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Alle Rechte vorbehalten.

Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Preiserteilung.
Der Preisausschuls des Vereines hat von den auf unser 6. Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen

Preisausschreiben vom Juli 1913 eingegangenen Bewerbungen ' Anlageflichen zu versehen, Geheimer Baurat

folgende mit einem Preise bedacht: | Wegner, Breslan . . . . . 2000 A,

1. Schwellenstopfmaschine, Regierungsbaumcister 7. Verfahren, beschiadigte Schmubenkuppelungen
Hampke, Harburg . . . 5000 A, wieder hexzustellen Regierungs- und Baurat

9. Elektrisch betriebene Rollbahn zur Stucl\gut- Engelbrecht, Hannover-Leinhausen . . 2000 »
Umladung auf Umladeschuppen, Oberregierungs- 8. Drehkran fir Selbstgreiferbetrieb, Bekohlungs-
rat Luttke und Regierungs- und Baurat anlage, Kohlenschiittanlage, Sandtrockenanlage
Stieler, Frankfurt (Main) . . . . . . 3000 » und Sandtrockenofen, Regierungs- und Baurat

3. Versuche an einer Nafsdampfzwillingschnellzug- Borghaus, Duisburg . . . . . . . 2000 »
lokomotive, schriftstellerische Arbeit, Staats- 9. Schienenstofsverbindung mit  exzentrischen
bahnrat Dr. Sanzin, Wien . . . 3000 » Laschenschrauben in doppelten Kreuzungs-

4, Anordnung der Bahnhofe, II. Abteilung, Grofsp weichen, Oberingenieur Grimme, Bochum,
Personenbahnhiéfe und Bahnhofsanlagen, Ab- Westfalen . . . .o e . .. 1500 »
stellbahnhofe, Eilgut- und Post-Anlagen, Regeln "~ 10. Die Elsenb'lhnpolltlk des Firsten Dismarck,
fir die Anordnung der Gleise und Weichen, schriftstellerische Arbeit, Wirklicher Geheimer
schriftstellerische Arbeit, Professor ®r.=Jng. Rat, Professor Dr. von der Leyen, Berlin 1500 »
Oder, Danzig.-Langfuhr . . . . . . . 38000 » Berlin. im Oktober 1916.

5. Glithofen mit Olfeuerung zum Anwirmen ver-
bogener Puffer, Oberwerkfiihrer Ziegler, Die Geschaftsfihrende Verwaltung des Vereines -
Neuwaubing . . . . . . . . . . 2000 » deutscher Eisenbahnverwaltungen,

Fortentwickelung des Verfahrens zur Wlederherstellung beschiadigter Schraubenkuppelungen.
Engelbrecht, Regierungs- und Baurat in Hannover-Leinhausen. :
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 56 und Abb. 1 auf Tafel 57.
1. Vorbemerkungen. y Form und Widerstandsfihigkeit wie neue haben, somit

Zwar konnte die frithere Veroffentlichung*) des Verfassers statt neuer als Ersatz abgingiger verwendet werden

iber sein Verfahren ausfiihrlich berichten, zu seiner Wertung konnen

war aber der Abschlufs der Fortentwickelung und damit das 2. Wiederherstellung von Form und Widerstandsfihigkeit
technische und wirtschaftliche Ergebnis abzuwarten, auch fehlten des Bigels altbrauchbarer Kuppelungen durch Richten
bisher Belege fiir die Gite seines LKrzeugnisses. Das alles liegt und Stauchen bei zerlegter oder unzerlegter Kuppelung.
nun vor. - - ’

Die Sciviilderung wird sich auf den Bezirk der Direktion 1I, Umfang, Leistung und Verfahren in der gegenwdirtigen Anlage.
Hannover beschrinken, da die gegenwirtige Iorm des Ver- Ziel der Fortentwickelung des Verfahrens war, seine

fahrens aufserhalb der Heimatwerkstitte noch nicht in vollem —Leistung unter Verminderung der Zahl der Maschinen und
Umfange hat angewendet werden konnen. Griinde dafir, dafs | damit der Arbeiter zu erhohen und es fiir einen mittlern Grad
die Ergebnisse an anderen Orten andere sein werden, sind aber  der Beschaftigung geeignet zu machen, dabei aber seine Fahig-

nicht zn erkennen. keit, sich an Schwankungen der Nachfrage nach aufgearbeiteten
Das Wesen des Verfahrens besteht nun in: Kuppelungen und dos Anfalles alter Teile anzupassen, nicht zu
1. Wiederllérstelluﬁg unbrauchbarer Schraubenkuppel- verringern.
ungen' unter Zusatz neuer Teile derart, dals sie gleiche Ferner galt es, den Rest der Handarbeit auf Maschinen
o *) Organ 1914, S. 90. zu tbertragen und neuen Bediirfnissen zu gentigen.
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Mit grolster Wirkung vollzog sich die Verminderung der

Zahl der Maschinen in der Gruppe fiir Bearbeitung der Muttern
durch den Ersatz der vier Maschinen fiir das Abwinden der
Muttern von Spindeln und Stampfen, fir das Aufrichten des
Muttergewindes und fir das Giangigmachen der Muttern auf
Spindeln durch die neue Doppel - Mutternbearbeitungsmaschine
des Verfassers. Sie verarbeitet die Muttern paarweise, fihrt
die beiden ersten Vorginge unmittelbar nach einander in nur
einer Wiirme, und den dritten unabhiingig davon zu passender
Zeit durch; sie erspart also drei Mann an Bedienung, stellt
25 bis 30 Mutternpaare stiindlich wieder her, oder macht 30
bis 35 auf Spindeln gingig. (Textabb. 1.)

Abb. 1. Doppel-Mutternbearbeitungsmaschine von Engelbrecht.

Weiter konnte die Zahl der Maschinen in den Gruppen
fir Bearbeitung der Bunde und der Laschen darch Vereinigung
der Leistung vorhandener Vorrichtungen in der neuen Bund-
und Laschen-Presse des Verfassers vermindert werden.
erspart die zwei Mann der Bedienung des Hammers. ersetat

bei der Bundarbeit sechs Hammerschlige durch drei Prefsdriicke |

Der Ersatz von Handarbeit vollzog sich bei der Behande-
lung der Biigel durch Stauchen unrunder Augen und gestreckter
Schenkel und Umbiige durch Maschinen in unmittelbarer An-
gliederung einer besondern Stauchvorrichtung an die Bugelbiege-
und Richt- Maschine, sie dadurch zu einer Bugelricht- und
Stauch-Maschine gestaltend. Die Vorrichtung fithrt das Stauchen
der Teile des Biigels je fiir sich oder zugleich durch und
bringt damit den Bagel auf die Regelform zuriick, Kinschliefs-
lich des Stauchens verarbeitet die Maschine mit erweitertem
Arbeitgebiete nun 25 bis 30 Biigel stiindlich. (Textabb. 3.)

Abb. 3. Biigelricht- und Stauch-Maschine von Engelbrecht.

Die beiden neuen Maschinen haben neben erheblicher Er-
sparnis an Arbeitkriften die Bearbeitung von Muttern, Laschen
und Bunden nun auf die durch die Leistungen der Biigel-

Sie ' richt- und Stauch-Maschine schon in ihrer anfinglichen Ge-

stalt und der Doppel - Endringnietmaschine geforderte Hohe
gebracht. Beide ergiinzen also die alteren Maschinen zu einer

und staucht beide Augengruppen eines Laschenpaares beim ' das ganze Verfahren umfassenden Gruppe von vier Maschinen

Hin- und Riick-Gange des Stauchschlittens. Sie

Abb. 2. Bund- und Laschen-Presse von Engelbrecht.

stiindlich 25 bis 30 Schwengel mit Bunden. stellt 12 bis 15
Laschenpaare wieder her, oder richtet die Zapfen von 25 bis 30
Muttern. (Textabb. 2.)

hearheitet,

mit héchstens vier Mann Bedienung gegen acht Maschinen mit

Abb 4. Olbestiiuber voan Engelbrecht.

neun Mann, Gemils der Mitte des Vordergrundes von Textabb, 5
ist das Aufserc auch dieser Maschine verandert.
Ein Olbestiuber (Textabb. 4) fir fertice Kuppelungen und



ein Ofen zum gleichzeitigen Wirmen beider Augen der Laschen
(Abb. 2 bis 4, Taf. 56) ohne den Schaft vervollstindigen die
Anlage: die Leistung des Ofens entspricht der der Bund- und
Laschen-Presse. Weiter ist der Bock zum Abkihlen der Diigel
in einen Wagen wmgestaltet (Textabb. 3), wm den Grundsatz
der Fahrbarkeit der Ablegestelle durchzufithren.

Abbh. 5.
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Die Minderung des Bestandes an Maschinen ergab auch
Gewinn an Platz in der Werkstiitte; so hat der Grundrils der
Neuanlage, die abweichend von der hiesigen in einem besondern
Giebaude dargestellt ist, weniger als ein Drittel der frithern
Grofse. (Abb. 1, Taf. 57.)

Textabb, 5 zeigt die ganze Abteilung fiur Kuppelungen,

Ansicht der Kuppelungsabteilung.

den Gang der Arbeit in ihr Abb. 1, Taf. 56.

Danach sind die Grundgedanken des anfinglichen Ver-
fahrens beibehalten; das Gangigmachen altbrauchbarer Kuppel-
ungen erfolgt nach wie vor, aber nur kalt, da warme Behandelung
die Gute der Kuppelung herabsetzt. Belege dafir werden im
1IL, Abschnitte gegeben werden. Uber den Umfang der Wieder-
verwendung von Spindeln gilt das friher *) Gesagte in sinn-
gemilser Abanderung.

Die Reihenfolge der Arbeiten ist der Eigenart der neuen
Maschinengruppe entsprechend gestaltet worden. So werden
fur die Leistung bis 130 Kuppelungen tiglich nur vormittags
Buigel gerichtet und gestaucht, Muttern abgewunden und auf-
gerichtet, nachmittags Muttern aufgewunden und auf Spindeln
gingig gemacht und Endringe vernietet. Nur vormittags werden
Schwengelbunde von Spindelstumpfen ab und auf Spindeln auf-

geprelst und nur nachmittags Laschenaugen gestaucht, und .
zwar letzteres nur ein- bis zweimal in der Woche, die tbrigen -
Nachmittage werden fir das Richten stark verbogener Laschen :

benutzt. Das Gingigmachen altbrauchbarer Kuppelungen ge-
schieht, nachdem ihre etwa wieder herzustellenden Biigel, aber
auch nur diese, nach Erwirmung im Hauptwirmofen gerichtet
und gestaucht sind, auf der noch vorhandenen Maschine von
Ehrhardt, die nur benutzt wird, weil sie vorhanden ist; er-

forderlich ist sie nicht, da die Doppel - Mutternbearbeitungs-
maschine diese Arbeit bei abgebogenen Biigeln tibernehmen kann. .
Der Ofen zum Warmen der Laschen arbeitet jetzt mit 7

Naftalin, da andere, flissige Heizstoffe teurer und kaum zu
beschaffen sind. Er besteht in der Hauptsache aus zwei neben

*) Organ 1914, S. 91, Abschuitt 1iI.

. Bei

cinander stehenden Herden mit iiber einander liegenden Schlitzen,
in die die Augen je eines Laschenpaares eingeschoben werden.
Ein Schieber verdeckt die Schlitze nach dem Beschicken.

Als mittlerer, den Schwankungen im Anfall alter Teile
und in der Nachfrage nach aufgearbeiteten Kuppelungen inner-
halb des Direktionsbezirkes im Jahresdurchschnitte entsprechen-
der Grad der Beschiftigung hat sich die Leistung von 100
bis 130 Kuppelungen taglich ergeben:; den Schwankungen kann
man die Leistung ohne Weiteres bei nur halber Besetzung der
Biigel- und der Niet-Maschine anpassen, bei voller Besetzung
aller vier Maschinen werden 200 Kuppelungen und mehr tiglich
geliefert. Zusammenstellung I gibt wber die Verteilung der
Arbeiten in diesen Fillen Auskunft.

1.

Gradmesser fir die Gute einer Kuppelung ist ihr Wider-
stand gegen die Beanspruchungen im Betriebe, dessen Beurteilung
durch unmittelbare Beobachtung aber Schwierigkeiten bietet;
nur vergleichende Versuche tber die Festigkeit der Erzeugnisse
des Verfahrens und anderer Arten der Behandelung geben ein
zuverlassiges Bild.

Solche Versuche wurden in folgender Gliederung vorge-
nommen:

Giiite der Erzeugnisse.

1. Zerreilsen von ganzen Kuppelungen und deren Kinzel-
teilen,

2. Aufdornen der Augen der Laschen,

3. Schlagproben mit Spindeln und Muttern.

den Zerreilsversuchen mit ganzen Kuppelungen werden
verglichen die:

53*
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Zusammenstellung I.”
Ubersicht der Tagewerke in der Abteilung.

I == Biigel, Erstmutter. Spindelstumpf
IT = Bund, Schwengel, . .

Gruppen der Teile 11l =: Zweitmutter, . » l

der Kuppelung

Abb. 1, Taf. 56.
IV = Laschen
V = Kuppelung ohne Laschen

- _ Tagesleistung |
Arbeitstatte Art der Arbeit  bis180 [ his200 1 f;elstsung
Zahl der | Tage- | Zahl der! Tage- | n der ‘tnnde.
Arbeiter | werke werke || |
' | | | |
Zerlegezelt Von alten Kuppelungen Laschen und Splinte || i ‘
o abnehmen, dabei Laschen kalt richten ! 1 1 : 14y 20 bii 30.
Schneidbude Kuppelung mit Schnitten durch die Spindel l 3 i
' in drei Gruppen zerlegen .. 1 ilo 14y 20 bis 30.
Schneidbude Nietbolzen der Schwengel abschnelden . Ll ! 2l o ?0 big 40.
Forderwagen | Alle Forderarbeiten in der Abteilung ‘ l
 Bearbeitete Muttern aussuchen und nach- [{ 1 1 11y 5
messen . . . |
‘Hauptwiirmofen Beschicken mit Gruppo I und lII und Zu- ; 1
reichen der warmen Stiicke zu den | ! ‘ 9
Arbeiten der O. Z. 10 und 12 1 5y ls .
Laschenwiirmofen . Feuern und Beschicken des Ofens und Zu- | 1 3
* reichen der warmen Sticke bei der | » ‘ .
Arbeit 0. 7. 18 . . . . . e ] s
Hiilfe bei den Arbeiten O. Z. 15a . . . . |; I 4
Biigelricht- und Stauch- a) Biigel auf- und zubiegen, (Schenkel |
Maschine  richten . . . . . . . . . . .. 3o l o 25 bis 30,
' b) Biigel stauchen , . . . . . . . . 1 u
- Nebenbei Feuern wund Beschicken des ! ‘;
Hauptwiirmofens mit Gruppe I . . . . 1 / ' il N
Hilfe bei den Arbeiten O. 7. 15b . ! oo | 6 bis 7.
Doppel - Endringniet- Endringe aof die Spindeln nieten . . . . } 4o \} 1 o ‘ 30 bis 40.
maschine Hiilfe bei den Arbeiten O. 7. 15b . ‘ ‘ 2/y i 6 bis 7.
Doppel-Mutternbearbeit- | Muttern von den Spindelstumpfen abwinden ) !
ungsmaschine ! und Gewinde aufrichten. . . . . . | 1 ®a | 1 7y \ 25 blS 3(f Paare,
Doppel-Mutternbearbeit- | Muttern auf Spindeln winden und gingig ; ‘
ungsmaschine machen. . . . . . . . . o 0. ho 2lg .80 bis 35 $pindeln.
Bund- u, Laschen-Presse = Schwengelbunde von den Spindelstumpfen -
ab- und auf Spindeln pressen . . . " 5o s 25 bis 3v.
Bund- u.Laschen-Presse = Augen der-Laschen stauchen . . . . .t 1 3a 1 l " 12 bis 15 Paare.
-14 Ambof Stark verbogene Laschen warm von Hand 2o ;
richten . . | o ] 10 big 15.
15 Werkbank a) Spindeln abgraten und Muttern aufsetzen \} 1 ; 3y 12 big 15,
| b) Spindeln abgraten, Muttern aufsetzen und ‘r |
w von Hand gingig machen . - 2y 6 bis 7.
16 Werkbank ‘ Niete der Schwengel auswechseln oder nach- | 4 . L
' ziehen e e e 3o LY 30 bis' 40.
17 Werkbank Laschen anschlagen und Zapfen der Muttern |i '
versplinten, Kuppelungen mit Ol bestiiuben 5y o 25 bis. 30.
‘18 Maschine zum Gangigmachen kalter ganzer Kuppelungen g | 1/q )
! ? 9 13 13
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a) Erzeugnisse des Verfahrens mit:

b) neuen Kuppelungen,

¢) Kuppelungen, die auf der Maschine von Ehrhardt
kalt gangbar gemacht sind,

d) Kuppelungen, die auf der Maschine von Ehrhardt
rotwarm gangbar gemacht sind.

