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Weiche mit Sicherheit-Zungenlagerung.*)

J. Brummer, Oberinspektor der isterreichisch-ungarischen Staatseisenhalin-Cesellschaft in Resiczalunya.

Hierzu Zeichnungen Abb.

1. Mingel der vorhandenen Weichen,
Die Weichen enthalten mehrere Meter lange Gleisstiicke,
die Zungen, die in der Betriebslage mangelhaft befestigt sind.

liin dem beschriinkt zur Verfigung stehenden Rawme ent-
sprechend schwach bemessener, lotrechter Drehzapfen am

Wurzelende hat fast alle, die lange Zunge von mehreren Ridern
gleichzeitig treffenden, nicht lotrechten Quer- und Lings-Stilse
aufzunehmen, Der ibrige Teil der
Hichen der Schienenstiihle gegen
unterstittzt, wagerecht durch die Reibung nur sehr mangelhaft ;
schlielslich ist in der Zungenspitze durch die Zugstange der
Stellvorrichtung eine leicht federnde wagerechte Stitzung und

Zunge ist auf den Gleit-

nur lotrechte Lasten frei

durch das Unterschlagen der Zunge unter die Backenschiene
eine lockere Niederhaltung vorhanden. Diese Defestigung der
Zunge liafst den Betriebstilsen grolsere Verschiebungen
der Zunge aus der Regellage zu, die die Wucht der Stolse
durch das auf diesem Wege gewonnenc Arbeitvermogen stark
vergrolsen.,
Ausschlagung des Zapfens,
anspruchung der Zungen,
mehrung der Abnutzung der Iahrzeuge.

Im Hervzsticke bieten die Strecke der Unterbrechung der

Spurrille und der nicht tragfihige Teil der

unter

in fortschreitend gesteigerter Be-
Lauf- und Gleit-T'lichen und in Ver-

Herzspitze un-

genigende Unterstitzungen fiur die Rider, die je nach dem
Stande der Abnutzung der Radreifen zu Stofsen in Herz-

stick und Fahrzeugen fithren, die im Herzstiicke das Abbrechen
der Spitze und Abplatten der benachbarten Lauftliche der
Hornschiene, an den Achssiitzen einseitiges Gleiten und Lockerung
der Riider bewirken.

Die Bekampfung dieser Mangel hat zu zahlreichen Ver-
suchen gefiihrt, die bei der Zunge hauptsichlich eine Ver-
stiirkung der Befestigung der Wurzel, bei dem Herzstiicke die
Erhohung des Widerstandes durch Anwendung tunlich festen
Stoffes oder durch Beseitigung der Unterbrechung der Lauf-
fache in der Spurrille anstreben. Die stirkste Befestigung
der Wurzel dirfte bei der vom Eisenwerke in Bochum ein-
gefihrten und durch das Eisenwerk Resicza der osterreichisch-
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft verbesserten Federweiche
ermelt sein, in der der Wurzelzapfen durch ein Federgelenk

Die Tolge zeigt sich in vorzeitiger Lockerung und

1 bis 14 auf Tafel 6O,

ersetzt ist*), das durch geeignete Verschwiichung der fest mit
dem Gleise verbundenen Zunge erzeugt wird,

~ Die Federweiche ist wegen der guten Verbindung an der
Wurzel geeignet, ein weites (iebiet der Verwendung zu erobern.
trotzdem auch sie erhebliche Nachteile hat, von denen die schr
grofsen Kosten der Anschaftung und des Frsatzes der Zungen,
die Verlingerung der Zunge mit allen Folgen der langen Frei-
lagerung und vermehrten Gleitflichen und der grundsitzliche
Fehler Dbetont werden mogen, dals die IFederweiché in die
spannungslose Stellung zuriickzukehren strebt, daher olne Ver-
schlufls der Zungen nicht wohl verwendbar ist.

Bei den Herzstiicken wurde die Ansschaltung der [nter-
brechung der IFalirflichen dureh die .Rille nach PPaulus und
Wood schon 1862 durch Verwendung von beweglichen Fligel-
schienen 1870 hat Ponlet die Loésung der
Aufgabe dureh einen Dbeweglichen Ilerzkeil versucht, der in
wagerechter Ihene um einen lotrechten Zapfen in der Keil-
wurzel schwingt. Die erstere Losung **¥) fand in Amerika Ver-

vorgeschlagen ;

breitung und ist auch unter Beschrinkung auf die Hauptgleise
bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen eingefihrt worden :
die weitere Verbreitung verhindert der Nachteil, dals zwecks
Schliefsens der Spurrille die bewegliche Fliigelschiene in den
Kauf genommen werden muls, die anf grifserc Iinge eine un-
genitgend befestigte Schiene in den Strang bringt und so die
Sicherheit des Detriebes mindert.

I, Beschreibung der Weiche mit Sicherheit-Zungen
(Textabb. 1, Abb. 2, 3 und 7 bis 14, Taf. 60).
II. A) Lagerung der Zungen am Wechsel und an der Herzspitze.
Zur Hebung dieser Mingel hat der Verfasser einen neuen
Wechsel nehst Herzstiick entworfen und ausgefilhrt, bei denen
der Aufschlag der Zunge durch Drehen um eine Lingsachse
hewirkt wird und das Herzstiick eine sich vom DBrechpunkte der
I'liigelschienen bis zum tragfihigen Abschnitte des Ilerzkeiles
erstreckende Herzstiickzunge erhalt,

* Organ 1911, S, 138.

**) Organ 1886, S. 230; 1889, S. 165 und 246 ; 1895, 8. 19; 1898,
S. 45; 1899, S. 64: 1907, 8. 210; 1910, S. 128: 1912, S. 90; 1914,
S. 250, 306 und 439,

*) D.R.P. ‘Nr. 293868, erteilt am 3. Juli 1916. Anmeldung B. 78917.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge. LIII. Band. 24. Heft. 191s, 6
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Um Lingsachsen schwingende Zungen sind bekannt und ' stimmen (Abb. 3, Taf. 60), aufserdem aber seitlich v

gesetzlich geschiitzt, die Verwendung im Betriebe blieb ihnen

aber versagt, weil sie gegen das Umkippen durch die Lasten
mit einer festen Verriegelung gesichert werden mulsten, daher
im Betriebe unzuverkissig waren und der wichtigen Figenschaft
der Aufschneidbarkeit aus falscher Stellung entbehrten.

Die Betriebsfahigkeit der um eine Langsachse schwingen-
den Zunge ist nun durch die Art der Lagerung gewihrleistet,
die die Sicherung der Stellung der Zunge durch den Raddruck
bewirkt; die Zunge wird in allen Stithlen in der Betriebslage
von den Lagern der Stiihle gestiitzt, die dic Drehachse be-

on - der
Backenschiene, im Herzstiicke von der Fliigelschiene,! wobei
die wirksame Lauffliche der Zunge in ganzer Linge zwischen
den lotrechten Ebenen dieser Stiitzlinien angeordnet ist. So
zerlegt sich der lotrechte Raddruck in zwei Seitenkrifte, deren
eine in der Drehachse auf die Schwellen iibert‘ragen wird,
deren andere die Zunge gegen dic Backenschiene ' bezi hungs-
weise gegen die I'ligelschiene drickt und, dic1 Sciténstilse
aufhebend, in der Betriebslage sichert.

Die seit Monaten im Werkhofe zu Resicza betriebene

Weiche (Textabb. 1 und Abb. 2, 8, 7, 8 und 10 his 14, Taf. 60)

Abh. 1.
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fur 23,6 kg/m schwere Schienen mit 125 m Halbinesser, 6° 6'
Herzwinkel und 948 mm Spur (Abb. 2, Taf. 60) ersetzt eine
Weiche der jetzt gebrauchlichen Bauart mit denselben Malsen.
Die unter Belassung der Lange und der Teilung der Stithle der
alten Zunge angeordnete neue ist unten als walzenformige Welle
ausgebildet, oben hat sie einen Flanschkopf, dessen Breite durch
den grolsten Abstand der beiden Fahrkanten an der Wurzel
bestimmt ist. Ein der Richtung der Seitenkraft des Raddruckes
entsprechender Steg verbindet Welle und Kopf (Abb. 7, Taf. 60).

Die Hobelung beschrankt sich auf die Zuschiarfung des Kopfes,
. laufig durch die Welle T (Textabh. 1) und Hebel mit der Stell-

der sich in der Betriebslage in ganzer Linge satt an die Backen-
schiene schliefst, beim Aufschlagen aber zwischen Backenschiene
und Zunge eine sich an der Anschlufsschiene glatt fortsctzende
Rille begrenzt.

Die Schienenstiuhle (Abb. 7 und 8, Taf. G0) haben ge-
hobelte Auflagerflichen fir die Backenschiene, fassen diese
aufserdem durch angegossene Lappen, die in die #ulsere Laschen-
kammer der Backenschiene eingepalst und verschraubt sind und
den scitlichen Widerstand der Backenschiene sichern. Die
Welle der Zunge legt sich in halbkreisformige Ausnehmungen
der Schienenstithle und ist mit aufgeschraubten Deckelplatten
so fest gelegt, dafs nur die Verschiebung der Linge nach und
die zur Umstellung erforderliche kleine Drehung frei bleiben.
Die Langskrafte werden in der Wurzel und an der Spitze
durch breite Stirnflachen aufgenommen.

Die Umstellung der Zunge erfolgt mit einer Stellstange S
(Abb. 2 und 7, Taf. 60) durch Eingreifen der Greifer G in die
Stellbolzen der Zunge. Durch den Raddruck wird zwar die
Betriebstellung der Zunge gesichert, um aber jedes Zuriick-
federn der Zunge in der Drehrichtung auch in unbelastetem
Zustande zu verhindern, greift eine schiefe Fliche K der fest
gefithrten Stellstange unter eine Anschlagfliche der Zunge.
Beim Umstellen wird zuerst die Stellstange aus dem Anschlage
cntfernt, hei der weitern Bewegung greift der Greifer der
Stellstange am Stellbolzen an und hbewirkt die Umstellung,

wobei auch die zweite Zunge von einer Verbindungstange mit-
genommen wird (Abb. 9, Taf. 60). 3

Die Betriebstellung der Zunge ist in jeder Richtung durch
beliebig breite Flachenlagerung und auf alle Schwelle unter
der Zunge verteilte Niederhalter gesichert: unzulissige Be-
anspruchung und vorzeitiger Verschleils sind also ausge-
schlossen. .

