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P-Träger des „Peiner Walzwerkes" mit breiten Plantschen unTeränderlicher Dicke.
®r.=2fng. G. Barkhausen in Hannover.

Die breitHantscliigen Träger haben seit Jahren auch für

das Eisenbahinvesen so grofse Bedeutung gewonnen. dal's

Neuerungen auf diesem Gebiete die Aufmerksamkeit der Leser

des «Organ» verdienen. Eine solche liegt in den Trägern vor.

die vom Peiner Walzwerke nach Angaben von Professor 5;r.=^ng.

Mann in Breslau mit dem von ^r.-3ug. Pupi>e erfundenen

Walzverfahren*) herge.stellt werden.

Die wesentlichen Vorzüge der hreittlantschigen Träger,

namentlich mit T-Querschnitt, nämlich Erzielung grofser Trag

fähigkeit, gute Ausnutzung des Eisens, Ermöglichung guter

Verhindungeii und grofse Seitensteifigkeit, sind bekannt und

allen derartigen Trägern mehr oder weniger gemein; im Grade

der Ausnutzung dieser Vorzüge sidieint jedoch mit der Einführung

der Puppe-Träger durcli Peine, die «Peiner P-Träger» ge

nannt werden, ein Fortschritt erzielt zu sein, der eine eingeliende

Erörterung ihrer Eigenscliaften angezeigt erscheinen läfst.

I. Mafse und Eigenschaften der Träger.

Die ersten in Deutschland eingeführten, hreitflantscliigen

Träger, die Grey-Träger von Dift'erdingen. haben Flantsche,

deren Dicke vom Bande nach dem Stege mit geradlinig

zunimmt. Diese Gestaltung führt zu guter inierführiing der

Spannungen aus dem Flantsche in den Steg. sowohl der

Scherspannungen in lotrechten Längsschnitten, als auch der

Biegespannungen reclitwinkelig zu diesen Ebenen. Namentlich

der letztere Punkt ist wichtig, weil die Durchbiegung von

Decken auf den Trägern und die unvermeidlichen kleinen Ab

weichungen der Stellung der Flantsche von der Rechtwinkeligen

zum Stege Kantenhelastungen der Flantsche unvermeidlich machen,

wenn man nicht durch besondere, Kosten erfordernde und Höhe

wegnehmende Anordnungen völlig mittige Belastung über dem

Stege erzwingt. Der Zunahme der Dicke der Flantsche nach

dem Stege hin kommt daher besondere Bedeutung zu.

Anderseits hat die schräge Begrenzung der Innenseite der

Flantsche die Nachteile, dafs Nietungen an ihnen für Ver

stärkungen und Anschlüsse auf die bekannten Schwierigkeiten

stofsen, wie hei allen älteren Walzei.sen, und dafs die Flantsche

an den Kanten verhältnismäfsig dünn werden, so dafs hei ihrer

grofsen Breite örtliche Knickerscheinungen in Druck-Gurten

und -Gliedern hier vergleichsweise leicht auftreten.

Diese beiden Ühelstände hat man hei den Sack-Trägern

des Walzwerkes Bomhach dadurch zu vermeiden gesucht, dafs

man den Flantschen unveränderliche Stärke gegeben hat, damit

aber zugleich die Vorteile der Verstärkung der Flantsche nach

dem Stege hin aufgegeben. Die Seitensteifigkeit des Quer

schnittes wird durch diese Gestaltung vergröfsert.

Die Peiner P-Träger des Walzwerkes Peine sollen nun die

Ausnutzung der bezeichneten Vorteile mit der Vermeidung der

Na(diteilc vereinigen. Nach Textahh. 1 und 2 erhalten die

Abb. 2.Abb. 1. (^acrsclinitt Pa;iü Querschnitt Pb32
Reibe H.
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Flantsidie auf dem gröfsern Teile, auf etwa .35 "/(, der Breite

von jeder Seite her, unverilnderliche Dicke, dann schliefst nach

dem Stege zu eine Neigung von 10% an, die mit Ausrundung
in den Steg übergeht. Auf diese Weise werden die Bänder der

Flantsche vergleichsweise stark, daher steif, die Kö])fe aller etwa

in die Flantsche zu ziehenden Niete oder Schrauben erhalten

gei-aden Sitz, die Flantsche gehen mit allmäliger Verstärkung in

den Steg über und die Dicke der Flantsche wird am Stege ver

gleichsweise grofs: die letzte Eigenschaft kann noch gesteigert

werden, wenn man die Anschrägung steiler gegen die Recht

winkelige zum Stege neigt, als mit 10"/,,, wobei nur eine

unwesentliche Verschlechterung des Wirkungsgrades des auf-

i  gewendeten Eisens eintreten würde. Die Seitensteifigkeit dieser
7. Heft. 1916. 17
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Querschnitte übertrifft die der (irey-Träger erheblich, die

Tragfähigkeit in der Richtung des Steges immerhin merklich,

wie Zusammenstellung II zeigt.

Von diesen Trägern werden zui' Deckung tunlich weit

gehender Bedürfnisse sechs Reihen nach Zusammenstellung I

gewalzt, und zwar von der Höhe von 16 cm an, um ihre

Vorteile auch bei kleineren Lasten und Kräften ausnutzen zu

können. Die Reihen 1, 3 und 5 sind von denen 2, 4 und 6

nur in der Dicke des Steges unterschieden, die in Zusammen

stellung I für die Grenzijuerschnitte der gebildeten Stufen

angegeben ist.

Zusammenstellung I.
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Reihe

Be

zeich-

nuiia;

Höbe

von bis

Ab-

.stufung
der Höhe

um

Breite

von bis

Flaut

dick

Reiben

1, :3, 5

.seil

dünn

Reiben

2. 4. 6

cm cm cm cm !  cm mm mm

linul 2 j P 16 24 2 16 21 d](; — 7,5 6

P 24 80 1 24 80 dso -12 ^ 8,5

( Pa 82 4) 2 30 80 d;ü = 12,5 = 9

3und4 Pa 40 50 2.5 30 80 döo = 18 - 18

1 Pa 50 100 5 30 80 diüo=20 = 15

Pb 32 88 2 32 88 d-B 12.5 =- 9

5 und 6
Pb 88 40 2 38

00

d.io = 15 11

Pb 40 50 2.5 88 38 döo -18 - 13

Pb 50 100 5 88 88 dioo = 20 15

Das sind im Ganzen 98 verschiedene Querschnitte.

Zusammenstellung II

Die Querschnitte P und Pb bis 38 cm Höhe sind also in
Gevierte eingeschrieben, die Pa sind alle 30 cm, die Pb über
38 cm Höhe alle 38 cm breit, die hohen Querschnitte werden
also mit wachsender Höhe immer schlanker. Die grofsen

Querschnitte sind sehr Ristungsfähig. So trägt Pb der
Reihe 5 bei 1200 kg/qcm Spannung und 15 m Stützweite
6,14 t/m verteilte Last, und Pb.j.^ der Reihe 6 wird bei der
Elastizitätszahl 2 000 000 kg/qcm, 1200 kg/qcm Spannung und
fünffacher Sicherheit gegen Knicken erst von 253 t bei 5,73 m

Länge auf Druck und Knicken voll ausgenutzt, während das
etwa ebenso schwere Regeleisen Xr. 55 unter denselben Ver
hältnissen auf Knicken nur 41,8t trägt und dabei auf iDruck

mit nur 197 kg/qcm Spannung ausgenutzt wird.
Für die Leistung eines Querschnittes in der Richtung des

Steges wird in der Regel das Verhältnis des Widerstands
momentes zum Gewichte Wx : G ^ rechtwinkelig zum

Stege das Verhältnis des Trägheitmomentes zum Gewichte
Tycm4:Gkg'^^ als treffender Mafsstab benutzt. Für die Quer

schnitte Pj,^ der Reihen 1 und 2, Pb.,,^ der Reihen 5 find 6,
Pbioo der Reihen 5 und 6, die G re y-Quer.schnitte 18 B, 18 Bd,
38 B, 38 Bd, 100 B und 100 Bd mit dickem und dünnem Stege
und das Regel-J-Eisen Xr. 38 sind diese Werte in Zusammen
stellung II vereinigt.

Diese Werte zeigen die starke Hberlegenheit der breit-
flantschigen Träger, namentlich in seitlicher Hinsicht, dann auch,
dafs das Eisen in den Pciner P-Trägern merklich günstiger

arbeitet, als in den Grey-Trägern, besonders bezüglich der
seitlichen Steitigkeit der grofsen (^tuerschnitte.

Peine Grey Peine Grey Peine Grey
T Nr. 38

Pl8 Pdi8 18 B 18 Bd Pbss 1 Pbdas 88 B 38 Bd Pb 100 Pbdioo 100 B 100 Bd

Wxcn'3: Gkg/m 8,4 8.6 8,3 8.6 18.2 18,9 17,4 17,9 42.0 44,0 38,8 41,6 15,0

Jycm4 . Gkg/m 26,4 27,6 22,8 24,0 118,5 ' 127,5
i

61.0 64.3 85,5 96.3 42.8 48,7 II,)

38 Bd hat an der Stegausrundung 30 mm Dicke des

Flantsches, Pb.,j^ der Reihe 6 26 mm, also ist der Anschlufs an

den Steg bei dem Grey-Träger für Biegung 30': 26'= 1,33 mal,

für Abscheren der Länge nach 30 : 26 = 1,15 mal so stark,

wie beim P-Träger: dafür hat dieser 23 : 17^ = 2,48 mal

gröfsere Steitigkeit des Flantsches am Rande, als jener. In

letzterer Eigenschaft ist ein besonders wirksamer Fortschritt zu

erkennen, da die sehr breit vorspringenden Flantsche unter

Druck zum Ausweichen des Randes neigen, wodurch die Trag

fähigkeit aufgehoben wird.

Man kann auf Grund dieser Zahlen wohl feststellen, dafs

die P-Träger von Peine unter den bisher auf den Markt

gebrachten breittiantschigen J-Trägern die vorteilhaftesten sind.

II. Art des Walzens.

Die Grey-Träger werden mit rechtwinkelig zum Stege

stehender Aufsentläclie der Flantschen, die Sack-Träger in

^  Gestalt in den Furchen verstellharer Walzen zwischen
zwei wagerechten und zwei lotrechten Walzen bis zu den end
gültigen Mafsen gestreckt, bei den letzteren werden die

Flantschen am Schlüsse des Auswalzens einmal in einem be

sonderen Richtwalzwerke rechtwinkelig gestellt. i

Diese eigenartige Gestaltung des Sack-Walzwerkes, die

sich bei dem Walzwerke nach Pu])pe wiederholt, ist gewählt,

weil die den Steg und die Innenflächen der Flantsche bear

beitenden wagerechten Walzen mit einer gewissen Xeigung

der Flantschen, in Peine von 7 "/„, in das' Walzgut eingreifen
müssen, damit sich dieses leicht von den Walzen löst. Daraus

und aus der Forderung überall gleicher Stärke der Flantsche

ergibt sich dann für die die Aufsenfläclien der Flantsche bear

beitenden beiden lotrecbten Walzen die Gestalt eines doppelten

abgestumi)ften Kegels desselben Anlaufes und demgemäfs die

Gestalt des Walzstabes während des Auswalzens. Beim

Gre y-Walzwerke haben die lotrechten Walzen reine "V^alzen-
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gestalt, weil die Abnahme der Dicke der Flautsclie mit 9'7o
nach den Rändern liin auch so eine das ^Valzgut leicht los

lassende Gestalt der wagerechten Walzen mit hinreichend
geneigten Flanken ergibt; das schliefsliche Nachrichten der
Flantsche ist demnach bei Grey-Trägern nicht nötig, die
Bearbeitung der Flantsche erfolgt stets in aufgerichteter Stellung.

Die Flantschkanten werden im Grey-Walzwerke von

zwei in einem liülfsgerüste gelagerten wagerechten Walzen
bearbeitet, das keine lotrechten Walzen trägt; die Bearbeitung
der Kanten erfolgt also, während die Aufsenflächen der Flantsche
nicht durch lotrechte Walzen gestützt sind. Die Flantschkanten

werden bei jedem zweiten Durchgange durch Senken der obern
wagerechten Walze geknetet.

Im Sack-Walzwerke werden die Flantschkanten im

Hauptgerüste selbst abwechselnd durch die wagerechten und
lotrechten Walzen unter vergleichsweise geringem Drucke auf
die Kanten bearbeitet; die Walzen sind dem entsprechend

gestaltet. Das Walzgut niufs dabei nach jedem Durchgange
um 180" gewendet werden.

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

Das Verfahren des Walzens nach Puppe*) verläult

folgendermafsen. Der Block wird auf einer Blockwalze in
mehreren Stichen zu einem groben H-Stabe vorgewalzt., der
nun in das verstellbare Walz

werk (Textabb. 3) geht, wo er
unter Streckung aus den oben

angegebenen Gründen —<^-

Gestalt, aber noch nicht die

endgültigen Mafsc erhält. Die

Walzen ab und cd üben Druck

auf Steg und Flantsche aus, die

Flantschkanten sind aber frei

von Druck und können sich

breiten. Unmittelbar hinter die

sem ersten steht ein zweites ver

stellbares Walzwerk in demselben

Gerüste (Textabb. 4 und 5), das
Ai'ü /<.

A1<1\

beim Hingänge mit den lotrechten Walzen g h die Flantsche
gerade richtet, während die wagerechten ef ohne Druck mitlaufen
(Textabb. 4). Beim Rückgange werden g und h abgerückt, e und f

*, D. R. P. 254977.

so angestellt, dafs sie nun den Steg und die Flantschkanten bei i
bearbeiten (Textabb. 5), Avas mit kräftigem Drucke erfolgen kann,
da dieser genau in der Richtung der aufgerichteten Flantsche
wirkt. Der Stab geht nun zu Aveiterm Strecken Avieder in
das enger gestellte erste WalzAverk, avo er in Hin- und Rück-
Gang unter Abbiegen der Flantsche bearbeitet Avird, um dann
Avieder den beiden Vorgängen im zAveiten WalzAverke unter

worfen zu Averden. In diesem Wechselgange wird der Block
also nicht erst mit schrägstehenden Flantschen bis auf die
endgültigen Mafse gestreckt und dann zum Schlüsse einmal
ohne Strecken gerade gerichtet, Avobei die Flantschkanten fast
unbelastet bleiben, vielmehr Avonleii die Flantsche Avechsehveise
nach ihrer Dicke im ersten WalzAverke und nach ihrer Breite im

zAveiten durchgeknetet, so dafs ein in beiden Riebtungen gleich-
mäfsiges Gefüge entsteht. Geätzte Schliffe zeigen diesen Erfolg.

Die Gestaltung der Flantsche mit unveränderlicher Dicke
und beliebiger Anschrägung an den Steg begegnet keinen
ScliAvierigkeiten, da die mit Druck gehenden Walzen in jedem
Zustande das Walzgut leicht frei lassen. Wesentlich ist dabei
der regelmäfsige Wechsel der Richtung des Walzendruckes.

III. Ergebnisse von Versuchen mit den Trägern.

Mit Abschnitten von P-Trägern P^,„ und P.jf, der Reihen 1
und 3 sind im Prüfamte Lichterfelde amsgedehnte Versuche

angestellt, aus denen Avir im Folgenden die Avichtigsten hh'geb-
nisse zusammenstellen.

