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P-Triger des ,Peiner Walzwerkes mit breiten Flantschen unverénderlicher Dicke.
®r.-Sng. G. Barkhausen in Hannover.

Die breitHantschigen Triger haben seit Jahren auch fir an den Kanten verhiltnismilsig dinn werden, so dals bei ihver
das Lisenbahnwesen so grofse Bedeutung gewonnen, dals grolsen DBreite ortliche Knickerscheinungen in Druck-Gurten
Neucrungen auf diesem Gebiete die Aufmerksamkeit der Leser und -Gliedern hier vergleichsweise leicht auftreten.
des «Organ» verdienen. kine solche liegt in den Triigern vor, Diese beiden Ubelstinde hat man bei den Sack-Triigern
die vom Peiner Walzwerke nach Angaben von Professor Dr.-Sng.  des Walzwerkes Rombach dadurch zu vermeiden gesucht, dals
Mann in Breslau mit dem von 2r.-Jug. Puppe erfundenen man den Flantschen unverinderliche Stirke gegeben hat, damit
Walzverfahren *) hergestellt werden. aber zugleich die Vorteile der Verstirkung der Ilantsche nach

Die wesentlichen Vorzige der breitflantschigen Triger, dem Stege hin aufgegeben. Die Seitensteifigkeit des Quer-
namentlich mit T-Querschnitt, nimlich Krzielung grofser Trag-  schnittes wird durch diese Gestaltung vergrolsert.
fihigkeit, gutc Ausnutzung des Eisens, Ermoglichung guter Die Peiner -Triger des Walzwerkes Peine sollen nun die
Verbindungen und grofse Seitensteifigkeit, sind bekannt und  Ausnutzung der Dezeichneten Vorteile mit der Vermeidung der
allen derartigen Tragern mehr oder weniger gemein: im Grade Nachteile vereinigen. Nach Textabb. 1 und 2 erhalten die

der Ausnutzung dieser Vorziige scheint jedoch mit der Kinfiuhrung Abh. 1. Querschnitt D'ase Abb. 2. Querschnitt Phy
der Puppe-Triger durch Peine, die «Peiner P-Triger» ge- Reile 3. Reihe 5.

nannt werden, ein IFortschritt erzielt zu sein, der eine eingehende
Erorterung ihrer Figenschaften angezeigt crscheinen lilst.
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I. Malse und Eigenschaften der Triger.

Die ersten in Deutschland eingefithrten. breitflantschigen

DAL

N

Trager, die Grey-Triger von Difterdingen. haben Flantsche. X - ' x 8
deren Dicke vom Rande nach dem Stege mit 9"/, geradlinig ;%
zunimmt. Diese Gestaltung fihrt zu guter Uberfithrung der 5’2
Spannungen aus dem I'lantsche in den Steg. sowohl der ] 4 125

Scherspannungen in lotrechten Langsschnitten, als auch der
Biegespannungen rechtwinkelig zu diesen Ebenen. Namentlich
der letztere Punkt ist wichtig, weil die Duarchbiegung von
Decken auf den Triigern und die unvermeidlichen kleinen Ab-
weichungen der Stellung der Flantsche von der Rechtwinkeligen
zum Stege Kantenbelastungen der I'lantsche unvermeidlich machen,
wenn man nicht durch hesondere, Kosten erfordernde und lohe
wegnehmende Anordnungen vollig mittige Delastung iber dem
Stege: erzwingt. Der Zunahme der Dicke der Flantsche nach
dem Stege hin kommt daher besondere Bedeutung zu.

772277 222872

//

Ilantsche auf dem grofsern Teile, auf ctwa 3:’)“/,, der Breite
von jeder Seite her, unverinderliche Dicke, dann schliefst nach
dem Stege zu eine Neigung von 109/, an, die mit Ausrundung
in den Steg ubergeht. Auf diese Weisc werden die Rinder der
I"lantsche vergleichsweise stark, daher steif, die Kopfe aller etwa
in die Flantsche zu zichenden Niete oder Schrauben erhalten

geraden Sitz, die Flantsche gehen mit allmiiliger Verstirkung in

. . . - den Steg iiber und die Dicke der Flantsche wird am Stege ver-
Anderseits hat die schriige Begrenzung der Innenscite der °© &

. . .. . . \ gleichsweise grols: die letzte Figenschaft kann noch gesteigert
Flantsche die Nachteile. dafs Nietungen an ilmen fir Ver- | 7 N . Ny . > °
. . Lo L. werden. wenn man die Anschriguny steiler gegen die Recht-
stirkungen und Anschliasse ant die bekannten Schwierigkeiten

. . B . o winkelige zumm Stege mneigt, als mit 10°, wobei nur eine
stofsen, wie bei allen ilteren Walzeisen, und dafs die Flantsche ° i &%

103
I unwesentliche Verschlechterung des Wirkungsgrades des auf-

*) D. R. P. Nr. 2438113, 251977, 265288, gewendeten Kisens eintreten wiirde. Die Seitensteifigkeit dieser
Organ fiir die Vortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI11. Band. 7. Heft. 1918 17
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Querschnitte ibertrifit die der Grey-Triger erheblich, die
Tragfiliigkeit in der Richtung des Steges immerhin merklich,
wie Zusammenstellung II zeigt.

Von diesen Triagern werden zur Deckung tunlich weit
gehender Bediirfnisse sechs Reihen nach Zusammenstellung 1
gewalzt, und zwar von der Hohe von 16 cem an,
Vorteile auch bei kleineren Lasten und Kriften
konnen. Die Reihen 1, 3 und 5 sind von denen 2, 4 und 6
nur in der Dicke des Steges unterschieden,

wn ihre

ausnutzen zu

die in Zusammen-

stellung T fitr die Grenzquerschnitte der gebildeten Stufen
angegeben ist.
Zusammenstellung 1.
o 7 Ai)- . ) Flantsch
. B.e- Hohe stufung Breite dick Jdiinn
Reihe | zeich-{ . .l der Hohe | . Reihen  Reihen
nung yvon : IJIS um von | bis I’ 3' H 2‘ 4. 6
— o cm foein cm (iljl_l_\_cil]_l_dmlmlr . mm
f P 16 24 2 16 {2t {ds= 75 = 6
Lad2)l 1 oy 3 1 24 { 30 {dgp =12 .= 85
| Ba [ 22 BN 30 80 |dp =125 = 9
Bund4)| Pa | 40 ' 50 2.5 30 | 80 {ds =18 | =13
l Pa | 50 100 5 30 ‘ 30 | dyo=20 l =15
Pb |82 | 38 2 32 | 38 |dp =125 = 9
5und6 Ph | 38 | 40 2 388 38 ldy=15 =11
Ph | 40 50 2,5 38 ! 38 jds =18 =13
Pb | 50 | 100 h 38 j 38 | dyp=20 . =15

Das sind im Ganzen 98 verschiedene Querschnitte.

|

DJyemd: Gkel o oals treffender Malfsstah benutzt.

Die Querschnitte P und Pb bis 38 ¢cm Hohe sind also in
Gevierte eingeschricben, die I’a sind alle 30 em, die Pb aber
38 cm Hohe alle 38 em breit, die hohen Querschnitte {verden
also mit wachsender Hohe immer schlanker. Die grofsen
Querschnitte sind sehr leistungsfihig. So trigt Pb ,, der
Reihe 5 bei 1200 kg/qem Spannung und 15m Statzweite
6,14 t/m verteilte Last, und Pb,, der Reihe 6 wird bei der
Elastizitatszahl 2000000 kg/qem, 1200 kg/qem Spannung und
funffacher Sicherheit gegen Knicken erst von 253t bei {),73 m
Linge auf Druck und Knicken voll ausgenutzt, wihrend das
etwa cbenso schwere Regeleisen T Nr. 55 unter denselben Ver-
hiiltnissen auf Knicken nur 41,8 t triigt und dabei auf Druck
mit nur 197 kgfqem Spannung ausgenutzt wird. ‘

Fir die Leistung cines Querschnittes in der Richtung des
Steges wird in der Regel das Verhiltnis des Widerstands-
momentes zum Gewichte Wxem¥: Gke[ = rechtwinkelig zum
Stege das Verhiltnis des Trigheitmomentes zum Gewichte
Fiir die Quer-
schnitte P, der Reihen 1 und 2, Pby, der Reihen 5 and 6,

' Pyyo der Reihen 5 und 6, die G rey -Querschnitte 18 B, 18 Bd,

38B, 38Bd, 100B und 100 Bd mit dickem und diinnem Stege

und das Regel-T-Eisen Nr. 38 sind diese Werte in Zusammen-

stellung II vereinigt.

Diese Werte zeigen die starke (Therlegenheit der: breit-
flantschigen Trager, namentlich in seitlicher Iinsicht, dann auch,
dafs das Kisen in den Peiner I’-'I'rigern merklich ginstiger
arbeitet, als in den Grey-'I'rigern, besonders bezﬁgliéh der
seitlichen Steifigkeit der grolsen (Querschuitte.

Zusammenstellung 11

Peine Grey Peine
Ps | Pdis | 18B | 18Bd | Phy | Phds
Wxem3: Gkg[m 8.4 8.6 B 8.6 182 189
Jyemi:Gkelm | 264 | 276 | 228 240 | 1185 | 127,6

38 Bd hat an der Stegausrundung 30 mm Dicke des
Flantsches, Pb,, der Reihe 6 26 mm, also ist der Anschlufls an
den Steg bei dem Grey- Triger fiir Biegung 302: 26%==1,33 mal,
fiir Abscheren der ILinge nach 30:26 = 1,15 mal so stark,
wie beim P-Triger; dafir hat dieser 23%:17% = 2,48 mal
grilsere Steifigkeit des Flantsches am Rande, als jener. 1In
letzterer Eigenschaft ist ein besonders wirksamer Fortschritt zu
erkennen, da die sehr breit vorspringenden Ilantsche unter
Druck zum Ausweichen des Randes neigen, wodurch die Trag-
fahigkeit aufgehoben wird.

Man kann auf Grund dieser Zahlen wohl feststellen, dafs
die P-Trager von den bisher auf den Markt
gebrachten breitHantschigen T - Trigern die vorteilhaftesten sind.

Peine unter

II. Art des Walzens,

Die Grey-Triger werden mit rechtwinkelig znm Stege

Gre Peine Grey

N ),’,, s - I Nr. 38
38B  38Bd | Pbig Pbdio| 1008 ' 100 Bd
174 17,9 42.0 44,6 38,8 41,6 15,0
61.0 643 85.5 96.3 428 ; 48,7 1 l:;

> <« -Gestalt in den Furchen verstellbarer Walzen zwischen
zwei wagerechten und zwei lotrechten Walzen bis zn den end-
giilltigen Malsen gestreckt, bei letzteren werden die
Ilantschen am Schlusse des Auswalzens einmal in einém be-
sonderen Bichtwalzwerke rechtwinkelig gestellt.

den

Diese eigenartige Gestaltung des Sack-Walzwerkes, die
sich bei dem Walzwerke nach Puppe wiederholt, ist gewihlt,
weil die den Steg und die Innenfiichen der Klantsche bear-
beitenden wagerechten Walzen mit ciner gewissen Neigung
der Flantschen, in Peine von 7", in das’ Walzgut eingreifen
miissen, damit sich dieses leicht von den Walzen 18st. Daraus
und aus der Forderung iberall gleicher Stirke der Flantsche
ergibt sich dann fir die die Aulsenflichen der Flantsche bear-
beitenden beiden lotrechten Walzen die Gestalt eines doppelten

" abgestumpften Kegels desselben Anlaufes und demgemifl's die

stehender Aulsenfliche der Flantschen, die Sack-"Triger in

> <-Gestalt des Walzstabes wihrend des Auswalzens. Beim
Grey-Walzwerke haben die lotrechten Walzen reine Walzen-
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gestalt, weil die Abnahme der Dicke der I'lantsche mit 9°f,
nach den Randern hin auch so eine das Walzgut leicht los-
lassende Gestalt der wagerechten Walzen mit hinreichend
geneigten Flanken ergibt; das schliefsliche Nachrichten der

Flantsche ist demnach bei Grey-Trigern nicht notig, die

Bearbeitung der Flantsche erfolgt stets in aufgerichteter Stellung.

Die Flantschkanten werden
zwei in einem Ililfsgeriiste gelagerten wagerechten Walzen
bearbeitet, das leine lotrechten Walzen triigt: die Bearbeitung

der Kanten erfolgt also, withrend die Aulsenflichen der Flantsche

nicht durch lotrechte Walzen gestiitzt sind. Die Flantschkanten
werden bei jedem zweiten Durchgange durch Senken der obern
wagerechten Walze geknetet.

Im Sack-Walzwerke werden die Flantschkanten im
Hauptgeriste selbst abwechselnd durch die wagerechten und
lotrechten Walzen unter vergleichsweise geringem Drucke auf
die Kanten bearbeitet: die Walzen sind dem entsprechend
gestaltet. Das Walzgut muls dabei nach jedem Durchgange

um 180V gewendet werden.

Beide Verfahren crgeben vergleichsweise geringes Durch-
arbeiten des Eisens in den Flantschen.

Das des Walzens nach Puppe*) verlauft
folgendermafsen. Der Block wird auf einer Blockwalze in
mehreren Stichen zu einem groben |- -Stabe vorgewalst, der
nun in das verstellbare Walz-
werk (Textabb. 3) geht, wo er
unter Streckung aus den oben

Verfahren

Ahk, 2,

angegebenen Grinden >—<-
Gestalt, aber mnoch nicht die ‘ . & ——1
endgiiltigen Malfse erhalt. Die é___

Walzen ab und c¢d iben Druck
auf Steg und Flantsche aus, die
Flantschkanten sind aber frei
von Druck und konnen sich
breiten, Unmittelbar hinter die-
sem ersten steht ein zweites ver-
stellbares Walzwerk in demselben
Geriiste (Textabb. 4 und 5), das
Abh A4,
| -
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beim Hingange mit den lotrechten Walzen gh die Ilantsche
gerade richtet, wihrend dic wagerechten ef ohne Druck mitlaufen
(Textabb, 4). Beim Riickgange werden g und h abgeriickt, e und f
%, D.R.P. 254977,

im Grey-Walzwerke von -

so angestellt, dals sie nun den Steg und die Flantschkanten bei i
bearbeiten (Textabb. 5), was mit kraftigem Drucke erfolgen kann,
da dieser genau in der Richtung der aufgerichteten Flantsche
wirkt. Der Stab geht nun zu weiterm Strecken wieder in
das enger gestelite erste Walzwerk, wo er in Hin- und Rick-
Gang unter Abbiegen der Flantsche bearbeitet wird, um dann
wieder den beiden Vorgingen im zweiten Walzwerke unter-
worfen zu werden. In diesem Wechselgange wird der Block
also nicht erst mit schrigstehenden I'lantschen bis auf die
endgiltizen Mafse gestreckt und dann zum Schlusse einmal
ohne Strecken gerade gerichtet, wobei die Flantschkanten fast
unbelastet bleiben, vielmehr werden die Flantsche wechselweise
nach ihrer Dicke im ersten Walzwerke und nach ihrer Breite im
zweiten durchgeknetet, so dafs ein in beiden Richtungen gleich-
milsiges Gefiige entsteht. Geitzte Schliffe zeigen diesen Erfolg.
Die Gestaltung der Flantsche mit unveriinderlicher Dicke
und beliebiger Anschrigung an den Steg begegnet keinen
Schwierigkeiten, da die mit Druck gehenden Walzen in jedem
Zustande das Walzgut leicht frei lassen. Wesentlich ist dabei
der regelmilsige Wechsel der Richtung des Walzendruckes.

III. Ergebnisse von Versuchen mit den Trigern.

Mit Abschnitten von I-Triigern P,, und P, der Reilien 1
und 3 sind im Prifamte Lichterfelde ausgedehnte Versuche
angestellt, aus denen wir im Folgenden die wichtigsten Krgeb-
nisse zusammenstellen.

II1. a) Feststellung der Maflse.