Das Herastiick (Abb. 10 bis 13, Taf. 60) besteht aus breit-
fulsigen Schienen, die, wic die kurze, bewegliche Zunge in
Schemeln aus Stahlguls fest gelagert sind. Die Zunge ist zwang-

stange S des Wechsels verbunden, stellt sich daher mit dem
Wechsel ein und wird aufser durch den lotrechten Raddruck
auch durch diese Verbindung in jeder Betricbslage gehalten.
Die gebriiuchlichen Radlenker gegeniiber dem Herzstiicke ent-
fallen, weil die Unterbrechung durch die Spurrille tehlt.

Zur Sicherung der richtigen Stellung der Zunge des Ilerz-
stiickes ist auf die, die Stellstange und die bewegliche IHerz-
spitze verbindende Welle T dicht vor der Ilerzspitze cin zwei-
armiger llebel gekeilt, der die beiden an den Aulsenseiten der
Anschlufsschienen lotrecht als einarmige ITebel drehbar gelJ gerten
Druckschienen D, D, (Textabb. 1, Abb. 10, 11 und 14, 'lLaf. 60)
von je 1 m Lange am freien Ende gleichzeitig in Hoch- oder
Tief-Lage bringt: je nach der Stellung der Herzzunge wird die
Druckschiene der entsprechenden Anschlufsschiene in Ticflage,
die der nicht entsprechenden Anschlulsschiene gleichzeitig in
Hochlage gebracht. Versagt die Verbindung zwischen Wechsel
und ITerzstiick, so wird die falsch gestellte Herzspitzg durch
den Raddruck auf die hochgestelite Druckschiene vor dem De-
fahren richtig gestellt; aulser diesen Druckschicnen, die das
Befahren des Herzstiickes gegen die Spitze sichern, befinden
sich an den Anschlufsschienen hinter dem llcrzkeile weitere
zwei Druckschienen Dy und D, (Textabb. 1) als Zweiarmhebel
gelagert, dic von der heweglichen Herzspitze durch die Welle T
und Hebel bewegt werden, ferner hinter jeder Wechselzunge
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je cin mit der Stellstange verbundener, wagercchter Hebel H,
und H, (Textabb. 1, Abb. 2, Taf. 60). Bei falscher Stellung der

Zungen fiir Fahirt vom Herzstiicke her werden die Herzzunge und die
damit verbundene Wechselzunge vom ersten Rade durch Nieder-
driicken der hochstehenden Druckschicne umgestellt. Durch
Aufschneiden des wagerechten Hebels wird die Wechselzunge
auch damn richtig gestellt, wenn die Verbindung durech die
Welle I' mit der Herzzunge versagt. Diese Druckschienen und
Hebel sind bei regelmilsigem DBetricbe ausgeschaltet, wirken
aber beim Befahren der falsch gestellten Weiche unschadlicher,

als die gebriuchlichen Zungen beim Aufschneiden von hinten, :
weil dic Umstellung in noch unbelastetem, bei letateren in

belastetem Zustande erfolgt.
Bemerkenswert ist die sichere Verbindung der Stockschienc
den  Schienenstithlen und unteren Ilachstihlen I

mit, swei

(Abb. 2 und 8, Taf. 60) zu cinem Raumfachwerke mit drei .

Gurten, die die unveriinderliche Lage der Zungenlager gegen-
cinander verbiirgt. Die Stockschiene ist mit wenig Aufwand
sehr tragfithig gestaltet, wodurch der Kinfluls einzelner nicht
gut unterstiitzter Schwellen unschiadlich gemacht wird, Diese
Anordnung erzielt gegeniiber den ublichen Grundplatten k-
sparnissc bei grofserer Steifheit.

Der Aufschlag der Zunge ist etwa ein Drittel des gebriuch-
lichen. Zwischen Zungenspitze und Backenschiene entsteht beim
Aufschlagen dieselbe Rille von 6 em wie bei der Wurzel; durch
einen vor der Zungenspitze am Schienenstuhle angebrachten
festen Radlenker wird diese Rille gemils T, V. 40,2 auf 100 mm
verbreitert. Der Radlenker hat beiderseits Ablenkflichen, ver-
deckt die aufgeschlagene Zungenspitze und sichert stofsfreies
Befahren von der Wurzel gegen die Spitze bei geschlossener
Zunge. Zur Regelung des Abstandes zwischen den Stirnstitz-
tlichen in Zungenwurzel und Spitze ist eine starke Stellschraube
im Gleitstuble unter der Zungenspitze angebracht.

Die Zungen von Wechsel und Herzstiick sind erhoht und
frei iiber der Oberkante der Schwellen angeordnet, um die sehr
vorteilhafte Zuginglichkeit von jeder Seite zu wahren, und zu
verhindern, dafls sich Fremdkorper zwischen Backenschiene und
Zunge festsetzen. Geniigende Entwiisserung und Reinigung von
Schnee sind vorgesehen. Das Auswechseln der Zunge des
Wechsels ist nach Losung der Schrauben an den Deckeln der
Stuhllager schnell ausfithrbar. Fir Weichen im Hauptgleise,
die von durchfahrenden Zagen befahren werden, eignet sich
diese Weiche mit gesteuerter beweglicher Herzspitze vorziiglich,
weil dic stellbaren Teile in der Detriebslage sicher gelagert
und befestigt sind, vollkommen glatte und ununterbrochene
Irahirflichen ohne Radlenker bildend. Die Steigerung der Ge-
schwindigkeit der Zige iber ein gewisses Mafls findet in den
gebriuchlichen Weichen ein ernstes lindernis: bei Einfihrung
der neuen Weiche ist die Weichenstrecke bei guter Erhaltung
gleichwertig mit dem regelmilfsigen Gleise.

II. B) Bauformen und weitere Entwickelung.

In der beschriebenen Weiche sind die Drehachsen der
Wechsclzungen wagerecht unter der Lauffliche angeordnet, die
geraden Laufkanten beschreiben demmach Umdrehungstiachen
zweiten Grades, den fast gleich langen Halbmessern der Drehung

5

cntsprechend in ganzer linge mit annihernd gleichem wage-
rechtem Aufschlage. Wird die Drehachse gegen die Zungen-
wurzel steigend angeordnet und die lotrechte Ebene der Achse
beibehalten, so nimmt der wagerechte Aufschlag gegen die
Wurzel ab und verschwindet an ihr, wenn die Drebachse
die Laufkante dort schuneidet. Die Bewegung der Zunge
wird dann ganz shnlich der der jetzt gebrauchlichen Wechsel-
zungen, die Anschlulsschiene schlielst in jeder Stellung fast
glatt an die Zungenwurzel an, die Leithebel werden wberflissig,
weil die Zunge #hnlich den ‘gebriuchlichen aufgeschnitten
werden kann. '

Bei Einfihrung der so gelagerten Wechelzunge mit schriiger
Langsachse konnen die vorhandenen Wechselzungen umgearbeitet
und durch Verwendung neuer Gleitstihle und Wurzelplatten
so gelagert werden, dafs:

a) sie aufser an der Wurzel noch auf einer oder zwei weiteren
Schwellen mit beliebig grofsen Flichen in jeder Richtung
gelagert werden Lkonnen, also erheblich gesteigerten Wider-
stand gegen Beanspruchungen und lingere Dauer erreichen;

b) das gefahrliche Kippen oder Offnen der Zungenspitze unter

ciner Radlast ausgeschlossen wird, weil eine Seitenkraft

des Raddruckes die Zunge an die Backenschiene prefst
und die neue Gestalt der Flichen der Gleitstithle eine

Bewegung der Zunge unter der Betriebslast verhindert;

das Aufschneiden falsch gestellter Zungen, wie bei den

gebriuchlichen Wechseln ohne besondere Sicherung mog-
lich bleibt.

Als Beispiel dient die in Abb. 1, 4, 5 und 6, Taf. 60 dar-

gestellte umgebaute «Goliat>-Weiche der ungarischen Staats-

bahnen.

Die Zunge wird mit unverinderter Linge und Hobelung
in der Wurzel um die schrige Drehachse an der Unterfliche
und unter der Laufkante walzenformig abgedreht, die Unter-
fliche stiitzt sich auf die ausgedrehte Lagerfliche des Wurzel-
stuhles, die Verbindung der Anschlufsschiene mit der Backen-
schiene erfolgt durch keilige Beilagen und Laschen, die an
beiden Seiten der Zungenwurzel sich fortsetzend diese stiitzen
und niederhalten. Abb. 5, Taf. 60 zeigen Quer- und Lings-

Schnitte diescr Anordnung.
Die zweite Befestigung der Zunge erfolgt auf der der

Wurzel nachsten Querschwelle durch ein mit vier starken
Schrauben befestigtes Gelenk aus Stahlguls, das im Gleitstuhle
mit vorzeitigen Verschleils ausschlielsenden, breiten I'lachen
gelagert und mit starker Deckelplatte niedergeschraubt ist;
Betriebskrafte jeder Richtung werden durch diese Lagerung
der Zunge sicher aufgenommen., Das Gelenk ist in Abb. 4,
Taf. 60 dargestellt.

Die weiteren Auflagerungen erfolgen frei auf den Fliachen
der Gleitstiahle mit gegen die Zungenspitze der schrigen Dreh-
achse gemils wachsenden Halbmessern, die die Zunge in passend
ausgearbeiteten Bodenflichen stitzen (Abb. 6, Taf. 60).

Die Lagerung der Zunge ist aus dem Aufrisse zu Abb. 1,
der ganze Wechsel aus Abb, 1, Taf. 60 zu ersehen.
Die schragen Drehachsen liegen in lotrechten Ebenen, die mit
den Backenschienen gleich gerichtet durch den Endpunkt der
Laufkante der Zunge an der Wurzel gelegt sind. .