Die Bugel sind bei a), ¢) und d) nicht gestaucht.

Alle Versuchstiicke sind den Vorriten beliebig entnommen,
ihre Malse sind vor und nach dem Versuche festgestellt; die
Zerreifsproben sind bis zum Bruche beansprucht,

Zusammenstellung II enthilt die Ergebnisse der Versuche
mit ganzen Kuppelungen. Von einigen aus jeder der vier Reihen

Zusammenstellung II.
Zerreifsversuche mit ganzen Kuppelungen.

t ) 2 | 8 | 4 | s { 6 | 71 ' & | 9 S
Strecken der Kuppelung i Knickung der' L
in der in der i‘:n t jm | Druchbe Schenkel der Augfestl.gkelt Kun e
0. Z Lasche | Spindel Biigel | Ganzen lastung Biigel \‘ der Spindel Bomerkungen
" mm mm | mm \ kg ‘ mm | kg'qmm ; .
a) Wieder hergestellte I&uppelungen nicht gestaucht. (Textabb. 6).
1 10,5 20 ‘ 19,75 | 50,25 [ 37300 ‘ 15 ’ 449 Lasche unter dem Auge in altem Anbruche ge-
1 | rissen. Spindel nicht gerissen.
2 1 13,75 66 15,75 95,5 37300 ‘ 11 43,6 Spindel gerissen.
31 2895 54 17.25 99.5 42100 15 50,05 505 | Spindel gerissen.
4 v 2425 51 17,25 92,5 14 500 14 52,0 Spindel gerissen.
5 70 1 49 15,0 71,0 43682 9 54,9 Spindel gerissen.
6 . 220 | 56 280 . 1060 49242 ' 165 57,5 Spindel gerissen.
b) Neue Kuppelungen (Textabb. 7).
1 45 | 6T 45 1 160 37320 55 436 Spindel gerissen.
2, 157 51 105 7725 46100 10,0 53,9 Spindel gerissen.
3 1\ 11,75 l 18 9925 ' 390 89700 8,0 46,4 504 BIS' zur Str?ckgrenze gezogen.
4 1| 180 57 47 | 79.75 42 870 7.0 50,1 ! Spindel gerissen.
5 . 810 ] 53 21,0 1 1050 | 47654 16,5 | 55,7 Spindel gerissen.
6 | 140 L 49 24,0 87,0 J 45271 12,0 529 Spmdel gerlssen B
c¢) Alte Kuppelungen, Splnde] kalt gangbm gemacht. (Textabb. 8).
1) 1075 1 4 70 71,75 1 39700 | 11,0 478 Spindel gerissen.
2 l 2725 43 10,0 ‘ 80,25 | 43700 6,5 52,6 Spindel gerissen.
3 | 18,75 ) 24 12,25 55,0 ' 39 700 85 46,4 50,4 | Bis zur Streckgrenze gezogen.
4] 145 63 4,0 81,5 | 39700 5.0 478 Spindel gerissen.
5 || 27,0 X 47 9,0 83,0 f 49 242 ‘ 6,5 ', 57,5 Spindel gerissen. e
d) Alte Kuppelungen, Spindel warm gangbar gemacht. (Textabb. 9).
1 [' 15,25 52 I18,0 85,25 42870 ! 12,0 51,6 Spindel gerissen | Druck steigt sehr rasch,
2 1120 | 45 Co18,75 70,75 16800 12,0 54,7 Spindel gerissen. | also schnelle Dehnung.
3 i 190 41 i 14,0 74,0 15 300 12,0 54,6 Bis zur Streckgrenze gezogen.
+ 240 54 i 80 86,0 39 700 9,0 478 Spindel gerissen.
5 1 100 625 | 40 76,5 36 534 9,0 427 Spindel gerissen.
6. 250 57 23,5 105,5 42 888 &5 50,1} 49,2 | Spindel gerissen.
T 18) ' 50 105 79,0 42 094 5,0 . 50,6 Spindel gerissen.
8 i 90 53 145 | 765 39700 | 80 | 464 Spindel gerissen.
9 ' 60 47 40 | 570 38112 80 | 445 Spindel gerissen.
10 [ 830 | 62 2025 11525 | 89700 130 | 464 Spindel gerissen.
11} 185 42 . 12,25 67,75 44 670 8,0 . 52,2 Spindel gerissen.

a) bis d) sind Lichtbilder aufgenommen (Textabb. 6 bis 9).
eingetretenen I'ormiinderungen sind durch eingeschriebene Haupt-
malse, eingeklammert vor und frei nach dem Versuche, ange-
geben.

- Immer ist zuerst die Spindel als schwiichster Teil gerissen,
wenn nicht etwa der Stoff der anderen Teile fehlerhaft war.
Weiteres Eingehen auf das Verhalten der anderen Teile ergibt
in den -Reihen a) und b) keinen Unterschied der Widerstands-
fihigkeit der Erzeugnisse des Verfahrens und neuer Kuppelungen.
Die am starksten beanspruchten Teile, die Spindeln, sind ja
in beiden Fillen neu. Auch in den Reihen a) und c) sind
die Dehnungen nicht wesentlich verschieden, wenn man bedenkt,

Die

dals die Spindeln unter ¢) im Betriebe bleibende, wenn auch

geringe Streckungen erfahren haben. Diese geringen Streckungen
lassen das Wiedergangbarmachen auf der Maschine von Ehr-
hardt zu, begrenzen es aber zugleich. Die Festigkeit leidet
dabei nicht.

Einen wichtigen Aufschlufs gibt der Vergleich der Reihen
a) und d). Er bestitigt die schon gefithlsmilsige Voraussetzung,
dals die «gewaltsame» Behandelung der rotwarmen, zusammen-
hiangenden Kuppelung diese schiadigen mufs. Die Zugfestigkeit
ist vermindert, die Streckung vergrofsert. Sonderversuche mit
geglilhten Spindeln ergaben denn auch, dafs sie schon bei 16
bis hochstens 20t Zug nicht mehr gangbar in den Muttern
waren ; bei neuen, ungeglithten Spindeln lag die Grenze hierfir
etwa 4 Dbis 5t hoher.



Abb. 6.

Wiederhergestelite Kuppelungen, nicht gestaucht.
und 6 des Versuches a.

OZ

Alte Kuppelungen, Spindel kalt gangbar gemacht.

i
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Abb. 7. Neue Kuppelungen.
0. Z. 5 und 6 des Versuches b.

e
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Die Streckung der Laschen im Schafte zeigt keinc Unter-
schiede.

Bei den Bigeln scheint auf den ersten Blick das Gegenteil
der Fall zu sein. So erscheint die Streckung der Bigel der
Reihe a) zuniichst grofser, als bei b), ¢) und d). Da die
Bigel der Reihen ¢) und d) aber im Betriebe bleibende
Streckungen der Baulinge von 7 bis 11 mm erlitten haben®),
so kann die Streckung beim Versuche nicht mehr so grofls
werden, als dic des wieder hergestellten, auf seine Regelbaulinge
zuriick gefitlhrten Biigels der Reihe a); bei Bericksichtigung
dieser Sachlage ergeben sich lkeine Unterschiede mehr., Der
Baustoft des Biigels a) verliert allerdings durch das Ausglithen
bei der Bearbeitung etwas an Harte, der Biigel zieht sich um
die Rundung des Zughakens herum, die Schenkel biegen sich
nach innen durch. Dieser Harteverlust tritt aber auch bei
den Biigeln der Reihe d) ein, ferner die Durchbiegung der
Schenkel auch bei b), ¢) und d) (Textabb. 6 bis 9).
letztere findet sich ferner bei fast allen Biigeln der aus dem
Betriebe kommenden Kuppelungen, bei denen sie also schon durch
die weit unter denen des Versuches liegenden Beanspruchungen
des gewohnlichen Betriebes hervorgerufen ist.

Zur Untersuchung etwaiger Beeinflussung der Festigkeit

*) Organ 1914, S. 90.

Die k

0. Z. 4 und 5 des Versuches c.
RN

Abb. 9. Alte Kuppelungen, Spindel warm gangbar gemnoht

0. Z. 5 und 4 des Versuches d.
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von Bigeln und Laschenaugen durch das Ausglihen und das
Stauchen sind noch Versuche angestellt worden, bei denen die
Teile einzeln bis zum Bruche beansprucht werden kgnnten.
Bei den Biigeln werden zunichst mit einander verglichgn:

A) wieder hergestellte, nicht gestauchte Bigel, D) neuc
Biigel, C) alte Biigel, ferner D) neue, nicht verarbeitete Bigel,
E) neue, verarbeitete, aber nicht gestauchte Bugel, F) neue,
verarbeitete und gestauclite Biigel.

Fir die Reihen D) bis F) galt die Erwdgung, dals
moglichste Gleichheit des Baustoffes der Gruppen nﬁt}'g sei.
Deshalh wurden ganz neue Biigel aus nur einer Lieferung eines
Lieferers entnommen. Diese Biigel sind dann nicht alsi ganze
zerrissen worden, wie bei A) bis C), aus jedem Schenkel ist
vielmehr eine besondere Probe von 20 mm Durchmesser und
100 mm Zerreilslinge entnommen. Ferner ist auch die Stauchung
der Schenkel, auf 190 mm Schenkellinge bezogen und vom
innern Augenringe ab gemessen, festgestellt worden, des-
gleichen die Verdickung der Schenkel an drei Stellen,

Das Verhalten der Biigel bei den Versuchen zeigt die
Zusammenstellung III,

Fir die Reihen A) bis C) gilt Folgendes.

Auch hier bestitigt sich, dafs das durch das Verfahren
bedingte Ausglihen die Festigkeit nicht Dbeeintrachtigt. Bei



Zusammenstellung III.
Zerreifiversuche mit Biigeln.

11 2 3 4 5 1 s 7
‘ Streck des Einknickung i L
I rec “mgganzen der Bruch- Zufestlgkelt: Bemerkungen.
i Auges ‘Biigels ' Schenkel | belastung |derSchenkel
0.Z. I mm mm | mm kg - kg qmm i ,
A) Wieder hergestellte Biigel, nicht gestaucht.
1 4,5 26,0 17,5 50 000 — | Mit 50t gestreckt. Am Schenkel Aufplatzen einer Schweifinaht.
2 10,0 25,0 20,5 61900 49,3 Rechter Schenkel gerissen. ’
3 . 65 7 | 49,036 18,07 19,5 58 000 47,0 Linker -
4 | 80 46,0 19,0 52 400 425 Rechter .
5 5,5 l 34,5 L 225 61 900 46,0 Versuchseinrichtung gibt nach. Biigel unversehrt.
B) Neue Biigel
1 — — — I 44500 — lechtes Auge wegen Stofffehlers gerissen,
2 7417 41,542 1651125 | 61900 475 Linker Schenkel gerissen.
3 6,5 42,5 8,5 . 61900 470 Rechter .
C) Alte Biigel.
1 5,5' 41,5 12 69 900 54,0 Rechter Schenkel gerissen.
2 6,5/ 6.5 36,0135.7 5,578 58700 477 . . .
3 7,5! | 29,5 6 ' 59550 ! 525 ' R . » , kleine Einrisse am rechten Auge.
D) Neue, nicht verarbeitete Biigel. E) Neue, verarbeitete, aber nicht F) Neue, verarbeitete und gestauchte Biigel.
gestauchte Biigel.
1 2 3 1 2 3 1 2 ’ 3 n
Loy Py . o , Stauchung
Zugfestigkeit Dehnung Zugfestigkeit Dehnung - Zugfestigkeit i Dehnung auf 190 mm
0.Z. | kg/qmm UM 0.Z.  kg/gmm % 0.7 kg/qmm | %o l mm
1 47,8 27,5 1 49,9 29 1 52,8 1 24 . 45
474 % 495 32 s38| | o 102
2 46,8 25 2 51,5 24 2 55,1 24 j 3,7
45,8 25 53,2 26,5 55,0 ‘ 25 | 2,7
3 4738 28 3 50.5 30 3 50,5 / 29 59
48,7 22,5 50,5 30 50,2 | 28 45
4 50,2 28 4 52,0 27 4 51,0 |28 L 66
50,2 245 51,9 25 50.9 25,5 5,9
5 52,5 21,5 5 52,8 28 ) 53,2 22,5 3.5
534 22 . 52,8 25.5 52,8 26 8,10
0 905 243 = 3 50,5 284 752 27 o 61
6 508 (" 245 6 52,0 7 6 53.5 26 8.00
52,0 26,5 52,0 29,5 52,5 28 6,80
7 51,8 23 7 46,4 31 7 50,0 28 7,80
53,2 26 471 30,5 49,5 29 6.2
8 50,4 24,4 R 493 29,5 8 50,2 29 3,4
| 50,5 24 49,2 27 49,9 27 i 4,0
9 | 52,5 25 Y 49.5 29 9 51,0 29 6.2
CosL 20,5 49,8 30 51,2 26 9,6
10 | 53,2 20,5 10 49,5 29,5 10 50,9 ‘ 27 5,7
53,8 25 49.8) 28,5 50,0 ‘ 29 ’ 86
: 3 r — 3,20 N it
Schonknl-l Stauchung 3,20{p Durchschnitt,

den Biigelaugen war kein wesentlicher Unterschied vorhanden.
Die etwas grofsere Streckung bei den ausgeglihten Biigeln
findet ihre Erklarung durch die Ausftéhrungen zu der Streckung
der Bugel bei den ganzen Kuppelungen, die etwas grolsere
Weichheit des Baustoffes wird sich im Betriebe kaum durch
stirkere Abnutzung oder Streckung bemerkbar machen. Der
Unterschied der Baigel A) und B) gegen C) in Spalte 4 erklirt
sich gleichfalls aus der oben erwihnten Vorstreckung, verbunden
mit Einknickung der Schenkel der alten Biigel im Betriebe.