III. a) Peststellung der Mafse.

Bei der Feststellung der Einzelmalse der Querschnitte
an den beliebig ausgeAvählten Probestücken ergaben sich nur
sehr geringe AbAveichungen von den planmäfsigen, da die sichere
Verstellbarkeit der Walzenpaare genaues Walzen ermöglicht.
Kleine AbAveichungen ergaben sich in der Stellung der Flantsche
zu der RechtAvinkeligen zum Stege und ZAvar in nach auisen
geAvölbter, hohler und auch doppelt gesehAvungener Gestalt.
Diese AbAveichungen sind durch entsprechende ÜberAvachung
der Stellung der Walzen in .sehr engen Grenzen zu halten,
bei allen breitflantschigen Trägern aber Avohl nicht völlig zu
vermeiden. Alle Unregelmäfsigkeiten Avaren bei P.jo gröfser,
als bei P^,,. Die Flantscbkanten standen nicht immer genau
rechtAvinkelig zur Breite; sie Avaren frei von Walz-Wulsten und
-Graten, deren Entstehen man bei der freien Lage der Aufsen-
tlächen im Walzvorgange nach Textabb. 5 Avohl befürchten
könnte. Im Ganzen einvies sich die Haltung der Mafse als gut.

Die scharfe Einhaltung der Mafse ist inzAvischen noch ver
bessert, lind bildet den Gegenstand Aveiterer Vervollkommnung.

III. b) Biegeversuche mit ganzen Trägern.

Die aus der Brucblast und dem Widerstandsmomente er

rechnete Festigkeit lag immer sehr nahe an 3000 kg/qcni.
Die Messung der Längenänderungen ergab in Flantsch-

mitte, mit Avenigen und der Gröfse nach geringfügigen Aus
nahmen. gröfsere Werte, als an den Kanten; man kann all
gemein sagen, dafs der Steganschlufs den Flantschkanten vor
eilte. Das entspricht auch dem Ergebnisse statischer ErAväg-
ungen, bcAveist das Auftreten von Sciiei-spannungen in lotrechten
Längsebenen und begründet so die Vergröfserung der Dicke

17*
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der Flantsclie iiacli dem Stege hin als richtige Maisiiahme.
Die wenigen Fälle, in denen in Flantschniitte um ein Geringes
kleinere Längenänderungen gefunden wurden, als an den Kanten,
sind statisch nicht wohl zu erklären, vermutlich auf die Aus
lösung von Walzspannungen zurück zu führen. Besonders fällt

noch auf, dafs die A'^erlängerungen auf der Zugseite durchweg
erheblich, in einzelnen Fällen bis 50 7j, gröfser waren, als
die Verkürzungen auf der Druckseite, so dals man versucht
wird, für Zug und Druck an verschiedene Elastizitätszahlen

zu denken. Die Änderungen wurden in . 10 gemessen.
Aul das Vorhandensein von Walzspannungen deutet auch

der sehr unregelinäfsige Verlauf der bleibenden Längenänder
ungen hin, die sogar in ziemlich vielen Fällen in Verlänger
ungen gedrückter, in vereinzelten Fällen in Verkürzung ge
zogener Fasern hestandcn.

Bei den Biegeversuchen wurden ziemlich erhebliche liand-

verbiegungen der h'lantsche beobachtet, und zwar verbogen
sich die Flantschräiider nahe der Trägermitte in beiden Gurten
nach unten, so dafs der Gbergurt aufsen gewölbt, der Unter
gurt auisen hohl wurde. In der Kähe der Ijager kehrte sich
der Sinn der Verbiegung um. Die in cm . 10~^ gemessenen
Abbiegungen waren im Untergurte und in Trägermitte durch
schnittlich gröfser, als im Obergurte und nahe den Auflagern.
Auch hier zeigte sich der stärkere EinHufs der Zugspannungen.
Auch diese Kantenabbiegungen unter reiner Längsspannung
läfst die Vergröfserung der Dicke der Flantsche nach dem

Stege hin und die Verstärkung der Flantschränder gegenüber
älteren Querschnitten als zweckmäfsig erscheinen.

Alle diese Erscheinungen traten bei stärker hervor,
als bei P2,.

III. c) Zugproben mit Probestäben.

Mit gröfser Begelmäfsigkeit erwiesen sich Elastizitätszahl,
Grenze der geradlinigen Längenänderung, Streckgrenze und
Festigkeit im Übergange der Flantsche in den Steg gröfser.
als an den übrigen Stellen, im Stege gröfser, als in den Flantschen.
doch waren die Unterschiede überhaupt gering und bei Pg,,
kleiner, als bei P^,,, was wohl mit der stärkern Durcharbeitung
und der andern Abkühlung schwacherQuerschnitte zusammenhängt.

III. d) Biegeproben mit Probestäben.

Die Proben wurden erst um einen runden Dorn von etwa

doppelter Stabdicke als Durchmesser gebogen und dann zu
sammen gedrückt. Die Stäbe aus Pg,, blieben dabei alle, die
aus Pg,, fast alle völlig unverletzt.

III. e) Veränderungen bei Abtrennung der Plantsche vom Stege.

e. 1) F1 a n t s c h a b s tä nd e.

Die Abtrennung von einem Ende jedes untersuchten Stückes
her erfolgte durch Abbohren mit rund 10 mm weiten Löcbern,
deren Aufsenränder 2 cm von der Flantschaufsenfläche abstanden,
und folgendes Wegscbnciden der Lochstege, beides in 10 Ab

schnitten von je 10 cm, im Ganzen auf 100 cm Länge. Die
Bewegungen der Flantsche gegen den Steg wurden vor Kopf des
Stückes und in den II Teilpunkten der 10 Abschnitte gemessen.
Bei Pg,, wurde zunächst ein Flantsch abgetrennt, er bog sich
nach Lösung his Teilstelle 11 um Ende 5,8 mm nach aufsen ab^

als dann beide Flantsche abgetrennt waren, hatten sie sich um

0 mm nach innen einander genähert, bei Pg^ betrug letztere
Annäherung 2,5 mm, bei älteren Trägerarten ähnlicher Ab

messungen bis 15,5 mm. Hiernach hat der Steg die P'lantsche

im heilen Träger gewissennafsen auseinander gespreizt. Das

Abbiegen des allein gelösten Flantsches scheint dem freilich

zu widersprechen.

e. 2) L än gs v e r s c h i e b n n g zwi^schen Flantsch und

Steg.

Bei Pyy nahmen die Flantsche nach Loslösung ganz geringe

Verlängcnaingcn an, der Steg gröfserc, und zwar dehnte sich

der Steg um 0,8 mm mehr, als die Flantsche. Bei Pg„ traten
kleine Verkürzungen der Flantsche anf, so dafs sich der Steg

gegen sie bis zu 1,2 mm verlängerte.

e. .'!) Seitenabweichung der Fantschc vom Stege.

Die seitlichen Abweichungen der gelösten Flantsche vom

Stege verliefen unregelmäfsig nach beiden Seiten, und betrugen
bei ILg bis 1,2 mm, bei Pg^ bis 5,7 mm.

Aus diesen Bewegungen der gelösten Flantsche gegen den
Steg nach drei Bichtungen folgt, dafs innere Spannungen

zwischen diesen Teilen vorhanden waren. Die Mafse der

Bewegungen waren aber fast durchweg, in einzelnen Beziehungen
erheblich, kleiner, als ähnliche Proben mit anderen Trägern
ergeben haben. Man kann also schliefsen, dafs die inneren

Spannungen der P-Träger vergleichsweise gering sind, wohl
ein Erfolg des gleichmäfsigen, wechselweisen Durcharbeitens

nach den beiden Hauptachsen. j
III. f) Kugeldruckproben.

Kugeldruckproben wurden an 3 cm dicken, polierten Scbeiben

dei- Querschnitte unter D = 500 kg Druck 2 Minuten lang auf
Stahlkugeln von I cm Durchmesser angestellt. Der Durchmesser

der Eindrücke wurde in zwei rechtwinkelig anf einander stehenden

Bichtungen gemessen, dann das Mittel d der Berechnung von
Härtezahlen 11 nach H = 4 D : d" 7f = 639 : d^ zu Grunde

gelegt. Hierbei ergab sieb, dafs diese Härtezahlen rasch sinken,
und unzuverlässig werden, wenn sich der Mitlelpunkt des Ein
druckes dem Eisenrande auf etwa 2,5 mm nähert; solche Zahlen
sind von der Beurteilung der Härte zweckmäfsig auszuschliefsen.

Bei zwei Abschnitten von Pg,, schwanken die Härtezahlen
zwischen 99 und 121 und zwischen 97 und 130, bei zweien
von Pgy zwischen 101 und 130 und zwischen 95 und 121,
sie waren also vergleichsweise regelmäfsig. Überall lagen die
höchsten Werte im Übergange des Steges in den Flantscb,
von da nahmen sie durchschnittlich nach der Stegmitte etwas,
nach den Flantschrändern, wo die kleinsten Werte gefunden
wurden, mehr ab; der Steg war durchschnittlich etwas härter,
als der Flantsch abgesehen vom Übergange.

Im Ganzen weisen auch diese Ergebnisse gute Gleich-

mäfsigkeit des Gefüges im ganzen Querschnitte nach, j
III. g) Ätzproben.

Ätzungen der geschliffenen Flächen mit Kupferammonium
chlorid ergaben eine sehr regelmäfsige dunkele Zone im Innern
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von hellen Rändern. Beide Gebiete sind schart" getrennt und

sind durch Seigeruiig bedingt. Die dunkele Färbung des Kernes

weist einen iiöhern Gehalt dieses Teiles des Querschnittes an

Fosfor nach. Ahnliche Erscheinungen, niit den durch die Zu-
saniniensetzung des verwendeten Eisens und die Verhältnisse

der Abkühlung bedingten Änderungen, zeigen sich stets an
solchen Ätz]»rohen von lA'ügerii. Die Regelinäfsigkeit der
Begrenzung der Gebiete ist wieder ein Zeichen der Gleich-

niärsigkcit des Gefüges und der Zusammensetzung.

Die Peiner P-Träger sind statisch gut durchdacht und

enthalten in der Ausführung des Walzwerkes Peine gesundes,

gleiehmäfsiges Eisen. Dafs die Zahl der hreitdantschige Träger

liefernden Werke durch Peine um eines, und zwar nach den

angestellten Ermittelungen ein recht verläfsliches, vermehrt

ist. kann bei dem starken und stark wachsenden Bedarfe an

solchen Trägern nur Ijegrüfst werden.

Zum Schlüsse ist noch zu betonen, dafs das Walzverfahren

von Puppe auch für hreitHantschige Q Eisen verwendbar und

geschützt ist.

Neue Eisenbahnwagen-Aborteinrichtungen.
Ingenieur F. Klausner, Oberingenieur im Eisenbahn-Ministerium, Wien.

Hierzu ZeichnungeC Abb. 1 bis 7 auf Tafel 21.

In den letzten Jahren haben die Fortschritte in der

Einrichtung der Ahorträume der Eisenhahnwagen nicht immer

mit denen in der sonstigen Innen-Ausstattung der Wagen Schritt

gehalten. Diese stiefmütterliche Behandlung hatte zur Folge,

dafs die Wagen immer häutiger nur wegen Bemängelung der

Aborteinrichtung aus dem Verkehre gezogen und zur Werkstätte

gebracht werden mufsten. In dem Bestreben, einerseits die

Werkstätten zu entlasten, anderseits die Fahrzeuge, besonders

die Wagen mit hohem Anschaffungswerte aufs äufserste aus

zunutzen, aber auch, um den ungünstigen allgemeinen Eindruck

Abb. 1 und 2.

Abb.

zu vermeiden, der sich

aus mangelhafter Aus

stattung der Aborte er

gibt, haben die öster

reichischen Staatsbahnen

diesem Gegenstande seit

Jahren besonderesAngen-

merk zugewendet und

eine Einrichtung in Er

probung genommen, die

die bisher eingeschlage

nen Wege der Durchbild

ung vollständig verliefs.

Der neue, aus Halb

porzellan hergestellte

Abortkörper (Abb. 1
bis .3, Taf. 21) hat keine
Öffnung für die Ein
führung des Gestänges

der Klappenbewegung, er vermeidet so alle den bisher ge

bräuchlichen Bauarten mit Klappenabschlufs anhaftenden iMängel

des Austretens schmutziger Flüssigkeiten aus dieser Öffnung.

Der die Klapi)e tragende, vom Körper f ganz überdeckte, daher

nicht sichtbare gufseiserne Schmutzleiter 1 ist leicht zugänglich,

denn er liegt nach Abheben des angescbraubten Abortkörpers

frei über dem Fufsboden; die Stange g der Klai)pe hat nur

um Drehpunkte d bewegliche, keine anderweit geführten Teile

und zeichnet sich trotz starker Bemessung durch leichte Be

weglichkeit aus. Im Übrigen kann der mit Flanschen an den
Fufsboden geschraubte gufseiserne Schmutzleiter nach Lösen

des Schraubenschlosses b mit der kurzen Stange a durcli den

Schlitz t im Fufsboden leicht abgehoben werden. Die Forni-

Abb. 2.

gebung des Tonkörpers ist einfach, dauerhaft und für die Rein-

I  haltung geeignet.
Durch Verschliefsen einer der l)eiden für den Eintritt des

Spülwassers vorhandenen Öffnungen s mit einer blinden Kaut
schukmuffe kann der Abortkörper je nach Bedarf als rechter

oder als linker verwendet werden.

Die Ventil Vorrichtung ^^Tc^fa-bb. 1 und 2, Abb. 4

bis (i, Taf. 21) liegt in dem Gehäuse h, das an der tiefsten
Stelle des Wasserbehälters angebracht wird und die einge-

schraubtcn Ventile v trägt, deren Öffnungen durch Deckel k

Ventilvorrichtimg. verschlossen sind. Die
Bewegung der Ventile

erfolgt mittels gegabel

ten Winkelhebels w im

Gehäuse und eines Ge

stänges t, das durch

den Wasserbehälter geht,

so dafs kein bewegter

Teil aus dem Gehäuse

tritt und jede Stopfbüchse

vermieden wird. Durch

reichliches Spiel zum

Nachstellen wird der Ein

bau des Gestänges er

leichtert.

Die Vorrichtung ist

derart ausgeführt, dafs

heim Einfrieren des Was

sers im Behälter eine

Sprengung des Ventilgehäuses und der abzweigenden Rohre,

die immer wasserleer sind, nicht eintreten kann. Undichte

Ventile beschmutzen nicht den Abortraum, weil keine Öffnung
nach aufsen vorhanden ist und durch die Ventile austretendes

Wasser durch die Rohre abfliefst.

Dadurch, dafs die Ventile wagerecht angeordnet sind,

werden sie nur schwer verunreinigt oder undicht: aufserdem

befindet sich unter dem Ventile ein Schlammsack a, an dessen

tiefster Stelle ein Plalin n für die Entleerung des Wasser

behälters angeordnet ist, mit dessen hohlem Wirbel das Über
fallrohr ü, dessen Länge von der Höhe des gewünschten Wasser

standes im Behälter abhängt, in steter Verbindung ist. Ein

Zeiger g an der Aufsenseite des Hahnes zeigt dessen Stellung
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an: steht dieser auf «Füllen», so ist der Ahlafsstutzen e nur

mit dem Überfallrohre, bei «Entleeren» aber aufserdem noch
mit dem Seblammsacke und dadurch mit dem ganzen Wasser-
bebälter verbunden: mit nur einem Handgriffe kann also völlige
Entleerung eingeleitet werden. So ist rasches Ablassen zur

Vermeidung des Gefrierens des zurückgebliebenen Wassei's ge
währleistet. Ein mit dem Regel-Gasscblüssel verscbliefsbares
Türeben sichert die Vorrichtung gegen Eingriffe Unberufener
und macht die Stellung des Zeigers am Halme durch ent

sprechende Schlitze aufsen erkennbar.

