinkblech hilt 50 1, die kupfernen Leitungsrohre sind frei
verlegt.

Der Fulsboden des Abortraumes besteht aus geschliftenem
Magnesia - Estriche, die Winde der Fensterbristung: aus ftber-
fangenem Zinkbleche, dariiber sind sie elfenbeinartig gestrichen
Die 500 min weite Aborttitr ist durch ein Fallenschlofs mit
reiber zu schlieflsen.
gebaut.

In die Decke ist ein ILuftsauger ecin-

Gegenitber dem Wasserbehillter ist in angemessener Hole
auf Kragsticken ein Kasten mit sechs Karbiddosen und einer
Blechschere zum Offnen untergebracht. In der andern Icke
derselben Stirnseite steht ein Waschtisch mit hl:ln'n)lor])lgtte und
cinem Kippbecken aus gebranntem Tone mit Ablaafrohr, Das
Wasser liefert ein itbereck angebrachter Behilter fir 10 1,

Der Wagen einen Meidinger-Ofen mit
Luftzufihrung von anfsen und Schicberrost geheizt, der nahezu
in der Lingemitte an einer Seitenwand auf 700.500 mm
grofsem Bleche steht, Auf dem Ofen ist ein kupferner Wasser-
kessel mit ITahn und Handhabe vorgesehen, Die Seitenwand
trigt hinter dem Ofen eine 3 mm starke Asbestplatte und auf

|

wird durch
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Abstandschrauben 1 mm dickes Blech. Das Rauchrohr ist so
in das Dach eingebaut, dafs keine Feuersgefahr besteht. Die

Hohe des Rauchrohres mit ITut entspricht auch der italienischen

Umrilslinic. Neben dem Ofen steht eine Kiste fiir Holz und

Kohle mit Deckel, Kohlenschaufel und Feuerhaken.

Die Dampfheizleitung endet an den Bruststiicken des

Wagens in je zwei Abzweigungen mit cinem Absperrhahne.
Die

offnenden

Abb.

Beleuchtung erfolgt mit von innen zu

1 his 3.
Abh. |

e

Deckentampen nach Lafaurie-Potel iibereck in 950 mm
Abstand von der Wagenmitte, die Hohe vom Fufsboden bis
Unterkante der Glocke hetragt 2025 mm. Aulserdem ist an
jeder Stirnseite iiber der Doppeltir eine Azetilenlampe mit ab-

* nehmbarem Blechschirme und Gasentwickeler fiir die Beleuchtung

des Inneren, der Fndbithnen und des Vorfeldes vorgesehen.

Fir die Bedienung der Stirnwandlampen bestehen folgende
Vorschriften (Textabb. 1 bis 3).

Gasentwickeler,

Abb, 2.

Abb. 3

L m&.&@.@&:&; )=

N S ————

A
7

@&m

1. Bereitstellung der Lampen.

a) Behandelung der Karbidbiichsen.

Zur Fillung der Lampen dient das im Abortraume in
verliteten Blechbiichsen fiir je 2 kg verwahrte Karbid. Der
Inhalt einer reicht fir die Fillung der heiden
Stirnwand- drei Hand-Lampen mit je 700 und
200 g aus.

Zum Offnen der Biichsen dient die Blechschere
Karbidkasten. Das Ottnen der Biichse wie das Fiillen der
Lampe darf nur aufserhalh des Wagens vorgenommen
werden. Leere oder angebrochene Karbidbiichsen diirfen
nicht mehr im Wagen untergebracht werden.

Biichse
und der

im

b) Fillen der Gasentwickeler.

Der zu filllende Gasentwickeler muls nach Losen der
Uberwurfimutter i und der Fligelmutter bei k abgenommen
werden, Dann ist der Zweiweghahn z in die Stellung «Zu»
zu bringen, die Wasserfilllschraube e abzunehmen und der
Wasserbehalter a mit Wasser zu fillen,

Bei 6° und grofserer Kilte sind dem Wasser 10°/,
Brennspiritus beizumengen, also auf den Inhalt von 21 0.2 1.

Durch Drehen des Handrades f nach links wird der
Verschluls 1 gelost und num den Bolzen t umgelegt. Der hervor-
tretende Karbidbehilter 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 Karbidbehalter wird nun zur
Halfte mit 600 bis 700 g Karbid gefiillt, der Deckel wieder
aufgesetzt, der Behilter eingeschoben und der Verschluls

geschlossen. Dann ist die Gasreinigungschraube r zu losen,
Organ liir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIT. Baud.

|
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das Korbehen b herauszuziehen und zu filllen, und zwar
unten mit einer losen Schicht Watte aus dem Tischehen

dann bis zur Ialfte mit Karbid und
Schicht Watte. Nach Einbringen
des Gasreinigerkorbehens b wird die Gasreinigungschraube r
wieder anfeesetzt. und nun ist der Gasentwickeler an seinen
Platz zu bringen und eine verlifsliche Verbindung des
Leitungsrohres zur Lampe mit dem Gasentwickeler durch

Nr. 2 oder Rolshaar.

darauf mit einer losen

Festziehen der Uberwurfmutter i herzustellen. Auch ist
der Gasentwickeler durch die vorher geliste Flagelmutter

bei k wieder zu befestigen.

o

Inbetriebsetzen der gefillten Lampe.

Der Hebel z des Zweiweghahnes h wird in die Stellung
«Auf» gebracht, wodurch Wasser zum Karbide gelangt, die
sofort angeziindet und der Glasdeckel nebst dem
die Schraube der Blech-

Lampe

Blechschirme geschlossen, wobei
abschlufsscheibe angezogen werden muls.

Zur I'ndbiihne der Blechschirm
abzunehinen und an den Nigeln im Wageninnern neben den
Stirnwandlampen aufzuhiingen.

3. Abstellen der Lampe.

Der Hebel z des Zweiweghahnes wird in die Stellung
«/Zu» gebracht. wodurel die Gasentwickelung aufhort. Das
nachstromende Gas stromt durch eine zweite Bohrung in

den Zweiweghahn ab,

Beleuchtung  der ist

4. Reinigen der Lampe.

Nach jeder Benutzung des Fahrzenges ist die Vorrichtung
vollstindig zu entleeren und zu reinigen, indem zuniichst
geoffnet und in fliefsen-

42

die Karhidtrommel herausgezogen,
Heft. 1915,
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dem Wasser gespiilt wird, so dals nirgend Kalkschlamm |
bleibt, Der Raum der Karbidtrommel im Gasentwickeler
wird gereinigt, indem man das Wasser aus dem Behalter a
bei gedffnetem Hahne h und offenem Verschlusse 1 aus-
fliefsen lalst. Der Wirbel des Wasserhahnes h wird nach [
Losen der Schraube s und der Uberwurfinutter m bisweilen -
herausgezogen und Wasser in vollem Strahle durch die Ver-
teilrohre gespiilt. Die vollstandige Entleerung des Wasser-
behilters erfolgt durch Offnen der Ablalsschraube w.