. erhdhter Zugfestigkeit.

| Verdickung = 0,1 bis 1,2 mm = his 3,19,.

Der Vergleich der Reihen D) bis F) gibt einen wichtigen
Aufschlufs. Er bestitigt das Vorempfinden einer Verbesserung
des Baustoftes des geglithten Biigels durch das Stauchen. Man
sieht hier bei D) und E), dafs das Glihen die Festigkeit nicht
vermindert, aber einen Harteverlust bei E) mit vergrofserter
Dehnung herbeifihrt. Diese Dehnung vermindert sich aber
wieder bei F) gegen E), und zwar im Zusammenhange mit
Bemerkenswert ist auch die grolsere

. Stetigkeit in der Festigkeit der Reihe F) gegen D). So
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betrigt der Unterschied zwischen hochster und niedrigster
Festigkeit bei F) 5,6, bei D) 8,0 kg/qmm, In Spalte 4 der
Reihe I") springen erhebliche Ungleichheiten der Stauchungen
beider Schenkel des Biigels ins Auge, so bei 0. Z. 1, 5
und 10. Sie haben aber in der
Lange der Schenkel der Biigel ihren Grund, die durch das
Stauchen ausgeglichen wird. Die Verdickung der Schenkel
erreicht trotz Abbrandes 3,1°/, der urspringlichen Starke.
Die mit drei Arten von Laschen angesteliten Zerreils-
versuche ergeben gleiche Festigkeit.
stellung IV in der Reihe «) die Dehnung des im Zustande
der Gewinnung belassenen Schaftes wieder hergestellter Laschen

Zusammenstellung 1V,
Zerreiiversuche mit Laschen.

| gleich.

haufigen Ungleichheit der

Zwar ist in Zusammen- °

| etwas geringer, als bei neuen oder alten, was auch die Textabb.

6 bis 9 belegen; die Zugfestigkeit ist aber bei «) und p)
Die Erscheinung ist einmal durch die zufillige Auswahl
' bedingt, andern Falles milsten die Dehnungen der, Reihen'a)
und p) in Ubereinstimmung mit Textabb. 6 bis 9 einander

_ etwa gleich sein, da die Schifte nicht bearbeitet sind, zweitens

hat sie gegeniiber den neuen Laschen unter f) ihi‘en Grund
in der Vorstreckung im Betriebe, die bei neuer '.Baua{-t. bis
13 mm betrigt, Der Gang der Wiederherstellung der Laschen,
also das Stauchen nur der Augen, verstirkt deren Querschnitt,
woraus sich auch deren geringere Streckung erklirt (Zusammen-
stellung IV, Spalten 2 und 4). .

&

1y 2 |8 |4 L5 1 s 7| 8
Streckung der Lasche im : ‘
. Bruch- Zug-
0. Z. kleinen Schafte grofien Ganzen  belastung * festigkeit Bemerkungen
Auge uge |
mm | mm mm mm ‘ kg | kg/gm
a) Wieder hergestellte Laschen.

1 2 ‘[ 60 2 64 23470 426 Im groBen Auge EinriB. im Schafte gerissen. :
2 2 1 1 14 19230 34,0 Im Schafte gerissen, alter Anbruch, weniger guter Stoff.
3 2 | 50748 2.5 54,5 20500 | — 41,1 | Bis zmr Streckgrenze gezogen.
4 2 | 39 : 2 43 20930 | 43,0 Im Schafte gerissen.
502 58 1 56 24680 | 447) | Im Schafte gerissen. U

B) Neue Laschen. I
1 2.5 62 L5 | 66 21150 40,3 Im Schafte gerissen.
2 2 48 15 51,5 20400 45,9 Im Schafte gerissen. :
3 2 ’ 60 } 60 2,5 64,5 20460 — 41,2 | Bis zur Streckgrenze gezogen. Anrif 4 mm lang.
4 2,5 | 64 2,5 ! 69 i 21000 40,0 Im Schafte gerissen.

54 38 65 20 | 70 } 22200  334) Im Schafte gerissen. S

») Alte Laschen,
1 2,5 |47 1 ! 60,5 25010 449 Im Schafte gerissen.
2 I 25 61 1 645 24700 | 476 Im Schafte gerissen.
3 | 2 55155 2 59 i 22880 | — 44,9 | Bis zur Streckgrenze gezogen.
4 25 56 L5 60 | 26810 ‘ 42,6 Im Schafte gerissen.
5 6] | 2 60 | 22850 447 Im Schafte gerissen. |

Versuche durch Aufdornen von Laschenaugen mit kegeligem
Dorne des Anzuges 1:20 (Zusammenstellung V) gelangen
durchweg ohne Kinrils, und zwar iiber die vorgeschriebenen
15%/, des urspriinglichen Durchmessers hinaus,

Schlagproben auf Spindelsticke in Muttern (Zusammen-
stellung VI) ergaben keine Unterschiede zwischen neuen Muttern,
alten mit warm aufgerichtetem Gewinde und alten kalt auf
der Maschine von Ehrhardt abgedrehten. Mehrere leichte
Schlage mit dem Fallhammer, ebenso ein Vollschlag unter dem
schweren Dampfhammer zeigten keinen andern Erfolg, als
Stauchung des Spindelstickes iiber der Mutter. die, wie die
aufgeschnittenen Versuchstiicke zeigten, 3 bis 5 Gewindeginge
eingedrungen war.
gelitten, wenn statt der gewohnlichen Spindeln stahlerne Gewinde-
dorne eirigetrieben waren.

1V, Technisches Ergebnis,

Als Ergebnis der Festigkeitversuche im Einzelnen und
als technisches Ergebnis im Ganzen kann Folgendes ausge-
sprochen werden. R

Das Muttergewinde hatte auch dann nicht .

Die nach dem Verfahren von E ngelbrechtj aus | alten
und neuen Teilen wicderhergestellten Kuppelungen sind gbenso
stark, wie neue. Das Richten und Stauchen der Bagel fihrt

| neben genauer Regelform Verdichtung des Baustoffes, E1'h§llung
und Stetigkeit der Festigkeit herbei. Die grundsﬁtxlichie Ver-

Abb. 10. Wiederhergestellte Kuppelung.

. wendung neuer Spindeln ist dem Wiedergangbarmachen  alt-
brauchbarer Spindeln auf warmem Wege vorzuziehen, da letztere’

) Zerrungen weniger ertragen, die Kuppelungen - also  wegen
’ Klemmens der Spindel bald wieder unbrauchbar werden miissen.:
Der Verwendung wieder hergestellter Kuppelungeén- als’
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Zusammenstellung V.
Versuche durch Aufdornen mit einem Dorne des Anzuges 1:20. Hammerbir 175 kg, Schlaghthe 0,6 m.

Das Auge soll sich kalt um

15 Yjy aufdornen lassen.

| \
| - ‘
0. 7. ! vor ! e!lte nach Er“’.e]toemng : Schlagzahl Bemerkungen
dem Versuche m o l
| mm ‘ mm | ~
Wieder hergestellte TLaschen,
1 42 49.5 18 | 15 Probe hestanden.
‘ 46 55 19 ‘ 14 'rohe hestanden. Nach Erweiterung ither 159/ Anrif von 1 mm.
2 42 49 17
!: 47 | 55 17 i P’rohe bestanden. Nach Erweiterung iher 150/, platzt Schweiﬁstelle auf,
| T L e |
Alte Laschen,
3 l 41,5 | 49,5 | 19 i Probe hestanden,
465 | b4 16 . .
1 42 71 25 | . .
. 485 55 a8y . .
o4 L W5 - \
oW 57 S , , .
) 82587 51 43 ! 20 » . Spiiter Anhruch.
i 48[54 55 19 | .
7 35[37,H 17
46/50
8 435 52 195 35 " .
| 465 | 55 19 . ,
¢ | 35,5 i Y 50 a »
Zusammenstellung VI
Schlagversuche.
0.7 Vorgang. Befund der aufgeschnittenen Mutter und Spindel.
1 Neues Spindelstiick in gegliihter Mutter, unter dem Fallhammer CGewinde der Mutter unversehrt, die Spindel hat sich auf
von 75 kg, 1,5 m Schlaghohe, fiinfzehn Schlige. Die 3.5 Giinge hinein gestaucht.

Spindel staucht sich.
2 Stahldorn mit etwas verbrauchtem

V]

Schlige von 0,5 m Hihe; leichte Stauchung.
4 Alte Mutter alter Baunart mit neuer Spindel.

stark gestaucht.

6 | Wie O.7. 5, jedoch ncue Spindel; ein Vollschlag, Spindel

geht schief, starke Stauchung.
7 ' Geglihte, aufgerichtete Mutter mit Stahldorn;

staucht sich,

Lrsatz abgangiger statt neuer steht nicht nur nichts entgegen,
sie ist vielmehr fur weitestgehende Wicderverwendung grofser
Mengen bisher nicht vollig ausgenutzter Altstoffe notig.

Die Eigenart des Verfahrens bietet dauernd (iewdhr fur |
hohe .und gleichmifsige Giite der durch die Werkstiitte gehenden
Kuppelungen,
~ Die strenge Geschlossenheit des Verfahrens erfordert nur
‘eine kleine Zahl anpassungsfihiger Maschinen, die durch ihre
hohe Leistung die Zahl der Arbeiter auf ihren Mindestsatz
bringen.

Die Giite der Arbeit zeigt Textabb. 10.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LITI. Band. 23

Gewinde eingetrichen;
staucht sich iiber der Mutter. 1,5m Schlaghahie [finf Schlige.
Neue Spindel, in alte, kalt abgedrehte Mutter getriehen; fin(

5+ Unter dem Dampthammer von 2,5 t Biirgewicht. Alte ahgedrehte
Mutter mit Clewindedorn aus Stahl; ein Vollschlag, Dorn

vier leichte
Schliige, Spindel staucht sich, Mutter auch etwas gesetzt.
8 . Wie 0.%.7 jedoch neue Spindel; vier leichte Schlige, Spindel

Muttergewinde unverselrt, Stauchen der Spindel leichter, dringt
5 Ginge tiel cin.
Gewinde der Mutter nnversehrt, Stanchung dringt 2 Giinge tief

ein,  Spindel gestaucht, jedoch nur iiber der Mutter.

V. Wirtschaftliches Ergebnis.

Inwieweit das im Abschnitte II bezeichnete Ziel auch wirt-
schaftlich erreicht ist, dariiber geben folgende Zahlen Auskunft,

Den Malsstab fiir den Vergleich der frithern und gegen-
wirtigen Leistung des Verfahrens gibt die Ziffer 1, das ist
die durchschnittliche Ieistung eines Mannes an fertigen
Kuppelungen in jeder der neun Stunden des Arbeitstages.

Aulser Vergleich bleibt die Ilochstleistung von 300 fertigen
Kuppelungen tiglich bei 25 Maun*), die wihrend eines acht-

. tagigen Versuches bei der Kinfihrung des Verfahrens erreicht

*) Organ 1914, S. 90.

Heft, 1916, 54
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wurde, Sie geht nicht nur iber die Nachfrage nach wieder
hergestellten Kuppelungen im Direktionsbezirke wesentlich hinaus,

sondern ist auch als Dauerleistung gegeniiber dem Anfallen

alter Kuppelungsteile aus dem Bezirke nicht aufrecht zu
erhalten, :

Als mittlere Beschiftigung nach den Voraussetzungen des
Abschnittes II ist fiir das alte Verfahren ein Tagesdurchschnitt
von 113 Kuppelungen anzusehen, der von April bis Oktober
1915 festgestellt wurde, Wihrend dieser Zeit sind an 151
Arbeittagen in 18555 Arbeitstunden von durchschnittlich
14 Mann 17050 Kuppelungen fertig gestellt, das ergibt
L=17050:18555 oder auch 113 : (14.9)= 0,9 Kuppelungen,

Die Besetzung der einzelnen Arbeitstellen war:

Zerlegezelt e e e e 2 Mann
Schneidbude . 1 "
Forderwagen 1 s
Hauptwiirmofen W, .
Biigelmaschine L, ,
Nietmaschine . [
Mutternmaschine . 21, .,
Hammer fir Bundarbeit 2
[aschenstauchen . 1 "
Werkbank | Aufwinden 2 .
| Beschlagen 1 "
zusammen 14 Mann
Jetzt werden bei nittlerer DBeschiftigung tiglich 129

Kuppelungen von 9 Mann gefertigt, die Zahlen sind von Juni
bis September 1916 in 77 Arbeittagen ermittelt, an denen
9805 Kuppelungen fertig gestellt wurden. Die Verteilung der
neun Mann ist aus der Uebersicht der Tagewerke (Zusammen-
stellung 1) zu ersehen; das ergibt I ==129 : (9.9) = 1,6 Kup-
pelungen, also ist die Leistung allein durch den Ausbau der
Maschinenanlage um 77 °/, gehoben.

Die Kosten einer Kuppelung sollen unter Bericksichtigung
der verwendeten neuen Ersatzteile und der aligemeinen Unkosten
fiir die Zeiten von April bis Oktober 1915 und von Juni bis

September 1916 ermittelt und verglichen werden. Iei Berechnung :

der allgemeinen Kosten wird angenommen, dals Verwaltung und
Aufsicht gegeniiber der friahern Handarbeit nicht gestiegen
sind, vielmehr die strenge Geschlossenheit des GGanzen die Uber-
wachung wesentlich erleichtert; ferner dafs Raum fir diesen
Zweck in grofseren Werkstitten stets zur Verfigung steht, so-
dals keine Baukosten in den Vergleich der Kosten eintreten.
In Rechnung zu stellen sind Zinsen und Tilgung des fir

Wirmofen und Maschinen aufgewendeten Betrages, in Lein- -

hausen bei beiden Stufen des Verfahrens rund 25000 4. Bei
49/, Zinsen, 10°/, Tilgung und 4°/, far Frhaltung und Ersatz
entfallen auf eine Kuppelung bei 113 taglicher Leistung 0,14 ./,
bei 129 0,12 A. Werden die Betriebskosten in beiden Zeit-
abschnitten gleich gesetzt und fur 1916 nur die Feuerung des
Naftalinofens hinzu gefiihrt, so ergibt sich Zusammenstellung VII.

Die Kosten sind demnach durch die Fortentwicklung des
Verfahrens um 0,65 4/ = rund 21°/; vermindert.

“u den Lohnen ist zu bemerken, dals sich der 1915
bezahlte, verhiltnismifsig hohe Satz von 0,80 £ naus den

|
|

4

Zusammenstellung VII.

Kosten einer aus alten und neuen Teilen wieder hergestellten
Kuppelung bei 113 und 129 tiglicher Leistung.