Die Ventile können herausgenommen, gereinigt oder au.s-
gewechselt werden, ohne am Gestänge zu rühren: man braucht

nur den Deckel k vor der Ventilführung abzuschrauben und
kann dann das Gehäuse u, das zugleich das Ventil trägt, nach
vorn herausnehmen und wieder einsetzen. Dabei ist zu be

achten, dafs das Führungsgehäuse u und der Deckel k ohne

besondere Hülfsmittel und ohne Kraftanwendung eingeschraubt

werden sollen. Kleine Uudichtheiten im Führungsgehäuse und

im Deckel sind unschädlich, da etwa austretendes Wasser durch

die Rohre abHiefst, der Deckel aber während der kurzen Zeit

der Spülung umso leichter abschliefsen kann, als jeder dauernde

Überdruck hinter dem Ventile ausgeschlossen ist.
Der Anschlufs der engern Leitung für die Waschvorricht

ung erfolgt durch ein sich verjüngendes Zwischenstück z, das

nach Bedarf an den rechten oder linken Vcntilstutzen i ange

schlossen werden kann. In Aborträumen 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 Vlüllers Sohn, Fritz Müller in Wien her

gestellten Aborteinrichtungen ergaben im Betriebe solche Vor

teile, dafs die österreichische Staatsbahn-Verwaltung sie bei

allen in den Jahren 11)15 und 1916 zu liefernden vierachsigen

Wagen für Fahrgäste verwendet.

Stoff und Härte der Eisenbahnscliienen und Radreifen.

A. Baum, Geheimer Baurat in Wiesbaden.

Der Verfasser hat früher*) darauf hingewiesen, dafs das
teilweise Härten der Schienen für Herzstückspitzen und Fiügel-
schienen angängig ist, wenn die Härtung sachgemäls ausgeführt
wird, und dafs durch die wesentlich längere Betriebsdauer gegen
über ungehärteten Schienenherzstücken Ersparnisse erzielt Averden.

Nach den beim Härten der Schienenspitzen und Flügel
schienen in der Hauptwerkstatt Leinhausen gesammelten Er

fahrungen ist mit nur geringem Ausschusse zu rechueu. Die

hei oder nach dem Härten eingerissenen oder gesprungenen
Teile sind Schrott, während die von dem Härten nicht be

rührten Enden noch zu Pafsstücken verwendet werden können.

Schienen aus Flufsstahl von hoher Festigkeit, aber ge
ringer Dehnung, dürfen nur dunkel-rotwarm gemacht Averden,
auch Schienen geringerer Festigkeit sollten nur bis zu Hcll-

rotglut erwärmt werden, um den Ausschufs i)eim Härten gering
zu halten.

Beim Erwärmen Averden die Köjjfe der zu bälgenden

*. Organ ISO!», S. 195.

Schienen in ein Koksfeuer gebracht und auf die nach oben

gerichteten Schienenfürse längliche, flache, mit nasser Putz-

baumAvolle gefüllte Blechbehälter gestellt. Während des Er-

Avärmens muCs Wasser nachgegossen Averden, um zu hohes Er-

Avärmen des Steges und Eufses und nachherige Härtung dieser

Teile beim Kühlen zu vermeiden.

Beim Härten etAvas verzogene Flügelschienen sind vor dem

Nachrichten etAvas anzuAvärmen, damit sie nicht beim Richten

brechen. Von den im April 1911 bis Dezember 1!)12 in der

HauptAverk.statt Leinhausen gehärteten 175 Herzstück-spitzen

und Flügelschienen sind 10, also annähernd 6"/,,, bei oder

nach dem Härten geris.sen oder gesprungen. Aus den unge

härteten Enden dieser Teile sind Zerreifsproben je aus Kopf,

Steg und Fufs entnommen. Die Ergebnisse der Zerreifs-

versuche sind in Zusammenstellung I angegeben: siei lassen

erkennen, dafs die Risse in den gehärteten Teilen ii. erster

Linie auf Härte und Uugleichmäfsigkeit des Stahles mit zu

geiänger Dehnung in Kopf, Steg oder Fufs zurückzuführen sind.

Zusammenstellung 1.

Zerreifsversuche mit ungehärteten Teilen.

1
Länge Festigkeit und Dehnung in o/o des ursprünglichen

0. z. Gegenstand der Querschnittes

1 Schiene
Kopf Steg Fuß

_
m kg^tpnm o/o kg/qmm o/o kg/qmin o/o

1 Flügeischieno*) 3,35 70,7 12,5 84,2 11,0 75,6 12,5
2 Schienenspitze 4,5 j 63.0 3,0 88,6 4,3 72,5 16,0
3 Flügelscliiene*) 4,7 74,7 14,5 74,9 7.5 64,6 17,8
4 ^ Desgl. 4,7 j 69,6 8,0 71,4 4,2 75.6 15,5

5 Schienenspitze 4,7 74,2 4,5 88,2 5,0 67,1 1.0

6 Flügelschiene*) 5,4 74,2 15,0 74.5 15.0 61,0 19,0

7 Desgl. 4 76 73,2 5,0 82,6 9,0 76,5 15,5

8 Desgl. 4.76 72,7 5,5 81,2 10,0 75,4 15,0

9 Desgl. 4,76 65,1 16,0 72,9 11,0 66,2 17,5

10 Desgl. 4,76 71,1 14,5 68,3 2,5 71,3 15,5

*1 Die Flügelschieuen sind beim Nachrichten nicht angewärmt Avorden.

Bemerkungen

Im Stege zwischen den Löchern gerissen.
Beim Nachrichten in Kopf und Fuß gesprungen.
Beim Härten in Kopf und Steg gesprungen.

Beim Häiten vorn an der Spitze gesprungen.
Beim Härten im Stege gerissen.

Beim Richten in Kopf, Fuß und Steg gerissen.
Beim Härten in Kopf und Steg gesprungen.
Nach dem Härten in Kopf und Steg gerissen
Beim Härten im Kopfe gerissen.
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Eine geringe Zahl der gehärteten Herzstückspitzen niufste
im Betriebe wegen Abblätterns oder Abbröckelns der Spitze

nach einem bis drei Jahren ausgewecliselt werden, bei einigen

sind Gratbildungen wahrgenommen worden, die jedocli noch
keine Auswechselung bedingten.

Die Ergebnisse der von den preufsisch-hessischen Staats-
bahneu durch seclis Jähre im Schnellzugbetriebe angestellten

Versuche mit gehärteten Schieneidierzstücken sind so günstig
ausgefallen, dafs im Februar 1914 das Härten der Schienen
spitzen und hdügelschienen gemäfs den Vorschlagen des Zentral

werkstatt befördert und dort abgeladen werden, wodurch die

Güterwagen dem Betriebe entzogen werden; das wiederholt

sich umgekehrt mit den fertigen Herzstücken. Die hierfür

aufzuwendenden Kosten übertreffen die für das Tnstandsetzen.

Die Liegedauer der Herzstücke wird zwar durch das Härten

der Spitzen und FJügelschienen zwei bis dreimal verlängert,

doch ist mit einem Ausschusse beim Härten und vorzeitigem

Auswechseln von im Betriebe beschädigten zu rechnen, wenn

die Schienen für die Spitzen und Flügelschienen nicht ganz

einwandfreien Stahl enthalten: diese Schienen sollten daher aus

amtes für Weichen der Neigungen 1 : 9 und 1 : 10 mit Aus- i besonders für das Härten geeignetem Stahle bestehen.
nähme der Herzstücke mit beweglicher Kniescliiene nach dem

Verfahren des Verfassers angeordnet ist.

Vor der Einführung der aus Schienenstüeken hergestellten

Herzstücke statt der gegossenen, zu deren Herstellung sehr

guter Stahl verwendet wurde, ist das Auswechseln der Herz
stücke im Betriebe selten vorgekommen, da die Betriebsdauer

der Gufsstahl-Herzstücke die der Schienen erreiebte oder übertrat.

Das Auswechseln von ungehärteten und beschädigten

Schienenherzstücken mufs in Schnellzuggleisen häutig schon

nach einem Jahre, durchschnittlich nach zwei Jahren erfolgen,
innerhalb der acht- bis zehnjährigen Dauer der Schienen, also

vier bis fünf Mal, womit immer eine Störung des Betriebes
verbunden ist. Die beschädigten Herzstücke müssen auf Eisen

bahnwagen verladen und mit Güterzügen nach der Weichen-

Die Erwärmung der Spitzen und der Köpfe der Flügel

schienen erfolgt zweckmäfsig nicht in Koks- oder Kohlen-Feuer,

sondern im Gas- oder Azetilen-Gebläse, um den Stahl vor Ver

unreinigung zu bewahren.

Diese Schienen könnten zur Vermeidung von Verwechse

lungen mit dem besondern Walzzeichen «für Herzstücke» ver

sehen werden. Die etwas höheren Kosten dieser an Zahl ver

gleichweise wenigen Schienen spielen keine Rolle, wenn es

gelingt, die Liegedauer der daraus hergestellten Herzstücke so

zu verlängern, dafs .sie der der anschliefsenden Schienen gleich

wird.

Erst durch Erreichung dieses Zieles wird ein unge.störter,

hinsichtlich der Schieuenherzstücke geringere Erhaltungskosten

fordernder Betrieb erzielt.

Das Eisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmö 1914.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel 22.

(Fortsetzung von Seite 91.)

A) IV. Die Wagen und Wagenleile der deutschen Dahnen*).

IV a) Wagen für Fahrgäste.

a. 1) See lisach si ger Spe isc wagen für die Nordwest
deutsche Speisewagen-Gesellschaft in Hannover, gebaut von der

Wagenbauanstalt Weg mann u. G. in Kassel. (Abb. 1,
Taf. 22). Der Wagen hat zwei dreiachsige Drehgestelle
amerikanischer Bauart mit 15170 mm Drehzapfenabstaud und

3600 mm Achsstand, hölzernen Oberbau. Einkammer-Schnell-
bahnbremse. Unter- und Niederdruck-Dampfheizung, Beleuchtung
durch Prefsgas und Elektrizität nach P i n t s c h - G r o b und
riemenlose Fenster. Zur innern Ausstattung der beiden Speise

räume und des Sonderabteiles ist Mahagoni, für die Küche

und Anrichte amerikanisches Kiefernholz, für die Vorräume

nebst Seitengang Teakholz verwendet. Der Wagen enthält
40 Sitze. Abweichend von der bisher üblichen Anordnung

sind die Seitenkanten der Tische mit vier Plätzen in den

Speiseräumen unter 45" gegen die Wagenachsc geneigt. Die

Anordnung gibt den Gästen beim Si)eisen seitlich mehr Be
wegungsfreiheit und erleichtert das Herumreichen der Si)eisen.
Zwecks Freimachen der Ti.'^chfläche können Flaschen in feste

Halter unter der Fensterbrüstung und in drehbare Halter ein

gestellt werden, die nach Gebrauch unter den Tisch geklapi)t

werden. Zu gleichem Zwecke können die Weinkühler an die

seitlichen Tischecken angehängt werden. Auf jedem Flaschen-

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingoiiieure, Dezember 1915,
Nr. ö'J und 51, S. 1012 und 10:38.

bocke am Fenster ist eine abnehmbare Tischlampe aufgestellt,

die im Fufse die Behälter für Salz und Pfeifer aufnimmt. Der

Wagen ist zwischen den Stofsflächen 21,42 m lang und wiegt 56 t.

a. 2) S e c h s ac h s i g er Sc h 1 a f w a g e n für die preufsisch-

hessischen Staatsbahnen, gebaut von den L i n k e - H o f m a n n-

Werken in Breslau. Bauart und Ausrüstung gleichen denen

der von demselben Werke 1911 in Turin gezeigten Schlaf

wagen *).

a. 3) Vierachsiger D-Zug-Wagen 1. und II. Klasse

mit eisernem Kastengerippe für die preufsisch-hessischen Staats

bahnen von van der Zypen und Charlier, G. m. b. II. in

Köln-Deutz. Der Bau eiserner Wagen folgt dem Vorbilde der

Vereinigten Staaten von Amerika, wo die Wagen für Fahrgäste

fast nur noch mit eisernem Gerippe gebaut werden, ja sogar

die Absicht besteht, die weitere Benutzung hölzerner Wagen

gesetzlich mit kurzer Frist zu beschränken. Weitern Anreiz

hierzu geben die Schwierigkeiten der Beschaffung der langen

Hölzer für die Seitenrahmen, die gröfsere Dauer und der höhere

Widerstand der eisernen Kastengerippe bei ungewölinlichen

Beanspruchungen, die geringeren Kosten für Erhaltung, das

geringere Gewicht und die bessere Feuersicherheit.

Die Wagenbauanstalt van der Zypen und Charlier

hat seit 1912 D-Zug-Wagen 1. und II. Klasse, 1914 auch

Postwagen für D-Züge und Abteilwagen HI Klasse mit eisernem

Kastengerippe für die preufsischen Staatsbalmen gebaut, die

sich bisher in jeder Beziehung bewährt haben. Für die weiteren

*) Organ 1912, S. 845, Nr. II.
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Beschaffungen derartiger Fahrzeuge sind nun aucli andere

deutsche Wagenbauanstalten herangezogen worden.

Vom Aussteller werden beim Baue dieser Wagen grund-
sätzlicli geschlossene eiserne Quei-rahmen in der Ebene der

Fenstersäulen nach Abb. 2, Taf. 22 gebildet und die Seiten

wände in ganzer Höhe zum Tragen mit verwendet. Die Quer

träger q sind im Untergestelle so angeordnet, dal's sie mit

den ~j_ - Iffosten s der Seitenwände annähernd in einer Ebene
liegen. Die _r[_ - Spriegel d des Daches bilden den obern

Abschlufs der Kähmen. Die Kopfträger des Untergestelles

sind als Gitterträger ausgebildet, die mittleren Langträger m

gerade durchgeführt, um möglichst die ganzen Zug- und Stöfs-

Kräfte zu übertragen. Bei den Drehscbemelträgern sind die

bisher verwendeten Prefsblechbalken durch zwei gleichgerichteto

II-Eisen mit aufgenieteten Gurtplatten ersetzt.

Die untere Gurtung der tragenden Seitenwände wird nach

Abb. 2, Taf. 22 aus dem äufsern Langträger des Unter

gestelles in Verbindung mit einem ungleichschenkligen Winkel

eisen w, die obere Gurtung durch zwei Elacheisenbänder f ge

bildet, zwischen die die Pfosten s der Seitenwand und die

Dachspriegel d eingenietet sind. In Höhe der Eensterbrüstung

liegt ein durchgehendes Elacheisen h. Das äufsere Ver

kleidungsblech ist 3 mm stark und zur Erhöhung der Steitig-

keit um die Fensterausschnitte herum nach innen gehörtelt.