¢)
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Die Stellvorrichtung bleibt wie die alte, sie greift an der

Zungenspitze an.

Wo es sich nicht uwn durchfahrende Zige handelt, wird
man der Einfachheit wegen auf dic Vorteile der stellbaren
Herzspitze verzichten und nur die Nachteile der ungeniigenden
Befestigung der Wechselzungen und deren Unsicherheit imn
Betriebe Deseitigen.  Die Einfithrung der Federweiche it
Hakenversehlufs ist der Ausdruck dieser Bestrebungen; wihrend
aber damit eine wesentliche Krhohung der Kosten der An-
schattung und Erhaltung, eine Vermehrung der Betriebstorungen
bewirkenden Gleittlichen und eine um etwa 709, lingere
unbefestigte Gleisstelle in den Kanf genommen werden miissen,
entfallen diese Nachteile bei Finfihrung der beschriebenen
Vorrichtung.

. Zusammenfassung,

Bine Weiche fir Ilauptbahnen mit sclbsttitiy gesteuerter

heweglicher Ilerzspitze ist dargestellt, dic Zungen mit gesetz-

<

lich geschiitzter Lagerung besitzt, durch die ohne Radlenker
eine fir durchfahrende Schnellziige sichere Lauffliche| ohue
Unterbrechung in der ganzen Weichenstrecke geschaffen| wird.

Beim Betahren der falsch gestellten Weiche sorgen vom. Rad-

drucke bewegte Druckschienen fiir rechtzeitige Eins"tellung der
Zungen. Dic Sicherung der Zungen in der Betriebs%age rfolgt
durch die Betriebslasten, aufserdem durch Anschlage der |Stell-
stange. ‘

Ferner wird eine Abiinderung der Weichenzungen iit-
geteilt. mittels deren die Zungen jeder vorhandenen Weiclle
unter Delassung der Backenschiene und lobelung der Zungen
aulser an der Wurzel auch auf weiteren Schwellen mit beliebig
grofsen Flichen gelagert und gegen Detriebskrifte jeder |Rich-
tung abgestiitzt werden konnen, wodurch die Dauer vergrilsert
und Kippen oder Offnen unter den Betrichslasten ausgeschiossen
wird.

Uber elektrische Zugbeleuchtung auf Nebenbahnen.

Ingenieur F. Haller in Neutitschein,

Wiihrend die clektrische Zugbeleuchtung in Deutschland

Neben- und  Klein-
Bahnen cingefihrt ist, haben die ahnlichen mit Dampf be-
tricbenen Bahnen in Osterreich in den Wagen fiir Fahrgiste
fast ausschliefslich Olbeleuchtung. Auf den Hauptbahnen tritt

bereits auf einer grolsern  Anzahl von

allerdings das Gasglihlicht mit der elektrischen Beleuchtung
wirksam in Wettbewerb Letztere kommt hauptsiichlich nur bei
Neuanschaffungen von Wagen in Betracht, auf den mit Olbeleuch-
tung ausgeriisteten untergeordneten DBahnen steht aber die Be-
triebstiichtigkeit der elektrischen Zugbeleuchtung aulser Zweifel;
ihrer Verwendung standen bisher in den meisten Fillen die
Kosten entgegen.

Um dieses Bedenken durch ‘ein Beispiel zu zerstreuen,
sollen die Erfahrungen mit der im Mai 1915 auf der Strecke
Zauchtel-Neutitschein eingerichteten elektrischen Zug-
beleuchtung mitgeteilt werden, Bestimmend fir ihre Ein-
fihrung war ein lebhafter Verkehr von Fahrgisten mit regel-
mifsigem Nachtdienste, Withrend der nichtlichen Zugpausen
mulsten die Lampen, namentlich im Winter, tber das Mals
des Notigen hinans  gebrannt werden, und daher verursachte
die  Beleuchtung mit Ribol verhiltnismidsig grofse  Kosten.
Sie betrugen im Jahre 1913:

1390 kg Ribol zu 98 hjkg .+« . . 1360K
Stoffkosten fir Erhaltung und Reinigung der
Lampen . coe e e e e e 170 «
Lohn als Halfte des Jahreseinkommens des auch
anderweit beschiiftigten Lampenwiirters 600 «
zusamien 2130 K.

I'ir die Wahl der zur Ausfihrung gebrachten geschlossenen
Zugbeleuchtung mit reinem Speicherbetriebe war neben ihrer
grofsen Linfachheit in Erhaltung und Betrieb der Umstand
malsgebend, dals der Endbahnhof Neutitschein dicht neben
dem stidtischen Elektrizititswerke liegt, also Gleichstrom von
440 V leicht durch eine kurze Freileitung zur Umformer- und
Lade-Stelle zu leiten ist.

Gegen die Einrichtung des von der Aufsichtbehorde vor-

|

geschlagenen »gemischten Detriebes«< war das Bedenken ent-
scheidend, dals dabei bewegliche Maschinenteile vorhanden sind,
t der
Vorteil des gemischten Betricbes, die Freiziigigkeit der |[damit

hei denen Storungen cintreten konunen.  Anderseits kom

ausgeriisteten Wagen, auf unserer Linie, wie auf cijner ofsen
Anzahl von Nebenbahnen, nicht in Betracht,

Die Kosten der Beschattung betrugen:

1) Umformer- und Lade-Anlage, Herstellung des in (:fgcm;r
Rechnung  gebauten Umformerhiuschens aus lolz auf Beton-
sockel, mit Zinkdach von 2,0 >< 1,5 >< 2,1 m 229 K.

Die Maschineneinrichtung der Umformeranlage bestclht aus
einer (ileichstrom - Nebenschluls - Maschine fir 1,8 PS ]l)auer-
leistung, 440V, 2000 Umdrehungen in der Minute, gekuppelt
mit cinem Gleichstrom- Nebenschlufsdynamo-Stromerzeuger von
23/35 V. Ladeleistung bei 30 amp mit Fremderregung von
220 V nebst Regler-Widerstand; ferner aus eineriSch ttafel
mit  Gleichstromanlasser, Reglerwiderstand, zwei zweippligen
Ausschaltern, zwei Amperemessern, Voltmesser, Voltmesser-
umschalter mit zwei Zecllen und den nitigen Sicherungen,
und Steckern und 20 m Gummiaderleitung.
Dicse Einrichtung wurde von den ésterreichischen Siemens-
Schuckert-Werken geliefert und eingebaut fur 1273 K.

2) Kinrichtung der Fahrzeuge. Fir den reinen Speicher-
betrieb wurden zwei fir den regelmilsigen Zugdienst bestimmte
Post- und Gepick-Wagen mit je einem Speicher aus 12 Zellen
mit 60 amp/st Leistung ausgeriistet. Der 210 kg schwere
Speicher steht in einem 750 >< 600 >< 410 mm grolsen Kasten,
der mit Winkeleisen an den Liings- und Quertragern des Unter-
gestelles anfgehiingt ist. Die sonstige Finrichtung des Wagens
bestehit aulser den nitigen Ausschaltern und Sicherungen nur
aus zwei Deckenlampen: die stromfihrenden Leitungen im
Wageninnern sind, wie bei den Wagen fir Fahrgaste, unter
Holzdeckleisten gefithrt. Der Speicher- und die in der Regel
vier Fahrgast-Wagen des gemischten Zuges sind durch Licht-
kuppelungen verbunden, Von den vorhandenen sechs Wagen
fir IFahrgiaste wurden vier mit vier, zwei mit acht Metall-

vier Steckdosen
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fadenlampen zu 10 NK ausgeriistet.  Die Leuchtkérper der .
einltammigen Deckenlampen bestehen aus Lisenblech mit weils !
itberfangenen parabolischen Spiegeln. Dic Kosten der von der |
» Tudor- Akkumulatorenfabrik - Akt.-G.«, Wien I, ausgefiiirten
Einrichtung betrugen einschliefslich der von der Bahn aus-
gefilhrten Nebenarbeiten 4133 K, die der Beschaftung zusammen
also 5635 K.

Die jahrlichen Betriebskosten betragen nach den im ersten
Jahre verrechneten Ausgaben fir:

1) Verzinsung und Tilgung zu 8°f, . 451 K
2) Erhaltung der beiden Speicher, Lampen,
Sicherungen und dergleichen . . . 198 «
3) Strom 1020 kwst zu 54 hjkwst und
Zibhlermiete . . . . | 562 «
susammen 1211 K,

Die Kosten der Kerzenbrennstunde betragen fiir den aus |
dem Dienst- und vier Falrgast-Wagen hestehenden Zug mit
26 zehukerzigen Lampen bei durchschnittlich 4.6 st tiglicher

121100
4,6 >< 365 >< 26 ><10

Brenndauer = 0,277 h.

Der Strompreis von 54 hfkw st ist ungewohnlich hocl, in
den meisten [illen wird er wesentlich niedriger sein.

Die Kosten der Beleuchtung mit Ol wiirden jetzt bedeutend
hoher sein, als 2130 K, da der Preis des Riboles wihrend
des Kricges auf das Vierfache gestiegen ist und auf die alte
Hohe wohl nicht wieder sinken Auch die sonstigen
Mingel der Olbeleuchtung wirken in gleichem Sinne, also
weist ieses DBeispiel die Zweckmilsigkeit und Sparsamkeit
der elektrischen Zugbeleuchtung auch fiir kurze Neben- und
Klein-Bahnen nach.

wird.

Storungen im Betriebe sind bis jetzt nicht vorgekommen,
abgeschen davon, dafs sich anfanglich in scharfen Bogen mit

150 m Halbmesser bei losem Kuppeln der Wagen Unterbrech-

ungen des Stromes durch Strecken der lichtkuppelungen er-

i waben. ks empfichlt sich daher, auf Nebenbahnen der Sicherung

der Lichtkuppelungen in den Steckdosen das Augenmerk zu-
zuwenden.  Auch muls den Angestcellten des Verschiebedienstes
cingeschirft werden, dals die mit den Speichern ausgeriisteten
Wagen, den Verkehrsvorschriften entsprechend, nicht durch
Abrollen verschoben werden diufen,

Differdinger und Peiner Tragerformen.