T 1915 im i 1916 im

Ein- Gan- ‘ ‘Fin- | Gan-
yzelnen zen ||zelnen| zcn
AR INAR
1. Aligemeine Kosten fiir Zinsen, Til- H
gung, FErhalten und Ersatz der ‘i
Maschinen und sonstigen Einrich- !
tung 0,14 0,14 . 012 | 0,12
2. Betriebskosten: i
238 kg Kohle fiir den Hauptwiirm- .
ofen B ) 004 | --
0,2 kg Naftalin fiir den Laschen- i ‘
wiirmofen . . — -- 0,03 -—
0,082 chm Sauerstott . 0,06  — 0.05 —
0,041 chm Wasserstoft . 001 - 001 | —
0,065 chm PrefBiluft 0.01 — . 001 —
0,11 kwst elektrischer Arbeit 001 0,12, 001 | 0,15
3. Arbeitlohn, tatsichlich ermittelt 0,80 0,80 | 034 | 0,34
4. Baustoftkosten, neue Lrsatzteile ein- j
schliefilich Spindeln, tatsiichlich i
crmittelt . 1,98 192 1,78 | 1,78
Zusaimmen | — 3,04 ‘ — 2,349
Zusammenstellung VILIL
Alte Art Neue Art!
e s =
1. 15000 neue vollstindige 1. 40000 wicder :
Kuppelungen, je 8,50 o == 127500 hergestellte
2. 10000 ganghar gemachte, Kuppelungen,
Lohn je 0,35 ./ . = 3500 , | je2,39 4 fur
3. 15000 wieder herge- KErsatzteile w,
stellte, Lohn und Ersatz- Lohn .= 95600
teile je 4,00 A iﬂO_O_)__ Davon abzu:
= 191000 ./ setzen :
Davon abzusetzen: 259/, Schrott
4. Altstoff ven 15000 ge- _von 1)
wonnenen vollstindigen je 22,5 kg
Kuppelungen je 22,5 kg = 225C00 zu
= 33759 kg 7u 0,10 0,10 M . .=22500 ,
=33750 M =T3100 4
5. Altstoff, 259[y der Einzel-

teile von 15000 wieder
hergestellten ~ Kuppe-
Iungen = 84375 kg zu |
0.10 % = 8433 M

42188 .
= 148812 ./«

Storungen durch den Krieg ergab, deshalb soll zum Vergleiche
der Lohn von 0,54 £*) des ersten Verfahrens herangezogen
werden, Gegeniiber diesem ist der von 1916 um 0,20 A4
= 409/, gefallen.

Mit der neuen Art des Ersatzes der Kuppelungen- werde
die noch tberall mehr oder weniger im Schwange befindliche
altere Art verglichen, die etwa ein Drittel des Jahresbedarfes
vollstindig neu beschafft, das zweite aus dem Anfalle an Alt-

*)701'g:\.n 1914, 8. 90.



Kuppelungen kalt oder warm gangbar macht und das Ictzte

Drittel unter Einfiugung von Ersatzteilen von Hand wieder
herstellt. Zu Guusten der altern Art moge dabei in Zusam-

menstellung VIII die gangbar gemachten und wieder her-
gesteliten Kuppelungen im Werte dem Erzeugnisse des neuen
Verfahrens gleich gesetzt werden. Vergleichsmalsstab sei ein
Jahresbedart von 40000 Kuppelungen, der durch die Mindest-

Zusammenstellung X,

1. Vor Einfithrung des Verfalrens.

'Stiickzeit-

Em- . .
0.7. h lt ‘ Bezeichnung der Arbeit | stunden
1 1 ! Kuppelung aus neuen und alten Teilen 7u-
‘ ‘ sammensetzen . . 1,05
2 1 Biigel auswechseln . . . 0.40
3 1 Schwengelbund ab- oder .1u|'/|el|en . . 0,20
4 1 Lasche wieder herstellen . . . . . . . l 0,75
‘} ‘ Zusammen . | 2,40
2. Erstes Verfahren bis 1915,
1 1 | Kuppelung aus neuen und alten Teilen zu-
i sammensetzen bei Aufdrehen von Hand . 0,50
! » » mit der Maschine 0,30
2 1 i Bigel auswechseln, Biigel auf- und abzichen 0.12
3 1 Schwengelbund unter dem Hammer ab- und
’ aufziehen . . 0,12
4 1 Lasche mit der Masclnne wwdel helbtellc m, 0,15
5 | —- " Laschen, Scheiben und Splinte losnehmen
mit aller Forderarbeit 0,15
6 1 Spindel dreimal mit Sauerstoft durdns(hnou]on 0,08
7 1 Mutter mit der Maschine abdrehen . L1 008
8 1 . auf " mit Gewindedorn
warm aufrichten . 0,06
Zusammen ! 1.56
3. Jetziges Verfahren 1916,
1 110 ‘! Kuppelungsbiigel auf- und zubiegen, Schenkel
} richten nund Biigel stauchen 0,54
2 110 ! Endringe auf die Spindeln nieten 0,13
3 | 20 | Muttern von den Spindelstumpfen ab\\mdcn
; und Gewinde aufrichten . 0,64
4 | 10 ° Muttern auf Spmde]n winden und g.mgl"
machen . . 0,43
5 | 10 | Schwengelbunde von den Spmdelstumpfen
: ab- und auf Spindeln aufpressen 0,54
6 10 Kuppelungen mit Laschen beschlagen, ‘\dnttex-
f ‘ zapfen versplinten und mit Ol bestiuben 0,54
7 l 10 , Schwengelniete auswechseln oder nachnieten 0,43
8 ’ 10 Spindeln abgraten und Muttern aufsetzen 1,1
9 + 10 | Von alten Kuppelungen Laschen und Splinte
abnehmen . . 0,80
10 10 . Von alten Kuppelungen dle Spmde]u dremml
‘ mit Sauerstoff durchschneiden 0,51
11 | 10 | Laschen warm von Hand richten 2,00
12 | 20 | Augen der Laschen stauchen . 0.85
13 | 10 | Kuppelungen mit allen Forderarbeiten 083
Fiir 10 Kuppelungen . . I 959
» 1 Kuppelung . 0,959

~ Zeitlohmarbeiter fir 0.Z. 6 und 7

leistung des neuen Verfahrens vou 130 Stick taglich glatt
gedeckt wird.
Die neue Art verbilligt demnach den Ersatz der Kuppel-
ungen um: 148812 4 — 73100 ="75712 A, oder 75712.
.100: 148812 =rund 51°/,.
Zusammenstellung 1X zeigt, wie weit die Sthckzelten herab-
gesetzt werden konnten.

Die Erfabrungen iber den Umfang der W iederverwendung
der anfallenden Altstoffe und iber das Verhiltnis von alten
und neuen Teilen bei den wieder hergestellten Kuppelungen
teilt Zusammenstellung X mit.
| Zusammenstellung X.

! Juni bis September 1916,
a) In Angriff genommen 13189 Kuppelungen

i b) Sofort ausgeschieden 1586 %) = 120/,

¢) Kalt gaugbar gemacht . 156**) . =12 .,

'} d) Zerlegt und zerschnitten 11 447 . =86,2, von a)
‘) e) Unter Zusatz neuer Teile :
wieder hergestellt 9 805 R =728.

‘ ==85,7, von d)

‘ o 1 % | %%
}I Zall von e) von d)}von a)
l) An Altstoﬂen gm\um]en und wne«ler u

' 7 hergestellt: H
Spindeln . Y e 0 — —

- Muttern . 15210| 76| 664 58
Biigel . . 9805| 100 8381 73
Laschen 19310 97 81,3 | 732
Bunde . .o 9€05| 100 8581 13

. £) An neuen Teilen /u"cfugt !

. Spindeln . 9 €05 | 100 - -

! Muttern 4400 224 — -

} Biigel . — 0 -— -—
Laschen 300 3 — —
Splinte 39220 100 — -
Endringe . . 19610| 100 — —
Unterlegscheiben . 20001 20 — —

Zusammenstellung XI enthilt die Berechnung des Lohnes
fir die tigliche Leistung von 130 Kuppelungen aus dem Werk-
stittenamnte d Leinhauscn,

Zusammenstellung XI.

Stiicklohnarbeiter fir 0.Z. 1 . . . 0,44 4 Lohnsatz =
» . .. 2und 3. 042 R '3—5'2-,\
» s a4 . 5L 039, » 3887
. soea 8 w0 (B EER
» - ,,10 11. 041 . » ggg;‘-
. = s 3
) e s |3 14 0,43 . " _ =X 8

» ,..,h...o,45, S <

» - . 16,17, 18 040 . N =

Zusammen 337 .9 127 =38524

0,34 , Lohnsatz w_._
41,58 K.
41,58:130 =rund 0,32 4 Lohn fiir eine Kuppelung.
*) Hauptsiichlich alte Bauart.
**) In grober Anzahl lose auf der Spindel sitzender Bunde be-

I griindet, die ohne das hiitten ganghar gemacht werden kénnen,

B4*
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Die Gestaltung der I"Ibergangs- und Verbindungs-Bogen in Eisenbahngleisen.

A. Cherbuliez.
(Schluf von Seite 355.)

III. B) Der hdhengleiche Wechsel der Richtung.

Die bisherigen Ausfithrungen iiber die Lage der Schienen
im Wechsel der Richtung unter der Annahme unverinderter
Hohenlage des Schwerpunktes des Fahrzeuges sind absichtlich
ohne Festsetzung des fiir die Gestaltung des Grundrisses der
riumlichen DBahn des Schwerpunktes geltenden Gesetzes ge-
blieben. Dadurch sollte die Abhangigkeit dieser Lage der

Schienen von der Bahn des Schwerpunktes betont und gezeigt

werden, dafs es moglich ist, unter Einfihrung nur einiger all-
gemeiner riaumlicher Iigenschaften*) der Bahn die raumlichen
und rechnerischen Liigenschaften der riaumlichen Gestalten der
Schienen in ziemlich weitgehendem Malse zu ermitteln.

B. 1) Wahl des Grundrisses der rdumlichen Bahn
des Schwerpunktes.

Eine grofse Zahl von Gesetzen wechselnden Krimmungs-
halbmessers steht zur Verfigung, die riumlich befriedigend die
Uberleitung des Zustandes 0= w in den Zustand o= gy
bewirken und dieselben Iigenschaften hinsichtlich des Aufrisses
der Gleisachse ergeben wiirden : Radioiden **), als deren Sonder-
fall die kubische Parabel, Lemniskaten**¥), die Kosinuslinie )
die Parabel vierten Grades++), die Strahl-Kosinuslinie {+7), die
Stiitzlinie des Wasserdruckes*) und andere. letzterer
allein wird von Francke der Versuch gemacht, sic aus den
Kraftwirkungen zu begriinden.

Wahlt man eines der genannten Gesetze far y des Grund-
risses der Bahn des Schwerpunktes, so kann man durch dessen
Einsetzen in die Gl 48), 49) und Gl. 61), 62) die Zahlen-
werte fiir Aufrisse und Grundrisse der Lagen der Schienen im
Wechsel der Richtung ermitteln, Auf diese Weise entsteht
die »hobhengleiche« %) Bahn des Schwerpunktes und somit der
»hohengleiche« Wechsel der Richtung.

Bei

B. 2) Gebiet der Anwendung des hohengleichen
Wechsels der Richtung.

Dic Verwendung des hohengleichen Wechsels der Richtung

kommt beispielsweise in Betracht, wenn die Einfahrten in die

Bogen vorhandener Bahnen verbessert werden sollen. Ferner

*) 8. 855.
**) Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 1. Band. 1908, S, 143.
***) (ileisbogen mit unendlich grofiem Kriimmungshalbmesser in
den Bogenanfiingen, Oostinjer, Organ 1897, S. 178: 1909, S. 170.
1) Francke, Organ 1899, S. 265.
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1**) Die Bezeichnung .hohengleich® ist gewiihlt, weil der Schwer-
punkt des Fahrzeuges im Bogen in unveriinderter Hohe, wie in der
Geraden bleibt. Ebenso wird in der Folge der Ausdruck .hohen-
gleicher® Wechsel der Richtung in diesem Sinne angewendet. Unter
Wechsel der Richtung ist also in der Folge stets ein Bogen gleich-
miifiig veriinderlichen Halbmessers verstanden, der den Ubergang
zwischen zwei nicht gleichgerichteten geraden Gleisstrecken ver-
mittelt,

mufs man die Forderung stellen, dals bei Neubauten die Linien-
fahrung tunlich mit Bogen verinderlichen Halbmessers erfolgt*).

Die Notwendigkeit eines fiir die Kraftwirkung 1'iciltige1'
als bisher ausgefithrten Uberganges der Geraden in ‘den Kreis-
bogen kommt jedoch nur fir sehr hohe Geschwindigkeiten, also
bestimmte Ziige und Strecken in IFrage, besonders fir Schnell-
bahnen mit elektrischem Betriebe und Geschwindigkeiten von
etwa 150 km, St und mehr, unter Beibehaltung der zweischienigen
Standbahn,  Fir solche Verhilltnisse miissen zur Aufrecht-
erhaltung der DBctriebsicherheit besondere Vorkehrungeﬁ ge-
troffen werden, besondere Ausbildung der Fahrzeuge,
entsprechende Verstirkung des Oberbaues und sonstige Mittel
zur Erzielung stofstreicn Laufes in den Geraden, in den
Wechseln der Richtung und in den Abzweigungen.

Fir derartige Schnellbahnen werden bestehende Linien

wie

verwendet, oder neue gebaut werden. Fir den erstern, wahr-
scheinlichern I'all entsteht diec Ifrage, ob die Wechsel der
Richtung und die Uberginge unter Beibehaltung iliver grund-
sitzlichen bisherigen Anordnung nur zu verstirken, oder ob dic
bisher iibliche Anordnung mit kubischer Parabel als Gleisform
und cinseitiger Uberhohung der #ufsern Schiene zu Gunsten
einer andern, fiir dic Kriftewirkung besser geeigneten 24 ver-
lassen ist, etwa einer solchen ohne Verinderung der Hohenlage
des Schwerpunktes. ' '

Im zweiten Falle wird die I'rage entstehen, ob man die
bisher allgemein gebriuchlichen Bogen mit unverinderlichem
Halbmesser beibehalten soll. }

III. C) Rechnerische Untersuchung verschieden hoher Lagen
der Schwerpunkte in einem Zuge.

C. 1) Hohengleicher Wechsel der Richtung.

In einem Zuge von Iahrzeugen gleicher Hohenlage der
Schwerpunkte beschreiben alle  Schwerpunkte in - denj vor-
geschlagenen Wechselu der Richtung Bahnen, die bezfiglich
ihrer Lage in ecinem raumlichen Achsenkreuze ibereinstimmen.
Im hohengleichen Wechsel der Richtung befindet sich also der
ganze Zug unter den gemachten Annahmen im Zustande
riumlich und der Kriftewirkung nach ginstiger, stolsfreier
Bewegung. In Wirklichkeit werden aber wegen der Mingel
der Bahn und der Fahrzeuge kleinste Stofserscheinungen auf-
treten, denen durch zweckmilsige Federung der Wagen| und
durch Ausbildung des Oberbaues entgegen gewirkt werden kann.
Diesem Zustande entspricht beispielsweise ein Zug aus Trieb-
wagen gleicher Abmessungen, gleichen Dienstgewichtes und
gleicher Nutzlast. Es ist sehr unwahrscheinlich, weil wirt-
schaftlich verkehrt, dals der Schnellverkehr fir Fahrgiste auf
grolse Intfernungen nur mit einzelnen Triebwagen gedeckt
wird. Wahrscheinlich ist, dafls bei der Ausfiilhrung von eigent-
lichen Schnellbahnen unter Beibehaltung der heutigen Form
des Schnellverkehres die Ziige fiir Fahrgiste I'ahrzeuge ver-

*) Revue générale des Chemins de fer, 1910, S, 142, 426:
1911, S. 45,
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schiedener Hohenlagen der Schwerpunkte, besonders Lokomotiven
und Tender enthalten werden¥).