Die Pfosten der Stirnwände sind dui'ch aufsen aufgenietete

Winkeleisen besonders verstärkt, die nacb oben bis zu dem

das Sperrbolz ersetzenden Winkel, nacb nnten bis zur Unter

kante der Kopfträger i'eicben. Zur weitern Verstärkung dient

ein 5 mm starkes Stcbblecb, das an die Winkeleisen angenietet

ist und als Tasche für den Faltenbalg dient. Den ganzen

Vorbau deckt ein tonnenförmiges «Raiiimdacb» ans 3 mni

starken Blechtafeln mit eingenietetem C-Eisen, das sich auf

die vier kastenförmigen Eckpfosten stützt. Die Seiten- und

Stirn-Wände sind innen mit dreifach verleimten Holzplatten

bekleidet, die mit Gewindescbrauben unmittelbar auf den eisernen

Pfosten befestigt sind. Das Wagendacb liegt auf den eisernen

Spriegeln, die in der Längsrichtung durch Stehblecdie am Lüft-

aufbauo verbunden sind. Diese Ble(die sind nacb der Dach-

abrundung geprefst. Die innere Wagendecke liestebt ebenfalls

aus dreifach verleimten dünnen Holzidatten. Da ihre Kanten

im Oberlichtaufbaue abwcichoud von der Kegelbauart al)ge-

rundet sind, erscheint das Wageninnere höber und geräumiger.

Auch die Sitzgestelle sind aus Eisenhlech geprefst, daher

etwas schwerer. Trotzdem ist der Wagen mit 41,0 t Eigen

gewicht nm 1,0 t leichter, als ein gleiches Fahrzeug der Regel

bauart aus Holz. Der Wagen entsi)ricbt im übrigen den

Musterzeichnungen der prenfsiseh-he.ssischen Staatsi)ahnen. Zu

den sichtbaren Holzteilen sind Edelhölzer aus Deutscii-Ostafrika

verwendet.

a. 4) Vi erachsi gc r D-Zug- W a gen II. und Hl. Klasse

mit Schlafabteilen für die sächsiscben Staatsbahnen von der

«Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisen-

bahnrnaterial» zu Görlitz (Abb. 3, Taf. 22). Die Banai-t
dieses für durcbgebenden Verkehr bestininiten Wagens mit vier

Halbabteilen zum Schlafen für .je zwei Fahrgäste ist neu. Er

hat Drehgestelle amerikanischer Bauart mit 2100 mm Achs

stand und 14000 mm Drehzapfenabstand, EinkamuHr-Luft-

bremse nacb W e s t i n g h o n s e, Handbremse, Wasserspülung,

Warmwasserbeizung mit Dampfstrahl])umpe , elektrische Be

leuchtung von Brown, Boveri u. G., Übergangeinricbtung
mit Faltenbälgen, bochgewölbtes Wagendacb und Fenster mit

Metallrabmen nacb l'intscb. Bei 44,5 t Eigengewicht ent

hält der Wagen 20 Sitzplätze II. Klasse, darunter 8 Schlaf

plätze, und 24 Sitzplätze III. Klasse. Das Holzwerk besteht

in den S(;hlafabteilen aus poliertem Mahagoni, in den Tages

abteilen II. Klasse aus Nufsbaum-, in der HI. Klasse aus

Eschen-Holz. Je zwei Schlafabteile sind durch Doppeldrehtüren

verbunden. Sie sind ausgerüstet mit umwendbaren Sitzen,

aufklapi)baren Kückenlebnen , einem Eckwaschscbranke mit

Waschbecken aus Nickel, Nachtkästchen, Spiegel, Klapptisch,

Steigeleiter, Decken- und Lese-Lampen , Schuhschnürbank,

elektrischer liufvorrichtung nnd den üblichen Keilkissen. Im

Wärterraume sind Schränke für Bettwäsche, Decken, Koch-

nnd Spül-Gesehirr, Getränke, Eis, Werkzeuge, ferner ein Spül

tisch und ein elektrischer Kocher untergebracht.

a. 5) Vierachsiger D-Zug-Wagen III. Klasse mit drei

Aborten für die preufsisch-he.ssiscben Staatsbahnen, gebaut von

demselben Werke wie Nr. 4) (Abb. 4, Taf. 22). Der Wagen
ist zwischen den StofsHächen 20.35 m lang, wiegt 44,2 t und

hat (58 Sitzi)lätze. Er hat abweichend von den vorhandenen

Wagen mit derselben Platzzahl drei Aborte, davon zwei für

Alänner. Von der Ausrüstung ist das verstärkte Brem.sge.^tängc

für Abbremsen von 200 "/„ des Eigengewichtes bei .späterer
Einführung der Schnellbahnbremsen hervorzuheben.

a. (5) Viera chsiger Abtei 1 wagen HL Klasse für die

preufsiscb-hessischen Staatsbahnen, von der Wagenbau-A.-G.

Wismar i. M. Der Wagen hat Kegelbauart, Einkammer-

Luftbremse nacb W e s t i n g b o u s e, Scbnellbahnbremsgestänge

und (iasglühlicht. Das Ka.stengeripi)e mit Ausnahme der Lang

rahmen, die Zwischenwände, Verschalungen und das Lei.stenwerk

sind versuchsweise mit «Ghlorophora excelsa», einem deutschen

Kolonialholze, als Ersatz für Eiche ausgeführt. In .zwei Ab

teilen ist das Holzwerk nur mit farblo.sem Lacke überzogen,

um seine Maserung zu zeigen.

a. 7) Dreiachsiger Abteilwagen 11. Kla.sse für die

preufsisch-bessischen Staatsbahmm von der Hannoverschen

Wagen ba uanstalt, A.-G. in Hannover-Linden. Der Wagen
ist nach den Musterzeichnungen gebaut und hat eisernes Unter

gestell. hölzernen Kasten, sechs Abteile mit 50 Sitzplätzen,

offenem Durchgange und halbhohen Zwischenwänden, innere

Verschalung aus Kolonialhölzern, Gasglühlicht, Dainpfiieizung

für Hoch- und Niedei'-Druck, Fenster mit Metallrahmen, ge

schlossenes Bremserhaus und Einkammer - Luftbi-emse nach

Wes t i n g ho US e. Die Länge zwischen den Stol'stlächen be

trägt 12.(54 in. die Kastenbreite aufsen 2,(5 m

a. 8) Ein d re i ac h s i g e r Wa g e n 1V. Klasse von der

Wagen bau ans talt A.-G. in Gotha weicht nicht we.4entlich

von früher ausgestellten Wagen gleicher Gattung ab.

a. D) Die Wagen bau A.-G. Wismar i. M. zeigte

nocb zwei dreiacbsigc Dre b g e s tc 11 e verstärkter Bauart

für Scblafwagen der preufsiscb-hessischen Staatsbahnen. Sie
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haben Prefsblechträger, 3,6 m Aclisstaiid, Sclinellbahribrems-

gestänge und Prenisdruckregler.

a. 10) Selbsttätige Scharfenberg-Kuppelung*) für
Eisenbahnfahrzeuge, von der Wagenbauanstalt L. Steinfurt,
Gr. in. b. H. in Königsberg i, Pr.

a. 11) Ausstellung der Knorr-Bremse, A.-G. in Berlin.
Unter Ausrüstungsteilen für Lokomotiven und Wagen, Teilen zu

Bremsausrüstungen verschiedenster Art für Klein- und Haupt-

Bahnen und neben je einem Prüfstande zur Untersuchung der

Bremssteuerventile, der Knorr-Bremse für l'ahrgastzüge, der
Einkammer- und der Verbund-Bremse für Güterzüge waren

besonders die durchgehenden Güterzug- und die Schnellbahn-

Bremsen bemerkenswert. Sie sind von den preufsisch-hessischen

Staatsbahnen in Gemeinschaft mit der Ausstellerin in jahre

langen und umfangreichen Versuchen durchgebildet und er
probt. Ilire Vorführung vor einem zwischenstaatlichen Brems-
Ansschusse mufste wegen des Krieges verschoben werden.

IV. b) Post- und Gepäck-Wagen.

b. 1) Vierachsiger Briefpostwagen mit Schutz
abteilen für die deutsche Reichspost von der Wagenbauanstalt

Düsseldorfer Eisenbahnbedarf, vormals Carl

Weyer u. G. in Düsseldorf-Oberbilk (Abb. 5 und 6, Tat. 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 Eichenholz
hat Oberlichtaufbau und Blechbekleidung. Zur Ausrüstung ge

hören Fenster mit Metallrahmen, Ofen- und Niederdruck-

Dampf-Heizung, ein Stromerzeuger im Drehgestelle mit Antrieb
von der Achse und ein Speicher am Untergestelle für die

elektrische Beleuchtung, Hand- und Einkammer-Luft-Bremse
nach Knorr. Schutzräume am Wagenende sollen den Beamten

bei Unfällen Sicherheit bieten. Der eine dient zur Unter

bringung von Eilpaketen, der andere enthält einen Abort,
Waschraum und Kleiderschränke. Im Briefraume sind Fächer

zum Ordnen der Briefe, Wertschränke, eine doppelte Spann
vorrichtung für Briefbeutel, Arbeittische, Feldstühle, Brief-und
Papier-Körbe und bewegliche Gepäckstangen untergebracht.
Der Fufsboden ist mit Filz und Linoleum belegt. Darunter

befinden sich zwei grofse Kasten für Zeitungen. Das Fahrzeug

ist zwischen den Stofsflächen 18,7 m lang.

b. 2) Zweiachsiger Post- und Gepäck-Wagen
für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut von der
Wagenbauanstalt Gebrüder C r e d e u. G. in Kassel-Nieder
zwehren. Der Wagenkasten hat einen Oberlichtaufbau und
enthält drei von der Seite zugängliche Räume, das Abteil für
den Zugführer mit Abort, geschlossenem Vorbaue, Stirnwandtür
und Fallbrücke, den Packraum mit Hundeabteil und ein Post
abteil. Letzteres hat Ofen, ersteres Hochdruckdampf-Heizung.

Der Wagen hat Gasglühlicht, Hand- und Luft-Bremse; er ist
zwischen den Stofsflächen 11,85, zwischen den Eckpfosten

10,55 m lang und 2,6 m breit. Die Abteile sind in der auf
geführten Folge 2495, 4255 und 3600 mm lang.

b. 3) Dreiachsiger eiserner Gepäckwagen für
Fahrgastzüge, gebaut für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen

*) Organ 1911, S. 60.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 7

von der Wagenbauanstalt Wegmann u.G. in Kassel. Unter
gestell und Kastengerippe bestehen ganz aus Eisen, die äufsere
Blechbekleidung ist 2,5 mm, die innere kieferne Verschalung
15 mm stark. Beide Verschalungen können bei Ausbesserungen

unabhängig von einander gelöst werden. Der Wagen enthält
einen Raum für den Zugführer, einen Packraum, Abort und
Hundeabteil.

b. 4) Zweiachsiger Güterzug-Gepäckwagen für
die Prinz-Heinrich-Bahn in Luxemburg, gebaut von der Ge
werkschaft Mechernicher Werke in Mechernich. Das

Fahrzeug ist erheblich widerstandsfähiger gebaut, als die ge
bräuchlichen Gepäckwagen für Güterzüge, seine Bremswirkung
ist dadurch gesteigert. Die Verstärkungen des Untergestelles
und Wagenkastens erhöhen das Eigengewicht um 1,6 t, wozu
weitere 2,0 t Belastung mit Gufseisen kommen. Abb. 7,
Taf. 22 zeigt die erheblich stärkeren Querschnitte des Unter
gestelles. Das Kastengerippe des Zugführerabteiles besteht aus
Eichenholz, das Dach aus amerikanischer Kiefer.

Die Schiebetüren laufen unten auf Schienen unter dem

Fufsboden, die. weder das Aufsteigen behindern, noch beim
Verladen schwerer Gegenstände verbogen werden können. Zur
Ausrüstung gehören Einkammer - Luftbremse nach Westing-
house, Handbremse und Heizleitung.

IV. c) Güterwagen.

c. 1) Vierachsiger Tiefgang-Güterwagen für 40 t

Ladegewicht, gebaut von der D e u t s c h - L u x e m b u r g i s c h e n
Bergwerks- und Hütten-A.-G., Abteilung Dort
munder Union in Dortmund. Der Wagen dient zur Be

förderung grofser sperriger Güter. Zwei zweiachsige Drehgestelle,
die ähnlich den Laufgestellen von Lokomotiven mit innen
liegendem Rahmen ausgebildet sind, tragen einen tiefliegenden
ebenen Rahmen aus breitflanschigen J-Trägern. Nach Abb. 8,
Taf. 22 sind die Hauptlängsträger 1 zwischen den inneren
Kopfschwellen der Drehgestelle durch Längsträger m verstärkt,
die nach der Mittelachse zu verschiebbar sind, so dafs hohe

Ladestücke zwischen ihnen bis Unterkante Längsträger durch
reichen können. Die Endquerträger der Tragebühne ruhen
mit vier in sich walzenförmig ausgebildeten Gleitlagern auf
den Drehgestellrahmen. In letztere sind die Zug- und Stofs-
Vorrichtungen eingebaut. Das eine Drehgestell ist mit einer
vierklotzigen Handspindelbremse ausgerüstet.

c. 2) Dreiachsiger Wärmeschutzwagen von 10 t
Ladefähigkeit für die preufsiscii-hessischen Staatsbahnen, gebaut
von den Linke-Hof mann -Werken in Breslau. Zum

Schütze gegen die Aufsenwärme sind Wände, Dach und Boden
dreifach verschalt, ebenso die zweiflügeligen Türen in den
Seitenwänden. Ein Eisbehälter im Innern an der Stirnwand

kann von einer Luke im Wagendache oder vom Wageninnern

aus gefüllt werden. Zum Ausgleiche der Wärme im Wagen
sind Umlaufvorrichtungen in Decke und Boden vorgesehen.
Für die Beförderung frostempfindlicher Güter bei Kälte sind
Heizvorrichtungen für Dampf und Prelskohle vorhanden. Der
Wagen hat Hand- und Einkammer-Luft-Bremse. Der Achs
stand beträgt 7,0, die Kastenlänge 9,3, die ganze Länge
zwischen den Stofsflächen 10,9 m.