Bei der Feststellung der Linzelmalse der Querschnitte
an den beliebig ausgewihlten Drobestiicken ergaben sich nur
schr geringe Abweichungen von den planmafsigen, da die sichere
Verstellbarkeit der Walzenpaare genaues Walzen ermoglicht.
Kleine Abweichungen ergaben sich in der Stellung der Flantsche
zu der Rechtwinkeligen zum Stege und zwar in nach aulsen
gewdlbter, hohler und auch doppelt geschwungener Gestalt.
Diese Abweichungen sind durch entsprechende Uberwachung
der Stellung der Walzen in sehr engen Grenzen zu halten,
bei allen breitflantschigen Trigern aber wohl nicht vollig zu
vermeiden, Alle Unregelmifsigkeiten waren bei P,, grofser,
als bei P, Die Flantschkanten standen nicht immer genau
rechtwinkelig zur Breite; sie waren frei von Walz-Wulsten und
-Graten, deren Fntstehen man bei der freien Lage der Aulsen-
flaichen im Walzvorgange Textabb. 5 wohl befiirchten
konnte. Im Ganzen erwies sich die Ilaltung der Malse als gut.
Die scharfe Kinhaltung der Malse ist inzwischen noch ver-
bessert, und bildet den Gegenstand weitcrer Vervollkommnung.

nach

I11. b) Biegeversuche mit ganzen Triigern.

Die aus der Bruchlast und dem Widerstandsmomente er-
rechnete Festigkeit lag immer sehr nahe an 3000 kg/qem.

Die Messung der Langeniinderungen ergab in Ilantsch-
mitte, mit wenigen und der Grolse nach geringfiigigen Aus-
nahmen, grolsere Werte, als an den Kanten: man kann all-
gemein sagen, dals der Steganschluls den Flantschkanten vor-
eilte. Das entspricht auch dem Ergebnisse statischer Erwag-
ungen, beweist das Auftreten von Scherspannungen in lotrechten
Lingschenen und begrindet so die Vergrolserung der Dicke

17%*
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der Flantsche nach dem Stege hin als richtige Malsnahme.
Die wenigen Fille, in denen in Flantschmitte wm ein Geringes
kleinere Liangenanderungen gefunden wurden, als an den Kanten,
sind statisch nicht wohl zu erkliren, vermutlich auf die Aus-
Iosung von Walzspannungen zuriick zu fihren. Besonders fallt
noch auf, dals die Verlingerungen auf der
erheblich, in einzelnen Fillen Dbis 500/, arofser waren, als
die Verkiirzungen auf der Druckseite, so dals man versucht
wird, fir Zug und Druck an verschicdene Elastizitatszahlen
zu denken. Die Anderungen wurden in ;.10 4 gemessen.

Auf das Vorhandensein von Walzspannungen deutet auch
der sehr unregelmifsige Verlauf der bleibenden Lingenander-
ungen hin, die sogar in ziemlich vielen Fallen in Verlinger-
ungen gedriickter, in vereinzelten Iillen in Verkirzung ge-
zogener Iascern bestanden.

Zugseite durchweg

Bei den Biegeversuchen wurden ziemlich erhebliche Rand-
verbiegungen der Flantsche beobachtet, und zwar verbogen
sich die Flantschriinder nalie der Triigermitte in beiden Gurten
nach unten, so dals der Obergurt aulsen gewolbt, der Unter-
gurt aulsen hohl wurde. In der Nihe der Lager kelirte sich
der Siin der Verbiegung um. Die in em. 103 gemessenen
Abbiegungen waren im Untergurte und in Trigermitte durch-
schnittlich grofser, als im Obergurte und nahe den Auflagern.
Auch hier zeigte sich der stirkere Einfluls der Zugspannungen,
Auch diese Kantenabbiegungen unter reiner Liangsspannung
lafst die Vergrofserung der Dicke der Flantsche nach dem
Stege hin und die Verstirkung der Flantschrinder gegenitber
ilteren Querschnitten als zweckmiilsig erscheinen.

Alle diese Krscheinungen traten bei Py, stirker hervor,
als bei P,,.

III. ¢) Zugproben mit Probestiiben.

Mit grolser Regelmalsigkeit erwiesen sich Elastizititszahl,
Grenze der geradlinigen Lingeninderung, Streckgrenze und
Festigkeit im Ubergange der IFlantsche in den Steg grolser.
als an den iibrigen Stellen, im Stege grofser, als in den Flantschen.
doch waren die Unterschiede iiberhaupt gering und bei Py,
kleiner. als bei Py, was wohl mit der stirkern Durcharbeitung
und der andern Abkithlung schwacher Querschnitte zusammenhingt.

III. d) Biegeproben mit Probestiben.

Die Proben wurden erst um cinen runden Dorn von etwa
doppelter Stabdicke als Durchmesser gebogen und dann zu-
sammen gedrickt. Die Stibe aus Py, blieben dabei alle, die
aus Py, fast alle vollig unverletat.

1I1. e) Veriinderungen bei Abtrennung der Flantsche vom Stege.
e. 1) Flantschabstinde.

Die Abtrennung von einem Knde jedes untersuchten Stiickes
her erfolgte durch Abbohren mit rund 16 mm weiten Lochern,
deren Aufsenriinder 2 cm von der Flantschaulsenfliche abstanden,
und folgendes Wegschneiden der Lochstege, beides in 10 Ab-
schnitten von je 10 em, im Ganzen auf 100 cm Liinge. Die

als dann beide Flantsche abgetrennt waren, hatten sie sich um
Y mm nach innen einander genithert, bei P,, betrug letatere
Anndherung 2,5 mm, bei #lteren Triigerarten ghnlicher Ab-
messungen bis 15,5 mm.  Hiernach hat der Steg die Flantsche
im heilen Triger gewissermalsen auseinander gespreizt. Das
Abbiegen des allein gelosten Flantsches scheint dem freilich
zu widersprechen,

e. 2) Langsverschiebung zwischen Flantsch und
Steg.

Bei Iy, nahmen die Flantsche nach Loslosung ganz geringe
Verlingerungen an, der Steg grifsere, und zwar dehnte sich
der Steg wm 0,8 min mehr, als die Flantsche, Bei Py, traten
kleine Verkirzungen der Flantsche auf, so dals sich der Steg
gegen sie bis zu 1,2 mm verlingerte. ‘

¢. ) Seitenabweichung der Fantsche vom Stcge.

Die seitlichen Abweichungen der gelisten Flgntsche vom
Stege verliefen unregelmilsig nach beiden Seiten, und bgtrugen
bei Py, bis 1,2mm, bei Iy, bis 5,7 mm.

Aus diesen Bewegungen der gelosten Flantsche gegen den
Steg nach drei folgt,
zwischen vorhanden

Richtungen
Teilen

dals innere Spannungen

diesen waren, Die Malse der

Bewegungen waren aber fast durchweg, in cinzelnen Beziehungen

Bewegungen der Flantsche gegen den Steg wurden vor Kopf des

Stickes und in den 11 Teilpunkten der 10 Abschnitte gemessen.
Bei Py, wurde zuniichst ein Flantsch abgetrennt. er bog sich
nach Losung bis Teilstelle 11 am Ende 5,8 mm nach aulsen ab,

erheblich, kleiner, als dhnliche Proben mit anderen Trigern
ergeben haben. Man kamn also schliefsen, dals die inneren
Spannungen der I’-Triiger vergleichsweise gering sind, wohl
ein Erfolg des gleichmiilsigen, wechselweisen Durcharbeitens
nach den beiden Hauptachsen.

III. f) Kugeldruckproben.

Kugeldruckproben wurden an 3 em dicken, polierten Scheiben
der Querschuitte unter D = 500 kg Druck 2 Minuten lang auf
Stahlkugeln von 1 cm Durchmesser angestellt. Der Durchmesser
der Eindriicke wurde in zwei rechtwinkelig auf einander stehenden
Richtungen gemessen, dann das Mittel d der Berechnu*‘lg von
Hirtezahlen I nach H =4D :d*s = 639 : d> zu Grunde
gelegt. Llierbei ergab sich, dals diese Hértezahlen rasch sinken,
und unzuverlassig werden, weunn sich der Mittelpunkt des Ein-
druckes dem Kisenrande auf etwa 2,5 mm nihert; solche Zahlen
sind von der Beurteilung der Iirte zweckmiifsig auszuschlieflsen.

Bei zwei Abschnitten von Dy, schwanken die Hértézahlen
zwischen 99 und 121 und zwischen 97 und 130, bei zweien
von Py, zwischen 101 und 130 und zwischen 95 und 121,
sie waren also vergleichsweise regelmilsig. Uberall lagen die
hochsten Werte im Ubergange des Steges in den Flantsc,
von da nahmen sie durchschnittlich nach der Stegmitte etwas,
nach den Flantschrindern, wo die kleinsten Werte gefunden
wurden, mehr ab; der Steg war durchschnittlich etwas hirter,
als der Flantsch abgeselien vomm Ubergange.

Im Ganzen weisen auch diese Krgebnisse gute Gleich-
milsigkeit des Gefiiges im ganzen Querschnitte nach.

III. g) Atzproben.
Atzungen der geschlitenen Flichen mit Kupferammonium-
chlorid ergaben eine sehr regelmiilsige dunkele Zone im Innern



von hellen Riindern. Beide Gebiete sind scharf getrennt und
sind durch Seigerung bedingt. Die dunkele Firbung des Kernes
weist einen hohern Gehalt dicses Teiles des Querschnittes an
Fosfor nach. Ahuliche Erscheinungen, mit den durch die Zu-
sammensetzung des verwendeten Eisens und die Verhiltnisse
der Abkihlung bedingten .Anderungen, zeigen sich stets an
solchen Atzproben von T-Trigern. Die Regelmilsigkeit der
Begrenzung der Gebiete ist wieder ein Zeichen der Gleich-
milsigkeit des Gefiges und der Zusammensetzung,.
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Die Peiner P-Triger sind statisch gut durchdacht und
enthalten in der Ausfithrung des Walzwerkes Peine gesundes,
gleichmilsiges Kisen. Dals die Zahl der breitflantschige Trager
liefernden Werke durch Peine um eines, und zwar nach den
angestellten Ermittelungen ein recht verlifsliches, vermehrt
ist, kann bei dem starken und stark wachsenden Bedarfe an
solchen Triagern nur begriilst werden.

Zum Schlusse ist noch zu betonen, dals das Walzverfahren

. von Puppe auch fir breittantschige [- IKisen verwendbar und
geschitzt ist.

Neue Eisenbahnwagen-Aborteinrichtungen.

Ingenieur F. Klausner, Oberingenieur i Eisenbahn-Ministerium, Wien.
Hierzu Zeichnungeh Abb. 1 bis 7 auf Tafel 21.

In den letsten Jahren haben die Fortschritte in
Einrichtung der Abortriume der Eisenbahmwagen nicht jimmer
mit denen in der sonstigen Innen-Ausstattung der Wagen Schritt
gehalten. Diese stiefmiitterliche Behandlung hatte zur IFolge,
dals die Wagen immer hiufiger nur wegen Demingelung der
Aborteinrichtung aus dem Verkehre gezogen und zur Werkstiitte
gebracht werden mufsten.
Werkstatten zu entlasten, anderseits die Fahrzeuge, besonders
die Wagen mit hohem Anschaftungswerte aufs dulserste aus-
zunutzen, aber auch, umn den ungiinstigen allgemcinen Eindruck
zu vermeiden, der sich
aus mangelhafter Aus-
stattung der Aborte er-
gibt, haben die O0ster-
reichischen Staatsbahnen
diesem Gegenstande seit
Jahren besouderesAuzen-
merk zugewendet und
eine Einrichtung in Er-
probung genommen, die
die bisher eingeschlage-
nen Wege der Durchbild-
ung vollstandig verliefs.

Der neue, aus Halb-
porzellan hergestellte
Abortkorper (Abb. 1
bis 3, Taf, 21) hat keine
Offnung  fiar

© Abb. 1.

die Ein-
fihrung des Gestiinges

der Klappenbewegung, er vermeidet so alle den bisher ge-

briuchlichen Bauarten mit Klappenabschluls anhaftenden Mingel

des Austretens schmutziger Flissigkeiten aus dieser Offnung.
Der die Klappe tragende, vom Kérper f ganz iiberdeckte, daher
nicht sichtbarc gulseiserne Schmutzleiter 1 ist leicht zuganglich,
denn er liegt nach Abheben des angeschraubten Abortkorpers
frei iber dem Iulsboden; die Stange g der Klappe hat nur
um Drehpunkte d bewegliche, keine anderweit gefithrten Teile
und zeichnet sich trotz starker Bemessung durch leichte De-
weglichkeit aus. Im Ubrigen kann der mit Flanschen an den
Fulsboden geschraubte gulseiserne Schmatzleiter nach Lisen
des Schraubenschlosses b mit der kurzen Stange a durch den
Schlitz t im Fulsboden leicht abgehoben werden. Dic IForm-

der

In dem DBestreben, einerseits dic |

Abb. 1 und 2. Ventilvorrichtung.

gebung des Tonkorpers ist einfach, dauerhaft und fir die Rein-
; haltung geeignet.

Durch Verschlielsen ciner der beiden fir den Eintritt des
Spiilwassers vorhandenen Offnungen s mit einer blinden Kaut-
schukmuffe kann der Abortkérper je nach Bedarf als rechter
oder als linker verwendet werden,

‘ Die Ventilvorrichtung (Textabb, 1 und 2, Abb, 4
| bis 6, Taf. 21) liegt in dem Gehiuse h, das an der tiefsten
| Stelle des Wasserbehitlters angebracht wird und die einge-
schraubten Ventile v trigt, deren Offnungen durch Deckel k

verschlossen sind. Die
bb. 2. Bewegung der Ventile
7] erfolgt mittels gegabel-
ten Winkelhebels w im
Gehiuse und eines Ge-
stinges t, das durch
den Wasserbehilter geht,
so dals Lkein bewegter
Teil aus dem Gehiuse
tritt und jede Stopfbiichse
vermieden wird. Durch
reichliches  Spiel zum
Nachstellen wird der Kin-
ban des Gestinges er-
leichtert.

Die Vorrichtung ist
derart ausgefiihrt, dals
beim Kinfrieren des Was-
sers im DBehalter eine
Sprengung des Ventilgehituses und der abzweigenden Rohre,
die immer wasserleer sind, nicht eintreten kamn. Undichte
Ventile beschmutzen nicht den Abortraum, weil keine Offnung
nach aufsen vorhanden ist und durch die Ventile austretendes
Wasser durch die Rohre abflielst.

Dadurch, dals dic Ventile wagerecht angeordnet sind,

werden sie nur schwer verunreinigt oder undicht; aufserdem
i befindet sich unter dem Ventile ein Schlammsack a, an dessen
i tiefster Stelle ein Hahn n fir die Iintleerung des Wasser-
' behilters angeordnet ist, mit dessen hohlem Wirbel das Uber-
fallrohr @, dessen Linge von der Hohe des gewinschten Wasser-
standes im Behilter abhingt, in steter Verbindung ist. Ein
. Zeiger g an der Aufsenseite des Hahnes zeigt dessen Stellung
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an: steht dieser auf «Fillen», so ist der Ablafsstutzen e nur
mit dem Uberfallrohre, bei «Entleercn» aber aulserdem noch
mit dem Schlammsacke und dadurch mit dem ganzen Wasser-
behilter verbunden: mit nur einem Handgriffe kann also vollige
Entleerung eingeleitet werden. So rasches Ablassen zur
Vermeidung des Gefrierens des zuriickgeblichenen Wassers ge-
withrleistet.  Iin mit dem Regel-Gasschliissel verschliefsbares
Tirchen sichert die Vorrichtung gegen FKingriffe Unberufener
und macht die Stellung des Zeigers am Hahne durch ent-
sprechende Schlitze aufsen erkennbar,

Die Ventile konnen herausgenommen, gereinigt oder aus-
gewechselt werden, olme am Gestiinge zu rohren: man braucht
nur den Deckel k vor der Ventilfibrung abzuschrauben und
kann dann das Gehduse u, das zugleich das Ventil triigt, nach
vorn herausnehmen und wieder einsetzen. Dabei ist zu be-
achten, dals das Fithrungsgehiiuse u und der Deckel k ohne
besondere Hilfsmittel und ohne Kraftanwendung eingeschraubt

ist

werden sollen, Kleine Undichtheiten i Fithrungsgehiuse und
im Deckel sind unschiidlich, da etwa austretendes Wasser durch
die Rohre abfliefst, der Deckel aber wihrend der kurzen Zeit
der Spillung umso leichter abschliefsen kann, als jeder daunernde
Uberdruck hinter dem Ventile ausgesehlossen ist.