Fir die Handlaternen gilt Folgendes: Vor der Ver-
wendung der Laterne wird die Schraube am Boden des
Karbidbehalters ganz nachgelassen und der Karbidbehilter '
aus dem Hakenverschlusse entfernt. Das Karbidgefals wird
dann mit Karbid wm das siebartige Robrchen bis etwas
iiber die Hilfte gefullt; hierauf steckt man den Federboden
dartiber, schiebt den ganzen Behilter dber den Hakenver-
schluls und verschliefst ihn. Die untere Schraube
dann wieder fest zugeschraubt und dadurch das ganze Ge-
fils gasdicht geschlossen. ‘

Zum Anziinden stellt man den Tropfenregler bis er an
den Anschlag stofst, wonach in einer bis zwei Minuten genug
Gas entsteht, um dic Laterne anziinden zu konnen. Zum
Loschen wird der Tropfenregler zuriickgestellt und die
Flamme geloscht. Der Dichtring darf nie fehlen. Altes
Karbid soll nach der Verwendung sofort entfernt werden.

In der Mitte des Wagens ist im Untergestelle ¢in 1580 mm
breiter, 1700 mm tiefer und 630 mm hoher Kasten befestigt,
dessen Gerippe und Tarrahmen aus Kichenholz, dessen Decke,
Boden und innere Verschalung aus weichem Holze lhergestellt
sind; aufsen ist er mit Blech verkleidet. Der Unterkasten
hat auf jeder Langseite eine 920 mn breite Doppeltir mit
Riegel und Bartschlols, die zum Einlegen verschiedener Teile
der Ausriistung dient. Aufserdem sind Ofen fir Bleisiegel an- |
gebracht,

Einrichtungen und Ausriistungsteile sind die folgenden.

Ein Bort mit drei Fachern iiber einander, enthaltend :
3 kupferne Wasserkannen fur 25 I,

I obersten Fache: 1 uberfangener Wasserkrug zu 61
1 Drahtkorb mit 6 Wasserglisern,

1 Tischehen mit Schubladen enthaltend: 1 Schnellsieder
mit Kochgefils, 1 uberfangene 'eekanne, 1 'Teeseiher aus
Nickel, 1 Glas far 70 g Tee, 1 Blechbichse fir Wiirfelzucker,
3 Teeloffel, 3 Krankenschalen, 1 Schiffchen fir Heilmittel.

Unter dem Tischehen auf dem Fachbrette: 2 Wasch-
becken aus Papier zu 21, 2 Kannen aus Papier zu 11, Ent-
seuchungsfiissigkeiten, 2 Kiterschalen aus Papier,

1 Tischchen mit Schublade, enthaltend: 2 gliserne Urin-
flaschen, 2 uberfangene Spuckschalen, 2 Seifenschalen mit je
1 Stiacke Karbolseife, 20 Krankentafeln, ein Paket Watte
und die Azetilenlampen.

)

wird |

Glase, 1 Kasten mit 11 Zinkfackeln und 6 Blechstulpen,
1 Armsessel von gebogenem Holze, mit Leder gepolstert, 2 Feld-
sessel, 1 Stiegensessel, 1 Liftungschlissel, 3 Kurbeln fir die
Winden, 2 wasserdichte Wassereimer, 1 blecherner Wasser-
kiibel, 1 Signalfahne, 1 Wand-Warmemesser, 2 Behilter fir
Zundholzchen, 4 Kleiderhaken, 1 Rahmen mit Zeichnung der
Einrichtung des Wagens, 1 Rahmen mit Verzeichnis der Aus-
stattung, 1 Rahmen mit Vorschrift dber die Behandelung des
Ofens, 1 Rahmen mit Vorschrift uber Gasentwickeler und
Azetilenlampen,

Der Rettungskasten an der Seitenwand zwischen den beiden
Tischen enthilt: 1 Besteck mit 2 Messern fir Arste, 3 Skal-
pelle, 2 Bogensiagen mit Lrsatzblittern, 2 Nadeln zum Unter-
binden, 1 Schrauben-Drehstinder, 2 cinfache stumpfe Haken,
2 spitze Doppelhaken, 6 Arterien-Klammern, 1 Kuochgnqange,
1 Schraubenzieher. :

1 chirurgisches Taschenbesteck enthaltend 1 gerade Schere,
1 Hohlschere, 1 Skalpelbistouri, 1 spitzes Bistouri, 1 ge-
kropftes Bistouri, 2 Aderlals- Lanzetten, 1 Aderlals - Binde,
1 Rasiermesser, 1 Beloquesches Rohr, 1 Meifselsonde, 1 Hohl-
sonde. 1 gedhrte Sonde, 1 Zange zum Blutstillen in der
Girolse einer Kornzange, 2 Unterbindungszangen, 1 l.apistrager,
1 Spatel, 4 Heftnadeln, 50 Karlshader Nadeln. ‘ ‘

1 Schachtel mit 24 Sicherheitsnadeln, 100 Stecknadeln,
10 Nahnadeln. 1 Knituel Zwirn und & Spulen mit Karbol ge-
trankter Nihseide.

1 Holzkasten mit Fichern fur 2 Flaschchen mit je 50 ¢
Chloroform, 2 Flaschehen mit je 50 g reiner verdichteter

Karbolsiure von 10 zu 10 g geteilt, 1 Flaschchen mit je 50 ¢
Hoffmannstropfen, 1 Glaschen mit 2 Strihnen Katgutfiulen von
verschiedener Starke, 1 Glischen mit 10 Sublimatpastillen,
1 Streubichse mit 50 g Jodoformpulver, 1 Blechbiichse mit
200 g Vaseline fir Brandwunden, 1 Tropffischchen fir Chloro-

+ form, 1 Korb nach Esmarch, 1 Zungenhalter, 1 Hornloffel.