Heft. 1916. 18
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c. 3) Vierachsiger Selbstentlader nach Talbot*)
von 45 bis 50 t Ladegewicht für die Reichseisenbahnen in

Elsafs-Lothringen, gebaut von derWagenbauanstalt G. Ta 1 bot u. G.
in Aachen. Der Wagen hat drei Entladeklappen an jeder
Langs(3ite, die durch Daumenwellen geschlossen sind. Zum
Rewegen der Verschlüsse sind an einem Kopfende Gevvinde-
spindelii und Handräder vorgesehen. Die Klappen können
beliebig nach der einen oder andern Laiigseite oder nach
beiden Seiten gleichzeitig geöffnet werden. Zum Entladen
zwischen die Schienen werden Klappen in die Abrutschbleche

eingebaut. Der Wagen hat Handbremse und Einkammer-Luft-

bremse nach Westinghouse. Er wiegt leer 22,5 t, der
Kasten fafst 28,2 cbm.

c. 4) Zweiachsiger Selbstentlader nach Ziehl

mit 15 t Ladegewicht für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen,
gebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau

(Abb. 9, Taf. 22).
Die Seitenwände s sind oben drehbar gelagert und haben

unten Daumen d zum Verschlüsse des vor der Entladung
wagerecht liegenden Bodenteiles b. Zum Entlaflen werden die

Daumen d mit Verschlufswellen von einer Stirn aus gelöst,
worauf sich die Bodenteile b so weit drehen, dafs sie mit der
mittlerii dachförmigen Bodenplatte m zwei unter 40° geneigte
Rutschebenen bilden. Die Seitenwände s können nach aufsen

schwingen, wodurch die freien Abrutschöttnungen vergröfsert
werden. Der Wagen ist ganz aus Eisen und soll hauptsächlich
zur Beförderung von Massengut dienen. Er kann auch mit

Flachboden benutzt werden, da die mittleren dachförmig auf
gestellten Bodenplatten m niederlegbar sind. Bei flach liegendem
Boden kann der Wagen durch die Seitentüren oder auf Kippern
durch die eine aufklappbare Stirnwand entleert werden. Der

Kasten ist im Lichten 5804 mm lang, 2810 mm breit und

1420 mm hoch, er fafst etwa 19,5 cbm. Das Eigengewicht
beträgt 11,0 t.

c. 5) Zweiachsiger Selbstentlader von 16 t Lade
gewicht für 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-

schlulsklai)pen werden mit Rollen a und c auf wagerechten
und geneigten Bahnen b und d geführt, in geschlo.ssenem 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 selbsttätig in ihre Verschlufs-

stellung fallen. Ein Wagen ähnlicher Bauart war vom gleichen

Lieferwerke bereits in Turin 1911 gezeigt worden**).
c. 6) Zweiachsiger Flachboden-Selbstentlader

von 15 t Ladegewicht, gebaut von der «Waggonfabrik

A.-G., Uerdingen» (Abb. 12, Taf. 22).
Die Bauart lehnt sich an die der üblichen offenen Güter

wagen an. Der Boden ist geteilt, auf Rollen lose gelagert

und wird zur Entladung mit Hülfe von Zahnstangen, Spindel
und Handkurbel in der Mitte augehoben. Zum Bewegen ge-

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

nügt 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 fällt der Boden beim Auslösen

des Hubgetriebes in die wagerechte Lage zurück. Der Wagen
ist zwischen den Stofsflächen 7,55 m lang und wiegt leer 7,85 t,
der Kasten fafst 12 cbm bei 5,3 m Ladelänge.

c. 7) Zweiachsiger offener Güterwagen von 20 t
Ladegewicht für die preufsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut

von Orenstcin und Kop p e 1 - Ar tli u r Koppel A.-G. in

Berlin. Der eiserne Wagen hat die Abmessungen der Regel

bauart, 4,5 m Achsstand, 9,1 in Länge zwischen den Stofs

flächen, 7,7 m liadelänge, 21 qni Ladefläche, 31 cbm Iia|deraum
und wiegt 8,5 t. Er hat Seitentüren, aufklappbare Stirnwand,

Bremserhaus und Handspindelbremse, und soll hauptsächlich

zur Beförderung von Kohle und Koks dienen.

c. 8) Zweiachsiger Kesselwagen von 15 t Lade

gewicht für die skandinavisch-amerikanische Petroleum-Aktien-

Gesellschaft in Kopenhagen, gebaut von der «Waggoniabr i k

Weg mann u. G.» in Kassel. Der Wagen hat geschweifsten

Kessel ohne Naht für die Beförderung von Petroleum.

c. 9) Zweiachsiger Kesselwagen mit 18 cbm Lade
raum, gebaut von der Wagen bau anstatt van der Zypen

und Charlier, G. m. b. H. in Köln-Deutz. Das Fahrzeug

ist nach den Musterzeichnungen der preufsisch-hessischen Staats-

bahnen ausgeführt und wiegt mit dem Kessel 10,57 t. Letz

terer hat im Lichten 1900 mm Durchmesser und 6600 mm

Länge. Er ist durch eine dichte Scheidewand in zwei Ab

teilungen von je 9 cbm Inhalt geteilt, so dafs gleichzeitig zwei

verschiedene Öle befördert werden können. Jede Abteilung
hat eine als Dom ausgebildete Füllöffnung und einen Ablauf.

Die Mantelbleche sind im untern Drittel 8, oben 6, die Böden

10 mm stark.

V. Andere Ausstellungs-Gegenstände.

V. 1) Halbversenkte Lokomotiv drehscheibe von

150 t Tragfähigkeit und 20 ni Fahrschienenlänge fi|ir die
lireufsisch-hessischen Staatsbahnen. Sie ist, wie die nach
folgenden Ausführungen 2 bis 5, von der Maschinenbauanstalt
J. Vögele in Mannheim gebaut.

Die Drehscheibe hat einen trogförmig ausgebildeten Scheiben
körper aus zwei aufserhalb der Fahrbahn angeordneten, voll-
wandigen Langträgern mit 2000 mm Steghöhe in der Mitte.

Da diese Träger fast ganz über der Fahrbahn liegen, wird

die Grubentiefe auf 0,85 m am Königstuhle und 0,2 m aufsen
verringert, was bei ungünstigem Baugrunde und hohem Grund

wasserstande stets für den Betrieb von Vorteil ist. Die Last

wird durch die Mittelquerträger mit einem Querhaupte und

Linsendrehzapfen auf den Königzapfen übertragen. Am Um

fange wird die Scheibe durch acht auf dem Laufschienenkranze

rollende Räder gestützt. Für den Antrieb ist in den Um

fassungskranz der Gimbe eine flufseiserne Zahnstange eingebaut.
Das Windewerk ist für elektrischen und Hand-Antrieb gebaut.
Die Triebmaschine hat 13 PS und gibt der voll belasteten

Scheibe eine Umfanggeschwindigkeit von 60 m/Min. Der Strom
abnehmer mit den Schleifringen sitzt auf einem die Mitte der
Hauptträger überspannenden Joche.
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V. 2) Naclibildung einer Gelenk dreh Scheibe*)
von 150 t Tragfähigkeit und 20 m Fahrschienenlänge, gebaut

von J. Vögele in Mannheim.

V. 3) Un versenkte Wagen Schiebebühne von 60 t
Tragfähigkeit und 20 m Fahrschienenlänge für die preufsisch-

hessischen Staatsbahnen (Abb. 13, Taf. 22). Da die Dübne
keine Laufgrube hat, sind die vollwandigen Hauptlangträger

aufserhalb der Uingreiizuugslinie des Auffahrgleises angeordnet,

während zur Aufnahme der flachen Fahrschienen niedrige

Hülfslangträger aus U-Eisen mit zwei angenieteten Eisen

dienen. Der Querträgerrost besteht aus Stahlbalken. Die

Auffahrtböhe beträgt 120 mm, die Zungen sind 1800 mm

lang. Bei voller Belastung werden die Hauptträger mit 900,

die Querträger mit 1000 kg/qcm beansprucht. Die Bühne

läuft mit acht grofscn und vier kleinen Laufrädern auf zwei

Fahrschienen mit 19,08 m Abstand. Die grofsen Laufräder

sind i)aarweise vor und hinter den Hauptträgern angeordnet

und abweichend von der jetzt häufigen Wippenlagerung mit

diesen durch schwere Lagerböcke starr verbunden. Diese Bauart

ermöglicht stofsfreies Fahren über die Laufgleisbrücken. Die

Laufräder haben Kugellager. Das Fahrwerk hat je ein Vor

gelege bei der Antriebmaschine in der Bühnenmitte und bei

den Laufrädern. Die Windenbühne ist erhöht und bietet gute

Übersicht. Die Antriebmaschine von 29 PS gibt der voll
belasteten Büline eine Fahrgeschwindigkeit von 60 m'Min. Sie

treibt auch eine Aufziehvorrichtung nebst Seilsteuerung zum

Heranholen der Wagen. Aufklappbare Sperrscbuhe an beiden

Enden können vom Führerstande aus bedient werden. Die

Büline wiegt leer 59 t.

V. 4) Elektrisch betriebene Verschiebewinde
mit 1000 kg Zugkraft. Winde und Triebmaschine sind auf

einem Rahmen aus Walzeisen aufgestellt. Das erste Vor

gelege besteht aus einem Rohhaut- und einem Gufs-Rade, die

übrigen Zahnräder sind aus Stahl mit aus dem Vollen gefrästen

Zähnen. Die Wellen des Windewerkes sind seitlich auf Kugeln

gelagert. Zur Ausrüstung gehören eine von der Trommelwelle

aus angetriebene Steuerung zum genauen Aufwickeln des Seiles,

eine unmittelbar auf die Trommel wirkende Handbremse, eine

Überlastungskuppelung und eine neuartige Verholvorrichtung
zum Hinausbefördern des kräftigen Zugseiles mit dem Haken

auf die Verschiebestreeke.

V. 5) Weichen verschiedener Art aus Rillen- und
Breitfufs-Schienen, darunter eine Pflasterweiche aus Rillen-

schieneii und eine Federweiche. Neu war eine zum amtlichen

Schütze angemeldete Gelenkweiche, die eine Fortbildung und

Verstärkung der zur Zeit üblichen Drehzapfenweiche durch

Vergröfserung des Zapfens und Anordnung eines plattenförmigen
Stützkörpers bezweckt.

V. 6) Bremsprellbock für Züge, gebaut für die
preufsisch-hessischen Staatsbahnen von A. Rawie in Osna
brück *).

Der Prellbock ist zum Auffangen schwerster Züge ge

eignet und unterscheidet sich von früher gezeigten einfacheren
Ausführungen hauiitsächlich durch eine Verlängerung durch
Schleppschwellen, die sich gelenkartig auseinander ziehen. Brems
prellböcke dieser Art haben sieb bewährt.

V. 7) Ein Satz Wagenhebeböcke von je 10 t Trag
fähigkeit mit elektrischem Antriebe für die preufsisch-hessischen
Staatsbahnen, gebaut von der Maschinenbauanstalt Mayer
und Bräun ig in Lahr, Baden. Sie dienen zum Anheben
vierachsiger Fahrgastwagen ohne Verwendung von Querträgern
und ohne jede weitere Rüstung oder Untermauerung**). Das
Windewerk kann mit Handkurbeln oder einer fahrbaren elek

trischen Antriebvorrichtung mit Gelenkkuppelungen und aus

ziehbaren Wellen bewegt werden. Zum Verscbieben der Hebe
böcke sind kleine verstellbare Laufrollen einzuschalten.

V. 8) Kettenfahrleitung für elektrisch betriebene
Hauptbahnen, gebaut von der Allgemeinen Elektrizitäts-
Gesellschaft in Berlin.

Die Oberleitung der unter V. 3) bescliriebenen Wagen
schiebebühne zeigte die Anordnung der für die elektrischen
Hauptbahnstrecken der preursisch-liessischen Staatsbahnen in
grofsem Umfange gelieferten Fahrleitung mit Hängekette, bei
der der Durchgang des Fahrdrahtes trotz grofser Entfernung
der Stützpunkte gering wird. Durchhang und Zugspannung
werden hierbei so geregelt, dafs sie bei allen Wärmeunter

schieden annähernd gleich grofs bleiben. Das Tragseil und
der durch Hängedrähte damit verbundene Fahrdraht werden
gemeinsam durch ein Gewicht nachgespannt. Die ganze An
ordnung ist möglichst leicht, alle der Abnutzung unterworfenen
Teile sind leicht auswechselbar.

Mit der Fülle der ausgestellten Gegenstände hat die
deutsche Eisenbahnausstellung in Malmö 1914 an Umfang und
Inhalt bei weitem alle Sonderausstellungen gleicher Art über

ragt, die je von einem Lande veranstaltet wurden. Sie blieb
trotz Ausbruch des Krieges in ihrem ganzen Umfange bis zu
dem in Aussicht genommenen Schlufstage geöffnet, sie bewies
die hervorragende Ausstattung der deutsclien Eisenbahnen und
die grol'se Leistungsfähigkeit der für sie arbeitenden deutschen
Werke. 2.

D Organ 1916, S. 5.

*) Organ 1911. 8. 44.
**) Kuttruff, Organ 1903, S. 226, Eisenbahntechnik der (Gegen

wart Band I, 2. Auflage, S. 1212.

(Fortsetzung folgt.)

Nachruf.
S, E. Ilaagsina f.

Am 14. Januar 1916 ist der Oberingenieur Sjoerd Epco

Haagsnia, Vorstand des Maschinen- und Wagen-Dienstes der

Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisen

bahnen in Utrecht, gestorben und am 18. Januar daselbst zur

eAvigen Ruhe bestattet.

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

Nach Besuch der höheren Bürgerschule 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 verschiedenen Maschinen-
hauanstalten, 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 Erfahrungen im Maschinenbaue und

Werkstättendieuste, die ihn zu seiner spätem Tätigkeit be
sonders befähigten.

In sein Vaterland zurückgekehrt, wurde er 1879 hei der

Gesellschaft für den Betrieh von Niederländischen Staatseison-

hahnen angestellt. Nachdem er in verschiedenen Stellungen
im Zentralbureau, in Maschinen- und Werkstätten-Inspektionen

mit Erfolg tätig gewesen war, wurde er 1890 als Vorstand

der Fachahteilung für Maschinenwesen, Wagen und Werk

stätten zur Generaldirektion in Utrecht versetzt.

Von hier aus nahm er Teil an den internationalen Eisen

hahn-Kongressen und den Sitzungen des Vereines Deutscher

Eisenhahn Verwaltungen. Er beteiligte sich an den Arbeiten

des Technischen Ausschusses im Vereine zuerst in der 49. Sitzung
zu Leipzig am 5./6. März 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 Eisenhahnwesen».

1896 erfolgte seine Ernennung zum Oheringenieur und

Vorstande des ganzen Dienstes für Maschinen, Wagen und
Werkstätten, in welcher Stellung er seine Begabung für die

Aufgaben der Technik, sein technisches Wissen und seine viel

seitigen Erfahrungen verwerten konnte.

Unter seiner Leitung entstand eine Reihe bedeutender

Neuerungen. Neue Bauarten von Lokomotiven und Wagen

wurden geschaffen, die Werkstätten erweitert und mit zeit-

gemäfsen Einrichtungen ausgerüstet, di,e Ilafenanlagen mit neu

zeitigen Kohlenkippern für den Betrieb mit Prefswasser, elek

trischen Kränen und Vorkehrungen zum Verladen ausgestattet.

Aus dieser reichen Tätigkeit wurde der kräftige, vielseitig

begabte Mann unerwartet nach kurzem Krankenlager im

63. Lebensjahre durch den Tod abberufen.

Die Gesellschaft verliert in dem zu früh Dahingeschiedenen

einen tatkräftigen Oberbeamten, der sich durch gediegene Kennt

nisse, Scharfsinn und weitschauenden Blick ausgezeichnet hat.

Die sonnige Lebensauffassung, seine stete Hülfsbereitschaft,
sein wohlwollendes verbindliches Wesen gewannen il^m die
Hochachtung und Verehrung von allen, die mit ihm dienstlich
oder persönlich in Verkehr traten, und machten ihn zu einem

stets freudig begrüfsten Teilnehmer an Versammelungen im

Vereine deutscher Eisenhahnverwaltungen. Angehörige, Freunde
und Fachgenossen, sie alle werden dem allzufrüh Geschiedenen

ein treues, ehrendes und dankbares Gedenken bewahren. L.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verband Deutscher Elektrotechniker.

Kouinilssloii für Iiistallatiuiismaterial.

Wir werden um Veröffentlichung des nachfolgenden Sonder
druckes aus der Elektrotechnischen Zeitschrift*) ersucht.

Palsche Sparsamkeit auf Kosten der Betriebsicherheit.

Ausbesserung durchgebrannter Schmelzstöpsel**).