Die hokengleiche Gleislage mdge ausgefiihrt und die Bahn
des Schwerpunktes fiir deren Hohenlage (b - r) berechnet sein
(Textabb. 19). Ein Schwerpunkt S, fir den dieser Wert
(b 4 1) zutrifft, wird die berechnete rivumliche Bahn beschreiben.
Ist fir den Schwerpunkt S' eines andern Fahrzeuges (b’ -r')
= (b + 1) (Textabb. 19), so beschreibt S' eine riaumliche
Bahn, die in Auf- und Grund-Rifs von der des Schwerpunktes S
abweicht.

1. a) Fadl (b4 1) > (b -+ r).

Fir den grofsten Ausschlag « wihrend der Fahrt von A

bis C im Grundrisse

‘ Abb. 19.
('Textabl. 13), auf
der die (Gleislage gé&_é",’
von M, nach M, _o7N) I
rickt, tritt nach \

Textabb, 19 und 20
eine Senkung von S
cin um

GL 65) p=4d(1
— cos «), dabei ist
Gl 66) q = 4 sin a.

S’ durchliuft
alsowegen der grund- A \
satzlichen Gleichheit -~ V-
—~ 2
der Gl. 65), 52) und - "'\/

Gl. 43) eine riaumliche Bahn,
dic im Wesentlichen dicsel-
ben riumlichen Kigenschaf-
ten hat, wie dic Gleisachse
in M (Textabb. 16), beson-
ders beim Ubergange aus
der Geraden in den Bogen
und inncrhalb des Bogens
da, wo 0 = g wird. Die
Gleichungen der S‘-Bahn
ergeben sich aus denen des
n-Zuges (Gl. 45, 52) und 53),
indem man b 4 r durch 2 ersetst. Die riumliche Bahn des
Schwerpunktes S' wird dann zwar nicht die ginstigster Kraft-
wirkung sein, besonders wegen der Verinderung der Hohenlage
des Schwerpunktes, und deshalb auch nicht so giinstig, wie die
Bahn des Schwerpunktes S. Sie hat im Aufrisse eine die
sanfte Uberleitung vermittelnde Gestalt, ihr Grundrils beschreibt
dagegen, auf die Standlinie bezogen (Textabb. 14), den Zug
y¥ =y 4 dsina, im Wesentlichen den gewahlten Grundrils
der Bahn des Schwerpunktes, der eine Sinuslinie zugefiigt ist.
Der Grundrifs der Bahn von §' zeigt nun mit der far die
Kraftwirkung ganstigen S-Bahn verglichen, in dieser Hinsicht
verhiltnismafsig ungiinstigere Eigenschaften, als der Aafrifs,
da die Bahn S’ die wesentliche Grundlage der S-Bahn, namlich
das Gesetz y, mit einer kleinen Berichtigung beibehilt.

Je kleiner A ist, desto geringer ist der Unterschied der
Gite der Bahnen von S und S* beziiglich der Kraftwirkungen.
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Fir den in Textabb. 20 angenommenen Fall beschleunigt die
Senkung des Schwerpunktes S* wihrend der Fahrt im Uber-
gangsbogen das Fahrzeug. Das Arbeitvermégen*) des Fahr-
zeuges in der Rubhe wird vermindert, die Arbeit
GL 67) G.p=A,=m.g.d(1 - cosa)
von der Schwerkraft geleistet: (Gl. 52) gibt den genauen Wert.
Das Arbeitvermogen der Bewegung und damit die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges wird durch das Freiwerden dieser
Arbeit vergrofsert, somit wiirde die aufS. 359 erwithnte ungiinstige
gegenseitige Beeinflussung der zu den Schwerpunkten S und 8’
gchorigen Fahrzeuge eintreten, nur in umgekehrtem Sinne,
Anderseits wird aber in jedem Punkte der S'-Bahn ein kleincrer

F Krimmungshalbmesser o5 vorhanden sein, als g,, .den die Bahn

von S an derselben Stelle der Gleislage hatte, ehenso aber
auch cine kleinere Umfanggeschwindigkeit v,, als v des Schwer-

punktes S.

Ks ist 0y == 04 - Asin a, der genauc Wert folgt durch
Finsetzen der Gl. 41) und 45). ‘

Far S wird im betrachteten Punkte die  Flichkraft
Cy=m.v*: 0y, fir § C; = m.v?: g entstehen. Der Kin-
fluls der Verkleinerung von m.v,;? gegen m.v? ist grolser,
als der Linfluls der Vergriolserung von (g durch das klcinere,
sich geradlinig indernde g,, also wird Cg < Uy werden. Dic
kleinere Iliehkraft wird indes nicht durch eine entsprechende

i Verkleinerung der Uberhhung, also des Ausschlagwinkels

(Textabb, 19), aufgenommen. Sie vergrofsert daher den Druck
auf dic innere Schiene; der ganze Widerstand des Fahrzeuges
des Schwerpunktes 8 wird dadurch im betrachteten DPunkte
vergréfsert, wodurch das vorbandene Arbeitvermogen der Be-
wegung vermindert wird, so dals eine Verzogerung der Fahr-
weschwindigkeit des Fahrzeuges cinzutreten sucht,  Wahrschein-
lich werden sich diese Verzigerung und die DBeschleunigung
aus der Senkung des Schwerpunktes nahezu auflieben.

1.0) Fall (4 1)< (b4 1),

Fir den Grolstausschlag a  bei  gleichem  Zahlenwerte
—d=—(b'"41r")+ (b4 1) tritt die Hebung .1 (1 — cous «)
des Schwerpunktes 8/ ein (Textabb, 19), also mufs derselbe
Wert an Arbeit nach Gl. 67) geleistet werden. Das Arbeit-
vermogen der Ruhe wird vergrdlsert, das der Bewegung ver-
kleinert, also die Geschwindigkeit des Fahrzeuges durch die
Hebung des Schwerpunktes verzogert. Alle diese Verinderungen
sind ihren Werten nach denen des Talles 1. a) gleich, da 8"
das Spiegelbild der Bewegung von S‘ beziiglich einer Recht-
winkeligen zur Mittellinie des Winkels 8, S8’y beschreibt.
Vergrifserung der Fliehkraft, also bei unverinderter Zugkraft
der Lokomotive Verkleinerung der Geschwindigkeit wegen Ver-
grofserung des Widerstandes, sind Folge dieser Verhiltnisse.
Daher wird die Verringerung der Fahrgeschwindigkeit durch
die Arbeit bei der Illebung des Schwerpunktes wahrscheinlich
durch die Verringerung der Geschwindigkeit wegen der grifsern

*) Der Gebrauch der Ausdriicke ,lebendige Kraft, kinctische
Knergie, potentielle Energie® und anderer ist in der technischen
Mechanik noch nicht einheitlich geworden. Man konnte vielleicht
»potentielle Energie“ durch den deutschen Ausdruck ,Arbeitvermigen

der Ruhe®, den Ausdruck ,kinetische Energie‘ durch ,Arbeitver-
misgen der Bewegung® ersetzen.



Fliehkraft noch verstiirkt;
ginstige Beeinflussung der Fahrt durch den Bogen ein, da das
Fahrzeug mit dem Schwerpunkte S nun nicht mehr dieselbe
Geschwindigkeit hat, wie das mit S*).

C. 2) Einfluls verschiedener Hohenlagen der

Schwerpunkte im ablichen Ubergangsbogen.

Fir a = ap betrigt die Hebung (Textabl. 21) von S,

nach S,
Gl 68) . pe==(b+1)(cosa — 1) 4 2

nach S,
ps = (b' 4 1) (cos e« — 1) ; .

Alsoist der Unterschied
der Hebungen von S und '

sin o,
von 8,

Gl 6Y) sin .

Abb

21.

GL 70) ps — ps = — J 42
(1 -—cos @) = Uqg. 3T
I"iir  die hohengleiche

Baln  des Schwerpunktes i
(Textabb, 20) ist unter den 7”7
gleichen  Umstinden  der
Unterschied der Hebungen
U= — |41 — cos a)| -
-+ 0, also Uy=U,,.

Der Héihenunterschied
von 8§ und 8 betriigt
beiden  Fiallen = o/ cos a.

Also sind in dieser Beziehung der hohengleiche Wechsel

|~
i

'

in M,

der Richtung und der abliche Ubergangsbogen gleich ginstig
oder gleich unginstig, aber nicht in der Kriftewirkung dieser
Hohenunterschiede. den iiblichen Wechsel der Richtung
tritt im Dbetrachteten Falle eine Hcbung des Schwerpunktes S
aber auch S selbst wird gehoben,

Far

beziiglich S ein, also wird

dic Arbeit der Hebung nach Gl G9) und Textabb. 21 far )
SUA=m.,g.pg, fir S:A,=m.g.p,;, worin p/ >,
also A > A, ist ‘

Diese  Arbeiten missen von der Lokomotive geleistet ‘
werden,  Ausgefihrt ist nach Gl 38)

GL71) Ay=m. g[b+ )[\/1_1'_%__*1} _{_S I|‘,}

worin h, nach Gl. 39) ausgedrickt werden Lkann,

Zum Vergleiche ist nach Gl. 67)
Gl 72) A, =m.g (1 — cosa)|(b' 4
A, und A‘; haben
Unterschied ist also
Demnach ist aus Gl.

Ay — AN, =m.g [‘—S) —sing— (b4 1) — 2cosa (b + 1")]. ‘
I'iir alle endlichen Werte von « > 0, soweit sic fir den
vorliegenden 17all in Betracht kommen, ist
cosu<’1; 0,5.5.sine >0 und
>2cosa (b 4 1)+ (b4 1),

r) = (4 7).
als Arbeit entgegengesctzten Sinn, der
die Zusammenzihlung ihrer Zahlenwerte.

71) und 72)

demmach Ay, — A, <0 Ay <T A, Ay ist die Arbeit im
héhengleichen, A’, die im alten Wechsel der Richtung. Fuar
*) 8. 859,

fir diesen Fall tritt also eine un-

- Ubergangs- und Verbindungs-Bogen.

. Fragen der Wirtschaft,
- menschlichen Eigenschaften*®) ab.
' sie von einer

. nische Gesichtspunkte.
. Eisenbahnsignalwesens*,
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den gleichen Wert (b’ 4 ') verhalt sich also der |ubliche
Ubergangsbogen in bezug auf die zu leistende oder frei werdende
Arbeit ungiinstiger. Die von der Lokomotive geleisteten Ar-
beiten .\, und A, wirken Gegensatze zu A, als Ver-
grofserung des Arbeitvermdgens der Ruhe und als Verkleinerung
des der Bewegung der zum Schwerpunkte S’ uudi S gehdrigen
Fahrzeuge, deren Fahrgeschwindigkeit dadurch veé'ring rt wird.

I'ar dic Berechnung des iiblichen Uberganlgsbot ens ist
nun keine bestimmte IHohenlage des Schwerpunktes malggebend,
sie erfolgt ganz unabhingig davon. Nimmt man wie
dieser ganzen Betrachtung, dals die Fahrzeuge den Ubergangs-
hogen mit der fir ihn gewihlten Geschwindiglkeit durchfahren,
so ist von den verschicdenen Hohenlagen der Schv\'érlmuktc
die die gunstigste, diec die kleinste Arbeit A, fir di
motive ergibt, also die niedrigste, denn je kleiner (b
desto Kkleiner ist p,, also auch A,

Far den hohengleichen Wechsel der Richtung lmt also
die Abweichung der Hohenlage der Schwerpunkte von der der
Berechnung der Lage der Schienen zugrunde gelegten nur fir
den Fall (b'4-r)>>(b -4 1) einen wahrscheinlich zu ver-

im

an, in

Loko-
r) ist,

nachlissivenden FEinfluls. Kommen demnach Fahrzeuge ver-
schiedener Hohenlagen der Schwerpunkte in Betracht, so st

zu empfehlen, die niedrigste als Grundlage der Berechnung
zu withlen. ;

Tar dic Fahrt im gebriwmchlichen Ubergangsbogen| hat die
Verschiedenheit der Hohenlagen der Schwerpunkie stets cine
nachteilige Wirkung.

Die aus der hohengleichen Bahn des Schwerpunktes fiir
den Wechsel der Richtung abgeleitete Gleislage hat gegeniber
der ablichen cine Reihe von Eigenschaften, die die giinstige
Gestaltung der Kriifte beim Befahren des Wechsels der l‘{ichtung
mit hoher Geschwindigkeit hesser ermaglichen, als beim @blichen
Wenn man daher
Entwickelung der Krifte beim Befahren eines Wechsels der
Richtung als ausschlaggebend fir die Krreichung stolsfreicr
Fahrt annimmt, was wissenschaftliche Uberlegtmgcn und das
Lrgebnis der bisherigen Veriffentlichungen ﬁber; dioT:NFmge

die

als berechtigt erscheinen lassen, so ist der hohengleiche [Wechsel
der Richtung als der ginstigere anzusehen. !

Die Ausgestaltung des Schnellbalinbetriebes hiingt von vielen
des Verkehres, der Technik und der
In hohem Mafse aber hingt
die I'ahr- und Stand-Sicherheit der Fahrzeuge
tunlich sicher verbiirgenden, stolsfreien Fahrt ab, und diese
wieder in hohem Malse von der riumlichen Lage dT Gleise
und davon, in wie weit diese den auftretenden Kra'iftmv|rkungen
gerecht wird.

III. D) Zusammenfassung ans Abschnitt III.

Die Gleislage fiir eine riumliche Bahn des Schiwerpunktes
wird nach Grund- und Auf-Rifs abgeleitet, deren Grundrils
nach einem angenommenen Gesetze gestaltet ist und *auf der

*)—Ir; Frage kommen die Grenze der Leistungsfihigkeit des
Lokomotivfiihrers fiir Beohachtung der Strecke, die unter Umstiinden
die ohere Begrenzung der Geschwindigkeit eher festlegt, als tech-

Tr.-3ng. H. A. Martens, .Grundlagen des
Wiesbaden 1909, S. 1 und S. 80.



sich die Hohenlage des Schwerpunktes nicht #ndert. Die Ver-
haltnisse der Krimmung werden rechuerisch untersucht, das
Gebiet der Anwendung dieser Gleislage wird crortert, und das
Gesetz der Uberhohung dieser Gleislage geprift.
verschiedener Hohenlagen der Schwerpunkte der Fahrzeuge wird
nachgerechnet.
gleiche Wechsel der Richtung gegenitber dem gebriuchlichen
Vorteile bietet,

Die Schlulsfolgerung hesagt. dafs der hohen-

1V, Anbasg,
IV. A) Erliuterungen zu Abb, 1, Taf. 54.