Der Anschlufls der engern Leitung fiur die Waschvorricht-
ung erfolgt durch ein sich verjingendes Zwischenstick' z, das
nach Bedart an den rechten oder linken Ventilstutzen 1 ange-
schlossen werden kaun. In Abortriumen ohne Waschgelegenheit
ist statt der beschriebenen doppelten die in Abb. 7, Taf. 21
dargestellte, einteilige Vorrichtung zu benutzen,

Diese von der Metallwarenfabriks-Aktiengesellschaft vor-
mals Louis Miallers Sohn, Fritz Miller in Wien her-
gestellten Aborteinrichtungen ergaben im Betriebe solcl;xe Vor-
teile, dafs die osterreichische Staatsbahn-Verwaltung sie bei
allen in den Jahren 1915 und 1916 zu liefernden vierachsigen

. Wagen fir Fahrgiste verwendet.

Stoff und Hirte der Eisenbahnschienen und Radreifen.

A. Baum, Geheimer

Der Verfasser hat frither*) darauf hingewiesen, dals das
teilweise Harten der Schienen fur Ierzstickspitzen und Fligel-
schiencn angingig ist, wenn die Hirtung sachgemiils ausgefithrt
wird, und dals durch die wesentlich langere Betriebsdauer gegen-
iiber ungehirteten Schienenherzstiicken Ersparnisse erzielt werden.
Nach den beim Hirten der Schienenspitzen und Flugel-
schiencn in der ITauptwerkstatt Leinhausen gesammelten Er-
fahrungen ist mit nur geringem Ausschusse zu rechnen. Die
bei oder nach dem Harten eingerissenen oder gesprungenen
Teile sind Schrott, wihrend die von dem Iirten nicht be-
rihrten Enden noch zu Pafssticken verwendet werden konnen.
Schienen aus Ilulsstahl von hoher Festiglkeit, aber ge-
ringer Delmung, diirfen nur dunkel-rotwarm gemacht werden,
auch Schienen geringerer Festigkeit sollten nur bis zu Hell-
rotglut. erwitrmt werden, um den Ausschuls heim Hirten gering
zu halten.
‘Beim die

Frwirmen  werden

*. Organ 1909, S. 195.

Kopfe der zu hirtenden

Baurat in Wiesbaden.

Schienen in cin Koksfener gebracht und auf die nach oben
gerichteten Schiencnfiifse lingliche, flache, mit nasser Putz-
baumwolle gefiilllte Blechbehilter gestellt. Wihrend des Ir-
wirmens muls Wasser nachgegossen werden, um zu hohes Er-
wirmen des Steges und Fulses und nachherige Hirtung dieser
Teile beim Kiihlen zu vermeiden.

Beim Hirten etwas verzogene Fligelschienen sind vor dem
Nachrichten etwas anzuwiirmen, damit sie nicht beim Richten
brechen. Von den im April 1911 bis Dezember 1912 in der
Hauptwerkstatt Leinhausen gehiirteten 175 Herzstiickspitzen
und Fligelschienen sind 10, also anndhernd 6°f,, bei oder
nach dem Harten gerissen oder gesprungen. Aus den unge-
hiirteten Enden dieser Teile siud Zerreifsproben je aus Kopf,
Steg und Fufs entnommen. Die Ergebnisse Zerreifls-
versuche sind in Zusammenstellung I angegeben:
erkennen, dals die Risse in den gehiirteten Teilen i\*
Linie auf Ilirte und Ungleichmilsigkeit des Stahles [mit zu

der
sie; lassen
erster

geringer Dehnung in Kopf, Steg oder Fuls zuriickzufahren sind,

Zusammenstellung 1.

Zerreilsversuche mit

ungehirteten Teilen.

! \‘ Liinge Festigkeit und Dehnung in 9y des urspriinglichen
0. Z.| Gegenstand ! . d‘fr Querschnittes : Bemerkungen
i  Schiene " Kopf Steg | Fufi
o . m __ kglqmm| 0y kglqmm | Oy | kglqmm oy _ e
E—— B SR 1A R i —— -
1 Il"liigelschienc*ll 3,35 ’ 70,7 125 @ 842 1 11,0 5.6 12,5 Im Stege zwischen den Lichern gerissen.
2 || Schienenspitze 45 | 630 3.0 . 886 4,3 72,5 16,0 Beim Nachrichten in Kopf und Fuls gesprungen.
3 || Fliigelschiene *) 4,7 Y N 145 1+ 749 75 64,6 17,8 Beim Hiirten in Kopf und Steg gespruugen.
4 Desgl. 47 696 80 744 42 75,6 15,5 . I . ‘,
5 | Schienenspitze 4,7 1 14,2 45 | 882 5,0 67,1 4.0 1 Beim Hiirten vorn an der Spitze gesprungen.
6 | Fligelschiene¥) 5,4 74,2 15,0 ; 4.5 | 15,0 61,0 19,0 l Beim Hiirten im Stege gerissen. -
7 Desgl. 476 73.2 5,0 L8226 ¢+ 90 76,5 15,5 | Beim Richten in Kopf, FuBl und Steg gerissen.
8 Desgl. 4.76 2,7 5,5 81,2 10,0 54 15,0 | Beim Hiirten in Kopf und Steg gesprungen.
9 Desgl. 4,76 63,1 16,0 72,9 11,0 66,2 17,5 Nach dem Hiirten in Kopf und Steg gerissen.
10 | Desgl. 4,76 71,1 14,5 68,5 2, 71,3 15,5 Beim Hiirten im Kopfe gerissen.
*) Die Fliigelschienen sind beim Nachrichten nicht angewiirmt worden.



Eine geringe Zahl der gehirteten Herzstiickspitzen mulste
im Betricbe wegen Abblitterns oder Abbrickelns der Spitze
nach einem bis drei Jahren ausgewechselt werden, bei einigen
sind Gratbildungen wahrgenommen worden, die jedoech mnoch
keine Auswechselung bedingten.

Die Ergebnisse der von den preulsisch-hessischen Staats-
bahnen duarch sechs Jahre im Schnellzugbetriebe angestellten
Versuche mit gehirteten Schienenherzstiicken sind so ginstig
ausgefallen, dafs im IFebruar 1914 das Harten der Schienen-
spitzen und Flagelschienen gemils den Vorschligen des Zentral-
amtes fir Weichen der Neigungen 1:9 und 1:10 mit Aus-
nahme der Herzstiicke mit beweglicher Knieschiene nach dem
Verfahren des Verfassers angeordnet ist.

Vor der Einfihrung der aus Schienensticken hergestellten
Herzstiicke statt der gegossenen, zu deren Ilerstellung sehr
guter Stahl verwendet wurde, ist das Auswechseln der Herz-
stiicke im Betriebe selten vorgekommen, da die Betriebsdauer
der Gulsstahl-Herzstiicke die der Schienen errcichte oder abertraf.
ungehiirteten  und  beschidigten
hiwutig  schon

Das Auswechseln
Schienenherzstiicken mufs in Schnellzuggleisen
nach einem Jahre, durchschnittlich nach zwei Jahren erfoigen,
innerhalb der acht- bis zehnjihrigen Dauer der Schienen, also
vier bis finf Mal, womit immer eine Storung des Detriebes
Die beschidigten Herzstiicke miissen auf Kisen-

von

verbunden ist.
bahnwagen verladen und mit Giterziigen nach der Weichen-

| werkstatt befordert und dort abgeladen werden, wodurch die
Giterwagen dem Betriebe entzogen werden; das wiederholt
sich umgekehrt mit den fertigen Herzsticken. Die hierfur
aufzuwendenden Kosten iibertreffen die fir das Instandsetzen.

Die Liegedauer der Herzstiicke wird zwar durch das llarten
der Spitzen und Fligelschienen zwei bis dreimal verlingert,
doch ist mit einem Ausschusse beim Hiarten und vorzeitigem
Auswechseln von im Betriebe beschadigten zu rechnen, wenn
die Schienen fir die Spitzen und Fligelschienen nicht ganz
einwandfreien Stahl enthalten: diese Schienen sollten daher aus
besonders fiir das Hirten geeignetem Stahle bestehen.

Die Erwiirmung der Spitzen und der Kopfe der Fligel-
schienen erfolgt zweckmifsig nicht in Koks- oder Kohlen-Feuer,
sondern im Gas- oder Azetilen-Geblise, um den Stahl vor Ver-
unreinigung zu bewahren,

Diese Schienen konnten zur Vermeidung von Verwechse-

lungen mit dem besondern Walzzeichen «fir Herzstiicke» ver-
schen werden. Die etwas hoheren Kosten dieser an Zahl ver-
gleichweise wenigen Schienen spielen keine Rolle,
gelingt, die Licgedauer der daraus hergestellten Herzstiicke so
zu verliingern, dafs sie der der anschlielsenden Schienen gleich
wird.

wenn o es

Frst durch Erreichung dieses Zieles wird ein ungestirter,
hinsichtlich der Schienenherzstiicke geringere Frhaltungskosten
fordernder Betrieh erzielt.

Das Eisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmé 1914.

Hicrzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 22,
(Fortsetzung von Seite 91.)

A) IV. Die Wagen und Wagenteile der dentschen Bahnen *),
IV a) Wagen fiir Fahrgiste.

a. 1) Sechsachsiger Speiscwagen fiir die Nordwest-
deutsche Speisewagen-Gesellschaft in Hannover, gebaut von der
Wagenbauanstalt Wegmann u. G, in Kassel. (Abb. 1,
Taf. 22). Der Wagen hat zwei dreiachsige Drehgestelle
amerikanischer Bauart mit 15170 mm Drehzapfenabstand und
3600 mm Achsstand, holzernen Oberbau. Einkammer-Schnell-
bahnbremse, Unter- und Niederdruck-Dampfheizung, Beleuchtung
durch Prefsgas und Elektrizitit nach Pintsch-Grob und
riemenlose Fenster. Zur innern Ausstattung der beiden Speise-
riume und des Sonderabteiles ist Mahagoni, fir die Kiche
und Anrichte amerikanisches Kiefernholz, fur die Vorriume
‘nebst Seitengang Teakholz verwendet. Der Wagen enthilt
40 Sitze. Abweichend von der bisher iiblichen Anorduung
sind die Seitenkanten der Tische mit vier Plitzen den
Speiseriumen unter 45° gegen die Wagenachse geneigt. Die
Anordnung gibt den Gisten beim Speisen seitlich mehr Be-
wegungsfreiheit und erleichtert das Herumreichen der Speisen.
Zwecks Freimachen der Flaschen in feste
Halter unter der FKensterbriistung und in drehbare Halter ein-
gestellt werden, die nach Gebrauch unter den Tisch geklappt
werden. Zu gleichem Zwecke kinnen die Weinkiihler an die
seitlichen Tischecken angehiingt werden.

in

Tischfliiche konnen

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Dezember 1915,

Nr. 5 und 51, S. 1012 und 1038,

bocke am Fenster ist eine abnehmbare Tischlampe aufgestellt,
die im Fulse die Behilter fiir Salz und Pfeffer aufnimmt.
Wagen ist zwischen den Stofsflichen 21,42 m lang und wiegt 506 t.

a.2) Sechsachsiger Schlafwagen fur die preulsisch-
hessischen Staatsbahnen, gebaut von den Linke-Hofmann-

Der

Werken in Breslau.
der von

Bauart und Ausriistung gleichen denen

demselben Werke 1911 in Turin gezcigten Schlaf-

Auf jedem Flaschen- -

wagen *),

a.3) Vierachsiger D-Zug-Wagen L und II Klasse
mit eisernem Kastengerippe fiir die preufsisch-hessischen Staats-
bahnen von van der Zypen und Charlier, G. m. b. 1. in
Kéln-Deutz. Der Bau eiserner Wagen folgt dem Vorbilde der
Vereinigten Staaten von Amerika, wo die Wagen far Fahrgiste
fast nur noch mit eisernem Gerippe gebaut werden, ja sogar
die Absicht besteht, die weitere Benutzung holzerner Wagen
gesetzlich mit kurzer Frist zu beschrinken. Weitern Anreiz
hierzu geben die Schwierigkeiten der Beschaffung der langen
Holzer fiir die Seitenrahmen, die grofsere Dauner und der hohere
Widerstand der eisernen Kastengerippe bei ungewdhnlichen
Beanspruchungen. die geringeren Kosten fir Erhaltung. das
geringere Gewicht und die hessere Feuersicherheit.

Die Wagenbauanstalt van der Zypen und Charlier
" hat seit 1912 D-Zug-Wagen I. und II. Klasse, 1914 auch
Postwagen fir D-Ziige und Abteilwagen 1II Klasse mit eisernem
Kastengerippe fir die preulsischen Staatsbahnen gebaut, die
sich bisher in jeder Beziehung bewiithrt haben, IFiir die weiteren
\ *) Organ 1912, S. 345, Nr. 11.



nun auch andere
deutsche Wagenbauanstalten lherangezogen worden.

Vom Aussteller werden beim Baue dieser Wagen grund-
sitzlich geschlossene eiserne Querrahmen in der Ibene der
Fenstersaulen nach Abb. 2, Taf. 22 gebildet und die Seiten-
wiinde in ganzer Hohe zum Tragen mit verwendet, Die Quer-
trager q sind im Untergestelle so angeordnet, dals sic mit
den TJ_ - Pfosten s der Seitenwiinde annihernd in einer Ebene
liegen. Die J -Spriegel d des Daches bilden den obern
Abschluls Rahmen, Die Kopftriger des Untergestelles
sind als Gittertriger ausgebildet, die mittleren Langtriager m

Beschaffungen derartiger Iahrzeuge sind

der

gerade durchgefiithrt, um maglichst die ganzen Zug- und Stofs-
Krafte zu ibertragen, Bei den Drehschemeltrigern sind die
bisher verwendeten Prefsblechbalken durch zwei gleichgerichtete
L -Eisen mit aufgenieteten Gurtplatten ersetzt.

Die untere Gurtung der tragenden Seitenwiinde wird nach
Abb, 2, Taf. 22 aus dem iaulsern Langtriger des Unter-
gestelles in Verbindung mit einem ungleichschenkligen Winkel-
eisen w, die obere Gurtung durch zwei Flacheisenbinder f ge-
bildet, zwischen die die Pfosten s der Seitenwand und die
Dachspriegel d eingenietet sind. In Hihe der Fensterbristung
liegt ein durchgehendes Ilacheisen h. Das aufsere Ver-
kleidungsblech ist 3 mm stark und zur Krhohung der Steifig-
keit um die Fensterausschnitte herum nach gebortelt.
Die Pfosten der Stirnwiinde sind durch aufsen aufgenietete
Winkeleisen besonders verstirkt, die nach oben bis zu dem
das Sperrholz ersetzenden Winkel, nach unten bis zur Unter-
kante der Kopftrager reichen,

innen

Zur weitern Verstirkung dient
ein 5 mm starkes Stehblech, das an die Winkeleisen angenietet

ist und als Tasche fir den Faltenbalg dient. Den ganzen
Vorbau deckt ein tonnenformiges «Rammdach» aus 3 mm

starken Blechtateln mit eingenietetem [ -Fisen, das sich auf
die vier kastenformigen Kclkpfosten stiitzt. Die Seiten-
Stirn-Winde sind innen mit dreifach verleimten Holzplatten

und

bekleidet, die mit Gewindeschrauben unmittelbar auf den eisernen
Pfosten befestigt sind. Das Wagendach liegt auf den eisernen
Spriegeln, die in der Lingsrichtung durch Stehbleche am Liift-
aufbauc verbunden sind. Diese Bleche sind
abrundung geprefst. Die innere Wagendecke hesteht ebentalls
aus dreifach verleimten ditnnen Holzplatten. Da
im Oberlichtaufbaue abweichend von der Regelbauart abge-

nach der Dach-

ihre Kanten

rundet sind, erscheint das Wageninnere hoher und geriumiger.