1 Trinkbecher aus Zinn oder Papier, 1 PHasterschere, 1 Schienen-
messer, 4 Drehstinder, 2 Birsten fur Abreibungen, 2 Hand-
laternen mit Glaszilinder, 2 Handleuchter, 1 kg Stearinkerzen,
2 Wachssticke, 1 Eiterschale aus Papier, 1 Kanne mit Schnabel
aus Papier. 1 liangliches Waschbecken aus Papier, 2 Wasch-
becken aus Papier, 2 Sticke Handseife, 1 Nagelbiirste, 1 Blech-
bitchse mit Kautschukpflaster, 12 Tafeln gewohnlicher Watte,
2 kg Baumwollfiden nach Bruns, 20 m aufsaugenden Ver-

~ bandstoffes, 2 m Gewebe mit 59/, Jodoform, 2 m wasserdichten

Unter dem Tischchen auf dem Fachbrette 2 tiberfangene -

Blechwaschbecken, 2 Leibschiisseln, 1 Ausgulskiibel aus Blech.
Die oheren Platten der Tischchen sind mit weifsem Iinoleum
hespannt.
Ferner sind vorhanden: 1 Kasten far Heilmittel, 3 trag-
bare Azetilenlampen mit Blende, 2 Handlaternen mit rotem

Stoffes, 1 Schachtel mit gestirkten Organsinbinden far er-
starrende Verbiinde, je fiinfzehn 5, 8 und 12 e¢m breite Kaliko-
binden, je drei 5 und 8 cm hreite Leinenbinden, 6 Handticher.
20 Umschlige, 12 dreieckige Verbandtiicher, 40 m tingerbreite
Leinenbandchen, 1 Scharze, 3 lange Blockstiefel nach Petit
mit  Stiitzvorrichtung, 3 Wattepolster fiur die Blockstiefel,
40 Holzschienen, 4 Bogen Pappdeckel, 6 Hackerlingpolster,
Zum Finladen 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-
hiingt, und auf die Endbiihne gehoben.  Von hier werden sie
nach Losen der Seile entweder mit der Hand in den Wagen

|
\
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geschoben, oder bis unter die zweite Hebevorrichtung getragen,
hier wicder mit Drahtseilen an den Katzenhebel gehingt und mit
der Winde am Tiirpfosten in dic gewiinschte Hohe und Lage ge-
bracht.  Zuerst missen die vier Tragbahren des hintern Teiles
des Wagens cingestellt werden, zuletzt die vordern, Sind alle
acht Tragbahren eingeladen, so werden die Drahtseile von den

Querhebeln entfernt, die Tiren geschlossen und der Drehkran
[ beigedreht, nachdem das Gelander und die Abschlufsbleche in
| die wrsprimgliche Lage gebracht sind. Das Ausladen erfolgt
! umgekehrt.
! Die dsterreichischen Staatshahnen haben bis jetzt 18 solche
r Wagen eingestellt.

Das Kraftfahrzeug in der _Werksta,tt.

Schmitz, Regierungs- und Baurat in Frankfurt, a. M.

Wie in die meisten Betriebe, ist der Kraftwagen in der
in Textabb. 1 bis 5 dargestellten Ausbildung auch in die
Fisenbahnwerkstitten eingefihrt. In der Werkstitte Frank-
fart a. M. wurden frither dic Werkstoffe aus dem Lagerhause

voi Arbeitern nach den einzelnen Abteilungen befsrdert, nach-
dem der Werkmeister die crforderlichen Teile ausgesucht und
in Empfang genommen hatte. Dadurch wurden taglich vier
bis sechs Mann einc Stunde lang ihren Arbeiten entzogen.

|
|

Abb. 1.

Zweiachsiger Triebwagen,
MabBstab 1:20.

Aulserdem waren stindig acht Mann beschiftigt. die auszu-
bessernden Bauteile von den Wagen nach der Schmiede und
Dreherei und wieder zuriickzuschaffen, und in der Werkstatte
hergestellte Olfarbe und Spachtelmasse oder bearbeitete Vorrat-
stiicke nach dem Lagerhause zu bringen. Alle diese Arbeiten
werden jetzt von zwei Mann mit Hilfe des Kraftfahrzeuges geleistet.

Der zweiachsige Triebwagen hat eine 2.3 m lange, 1,2 m

' breite Bahne mit dem Stande des Fiihrers an einem Ende.

Von hier aus hedient ein Mann die Steuerung. die Hand- und

i die Fuls-Bremse, im Stillstande ist der Wagen gebremst.

Federn und Gummirider machen ihn geeignet, ohne Schaden

" auf gepflasterten Hofen und in Werkstittenraumen zu fahren.
42*

Gute
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Abb. 4.

Fir den Antrieb dient ein eingebauter Speicher von 40
Zellen mit 75 bis 110 V Spannung und 80 Amp Ladefihig-
keit bei funfstindiger Iintladung. Die von ihm gespeisten heiden
Triebmaschinen leisten je 0,9 IS in unterbrochenem Betriebe
und geben dem Wagen 4500, 6000 oder 8000 m/St Geschwin-
digkeit. Dic grilste Belastung dieses Wagens betrigt 1000 kg.

Der Steuerschalter hat fiir den Vor- und den Riick-Lauf '

je drei Anzapfstufen und dic Widerstinde sind so bemessen,
dafs auch auf den Zwischenstufen gefahren werden kann.
Den Ladezustand des Speichers zeigt cin Voltmesser an,

Der Gleichstrom wird aus dem vorhandenen Drehstrome durch

cinen Gleichrichter mit Quecksilberdampf erzeugt.

Die taglichen Betriebskosten erwachsen aus zweistiindigem

Aufladen mittags und betragen 1,50 /.
triebe mulsten zwei

In halbjihrigem DBe-
mehrere Finger am
Steuerschalter und zwei Metallfadenlampen ersetzt werden.
Der Wagen wurde von der Flektrizitits-
gesellschaft fiir 4760 £ gelicfert.
Die Wirtschaft des Wagens stellt sich folgendermalsen:

Hartgummizellen,

Allgemeinen

Abb. 3.

[. DBeforderung durch llandarbeiter:
a) 8 Mann zu je 5 4 Tagesverdienst 12000 A
b) fiir Gerite und deren Unterhaltung . 100 »
Summe 12100 A
II. Beforderung mit dem Kraftwagen: ‘
a) 4"/, Zinsen von 1200 A fur einen Gleich- ‘ |
richter mit Quecksilberdampf nebst Leitung Lo
und Ladeanschluls .o 48 A
h) Abschreibung 8¢/, . . . . 96 >

¢) Verbrauch an Glaskérpern und Untelhaltun{: 300 »
d) 4/, Zinsen von 5200 A fir Wagen und

bereit zu haltende Ersatzsticke . 208 »

e) Abschreibung fiir den Wagen 10°/, . 520 »

) Abschreibung fir den Speicher nochmals 10°/, 120 »

g) Krhaltung des Wagens 59/, ﬁBS »

h) Strom- und Lade-Kosten tiglich 1, )O M 450 »

i) Lohn fir zwei Mann nebst Zulage 3150 »

‘ zusammen 5130 A

Die  Beschaffungskosten werden also reichlich in einem

Jahre getilgt.