In letzter Zeit erscheinen wieder in Tages- und Fach-
Zeitungen häufig Anzeigen, die in auffälliger Art die Wieder
herstellung durchgebrannter Sicherungen anpreisen, wie :

«200 "/o spare ich jährlich durch Reparatur meiner
Sicherungen hei » «Reparaturen von lang
jährigen Fachleuten»,

oder neuerdings:

«Im Interesse der Landesverteidigung sollten die Kupfer-
und Messing-Vorräte ungeschmälert bleiben.»
So verführerisch 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 unsachgemäfse Sicherung»
sichert die Anlage nicht mehr, vielmehr wird sie zur «Un-
sicherung», das heilst, der Betrieb oder die Wohnung wird
daidurch unter Umständen gefährdet.
J  Bei den unsachgeniäfs wiederhergestellten Schmelzstöpseln
Cljextabb. 2) entstehen beim Abschmelzen Feuererscheinungen,
die bei neuen, sachgemäfs ausgeführten Stöpseln (Textabb. l) nicht
auftreten. Durch die heim Abschmelzen von wiederhergestellten
Schmelzstöpseln entstehende Stichflamme (Textabh. 2) kann die
Umgebung leicht gefährdet werden; auch ist ein Brand hier-

*) Elektrotechnische Zeitschrift 1915, Heft 47.
**) Elektrotechnische Zeitschrift 1908, S. 829; 1909, S. 709;

19|11, S. 41; 1913. S. 416. Eine ausführliche Ahhandelung: „Reparatur
von Sicherungsstöpseln" mit Abbildungen und Verfügungen ist kosten
los von der Geschäftsstelle des Verbandes Deutscher Elektvotechiuker,
B<5rlin SW 11, Königgrätzer Str. 106, zu beziehen.

Abb. 1 und 2. Verhalten von
Schmelzstöpseln beim Durch

brennen.
Abb. 1.

Neuer

Abb. 2.
Unsachgemäß

Schmelzstöpsel
ohite jede
Neben

erscheinung.

wiederher

gestellter
.Schmelzstöpsel
mit auftretender

Stichflamme.

durch nicht ausgeschlossen. Alle
Feuerversicherungsgcsellschaften
hahen daher zur Bedingung ge
macht, dafs elektrische Anlagen
in den versicherten Räumen den

Vorschriften des Verbandes Deut

scher Elektrotechniker entspre
chen müssen. Nach den Vor

schriften für die Errichtung und
den Betrieb elektrischer Stark

stromanlagen des Verbandes Deut
scher Elektrotechniker (§ 14 a, 2)
«sollen reparierte Sicher
un g s s t ö ji s e 1 nicht verwen
det werden». Die Erläuter

ungen hierzu sagen:

«Aus der Tatsache, dafs
diese Stöiiselsicherungen nur
gut wirken können, wenn der
Schmelzraum vollkommen ab

geschlossen ist, ergibt sich, dafs
solche Sicherungen nur mit be
sonderer Vorsicht repariert wer
den können. Hieraus folgte
aber, dafs in vielen Fällen un
sachgemäfse Reparaturen vor

kamen und dafs sich daraus beträchtliche Schäden ergaben.
Bei der hohen Bedeutung, die die Schmelzsicherungen in
elektrischen Anlagen besitzen, hielt es der Verband Deutscher
Elektrotechniker für nötig, zur Aufklärung der beteiligten
Kreise eingehende Versuche darüber anzustellen, welchen
Wert reparierte Schmelzstöpsel hahen. Daher wurden 1908
solche Versuche im Laboratorium der Städtischen Elektrizi-
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tätswerke zu München ausgeführt, über die ausführlich be
richtet worden ist*). Dabei zeigte sich, dal's die repa
rierten Schmelzstöpsel vielfach ganz unsachgemäfs behandelt
waren, und dafs es nötig sei, gegen derartige Schädigungen
der elektrischen Anlagen vorzugehen. Dnrcli Verbreitung
der bei den Versuchen erzielten Ergebnisse in grofsem Mafs-
Stabe hat der Verband das Nötigste getan. Er ist aber
noch weiter gegangen und hat dafür gesorgt, dafs alle wich
tigen technischen Zeitschriften Anzeigen über Stöpsellöterei
nicht mehr aufnehmen. In fortwährend wiederholten Ver
öffentlichungen hat der Verband laufend auf die Nachteile
unsachgemäfs reparierter Stöpsel liingewiesen**).

"Wenn somit für die Zukunft auch der Verwendung

reparierter Schmelzstöpsel nach Möglichkeit vorgebeugt ist,
so ist die Angelegenheit hier doch noch so eingehend be
handelt worden, weil es wohl nicht gelingen wird, dem
leider so tief eingebürgerten Unfuge schnell ein Ende zu
machen. Es sei daher hier noch ausdrücklich darauf hin
gewiesen, dafs es nötig ist, allerseits gegen die Verwendung
unsachgemäfs reparierter Schmelzstöi)sel vorzugehen. Gegen
die Verwendung wirklich sachgemäfs reparierter Schmelz-

*) Elektrotechnische Zeitschrift 1908, S. 829.
**) Elektrotechnische Zeitschrift 1908, S. 829: 1909, S 709;

1913, S. 416.

Stöpsel könnte vom sicherheitstechnischen Standpunkte aus
kein Bedenken erhoben werden. Es ist aber zu berück
sichtigen, dafs die sachgemäfse Reparatur von Stöpseln fast
ebensoviel kostet, wie ein neuer Stöpsel, dafs also aus wirt-

j  schaftlichen Gründen gar kein Anlafs vorliegt, sachgemäfs
durchgeführte Stöpselreparaturen zuzulassen. Da der Unter
schied zwischen unsachgemäfsen und sachgemäfsen Repara-

I  turen nicht immer einfach festzustellen ist, so ist der
grundsätzliche Ausschlufs der Stöpselreparatur
der einzig gangbare Weg gewesen.»

Viele Elektrizitätswerke warnen daher die Öffentlichkeit
vor solchen Stöpseln. Was beispielsweise eine Anpreisung an
führt, dafs die hierzu erforderlichen Vorräte an aus Kupfer
und Messing bestehenden Teilen der Heeresverwaltung erhalten
bleiben, trifft durchaus nicht zu, da die Fabrikanten längst
augefangen haben, für Schmelzstöpsel Ersatzstoffe zu ver
wenden*).

I  Weitere Bemerkungen hierzu erübrigen sich: es ergibt
sich aus dem Vorhergehenden klar und deutlich, dafs es in
jeder Hinsicht falsch ist, Schmelzstöpsel wieder
herstellen zu lassen.

Paul H. Perls, Mitglied der Kommission.

*) Elektrotechnische Zeitschrift 1915, S. 502.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
B a h n ■ U n t e r b a u , Br

Bettiingpressc von Cafl'erty und ülarklc.
^Railway Age Gazette 1915, 11, Bd. 59, Heft 12, 17. September,

S. 529. Mit Abbildungen.)

Die auf der Santa Fc-Bahn mit Erfolg verwendete Bettung

presse von Cafferty und Markte (Textabh. 1 und 2) ist

Abb. 1. Flügel gehoben. Abb. 2. Flügel gesenkt.

Maßstab 1 :50.

Fester Flügel

ZHl fc-

©

Einsiellbarer
Flügel

ein unter einem bordlosen Wagen aufgehängter PHng mit einem i
mittlern, 2,44 m breiten Teile, der Ausschnitte für die Schienen

hat und fast bis Schwellenoherkante gesenkt werden kann, nnd

zwei 1,22 m über die Enden der Schwellen reichenden Flügeln
mit beweglichen Platten zum Einstellen nach der Begrenzungs

linie des gewünschten Bettungscpierschnittes. Der mittlere Teil

wird durch mit unmittelbar darübei- auf dem Wagen aufgestellten

Prefsluft-Zilindern verbundene Stangen gehoben und gesenkt.

Die Flügel sind ebenfalls durch eine Reihe von Hebeln und

Winkelhebeln so mit den Zilindern verbunden, dafs sie bei

ücken nnd Tunnel.

dem zum Heben des mittlern Teiles über die Schienen nötigen

Hube der Zilinder über den Wagen geschwungen werden.

In Verbindung mit der Bettungpresse wird ein gewöhn
licher Pflug verwendet, der den zum Ausrichten des Gleises
abgeladenen Bettimgstoff so weit zu verteilen hat, wie nötig
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 genügt, kann der Pflug mit Vorteil verwendet werden,
um den Bettungsfoff über Schieuenoberkante abzupflügen. Da
es wichtig ist, über möglichst viel Bettungstoff zu verfügen
und den Druck auf das Verteilungsbrett zu vermindern, ist er
auch aus dem Grunde ein wichtiges Ilülfsmittel, weil er Bettung

stoff über Wegeühergänge, Viehschutz-Anlagen, Schutzschienen
nnd Weichen verfeilen kann, wo die Bettungpresse über solche
Hindernisse gehohen werden mufs.

Der Hauptzweck der Flügel ist, den vom Verteilungsbrette
herausgedrückten Steinschlag gleichzeitig in Böschungsform zu
bringen.

Zum Formen der Bettung auf zweigleisiger Bahn und in
Bogen, deren Unterhaukrone nicht der Überhöhung des Gleises
angepafst ist. brauchen die Flügel nur entsprechend eingestellt
zu werden.

Annähernd 27 chm Steinschlag eines Zuges von 22 Wagen

wurden in 48 Min entladen und verteilt. Eine der Bettung

presse folgende Rotte von 17 Mann konnte das Gleis in die
verlangte Form bringen, wozu sonst wenigstens 50 Mann nötig

gewesen wären. Bei Kies sollen sogar bessere Ergebnisse

erreicht werden.

Ein Wasserbehälter für 18 chm auf dem vordem Ende

des Wagens dient zum Niederdrücken dieses Endes und zum

Besprengen der Bettung beim Formen. Zum Besprengen von
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27 cbni Bettung genügen 9 cbm Wasser. Wenn der Wagen
durclifährt, sollte der Bebälter nie melir, als lialb voll sein.
Zur Erreichung der besten Ergebnisse sollte die Bettungpresse
mit nicht über 8 km/St bewegt werden. B s.

Einflurs des IVielverfaiirens auf Spaiiniingcn und Elgciiscliaften des

Stoffes des IVietes.

(Mitteilungen aus dem Königliclien Materialprüfüngsamt zu Bei'lin-
Licbtorlelde West 1915, zweites Heft, Seite 81. Mit Abbildungen.)

Zur Bestimmung der Spannungen in Nieten, die mit dem
Handhammer, Lufthammer und der Knieliebelpresse in ver
schiedeneu Schaftläiigen und verschiedener Dauer der Bearbeitung
hergestellt waren, zur Untersuchung der Eigenschaften des ver
wendeten Nietstofles vor und nach dem Vernieten, und seines
Verhaltens hei erhöhten Wärmegraden stellte Dipl.-Ing.
H. Rudeloff umfangreiche Versuche an. Der erforderliche

Prohestolf wurde von der Brückenhauaustalt der Dortmunder
Union zur Verfügung gestellt. Um den Verhältnissen im
Brücken- und Eisenhoch-Baue Rechnung zu tragen, wurden
Nieten von 1,5 d, 3 d und 5 d Schaftlänge verwendet, die
Schaftstärke war hei allen Nieten 20 mm. Zur Klärung der
Frage des Einflusses der Dauer der Bearbeitung des Nietes
wurden drei Zeitstufen für au.sreichend erachtet; dieser Teil
der Versuche wurde auf die Scliaftlänge 3 d beschränkt.

Das Ergebnis der Versuche ist folgendes:
Die Gröfse der Nietspannungen hängt hei den untersuchten

drei Nietvertahreii von der Schaftlänge des Nietes, in geringerm
Mafse auch von der Dauer der Bearbeitung ah. Die obere
Spanuunggrenze ist durch die Streckgrenze des Baustotfes
gegeben.

Kurze Niete weisen hei allen Verfahren kleinere Sj)annungen
auf, als längere. Bei den Nieten der Schaftlänge 5 d war die
Streckgrenze hei Nietung mit dem llandhammer und der
Presse zum Teile erreicht und Einschnürung eingetreten. Dies
ist ein Beweis, dafs hei derart laugen Nieten Reifseii der
Nietschäfte in Frage kommt.

Mit der Dauer der Bearbeitung nimmt die Nietspannung
zu, am meisten hei der Nietung mit dem llandhammer, weniger
hei der mit dem Lufthammer und am wenigsten hei der mit
dei Presse, hei der die schon ohnehin Iniliereu Spannungen nur
verhältnismäfsig wenig von einer Steigerung der Schliefszeit
heeinfiufst werden.

Die überhaupt niedrigsten Nietspaiinungen wurden hei
Nietung mit dem Haudhammer erreicht: sie lieferte erst hei
der Schaftlänge 5 d Zahlen, die denen der anderen beiden
Verfahren gleichwertig waren. Bei der Schaftlänge 3 d und
üblicher Dauer der Bearbeitung betrugen die Nietspannungen
hei Handnietung im Mittel nur etwa des für die beiden
anderen Verfahren gefundenen Wertes von rund 29 kg/qmm.
Bei der Schaftlänge 1,5 d betrug die Spannung für Hand- und
Luft-Hämmer im Mittel 17,7, hei Verwendung einer Presse
25,5 kg/qmm. Diese Feststellungen bestätigen teilweise die
hei Versuchen über den Gleitwiderstand wiederholt beobachtete

Unterlegenheit der Handnietung gegenüber den beiden änderen
Verfahren.

Die Festigkeit des Baustoifes wird hei allen drei Verfahren

erhöht. Für übliche Zeitdauer der Bearbeitung ist die Steigerung

hei der Schaftlänge 3 d etwa doppelt so grofs, als hei 5 d.

Weitere Steigerung konnte hei der Schaftlänge 3 d durch

Verlängerung der Dauer der Bearbeitung nur für 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 gröfste Steigerung

erfuhr die Streckgrenze, und zwar hei der Schaftlänge 3 d und

Handhammernietung: im Mittel betrug sie 42,0®/,,, hpi der
Lufthammernietung dagegen 41,2'7o ""d l>ei der Presseimietung

36,6 ®/(,. Bruch- und Seher-Festigkeit hatten weniger zu
genommen, auch die Unterschiede zwischen den drei Verfahren

sind gering. Die Bruchfestigkeit stieg um rund 20,5®/,,, die
Scherfestigkeit um rund 16®/,,.

Für die Schaftlänge 5 d ist die Steigerung der Festigkeit

nur halb so grois, wie für 3 d: sie erfolgte hei allen drei Ver

fahren gleichmäfsig, mit Ausnahme der Scherfestigkeit hei der

Pressennietung, die nur um 6,1 ®/^, stieg, gegen rund 10®/,,
hei Haudhammer- und Lufthammer-Nictung.

Bei 1,5 d Schaftlänge stieg die Scherfestigkeit hei
Haiidhammeriiietung um 8.6 ®/o. hei Lufthammernietung um

19.9 ®/o und hei Nietungen mit der Presse um 13,5 ®/(,.

Die Ergehnisse gelten für Nietungen in ebenen, gut
scliliefsenden Blechen und Bauteilen, wie sie im Eisenhoch-

und Brücken-Baue vorwiegend üblich sind: offene Fugen zwischen

den zu vcrnietendeu Dicken setzen die Läug,sspaunung im

Schafte schon hei sehr geringer Weite erheblich herab. Hier

zeigt sich also die Nietung mit der Presse bezüglich der Gröfse

der auftretenden Nictspaniiungeii der mit dem llandhammer

und Lufthammer bedeutend überlegen. Bei so vernieteten

Teilen wird ein höherer Gleitwidcrstand erzielt, abgesehen von

den Ersparnissen an Zeit den beiden anderen Vernietuijgarten
gegenüber.

Rudcloff macht darauf aufmerk.sam, dafs die Steigerung der

Nietsi)aunung bis in die Nähe der Streckgrenze, wie hei Nietung

mit der Knieliebelpresse, bedenklich ist, wenn dem Niete nicht

nur Scherspannung, sondern auch die Übertragung von Zug
kräften zugemutet wird, wie hei auf Biegung heansprjuchteu
Trägeranschlüsseu. Die Gefahr, dafs die Streckgrenze erreicht,

ja überschritten wird, i.st hier hei hohen Nietspaniiungeu sehr

grofs, wenn auch die rechnuugsmäfsigen Zugs])anuungen nicht

in voller Gröfse zu den Nietspannungen hinzuzurechnen sind.