Auch die Sitzgestelle sind aus Lisenblech geprelst, daher
etwas schwerer. Trotzdem ist der Wagen mit 41,0 t Iigen-
gewicht um 1,0 t leichter. als ein gleiches IFalivzeug der Regel-
bauart aus Holz. Der Wagen entspricht im iibrigen
Musterzeichnungen der preulsisch-hessischen Staatshahnen. Zu

den

den sichtbaren Ilolzteilen sind Iidelhilzer aus Deutsch-Ostafrika
verwendet.

a.4) Vierachsiger D-Zug-Wagen Il und IIl. Klasse
mit Schlafabteilen fiir die sichsischen Staatshahuen von der
«Aktiengesellschaft far [Fabrikation Fisen-
bahnmaterials zu Gorlitz (Abb. 3, Taf. 22). Die Banart
dieses fiir durchgehenden Verkehr bestimmten Wagens mit vier
Halbabteilen zum Schlafen fir je zwei I'ahrgiste ist neu. Ior
hat Drehgestelle amerikanischer Bauart mit 2150 mm  Achs-

von
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14600 mm Drehzaptenabstand,  Kinkammér-Luft-
bremse nach Westinghouse, Iandbremse, Wasserspilung,
elektrische Be-
leuchtung von Brown, Boveri u. G., Ul)ergangeim'ichtung
mit Faltenbilgen, hochgewdlbtes Wagendach und Fenster mit
Metallrahmen Pintsch. Bei 44,5t Iigengewicht ent-
hillt der Wagen 20 Sitzplitze 1I. Klasse, darunter 8 Schlaf-
plitze, und 24 Sitzplatze III. Klasse, Das Holzwerk besteht
in den Schlafabteilen aus poliertem Mahagoni, in den Tages-
abteilen II. Klasse aus Nulsbaum-, in der III, Klasse aus
Eschen-Holz. Je zwei Schlafabteile sind durch Doppeldrehtiiren

stand und

Warmwasserheizung mit Dampfstrahlpumpe ,

nach

verbunden,  Sie  sind

aufklappbaren

ausgeriistet mit umwendbaren Sitzen,
Riickenlehmen , einem Kckwaschschranke mit
Waschbecken aus Nickel, Nachtkiistchen, Spiegel, Klapptisch,
Steigeleiter, Decken- und  Lese-Lampen , Schuhschniirbank,
elektrischer Rufvorrichtung und den iblichen Keilkissen. Im
Wirterraume sind  Schriinke fiir  Bettwiische, Decken, Koch-
und Spiil-Geschirr, Getrinke, Eis, Werkzeuge, ferner eip Spiil-
tisch und ein elektrischer Kocher untergebracht.

a.b) Vierachsiger D-Zug-Wagen III. Klasse mit drei
Aborten fiir die preulsisch-hessischen Staatshahnen, gebaut von
demselben Werke wie Nr. 4) (Abb. 4, Taf. 22). Der Wagen
ist zwischen den Stolstlichen 20.35 m lang, wiegt 44,2 t und
hat 68 Sitzpliatze., Ir hat den vorhandenen
Wagen mit derselben [Platzzahl drei Aborte, davon zwei fir
Minner. Von der Ausriistung ist das verstiirkte Bremsgestinge
fir Abbremsen von 200"/, des Figengewichtes bei spitterer

abweichend von

Finfihrung der Schnellbahnbremsen hervorzuheben,

a.6) Vierachsiger Abteilwagen IIl. Klasse fir die
preufsisch-hessischen Staatshahnen, von der W :lgellbau;A.-(}.
Wismar i. M. Der Wagen hat Regelbanart, Einkammer-
Luftbremse nach Westinghouse, Schnellbahnbremsgestinge
und Gasglithlicht. Das Kastengerippe mit Ausnahme der Lang-
ralinen, die Zwischenwinde, Verschalungen und das Leistenwerk
sind versuchsweise mit «Chlorophora excelsa», einem deutschen
Kolonialholze, als Krsatz fiir Eiche ausgefahrt. In .zwei Ab-
teilen ist das IHolzwerk nur mit farblosem TLacke iil)e‘l'zogen,
um seine Maserung zu zeigen.

a.7) Dreiachsiger Abteilwagen Il Klasse fur dic
preufsisch-hessischen Staatsbahnen von der Hannoverschen
Wagenbauanstalt, A.-G. in Hannover-Linden. Der Wagen
ist nach den Musterzeichnungen gebaut und hat eisernes Unter-
gestell. holzernen Kasten, sechs Abteile mit 50 Sitzpliitzen,
oftenem Durchgange und halbhohen Zwischenwinden, - innere
Verschalung aus Kolonialhdlzern, Gasglithlicht, Dampfheizung
fir Hoeh- und Nieder-Druek, Fenster mit Metallrahmen, ge-
schlossenes  Bremserhaus Finkammer - Luftbremse nach
Westinghouse. den Stolstlichen be-
trivgt 12.64 m, die Kastenbreite aulsen 2,6 m

und
Die Lange zwischen

a.8) Kin dreiachsiger Wagen 1V, Klasse von der
Wagenbaunanstalt A.-(i. in Gotha weicht nicht wedentlich
von frither ansgestellten Wagen gleicher (iattung ab. 1

a.9) Dic Wagenban A-G. Wismar i. M. zeigte
noch zwei dreiachsige Drehgestelle verstirkter Bauart
fir Sehlafwagen  der  preufsisch-hessischen  Staatsbahnen,  Sie



haben Prelsblechtriger, 3,6 m Achsstand, Schnellbahnbrems-
gestiinge und Bremsdruckregler.

a. 10) Selbsttatige Scharfenberg-Kuppelung¥*) fur
Eisenbahnfahrzeuge, von der Wagenbauanstalt L. Steinfurt,
G. m. b, H, in Konigsberg i. Pr.

a. 11) Ausstellung der Knorr-Bremse, A.-G. in Berlin,
Unter Ausristungsteilen fir Lokomotiven und Wagen, Teilen zu
Bremsausriistungen verschiedenster Art fur Klein- und Ifaupt-
Bahnen und neben je einem Priifstande zur Untersuchung der
Bremssteuerventile, der Knorr-Bremse fir I'ahrgastziige, der
Einkammer- und der Verbund-Bremnse fiir Giterziige waren
besonders die durchgehenden Giterzug- und die Schnellbahu-
Bremsen bemerkenswert. Sie sind von den preulsisch-hessischen
Staatsbahnen in Gemeinschaft mit der Ausstellerin in jahre-
langen und umfangreichen Versuchen durchgebildet und er-
probt. Ihre Vorfihrung vor einem zwischenstaatlichen Brems-
Ausschusse mulste wegen des Krieges verschoben werden,

1V. b) Post- und Gepick-Wagen.

b. 1) Vierachsiger Briefpostwagen mit Schutz-
abteilen fir die deutsche Reichspost von der Wagenbauanstalt
Diisseldorfer Kisenbahnbedarf, vormals Carl
Weyer u. G. in Disseldorf-Oberbilk (Abb. 5 und 6, Taf. 22).
Der Wagen hat eisernes Untergestell und zwei Drehgestelle
amerikanischer Bauart mit 2,15 m Achsstand und 12,0 m Dreh-
zapfenabstand. Das 17 m lange Kastengerippe aus Kichenholz
hat Oberlichtaufbau und Blechbekleidung. Zur Ausriostung ge-
héren I'enster Ofen- und Niederdruck-
Dampf-Heizung, ein Stromerzeuger im Drehgestelle mit Antrieb
von der Achse und ein Speicher am Untergestelle fir die
elektrische Beleuchtung, Hand- und Einkammer-Luft-Bremse
nach Knorr, Schutzriume am Wagenende sollen den Beamten
bei Unfillen Sicherheit bieten. Der eine dient zur Unter-
bringung von Eilpaketen, der andere enthilt einen Abort,
Waschraum und Kleiderschrinke. Im Briefraume sind Iacher
zum Ordnen der Briefe, Wertschriinke, eine doppelte Spann-
vorrichtung fiir Briefbeutel, Arbeittische, Feldstihle, Brief- und
Papier-Korbe und bewegliche Gepickstangen untergebracht,
Der IFulsboden ist mit IFilz und Linoleam belegt. Darunter
befinden sich zwei grofse Kasten fiir Zeitungen. Das Fahrzeug
ist zwischen den Stolstlichen 18,7 m lang.

mit Metallrahmen,

b.2) Zweiachsiger Post- und Gepack-Wagen
fir die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut von der
Wagenbauanstalt Gebrider Credé u. G. in Kassel-Nieder-
zwehren. Der Wagenkasten hat einen Oberlichtaufbau und
enthillt drei von der Seite zugangliche Riume, das Abteil fir
den Zugfiihrér mit Abort, geschlossenem Vorbaue, Stirnwandtar
und Fallbriccke, den Packraum mit Hundeabteil und ein Post-
abteil. Letsteres hat Ofen, ersteres Hochdruckdampf-Ileizung.
Der Wagen hat Gasglithlicht, Hand- und Luft-Bremse; er ist
zwischen den Stolstlichen 11,85, zwischen den Ickpfosten
10,55 m lang und 2,6 m breit. Die Abteile sind in der auf-
gefithrten [olge 2495, 4255 und 3600 mm lang.

b. 8) Dreiachsiger eiserner Gepackwagen fir
Fahrgastziige, gebaut fir die preulsisch-hessischen Staatsbahnen

*) Organ 1911, S. 60. .

von der Wagenbauanstalt Wegmann u. G. in Kassel. Unter-
gestell und Kastengerippe bestehen ganz aus Eisen, die aulsere
Blechbekleidung ist 2,5 mm, die innere kieferne Verschalung
15 mm stark. Beide Verschalungen konnen bei Ausbesserungen
unabhingig von einander gelost werden. Der Wagen enthalt
einen Raum fir den Zugfihrer, einen Packraum, Abort und
Ilundeabteil.

b. 4) Zweiachsiger Giterzug-Gepackwagen fir
die Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg, gebaut von der Ge-
werkschaft Mechernicher Werke in Mechernich, Das
Fahrzeug ist erheblich widerstandsfahiger gebaut, als die ge-
briuchlichen Gepickwagen fur Giterziige, seine Bremswirkung
ist dadurch gesteigert. Die Verstirkungen des Untergestelles
und Wagenkastens erhohen das Kigengewicht um 1,6 t, wozu
weitere 2,0 t Belastung mit Gulseisen kommen. Abb. 7,
Taf. 22 zeigt die erheblich stirkeren Querschnitte des Unter-
gestelles. Das Kastengerippe des Zugfihrerabteiles besteht aus
Eichenholz, das Dach aus amerikanischer Kiefer.

Die Schiebetiiren laufen unten auf Schieven unter dem
Fulsboden, die. weder das .Aufsteigen behindern, noch beim
Verladen schwerer (regenstinde verbogen werden konnen. Zur
Ausristung gehoren Einkammer - Luftbremse nach Westing-
house, Handbremse und Heizleitung.

IV. ¢) Giiterwagen.

¢.1) Vierachsiger Tiefgang-Giterwagen fir 40t
Ladegewicht, gebaut von der Deutsch-Luxemburgischen
Bergwerks- und Hatten-A.-G., Abteilung Dort-
munder Union in Dortmund. Der Wagen dient zur Be-
forderung grofser sperriger Giiter, Zwei zweiachsige Drehgestelle,
die ahnlich den Laufgestellen von Lokomotiven mit innen
liegendem Rahmen ausgebildet sind, tragen einen tiefliegenden
ebenen Rahmen aus breitlanschigen J-Trigern. Nach Abb. 8,
Taf. 22 sind die IHauptlangstriger 1 zwischen den inneren
Kopfschwellen der Drehgestelle durch Lingstrager m verstirkt,
die nach der Mittelachse zu verschiebbar sind, so dafs hohe
Ladestiicke zwischen ihnen bis Unterkante Léngstrager durch-
reichen konnen. Die Endquertriger der Tragebiihne ruhen
mit vier in sich walzenformig ausgebildeten Gleitlagern auf
den Drehgestellrahmen. In letztere sind die Zug- und Stols-
Vorrichtungen eingebaut, Das eine Drehgestell ist mit einer
vierklotzigen Handspindelbremse ausgeriistet.

c.2) Dreiachsiger Wiarmeschutzwagen von 10t
Ladefahigkeit fiir die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut
von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau. Zum
Schutze gegen die Aufsenwirme sind Winde, Dach und Boden
dreifach verschalt, ebenso dic zweifligeligen Tiiren in den
Seitenwanden. Ein Eisbehalter im' Innern an der Stirnwand
kann von einer Luke im Wagendache oder vom Wageninnern
aus gefillt werden, Zum Ausgleiche der Warme im Wagen
sind Umlaufvorrichtungen in Decke und Boden vorgesehen.
Tir die Beforderung frostempfindlicher Giiter -bei Kiilte sind
Heizvorrichtungen fir Dampf und Prelskohle vorhanden. . Der
Wagen hat Hand- und Linkammer-Luft-Bremse. Der Achs-
stand betragt 7,0, die Kastenlinge 9,3, die ganze Lange
zwischen den Stofsflichen 10,9 m. o

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIIL Band. 7. Heft. 1916. v 18 )
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¢.3) Vierachsiger Selbstentlader nach Talbot*)
von 45 bis 50 t Ladegewicht fiir die Reichseisenbahnen in
Elsals-Lothringen, gebaut von derWagenbauanstalt G. Talbot u.G.
in Aachen, Der Wagen hat drei Entladeklappen an jeder
Langseite, die durch Daumenwellen geschlossen sind. Zum
Bewegen der Verschlisse sind an einem Kopfende Gewinde-
spindeln und Handrader vorgesehen. Die Klappen kounen
beliebig nach "der einen oder andern Langseite oder nach
beiden Seiten gleichzeitig gedftnet werden, Zum Entladen
zwischen die Schienen werden Klappen in dic Abrutschbleche
eingebaut. Der Wagen hat Handbremse und Kinkammer-Luft-
bremse nach Westinghouse. Er wiegt leer 22,5t, der
Kasten fafst 28,2 cbm.

c. 4) Zweiachsiger Selbstentlader nach Ziehl
mit 15 t Ladegewicht fir die preulsisch-hessischen Staatsbalinen,
gebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau
(Abb. 9, Taf. 22),

Die Seitenwiinde s sind oben drehbar gelagert und haben
unten Daumen d zum Verschlusse des vor der Entladung
wagerecht liegenden DBodenteiles b. Zum Entladen werden die
Daumen d mit Verschlufswellen von einer Stirn aus gelost,
worauf sich die Bodenteile b so weit drehen, dafls sie mit der
mittlern dachformigen Bodenplatte m zwei unter 40° geneigte
Rutschebenen bilden, Die Seitenwinde s konnen nach aufsen
schwingen, wodurch die freien Abrutschoffnungen vergrofsert
werden. Der Wagen ist ganz aus Eisen und soll hauptsichlich
zur DBeforderung von Massengut dienen, FEr kann auch mit
Flachboden benutzt werden, da die mittleren dachférmig auf-
gestellten Bodenplatten m niederlegbar sind. Bei flach liegendem
Boden kann der Wagen durch die Seitentiiren oder auf Kippern
durch die eine aufklappbare Stirnwand entleert werden. Der
Kasten ist im Lichten 5304 mm lang, 2810 mm breit und
1420 mm hoch, er fafst etwa 19,5 cbm. Das Eigengewicht
betragt 11,0 t.

¢.5) Zweiachsiger Selbstentlader von 16 t Lade-
gewicht fiur die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut von
der «<Waggonfabrik A.-G. Uerdingen» (Abb. 10 und 11,
Taf. 22). Der Wagen kann nach beiden Seiten gleichzeitig
oder beliebig nach jeder Seite entladen werden. Die Ver-
schlulsklappen werden mit Rollen a und ¢ auf wagerechten
und geneigten Bahnen b und d gefuhrt, in geschlossenem Zu-
stande durch die Knaggen e gehalten. Zum Schliefsen werden
sie mittels der Rollen a, des Hebels g und der Schwinge k
durch Drehen der Verschlufswelle f bis zu einer bestimmten
Lage herangezogen, wonach sie selbsttitig in ilhre Verschluls-
stellung fallen. Ein Wagen ahnlicher Bauart war vom gleichen
Lieferwerke bereits in Turin 1911 gezeigt worden**).

¢. 6) Zweiachsiger Flachboden-Selbstentlader
von 15t Ladegewicht, gebaut von der «Waggonfabrik
A.-G., Uerdingen» (Abb. 12, Taf. 22).