Nachruf.

Emil Rathenau ‘.

Am 20, 1915 ist der Generaldirektor der Allge-
meinen Elektrizitats-Gresellschaft und der Berliner Elektrizitits-
werke, der Geheime Baurat Dr. phil.;, Dr.=3ng. ehrenhalber
limil Rathenau, in Berlin gestorben. Rathenau warde
am _11. Dezember 1838 in Berlin geboren. Nachdem er
(iymnasium zum grauen Kloster besucht und eine viercinhalb-
jiahrige praktische Tatigkeit auf der « Wilhelmshiitte» bei Sprottau

Juni

das

durchgemacht hatte, die ihm grindliche Kenntnis des Maschinen-
faches verschaftte, studierte er auf den Polytechniken zu IHan-
nover und Zirich. Als Ingenieur fand er zunichst Beschaftigung
in der Lokomotivfabrik von Berlin, gab diese
Stellung aber schon nach kwrzer Zeit auf, und arbeitete dann
in der Schiffsiaschinenfabrik John
Greenwich. Auf Wunsch der Eltern nach Deutschland zuriick-
gekehrt, kaufte Rathenan Vaterstadt eine kleine

Borsig in

von Penn und Co. in

in seiner

Maschinenfabrik, die sich unter seiner Leitung zwar zu cinem !

Musterbetriebe entwickelte, aber nur geringen Nutzen abwart.
Kr verkaufte deshalb das inzwischen unter dem Namen «Ber-

liner Union» in eine Akticngesellschaft umgewandelte Werk

“schaft wurde das neue Unternchmen dadurch verkniipft,

und verbrachte die niichsten zehn Jahre mit leidenschaftlichem
Lernen und Suchen nach seinem wahren Berufe. Neue, grolse
Eindriccke empting Rathenau 1876 aunf der \\’eltzltlsst§]lu11g
in Philadelphia, und die daran angeschlossene Stadienreise ver-
tiefte seine Kenntnisse der Im Jahre
1882 schuf Rathenau in Berlin die crste elektrische Glih-
lichtanlage, ecin Jahr spater rief er die «Deutsche Kdison-
Gesellschaft far angewandte Klektrizitit»> ins Leben, dic bereits
im Jahve 1887 der werdenden  Betatignng  des
Unternelimens entsprechend ihren Namen in «Allgemeine Flek-
trizitits-Gesellschaft»
nichst im Wesentlichen auf die Ierstellung von elektrischen

neueren Arbeitverfahren.

allgemeiner

umiinderte. Sie beschrinkte sich zu-
Beleuchtungsanlagen, erweiterte aber bald ihre I*Irm'ugni:s*se? nach
vielen Seiten. Tm Jahre 1884 grimdete Rathenan
Beteiligung mehrerer Banken die Stiidtischen Elektrizitatswerke
die 1887 in Flektrizititswerke» um-
Mit der Allgemcinen Klektrizitits-Gesell-
dals
es sich verpflichten mulste, von ihr die notigen Maschinen,
Stoffe und Lampen zu kaufen.

unter

in Berlin, die <«Berliner

gewandelt wurden.

[
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Neben den Licht- und Kraft-Werken, von denen die All-
gemeine Klektrizitats-Gesellschaft im Laufe der Zeit eine grofse
Anzahl in Deutschland und dem Auslande errichtete, wurde
die Klektrizitit auch auf anderen Gebieten heimisch gemacht,
und zuniichst die elektrische Ausstattung der Stralsenbalen
in die Wege geleitet, wobei eingewurzelte Vorurteile auszu-
rotten waren. Weiter wurde unter der ziclbewulsten und rast-
losen Tatigkeit Rathenaus die elektrische Kraftibertragung,
der Bau elektrischer Hoch- und Untergrund-Bahnen, sowie der
Umbauw von Haupthahnen fiir clektrischen Betrieb aufgenommen. |

Als ein kluger Gestalter auf neuen wirtschaftlichen Bahnen
hat Rathenau die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft auf
dic heutige Hohe gebracht. Mit ihm ist einer der hervorragend-
sten Minner des deutschen Grofsgewerbes dahin gegangen, der
mit ungewshnlicher Tat- und Willens-Kraft regen Unternehm-
ungsgeist verband und sich grofse Verdienste erworben hat.
Ihm ist es zu danken, dals das deutsche Elektrizitatsgewerbe
nicht nur den deutschen Bedarf, sondern einen erheblichen Teil
des Welthedarfes deckt. Der Verlust Rathenaus triftt alle tech-
nischen und wirtschaftlichen Kreise unsercs Vaterlandes.

—k.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,
Oberbanu.

Eiserne Schwellen der »National Steel Tie Co.« in Rarrishurg.

(Railway Age Cazette 1914, 11, Bd 57. Heft 25, 18. Dezember, 8. 1147,
. Mit Abbildungen.)

Bei Pittsburg liegen seit Dezember 1913 203 von der :
»National Steel Tie Co.« in Harrishurg hergestellte Schwellen
in einem Hauptgleise der Pennsylvania-Bahu mit sehr schinellem
und starkem Verkehre in cinem Bogen von 874 m Halbmesser.
Nach zehn Monaten waren Schwellen und Gleis so gut, wie
zu Anfang.

Die Schwelle (Textabb. 1 und 2) hat [T]-formigen Quer-

Abh. 1. Querschnitt. Ahh, 2. Lingsrils.
Mafistab 1 :10.

Ve 077 —

N 220 e

schnitt mit stahlernen, dic untern Rander verbindenden Biindern.
Die Schiene ist auf jeder Schwelle mit zwei Bolzen befestigt:
diese gehen von unten durch eine Versteifungsplatte auf der
Unterseite der Schwellendecke, durch diese selbst, ein strom-
dichtes Kissen, die Unterlegplatte und eine Klemmplatte, auf
die die Mutter niedergeschraubt wird. Diese Klemmplatten !
passen genaun zwischen Leisten auf der Unterlegplatte, so dafs
sie sich nicht drehen konnen, und schmiegen sich der Schrige
des Schienenfulses an. Die stromdichten Kissen

alsy  wasser-

dichtem Papiere mildern zngleich die Stifse.