Taphorn, Regierungshaumeister a. D in Liittich.

Barkhausen einen Aufsatz

Dr.=3ng.

itber einc von dem Peiner Walzwerke neuerdings aufgestellte

veroftentlicht®)

Form von BreitHanschtrigern, die auf cinem von Dr. Puppe
Walzwerke hergestellt und
Walzverfahren sollen dem Peiner Triger vor «den iblichen von
Breitlansehtrigern  gewisse

gebauten werden,  Querschnitt
der Differdinger [litte gewalzten
Yorziige verleihen, Bei der grofsen, noch stetig wachsenden
Bedeutung der Dreitlanschtriger finr dic Zwecke des Driicken-
und Hoch-Baues diirfte eine Erdrterung dieser Frage allgemecine
Beachtung verdienen.

Textabb. 1 zeigt den Differdinger Breitflanschtriiger, der

Abb. 1, Abb. 2.

neuerdings in den Querschnitten von 140 bis 1000 mmm Hohe
und zwar in zwei Reilien von verschiedenen Stirken. den B-
und den diinstegigen Bd- Querschnitten in eincm aus drei
getrennten Stralsen bestehenden Walzwerke gewalzt wird, Bis
300 mm Hohe ist die Flanschbreite gleich der Steghohe, bei
den hoheren Querschnitten ist die Flanschbreite von 300 mm
beibehalten. Die Neigung der inneren Seiten der Flanschen
ist 99/,. Die Liste des Peiner Walzwerkes weist ebenfalls
zunichst zwei Heihen von 160 bis 1000 mm Hohe auf, die
unter Beibchaltung des Verhilltnisses von Steg zu Flansch,

*) Organ 1916, S. 109.

wie beim Differdinger Triger. gleichfalls verschiedene Steg-
stirken haben (Textabb., 2).  Aulserdem ist cine dritte Reihe
aufgefiahrt, bei der die Flanschbreite bis 380 nun 1iohe - gleich
der Steghohe, dariiber unverindert 380 mmn bleibt.

bic innere Flanschseite des [einer Querschnittes ist

jedoch nicht gerade, wie bei dem Differdinger Triiger, sondern

gebrochen.  Sie steigt vom Stege mit 10°/, Neigung an und
geht dann mit einem Knicke in die Wagerechte iber.

Die Vorziige des Querschnittes des Differdinger Dreit-
Hansehtriigers, wie sic Barkhausen in Abschnitt I seines
Aufsatzes crliutert, sind bekannt und far die Gestaltung des
Querschnittes mafsgebend gewesen: die statisch richtige An-
niherung der Formm des Flansches an den Trager gleichen
Widerstandes zur Aufnahme der DBicgespannungen, die durch
die schr hanfig auftretenden Iantenbelastungen der Triger-
flansche hervorgerufen werden, so im Briwckenbaue bei der Ver-
wendung  als Schwellentriiger. im Hochbaue bei den meisten
Anwendungen: ferner, als besonders wertvolle Eigenschaft, die
gute Ubertragung der Scherspannungen in lotrechten Ebenen
vom Flansche in den Steg durch starke Ausbildung der
Ubergangstelle.

In diesen liigenschaften ist der Differdinger Breitflansch-
triger, wie Barkhausen
zahlenmifsig  feststellt, dem
Peiner Querschnitte iberlegen

Abb. 3.

e

(Textabb. 3).
Die grolsere Stirke der

Flanschkanten beim Peiner
Triager, dic dbrigens bis zum 1000 mm hohen Triger auf das
1.24 fache herunter geht, dirfte hier wenig ins Gewicht fallen.
Bei Druckbelastung kommt nicht nur die Stiirke der Flansch-
kanten in Frage, sondern auch die IForm des Flansches, seine
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Biegefestigkeit, mit der er der Wellenbildung des Flansches | Textabb. 6 zeigt die Folgeerscheinungen.

bei 1ochstbelastung widersteht,

Die Textabb. 4 und 5 zeigen bei a und b die Lage
sweier gleich biegefester Quer-

. Lo Ahb, 4
schuitte des Differdinger und )
des Peiner Trigers. '

Bei der statisch richtigen la

Form des Differdinger Triiger-
Hansches und der kriftigen
Ausbildung des Uberganges vom
Flansche zum Stege ist der
Querschnitt als Rahmen aufzu-

Abh, 5.

fassen, dessen Steifheit von grofser DBedcutung fir dic Knick- -

festigkeit des Trigers ist.

Die ziemlich erheblichen Randverbiegungen bei den Biege-
versuchen mit Peiner Tragern*) werden zum Teile auf die
geringere Rahmensteifigkeit zuriick zu fuliren seiu.

Ein Fall des Ausknickens eines Differdinger Trager-
flansches an einem Bauwerke ist nicht bekannt. Auch den
hohen Anforderungen der vielseitigen kriegsmiifsigen Verwendung
hat der Triager vollauf entsprochen.

Die guten statischen Eigenschaften, denen die Differdinger
Triger ihre Bedeutung verdanken, sind zum Teile bedingt
durch die geringe Neigung der inneren Flanschseiten. Sie
sind so erheblich, dals eine Anderung nicht ohne dringende
Grinde angebracht erscheint. Ks ist zu untersuchen, einer-
seits ob diese vorliegen, anderseits, ob die veranderte Form
solche Vorteile bietet, dals die Anderung des bewihrten
Querschnittes begriindet ist.

Als Nachteil der Differdinger Trigerform werden »Schwierig-
keiten Dei Nietungen fiir Verstarkungen und Anschliisse« wegen
der schriigen Begrenzung der Innenseiten der Flansche an-
gegeben,

Dabei ist die Verwendung der BreitHanschtriger als Teile
von Tragwerken gemeint, die wegen der Krsparnis an Niet-

arbeit, der Verbilligung der Erhaltung und des guten Aus-
sehens immer mehr in Aufnahme kommt. Aber grade hier
ist der geinderte Querschnitt gegeniiber dem Differdinger

Breitflanschtriiger keine gliickliche Losung,.

Bei der geringen Neigung von nur 99, des Flansches
des Differdinger Querschnittes treten Schwierigkeiten beim
Nieten bei zweckentsprechender Arbeit nicht auf.
notig, das Niet sachgemils zu erwirmen,
Kopf, wie bei jeder andern Nietung,
Verfasser hat zur Zeit Gelegenheit. diese Ansicht bei einem
von ihm geleiteten grofsen DBriickenbaue bestiatigt zu sehen,
bei dem fir alle Streben, Pfosten und Fahrbahntriger nur
Differdinger Breitflanschtriger verwendet werden. An ungefithr
350 Knoten des Tragwerkes werden bis drei Differdinger
Trager angeschlossen. Die Anschlisse werden ohne Schwicrigkeit
hergestellt, da fir die Dbeiden Nietreihen eine, wenn auch
schwach geneigte, so doch gleichmiilsig durchgehende Flache
zur Verfiilgung steht.

Anders bei dem Peiner Querschnitte. Hier behindert der
Knick der Begrenzungslinie die Anschliisse erheblich.

V*) H. Barkhausen, Eisenbau 1916, Nr. 7.

Es ist nur
dann legt sich der
einwandfrei an.- Der

in

Die erste Nietreihe
mufs weiter vom Stege abgeriickt werden, was fir die Kraft-
iibertragung nicht giinstig ist, oder der Nietkopf kommt in

den Knick und nicht zum Anlie-

Abb. 6. A
gen, Jede Lasche muls ge-
e S 1 knickt oder bcarbei:tet warden,
- - | damit dicht schliefsende| Ver-
N ' bindung moglich ist.
Als Dauteil far Eisepbau-
r R ! ten qirfte also der Peiner
T - - | Querschnitt keinen Fortschritt
NNEZ A N gegen den Differdinger Breit-

Hanschtriiger bedeuten. ‘

Bei der Verwendung der Breitflanschtriger im Hochbaue

ist fast stets mit teilweise sehr erheblichen Kantenbelastungen

zu rechnen.  Hier ist also die bedcutend biegefestere Flansch-
bildung Differdinger Querschnittes besonders wirksam. In
erhohtem Malse trifft dies zu gegenitber den Peiner leii,gorn
mit Flanschen von mehr als 300 mm Breite. |

des

Zusammenstellung 1
. Nr. 16 o Nr. 100

Diﬂérd};l;eﬁ ‘ " Peine leferdmgen | Peineh

T . 16 Bd . 16 100 Bd | 100
Querschnitt 16 B | diinn- ! P 16 . diinn- |100B diinn- Paloo‘ ‘diinn-
. Stegig ‘ i stesng B stegng I | stegig
Gewicht . k“lmH38 9‘ 36,4 3) 3| 334 319 7 281,0 J801 3 262 1

Stegdicke .. mm| 8 | 6 750 6 | 219 167|20 | 15
Wy:G em3kgm | 78| 7,60 74| 7.7| 388 41,6 39, 6 424
Wy:G emdkg/m| 28| 24 | 25| 27| 29 32 32 3,7
Jy: (i . emd/kgm “181 19,1 20,2‘ 213 | 428 4871 478 549
Zur Beultellunu de1 Stoftverteilung sind in Zusammen-

stellung 1 Dbeispielsweise die Wirkungsgrade der glelchaltlgeu
Querschnitte 16 und 100 aufgefithrt. Hieraus elglbt sich
folgendes.