Abb. 1, Taf. 54 stellt die riaumliche Bahn des Schwer-
punktes fiir ein bestimmtes IPahrzeug durch Abzeichnung in
drei Ebenen dar. Zwecks deutlicherer Iirliuterung der Eigen-
schaften der Bahn des Schwerpunktes sind fiir die drei Achsen
verschicdene Malsstibe verwendet, da die Hebung des Schwer-
punktes besonders wichtig ist, sind die lotrechten Z-Malse
zehnfach vergrifsert gezeichnet. Um Platz zu sparen ist daher
die Grundrifsebene nach oben um den Z-Wert verschoben, der
die Lage des Schwerpunktes in der Geraden angibt. Die Punkte
der riiumlichen Balin des Schwerpunktes sind durch Abzeichnen
aus den erreclmeten Gestalten von Aufrils und Grundrils be-
stimmt worden. Der Aufrifs der Baln des Schwerpunktes ist
als etwas frither als der Grundrifs beginnend dargestellt, da
cine Hebung des Schwerpunktes schon eintritt, wenn das dufsere
vordere Rad die Rampe der Uberhéhung erreicht, der Schwer-
punkt also vom Anfange des Ubergangsbogens im Grundrisse
um den halben Achsstand des Fahrzeuges entfernt ist, Streng
genommen ergibt sich demnach auch eine Abweichung des
Grundrisses der Bahn des Schwerpunktes von der geraden
Standlinie vor dem Anfange des Ubergangsbogens, doch ist
diese Abweichung viel geringer, als die im Aufrisse, da sich
der Kriommungshalbmesser am Anfange des Ubergangsbogens
nur sehr wenig dndert, die Fahrrichtung also anfangs nur
wenig und allmilig abgelenkt wird: deshalb ist von der zeich-
nerischen Darstellung dieser Abweichung im Grundrisse Abstand
genommen, wihrend die im Aufrisse nicht zu umgehen war,
da sie plitzlich auftritt, Die Rampe der Uberhohung ist ohne
lotrechte Ausrundung angenommen. Die in der Darstellung
so entstehenden Knicke am Anfange und Ende des Aufrisses
der Bahn des Schwerpunktes werden durch Ausrundung sanfter
gestaltet, wic durch gestrichelte Linien angedeutet ist. Die
rdumliche Bahn des Schwerpunktes ist wieder in einer zur
Grundrifs- und Aufrifs-Ebene rechtwinkeligen Seitenrils-Ebene
gezeichnet, die zur Verdeutlichung der unregelmilsigen Hebung
des Schwerpunktes durch den Anfang des Aufrisses geht. Die

Ehrun

Dem ehemaligen ordentlichen Professor an der Technischen
Hochsechule in Dresden, Geheimen Rat Dr.=Jug. Otto Christian
Mohr in Blasewitz wurde der Titel und Rang als Wirklicher

Der Einfluls
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Schraubenform der riaumlichen Bahn des Schwerpunktes und
deren fir die Kriftewirkung ungiinstige Form im gebriauch-
lichen Ubergangsbogen tritt bei der verzerrten Darstellung be-
sonders deutlich in Irscheinung und es wird erklirlich, dals

' dieser Weg des Schwerpunktes, in weniger als einer Sekunde

durchfahren, die Ursache von heftigen Stofswirkungen ist,

IV. B) Erlduterungen zu Abb. 2, Taf. 54.

Tn Abb. 2, Taf, 54 ist die Schienenlage in drei Ebenen
dargestellt, wie sie sich aus dem vorgeschlagenen hohengleichen
Wechsel der Richtung ergibt, und zwar die eine der gegen-
gleichen Hilften vom Auschlusse an die Gerade bis zum Scheitel-
punkte, dem Punkte kleinsten Halbmessers. In der X-Y-Ebene
ist der Grundrils der als Grundlage der Absteckung und
der Derechnung gewithlten hohengleichen Balm des Schwer-
punktes nach Francke*) von der Sehne des Wechsels der
Richtung aus fir cine Reihe von Punkten bestimmt worden.
Von da aus wurden die zur Destimmung des Grundrisses der
Gleisachse erforderlichen Berichtigungen nach aufsen angetragen.
Auf dem gewonnenen Grundrisse der Gleisachse ist das
zahlenmiifsig bestimmte Hahengesetz «der raumlichen Gleisachse
aufgetragen, ferner von der so crhaltenen riumlichen Gleis-
achse aus die jeweils vorhandene Uberhohung der Schienen

SO

© unter Vernachlissigung der Spurerweiterung gegengleich ver-

teilt worden, Damit sind gleichzeitig fiir beliebig viele recht-
winkelig zur Gleisachse gelegte Schnitte je zwei Punkte der
Spur festgelegt, die die Gleisebene mit den betreffenden Quer-
schnitten bildet, Die Gleisebene selbst ist eine gekrimmte
Fliche zweiter Ordnung und zwar, da ilire Erzeugenden Gerade
sind, eine Regelfliche.

Die Teile des Gleisstranges und der ermittelten Zige
unterhalb der gewiihlten Grundrifsebene sind gestrichelt. Auch
hier ist die Darstellung der Deutlichkeit wegen verzerrt, indem
nach den drei Achsen verschiedene Malsstibe verwendet wurden.
In dem gewiihiten Abstande b 4 r von der X Y-Ebene ist die
riumliche Bahn des Schwerpunktes gezeichnet, wie er sich bei
der Voraussetzung hihengleichen Wechsels der Richtung ergibt.
Die Schienenlagen sind nicht gegengleich zur Grundrilsebene.
Der Fehler, den man beginge, wenn man die Hebung der
Gleisachse iiber die Grundrilsebene vernachlassigte, also die
Uberhhung gegengleich zur Grundrilsebene verteilte, ist von
sehr ungiinstigem Einflusse auf die Stofse der Fahrt, da so
die Hohengleichheit der Bahn des Schwerpunktes wieder auf-

* gegeben wiirde,

*) Fufinote Scite 384; Organ 1909, Scite 3¢0.

£

Geheimer Rat verliehen. ks ist das erste Mal, dals einem
Vertreter der technischen Wissenschaften an einer deutschen
Technischen IHochschule der Titel Exzellenz zuteil wird.
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Nachruf. | N

Franz Nitschmann®) 1.

Am 16. September 1916 ist der Wirkliche Geheime Ober-
baurat' Franz Nitschmann withrend eines Aufenthaltes in
Wernigerode nach schwerem Leiden gestorben. Geboren am
23. Januar 1845 in Ginthieden, Kreis Konigsberg i. Pr., ver-
liels Nitschmann Ostern 1864 das Gymnasium mit dem
Zeugnisse der Reife, um nach Ausbildung als Baueleve und
Ablegung der T'eldmesserprifung im Herbste 1865 die Bau-
akademie in Berlin zu beziehen. Nachdem er im Dezember
1867 die Baufuhrerpriiffung abgelegt hatte, war er bei Bricken-
und Tunnel-Bauten der Eifelbahn, bei der Bahn Berlin-Lehrte
und bei anderen Ausfilhrungen titig. Am 29. Juni 1873 wurde
er zum Baumeister ernannt, in dem Jahre hatte er dic Bau-
meisterprifung als Bester bestanden. Die aus diesem Grunde
gewiihrte Beihiilfe zu einer Reise benutzte er, um Osterrcich,
Siiddentschland, Belgien und Holland kennen zu lernen.
Tiatigkeit als Baumeister begaun mit Vorarbeiten fir den Bau
der Strecke Nordhausen-Wetzlar der Bahn Berlin-Koblenz, deren
Bau er darauf als Abteilungshaumeister leitete. Seine Titig-
keit fand die vollste Anerkennung seiner vorgesetzten Behorde.
die Stadt Eschwege, die der Sitz der Banabteilung war, ernannte
ihn zn ihrem Ehrenbirger.

Im Jahre 1880 wurde Nitschmann LEisenhahn-
direktion in Magdeburg iberwiesen, um den Iintwurf fir den
Umban des Bahnhofes Halle zu bearbeiten, Am 1. April 1881

der

Seine |

als Abteilungsbaumeister mit der Leitung der Bauausfihrung -

betraut, itbernabm er spiter noch die Verwaltung der Bau-
inspektion Kothen-Leipzig. Zehn Jahre beschiiftigte iln der
Umbau des Bahnhofes Halle, er rechnete die Leistung zu den
befriedigendsten seines Lebens, sic trug ihm das Zeugnis eincr
sehr gewandten und tiichtigen Arbeitskraft von hervorragender
Befihigung ein.

Von 1890 bis 1892 war Nitschmann stindiger Hiilfs-
arbeiter beim Detriebsamte Wittenberge-Leipzig in Magdeburg,

am 1. April 1893 wurde er in das Technische Kisenbahn-
Bureau des Ministeriums der offentlichen Arbeiten berufen und

1895 zu dessen Vorstande bestellt. 1898 wurde er zum

. . I
- Geheimen Baurate ernannt, im Jahre darauf zum }Vortragenden

Rate. Als solcher hat er viele Jahre hindurch besonders die
bautechnischen Angelegenheiten der Direktionsbejzir:ke Breslan
und Kattowitz bearbeitet; dic Umbauten der Ba‘lmhi‘)f‘ Brieg,
Gorlitz, Sagan, Liegnitz, Gleiwitz, Myslowitz, Ratibor, Kandrzin,
die Fisenbahnanlagen der Umschlagstelle Kosel- Hafen, die
(Giaiterumgehungsbahn  Oppeln-Brockau, der Ausbau des ober-
schlesischen Bahnnetzes kamen unter seiner Einwirkung zu-
stande. Aber auch auf anderen Gebieten wurde seinc ein-
dringende und sachkundige Mitarbeit sehr geschatat,

Auch nebenamtlich ist Nitsehmann vielfach titig ge-
er nichtstindiges Mitglied
Patentamtes, 18 Jahre lang hat er dem 'Technischen Oher-
prifungsamte angehirt, fast 20 Jahre hindurch an der Uni-
versitit Berlin Vortrige iiber den Betrieb der Eisenbahnen
gehalten, die er im Jahre 1913 wegen geschwiichter (iesund-
heit einstellte.  Auch auf die Titigkeit im Technischen Ober-

wesen.  Lingere Zeit war des

prifungsamte verzichtete er, um seine Kriifte ganz dem Haupt-

amte widmen zu kionnen. Aber auch diesem sollte er nicht
lange mehr crhalten bleiben. Zum 1. April 1914 eérbat er

die Iintlassung aus dem Staatsdienste, die ihm unter Krhennung
zum Wirklichen Geheimen Oberbaurate mit dem Range eines

Rates erster Klasse gewiihrt wurde. ‘

Neben allen Leistungen verdanken wir Nitsclmann
auch vielfache Verdffentlichungen, so gehirte er zu den Mit-
arbeitern des V. Bandes der Eisenbahntechnik der Gegenwanrt.

Die preulsische Staatseisenbahn-Verwaltung verliert in

. Nitschmann einen Beamten, der sich durch gediegene IFach-

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1916, Oktober, Nr. 81, 8. 535.

kenntnisse, grolse Gewandtheit und Schaffensfreudigkeit aus-
zeichnete. In dem weiten Kreise seiner iilteren und jiingeren
Freunde ist dem nach einem arbeitreichen Leben nun Ileim-
gegangenen cin ehrenvolles und treues Andenken gewifs.

—k.

Vereins-Angelegenheiten.

Ausstellung von Epsatzstoften Berlin 1916,

‘Die Metall-Freigabestelle, M, F. St., veranstaltet in den
Ausstellungshallen am Zoologischen Garten
Berlin, Eingang Tor VI,

eine Ausstellung von Krsatzstoffen, an der folgende technische
Vereine beteiligt sind:

zZu

Beratung- und Verteilung-Stelle fir die Brauindustrie,

Beratung- und Verteilung-Stelle far Weilsmetalle, Zinn- und
Zinklegierungen,

Oberschlesischer Berg- und Hittenméannischer Verein.

Verband Deutscher Elektrotechniker,

Verein Deutscher Eisenhiittenleute,

Verein deutscher Ingenieure, .

Verein deutscher Maschinenbauanstalten,

Verein fiir die bergbaulichen Interessen fiir den Oberberg-
amtsbezirk Dortmund.

Die Ausstellung bedeckt eine Bodenfliche von 800 qm.
Bis jetzt sind 80 Firmen aus folgenden Fachgruppen vertreten:

Elektrotechnik, allgemeiner Maschinenbau, Kraftwagen- und
Fahrradbau, Eisenhiittenwesen, Metallhiittenwesen, Apparatebau,
Mechanik und Optik, I"aserstoffwesen,

Die Ausstellung wird fortiaufend ergiinzt und bleibt wihrend
der ganzen Dauer des Krieges bestehen.

Einlafskarten sind von der Metall-Freigabestelle, Abteilung
Ausstellung, Berlin NW 7, Sommerstr. 4 a, z. H. des Ober-
leutnants d. R. Dr. Kelsner, unter Angabe von Namen,
Firma und Ort des Antragstellers anzufordern. Aufser der
Metall-Freigabestelle sind alle der Metall-Freigabestelle an-
geschlossenen Metall - Beratung- und Verteilung - Stellen er-
michtigt, Eintrittskarten auszustellen. Der Besucher muls auf
der Riickseite der Karte eine Lirklirung unterschreiben, nach
der er sich verpflichtet. den Inhalt der Ausstellung stréng ver-
traulich zu behandeln, nichts daritber zu verdffentlichen und
die hier gesammelten Erfahrungen nur fir den cigenen Ge-
brauch zu verwerten.

Der Besuch fachwissenschaftlicher Vereine ist der M. F. St.

. unter Angabe der Teilnehmerzahl anzuzeigen, damit fir ge-

eignete Fihrung Sorge getragen werden kann.
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Fiir die Ausstellung von Ersatzstoffen werden drei ver-
schiedene Arten von fortlaufend bezifferten Karten ausgegeben:

1. Weifse Karten.

Die weilsen Karten berechtigen den Inhaber zu ein-
maligem Besuche der Ausstellung und miissen beim Eingange
zur Ausstellung unter Zahlung von 1 .4 Eintrittgeld abgegeben
werden. Gleichzeitig mufs sich der Besucher in das ausliegende
Buch unter der Nummer seiner Eintrittkarte mit Namen, Firma
und Ort eintragen.

Fir die Teilnehmer an
ermalsigung gewihrt werden.

2., Grine Karten,

Die grinen Karten berechtigen die Mitglieder von Militar-
und Zivilbehorden zu einmaligem Besuche der Ausstellung.

Vereinsbesuchen kann Preis-

erdfinet.

|

Eintrittgeld brauchen die Inhaber der griinen Karten nicht
zu bezahlen. Im Ubrigen gelten fur sie die unter 1. genannten
Bedingungen.

3. Rote Karten.

Die roten Karten berechtigen die Vertreter der aus-
stellenden Firmen zu dauerndem Besuche der Ausstellung.
Diese Karten brauchen beim Eintritte zur Ausstellung nicht
abgegeben zu werden, sondern bleiben im Besitze der Inhaber.
Bei jedem Besuche mufs sich der Inhaber jedoch in das aus-
liegende Buch eintragen.