Die #ufseren beiden Bolzen dienen nur zur Befestignng
cines Gehituses, das die Ilauptbolzen vor dem Drucke der

Schwellenfillung schitzt. B—s.

Sperrmutter.

(Railway Age Gazette 1914, 1I, Bd. /7, Heft 12, 18. September, S. 530,
Mit Abbildungen.) :

Die von der «Daniels Safety Device Co.» in Chikago
in den Handel gebrachte, von mehreren amerikanischen Eisen-
bahnen mit Krfolg verwendete Sperrmutter (Textabb. 1 und 2)
Abb. 2.

Abb. 1.

ist eine gewohnliche Schraubenmutter, in deren Auflagerfliche
ein kleines Stick gehiarteten Stahles eingesetzt ist. Dieses
Sperrstiick steht in solchem Winkel, dafs es beim Aufschrauben
der Mutter frei tber die Bolzenwindungen gleitet, bei cinem
Versuche, dic Mutter zuritckzudrehen, aber mit scharfer Kante
in die Windungen ecinschneidet.  Abweichungen des Durch-
messers des Bolzengewindes his ungefalr 1| mm  hindern dic
Wirkung der Mutter nicht. Bei Abnutzung der Auflagertliche
oder Dehnung des Bolzens kann die Mutter angezogen werden,
sic verselliefst sich in der nenen Lage cbenso wirksam. Bei
Frschiitterungen des Bolzens soll sich die Mutter selbst anzu-
zichen streben.  Das Spervstick kann auch auf der Krone der
Mutter angebracht werden, um es mit einem Nagel oder Keile

Iosen zu konuen. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

. Neuer Haupthahmhof in Denver in Kolorado,
(Fngineering News 1915, 1, Bd, 73, Heft 13, 1. April, S. 630,
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 aut Tafel 39.

Mit

Abb, 8, Taf, 39 zeigt den Lageplan des geplanten. neuen
Hauptbahuhofes in Denver in Kolorado fiir die in die Stadt ,

cinlaufenden Bahnen. Der Bahnhof wird ungefihr 1,5 m hoher
gelegt, mit 1°/, Querneigung vom Empfangsgebiude der Ent-
wilsserung wegen.
durchschnittlicher Linge und eines fir Giiterverkehr und Fahrten
der Verschiebelokomotiven, Die dulseren vier Falrgastgleise
haben gemischte Spur von 1,435 m umd 914 mm. An jedem

der beiden Ii'nden des Bahnhofes befindet sich ein Stellwerksturm.

Er hat neun durchgehende Gleise von 700 m '

Die Bahnsteige zwischen den Gleisen (Abh. 9, Taf. 39)
sindl abwechselnd Pahrgast- und Gepick-Steige. 365 und 625 m
lang und abwechselnd 8,38 und 7.32 m zwischen den Gleismitten
breit.  Die Fahrgaststeige crhalten einsticlige Dacher
Girobmirtel (Abb. 10 bis 12, Taf. 39) in getrennten Teilen.

Der Bahnhof hat an einem Ende einen 5,18 m breiten Be-
und Post-Tunnel, chenso hreiten
Zur Beforderung des Gutes sollen elektrische
Triebkarren verwendet werden. An einem Ende des Bahnhofes
liegt ein Stumpfgleis fiir Gepickwagen, am andern je eines
Diese (ileisc haben hohe,

aus

statterung- am andern einen

Gepiicktunnel.

fiir Post- und Bestitterung-Wagen.
durch Rampen zugingliche Dahnsteige.
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Die Zugangshalle zwischen dem Empfangsgebawde und
den Gleisen (Abb. 9, Tat. 39) ist 12 bis 15 m breit.

Sic
liegt gleich wmit dem Hauptgeschosse des Empfangsgebiudes, \ Weichen zu durchfahren, und befinden sich

(Textabb. 1) erreichen von Norden kommende Ziige des west-
Zweiges  das  Fmpfangsgebiade, obne
beide in demselben

lichen und ostlichen

1,22 m unter Bahnsteighohe und ist durch Abh. 1.

cine Einfriedigung vom crsten Bahnsteige ne. 9. 720 fer 722 123 4. 125.126 %27 128, 129, 130.Stabe
getrennt.  Abfahrende gehen durch dje e e L S
Sperre - Tiiren iber cine 3,66 m  breite, . ~

1:10 gencigte Rampe nach cinem 9,14 m S :-T_\ L

hreiten Bahnsteigtunnel hinab  Vom lnde Orisgleise ober,
dieses Tunnels fahrt cine Rampe fiir An- ferngleise unten
kommende unter dem Empfangsgebiude nach der Strafse hinauf.
Die Sohle des Bahusteigtunnels liegt 2,04 m unter der Hohe
des Hauptgeschosses des Fmpfangsgebiudes und der Zugangs-
halle und 3,96 m unter Bahnsteighohe,

Das jetzige Empfangsgebiude wird beibehalten, aber ver-
grofsert und umgebaat.
als 50,29><44,5 m grofser, fenersicherer Bau aus Stahl und

Der mittlere Teil wird abgerissen und

Ziegeln wieder aufgebaut.
30,48><30,48 m grofse Wartehalle und Einrichtungen fir Fahr-
giste.
enthilt Speise- und Friibstacks-Zimmer wd Dienstzimmer fir
Bestitterung und Post, der andere wird fast ganz vom Gepack-
raume eingenommen,

}—s.

Bahnhof der I,cxinglou-Avcnue-Linﬁ? der Untergrundbahn an der
125, Strafse in Neuyork,

(F. Lavis, Engineering News 1914, 11, Bd. 72, Nr. 18, 29, Oktober,

8,863, Mit Abbildung.)
Auf dem zweigeschossigen Bahnhofe an der 125. Stralse

Maschinen
20211, T. [ Tender-Lokomotive der «Grand Trunk-Baln.
(Railway Age Gazette 1915, Mirz, Band 58, Nr. 12, Seite 629,
Mit Abbildungen.)