1. Durch die Anordnung von Ilanschen unverinderlicher
Dicke wird wegen Haufung des Stoftes an der aulsersten
Faser eine in Bezug auf den Wirkungsgrad rechnungs alsig
etwas ginstigere Stoftverteilung erreicht. Die Abwelchungen
der Werte W,:G betragen 0,1 und 0,0, oder 1,2 und 09,
bei dem kleinsten Peiner Trager, 0,8, 3,6 und 3,0 oder 2,1, 9,3
und 7,2%, bei dem hochsten. Sie sind also geringfigig und
diirften  kaum hinreichen, um e¢in Aufgeben der statisch
richtigern Gestalt des Differdinger Trigers zu beglundeq

Bei den Verhaltnissen W, : G und J; : G ist der Unter schied
grofser, bei den dimunstegigen Trigern 40 fir Jy: G beispiels-
weise 13,99/,. Biegespannungen in Bezug auf die Y-Achse
kommen jedoch #dulserst selten in Frage, so dals der Wert
W, :G ausscheidet. DBei der Verwendung der Trager, be-
sonders mit sehr breitem Flansche, als Druckstiibe, ist jedoch
zu beachten, dafs dem grofsern Jy : G die grofsere Knicksicherheit
gewiilirleistende Gestaltung der Differdinger Triger gegen-
iber steht,

2. Die geringe Erhohung des Wirkungsgrades wird zum
Teile durch schwiichere Stege erreicht, was nur bei sorgfaltigster
Durcharbeitung des Stoffes unbedenklich ist.

Ein Vergleich der beiden Walzverfahren ist hier notig.
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Das frihere Differdinger Walzwerk von 1902, nach Grey
crbaut, bestand aus einer Blockstralse und Walz-
geriisten mit verstellbaren Walzen, die jedoch keinen allseitig
geschlossenen Querschnitt bildeten. Die Flanschkanten wurden im

Zwei

ersten, Steg und Flanschflichen im zweiten Geriiste bearbeitet. -
1911 stellte das Differdinger Werk in den dannstegigen
Querschnitten einc neue Trigerreihe mit giinstigerer Verteilung

des Stoffes auf. ,

Es schien jedoch nicht ratsam, auf dem damaligen Grey-
Walzwerke eine gewisse Stegdicke zu unterschreiten. In Iir-
kenntnis der Bedeutung der diinnstegigen (Juerschnitte fir

die Zukunft entschlofs sich das Werk 1912, nach eigenen

Patenten ein neues Walzwerk zu bauen, das es ermoglicht,
mit den Stegstirken bis an die aulsersten Grenzen herunter
zu gehen,

Das neue Walzwerk hesteht aus drei Stralsen, der Block-,

Mittel- und Fertig-Strafse, die letzte wieder aus zwei seibst-
stindigen Geriisten. Die wichtigste Anderung war die Ver-

Abb, 7.
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! teilung der Walzarbeit auf ein Blockwalzwerk und zwei selbst-
| staindige verstellbare Walzwerke. Das Walzgut konnte jetzt
erheblich friher die feste Blockwalze verlassen und auf einem
verstellbaren Walzwerke bearbeitet werden. Iis wurde also
moglich, noch bei grofser Stegdicke das richtige Verhiltnis
der Querschnitte von Flansch und Steg herzustellen, wie es
die Endgestalt erfordert.

Der bereits durch den Guls vorgeformte Block wird -im
1 Blockwalzwerke auf die in Textabh, 7 a dargestellte Gestalt
¢ gewalzt.  Durch das Abstumpfen des Querschnittes wird der
j Stoff schon hier in der Pfeilrichtung nach dem Knotenpunkte
hingedriingt.

‘ Die Hauptarbeit wird auf dem schweren Mittelwalzwerke
| geleistet. MHier wird das Walzgut in Richtung der Seitenkrifte
' geknetet und wieder nach der Ubergangstelle von Flansch
zum Stege gedringt. Die unabhiangig von einander verstell-
baren wagerechten und lotrechten Walzen des Mittelwerkes
bilden einen allseitig geschlossenen Querschnitt, in dem unter
genauer Einhaltung des richtigen Verhiltnisses der Querschnitte
von Steg und Ilansch sorgfiltige Durcharbeitung des Walz-
gutes, des Steges wie der Flanschen, gewahrleistet ist. Zerreifs-
proben aus den dulsersten Flanschkanten haben stets dieselbe
Testigkeit ergeben, wie aus den iibrigen Teilen des Tragers.

In den beiden Gertisten des Fertigwalzwerkes sind nur
noch wenige Stiche notig. Hierdurch wird der Verschleils
der Walzen gering und ein gleichmifsi-
ger Querschnitt gesichert. In dem ersten
Geriiste werden mit zwel wagerechten
Walzen die Flanschkanten, im zweiten
mit wagerechten und lotrechten Walzen
der Steg und die ubrigen Flichen des
Flansches bearbeitet.

Auf diesem Walzwerke sind schon
1914 Trager von 1000 mm IIohe und
420 mm Flanschbreite, solche mit un-
veranderlicher Dicke der Flanschen be-
reits 1910 gewalzt worden.

In dem Peiner Walzwerke (Text-
abb. 8) vollzieht sich der Walzvorgang

Abb. 8.

i
A Newgung 7%

i

N

r=-=-1
U7 dhmlich, wie im Differdinger Fertig-

walzwerke, nur in umgekehrter Reihen-
folge. Dort werden also im ersten Ge-
risste mit zwei Walzenpaaren Steg und
Flanschflaichen bearbeitet. Die lotrech-
ten Walzen sind aber kegelformig; jedoch
in Abweichung von den Skizzen der
Patentschrift mit der schwachen Neig-
ung von 79 ,. Es dirfte fraglich sein,
ob dieses immerhin noch keilformige
Auseinandertreiben des Stoffes an der
am meisten gefithrdeten Stelle des Trigers zweckmiilsig ist.

In dem zweiten Gerdste werden dann beim Hingange die
sehwach geneigten Tlanschen gerade gerichtet und beim Rick-
gange durch die beiden wagerechten Walzen die Flanschkanten
hearbeitet. Dic lotrechten Walzen kommen bei diesem Vor-
l gange nicht in Tatigkeit, sondern sind abgeriickt,




Ein  verstellbares  Walzwerk  fir  allseitig  geschlossenen
Querschnitt ist chenso wenig vorhanden, wie bei dem fltern
Grey- Walzwerke. Das Walzgut kommt aus der Blockstralse
sofort in die beiden beschriebenen Geriiste.

Aus diesen ILrorterungen dirfte hervorgehen, dals der
Peiner Triger mit I'lanschen unverinderlicher Dicke, abgesehen
von der geringen Krhohung des Wirkungsgrades, weder
beziiglich der Gestalt noch des Walzvorganges cinen Fort-
schritt  gegen “den Differdinger Breitlanschtriger Dedeutet.
Die Zahl der Fille, in denen einc Hiufung des Stoffes nach
der. dufsersten Faser hin unter Aufgabe der statisch richtigern
Form der Differdinger Flanschbildung erwinscht wire, ist
vergleichsweise  gering.  Als [lauptgebict der Verwendung
kommen die Briicken aus eingestampften Walztrigern in Frage,
die in den letzten Jahren wegen des ortfalles der Erhaltung
und des fiir die Anordnung von Weichen giinstigen durchgehenden
Schotterbettes sehr in Aufnahme gekommen sind.

Vorrichtung zum Richten, Priifen und Reinigen von Kupferrohren.
Lilge, Regiernngs- und Bawrai. in Stendal.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 8 aul Tafel 61,

Die O1-, Luft- und schwiicheren Dampf-Rohre an den Loko-
motiven miissen bei der Ausbesserung der Lokomotive zum Leinigen
und Untersuchen losgenommen und gegliiht werden.
bis 8 m Jangen Rohre im Glihofen unterbringen zu kinuen,
werden sie in Biindel gerollt.  Nach .dem Glithen wurden sie
his jetzt von lland gerade gezogen und mit dem Holzhammer
gerichtet.

Diese Dehandlung hat verschiedene Mangel, Die tlach
gedriickten Stellen werden nicht entfernt, diec Rohre werden
viclmehr nicht selten beim Richten mit dem Hammer fach

gellopft, was ungeniigendes Olen verursacht.  Feener werden

die schadhaften Stellen der Rohre, namentlich undicht ge-

wordene Tlicken, nicht immer durch das blofse DLesichtigen
aufgefunden, sondern teilweise erst Dbei der Probefahrt. Das
Richten erfordert viel Zeit, wenn alle Unebenheciten durch das
Klopfen mit dem Holzhammer cntfernt werden sollen,  Alle
diese Ubelstiinde werden durch die nachstehend beschrichene
Vorrichtung - gehoben.

Auf dem Tische A Abb. 1 bis 3, Taf. 61 befindet sich eine
Winkelschiene B, auf der eine Holzkufe durch Haundbetrieb
mit-Schwungrad C, Zahnriider und Zalnstange fortbewegt wird.
ITnter dieser Kufc befinden sich zwei, zu dem Durchmesser des
zu richtenden Rohres gemau passende leicht auswechselbare
Rollen. Das Rohr wird mit einem Knde durch die Gabel K
gesteckt und dann die Kufe einmal iber das Rohr hinweg gerollt.

An der einen Stirnseite des Tisches ist die Vorrichtung

Um die -

: e diese Art der Verwendung und fir andere Falle, bei
denen ‘T'riger mit Flanschen unveriinderlicher Dicke erwhnscht
| sind, hat nun die Differdinger Hitte, die schon 1910 solche
Triger gewalzt hat, eine neue Reihe geschaffen, bei der die
Flanschen unveriinderliche Dicke haben und der‘ Ubergang
vom Stege zu den Flanschen mit einer Parabel erfolgt; Hiegdurch
© wird der, wenn auch geringe Vorteil der Flanschen fnver-
inderlicher Dicke vollstindig erreicht und eine gu}te stgtische

Wirkung crzielt.