Das häutig vorkommende Lockern solcher Anschlufsniete findet

seinen Grund in dem Gesagten.

Bei Vernietung von stark klaffenden Teilen mit der Kniehehel-

presse empfiehlt Rudel off, den Schliefsdruck etwas länger

wirken zu lassen, damit der Nietschaft heim Nachlassen des

Druckes so weit abgekühlt i.st, dafs er die auseinander strebenden

Teile sicher zusammenhalten kann. —k.
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0 Ib e r

Oiierrissc in Schienen diireli Pressung.

(P. H. Diidley. Kailwiiy Age Gazette 1915, II, Bd. 59, Heft 22,
26. November, S. 1001. Mit Abbildungen.)

Uni Scliienen ohne Unregelinäfsigkeiten der Tragfläche

des Kopfes oder Bescliädigung des Metalles zu richten, sollten

die Schienen heifs gebogen werden, um dann auf den Wärme

lagern gleichförmig abzukühlen, und diese mit selbsttätiger Vor

richtung verseilen werden, um die Scliienen zu sondern, so

dafs sich jede während des Kühleiis des Fufses und dann des

Kopfes ohne Berührung mit benachbarten Schienen hin und her

biegen kann.

Bei dem jetzigen Verfahren des Richtens der kalten

Schienen nacli Verlassen der Wärmelager wird die Pressung

örtlich angewendet, um eine bleibende Biegung zu geben;

bau.

der Druck wird dabei auf 5 bis 8 cm des Kopfes oder Fufses

ausgeübt, hinterläl'st daher innere Spannungen im Metalle an

der Druckstelle, die im Betriebe oft zu halbmondförmigen

Brüchen im Fufse, bisweilen zum vollständigen Bruche der

Schiene führen. Diese örtliche Wirkung des Richtklotzes ist

eine der Ursachen innerer Risse, die beim Aufsetzen auf den

Fufs quer im Kopfe, beim Aufsetzen auf den Kopf wagerecht

längs im Kopfe erfolgen. Die Verbesserung des Richtens sollte

sich auf bessere Behandelung des Kühllagers und auf gleich-

mäfsigere Verteilung der Spannungen beim Biegen beziehen.

Das Aufsetzen auf den Kopf kalter Schienen beim Richten

mufs Längs - Scherspannungen unter der Tragfläche erzeugen,

Kühlsiiannungen werden durch den Eindruck des Aufsetzers

frei und heben die Kappe ab. B—s.

Bahnhöfe und de

Kipper der Ciiiciiinaii, [laiiilKoii und Dayloii-ßahii für Kohlenwagen
Iii Toledo.

(Engineering News 1915 11, Bd. 74, Heft 11, 9, September, S. 520.
Mit Abbildungen.)

Die Cincinnati, IJamilton und Dayton-Bahn hat im Früh

jahre 1915 einen neuen Kohlenbahnhof in Toledo, ihrem Haupt

hafen am Eriesee, in Betrieb genommen. Die Bauarbeiten für

den Bahnhof umfafsten den Bau einer 244,45 m langen Ufer

mauer aus Grobmörtel, eines Wagenkippers mit Auffahr- und

Ablauf-Gerüst und den Umbau der Gleisanlagen für beladene

und leere Wagen. Die neuen Gleise für beladene Wagen fassen

140, die für leere 96 Wagen. Südlich von der Ufermauer liegt

ein Verschiebebahnhof für 3000 Wagen. Der Kipper ist mit

127 t Tragfähigkeit für 90 t schwere Wagen mit 10 Über
last und für die Leistung von 40 Wagen in der Stunde gebaut,

hat aber bis zu 49 behandelt. Um den Hub der Wagen zu be

schränken, ist das Zufuhrgleis 9,14 m über Seespiegel gehoben.

Die Wagen kommen mit Gefälle aus den Gleisen für volle

Wagen, kehren auf einer 1 : 5 entgegengesetzt geneigten Spitz

kehre selbst nm, und gehen über 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 Bock wagen gefafst, auf die Bühne des

Kippers geschoben und hier .seitlich gekippt. Inzwischen kehrt

der Bockwagen in seine Grube zurück, aber auf einem zweiten,

tiefer liegenden Schmalspurgleise, um das Anfuhrgleis so schnell

wie möglich für den nächsten Wagen frei zu machen. Die

beiden Grubengleise für den Bockwagen sind vorn und hinten

durch Klappweichen so verbunden, dafs der Bockwagen beim

Hingange zum Schieben eines Wagens selbsttätig auf das obere,

Maschinen

Lokomodvsleucriing von Kiiigaii-Rlpken.
(Railway Age Gazette. August 1915, Nr. 9. S. 399. Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 21.

Das Getriebe der Umsteuerung weicht dadurch von der für

aufsen liegende Lokomotivschieber meist benutzten Heusinger-

Steuerung ab, dafs die Bewegung des an die Schieberstange

angelenkten Übersetzungshebels nach Abb. 8, Taf. 21 am
untern Ende nicht vom Kreuzkopfe, sondern von der Trieb-

ren Ausstattung,

für den Rückweg in di(5 Grube auf das untere Gleis gelenkt

wird. Beim Kippen wird der Wagen von vier Klammern selbst

tätig 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

Wärter auf der Pfanne leitet den Lauf der Kohle nach ver

schiedenen Teilen des Schiffes. Wenn der Wagen leer ist,

wird die Bühne in die Grundstellung zurückgebracht, und der

heraufkommende beladene Wagen schiebt den leeren mit Gefälle

nacb den Aufstellgleiscn.

Zur Verminderung der Arbeit wird das Eigengewicht des

Kippers durch zwei auf dessen Rückseite auf und ab gehende,
je 451 schwere Küsten mit Nietpunzen gegengewogen. Zum

Aufziehen und Kijipen werden 560 x 610 mm grofse, langsam

gehende Maschinen verwendet; zwei andere bedienen die Kohlen

pfanne und Verteilungsrutsche. Zwei Schiftskessel von je 250 PS

mit Innenfeuerung liefern Dampf. Der Kipper hat eine elektrisch

getriebene, umlaufende Verteilungsvorrichtung; sonst werden

alle Bewegungen mit Dam])f ausgeführt.

Der Bahnhof wurde unter der Leitung von F. L. Stuart,

Oberiiigenieur der Baltimore und Ohio-Bahn, entworfen und

ausgeführt, die Bauarbeiten standen unter der Leitung von

A. M. Kinsman, W. S. Bon ton, A. H. Griffith und

P. Calla hau als örtlichem Bauleiter. Die Gesellschaft

S m i t h - M c C o r m i c k zu Easton in Pennsylvanien war

Unternehmerin für Unterbauten, Auffahr- und Ablauf-Gerüste.

Der Kiiiper wurde von der Gesellschaft WelIman-Seaver-

Morgan zu Clcveland 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 beeinflufst. Bei

gleicher Füllung wird dadurch die Dehnung verlängert, Pressung

und Voreinströmung beginnen später. Das Mafs der Voreilung

wird nicht geändert , da die neue Anordnung in der Tot

punktlage des Kolbens auf das Getriebe ohne Einflufs ist. Mit

zunehmendem Ausschlage der Triebstange aus der Mittellage
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erhöht sich der Einflufs auf rasche Ph'ölfnung und raschen

Ahschlufs des Einströmschlitzes im Schieberspiegel. Dadurch soll

glelchmäfsiges Einströmen ohne Drosselverluste, Plinschränkung

der Zahl der bisher verwendeten Schieber und kleinei'e Füllung

mit entsprechender Dampfersparnis möglich sein; auch auf das

Anfahren und die Leistung soll die Änderung Einflufs haben.
Die Minneapolis, St. Paul und Sault Ste. Marie-Bahn hat

mehrere Lokomotiven mit der Kingan-Ivipkcn-Steuerung

versehen. A. /.

Selbstläligc Kuppelung liir Xebcnbaiiu-Falirzcuge.
(Schweizerische Bauzeitung. Oktober 1915, Nr. Iß, S. 187. Mit

Abbiklungeu.')

Hierzu Zeichnungeu Abb. 9 Itis 14 auf Tafel 21.

Die Aktien-Gesellschaft der Eisen- und Stahl-Werke vor

mals G. Fischer in Scliatfhausen hat auf der schweizerischen

Landesausstellung in Bern 1914 eine selbsttätige Kuppelung für

Nebenbahnen vorgeführt*), die sich bereits hei zwei schweize

rischen Nebenbahnen bewährt hat und für weitere in Aussicht

genommen ist.

Die Abb. 9 und 10, Taf. 21 zeigen den Grundgedanken dieser

mit Mittelpuffer versehenen Bauart. An den Enden der l-'ahr-

zeuge sind gekreuzte Stangen S, Scheren, eingebaut, die an

ihren Enden mit dem P'ahrzeuge und dem Kuppelkopfe K

gelenkig verbunden sind, so dafs letzterer aus der Alittellage

seitwärts ausschlagen kann. In Abb. 9, Taf. 21 stehen die

zu kui)pelnden Fahrzeuge in einem scharfen Gleisbogen in der

Stellung, in der die beiden einander zugekehrten Kuppelköpfe

sich eben berühren. 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 Entfernung zwischen den beiden

Fahrzeugen wird dann dieser Scheitel immer mehr nach innen

gedrückt, bis sich die Kuppelköpfe nach Abb. 10, Taf. 21 in

gleiche Bichtung eingestellt haben, worauf sich die Kuppelung

schliefst. Die Kuppelköpfe, Scherenstangen und P'ahrzeug-

gestelle bilden dann zusammen einen starren Rahmen, dessen

Stabkräfte sich mit der Gleisrichtung ändern. Dabei Averden

die in den Bogen auftretenden Seitenkräfte von den Si)ur-

kränzeii der Räder auf die Laufschienen übertragen.

Die Bauart des Kuppelkopfes zeigen Abb. 11 und 12,

Taf. 21. Aus dem rechteckigen Kuppeltrichter ragt ein als

Kui)pelöse ausgebildeter, abgeflachter Arm heraus, der beim

Kuppeln durch den Trichter der Gegenkuppelung aufgefangen

und gleichachsig geführt wird. Über dem Trichter ist ein
Fallriegel angeordnet, der in die Ose fällt und beide Hälften

der Kuppelung verbindet, sobald sie die richtige Lage ein

genommen haben. Über dem Trichter liegt auch die wage
rechte Ausrückwelle mit Handgriffen an beiden Enden, die

seitlich vom Gleise bedient werden. Auf der Welle sitzt ein

Aüsrückdaumen, der durch einen im Fallriegel ausgesparten

Schlitz geht und am freien Fnde eine gelenkig befestigte

Klinke mit Belastungsgewicht trägt. Der Vorgang der Kuppel

ung ist in den Ansichten I bis HI, Abb. 13, Taf. 21 dargestellt.

In Ansicht I ist der Kuppelarm im Begriffe, in den Schlitz des

Trichters der Gegenkuppelung einzudiüigen. Die Nase der

*) Organ 1915, S. 126.

lierabhängenden Klinke sitzt hierbei noch auf einer Rast des
Kuppeltrichters und ragt in die Bewegungsbahn des Kuppel
armes. Dringt dieser nun ganz in den Trichterschlitz | hinein,
so wird die Nase der Klinke nach Abb. 13, Taf. 21, Ansicht II

über die Rasl^ hinausgeschoben, worauf das Gewicht den Fall

riegel nach unten zieht und damit nach Ansicht HI die Kup
pelung der Fahrzeuge vollzieht. Zum Entkuppeln wird die
Ausrückwelle mit einem der Handhebel nach oben gedreht, bis

die Nase der Klinke nach Abb. 13, Taf. 21, Ansicht IV auf dem

Kuppelarme der Gegenkuppelung aufsitzt. Die Fahrzeuge können
nun auseinander gezogen werden. Dabei fällt die Klinke auf
die Rast des Kupi)elkoi)fes und kommt so wieder in die kuppel-
hcreitc Stellung nach Abb. 13, Taf. 21, Ansicht I.

Die Scherenstangen sind federnd am Fahrzeug rahmen
befestigt. Lenker heeinllussen die Federung bei seitlichen
Ausschlägen und suchen die Stangen in der Mittellagc zu

i  halten. Der Ku])i)elkopf trägt oberhalb des Trichters einen
Anschlufs für die durchgehende Bremse, der beliebig für

!  Brefsluft, Saugluft oder elektrischen Strom gewählt Averden
kann. Abb. 14, Taf. 21 zeigt das zum Kuppelkopfe gehörige
Absperrventil für eine durchgehende Prefsluftleitung. Die
Steuerung des Ventiles durch die AusrückAvelle und der
Gummidichtring, der durch den laiftdruck gegen den Ring
des Ventiles der Gegenkuppelung geprefst Avird, sind zu er

kennen. Elektrische Licht- und Heiz-Leitungen können ähn

lich gekuiipelt Averden.

Für die Übergängzeit dient zur Verbindung mit änderen
Fahrzeugen ein llhergang-Kuppelglied. das ständig mitgeführt
und an der Stirnwand des Fahrzeuges befestigt Avird. A. Z.

Triebdrehgestelle für Eisenbalinfahr/eiige nach Liechly.

(Druck-sclirift 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 schützen lassen, die von einer am
Hauptrahmen des Fahrzeuges befestigten IMaschine angetrieben
Averden, in ihrem Laufe daher von störenden Einflüssen des
Antriebes frei bleiben. Hierzu i.st beim einachsigen Gestelle

über eine im Hauptrahmen des Fahrzeuges gelagerte Welle eine

im Drehgestellrahmen gelagerte Hohlachse gCAVorfen, die durch
Mitnehmer von der erstem mitgenommen Avird. Die Hohlachse
treibt die in demselben Rahmen liegende Gestellachse durch

eine Stirnradübersetzung. Der Ausschlag des Drehgestelles

hängt vom Spielräume der Kernachse in der Hohlachse ab.
Eine Rückstellvorrichtung sichert stofsfreies Einfahren in Gleis

bogen und verhindert nachteiliges Schlingern in der Geraden.

Abb. 15, Taf. 21 zeigt die Anwendung an einem elektrischen

Triebwagen und den Antrieb der Kernachse mit Kegelrädern

von der schräg in den Hauptrahmen eingebauten Triebmaschine.

Beim zweiachsigen Triebgestelle dieser Bauart liegt die

Aon der Maschine angetriebene Hohlachse Avie die Maschine

selbst im Hauptrahmen. Sie überträgt die treibende Kraft

durch Mitnehmer auf eine Kernachse, die im Drehgestellrahmen

gelagert ist und den Antrieb durch Kuppelstangen auf die

Triebräder Aveiter leitet. Diese Bauart bedarf einer Rückstell-
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Vorrichtung nicht, ist aher. wie die erste, bei Innen- und Anfsen-
Ralimen verwendbar.

Die Bauart dieser Drehgestelle nmgelit die hei Danipf-
drchgestcllen nötigen hcwegliclien Dainpfleitnngen. Ihr Dang
ist dein von gewöhnlichen Lanfgestellen mit gleiciieni Achs
stande gleich, da er weder durch die Massen der Antrieb-
inaschinen noch sonstiger hin- und hergehender Teile heeiiiHnlst
wird. Die Triebgestelle las.sen mit gleichem Vorteile jede be
liebige Antriebsart und Kraftquelle zu.