Die Ausstellung wurde am Montage den 13. November
Besuchzeit vorlaufig wochentags 10 bis 6 Uhr, sonn-
tags 10 bis 2 Uhr,

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenhahnwesens.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Beanspruchungen heim Aufpressen von Scheibenrddern.

(Schweizerische Bauzeitung, Juni 1916, Nr. 26, S. 307.
Mit Abbildungen.)

Das bei Radreifen, Schrumpfringen und #ahnlichen Ring-
korpern von verhaltnismilsig geringer Stirke angewandte Ver-
fahren zum Aufpressen auf den Grundkérper kann auch bei
rasch umlaufenden Scheibenridern Anwendung finden. Hierbei

zahl Strahlkrifte nach aufsen wirken. Zur Berechnung der

' Beanspruchungen werden Gleichungen fiir Scheiben gleicher

dehnt die Fliehkraft die Scheibe aus und lockert den Naben- !

sitz. Dem wird durch Aufpressen in der Weise begegnet, dafs
der Durchmesser der Bohrung um einen der Fliehkraft des
Rades entsprechenden Betrag kleiner gemacht wird, als der
Durchmesser der Welle.

Die Quelle untersucht nun die Spannungen in Scheiben-
korpern mit einer Nabenbohrung, in denen wegen hoher Dreh-

Maschinen
Die dieselelek(rischen Triehwagen der sichsischen Staatshahnen,
(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, September 1915, Nr, 26, 8. 301;

Nr. 27, 8. 809; Oktober 1915, Nr. 28, S. 321. Mit Abbildungen;
Schweizerische Bauzeitung 1916, Juli, Nr. 8, S, 26. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 58 und Abb. | und 2
anf Tafel 59,

Die sichsischen Staatsbahnen haben 1915 von Brown,
Boveri und G. in Mannheim fir Versuche zwei Triebwagen
mit mittelbarem Antriebe durch eine Diesel-DMaschine gleicher
Bauart bezogen, wie sie auch von der preulsisch-hessischen
Verwaltung bestellt sind. Unterlieferer far die Diesel-
Maschine sind Gebritder Sulzer in Winterthur, fir den Wagen
die Wagenbauanstalt Rastatt, Brown, Boveri lieferten
als Hauptunternehmer die elektrische Einrichtung.

Die Triebkraft wird bei diesem Fahrzeuge ubertragen,
wie beim benzolelektrischen Triebwagen. Mit der Diesel-
Maschine ist ein fremderregter Gleichstrom-Erzeuger gekuppelt,
der den elektrischen Triebmaschinen des Wagens unter Ver-
wendung der Schaltung nach Ward-Leonard leicht regelbaren
Strom zufihrt (Abb. 1, Taf. 59). Diesel-Maschine und
Stromerzeuger laufen unabhingig von der Geschwindigkeit des
Wagens mit annahernd gleichbleibender Umlaufzahl, Die
Leonard - Schaltung vermeidet das Schalten der starken
Antriebstrome mit hohem Verluste in den Vorschaltwiderstinden
und ermoglicht den Betrieb der Diesel-Maschine mit giinstigen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 28. Heft. 1916,

" geben.

und im Verhiltnisse y = ¢ x~* abnehmender Dicke abgeleitet,
wie sie fir Laufrider von Dampfturbinen iblich sind. Danach
werden die Spannungen in einem Scheibenkérper gleichbleibender
Dicke entsprechend dem Wellenstiicke in der Nabe unter Ein-
wirkung von Strahlkriften nach dem Mittelpunkte untersucht,
um dann die beim Aufpressen einer Scheibe auf einen solchen
Korper entstehenden Forméanderungen zu bestimmen.

Durch ein Zahlenbeispiel wird die Anwendung dieser
Ableitungen erlautert. Far die Spannungen in der Bohrung
einer Scheibe von ungleicher Dicke werden Niaherungen ange-
A. Z.

und Wagen.

. Umlaufzahlen, gleichbleibender Belastung und bester Wirtschaft

. 80 Sitz-

mit dem Heizstoffe. Auch fallen hierbei schwere Steuerschiitze
und verwickelte Leitungen fort.

Der Wagenkasten ruht nach Abb. 1, Tafel 58 auf zwei
Drehgestellen, von denen das vordere, dreiachsige die Diesel-
Maschine, Stromerzeuger und Erregermaschine, das hintere, zwei-
achsige die Maschinen zum Antriebe der Achsen tragt. Der Wagen
ist zwischen den Stofsflichen21,395m lang, die Drehgestelle haben
4,1 und 2,77 m Achsstand, die Drehzapfen 14,34 m Abstand.
Er enthilt zwei nach dem Innern mit Schiebetiiren abgeschlossene
Fiihrerstinde an den Enden und zwei mit Querbianken versehene
Abteile, von denen das fir Nichtraucher 49, das fir Raucher
29 Sitzplatze enthilt, jeder Fihrerstand hat noch zehn Stehplitze,
der Wagen also ohne den vordern Stand fiir die Zugbeamten
und 10 Steh-Platze. Der leere Wagen wiegt 64 t,
also 711 kg fiir einen Platz, erheblich mehr, als ein Speicher-
triebwagen mit 625 kg und ein vierachsiger benzolelektrischer
Triebwagen mit 558 kg fiir den Platz; letzterer leistet allerdings
nur 170 PS gegen hier 200 PS.

In dem nach Abb. 1, Taf. 58 durch Sprengwerke ver-
stirkten Untergestelle bestehen die Quertriiger aus zwei itiber
einander liegenden [C-Eisen, so dals die Kabelleitungen
fibersichtlich unmittelbar dariiber unter dem Fulsboden, die
Bremsstangen zwischen und die Rohrleitungen unter ihnen an-
geordnet werden konnen. An den kraftigen Brustschwellen sind
55



vorschriftmiifsige Zug- und Stofs-Vorrichtungen vorgesehen. Die
Seitenwiande sind durch die mittlere Querwand und drei kriftige

aus Blechen und Formeisen zusammengesetzte Querrahmen unter |

der Dachwilbung ausgesteift. Zum Kinsteigen dienen doppel-
fligelige Seitentiiren an den Fithrerstinden, von denen in der
Regel nur der breitere Fliugel benutzt, der schmale, fensterlose
durch Riegel festgestellt und nur zum Kinbringen grofserer
Gepitckstiicke gedffnet wird. Die I'enster haben Metallrahmen
mit Federentlastung. Daritber sind Luftklappen, im Wagendache
besondere ILiifthauben angebracht. Der Fufsboden ist wmit
Linoleum belegt und enthdlt mehrere Klappen, die einzelne
Maschinen und die Sandkasten zuginglich machen. Die Sitz-
binke aus polierter Fsche haben halbhohe Riickwinde.

Vor dem Wagenkasten liegt auf den Haupttrigern des
Untergestelles die aus Glanzblech hergestellte, mit Tiiren und
Klappen versehene Schutzhaube fir dic Diesel-Maschine,
Sie kann durch ein Kurbelgetriebe nach vorn verschoben werden,
so dals die Maschine frei liegt. Uber der Haube erhebt sich
der DBlechmantel fiir die Kihlwasser- und Auspuft-Leitungen,
das Auspuffrohr schliefst an ein iber das ganze Dach fithrendes
Rolr mit offenen Enden. Die Abgase treten daher stets be-
ziiglich der Fahrrichtung nach hinten aus. Zwischen dem vordern
hochgeliropften Teile des Auspuffrohres und dem Wagendache
liegt der Luftkihler fir das Kihlwasser. Der Wagen ist
einschlielslich der .Signallaternen elektrisch beieuchtet.. Zur

Auflage. Die Federn sind so bemessen, dals das Gewicht des
Wagenkastens zum grofsern Teile auf die Mittelachse Kommt,:
withrend die bereits durch den Maschinenrahmen bel:;istetenl

. Endachsen nur einen kleinen Teil aufzunchmen haben. Der
Raddruck ist daher an allen Achsen anniihernd gleich! Das

Heizung wird das Kiahlwasser der llauptmaschine von einer

Kapselpumpe durch Heizschlangen unter den Sitzen gedriickt,
ehe es zum Kithler gelangt. Die IHeizrohrgruppen konnen

nach DBelieben ein- und ausgeschaltet werden.

Beide Achsen des zweiachsigen und die Endachsen des
dreiachsigen Drehgestelles werden gebremst, das Gestinge hat
vollstandigen Druckausgleich und wirkt im Betriebe durch eine
selbsttitige Einkammerbremse nach Westinghouse mit 80°%/,
des Raddruckes; in jedem Fithrerstande ist ein Handrad zum An-
ziehen Jder Bremse vorgesehen.

In jedem Abteile befindet sich ein Notbremsgrift. Auch die vor
den Riidern des zweiachsigen Drehgestelles angeordneten Sand-
streuer werden mit Prelsluft betrieben und von den Fihrerstinden
aus betiitigt. Zwischen den Fihrerstiinden ist eine Klingelanlage
vorgesehen, aulsen eine mit Prefsluft betriebene Pfeife, auf dem
Dache ein Liutewerk mit elektrischem Antriebe.

Wegen der Gewichte der Diesel-DMaschine und des
Stromerzeugers mulste das Maschinendrehgestell drei Achsen
erhalten. Um dic Stofse der Verbrennungsmaschine mdoglichst
abzuschwiichien, sind hierbei zwei. getrennte Rahmen verwendet.
Der Innenrabmen b (Abb. 6, Taf. 58) ist mit dem Maschinen-
satze unmittelbar verschraubt und ruht mit starken kurzen
Blattfedern nur auf den inneren Achsbiichsen der beiden Endachsen,
die Mittelachse wird also durch die Maschinengruppe nicht
belastet, Der Aulsenralimen ¢ stitzt sich dagegen mit Blatt-
und Schrauben-Federn auf die dulseren Achsbiichsen aller drei
Achsen; er trigt den Wagenkasten auf der Querverbindung d mit
den Kugelzapfen e und den Gleitbacken f. Der Kugelzapfen e

Maschinendrehgestell kann nach Ldsen der Brusts¢hwelle vom
Untergestelle ausgefahren werden.

Die beiden elektrischen Maschinen zum Antriebe deq zwei-
achsigen Drehgestelles sind ganz abgefedert. Hierzu sipd sie
mit dem gemeinsamen gulsstihlernen Gehituse und der mit
Zahnriidern angetriebenen gemeinschaftlichen Blindwelle fest
im Rahmen des Drehgestelles gelagert. Der Rahmen | stitzt
sich mit Blatt- und Schrauben-Federn aunf die innen liegenden
Achsbiichsen der beiden Achssitze. Die Kurbeln der Blindwelle
sind um 90 gegen einander versetzt, und tragen, wie die

Achssittze, Gegengewichte. Die Rider des Vorgeleges |haben
schrige Zialme, deren Neigung auf den beiden Seiten des Ge-

stelles entgegengesetzt ist, so dals jeder Schub in; der |Achse
der Blind- und Liufer-Wellen vermieden wird. Das Vorgelege
ist staub- und wetterdicht eingekapselt. Der Wagenkasten ruht
auf dem mit Riickstellfedern versehenen Drehzapfén und auf
seitlichen abgefederten Gleitbacken. ' {

Die Diesel-Maschine arbeitet im Viertakte. Dié beim
ersten Kolbenhube angesangte Frischluft wird beim zweiten auf
etwa 35 at verdichtet, wobei sie sich auf 600° erwirmf. Bei
Beginn des dritten Hubes wird der Drennstoff mit Prefslyft von
40 bis 65 at als feiner Staub in den Zilinder gefahrt, |[wo er
sich sofort an der erhitzten Luft entziindet. Die Gase (lehnen
sich «dann withrend des dritten Ilubes und werden beim vierten
ausgestolsen. Die Maschine wird mit Prefsluft in Gang gebracht,
dann  wird Gasol zugesetzt. Ist sie hinreichend erwirmt, so
dals das Kaltlwasser mit etwa 459 abflielst, so wird auf Betrieb
mit Tecrdl umgeschaltet, sie wird dann nur noch mit 10 bis

© 15°/, Gasdl als Zundol. im ibrigen mit Teerol gespeist. Vor

Die Bremsluft wird von der Prefs-

pumpe der Diesel-Maschine mitgeliefert und auf 4 at abgespannt. . laufen, damit leichtes Ingangsetzen aus den mit Gasol gafillten

wird quer von zwei Blattfedern gestutzt, die Gleitbacken f -

erhalten durch Kegelfedern aus Flachstahl eine nachgiebige

dem Abstellen mufs die Maschine noch kurze Zeit mit Gasol

Leitungen mdéglich ist. Die Diesel-Maschine lleistdte bei
Versuchen bei 440 Umdrehungen in der Minute und|240 gr/PSh
Verbrauch an Brenustoff 200 PS, sie kann beim Anfahren auf
kurze Zeit bis auf 250 PSe dberlastet werden. Unter Be-
riicksichtigung des Leerlaufes und Verschiebedienstes muls mit
etva 0,65 kg/km Ol bei 50 km/h mittlerer Geschwin!digkeit
gerechnet werden. Da die Behilter 3501 Teersl und 1001 Gasél
fassen, ist der Falirbereich des Triebwagens ohne Anhinger
etwa OO km.

Die Dauerleistung von 200 PS reicht aus, dem Wagen auf
der Wagerechten 70 km/h Geschwindigkeit zu erteilen. Zur
Ersparnis an Heizstoff und Verminderung des Geritusches kann
die Umlaufzahl bei der Fahrt im Gefille, beim Auslaufén und
withrend des Ialtens von 440 auf etwa 180 ermiflsigt werden.
Die sechs Zilinder von 260 mm Bolirung und 300 mm Kolbenhub
sind in zwei Gruppen mit 60 ° gegen einander geneigt auf einem
staubdicht abgeschlossenen Kurbelgehiause 4 aufgebaut (Alibb. 8,
Taf. 58). An die Triebzilinder schliefsen sich die Zilinder
2 und 3 der dreistufigen Prelspumpe an (Abb. -9, Ta:f. 58),
die gemeinsame vierfach gekropfte Kurbelwelle dient auch zum

[
|
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_Antriebe fiir letztere, Die Kurbelarme der Welle sind mit Gegen-
gewichten versehen. An einem Wellenende Dlefindet sich ein
Schwungrad mit Klinke. In das Schwungrad ist die nachgiebige
Kuppelung fir den Stromerzeuger eingebaut. Im Kopfe jedes
Zilinders sind aulser einem Halne fir den Druckzeichner je
ein Ansaugeventil 18, cin Awuspuftventil 19, ein fir Teer- und
Zind-01 gemeinsam ausgebildetes Ventil 17 und ein Anlals-
ventil 20 fiir Prefsluft eingebaut. Die Zuleitungen zum Ventile 17
sind far Teer- und Gas-Ol getrennt. Alle Ventile werden mit !
Rollen, Stangen und Doppelhebeln von einer Nockenwelle 21
.aus bewegt, die mit der halben Drehzahl der Kurbelwelle liuft,
und fiir die Ansauge- und Auspuft-Ventile getrennte. fir die
beiden anderen Ventile je cinen gemeinsamen Nocken trigt.
Die Dauer der Offuung und der Hub der Drennstofiventile werden
von einem Regler nach der Belastung ecingestellt. Je drei
Zilinder haben einen gemeinsamen Anlafs mit dem Handgriffe 15
und den Wellen 15a mit aulsermittigen Scheiben 15b als
Lager fir die Hebel zum Antriebe der Brennstoff- und Anlals- |
Ventile, Die beiden Handgriffe konnen auf einer Bogenfihrung
in vier Stellungen festgeklinkt werden, In Stellung 1 sind die
‘Scheiben so gedreht, dafls die Steuerhebel beim Gange der
Maschine nur die Brennstoffventile anheben kinnen, die Maschine
arbeitet dann in regelmilsigem Betriebe. In Stellung 2 sind
.alle Ventile ausgeschaltet, sie dient als Ruhestellung. 1In der
Anlafsstellung 3 bleiben die Brennstofiventile ausgeschaltet, da-
gegen werden die Anlafsventile zum Eintritte der Prefsluft in
‘Tiatigkeit versetzt. Vor dem Anwerfen der Maschine mit der
Klinke werden die Anlafsventile durch Einlegen des Hebels auf
‘Stellung 4 an allen Zilindern gedtfnet; hinter dem Kolben ist
.daher ein Druckausgleich maglich, der Gegendruck wird auf-
_gehoben.