Ferner hat die Differdinger Ilitte eine dritte Reihe von
Triigern aufgestellt, bei der man, gestiitzt auf die vollendete
Durcharbeitung des Stoffes, mit der Stegdicke noch weiter
Sie bilden eine Vm'v“]Ikmnimmng und

herunter gegangen ist.

r

Weitertithrung der Regeleisen,

Die neuen Trigerrciben iibertrefien in Bezug aunf den
Wirkungsgrad alle vorhandenen.

zum Priifen und Reinigen der Rohre angebracht.  Zum An-
schliefsen an den Stutzen ¢ und zum Verschlielsen jles Hohres
ist fiir alle verschiedenen Lohrverschraubungen nur ein| Ver-

. A}
Er wird leicht und schuell oline  Benutzung
.,

{

schluls notig.
cines Sehliissels hergestellt,
Nachdem das Rohr an den Stutzen angeschlossen und

I am andern Ende verschlossen ist, wird es durch Offueh des

! i
. Ventiles 1T mit Wasser gefillt. dann das Ventil geschlossen,

Durch den Dreiweghahn J tritt nun Prefsluft in den untern
Teil des Luftzilinders K und driickt dessen Kolben und den
damit verbundenen Kolben im Wasserdruckzilinder 1.'nach oben,
erzeugt so den zur Priifung erforderlichen, an einem Druckimesser
ablesharen Uberdruck,

Nachdem das Rohr geprift und der Kndversehlulsabgenommen
ist, wird das mit Schmutz vermischte Wasser mit 6 at Tuftdruck
in die Rinne M ausgeblasen.

Bei diesem Verfahren werden die Rohre sauber gerade ge-
driickt, die schadhaften Stellen sicher aufgefunden, Hachgedrickie,
dem Olen hinderliche Stellen entfernt und die Rohre innen
grindlich gereinigt.

Das DBearbeiten der Rohre auf der Maschine stellt| sich
trotz der gleichzeitig damit erledigten Mehrarbeiten billiger, als
das Bearbeiten von Hand. Mit der Benutzung der Magchine
sind daher neben den sachlichen Vorteilen, die unbedingte

. Betriebsicherheit der diinneren Leitungen gewithrleisten, 'auch

wirtschaftliche verbunden.

Gorlitzer Schienen-Verladebock, Bauart Rischboth-Petzelberger.

Der Verladehock von Rischboth-Petzelberger®) gewihrt
erhebliche Erleichterungen beim Verladen und Auswechseln “von
Schienenund bei sonstigen Arbeiten am Gleise. Er ist an zwei- und

vicrachsigen Schienenwagen. an jedem offenen Giterwagen mit |

*) Ausgefiihrt von der ,Aktiengesellschatt fir Falrikation von
t-] r =
Fisenhahnmaterial zu Gorlitz.®

Langtrigern aus [-Fisen und Nieder- oder Mittelhoch-Bord-

winden verwendbar, einfacher Bauart ohne lose Téile, leicht,
| sebr handlich und erfordert selbst bei langen und schweren
' Schienen nur eine Bedienung von vier bis sechs Mann. ‘
r Textabb. 1 bis 4 zeigen Anordnung und Wirkuanweise.
i Der Bock besteht aus zwei Kriinen mit je drei Beinen,



von denen das mittlere entweder in die
Rungentaschen (Textabb. 1) der Schie-
nenwagen oder bei Arbeitwagen und
offenen Giiterwagen in besonders lose
Rungenschuhe (Textabb, 2) gesteckt
wird, die den Langtrigern des
Wagens angeordnet werden. Die bei-
den anderen Beine jedes Kranes stehen
neben dem Gleise (Textabb, 3) zur Ver-
hiitung des Einsinkens in die Bettung
auf einer kriftigen llolzbohle.

an

Angehoben auf dem Boden des
Wagens stehend, bleibt der Kran im
Umrisse des lichten Raumes (Textabb. 1
und 2).

dem Gelenke des
abgebogene
dals die

Durch das vor
Dreibeines eingeschaltete,
[Tbergangstiick ist erreicht,

Abb, 3. t
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Schienen dicht neben dem Wagen auf- und abgewunden werden

konnen, und dafs der Wagen mit der ganzen Liinrichtung beliebig -

verfahren werden kann. Zum Hcben und Senken der Last
dienen zwei leichte Flaschenziige mit Schienenzangen.
Das Aufstellen der Krine dauert nur wenige Minaten,

sie konnen nach Bedarf auf beiden Seiten des Wagens benutzt

von

Abladen
Herzsticken und Weichen auch fir andere Gegenstinde,

Auf- Schienen,
wie
Rohre, Langhdlzer, Walzeisen verwendet werden. Beim Auf-
richten der Bocke auf den Boschungen der freien Strecke
cmpfiehlt es sich, die seitlichen Stitzen durch aufsteckbare
Schuhe (Textabb. 2) zu verlingern, die auf Wunsch mitgeliefert

werden.

werden und aulser zum und

Nachrichten von sonstigen Verennﬂuno'en.

Verein deutscher Ingenieure.

Priifstelle fiir Ersatzglieder in Charlottenburg.
Titigkeit im ersten Halbjahre bis zum 31 Juli 1916.%)

Die Prafstelle fir Lirsatzglieder, an deren Grandung und
Verwaltung der Verein deutscher Ingenicure hervorragenden
Anteil hat, ist am 1. Februar 1916 in vollen Betrieb gekommen,
Sie ist mit Genehmigung des Staatssekretars des Innern in den
Raumen der Stindigen Ausstellung fiir Arbeiterwohlfahrt, Reichs-
anstalt, Charlottenburg 2, l'raunhofelstmlso 11, untergebracht.
Dorthin sind auch alle Anfragen, Antriige .m[ Giutachten und
Modelle far Ersatz-Arme und -Leine einzusenden.

Der technische Stab der Prafstelle besteht aus finf In-
genicuren, von dencn vier die entwerfende und begutachtende
Durcharbeitung leisten, der fiinfte beaufsichtigt die Werkstatt
der Priifstelle; ferner aus mehreren Technikern und Zeichnern,
cinem Meister und einem Vorarbeiter, die die Maschinen er-
halten. 18 Betriebmaschinen fir Metallbearbeitung, 4 fur
lolzbearbeitung, Schraubsticke fitr Eisenarbeiter und Hobel-

*) Organ 1916, S. 281.

Organ fiir die Fortsehritte des Kisenbahnwesens, Neue Folge. LTI Band.
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hianke fir Holzarbeiter sind aufgestellt. Die Maschinen sind
meist ibliche Betriebmaschinen fir Massenerzeugnng, nur einige,
wic Drehbinke und Schleifinaschinen, sind allgemeine, wie sic
in jeder Werkstatt fir Ausbesserung. vorkommen,

Fir die seit Mitte April in Betrieb befindliche Abteilung
fior Schueider, Schubmacher, Sattler, Maler, Bicker, Stellmacher
und Goldarbeiter ist cin weiterer Meister, fir die einzelnen
[Tandwerke je ein Vorarbeiter eingestellt. Die an Armen oder

einen verstimmelten 1landwerker arbeiten in Gruppen zu-
Csammen, so dafls sie sich gegenseitig ergiinzen kinnen. Da,
wo die Zahl der Deschidigten nicht ausreicht, so bei den

Bickern, Sattlern, Goldarbeitern, um eine Werkstatt einzu-
richten, ist von der Bereitwilligkeit der Berliner Gewerbe (e-
brauch gemacht, ihre Werkstitten zur Verfagung zu stellen.

Die landwirtschaftlichen Arbeiten werden im Reserve-
lazarvett Gorden bei Brandenburg geprift, wo die nitigen Ein-
richtungen zur Verfiigung stehen.

Erweitert und erginzt wurde das Arbeitgebiet lllllcll die
Grandung von Abteilungen der Pritfstelle, die die Bearbeitung
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besonderer Berufe iibernehmen sollen. Bereits eingerichtet wird '

die Abteilung Disseldorf, Leitung: Hittendirektor Probst:
die Abteilung bearbeitet 1. Gielserei und Hiittenwesen, 3. Webe-
und Seiden-Gewerbe, 3. chemische Gewerbe.

Beschlossen ist die Kinrichtung von Abteilungen in Ilam-
burg, Leitung: Professor Dr. Pfeiffer, wo Schiffahrt und
Schiftbau bearbeitet werden sollen, und in Gleiwitz, Leitung:
Professor L.ohse von der dortigen Maschinenbauschule und
Gewerbeinspektor Dr. Syrup, wo Bergbau und Hittenwesen
Beriicksichtigung finden sollen.

Die Tatigkeit der Priifstelle war zunichst hauptsichlich
auf die Untersuchung der Krsatz- Arme und -Beine fiir ihre
Verwendung in der gewohnlichen Metall- und Holzbearbeitung
sowie in der Landwirtschaft gerichtet.

Zur Erprobung der Kunstarme werden nur geiibte IFach-
arbeiter verwendet, die vollstindig geheilt, schmerzfrei und
in ihrem Berufe geschickt, aulserdem arbeitwillig sind. Solche
Leute sind stindig in der Prifstelle beschiiftigt. Die Binden
werden diesen Arbeitern angepalst und nach allen Richtunegn
hin erprobt, Das gilt auch von den zur Verwendung gelangen-
den Werkzeugen und Werkzeugmaschinen. Die einzige ver-
anderliche Grofse bei im dbrigen fest gegebenen Verhiltnissen
bleibt hiernach das Ersatzgeriit zwischen Armstumpf und Werk-
seng. Auf die Erprobung dieser Geriite richtet sich vornchmlich
die Arbeit der Priifstelle und ihres Stabes. Die Ingenieure
iiberwachen die Arbeiter bei der Arbeit ununterbrochen und
versuchen, allein oder zusammen mit dem Verletzten, Ver-
besserungen an den Geriten, Werkzeugen oder Maschinen zu
machen. Gegebenen Falles wird auch der Urheber des Geriites
heran gezogen, um in moglichst kurzer Zeit die zur Prifung
gestellten Geriite auf die hochste Vollkommenheit zu bringen.
Von der durch sachverstindige Leitung geregelten Wechsel-
wirkungzwischen einem arbeitwilligen und fachkundigen Menschen,
der das Kunstglied gebraucht, dem technisch geschulten Beob-
achter und endlich dem auf die Verbesserung bedachten Ur-
heber darf man sich wohl Fortschritte im Bau von Kunstglicdern
versprechen, die auf andere Weisc nicht ebenso schuell zu er-
reichen sind.