Die von der Lokomotivbauanstalt Montreal gelieferte Loko-
motive befordert anf 38,6 km von Montreal bis Vaudrikul und
auf 59,5 km von Montreal bis St. Hyacinthe Vorortziige von
durchschnittlich sieben je 62.14 t schweren Wagen. Der Haupt-

rahmen Dbesteht aus Vanadiwmstahl, die Zilinder licgen aulsen, -

die: Damptverteilung erfolgt dureh auf ihnen liegende Kolhen-
schieber, deren durchgehende Stangen  selbsttiitiy mittig ein-
aulsen
Trieh-
Der Uberhitzer ist

Durch Aun-
ordnung einer Verbrennkammer nach Gaines*) in Verbind-

stellende Fihrungen haben.  Der Dampf wird durch

liegende Rohre zugefiahrt, Die unmittelbar angetriebenc
achse hat hesonders lange Lager erhalten,
cin - Rauchrohreniiberhitzer nach Schmidt. die
ung mit cinem «Security»-Feuergewolhe wird fast rauchlose
Verbrenmung erzielt.
Die Hauptverhiltnisse sind:
H33 nin
660 »
14,1 at
. 1818 mm
. 2896 »
. 3277 »
1911 »

Zilinderdurchmesser

Kolbenhub h .
Kesseliberdruck p . . . . . .
Kesseldurchmesser, aufsen vorn
Kesselmitte tiber Schienenoberkante
Feuerbiichse, Liuge

, Weite

»

*) Organ 1914, S, 83; 19018, S. 129,

il

Ostlicher Zweig

(veschosse auf den entsprechenden Seiten des Empfangsgebiudes,
Bei der Ausfahrt nach Siden durchfahren die weiter fahrenden

¢ Schnellzige die nitigen Weichen innerhalb 90 bis 120 m von

Iir enthilt den Haupteingang, die

Die beiden Fligel sind je 19,51><54.86 m grols. Finer |

LEmpfangsgebiude. die Ortziige eine Weiche bei der 119, Strals
. . |
bie hierdurch ver

ungetihr 500 m vom Emptangsgebiude.
ursachte Verzigerung hat jedoch geringe Bedeutung, da die
niichste Haltestelle bei der 116. Stralse ist.

Von Siden kommende Schnellzige erreichen das obere
Geschols auf der Ostseite auf fast gerader Linie ohne Weichen
© mit cben geniigender Steigung, wm dic Zige zum Ilalten zu
| bringen.  Bei der Ausfahrt durchfahren die Zige eine q‘(lel'
zwei Weichen, je nachdem sic nach dem éstlichen oder west-
lichen Zweige fahren, aber beide innerhalb 90 m vom Impfangs-
gebaude. Von Siden kommende Ortziige missen cine oder

mehrere Weichen durchfahiven, bevor sic das Kmpfangsgebiude

|

erreichen, kreuzen aber nicht mit den Schuellziigen. Diese
Weichen dienen nur als Anschliisse zweier Notgleise. B—s.
und Wagen. ‘
! Heizrohre, Anzahl . . , . 26 und 191 ’ ‘
‘ » . Durchmesser, aufsen 137 » 51 mm
» , Lange . . 3607 »
Heizfliche der Feuerbtichse . . 16,07 qmn
» »  Heizrohre 149,01 »
» » Siederohre , 2,88 »
> des Uberhitzers 32,24 »
» im Ganzen |1 200,20 »
Rostflache R 1,37 »
Triebraddurchmesser D 1600 mm

Durchmesser der Laufriader vorn 775, hinten 787 »
‘Triebachslast G, . . 66,2 t
Betricbsgewicht der Lokomotive

118,8 »
Wasscervorrat 13,3 cbm
Kohlenvorrat 45t

. AT775 mm
L 12002 »
. .. 154381

((l.-m)‘.’ h o

Fester Achsstand
G{lIlch' »

Lange »

Zugkraft 7 = 0,75 p 12392 kg

Verhaltnis H: R = 45,8
» :G, = 3,02 qum/t
» H:6G = 1,69 »
» Z:H = 62,0 kgjqm
» Z:G = 187,2 kgft
» 7:6G = 104,3 »:
—k

— |



Die elektrischen Lokomotiven der Wendelsteinhahn.
(Schweizerische Bauzeitung, Mirz 1915, Nr, 13, S, 141,
Mit Abbildungen.)

Seit 1912 ist cine gemischte Reibung- und Zahn-Bahn
von Brannenburg auf den 1838 m hohen Wendelstein im
hayerischen ITochlande im Betriebe. Die 9,7 km lange Bahn
hat 1m Spur und zwei Zahnstrecken von zusammen 5,8 km
Liange mit 2359/, steilster Neigung und 37 %o auf den
Reibungstrecken. Diese Bahn ist die erste Deutschland
mit Gleichstrom 1500 V betriebene. Die zweiachsigen
Lokomotiven wiegen 17,4t und befirdern zwei Anhéngewagen
von zusammen etwa 18,6 t mit 7 km/St. Hierbei ergibt sich
auf der steilsten Neigung der Zahnstrecke ein grofster auf zwei
T'ricbzahnriuler verteilter Zahndruck von 8700 kg, dem 100 IS
an jeder der beiden Triebmaschinen entsprechen, Diese sind
als Nebenschlufsmaschinen gebaut und arbeiten zuniichst mit
Pfeilradiibersetzung  auf Vorgelegewellen, von denen die lose
auf ihren Achsen laufenden Triebzahnrider durch je ein
Stirnridervorgelege unmittelbar, und durch ein zweites Vor-
gelege die Zahntriebachsen selbst angetrieben werden, Ietstere
iibertragen den Antrich mit einfachen Kurbelgetrieben auf die

in
von

Reibungsachsen. Dicse haben 706 mm, die Triebzahnvider
700 mm  Durchmesser.  Reibungskuppelungen zwischen der

Vorgelegewelle und der Zahnradiibersetzung fir die Zahntrieb-
achse ermoglichen die Ausschaltung des Reibungsbetriebes,
Die Kuppelung kann durch eine IFeder und durch Druck auf
den zum Einriicken dienenden Handhebel so eingestellt werden,
dals auch Dbei glatten Schienen sicheres Anfaliren auf
Reihungstrecke moglich ist. Weitere Rutsehkuppelungen zwischen
den Ankerwellen der Triehmaschinen und dem ersten Zaltriebe
sollen schadliche Stifse auffangen, die durch zu rasches Bremsen
Triebwerke entstehen Der ist
mit. zwei Lingsfedern auf der hintern Achse und einer Quer-
teder auf der Vorderachse gelagert. Die Federn sind ziemlich
steif und gestatten nur geringes senkrechtes Spiel.

der

im konnen, Lokomotivralimen

Signale,

Blocksignal fiir Lokomotiven von Gianesi.
(L. Velani, Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1914, I3d. VI,
Nr. 1, Juli, 8. 15)