Die Quelle erläutert in einer Reihe von Abbildungen die
vielseitige Verwendbarkeit dieser Triebgestelle an Triebwagen,
Dampf-, elektrischen. Gas- und Prefsluft-Lokomotiven, von denen
fahrt in scharfen Bogen verlangt wird. Abb. IB, Taf. 21 zeigt
eine D-Lokomotive mit zwei Triehgestellen, die von einer ge

meinsamen Damiifmaschine angetrieben werden. Das Antrieb-

gestänge. das die Blindwellen mit der Stirnradübersetzung zu
den beiden Hohlwellen verbindet, sichert gleichmäfsiges Zu
sammenarbeiten. Unter Auswechseln der Drehgestelle kann

diese Lokomotive in * verschiedenen Siniren laufen, sie eignet
sich daher für Militäreisenbahnen besonders.

Als Vorspanntriebgestell kann das Drehgestell etwa hei
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 möglich, den Antrieb derartiger
Vorspanngcstelle zugleich mit den anderen Achsen von einer
gemeinsamen Triebmaschine abzunehmen. Noch vielseitiger lälst
sich der Antrieb bei elektrischen Lokomotiven und Triebwagen

gestalten.
A. Z.

Besondere Eisenbahnarten.

Schnellbalinbetrivl) mit Gleicbstruni von 5000 V.

(Klectric Railway .Tnunial, Oktober 1915, Nr 14, S. G'Ü.

Mit Abbildnngon.)

Die «Michigan United Traction» Gesellschaft hat gemeinsam

mit der West inghonse- Llektrizitätgesellschaft Betriebsversuche
mit öOno V Fahrdrahtspannung auf einer Teilstrecke ihres mit

Gleichstrom hetriebenen Bahnnetzes angestellt, und diese hohe

Spannung unverändert in den Triebinaschinen eines zu den
Versuchen umgebauten Triebwagens verwendet. Die Versuche
begannen mit einzelnen Fahrten während der nächtlichen Ruhe

des Betriebes, dann arbeitete der Wagen ohne Anhänger im

regelmäfsigen Fahrplane, sehliefslich im planmäfsigen Betriebe
mit, wobei sich die neugcwählte Bauart der elektrischen Aus

rüstung bewährte.

Besonders bemerkenswert ist

hierbei die als Zwillingsmaschine

nach Textabb. 1 ausgebildete

Triebmasehine für jedes Dreh

gestell. In gemeinsamem, recht

eckigem Gehäuse liegen zwei Pol

paare mit je einem Anker über

einander. Die beiden iMaschinen

sind hinter einander geschaltet,

arbeiten daher nur mit etwa i

2400 V und leisten dabei je 100 PS. Die Ritzel der beiden

Ankerwellen arbeiten gemeinsain auf das Zahnrad der Trieb-
aidise, wobei die Zahndrncke halb so grols sind, wie beim
.Vntriebe durch eine vierpolige Maschine mit einem Anker.

Die Durchbildung der Mascbine war einfach. Sie ist bei nur ge

ringem Mehrgewichte reiidilich bemessen, so dafs sich im elek
trischen, wie im mechanischen Teile bislang keine Störung
gezeigt hat. Die Stromwender arbeiten funkenfrei, der Strom-

Abb. 1. Triobma.scliine.

Anker Wendepo!

Haupf-
po!"

ßiicsten

Zahn-Anfneb-
ritzei

Anker f\Bvrsfen

durtdigang beträgt höchstens 30 Amp, so dafs verhältnismäfsig
geringer Bürstenquerschnitt nötig ist.

Den Steuer- und Schalt-Vorrichtungen ist der hohen

Spannung wegen besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden.
Die llüpfschalter sind nach Regelfornien der Westinghouse-
Werke durchgebildet. Der Übergangbogen wird durch eine
besondere Trennvorrichtung zerstört. Die Rahmen der Hüpfer
gruppen sind geerdet, die Hochspannung- und Steuer-Ströme sind
sorgfältig getrennt. Die Anlafswiderstände bestehen aus ge
gossenen Metallrosten, die in Rahmen vereinigt und gegen die
Erde dreifach, gegen einander zwei- und vierfach gedichtet sind.

Weiter sind vorhanden ein Fahrtwender mit elektrisidi ge

steuertem Prefsluftantriebe, ein Umschalter und eine besondere
Hüpfergrnppe für die Fahrt auf dem nur mit 600 V betriebenem
Stadtnetze.

Der Strom für die Hülfseinrichtungen, Steuerung, Be

leuchtung und Antrieb der Luftprefspumpe hat nur 150 V.
Er wird einem Speicher entnommen, der zwischen den Antrieh-
maschinen und Erde liegt. Schaltzellen sichern vor Überlastung.
Die Triebmaschine der Punqic ist so neben den Speicher ge

schaltet, dafs sie keinen Strom aus letzterm braucht, so lange

die llaujitmaschinen arbeiten. Sie entlastet den Speicher auch
von den höheren Ladespannungen während des Anfahrens. Die
Quelle bringt das Schaltbild für die ganze elektrische Ausrüstung.

Der Betriehstrom, der oberirdisch zu- und abgeführt wird,
wird aus drei Quecksilber-Gleichrichtern entnommen, die in
Reihe gesclialtet und aus einem Drehstromnetze gespeist sind.
Die Schalt ung der drei Wellen in Reihe gleicht die Schwankungen
und Belastungsunterschiede im Speisenetze gut aus.

Obwohl ein abschliefsendes Urteil noch nicht möglich ist,

machen die vorläufigen Ergehnisse iler Versuche doch die
Möglichkeit des Betriebes von Gleich.strom-Bahnen mit 5000 V
wahrscheinlich. A. Z.

Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

B a d i s c h e S t a a t s c i s e n b a h n e n.

Versetzt; Das Kollegialmitglied bei der Gberdirektion des

Wasser- und Strafsenbaues, Baurat bH'iedrich Landwehr
in gleicher Ligenschaft zur Generaldirektion. —k.

Organ für die Kortsfliritte lies lOisenliahiiweseus. Neue iOilge. Uli. Band. 7. Heft. 1910. 19
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente.

Drehscheibe für HängehaiiDen.
D. R. P. 285939. .J. Pohlig. Aktien-Gesellschaft in Köln-Zolistock

und 0 Thoma in Köln.

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel 21.

Die Drehscheibe für Hängebahnen ^wird durch den aus
beliebiger Kicbtuug aukouiiuendeu Wagen aus ibrer Rubestelluiig
so abgel(3ukt, dafs sie das Durcbfabreu des Wagens gestattet
und dauacb wieder in die Rubestelluiig zurückgebt; zu diesem
Zwecke ist die Drebscbeibe mit Austofsbügelu für die Wagen
verseben. Heim Dreben wiixl ein Gewicbt gebobcn, das die
Drebscheitie nacb Durcbfabrt wieder in die Rubestelluiig ziebt.

Abb. 17 und 18, Taf. 21 zeigen zwei um 90" gegen
einander verdrehte Stellungen. An dem Tragwerke a ist
der Körper b der Drehscheibe mit einem Kugelkrauze gelagert,
an b ist das Schienenstück d durch den Arm c gehängt, dessen
unteres Ende und das eines auch an b sitzenden Armes e die

Anstofssc.hienen f und g im Bereiche des Wagenlaufwerkes
tragen. An entgegengesetzt liegenden Punkten von b greifen
zwei Kettenzüge h an. die durch die Gewichte i geführt und
an ihren freien Enden mit Griffen k versehen sind. Die Ge

wichte ruhen auf Stützplatten 1.
Wii'd die Drehscheibe durch einen auf dem Gleise p

einfahrenden Wagen m gedreht, so wird die eine der Ketten Ii
von dem als Kettenscbeibe dienenden Körper b angezogen, die
andere nachgelassen. Die angezogene Kette hebt mit einem
Anschlage n das zugehörige Gewicht i, wäiirend die nachgelassene
Kette durch das zugehörige Gewicht frei iiindurchgeht. So kehrt
die Drehscheibe nach der Durchfahrt selbsttätig und unabhängig
.vom Sinne der Ablenkung in die Ruhe.stelliing zurück. Nach
Zurücklühren der Scheibe in die Ruhestellung wird das be-
Ireffende Gewicht durch die zugehörige Stützplatte abgefangen.

Ist die Drehscheibe in Ruhestellung (Abb. 19, Taf. 21), so
stöfst ein auf Gleis p ankommender Wagen m gegmi den einen
Arm des Bügels f. Da dieser so gestaltet ist. tlafs bei Aus
übung einer Kraft in der Richtung des Gleises ein Drehmoment
auf den Körper b entsteht, so dreht sich dieser in Richtung
des Uhrzeigers herum, bis das Gleisstück d den Anschlurs an
das feste Gleis p erreicht hat. auf dem sich der Wagen betindet.
so dafs dieser über die Drehscheibe hinwegfabren kann. Mau
kann aber aucb den Wagen nur auf die Drehscdieibe herauf
fahren und durcli Ziehen von Hand an dem Griffe k den

Anschlufs an ein beliebiges anderes Gleis herstellen. G.

Aufschneidbarer Weiclienaiitrieb.
1). H. I'. 288853. SieuiGus und Halske A.-G. in Sieinenssiiult

bei Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 22.

Die Triebmaschine 1 wirkt durch das Zahnrad 2 (Abb. 14,

Taf. 22) auf den mit einer Zahnstange versehenen Schiel er 3,
der den Anschlag fi eines ,mit der Weiche verbundenen zweiten
Schiebers 7 mit den Anschlägen 4 und 5 umfafst. 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 mit dem
Ansätze 12 gesteuert. Aufserdem sind diese Hebel mit elek
trischen Schaltern verbunden, so dafs durch die Bewegung der
Hebel Überwacbungströme gegeben werden können. In dei-
Lage der Weiche nach Abb. 14, Taf. 22 muls beim Auf
schneiden die Kraft der Feder 8 überwunden werden, da eine
Bewegung des Schiebers 9 durch Hebel 11 verhindert ^wird.
Wird die Weichenzunge etwa durch Erschütterungen etwas
verstellt, so wird sie durch die Fedei- 8 wieder in die richtige
Lage gebracht. Wird die Weiche aufgeschnitten, so wirkt
bei Beginn die Weichenzunge durch den Schieber 7 auf den
Schieber 3, die Triebmascbine und die Feder 8. Durch die
Wahl eines nicht selbstsi)errenden Getriebes zwischen Trieb
mascbine und Schieber 3 verschwindet die zum Zurückdrehen

der Triebmascbine erforderliche Kraft gegenüber der Kraft der
Feder 8. Die Letztere wird zunächst zusammengedrückt, bis der
Sperrbebel 11 durch die abgeschrägte Kante des Ansatze s 12
ausgehoben wird. Dadurch wird 9 frei und folgt der'Bewegung
von 7. Bei völliger Überführung der Weiche in die neue Lage
wird 9 durch Hebel 10 in seiner rechten Endlage gesperrt.

Soll die Weiche durch die Triebmaschine 1 in die andere

Lage verstellt werden, so bewegt 1 durch 2 zuerst 3 nach
rechts, ohne zunächst 7 und die Weichenzungen mitzunelimen,
da 6 zwischen 4 und 5 einen Spielraum hat. Durch die Be
wegung von 3 nach rechts wird 11 durch 12 ausgehoben, so
dafs die Sperrung für 9 beseitigt wird, ö nimmt dann 6 mit
und stellt die Weiche dadurch um. In der neuen Endlage
der Weiche wird 9 durch 10 gesperrt, so dafs die Weichen
zungen auch iii dieser Lage durch die Kraft der Feder 8 in
ihrer Lage gehalten werden

In xAbb. 15, Taf. 22 ist derselbe Antrieb mit radförraigen
Gliedern der Übertragung dargestellt. 1 ist die Triebmaschine,
2 eine nicht selb.stsi)errende Schnecke. 3 ein radförmiger Über
tragungskörper. 1 und .5 sind Ausschnitte in 3, die die An
schläge 6 mitneliiiien. Der radförmige Übertragungskörper 7
hat ein Zahnrad 13, das in die mit den Weichenzungen ver
bundene Zahnstange 14 eingreift. Der Ansatz 9 entspricht
dem Ansätze 9 in Abb. 14, Taf. 22. 8 ist die zur Übertragung
der Kraft von 7 auf 9 dienende Feder. Der runde KöiVr 3
hat einen Ausschnitt 12 mit abgeschrägten Kanten 15 null Iti,
die die Sperrhebel 10 und 11 beim Verstellen oder Aufschneiden
der Weiche ausheilen. G.

Bücher besprechuiigeu.
Berichte der Schweizerischen Stiidienkomnii.s$lon für elektrischen

Bahnbetrieh *). Redigiert vom Generalsekretär Prof. Dr.
Wyssling. Heft 4.

II) Eigenschaften und Eignung der verschiedenen Systeme
elektrischer Traktion.

II. B) Allgemeiner Vergleich der Eigenschaften und Eignung der
verschiedenen Systeme elektrischer Traktion. Nacdi Arbeiten
der Ingenieure L. Thormann, Bern, Dr. W. Kummer,
Zürich, Weber-Sahli, Biel, und Beratungen der Sub-
kommission II bearbeitet von Prof. Dr. W. Wyssling.
Zürich 1915, Rascher und G.. Meyer und Zellers
Nachfolger.

Die Arbeiten des Ausschusses für die EiTorscliung der
Grundlagen des elektrischen Betriebes von Eisenbahnen, die
für die Schweiz besondere Bedeutung baben. bescbäftigt sieb
im Ganz(m mit fünf Hauptgebieten, nämlicb :

I. Anwendbarkeit des elektrischen Betriebes überhaupt.
II. Wie genügen die bestehenden Systeme V
HI. Studium der Kraftbeschaffung.
IV. Kostenanschläge für die allgemeine Elektritikation.

*)_Üi-gan 1915, S. 182.

V. Grundlagen für teclinische Vereinheitlichung beim elek
trischen Betriebe. i

Der Ausschufs ist aus dem Schweizerischen Elelktro-
technischen Vereine hervorgegangen und wird vom Eisenbahn
departement, den Bundesbahnen, den Bauanstalten und den
Berufsvei'bäuden der in Frage kommenden Gewerbezweige gestützt.
Seit 1906 hat der Ausschuls bislang vier abgekürzte und vier
vollständige Berichte herausgegeben, und dadurch zur | Ein-
riclitung vieler (dektrischer Bahnen in der Schweiz beigetragen.

Der vorliegende vierte vollständige Bericht bietet wieder
eine reiche Fülle wissenschaftlicher Untersuchungen und! von
Erfahrungen im Betriebe, die als durchaus mafsgebende Arbeit
dieses Gebietes die eingehende Beachtung weitester Kreise| ver
dient. Denn wenn auch die Grundlagen der Verwertung der
Elektrizität füi- den Betrieb der Eisenbahnen bei uns we-seiitlicb

andere sind, als in der Schweiz, und die neueste Zeit nicht

blofs fast völliges Aussetzern der Arbeit auf diesem Gebiete be
wirkt. sondern aucb neue Gesichtspunkte der Beurteilung er
öffnet hat, so ist die Frage doch auch hier dauernd von so
grofser Bedeutung, dafs ihre Lösung weiter gefördert werden
wird; und dabei wii'd sich das vorliegende gediegene Werk als
höchst wertvoll erweisen.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Reffierungsrat, Professor a. D. S)c.«3nfl. G. Rarkhausen in Hannover.
C. W. K r e i d 6 1 's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. in. b. II. in Wiesbaden.