Die Bauart lehnt sich an die der iiblichen offenen Giiter-
wagen an, Der Boden ist geteilt, auf Rollen lose gelagert
und wird zur Entladung mit Hilfe von Zahnstangen, Spindel
und IHandkurbel in der Mitte angehoben. Zum Bewegen ge-

*) Organ 1901, S. 126.
**) Organ 1912, S. 433, Nr. 43.

niigt ein Mann, weil sich das Gewicht des Ladegutes wegen
entsprechender Anordnung der Rollen sogleich nach dem An-
heben nach aufsen verschiebt und die Windevorrichtung ent-
lastet. Nach der Entleerung fillt der Boden beim Auslisen
des Hubgetriebes in die wagerechte Lage zuriick. Der Wagen
ist zwischen den Stofsflichen 7,55 m lang und wiegt leer 7,85 t,
der Kasten falst 12 ¢bin bei 5,3 m Ladeliinge.

c. 7) Zweiachsiger offener Giiterwagen von 20 t
Ladegewicht fir die preulsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut
von Orenstein und Koppel-Arthur Koppel A.-G. in
Berlin. Der eisernc Wagen hat die Abmessungen der Regel-
bauart, 4,5 m Achsstand, 9,1 m Lange zwischen den Stols-
flichen, 7,7 m lLadelange, 21 qm Ladefliche, 31 ¢bm Lalderaum
und wiegt 8,5 t. Kr hat Seitentiiren, aufklappbare Stirnwand,
Bremserhaus und Handspindelbremse, und soll hauptsichlich
zur Beforderung von Kohle und Koks dienen.

c. 8) Zweiachsiger Kesselwagen von 15t Lade-
gewicht fir die skandinavisch-amerikanische Petroleum-rktien-
Gesellschaft in Kopenhagen, gebaut von der «Waggonfabrik
Wegmann u. G.» in Kassel. Der Wagen hat geschweilsten
Kessel ohne Naht fir diec Beforderung von Petroleum.

c.9) Zweiachsiger Kesselwagen mit 18 cbm Lade-
raum, gebaut von der Wagenbauanstalt van der Zypen
und Charlier, G. m, b. H. in Kéln-Deutz. Das Fahrzeug
ist nach den Musterzeichnungen der preufsisch-hessischen Staats-
bahnen ausgefiihrt und wiegt mit dem Kessel 10,57 t, Letz-
terer hat im Lichten 1900 mm Durchmesser und 6600 mm
Lange. Er ist durch eine dichte Scheidewand in zwei Ab-
teilungen von je 9 cbm Inhalt geteilt, so dals gleichzeitig zwei
verschiedene Ole befordert werden kLonnen. Jede Abteilung
hat eine als Dom ausgebildete Falloffnung und einen Ablauf.
Die Mantelbleche sind im untern Drittel 8, oben 6, die Diden
10 mm stark.

V. Andere Ausstellungs-Gegenstinde.

V. 1) Halbversenkte Lokomotivdrehscheibe von
150 t Tragfahigkeit und 20 m Fahrschienenlinge fl'.Pl' die
preulsisch-hessischen Staatsbahnen. Sie ist, wie die nach-
folgenden Ausfihrungen 2 bis 5, von der Maschinenbauanstalt
J. Vogele in Mannheim gebaut.

Die Drehscheibe hat einen trogformig ausgebildeten Scheiben-
korper aus zwei aufserhalb der Fahrbahn angeordneten, voll-
wandigen Langtrigern mit 2000 mm Steghohe in der Mitte.
Da diese Trager fast ganz iber der Fahrbahn liegen, wird
die Grubentiefe auf 0,85 m am Konigstuhle und 0,2 m aulsen
verringert, was bei ungiinstigem Baugrunde und hohem Grund-
wasserstande stets fur den Betrieb von Vorteil ist. Die Last
wird durch die Mittelquertriger mit einem Querhaupte und
Linsendrehzapfen auf den Konigzapfen tbertragen. Am Um-
fange wird die Scheibe durch acht auf dem Laufschienenkranze
rollende Rader gestitzt. Fir den Antrieb ist in den Um-
fassungskranz der Grube eine flulseiserne Zahnstange eingebaut.
Das Windewerk ist fur elektrischen und Hand-Antrieb g'ebaut.
Die Triebmaschine hat 13 'S und gibt der voll belasteten
Scheibe eine Umfanggeschwindigkeit von 60 m/Min. Der Strom-
abnehmer mit den Schleifringen sitzt auf einem die Mitte der
Haupttriger iberspannenden Joche.
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V. 2) Nachbildung einer Gelenkdrehscheibe?¥)
von 150 t Tragfihigkeit und 20 m Fahrschienenlange, gebaut
von J. Vogele in Mannheim.

V.3) Unversenkte Wagenschiebebithne von 60t
Tragfihigkeit und 20 m Fahrschienenlinge fiir die preulsisch-
hessischen Staatsbahnen (Abb. 13, Taf. 22). Da die Bihne
keine Laufgrube hat, sind die vollwandigen Hauptlangtrager
aulserhalb der Umgrenzungslinie des Auffahrgleises angeordnet,
withrend zur Aufnahme der flachen Fahrschienen niedrige
Hulfslangtriger aus Li-Kisen mit zwei angenieteten [ - Eisen
dienen. Der Quertrigerrost besteht aus Stahlbalken. Die
Auffahrthéhe Dbetragt 120 mm, die Zungen sind 1800 mm
lang. Bei voller Belastung werden die Haupttriger mit 900,
die Quertriger mit 1000 kg/qcm beansprucht. Die Bihne
lduft mit acht grolsen und vier kleinen Laufradern auf zwei
Fahrschienen mit 19,08 m Abstand. Die grolsen Laufrider
sind paarweise vor und hinter den Haupttrigern angeordnet
und abweichend von der jetzt haufigen Wippenlagerung mit
diesen durch schwere Lagerbocke starr verbunden. Diese Bauart
ermoglicht stofsfreies Fahren iber die Laufgleisbriicken. Die
Laufriider haben Kugellager. Das Fahrwerk hat je ein Vor-
gelege bei der Antriebmaschine in der Biihnenmitte und bei
den Laufridern. Die Windenbithne ist erholt und bietet gute
Ubersicht. Dic Antriebmaschine von 29 PS gibt der voll-
belasteten Bithne eine Fahrgeschwindigkeit von 60 m:Min. Sie
treibt auch eine Aufziehvorrichtung nebst Seilsteuerung zum
Ieranholen der Wagen. Aufklappbare Sperrschuhe an heiden
Inden konnen vom Fiihrerstande aus bedient Die
Bihne wiegt leer 59 t,

werden,

V. 4) Elektrisch betricbene Verschiebewinde
mit 1000 kg Zugkraft. Winde und Triebmaschine sind auf
cinem Rahmen aus Walzeisen aufgestellt. Das erste Vor-
gelege besteht aus einem Rohhaut- und einem Guls-Rade, die

. gemeinsam durch ein Gewicht nachgespannt,

tibrigen Zahnriider sind aus Stahl mit aus dem Vollen gefristen

Zahnen. Die Wellen des Windewerkes sind seitlich auf Kugeln
gelagert. Zur Ausriistung gehoren einc von der Trommelwelle
aus angetriebene Steuerung zum genauen Aufwickeln des Seiles,
eine unmittelbar auf die Trommel wirkende Handbremse, eine
Uberlastungskuppelung und eine neuartige Verholvorrichtung
zum Hinausbefordern des kriftigen Zugseiles mit dem Haken
auf die Verschiebestrecke.

V.5) Weichen verschiedener Art aus Rillen- und
Breitfuls-Schienen, darunter eine Pflasterweiche aus Rillen-
schienen und eine Federweiche. Neu war eine zum amtlichen
Schutze angemeldete Gelenkweiche, die eine Fortbildung und

Verstirkung der zur Zeit iblichen Drehzapfenweiche durch
" wart Band I. 2. Auflage, S. 1212.

*) Organ 1916, S. 5.

Vergrofserung des Zapfens und Anordnung cines plattenformigen
Stiitzkorpers bezweckt.

V.6) Bremsprellbock fir Zige, gebaut fir die
preulsisch-hessischen Staatsbahnen von A. Rawie in Osna-
briick *).

Der Prellbock ist zum Auffangen schwerster Ziige ge-
eignet und unterscheidet sich von frither gezeigten einfacheren
Ausfihrungen hauptsiichlich durch cine Verlangerung durch
Schleppschwellen, die sich gelenkartig auseinander ziehen. Brems-
prellbscke dieser Art haben sich bewilrt.

V.7) Ein Satz Wagenhebebdcke von je 10t Trag-
fahigkeit mit elektrischem Antriebe fur die preufsisch-hessischen
Staatsbahnen, gebaut von der Maschinenbauanstalt Mayer
und Briunig in Lahr, Baden. Sie dienen zum Anheben
vierachsiger Fahrgastwagen ohne Verwendung von Quertrigern
und ohne jede weitere Ristung oder Untermauerung*¥). Das
Windewerk kann mit Handkurbeln oder einer fahrbaren elek-
trischen Antriebvorrichtung mit Gelenkkuppelungen und aus-
ziehbaren Wellen bewegt werden. Zum Verschieben der Hebe-
bocke sind kleine verstellbare Laufrollen einzuschalten,

V. 8) Kettenfahrleitung fir elektrisch betricbene
Hauptbahnen, gebaut von der Allgemeinen Elektrizitats-
Gesellschaft in Berlin. ,

Die Oberleitung der unter V. 3) beschriebenen Wagen-
schiebebiihne zeigte die Anordnung der fiir die elektrischen
Hauptbahnstrecken der preulsisch-hessischen Staatsbahnen in
grofsem Umfange gelieferten Kahrleitung mit Ilangekette, bei
der der Durchgang des Fahrdrahtes trotz grolser Entfernung
der Stitzpunkte gering wird. Durchhang und Zugspannung
werden hierbei so geregelt, dafs sie bei allen Wirmeunter-
schieden annihernd gleich grofs bleiben. Das Tragseil und
der durch Hangedrihte damit verbundene Fahrdraht werden
Die ganze An-
ordnung ist moglichst leicht, alle der Abnutzung unterworfenen
Teile sind leicht auswechselbar, '

Mit der Fille der ausgestellten Gegenstinde hat die
deutsche Eisenbahnausstellung in Malmé 1914 an Umfang und
Inhalt bei weitem alle Sonderausstellungen gleicher Art @ber-
ragt, die je von einem Lande veranstaltet wurden. Sie blieb

" trotz Ausbruch des Krieges in ihrem ganzen Umfange bis zu

dem in Aussicht genommeuen Schlufstage geoffuet, sie bewies
dic lervorragende Ausstattung der deutschen Eisenbahnen und
die grolse Leistungsfahigkeit der fur sic arbeitenden deutschen
Werke. A. Z.

*) Organ 1911, 8. 44.
*) Kuttruff, Organ 1903, 8. 226, Eisenbahntechnik der (iegen-

(Fortsetzung folgt.)

S. E. Haagsma }. -
Am 14. Januar 1916 ist der Oberingenieur Sjoerd Epco

Haagsma, Vorstand des Maschinen- und Wagen-Dienstes der

Gesellschaft fiir den Betrieb von Niederlindischen Staatseisen-
bahnen in Utrecht, gestorben und am 18, Januar daselbst zur
ewigen Ruhe bestattet.

»Nachr

u f.

Haagsma stammte aus einer friesischen Familie und
wurde am 18. Oktober 1852 in Leuwarden als Sohn eines
Notars geboren.

Nach Besuch der hoheren Biirgerschule seiner Vaterstadt
bezog er 1872 die damalige Polytechnische Schule in Delft,
wo er nach erfolgreichem Studium 1877 das Diplom als
Maschineningenieur erwarb.

18%
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Der junge Ingenieur zog zur praktischen Ausbildung nach
Deutschland und England, wo er in versechiedenen Maschinen-
bauanstalten, zuletzt in dem bekannten Werke <Sharp,
Stewart und Co., Atlas Works», in Manchester arbeitete.
In dieser erfolgreichen und oft schweren Lehrzeit sammelte er
vielseitige Kenntnisse und Erfabrungen im Maschinenbaue und
Werkstattendienste, die ihn zu seiner spatern Titigkeit be-
sonders befihigten.

In sein Vaterland zuriickgekehrt, wurde er 1879 bei der
Gesellschaft fir den Betrieb von Niederlindischen Staatseisen-
bahnen angestellt. Nachdem er in verschiedenen Stellungen
im Zentralbureau, in Maschinen- und Werkstatten-Inspektionen
mit Erfolg tatig gewesen war, wurde er 1890 als Vorstand
der Tachabteilung fiir Maschinenwesen, Wagen und Werk-
statten zur Generaldirektion in Utrecht versetzt.

Von hier aus nahm er Teil an den internationalen Llisen-
bahn-Kongressen und den Sitzungen des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen. KEr beteiligte sich an den Arbeiten
des Technischen Ausschusses im Vereine zuerst in der 49. Sitzung
zu Leipzig am 5./6. Mirz 1892 mit wenigen Unterbrechungen
bis zur XX. Techniker-Versammelung zu Utrecht am 4./6, Juli
1912 als besonders eifriges Mitglied und an denen der «Tech-
nischen Einheit im Eisenbahnwesen».

1896 erfolgte seine Ernennung zum Oberingenieur und

Vorstande des ganzen Dienstes fir Maschinen, Wagen und
Werkstiitten, in welcher Stellung er seine Begabung fir die
Aufgaben der Technik, sein technisches Wissen und seine viel-
seitigen Krfahrungen verwerten konnte. ‘

Unter seiner Leitung entstand eine Reihe bedcutender
Neuerungen. Neue Bauarten von Lokomotiven und Wagen
wurden geschaffen, die Werkstitten erweitert und mit zeit-
gemilsen Kinrichtungen ausgeristet, die Hafenanlagen mit neu-
zeitigen Kohlenkippern fir den Betrieb mit Prelswasser, elek-
trischen Krianen und Vorkehrungen zum Verladen ausgestattet,

Aus dieser reichen Titigkeit wurde der kraftige, vielseitig
begabte Mann unerwartet nach kurzem Krankenlager im
63. Lebensjahre durch den Tod abberufen.

Die Gesellschaft verliert in dem zu frith Dahingeschiedenen
einen tatkraftigen Oberbeamten, der sich durch gediegene Kennt-
nisse, Scharfsinn und weitschauenden Blick ausgezeichnet hat.

Die sonnige Lebensauffassung, seine stete I'lillfsbereifschaft,
sein wohlwollendes verbindliches Wesen gewaunen ihjm die
Hochachtung und Verehrung von allen, die mit ihm dieustlich
oder personlich in Verkehr traten, und machten ibn zu einem
stets freudig begrifsten Teilnehmer an Versammelungen im
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen. Angehorige, Freunde
und Fachgenossen, sie alle werden dem allzufrith Geschicdenen
ein treues, ehrendes und dankbares Gedenken bewahren. L.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verband Deutscher Elektrotechniker.

Kommission fiir Installationsmaterial.

Wir werden um Veroffentlichung des nachfolgenden Sonder-
druckes aus der Llektrotechnischen Zeitschrift*) ersucht.

Falsche Sparsamkeit auf Kosten der Betriebsicherheit.
Aushesserung durchgebrannter Schmelzstopsel*¥),

In letzter Zeit erscheinen wieder in Tages- und Fach- |

Zeitungen haufig Anzeigen, die in auffilliger Art die Wieder-
herstellung durchgebrannter Sicherungen anpreisen, wic:
«200"/, spare ich jihrlich durch Reparatur meiner
Sicherungen bei . . .. .. .. » «Reparaturen von lang-
jahrigen Fachleuten-,
oder neuerdings:
«Im Interesse der Landesverteidigung sollten die Kupfer-
und Messing-Vorréte ungeschmilert bleiben.»
So verfuhrerisch solche Angebote sind, zumal in der
jetzigen Zeit der Sparsamkeit, so ist doch die gedachte Er-
sparnis bei einem so wichtigen Teile der elektrischen Anlage

|
|
|

durchaus unangebracht. «Eine solche unsachgemilse Sicherung» -

sichert die Anlage nicht mehr, vielmehr wird siec zur «Un-
sicherung», das heilst, der Betrieb oder die Wohnung wird
d‘]durch unter Umstianden gefihrdet.