Die Prifungen erstrecken sich auf Verlust von Armen
und Beinen und auf Arbeitgerite bei Versteifungen und Liahmungen,
hesonders bei Radialislihmung der Hand., Sie werden vor-
genommen in der tiglichen Arbeitzeit von 6 bis 7 Stunden,
und zwar mindestens durch 3 bis 4 Wochen, damit durch hohe
Dauerbeanspruchung auch die Betriebsicherheit des Gliedes fest-
gestellt werden kann.

Bisher wurden gepriift: 16 Arme, meist Arbeitarme, 3 Ge-
brauchshinde, 4 Beine, 3 besondere Ansatzstiicke fir Arbeit-
arme aulser den zahlreichen Ansatzstiicken, die mit den Arbeit-
armen geprift wurden; in der Prifung befanden sich am
1. August 1916: 17 Arbeitarme, 2 Schmuckarme, 1 Gebrauchs-
hand, 5 Beine, 6 Ansatzsticke und 5 Radialisschienen.

In allen Fallen sind die Gutachten den Antragstellern
mitgeteilt und Abschriften davon an die Medizinalahteilung des
preufsischen Kriegsministerium gesandt. Die Gutachten werden
stets kostenlos ausgefertigt. Bei Kinverstiindnis des Antragstellers
und des Kriegsministerium werden sie veroffentlicht, sofern sie
von besonderm Werte fiir die Fachwelt sind.

Aulser den werkstattmalsigen Untersuchungen werden im
technischen Bureau der Prifstelle von aulserhalb cingehende
schriftliche Antriige von Lirfindern bearbeitet, denen nicht die
gentigenden Mittel zur Verfigung stehen, Modelle anfertigen
zu lassen, die aber der Meinung sind, einen besondern Ge-
danken zur Kenntnis der Allgemeinheit bringen zu sollen. Diese
Prifungen haben in der letzten Zeit einen sehr grofsen Um-
fang angenommen. Die Leitung der Drifstelle ist sich einer-
seits der Undankbarkeit dieser Arbeit, anderseits auch ihrer
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Notwendigkeit bewufst, um zu verhiiten, dafs dauernd unnitz
Geld ausgegeben und Arbeitkraft vergeudet wird, Is wird
dabei die Moglichkeit in Betracht -gezogen, dals sich unter
solchen Vorschligen auch gute Gedanken befinden, die der

Unterstiitzung durch die DPrifstelle wiirdig sind. i

Diese Antrige werden in sehr cinfach liegenden Iillen
durch die Geschaftstelle begutachtet, sonst in der Weise, dals
nach Vorbereitung durch das technische Bureau zwei daratliche
und zwei technische Sachverstindige ihr Gutachten abgeben,
das in einer Sitzung des Ausschusses der Priifstelle beraten
und dann den Antragstellern kostenlos zugestellt wird.

Aulser ciner grolsen Anzahl solcher Antrige, die von der
Geschiftstelle der Prifstelle crledigt werden konnten, sind
folgende Antriige nach Vorprifung in den Sitzungen bearbeitet
worden: 1. sechs verschiedene Bauarten fir Hand- und Arm-
Ersatz mit durch Seilziige gesteuerter Fingerbewegung und
Armbewegung : 2. mehrere Vorschliige. die Bewegung der Finger
durch elektrische und Luft-Betiitigung zu bewirken. Far kiinst-

. liche Beine ist schriftlich obne Beifagung von Modellen nur

ein Vorschlag eingegangen.

Fine sehr erhebliche Vergrifserung des Arbeitgebietes und
der Arbeitlast der Prifstelle entstand durch eine Verfiigung
des Sanitiitsamtes des Gardekorps vom 20. Mai 1916. Dort
wurde bestimmt, dals alle Verstimmelten aus den dem Sanitiits-
amte des Gardekorps unterstellten Iazaretten vor der Beschaftung
von Ersatzgliedern der Prifstelle zur Beratung vorgestellt werden,
damit ihnen ein far ihren Beruf und den Grad der Yer-
stimmelung gecignetes Ersatzglied empfohlen werden kann.
Vorher hatte sich haufiz gezeigt, dals Verstimmelte mit |den
ihnen gelieferten Ersatzgeriten nicht zufrieden waren. (Die
Priffung solcher Geriite durch die Priifstelle hat dann gewohnlich
ergeben, dafs das Geriit fur den ¥all ungeeignet war, {lals
etwa cin Schlosser, der sich wieder in der Werkstatt betitigen
wollte, mit cinem FErsatzgliede ausgeriistet war, das hochstens
fir einen Kopfarbeiter als Schmuckarm dicnen konnte, dem
Manne aber nutzlos war. Da das Ersatzglied in solchen Fiillen
weggelegt und dem Manne ein geeignetes Gerit angeschaiit
werden mufste, entstanden unniitze Kosten und Zeitverluste, die
durch das jetzige Verfahren vermieden werden. Bisher sind
345 Verstiimmelte in dieser Weise beraten worden, davon
226 Bein- und 119 Arm-Verletzte.

dine weitere grofse Arbeit ist der Priifstelle durch |das
Ersuchen des Reichsamtes des Innern erwachsen, Régeln fir
die Befestigung der Ansatzsticke an den Ersatzarmen zu |be-
arbeiten, lirfreulicherweise kann festgestellt werden, dafls|die
grofse und schwierige Aufgabe in vollem Umfange gegliickt: ist.
Die Verhandelungen haben auch zu einer Ubercinstimmung
zwischen den deutschen und den osterreichisch-ungarischen
Vertretern der technischen Firsorge fiir Kriegsbeschadigte ge-
filhrt. In Deutschland und Osterreich sind auf Grund |der
gefalsten Vorschlige KErlasse der Kriegsministerien ergangen,
nach denen die festgesetzten Regeln bei der Beschaffung [von
Ersatzgliedern einzuhalten sind,

Uber weitere Ilegeln besonders fir die Befestigung ver-
schiedener Krsatzarme an derselben Binde und fiir einzelne
Teile von Lirsatzbeinen sind die Verhandelungen noch nicht abh-
geschlossen.

Aus den Frfahrungen der Priifstelle haben sich verscllied‘ene
Modelle von Lrsatzgeriiten herausgebildet, die sich als schr
zweckmilsig erwiesen haben und von der Prifstelle zur Nach-
ahmung empfohlen werden. MHierher gehort eine hélzerne Ge-
branchshand mit heweglichem Daumen und festen Fingern. Der
Daumen und die beiden ersten Finger sind so gestaltet, dafs
zwischen ihnen ein Federhalter oder Bleistift gehalten werden
kann, withrend der dritte und der vierte Finger hakenformig
so gekrimmt sind, dafls sie znm sichern Tragen einer Last



benutzt werden konnen. Der crste und der vierte Finger sind
mit Eiseneinlagen verstirkt. Ferner sind die Binden fir Ver-
stimmelte am Ober- und Unter-Arme durchgearbeitet und zwar
fir die einzelnen Grade und verschiedene Gestaltung der
Stimpfe. Die hierfir zweckmilfsigsten Binden sind zeichnerisch
und in Modellen festgelegt.

Bisher hat die Prufstelle drei Merkblitter herausgegeben.
Das erste vom 1. April 1916 behandelt die allgemeine Krsatz-
hand fir am Unterarm verstimmelte Landarbeiter, die von
August Keller in Dingsleben erfunden ist. Das Merkblatt
zeigt in einer Reihe von Abbildungen die Moglichkeiten der
Verwendung dieser Hand besonders fiir den landwirtschaftlichen
Beruf. Das zweite Merkblatt vom 15. Mai behandelt die
Regelung der Schraubengewinde und der Zapfen zur Befestigung
der Ansatzstiicke. Dieses Merkblatt enthilt auch Anweisungen
fur die Prifung der geregelten Teile und Abbildungen der zur
Priafung erforderlichen Lehren, TDas dritte Merkblatt vom
15. Juli behandelt die von der DPrifstelle bei ihren Unter-
suchungen beachteten Grundsitze fir die Untersuchung von
Ersatzarmen.

Eine Reibe weiterer Merkblatter ist in Bearbeitung; sie
sollen folgende Gegenstinde behandeln: 1. die Unterarmbinden,
2, die Oberarmbinden einschliefslich derjenigen fiir Abnahme
im Gelenke, 3. die Reibungsgelenke fir Ersatzarme, 4. kiinst-
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Die Prifstelle arbeitet ferner zusammen mit der Verwaltung
der Stindigen Ausstellung fiir Arbeiterwohlfahrt an der Heraus-
gabe eines Handbuches der Ersatzglieder und Arbeithilfen fir
Kriegsbeschidigte und Unfallverletzte. Das Handbuch soll eine
sachliche Darstellung des Baues, der Herstellung und der Ver-
wendung von Ersatzgliedern und Arbeithiilfen enthalten, unter
Verwendung des Stoffes der Charlottenburger Sonderausstellung,
in der Kriegszeit gewonnener Erfahrungen und der Ergebnisse -
der Prifstelle. Darin sollen Richtlinien und Grundsitze fir
den Bau aufgestellt und unzweckmifsige DBauarten gekenn-
zeichnet werden. Der Beschreibung der Herstellung werden
in erster Linie die Erfahrungen der «Bandagisten» und «Ortho-
piidiemechaniker» zu Grunde gelegt, und die neuzeitigen Ver-
fahren werden unter Hinweis auf die Fortschritte der Fein-
mechanik erliutert werden.

Die Prafstelle hat seit Mitte Februar 1916 wdochentlich
eine oder mehrerc Sitzungen teils in ihren Geschiftriumen in
der Fraunhoferstralse, teils im Hause des Vereines deutscher
Ingenieure abgehalten. In den Sitzungen wurden die Gutachten
bearbeitet, unter Vorlegung der Modelle oder Vorfihrung von
Verstimmelten, falls es sich um die Beurteilung des von ihnen
getragenen KErsatzgliedes handelte.