Lings der Bahn sind zwei ticf oder hoch liegende strom-
dichte Drihte gefithrt, die mit Versetzung der Stofse um die
Linge in gleiche Abschnitte geteilt sind,  Auf
Lokomotive hefinden sich ein Stromspeicher von sehr langsamer

halhe der
Iintladung, eine clektrische Glocke, cin Stromwender und ein
beide Driihte lings der Bahn berahrender Bigel. Eine Klemme
Gilocke dessen

der ist mit dem Stromspeicher verbunden,
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anderer Pol an der Schiene liegt: die andere Klemme der -
braucht man nur eine Stange an beiden Leitungsdriihten der

Glocke ist. durch den Bigel mit den Drihten der Balin ver-
bunden, auf denen zwei Enden stromdichten Drahtes immer
eine ganze bis mindestens halbe Drahtstrecke entfernt sind.
Wenn ecin Zng das Ende ecines der beiden von cinem
andern Zuge berithrten Drihte crreicht, schliefst sich der
Stromkreis beider I.okomotiven, wodurch heide Glocken an-
goestellt werden,
Stromkreises mit einmiindenden Drihten, wobei beide (ilocken

untiitig  bleiben wiirden, 1ir schickt abwechselnd Strome in ] andere Unregelmifsigkeiten,

Der Stromwender verhiitet das Schlielsen des ;

Iolgende mechanischen Bremseinrichtungen sind vorgesehen :

ecine vom Fihrerstande aus mit Spindel von Iand hetitigte
Band- und Klotzbremse fur die Triebzalnrider:

einc Notbremse gleicher Bauart, die auf ein lose auf der
hintern T'riebachse sitzendes Bremszahnrad einwirkt:

eine selbsttatige Geschwindigkeitsbremse, die als Bandbremse
auf besondere Bremsscheiben der Ankerwellen wirkt, und heim
Zahnbetriche von einem Geschwindigkeitsregler am DBrems-
zahnrade betitigt wird, sonst aber auch mit einer Zugleine vom
Fiihrerstande aus, oder von der Westinghouse-Luftbremse
ausgeldost werden kann:

eine Wurfbremse nach Kxter mit vier Bremsklotzen an
den beiden Lokomotivachsen ;

ferner verhindert cine Sicherheitzange das Aufsteigen der
bergseitigen Achse.

Die beiden Triebmaschinen sind hinter einander geschaltet,
arbeiten also nur mit je 750 V; sie sind it Hiilfspolen ausge-
rastet, Durch Schwiichung des Feldes kinnen Geschwindighkeiten
bis 10 km/St auf den Zalnstangenstrecken und bis 15 km/St
auf den Reibungstrecken erreicht werden. Bei der Talfahrt
arbeiten die Nebenschlulsmaschinen bremsend als Stromerzeuger
und liefern Strom ins Netz. Daneben ist noch Kurzschlulsbrems-
ung moglich: hierbei werden sie vom Netz abgeschaltet und
arbeiten auf einen Teil der Anlalswiderstinde. Fir die Zug-
beleuchtung wird dic Spannung in einer kleinen Abspannergruppe
auf 110 V herabgesetzt. IYir die durchgehende Zugbremmsung
ist eine Westinghouse-Kleinbahnbremse mit elektrisch ange-
triebener Luftprefspumpe vorhanden Sie wirkt auf der Loko-
motive selbst auf die Bandbremsen der Geschwindiglkeitsbremsung
ein, wobei die auf Kurzschlulsbremsung ge-
schaltet werden., In die Ausfithrung der drei vorhandenen Loko-
motiven teilten sich die Maschinenbauanstalt Efslingen und
Brown, Boveri und Co., A.-G. in Baden und Mannheim.

A, Z,

Triebmaschinen

beiden Richtungen in den Stromkreis: daher tinen die Glocken
allemal, wenn der Pol eines Zuges dem des andern entgegen-
gesetzt ist.  Um zu verhiiten. dals die (ilocke nur sprungweise
lautet, indem ein kleiner Zwischenraum die Umkehrung der
Pole auf heiden Zigen idbertrifit, braucht man nur den Strom-
wender kurze Zeit mit der Hand in einer der heiden Stellungen
festzuhalten.

Bei dieser Blockung kann einem Zuge ein «Halt»-Signal
auch an jeder beliebigen Stelle der Bahn zmn Schutze gegen
irgend ein Ilindernis gegeben werden.  Zu  diesem Zwecke
eine unmittelbare Berihrung mit den
Schienen  herzustellen,  [lierdurch wird ein stindiger krd-
Stromkreis  gebildet, der durch EFinfalirt cines Zuges in die
Strecke geschlossen wird, so dals die Glocke der Lokomotive
ununterbrochen liutet.

Jahin anfzuhiingen und

Verschicdene Anordnungen der Blockung dienen zur Be-
nachrichtigung der Ziige iiber falsche Weichenstellungen oder
B--s.
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Besondere Eisenbahn-Arten.

Die Einfiihrung elektrischen Betriebes aul amerikanischen
Gebirgstrecken.

{(Railway Age Gazette, Februar 1914, Nr. 7, S
Abbildungen.)

. 314, Mit

auf einer
Teilstrecke

Die Kinfithrung eclektrischen Betriebes 37 km
langen, iber die Ratonberge der
Atechison-, Topeka- und Santa Fe-Bahn ist Gegenstand einer
eingehenden Untersuchung. '
punkte beiderseits Neigungen bis zu 3,32 und 3,0
liegt fast zur Hilfte in scharfen Bogen.
von 10 Ziigen tiglich in jeder Riehtung befahren,
41715t beforderten.  Der
verschiedene Moglichkeiten der Stromgewinnung, aus eigenem

filirenden

07, und
Sie wird durchschnittlich
die 1912
wurden

Zusamnien Berechnung

oder fremdem Kraftwerke unter Kohle oder
billig erhiltlichem Koksofengase. oder
Wasserkraftwerke zu Grunde gelegt. IMur den lokomativbetrieb
wurde die Verwendung von (ileichstrom mit 1200 und 2400 V.
Einwellenwechselstrom mit 11000 V und Drehstrom mit 6600 V
untersucht.  Zur rmittelung des Krafthedarfes diente
Annahme, dafls gleichzeitig die Bergfahrten von zwei Giiterziigen
mit je 1475t zwei Personenzigen mit je 540t
Geschwindigkeiten von 19,2 und 24 km;St zu leisten
Hierzu sollen im Kraftwerke je
3000 KW geniigen. Mangel an Wasser macht die Veranschlagung
besonderer Mittel fir cinen Kihlturm

Verwendung von

aus einem entferntern

die

und mit

seien.

vier Maschinensiitze mit

und fiir die Wasser-

Die Strecke hat bis zum Scheitel-

beschaffung erforderlich. Bei Anwendung von 1200 V Gileichstrom
ist zur Stromverteilung eine dritte Schiene, sonst Oberleitung
mit Seilaufhingunyg vorzesehen, withrend die Speisung aus zwei,
bei Drehstrombetrieh aus drei Unterwerken erfolgen soll.  Der
Bedarf an elektrischen zu 13 von je 115t
Dienstgewicht errechnet,

Der Vergleich mit dem Dampfbetriebe fallt hei Verwendung
von Linwellenwechselstrom aus bahneigenem Kraftwerke mit
giinstigsten
Die Krsparnisse an

Lokomotiven ist.