Bei den unsachgemils wiederhergestellten Schmelzstopseln
(Tlextabb. 2) entstehen beim Abschmelzen Feuererscheinungen,
die bei neuen, sachgemils ausgefihrten Stopseln (Textabb. 1) nicht
auftreten. Durch die beim Abschmelzen von wiederhergestellten
Schmelzstopseln entstehende Stichflamme (Textabb. 2) kann die
Umgebung leicht gefihrdet werden; auch ist ein Brand hier-

*) Elektrotechnische Zeitschrift 1915, Heft 47.

. *) Elektrotechnische Zeitschrift 1908, S. 829; 1909, S. 709;
1911, S. 41; 1913. 8. 416. Eine ausfiihrliche Abhandelung: ,Reparatur
van Sicherungsstopseln“ mit Abbildungen und Verfiigungen ist kosten-
los von der Geschiftsstelle des Verbandes Deutscher Elektrotechniker,
Berlin SW 11, Kéniggritzer Str. 106, zu beziehen.

Abb. 1 und 2. Verhalten von
Schmelzstopseln beim Durch-
brennen.

durch nicht ausgeschlossen. Alle
Feuerversicherungsgesellschaften
haben daher zur Bedingung ge-

Abb, 1, Ab, 2, :
Neuer Ungaghg;mﬁﬁ macht, dals elektrische Anlagen
SclimelsstEpsel ostellter in den versicherten Riumen den
olne jede Schmelzstopsel sschri . -
Neben- mit anfeaiopsel - Vorschr 1‘ften des Vel' bandes Deut
erscheinung, Stichflamme.  scher Elektrotechniker entspre-

chen missen. Nach den Vor-
schriften far die Krrichtung und
den Betrieb -elektrischer Stark-
stromanlagen des Verbandes Deut-
scher Elektrotechniker (§ 14a, ,)
«sollen reparierte Sicher-
ungsstopsel nicht verwen-
det werden». Die Erlauter-
ungen hierzu sagen:

«Aus der Tatsache, dals
diese Stopselsicherungen nur
gut wirken konnen, wenn der
Schmelzraum vollkommen ab-
geschlossen ist, ergibt sich, dals
solche Sicherungen nur mit be-
sonderer Vorsicht repariert wer-
den konnen. Iieraus folgte
aber, dals in vielen I'allen un-
sachgemiif[se Reparaturen vor-
kamen und dals sich daraus betrichtliche Schiden ergaben.
Bei der hohen Bedeutung, die die Schimelzsicherungen in
elektrischen Anlagen besitzen, hielt es der Verband Deutscher
Elektrotechniker fir notig, zur Aufklirung der beteiligten
Kreise eingehende Versuche dariiber anzustellen, welchen
Wert reparierte Schmelzstopsel haben. Daher wurden 1908
solche Versuche im Laboratorium der Stidtischen Klektrizi-
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titswerke zu Minchen ausgefihrt, iber die ausfihrlich be-
richtet worden ist*). Dabei zeigte sich, dals die repa-
rierten Schmelzstopsel vielfach ganz unsachgemils behandelt
waren, und dals es notig sei, gegen derartige Schidigungen
der elektrischen Anlagen vorzugehen. Durch Verbreitung
der bei den Versuchen erzielten Ergebnisse in grolsem Mals-
stabe hat der Verband das Notigste getan, Ir ist aber
noch weiter gegangen und hat dafiiv gesorgt, dafs alle wich-

tigen technischen Zeitschriften Anzeigen iber Stopselloterei -

nicht mehr aufnehmen. In fortwiilhrend wiederholten Ver-
offentlichungen hat der Verband laufend auf die Nachteile
unsachgemills reparierter Stopsel hingewiesen**).

Wenn somit fir die Zukunft auch der Verwendung
reparierter Schmelzstopsel nach Maoglichkeit vorgebeugt ist,
so ist die Angelegenheit hier doch noch so eingehend be-

handelt worden, weil es wohl nicht gelingen wird, dem

leider so tief eingebiirgerten Unfuge schnell ein KEnde zu
machen.
gewiesen, dals es notig ist, allerseits gegen die Verwendung
unsachgemils reparierter Schmelzstopsel vorzugehen. Gegen
die Verwendung wirklich sachgemifs reparierter Schmelz-

;Elektrotechnischc Zeitschrift 1908, S. 829,

Es sei daher hier noch ausdricklich darauf hin- |

stopsel konnte vom sicherheitstechnischen Standpunkte aus
kein Bedenken erhoben werden. Is ist aber zu beriick-
sichtigen, dafs die sachgemifse Reparatur von Stopseln fast
chensoviel Lostet, wie ein neuer Stopsel, dafs also aus wirt-
schaftlichen Grinden gar kein Anlals vorliegt, sachgemails
durchgefuhrte Stopselreparaturen zuzulassen. Da der Unter-
schied zwischen unsachgemifsen und sachgemifsen Repara-
turen nicht immer einfach festzustellen ist, so ist der
grundsiatzliche Ausschlufls der Stopselreparatur
der einzig gangbare Weg gewesen.»

Viele Elektrizititswerke warnen daher die Offentlichkeit
vor solchen Stopseln, Was beispielsweise eine Anpreisung an-
fahrt, dafs die hierzu erforderlichen Vorrite an aus Kupfer
und Messing bestehenden Teilen der Heeresverwaltung erhalten
bleiben, tritit durchaus nicht zu, da die Fabrikanten ldngst
angefangen haben, fir Schmelzstopsel Ersatzstoffe zu ver-
wenden*).

Weitere Bemerkungen hierzu eriibrigen sich: es ergibt

" sich aus dem Vorhergehenden klar und deutlich, dafs es in

#%) Elektrotechnische Zeitschrift 1908, 8. 829; 1909, S 709; -

1913, S. 416.

|

jeder Hinsicht falsch ist, Schmelzstopsel wieder-
herstellen zu lassen.

Paul H. Perls, Mitglied der Kommission.
*) Elektrotechnische Zeitschrift 1915, S. 302,

Bericht iber die betschritte déé Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Bettungpresse von Gafferty und Markle.
\Railway Age Gazette 1915, 11, Bd. 59, Heft 12, 17. September,
S. 529. Mit Abbildungen.)
Die auf der Santa Fe-Bahn mit Krfolg verwendete Bettung-

presse von Cafferty und Markle (Textabb. 1 und 2) ist  peqladenen Bettungstoff so weit zn verteilen hat, wie notig

Abb. 1. Fliigel gehoben. Ahb. 2. Fliigel gesenkt.
3 i Mafistab 1:50.
° l g\
B2\ B
Y \
T s s
D | Phe LJE‘/;W l 530 Y5
B | i
= %)
S 2438 —— '~—~—-‘
. 50 §] Fester Fligel
: ] ] :“V*’zw io C !
-
G SN
= P E
&hg‘%{/eblam\/ i

ein unter einem bordlosen Wagen aufgehingter Plug mit einem
mittlern, 2,44 m breiten Teile, der Ausschnitte fiir die Schienen
hat und fast bis Schwellenoberkante gesenkt werden kann, und
zwei 1,22 m iiber die Enden der Schwellen reichenden I'ligeln
mit beweglichen Platten zum Linstellen nach der Begrenzungs-
linie des gewiinschten Bettungsquerschnittes. Der mittlere Teil
wird durch mit unmittelbar dariiber auf dem Wagen aufgestellten

Prefsluft - Zilindern verbundene Stangen gehoben und gesenkt. |

Die Fligel sind ebenfalls durch eine Reihe von Hebeln und
Winkelhebeln so mit den Zilindern verbunden, dals siec bei

dem zum Heben des mittlern Teiles iber die Schienen nétigen
Hube der Zilinder iber den Wagen geschwungen werden.

In Verbindung mit der Bettungpresse wird cin gewdhn-
licher Ptlug verwendet, der den zum Ausrichten des Gleises

ist, um das Gleis sicher fahrbar zu machen, wobei die Bettung-
presse nicht verwendet wird. Wo das Gleis zum Formen der
Bettung fertig und nur so viel Steinschlag abgeladen ist, wie
hierzu gentigt, kann der Pflug mit Vorteil verwendet werden,
um den Bettungstoff tiber Schienenoberkante abzupfligen. Da
es wichtig ist, tber moglichst viel Bettungstoff zu verfigen
und den Druck auf das Verteilungsbrett zu vermindern, ist er
auch aus dem Grunde ein wichtiges Hialfsmittel, weil er Bettung-
stoff iiber Wegeiiberginge, Viehschutz-Anlagen, Schutzschienen
und Weichen verteilen kann, wo die Bettungpresse iiber solche
Hindernisse gehoben werden mufs.

Der Hauptzweck der Fligel ist, den vom Verteilungsbrette
herausgedriickten Steinschlag gleichzeitig in Boschungsform zu
bringen.

Zum Formen der Bettung auf zweigleisiger Bahn und in
Bogen, deren Unterbaukrone nicht der Uberhshung des Gleises
angepalst ist. brauchen die Fligel nur entsprechend eingestellt
zu werden.

Anniahernd 27 cbm Steinschlag eines Zuges von 22 Wagen
wurden in 48 Min entladen und verteilt. Kine der Bettung-
presse folgende Rotte von 17 Mann konnte das Gleis in die
verlangte Form bringen, wozu sonst wenigstens 50 Manun nétig
gewesen wiaren. Bei Kies sollen sogar bessere KErgebnisse
erreicht werden.

Kin Wasserbehalter fir 18 cbm auf dem vordern Knde
des Wagens dient zum Niederdriicken dieses KEndes und zum
Besprengen der Bettung beim Formen. Zum Besprengen von
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27 cbm Dettung geniigen 9 cbm Wasser. Wenn der Wagen
durchfahrt, sollte der Behilter nie melr, als halb voll scin.
Zur Erreichung der besten Ergebuisse sollte die Bettungpresse
mit nicht iiber 8 kmn/St bewegt werden. B—s.

Einflufs des Nietverfahrens auf Spannungen und Eigenschaften des
Stoffes des Niefes, '

(Mitteilungen aus dem Koniglichen Materialpriifungsamt za Berlin-

Lichterfelde West 1915, zweites Heft, Seite 81. Mit Abbildungen.)

Zur Bestimmung der Spannungen in Nieten, dic mit dem
Handhammer, Lufthammer und der Kniehebelpresse in ver-
schiedenen Schaftlaingen und verschiedener Dauer der Bearbeitung
hergestellt waren, zur Untersuchung der Iigenschaften des ver-
wendeten Nietstoffes vor und nach dem Vernieten, und seines
Verhaltens bei erhohten Warmegraden stellte Dipl.-Ing.
H. Rudeloff umfangreiche Versuche an. Der erforderliche
Probestoff wurde von der Briickenbauanstalt der Dortmunder
Union zur Verfigung gestellt. Um den Verhiltnissen im
Briicken- und Eisenhoch-Baue Rechnung zu tragen, wurden
Nieten von 1,5d, 3d und 5 d Schaftlinge verwendet, die
Schaftstarke war bei allen Nicten 20 mm. Zur Klirung der
Frage des Einflusses der Dauer der Bearbeitung des Nietes
wurden drei Zeitstufen fir ausreichend erachtet: dicser Teil
der Versuche wurde auf dic Schaftlinge 3 d beschrinkt.

Das Lrgebnis der Versuche ist folgendes:

Die Grofse der Nietspannungen hingt bei den untersuchten
drei Nietverfahren von der Schaftlinge des Nietes, in geringerm
Mafse auch von der Dauer der Dearbeitung ab.
Spannunggrenze ist
gegeben.

Die obere
durch die Streckgrenze des DBaustoffes

( Kurze Niete weisen bei allen Verfahren kleinere Spannungen
auf, als langere. Bei den Nieten der Schaftlinge 5 d war dic
Streckgrenze bei Nietung mit dem llandhammer und der
Presse zum Teile erreicht und Einschniirung eingetreten. Dics
ist ein Deweis, dals bei derart langen Nieten Reilsen der
Nietschifte in Frage kommt,

Mit der Dauer der Bearbeitung nimmt die Nietspannung
zu, am meisten bei der Nictung mit dem Ilandhammer, weniger
bei der mit dem Lufthammer und am wenigsten bei der mit
der Presse, bei der die schon ohnelin hiheren Spannungen nur
verhiltnismalsig wenig von einer Steigerung der Schliclszeit
beeinflulst werden,

Die iberhaupt niedrigsten Nietspannungen wurden bei
Nietung mit dem Handhammer erreicht: sie lieferte erst bei
der Schaftlinge 5 d Zahlen, die denen der anderen beiden
Verfahren gleichwertig waren. Bei der Schaftlinge 3 d und
iblicher Dauer der Bearbeitung betrugen die Nietspannungen
bei Handnietung im Mittel nur etwa 60°/, des fir die beiden
anderen Verfahren gefundenen Wertes von rund 29 kg/qmm,
Bei der Schaftlinge 1,5 d betrug die Spannung fir Hand- und
Luft-Hammer im Mittel 17,7, bei Verwendung ciner Presse
25,5 kg/qmm. Diese Feststellungen bestatigen tcilweise die
bei Versuchen iiber den Gleitwiderstand wiederholt beobachtete

Unterlegenleit der Handnietung gegenitber den beiden anderen
Verfahren.

Die Festigkeit des Baustoffes wird bei allen drei Verfahren
erhoht. Fiir aibliche Zeitdauer der Bearbeitung ist die Steigerung
bei der Schaftlinge 3 d etwa doppelt so grols, als bei 5 d.
Weitere Steigerung konnte bei der Schaftlinge 3 «d durch
Verlangerung der Dauer der Bearbeitung nur fir den Lufthammer
und die Presse, und hier nur bis zur zweiten Zeitstufe erzielt
werden ; eine noch weiter getriebene Steigerung der Dauer
hatte Sinken der Festigkeiten im Gefolge. Die grofste Steigerung
erfuhr die Streckgrenze, und zwar bei der Schaftlinge 3 d und
Handhammernietung: im Mittel betrug sie 42,09/, Iim
Lufthammernietung dagegen 41,2°/; und bei der Pressennietung
36,6 °/,. Bruch- und Scher-Festigkeit hatten weniger zu-
genommen, auch die Unterschiede zwischen den drei Verfahren
sind gering. Die Druchfestigkeit stieg um rund 20,59/, dic
Scherfestigkeit um rund 169/,

der

Fir die Schaftlinge 5 d ist die Steigerung der Festigkeit
nur halb so grols, wie fiir 3 d: sic erfolgte bei allen drei Ver-
fahren gleichmilsig, mit Ausnahme der Scherfestigkeit bei der
Pressennietung, die nur um 6,1°, stieg, gegen rund 109/,
bei Handhammer- und Lufthammer-Nictung.

Bei 1,5 d Schaftlinge stieg die Scherfestigkeit bei
Iandhammernietung um  8.6°%,, bei Lufthammernietung um
19.9°/, und bei Nietungen mit der Presse um 13,5°.

Dic Lrgebnisse gelten fiir Nietungen in ebenen, gut
schlicfsenden Dlechen und Bauteilen. wie sie im Kisenhoch-
und Briicken-Baue vorwiegend iiblich sind: offene I'ugen zwischen
den zu vernietenden Dicken setzen die Langsspannung im
Schafte schon bei sehr geringer Weite erheblich herab. Iier
zeigt sich also dic Nictung mit der I’resse beziiglich der Grofse
der auftretenden Nietspannungen der mit dem landhammer
und Lufthammer bedcutend iberlegen. Dei so vernieteten
Teilen wird ein hiherer Gleitwiderstand erzielt, abgesehen von
den Ersparnissen an Zeit den beiden anderen Vernietungarten
gegeniiber.

Rudeloff macht darauf aufmerksam, dals die Steigerung der
Nietspannung bis in die Nithe der Streckgrenze, wic bei Nietung
mit der Knichebelpresse, bedenklich ist, wenn dem Niete nicht
nur Scherspannung, sondern auch die Ubertragung von Zug-
krivften zugemutet wird, wie bei auf Biegung beanspliuchten
Trigeranschlisssen. Die Gefahr, dals die Streckgrenze crreicht,
ja iberschritten wird, ist hier bei hohen Nietspannungen sehr
grofs, wenn auch die rechnungsmiflsigen Zugspannungen nicht
in voller Grolse zu den Nietspannungen hinzuzurechnen sind.
Das hilutig vorkommende Lockern solcher Anschlufsniete findet
seinen Grund in dem Gesagten.