Zwischen den beiden Zilinderreihen ist der Auspufitopf
gelagert, aus dem die Abgase durch ein Steigrohr zum Auspuff-
‘rohre iiber dem Wagendache strémen. Uber dem Auspufitopfe
Tuht der walzenférmige Brennstoffbehilter, der fir die beiden
‘Olarten durch eine Scheidewand geteilt ist: die Eingufsoftnungen
haben Schraubenverschlufs und ein Sieb zum Abfangen von

Schmutzteilen. An den Stirnwiinden sind Olstandglaser vor-
gesehen. Vom Behilter fliefst das Ol einer Brennstoffpumpe

(Abb. 2, Taf. 59) zu, die es mit zwei dreifachen Tauchkolben 22
«durch gesteuerte Saugventile 23 ansaugt und in einzelnen
Leitungen nach den Brennstoffventilen der Zilinder prefst. Vom
Behilter fir Gasol wird eine besondere Pumpe fir das Ziindol
gespeist.  Von den Brennstoffventilen geht eine zweite Olleitung
aus, die oberhalb der Pumpe endigt, und an einem Endventile
.die sichere Olzufuhr schon vor dem Anlassen der Maschine
erkennbar macht. Der Regler wirkt nicht nur auf den Iub der
Stolsel fir die Brennstoffventile, sondern auch auf die Olpumpe

(Schluf

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Wiirttembergische Staatseisenbahnen.
In den Ruhestand getreten: Oberbaurat von Zigel,
Mitglied der Generaldirektion, unter Verleihung des Titels
-eines Baudirektors auf der IV, Rangstufe.

und einen Druckregler fir die Einblaseluft derart, dals bei
jeder Belastung moglichst rauch-und stolsfreier Betrieb errcicht
wird, Er trigt je zwei kleinere und grilserc Fliehgewichte, um
bei regelrechter und halber Drehzahl der Maschine wirken zu
konnen. Bei niedriger Drehzahl sind alle Gewichte im Eingriffe,
im andern Falle werden die grolseren Gewichte von emem Ge-
stinge mit einem Kolben niedergehalten, der durch einen Wechsel-
hahn mit Prefslaft von jedem Fihrerstande aus betiitigt werden
kann. Die dreistufige Prefspumpe 2 und 3 nach Abb. 9,
Taf, 58 liefert die Prefsluft zum Anlassen, Einblasen des Brenn-
stoffes, fir den Regler, die Bremse, die Pfeife und den Sandstreuer.,
Die Niederdruckstufe 30 wird mit einem Kolbenschicber 34,
die Mittel- und Hochdruck-Stufen 31 und 32 werden durch
Ventile 35 und 36 gesteuert. Ifinter jeder Stufe wird die Luft
je einer der drei Kithlkammern des Kihlers 28 zugefihrt.
Vom DPrelsdrucke in der Hochdruckstufe wird ein Regler fir
die Ansaugeluft beeinflulst. Die Luftpressung in den einzelnen
Stufen kann an Druckmessern abgelesen werden. Je zwei auf
beiden Seiten der Diesel-DMaschine gelagerte Stahlflaschen
nehmen die Luft aus dem IHochdruckzilinder auf. Sie sind
durch absperrbare Rohrleitungen verbunden und mit Sicherheit-
und Ablafs-Ventilen fiir Wasser versehen. Die Luft zum Ein-
blasen des Brennstoftes stromt durch einen besondern Druckregler
nach den Ventilen, nachdem sie auf 40 bis 65 at abgespannt
ist. Iin weiteres Abspannventil mindert den Druck fir die
durch DPreflsluft betriebenen oder beeinflulsten Einrichtungen
auf etwa 10 at und lilst diesen Teil der Luft in einen unter
dem Wagen befindlichen Behilter stromen. Von dort wird die
Luft nach nochmaligem Abspannen auf 4 at der Bremse zugefiihrt,

Alle Zilinder der Diesel-Maschine, der Luftprelspumpe
und die Luftkihler werden mit Wasser gekiihlt, das aus zwei
vor dem erhohten Fahrerstande -hinter dem Maschinengestelle
liegenden Behiltern von einer Kapselpumpe durch die KihImintel
nach dem auf dem Wagendache liegenden Zellenkithler ge-
dritckt wird., Hier wird das Wasser durch den Luftstrom riick-
gekiihlt, der entsprechend der Falrrichtung dem Kiihler durch
stellbare Klappen zugefithrt wird. Aulserdem ist hierein elektrisch
betriebener Liifter mit senkrechter Welle eingebaut. Das Kithl-
wasser soll beim Eintritte in die Zilindermintel etwa 407, beim
Austritte 70° warm sein. Zum Messen der Wirme dient ein
Quecksilbermesser auf dem einen, ein Fernmesser auf dem andern
Fithrerstande. Eine achtfache Schmierpumpe drickt das Ot
jedem Zilinder in einzeln regelbarer Menge zu. Auch das
Triebwerk, die Lager, Pleuelstangen und der Regler haben
Prefsschmierung durch eine in das Kurbelgehiuse eingebaute
Pumpe, die das Ol dem Kurbelgehiiuse entnimmt und durch
ein doppeltes Filter drickt. Die Kurbelwelle und die Pleuel-
stangen sind zur Fortleitung des Schmierdles durchbohrt.
folgt.)-

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Oldenburgische Staatseisenbahnen. ,

den Ruhestand getreten: Geheimer Oberbaurat
Ranafier, maschinentechnisches Mitglied der Direktion.
—k.
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Einrichtung zum Schliefsen der Wagentiir von einer beliebigen
Stelle des Zuges aus.

D.R.P. 294099. Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abh. 2 bis 6 auf Tafel 57.

Abb. 2, Taf. 57 stellt die Einrichtung zum Schlielsen
mit Prelsluft fiir jede Tur dar. Die Tir t hangt verschiebbar
auf der Stange s des Liaufers a mit Rollen r auf der Schiene i.
Ein Zilinder z erhilt Prefsluft aus dem Rohre o. Der Kolben k
bewegt den Liufer a durch eine durchbohrte Stange b, die
zu einem Ventile v fithrt. Die Schlielsung der von Hand ge-
offneten Tar wird von einer oder mehreren Stellen des Zuges
aus durch Einleiten von Prefsluft in die durchgehenden Rohre o
eingeleitet. Trifft die Tar auf ein Hindernis, so wird eine
Bewegung der Tir gegen den Liufer eintreten, wenn das
Hindernis die Kraft der Feder f iiberwindet. Die Anschlige ¢
an der Tir und am Ventile treffen sich dann und bewirken
die Losung des Ventiles v. Die Prefsluft des Zilinders z stromt
dann aus dem Kanale im Gestinge b aus, und der Antrieb
kommt zum Stillstande. Nach Wegfall des Hindernisses schiebt
die Feder b die Tir in die Grundstellung zurick, die An-
schlage ¢ werden von einander gelost, das Ventil v selbsttiitig
wieder geschlossen und der Kolben k durch die Prefsluft weiter
bewegt. In ihrer Schlufsstellung konnen die Anschlige ¢ wieder
in Berithrung kommen und das Ventil v wieder offnen, falls
die Prelsluft nicht abgestellt wird.

Abb. 3, Taf. 57 zeigt eine Kinrichtung, durch die das
Zufuhrventil fir die Prefsluft selbst abgestellt und wieder an-
gestellt wird. Bei Verschiebung der Tiir gegen den Liufer a
wird eine Schiene d durch Winkelhebel w und Lenker 1 ge-
hoben. Sie trifft auf den Anschlag ¢ des Einlalsventiles v. Ist
die Schliefsung der Tiir durch Kinlassen der Prefsluft in o
irgendwo eingeleitet, so wird das in der Regel offene Ventil v
durch die Schiene d geschlossen, die Zufuhr unterbrochen, die
Tar bleibt stehen., Bei Wegfall des Hindernisses kehrt die
Tar t unter dem Drucke der Feder f in ihre Anfangstellung
zuriick, die Schiene d fallt herab, das Ventil v kann sich
wieder offnen und die in den Zilinder z einstrémende Prelsluft
schliefst die Tuar. Die Abstellung der Luft kann bei dieser
Ausfihrung dadurch erfolgen, dals am Laufer a oder an der
Tiir ein Nocken angebracht ist, der bei Schluls unter den
Anschlag ¢ des Ventiles v gelangt und dieses schliefst.

Nach Abb. 4, Taf. 57 besteht der Laufer aus einer Gleit-
schiene mit vier ausgefristen Rinnen. In diesen sind Rollen g
gelagert, die auf der andern Seite durch Rinnen der Schiene s
und solche in Ansatzsticken u der Tir t umfalst werden.

Nach Abb. 5 und 6, Taf. 57 ist der Laufer a auf einen

Teil seiner Linge geschlitzt und lilst ‘die Schiene d durch-
treten. Im Innern dieses Schlitzes sind bei h die Winkelhebel w-
drehbar gelagert, die mit dem kugeligen Ende m in die Trag-
schiene d greifen. Ferner greifen mit der Tir t 'verbundene
Stifte p in ein Schlitzauge n dieser Hebel ein. Die Feder f
stutzt sich gegen die Tir und gegen ein als Fithrung pusge-
bildetes, mit dem Laufer a verbundenes Widerlager w| Bei
Verschiebung der Tir nach links gegen den Liufer werden
die Winkelhebel w gegen f im Sinne des Uhlzexgels um die
Achse h gedreht und die Schiene d wird in die gestrichelte
Lage d’ gehoben. Sie kehrt zuriick, wenn das Ilindernis weg-

fallt, G.
Vorrichtung zur Sicherung gegen das Ingangsetzen Ieuelloser
Lokomotiven,

D.R.P. 293575, Sichsische Maschmenbaum»talt vormals

R. Hartmann Aktien-Gesellschaft in Chemnitz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 6 auf Tafel 59.

Die Sicherung wird durch das Anschrauben des Fill-
schlauches eingeleitet und durch sein Abnehmen zwangliufig
aufgehoben ; durch das Anschrauben der Fillmutter wird nﬁmhch
die Dampfleitung nach dem Schieberkasten abgesperrt und
durch das Abschrauben selbsttitig geoffnet, Nach dem An-
schrauben kann die Steuerung bewegt werden, ohne die Loko-
motive in Gang zu setzen. Die Absperrung der Dampfzuleitung
erfolgt durch einen Schieber in der Zuleitung an der Abzweig-
stelle vom Regler nach den Schieberkisten mit je einem Ab-.
zweige fiir jeden Schieberkasten. Dieser Schieber steht in
zwangliufiger Verbindung mit einer am Fillstutzen drehbaren
Schwinge, deren oberer, haubenférmiger Teil nach Abschrauben
des Fullschlauches das Gewinde des Fillstutzens schiitzend
iberdeckt, von letzterm jedoch, um eine Strecke vorspringend,.
so durchsetzt wird, dafs geniigend Gewindeginge frei liegen,
um das Anschrauben der Mutter einzuleiten. Bei deren volligem
Aufschrauben wird die Schwinge zuriickgedriickt, bis sie in
senkrechter Stellung gehemmt wird, indem die einander{zuge--
kehrten Ebenen der Mutter und der Schwinge zusammenfallen,
Durch das Zuriickdriicken der Schwinge wird mit einer an
sie angelenkten Stange ein unter Federzug stehender, zwei-
armiger Hebel um seinen Drehpunkt bewegt, wodurch die an
dessen freiem Ende befestigte Schieberstange den Absperr-
schieber schliefst. Beim Abschrauben der Fillschlauchmutter
tritt der umgekehrte Vorgang ein, da die Gegenzugfeder des.
zweiarmigen Hebels den Absperrschieber gedffnet und die
Schwinge in der das Fillstutzengewinde schiitzenden Schriig-
lage halt. Losschrauben hat den umgekehrten Erfolg.

Diese Teile und Vorginge sind in Abb, 3 bis 6, Taf. 59
dargestellt. ' G.

Biicherbesprechungen.

Die wirtschaftlich giinstigste Anordnung einer Briickenanlage von
Dr. techn. R. Schonhofer, Professor des Briickenbaues
an der Technischen Hochschule in Braunschweig. Berlin,
1916, W, Ernst und Sohn. Preis 2,50 /.

Trotz der Sprodigkeit des Stoffes, die aus der schwer zu
fassenden Vielseitigkeit der die Kosten einer Briickenanlage
beeinflussenden Umstinde entsteht, ist es dem Verfasser hier
gelungen, rechnerische und zeichnerische Verfahren aufzustellen,
die in der Tat geeignet sind, bei den Vorarbeiten fiir einen
Briickenbau hochst wertvolle Grundlagen in wirtschaftlicher
Beziehung zu schaffen, in der man meist zunéchst recht im
Dunkeln tappt und die doch die wichtigste jedes Baues ist.

Maschinenzeichnen, Regeln fir die Ausfihrung technischer
Zeichnungen des Maschinenbaues. Von Dipl.-Ing. E, Gotz,
Assistent fiir Maschinenbaukunde an der K. Technischen
Hochschule Miinchen. Mit einem Geleitworte von P.

von Lossow, ord. Professor an der K. Technischen (Hoch--
schule in Miinchen. Minchen, M, Kellerer. Preis 1,6 /.
An einer grofsen Zahl von Darstellungen in zweckmilsiger
Art und Grofse bringt das Heft eine grolse Zahl guter Finger-
zeige fir die klare und erschopfende Wiedergabe einfacher
und verwickelter Maschinenteile in der Ebene, wobei nament--
lich auf deutliche Bezeichnung der Querschnitte und zweck-
mifsiges Eintragen der Achsen und Malfse berechtigtes Gew1chtv
gelegt ist.

Gesehiftanzeigen, Steilrohrkessel, I—Iochleistungskessel, Hanno-
verscheMaschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vor--
mals G. Egestorff, Hannover-Linden.

Das reich ausgestattete Heft enthalt neben der Darstellung
vieler Kesselanlagen die Bedingungen und FErgebnisse einer-
grofsen Zahl von Heizversuchen mit durchweg bemerkenswerten
Erfolgen,

Fiir die Schré!tleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a.

D. Dr.Jng. G. Barkhausen in Hannover,

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G.m.b. II. in Wiesbaden.