Koksgasfeuerung  verhiiltnisinalsig — am und. zn
Gunsten des elektrischen Betriebes aus.,
Betriebskosten ermoglichen hierbei die 'l'ilgung der Anlage-
kosten mit hochstens 3,189/, Ausnutzung
des etwa iiberschiissigen clektrischen Stromes ist nicht moglich.
Da der Verkehr aul der zweigleisigen Strecke jedoch vehrhaltms-
miifsig recht schwach und sprunghatt ist und ein Auwa(,l‘ls wegen

erwarten

Iline anderweite

vorhandener gleichlaufender Bahnstrecken nicht zu
steht, verspricht die Einfithrung des elektrischen Betriebes auf
dieser Teilstrecke auch in Zukunft
lichen Lrgebnisse, Die Quelle schlielst jedoch mit dem Aus-

blicke, dafs die weitere Durchbildung und V(rrl;i]ligunT der

keine besseren wirtschaft-

elektrischen Balmausriistung, die Zunahme des Verkelres| auch
iber die G(ebirgstrecken und die hessere Ausnutzung der
Wasserkrifte die Wirtschaft des clektrischen Betricbes
auf langeren Grebirgstrecken in Zukunft verbessern werden.

VA

auch

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Achshiichse mit Olumlauf und Klirvorrichtung.
D. R. P, 283334. Achsbuchs-Cesellschaft in Berlin,

Um das Ol ciner Achsbiichse immer wieder in die Lager-
schale zu fillen, werden zwei Arten der Reinigung angewendet,
die zwar bekannt sind, aber gewisse Mingel zeigen, sodals sie
cinzeln unzulinglich erscheinen. Beide Mittel sollen cinander
darum derart erginzen, dals bei zufilligem Versagen des einen
das andere arbeitet. Der Patentanspruch sagt, dals das Ol
gleichzeitiy durch eine Klirkammer und cinen diese gegen den
Achszapfen abschliefsenden Deckel mit Filterdffnungen gereinigt
wird,

Anordnung von Laufridern und Schienenkreuzung, besonders an
Schiebebiihnen, mit in Sehwingen gelagerten Laulradpaaren.

D. R. P. 282496. Siegener Kisenbahnbedarf-Gescllschalt in Siegen.
In den Kreuzungen von unversenkten Schiebebithnen,

Ralmenkrinen, Verladebriicken und dergleichen mit den Gleisen
der Eisenbahnfahrzeuge entstehen beim Uberfahren Stolse. Um
diese zu vermeiden, sind bei der Neuerung vor und hinter den
in bekannter Weise in pendelnden Schwingen paarweise hinter
einander gelagerten Laufriddern schwebende Stiitzrollen vorge-
sehen, die das Ilineinfallen der Laufrider in die Liicken ver-
Lhindern. Die Laufflichen der Schienencnden sind an den

Liicken abgeschriigt, so dals die durch die Stiitzrollen am Hinab-

fallen gechinderten Laufrider stolstrei auf die Anlaufs¢hiene
auflaufen, ; T
Rad- und Schienen-Bremse,
D. R. P. 283184, H. Sens in Berlin.

Nach der Erfindung wird zuerst eine Schienenbremse an-
gestellt, worauf dann zur Erreichung starkerer Wirkung auch
eine Radbremse in 'Tiitigkeit treten kann; neu ist die Ver-
bindung beider Bremsen. Der Schienenbremsklotz ist mit den
beiden gegengleichen Radbremsklitzen dureh ein Gleitstick
verbunden, das durch die Anstellvorrichtung verschoben und
von den Aufhiingelaschen der Radbremsklotze getragen wird.
Dieses  Gleitstick st wieder mit dem Schienenhremsklotze
durch einen verschiebbaren Bolzen verbunden, und 103 wirkt.
mit ciner Feder zwischen dem Schienenbremsklotze und einer
ortfesten Fihrung des Gleitstiickes zusammen. Wird nun
die Bremse angestellt, so wird zuniichst der Schienenbremsklotz
von jener Feder mitgenommen und gegen die Schiene geprelst.
Diese bildet nun eine Stiitze fir das Radbremsgestiinge. Daher
verschiebt sich das Gleitstiick gegen den Schienenbremsklotz,
und die dadurch anseinander gespreizten Radbremsklitze werden
gegen die Rader geprelst.

Biicherhesprechungen.

Geschéfisherichte und statistische Nachrichten,

1. Verwaltungsbericht iiber das 11. Geschiftsjainr 1913;14
des unter demn Protektorate Seiner Majestiit des Konigs Ludwig 111.
von Bayern stehenden Deutschen Museums und Dericht
iiber die Sitzung des Vorstandes und der Vorsitzenden und
Schriftfihrer des Vorstandsrates zu Leverkusen und Issen am
26/27. Oktober 1914.

Dem Berichte iber die reiche Tarigkeit der Verwaltung
des Museums, namentlich auch nach dem Ausbruche des l\negeb,

(I

Fiir die Schrlﬂlcihmg ver'mtworthch Gehelmer Reglerungsrat Professor a. D. ®r. Jng. G. Barkhausen in Hannover.
. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, (i.m.b. . in Wieshaden.

ist eine sehr beachtenswerte Darstellung des vom MuLeum ge-
stellten Zuges zur Beforderung von Kranken und Verwundeten
beigefugt.

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

3. Schweizcerische Eisenbahnstatistik 1913, Band XLI.
Herausgegeben  vom  Fidgenossischen Post- und  Kisenbahn-
departement. Bern 1915, H. Feu 2. ) |