Bei Vernietung von stark klatfenden Teilen mit der Kniehebel-
presse empfichlt Rudeloff, den Schlielsdruck etwas langer
wirken zu lassen, damit der Nietschaft beim Nachlassen des
Druckes so weit abgekiihlt ist, dafs er dic auseinander strebenden

Teile sicher zusammenhalten kann. —k.
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Querrisse in Schienen durch Pressung.

(P. H. Dudley. Railway Age Gazette 1915, II, Bd. 59, Heft 22, |

26. November, §, 1001. Mit Abbildungen.)

Um Schienen ohne Unregelmiifsigkeiten der Tragfliche
des Kopfes oder Beschiidigung des Metalles zu richten, sollten
die Schienen heils gebogen werden, um dann auf den Wéarme-
lagern gleichformig abzukiihlen, und diese mit selbsttitiger Vor-
richtung versehen werden, um die Schicnen zu sondern, so
dafls sich jede wiithrend des Kiihlens des Fulses und dann des
Kopfes ohne Berihrung mit benachbarten Schienen hin und her
biegen kann.

Bei dem jetzigen Verfahiren der Lkalten
Schienen nach Verlassen der Warmelager wird die Pressung
ortlich angewendet, um eine blcibende Biegung zu geben;

des Richtens

i der Druck wird dabei auf 5 bis 8 em des Kopfes oder Fulses
ausgeiibt, hinterlalst daher innere Spannungen im Metalle an
der Druckstelle, die im Betriebe oft zu halbmondférmigen
Bricchen im Fulse, bisweilen zum vollstindigen Bruche der
Schiene fithren. Diese ortliche Wirkung des Richtklotzes ist
eine der Ursachen innerer Risse, die beim Aufsetzen auf den
Fuls quer im Kopfe, beim Aufsetzen auf den Kopf wagerecht
langs im Kopfe erfolgen. Die Verbesserung des Richtens sollte
sich auf bessere Behandelung des Kihllagers und auf gleich-
millsigere Verteilung der Spannungen beim Biegen beziehen.

Das Aufsetzen auf den Kopf kalter Schienen beim Richten
mufs Liangs-Scherspannungen unter der Tragfliche erzeugen,
Kuhlspannungen werden durch den EKindruck des Aufsetzers

frei und heben die Kappe ab. B—s.

Bahnhéofe und deren Ausstattung.

Kipper der Cincinnati, lamilton und Dayton-Bahn fiir Kohlenwagen
in Toledo.
(Engineering News 1915 11, Bd. 74, Heft 11, 9. September, S. 520.
Mit Abbildungen.)

Die Cincinnati, Hamilton und Dayton-Bahn hat im Friih-
jahre 1915 einen neuen Kohlenbahnhof in Toledo, ihrem Haupt-
hafen am Ikiriesee, in Betrieb genommen. Die Bauarbeiten fiir
den Bahnhof umfalsten den Bau einer 244,45 m langen Ufer-
mauer aus Grobmortel, eines Wagenkippers mit Auffahr- und
Ablauf-Geriist und den Umbau der Gleisanlagen fiir beladene
und leere Wagen. Dic neuen Gleise fiir beladene Wagen fassen
140, die fiir leere 96 Wagen. Siidlich von der Ufermauer liegt
ein Verschiebebahnhof fiir 3000 Wagen, Der Kipper ist mit
127 t Tragfahigkeit fir 90t schwere Wagen mit 109/, Uber-
last und fir die Leistung von 40 Wagen in der Stunde gebaut,
hat aber bis zu 49 behandelt. Um den Hub der Wagen zu be-
schriinken, ist das Zufuhrgleis 9,14 m @ber Seespiegel gehoben.

Diec Wagen kommen mit Gefille aus den Gleisen fiir volle
Wagen, kehren auf einer 1:5 entgegengesetzt geneigten Spitz-
kehre selbst um, und gehen iber die Grube eines Bockwagens
weg auf das steigende Anfuhrgleis. Hinter der Grube wird
der Wagen von dem schmalspurigen, an einem Zugseile aus
der Grube steigenden Bockwagen gefalst, auf die Bihne des
Kippers geschoben und hier seitlich gekippt. Inzwischen kehrt
der Bockwagen in scine Grube zuriick, aber auf einem zweiten,
tiefer liegenden Schmalspurgleise, um das Anfuhrgleis so schnell
wie moglich fir den nichsten Wagen frei zu machen. Die
beiden Grubengleise fiir den Bockwagen sind vorn und hinten
durch Klappweichen so verbunden, dals der Bockwagen beim
Iingange zum Schieben ecines Wagens selbsttitig auf das obere,

Maschinen

Lokomotivsteuerung von Kingan-Ripken,

(Railway Age Gazette, August 1915, Nr. 9. 8. 399. Mit Abbildung.) :

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 21.
Das Getriebe der Umsteuerung weicht dadurch von der fiir

aulsen liegende Lokomotivschieber meist benutzten Heusinger-

Steuerung ab, dafs die Bewegung des an die Schieberstange
angelenkten Ubersetzungshebels nach Abb. 8, Taf. 21 am
untern Ende nicht vom Kreuzkopfe, sondern von der Trieb-

fir den Rickweg in die Grube auf das untere Gleis gelenkt
wird. Beim Kippen wird der Wagen von vier Klammern selbst-
tatig gehalten, die steilste Neigung ist 70% Die Kohle gelangt
auf eine Pfanne, die durch Schrauben gehoben wird, um dem
Wagen zu folgen. Die Pfanne entleert in eine Rutsche, ein
Wirter auf der Pfanne leitet den Lauf der Kohle nach ver-
schiedenen Teilen des Schiffes. Wenn der Wagen leer ist,
wird die Bithne in die Grundstellung zuriickgebracht, und der
heraufkommende beladene Wagen schiebt den leeren mit Gefille
nach den Aufstellgleisen.

Zur Verminderung der Arbeit wird das Eigengewicht des
Kippers durch zwei auf dessen Riickseite auf und ab gehende,
je 45t schwere Kiasten mit Nietpunzen gegengewogen. Zum
Aufziehen und Kippen werden 560 >< 610 mm grofse, langsam
gehende Maschinen verwendet ; zwei andere bedienen die Kohlen-
pfanne und Verteilungsrutsche. Zwei Schiffskessel von je 250 PS
mit Innenfeuerung liefern Dampf. Der Kipper hat eine elektrisch
getriebene, umlaufende Verteilungsvorrichtung; sonst werden
alle Bewegungen mit Dampf ausgefihrt,

Der Bahnhof wurde unter der Leitung von F. L. Stuart,
Oberingenieur der DBaltimore und Ohio-Bahn, entworfen und
ausgefithrt, dic Bauarbeiten standen unter der Leitung von
A. M. Kinsman, W. 8. Bouton, A. H, Griffith und
P. Callahan als Oortlichem DBauleiter. Die Gesellschaft
Smith-Mc¢ Cormick zu Easton in Pennsylvanien war
Unternehmerin fiar Unterbauten, Auffahr- und Ablauf-Geriiste.
Der Kipper wurde von der Gesellschaft Wellman-Seaver-
Morgan zu Cleveland entworfen, gebaut und aufgestellt.

B—s.

und Wagen.

. stange abgenommen wird. Die Bewegung wird also nicht nur
vom Hin- und Her-Gange des Kreuzkopfes, sondern auch durch
das Auf- und Nieder-Schwingen der Stange beeinflulst. Bei
gleicher I'allung wird dadurch die Dehnung verlingert, Pressung
und Voreinstromung beginnen spiiter. Das Mals der Voreilung
wird nicht geandert, da die neue Anordnung in der Tot-
punktlage des Kolbens auf das Getriebe ohne Einflufs ist. Mit
zunchmendem Ausschlage der Trichstange aus der Mittellage
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erhoht sich der Einfluls auf rasche Krotthung und raschen
Abschluls des Kinstromschlitzes im Schicberspiegel. Dadurch soll
gleichmilsiges Einstromen ohne Drosselverluste, Kinschrinkung

der Zahl der bisher verwendeten Schieber und kleinere Fillung !

mit entsprechender Dampfersparnis moglich sein; auch auf das
Anfahren und die Leistung soll die Anderung Einflufs haben.
Die Minneapolis, St. Paul und Sault Ste. Marie-Bahn hat
mehrere Lokomotiven mit der Kingan-Ripken-Steuerung
versehen, A7

Selbsttdtige Kuppelung fiir Nebenbahn-Fahrzeuge.

(Schweizerische Bauzeitung, Oktober 1915, Nr. 16, S. 187,
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 his 14 anf Tafel 21.
Die Aktien-Gesellschaft der Eisen- und Stahl-Werke vor-
mals G. Fischer in Schatthausen hat auf der schweizerischen
Landesausstellung in Bern 1914 eine selbsttatige Kappelung fir
Nebenbahnen vorgefihrt *), die sich hereits bei zwei schweize-
rischen Nebenbahnen bewiihrt hat und fir weitere in Aussicht

Mit

genommen ist.

Die Abb. 9 und 10, Taf. 21 zeigen den Grundgedanken dieser
mit Mittelpuffer versehenen Bauart. An den Enden der Fahr-
zeuge sind gekreuzte Stangen 8, Scheren, eingebaut, die an
ihren Enden mit dem Fahrzcuge und dem Kuppelkopfe K
gelenkig verbunden sind, so dals letzterer aus der Mittellage
seitwirts ausschlagen kann. In Abb. 9, Taf. 21 stehen die
zu kuppelnden Fahrzeuge in einem scharfen Gleishogen in der
Stellung, in der die beiden einander zugekehrten Kuppelkopfe
sich eben berithren. In dieser Stellung bilden die beiden nach
der Innenseite des Gleisbogens gerichteten Scherenstangen einen
Winkel, dessen Scheitel ebenfalls nach innen zeigt. Bei zu-
nehmender Verringerung der Intfernung zwischen den Dbeiden
Fahrzeugen wird dann dieser Scheitel. immer mehr nach innen
gedriickt, bis sich die Kuppelkopfe nach Abb. 10, Taf, 21 in
cleiche Richtung eingestellt haben. worauf sich die Kuppelung
schlielst. Die Kuppelkiopfe, Scherenstangen und TFahrzeug-
gestelle bilden dann zusammen einen starren Rahmen, dessen
Stabkriifte sich mit der Gleisrichtung dndern. Dabei werden
die in den Bogen auftretenden Seitenkriifte von den Spur-
kranzen der Rider auf die Laufschienen iibertragen.

Die Bauart des Kuppelkopfes zeigen Abb. 11 und 12,
Taf. 21. Aus dem rechteckigen Kuppeltrichter ragt ein als
Kuppelose ausgebildeter, abgeflachter Arm heraus, der beim
Kuppeln durch den Trichter der Gegenkuppelung anfgefangen
und gleichachsig gefihrt wird, Uber dem Trichter ist ein
Fallriegel angeordnet, der in die Ose fillt und beide Hilften
der Kuppelung verbindet, sobald sie die richtige Lage ein-
genommen haben, Uber dem Trichter liegt auch die wage-
rechte Ausriickwelle mit Handgriften an beiden Enden, die
seitlich vom Gleise bedient werden. Auf der Welle sitzt ein
Ausriicckdaumen, der durch einen im Fallriegel ausgesparten
Schlitz geht und am freien Inde eine gelenkig blefestigte
Klinke mit Belastungsgewicht trigt. Der Vorgang der Kuppel-
ung ist in den Amnsichten I bis 1II, Abb. 13, Taf. 21 dargestellt.
In Ansicht I ist der Kuppelarm im Degriffe, in den Schlitz des
Trichters der Gegenkuppelung einzudringen. Dic Nase der

*) Organ 1915, S. 126,

herabhingenden Klinke sitzt hierbei noch auf einer Rast des
Kuppeltrichters und ragt in die Bewegungsbalhn des Kuppel-
armes.  Dringt dieser nun ganz in den Tri(:ht‘erschlitzjhinein,
so wird dic Nase der Klinke nach Abb. 13, Taf. 21, Ansicht II
ither die Rast hinausgeschoben, worauf das Gewicht den Fall-
riegel nach unten zieht und damit nach Ausicht IIT die Kup-
pelung der Fahrzeuge vollzieht. Zum Entkuppeln wird die
Ansriickwelle mit einem der Handhebel nach oben gedreht, bis
dic Nase der Klinke nach Abb, 13, Taf. 21, Ansicht IV auf dem
Kuppelarme der Gegenkuppelung aufsitzt, Die IFahrzeuge konnen
nun auseinander gezogen werden. Dabei fillt die Klinke auf
die Rast des Kuppelkopfes und kommt so wieder in die kuppel-
bereite Stellung nach Abb. 13, Taf. 21, Ansicht I.

Dic Scherenstangen sind federnd am Iahrzeugrahmen
befestigt, Lenker beeinflussen die Federung bei seitlichen
Ausschligen und suchen die Stangen der Mittellage zu
halten. Der Kuppelkopf trigt oberhalb des Trichters einen
Anschluls fiir die durchgehende Bremse, der beliebig fir
Prefsluft, Saugluft oder  elektrischen Strom gewihlt |werden
kann. Abb. 14, Taf. 21 zeigt das zum Kuppelkopfe gehirige

in

Absperrventil fir eine durchgehende Prefsluftleitung.  Die
Stenerung  des  Ventiles durch die Ausriickwelle und der

Gummidichtring, der durch den Luftdruck gegen den Ring
des Ventiles der Gegenkuppelung geprelst wird, sind zu er-
kennen. Klektrische Licht- und Heiz-Leitungen Lonnen dhn-
lich gekuppelt werden.

Fir die Ubergangzeit dient zur Verbindung mit éll(leren
Fahrzengen cin Ubergang-Kuppelglied. das stindig mitgefihrt
und an der Stirnwand des Fahrzeuges befestigt wird. A, Z.

Triebdrehgestelle fiir Eisenbahnfahrzeuge nach Liechty.
(Druckschrift von Hermann Liechty, Bern (Schweiz).
Dapplesweg 15. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel 21.

Der Verfasser hat sich eine neue Bauart ein- und mehr-
achsiger Triebdrehgestelle schiitzen lassen, die von ej}er am
Hauptrahmen des Fahrzeuges befestigten Maschine angatrieben
werden, in ihrem Laufe daher von storenden Einflissen des
Antriebes frei bleiben. Ilierzu ist beim einachsigen Gestelle
iitber cine im Hauptrahmen des Fahrzeuges gelagerte Welle eine
im Drehgestelirahmen gelagerte Hohlachse geworfen, die durch
Mitnehmer von der erstern mitgenommen wird. Die Hohlachse
treibt die in demselben Rahmen liegende Gestellachse‘ durch
eine Stirnradiibersetzung. Der Ausschlag des Drehgestelles
hangt vom Spielraume der Kernachse in der Hohlachse ab.
Eine Rilckstellvor'ric]ltung sichert stolsfreies Kinfahren in Gleis-
bogen und verhindert nachteiliges Schlingern in der Geraden.
Abb. 15, Taf. 21 zeigt die Anwendung an cinem elektrischen
Tricbwagen und den Antrieb der Kernachse mit Kegelridern
von der schrig in den Hauptrahmen eingebauten Triebmaschine.

Beim zweiachsigen Triebgestelle dieser Bauart liegt die
von der Maschine angetriebene IIohlachse wie die Maschine
sclbst im Hauptrahmen. Sic ibertrigt die treibende Kraft
durch Mitichmer auf eine Kernachse, die im Drehgestellrahmen
gelagert ist und den Antrieb durch Kuppelstangen auf die
Triebrader weiter leitet. Diese Bauart bedarf einer Rickstell-
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vorrichtung nicht, ist aber. wie die erste, bei Tunen- uud Aufsen-
Rahmen verwendbar.

Die Bauart dieser Drehgestelle umgeht die bei Dampf-
drehgestellen notigen beweglichen Dampfleitungen.  Ihr Gang
ist dem von gewdhnlichen lLaufgestellen mit gleichem Achs-
stande gleich, da er weder durch die Massen der Antrieb-

maschinen noch sonstiger hin- und hergehender Teile heeintiulst
wird. Die Triebgestelle lassen mit gleichem Vorteile jede be-
liebige Antriebsart und Kraftquelle zu.

Die Quelle erliutert in ciner Reihe von Abbildungen die
vielseitige Verwendbarkeit dieser Triebgestelle an Triebwagen,
Dampt-, clektrischen, Gas- und Prefsluft-Lokomotiven, von denen
Iahrt in scharfen Bogen verlangt wird, Abb. 16, Taf, 21 zeigt
cine D-Lokomotive mit zwei Triebgestellen, die von einer ge-

meinsamen Dampfmaschine angetrieben werden. Das Antrieb-

H

gestinge. das die Blindwellen mit der Stirnradibersetzung zu
den beiden llohlwellen verbindet, sichert gleichmalsiges Zu-
Unter Auswechseln der Drehgestelle kann
diese Lokomotive in* verschiedenen Spuren laufen, sie eignet

sammenarbeiten,

sich daher fir Militareisenbahnen hesonders.

Als Vorspanntriebgestell kanu das Drehgestell etwa bei
2 C- Lokomotiven benutzt werden. Der besondere Antrieb wird
dann nur eingeschaltet, wenn auf Steilstrecken das ganze Dienst-

~ gewicht der Lokomotive als Reibungsgewicht ausgenutzt werden

soll. Anderseits ist es auch moglich, den Antrieb derartiger
Vorspanngestelle zugleich mit den anderen Achsen von einer
gemeinsamen Triebmaschine abzunchmen, Noch vielseitiger lalst
sich der Antrieb bei elektrischen l.okomotiven und Triebwagen

gestalten.
A, 7L

Besondere Eisenbahnarten.

Schnellbahnbetrieh mit Gleichstrom ven 5000V,

(Blectric Railway Journal, Oktober 1915, Nr 14, S. 6"0.
Mit Abbildungen.)

Die « Michigan United Traction» Gesellschaft hat gemeinsam
mit der Westinghouse- Elektrizititgeselischaft Betriebsversuche
mit 5000 V Fahrdrahtspanmung auf einer Teilstrecke ihres mit
Gleichstrom betriebenen Bahnnetzes angestellt. und diese hohe
Spannung unverindert in den Triebmaschinen ecines zu den
Versuchen umgebauten Triebwagens verwendet. IDdie Versuche
hegaunen mit einzelnen IFahrten wihrend der niichtlichen Ruhe
des DBetriebes, dann arbeitete der Wagen ohne Anhiinger im
regelmiafsigen Falirplane, schliefslich im planmilsigen Betriebe
mit, wobei sich die neugewithlte Bauart der elektrischen Aus-
riistung bewihrte.

Besonders bemerkenswert ist Abb. 1. Triebmaschine.

hierbei die als Zwillingsmaschine

Anker Wendepol ‘

nach Textabb. 1 ausgehildete

Triebmaschine fir jedes Dreh- ppor
. —

gestell.  In gemeinsamem, recht- pol

cckigem Gehiuse liegen zwei Pol-
paare mit je einem Anker uber
einander. Die beiden Maschinen
sindd  hinter einander geschaltet.
arbeiten daher nur mit etwa
2400 V und leisten dabei je 100 PS. Die Ritzel der beiden \
Ankerwellen arbeiten gemcinsam auf das Zahnrad der Trieb- ‘

Ariker 0O &,,,/;;N

-—

achse, wobei die Zahndritcke halb so grols sind, wie beim
Antriebe

Anker.

durch eine vierpolige Maschine mit einen
Die Durchbildung der Maschine war einfach. Sie ist bei nur ge-
ringem Mehrgewichte reichlich bemessen. so dals sich im elek- 3
trischen, wie im mechanischen Teile bislang keine Storung

gezeigt hat. Die Stromwender arbeiten funkenfrei, der Strom- .

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Badische Staatscisenbahnen. !

Versetzt: Das Kollegialmitglied bei der Oberdirektion des

Organ fiir die Fortzchritte des isenbahnwesens. Neue Folge. L1l Band. 7. Heft. 1916.

durchgang betriigt hochstens 30 Amp, so dals verhiltnismafsig
geringer Bilrstenquerschnitt notig ist.

Den Steuer- ist der
Spannung wegen besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden.
Die Hupfschalter sind nach Regelformen der Westinghouse-
Werke durchgebildet. Der Ubergangbogen wird durch eine
besondere Trennvorrichtung zerstort. Die Rahmen der Hupfer-
gruppen sind geerdet, die Hochspannung- und Steuer-Strome sind
sorgfiltig getrennt. Die Anlalswiderstinde bestehen aus ge-
gossenen Metallrosten, die in Rahmen vereinigt und gegen die
Trde dreifach, gegen einander zwei- und vierfach gedichtet sind.

Weiter sind vorhanden ein Fahrtwender mit elektrisch ge-
steuertem DPrefsluftantriebe, ein Umschalter und eine besondere
Hupfergruppe fir die Fahrt auf dem nur mit 600 V betriebencm
Stadtnetze.

Der Strom far die Halfseinrichtungen, Steuerung, Be-

und Schalt -Vorrichtungen hohen

| leuchtung und Antrieb der Luftprelspumpe hat nur 150 V.

Kr wird einem Speicher entnommen, der zwischen den Antrieb-
maschinen und Erde liegt. Schaltzellen sichern vor Uberlastung.
Die Triebmaschine der Pumpe ist so neben den Speicher ge-
schaltet, dals sie keinen Strom aus letzterm braucht, so lange
die Ilauptmaschinen arbeiten. Sie entlastet den Speicher auch
von den hoheren Ladespannungen wihrend des Anfahrens. Die
Quetle bringt das Schaltbild fiir die ganze elektrische Ausristung.

Der Betriebstrom, der oberirdisch zu- und abgefithrt wird,
wird aus drei Quecksilber - Gleichrichtern entnommen, die in
Reihe geschaltet und aus einem Drehstromnetze gespeist sind.
Die Schaltung der drei Wellen in Reihe gleicht die Schwankungen
und Belastungsunterschiede im Speisenetze gut aus.

Obwoll ein abschlielsendes Urteil noch nicht mdglich ist,
machen die vorlaufigen Ergebnisse der Versuche die
Maglichkeit des Betriebes von {ileichstrom-Bahnen mit 5000 \Y
wahrscheinlich. A Z.

doch

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Wasser- und Stralsenbaues, Baurat Friedrich Landwehr,
in gleicher Kigenschaft zur Generaldirektion, —k.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Drehscheibe fiir Hingebahnen,
J. Pohlig. Aktien-Gesellschaft in Kiln-Zollstock
und O Thoma in Kbéln.

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel 21.

Die Drehscheibe fiir Hangebahnen wird durch den aus
beliebiger Richtung ankommenden Wagen aus ihrer Ruhestellung
so abgelenkt, dals sie das Durchfahren des Wagens gestattet
und danach wieder in die Ruhestellung zuriickgeht; zu diesem
Zwecke ist die Drehscheibe mit Anstolshiigeln fir die Wagen
versehen. DBeim Drehen wird ein Gewicht gehoben, das die
Drehscheibe nach Durchfahrt wieder in die Rulestellung zieht.

D. R. P. 235939.

Abb. 17 und 18, Taf. 21 zeigen zwei um 90" gegen
einander verdrehte Stellungen. An dem 'Tragwerke a st

der Korper b der Drehscheibe mit einem Kugelkranze gelagert,
an b ist das Schienenstiick d durch den Arm ¢ gehiingt, dessen
unteres Ende und das cines auch an b sitzenden Armes e die
Anstofsschienen f und g im Bereiche des Wagenlanfwerkes
tragen. An entgegengesetzt liegenden Punkten von b greifen
zwei Kettenziige h an, die durch die Gewichte i gefihrt und
an ihren freien Enden mit Griffen k versehen sind. Die Ge-
wichte ruhen auf Stitzplatten 1.

Wird die Drehscheibe durch einen auf dem Gleise p
cinfahrenden Wagen m gedreht, so wird die cine der Ketten h
vou dem als Kettenscheibe dienenden Korper b angezogen, die
andere nachgelassen. Die angezogene Kette hebt mit einem
Anschlage n das zugehorige Gewicht i, withrend die nachgelassene
Kette durch das zugehorige Gewieht frei hindurchgeht. So kehrt
die Drehscheibe nach der Durchfahrt sclbsttittiy und unabhingig
vom Sinne der Ablenkung in die Rulestellung zuriick. Nach
Zuriackfihren der Scheibe in die Ruhestellung wird das be-
treffende Gewicht durch die zugehorige Stiitzplatte abgefangen.

Ist die Drehscheibe in Ruhestellung (Abb. 19, Taf. 21), so
stolst ein auf Gleis p ankommender Wagen m gegen den einen
Arm des Bagels f. Da dieser so gestaltet ist. dals bei Aus-
iibung einer Kraft in der Richtung des Gleises ein Drehmoment
auf den Korper b entsteht. so dreht sich dieser
des Uhrzeigers herum, bis das Gleisstiick d den Anschluls an
das feste Gleis p erreicht hat, auf dem sich der Wagen betindet.
so dals dieser dber die Drebscheibe hinwegfahren kann. Man
kann aber anch den Wagen nur auf die Drehscheibe heranf-
fahren und durch Ziehen von Hand an dem Griffe k den
Anschluls an ein hehelnges audereq Gileis herstellen. Gi.

Aufschneidbarer Weichenanlrn,h
Siemens und Halske A.-G.
bei Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 aul Tafel 22.
Die Triebinaschine 1 wirkt durch das Zahnrad 2 (AbD. 14,

D. R. . 28R853. in Siemensstadt

.

| Taf. 22) auf den mit einer Zahnstange versehenen Schieler 3,

..schneiden die Kraft der Feder 8 aberwunden werden,

in Richtung .

. der Weiche ausheben,

_dals die Sperrung fir 9 beseitigt wird.

" der Weiche wird 9 durch 10 gesperrt,

der den Anschlag 6 eines mit der Weiche verbundenen zweiten
Schiebers 7 mit den Anschligen 4 und 5 umfalst. 7 ist durch
die Feder 8 mit einem Schieber 9 gekuppelt, der in seinen
beiden Endlagen durch die Hebel 10 und 11 gesperrt werden
kann; diese Sperrhebel werden durch den Schieber 3 mlt‘ dem
Ansmtze 12 gesteuert. Aufserdem sind diese Hebel mit elek-
trischen Schaltern verbunden, so dals durch die Bew'efrung der
Hebel Uberwachungstrime gegeben werden konnen. In der
Lage der Weiche nach Abb. 14, Taf. 22 muls beim Auf-
da cine
Bewegung des Schicbers 9 durch Hebel 11 verhindert wird.
Wird die Weichenzunge etwa durch llschuttemngen etwas
verstellt, so wird sie durch die Feder 8 wieder in die llchtlge
Lage geblacht Wird die Weiche aufgeschnitten, so wirkt
bei Beginn die Weichenzunge durch den Schieber 7 au{ den
Schieber 3, die Triebmaschine und die Feder 8. Durch die
Wahl eines nicht selbstsperrenden Getriebes zwischen Trieb-
maschine und Schieber 3 verschwindet die zum Zuruckdrehen
der Triebmaschine erforderliche Kraft gegeniiber der Kraft der
Feder 8. Die Letztere wird zunichst zusammengedriickt, bis der
Sperrhebel 11 durch die abgeschrigte Kante des Ansat/ s 12
ausgehoben wird. Dadurch wird 9 frei und folgt der' Bewdgung
von 7. Bei volliger Ubeltuluuug der Weiche in die neue |Lage
wird 9 durch Ilebel 10 in seiner rechten Endlage gesperrt.
Soll die Weiche durch die Tricbmaschine 1 in die andere
Lage verstellt werden, so bewegt 1 durch 2 zuerst 3 imach
rechts, ohne zunichst 7 und die Weichenzungen mitzunelimen,
da 6 zwischen 4 und 5 cinen Spielraum hat. Durch die Be-
wegung von 35 nach rechts wird 11 durch 12 auwuhoben S0
5 nimmt dann 6 mit
In der ncuen KEndlage
so dals die Weichen-
zungen auch in dieser Lage durch die Kraft der Feder 8 in
ihrer Lage gehalten werden
In Abb. 15, Taf. 22 ist derselbe Antrieb mit radformigen
Gliedern der Ubuh agung dargestellt. 1 ist die Tuebmasclmle
2 eine nicht selbstsperrende Schnecke, 3 ein radférmiger Uber-
tragungskorper. 4 und 5 sind Ausschnitte in 3, die die An-
schlige 6 mitnehmen. Der radférinige ﬁbertragungski)rper 7
hat ein Zahwrad 13, das in dic mit den Weichenzungen' ver-
bundene Zalmstange 14 cingreift. Der Amnsatz 9 entspricht
dem Ansatze 9 in Abb. 14, Taf. 22. 8 ist die zur Ubertragung
der Kraft von 7 auf 9 dienende Feder. Der runde Korper 3
hat einen Ausschnitt 12 mit abgeschrigten Kanten 15 und 16,
die die Sperrhebel 10 und 11 beim Verstellen oder Aufschngiden
G,

und stellt die Weiche dadurch um.

Biicherbesprechungen.

Berichte der Schweizerischen Studienkommission fiir elektrischen
Bahnbetrieb *),  Redigiert vom Generalsekretir Prof. Dr.
Wyssling. eft 4.

I) Eigenschaften und Eignung der verschiedenen Systeme
elektrischer Traktion.

Il B) Allgemeiner Vergleich der Eigensehaften und Eignung der
verschiedenen Systeme elektrischer Traktion. Nach Arbeiten
der Ingenieure L. Thormann, Bern, Dr, W, Kummer,
Zuarich, Weber-Sahli, Biel. und Beratungen der Sub-
kommission 11 hearbeitet von Prof. Dr. W, Wyssling.
Zarich 1915, Rascher und G.. Meyer und Zellers
Nachfolger,

Die Arbeiten des Ausschusses fir die Frforschung der
Grundlagen des elektrischen Betriebes von Kisenbahnen, die
fir die Schweiz besondere Bedeutung haben. beschiftigt sich
im Ganzen mit finf Hauptgebieten, nimlich:

Anwendbarkeit des elektrischen Betriebes itherhaupt.
II. Wie geniigen die bestehenden Systeme?
III. Studinm der Kraftbeschaffung.
Iv. l\ostenlnschlaue tar die allgemeine IFlektrifikation.

* Olgun 1915, 8. 182,

_ departement
Berufsverbinden derin I'rage kommenden Gewerbezweige gestiitat,

V. Grundlagen fir technische Vereinheitlichung heim elek-
trischen Betriebe.

Der Ausschuls ist aus dem Schweizerischen Elen‘o-

technischen Vereine hervorgegangen und wird vom Eisenbahn-

den Dundesbahnen; den Bauanstalten und| den

Seit 1906 hat der Ausschuly bislang vier abgekirste und vier
vollstandige Berichte herausgegeben, und dadurch zur | Kin-
richtung vieler clektrischer Bahmen in der Schweiz beigetragen,

Der vorliegende vierte vollstindige Bericht bietet wieder
eine reiche Fille wissenschaftlicher Untersuchungen und! von
Erfahrungen im Betriebe, die als durchaus malsgebende Arbeit

' dieses Gebietes dic eingehende Beachtung weitester Kreise' ver-

- grofser Bedeutung.

dient. Denn wenn auch die Grundlagen der Verwertung der

- Elektrizitiit fiir den Betrieb der Eisenbahnen bei uns weseljtlich

andere sind. als in der Schweiz. und die neueste Zeit nicht
blofs fast volliges Aussetzen der Arbeit auf diesem Gebiete he-
wirkt. sondern auch neue Gesichtspunkte der Beu1teilung er-
offnet hat, so ist die I'rage doch auch hier dauernd von SO
dals ihre Losung weiter gefordert werden
wird ; und dabei wird sich das vorliegende gediegene Werk als
hochst wertvoll erweisen,

Fiir dle Qchnftleltung verantworﬂwh Gehelmer Regnerungsmt Professor a. D.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wicsbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m. b. Il, in Wiesbaden.

De.Ing. G. Burkhausen in Hannover,