Die Beinfrage wurde in einem besondern Ausschusse von
Arzten und Technikern bearbeitet, der unabhingig von den

liche, willkiirlich bewegte Hande und Arme, 5. Radialisschienen. | Sitzungen des Hauptausschusses eigene Sitzungen abhielt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschr-elbungen und Vorarbeiten.

Eisenbahnnetz der Erde 1914,
(Archiv fiir Eisenbahnwesen Mai-Juni 1916, Heft 3, S. 553.)

Die Lange der im DBetriebe befindlichen Ilisenbalimen

betrug in
Mchr gegen

Iinde 1914 1913
L. Furopa: km km
Deutsehlamd ‘ 64 319 HRY
Prealsen . 38464 433
Bayern 3626 83
Sachsen 3190 2
Wiirttemberg 2198 h
Baden . 2417 22
Elsals - Lothrm"en . 2107 0
den @brigen deutschen Staaten 7317 44
Grrofsbritannien 381385 418
Frankreich . 51431 243
Italien .. 17964 330
den Niederlanden . 3339 83
der Schweiz 5077 214
Norwegen 3164 72
Griechenland 1628 19
Bulgarien . . . 2124 193
Montenegro 18 18
II. Awmerika:
Kanada . 49549 2399
den Vereinigten &t‘laten LlllSLlllleSll(,h
Alaska 411215 1880
Paraguay 468 95
Chile 8058 1688
Argentinicn 33649 1434
Ill. Asien:
China . 9982 128
Siam , . . . . . . 1457 327
Japan 11922 936

Mehr gegen

Ende 1914 1913

1V. Afrika: km km

Agypten einschliefslich Sudan 5966 20
Algier und Tunis 6791 409

Fir die ibrigen Landel ist in Folge des Krieges der
Zuwachs im Jahre 1914 gegen das Vorjahr nicht bekannt
geworden. B—s.

Betriebs-Lingen. Dr. G, Mutzner.
(Schweizerischer Ingenieur-Kalender 1917.)

Zur Vergleichung verschiedener Linien mittelst der Be-
tricbs-Lingen hat Dr. C Mutzner ein neues Verfahren ent-
wickelt*). In die Betriebs-Linge zur wirtschaftlichen Be-
urteilung und Vergleichung verschiedener Linien sind alle
Kosten einzubeziehen, die in der Hauptsache von der Steigung
abhingen. Ferner ist zu beriicksichtigen, dafs auf Zwischen-
strecken mit flacherer Steigung als der malsgebenden nur die
Nutzlast, die der letztern ent-
spricht, befordert wird. Unter Be-
riicksichtigung dieses Umstandes
sind Betriebswerte § entwickelt
hinsichtlich der Férder- und Bahn-
dienst-Kosten. Fur die Berech-
nung der Betriebs-Liinge werden
zweckmalsig zunachst die Werte «
allein far die Forderkosten ermittelt. Die Linie ist in Ab-
schnitte A B zu teilen, innerhalb deren dic Belastung annihernd
unverinderlich (Textabb, 1) ist, Fir einen solchen Abschnitt
ist zuerst der Betriebswert «, fir die grofste malsgebende
Steigung S,, zu berechnen, auf der die Lokomotive voll be-
laetet ist. Die Werte beziehen sich auf die wagerechte Gerade,

%) Organ 1914, S. 326.

Abb. 1.
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__ Dienstgewicht \Id der Lokomotive
Reibungsgewicht

f = gleitende Reibung zwischen Triebrad und Schiene in kg, !
_ 1000
" Reibungswert’

S = Steigung in 9/y,,

S, = malsgebende Steigung cines Abschnittes A I,

S, = Bremsneigung,

W = Eigenwiderstand - Luftwiderstand in kg t,

W, fir den Wagenzug und die Lokomotive als I'ahrzeug ohne
Triebwerk,

W, fiir die malsgebende Steigung

W, fir die Wagerechte,

W, fur die Bremsneigung,

W), fir die Lokomotive als Fahrzeug mit Triebwerk im Brems-

- gefalle,

W; fiir die Lokomotive im Dampfe, Kolben-Zugkraft,

W,;, fir die malsgebende Steigung S,,

Lk, der von der Arbeitleistung der Lokomotive unabhingige
Teil der Forderkosten fir 1 km,

k, der im Verhaltnisse der Kolben-Zugkraft wachsende Teil
der Forderkosten fur 1t Zugkraft und 1 km,

I, g . . . erklirt Textabb, 1,

L,, Lg, . . . die 1, 1, entsprechenden Betriebs-Lingen
L g1, Ly=p.1

L, ganze Betriebs-Linge, L, =§8,.1, + .. 1, +
Mutzner teilt folgende Formeln mit:

f
e 1 [(Won
[y e s

Gl. 1) e Uy =~ -
- (qu+ Sm)

Far flachere Strecken S, S, eines Abschnittes A B wird
« erhalten, indem man «, mit der Zahl py <1 vervielfiltigt.
GlL 2) . . a=y.da,.

3

S, ecines Abschnittes A B,

1000 k, W, 4 S
My K, W, W
Gl. 3) 4,._[Mr1 kz]+_~m>+( ‘-1)
A 1000 k,
N,
[ W[d L + :I-I_(“ im qm)

I'ir die mafsgebende Steigung wird = 1.
Im Gefille wird S negativ. Gl. 3) liefert bei abnehmen-
dem S den Wert » und damit « bis zur DBremsneigung S,.

. ‘ d O (W
Gl. 4) . bb = \‘V.lb —l— ? (qu + hm) (“ b — W'lb)'
I'ar die Bremsneigung wird
1000 ko
M, %,
GL B) .. » - '
1000 k, ,
[ = + ] + (Wim —wqm)
M; k,

I Aus GI.

Fir steilere Gefille als S, kauun 7, beibehalten werden.

a4 0,5 «,

14 0,5 7

a,, ist der Wert von @, GL 1), fir S, =107,.

l;usplcl far cine regelspurige Ilauptbahn mit Dzuupfbemeb.
. Gegeben oder gewidhlt: ]

5.y 1000 K __ 4y ot

4 7 'k, 3

IFahirgeschwindigkeit v.

GL) .. . . g=

v=45 km/St fir S =0 bis 5°,, fir Gefille und 'die
Wagerechte,

V=45 —5\VS—5 fir S=>5 bis 309,
Widerstande :

W, =12 - 0.02v 40,0005 v¥

W, = 9,75 4- 0,04 v 4 0,002 v2,

W, = 3,65 -4 0,15 v - 0,0007 v2. |
2. Werte und Gleichungen fir die Anwendung

auf belichige Steigungen.
Fir die Bremsneigung folgt: W, = 3,112 Wy, = 11,817
» » Wagerechte W, = 3,112 ‘
— i 0
> 8=8 bis 0%| 3112 W, =15,000
0% > 5%0]
W= 3,054001258—0325 '3 — 4| )
S = 50 his 300 [Wa
0w bis 30 ’°°|W 15354005 . S—11 . VS—3]

35,724 (Wq,,, —+ 8.)

Aus Gl 1) . =
A ) A=y 086 — (qu + Sm)
9 114,2 6 - W; — W,
Aus Gl 3) } 048 114,28 wqm + Sm Tt l)
PUL Y= 133,334 2 (Wi — Won)
Aus Gl. 2) a=p.a,.

Bei Bedarf liefern die Werte @ die Betriebslinge fiir! dm
Forderkosten allein. ‘

4) 8, =3,112 40,0762 (Wqm + Su),

19,048

Aus Gl B) = —rers
15 = 135334 (Wi — Won)'
Aus Gl 1) a,= 4,367,
2,183
Auws Gl 6) J= @+
3,183 :
3. Anwendung '1uf bestimmte Steigungen,
S, = -)'00/1)0 5, =10 /(IO Sﬁ =—5 /00
Wen= 2,041 W, = 2,448 Sy, = 4,791°/,,
Wi, = 12,090 W;, = 13,390 S, >8,
», = 0,659 Vo= =0,138
«, = 8,536 a, = 5,626%) «u, = 1,135
ﬁln = 3~37 /31 - 2745 132 = 1’04
=2451 4 3,371, 4 1,04 L,.

*) Liefern fiir S =S, die Werte Wym und Wip,.
**) Fiir 10960 als maligebende Steigung wiire a = 4,37,

Bahn-Unterbanu, Briicken und Tunnel.

Entwisserung von Einschnitten der Pennsylvania-Bahn,

(W. F. Rench, Railway Age Gazette 1916 I, Bid. 60, Heft 16,
21. April, 8. 911. ~ Mit Abbildungen.)

Textablb. 1 zeigt die fir cine Anzahl nasser Einschnitte
auf der Strecke Philadelphia—Washington der Pennsylvania-
Bahn angewendete Kntwisserung durch verglaste Tonrohre
unter den Seitengriben. Das Rohr ist fast immer 30 cm weit,

Abb. 1,

Entwiisserung durch verglaste Tonrohre. ‘

ot o e T
Atte Uberhitzerrohre 125mm &

I &Ma.s.semrys -

Hinterfillt mit Asche,
7:700 Stemnschlag oder Kies * Atk Tonrobr
045 T 2025 oder.!(]cm rs
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bei malsigen Anforderungen geniigen 25 em, in Ausnahmetillen,
bei kurzen, nicht quellenreichen Kinschnitten, 20 cm; meist
werden beide Griben mit Rohren ausgeriistet, in den meisten
Fallen selbst bei zweigleisiger Bahn wird aber eine Reihe
15 cm weiter eiserner Querrohre die einseitige Lingsentwiisserung
wirksam machen. Stellenweise sind mit Asche gefillte Griiben
notig, um das Wasser vom Bahnkérper nach den Rohren zu
fihren. Zu diesem Zwecke konnen auch 5 bis 7,5 cm weite

Querrohre angewendet werden, die sehr wirksam sind, wenn i

sic mit zahlreichen Lochern versehen werden. Alte, ungefihr
125 mm weite Uberhitzerrohre leiten Quellen im Bahnkorper
ab. Man kann diese Rohre in den Untergrund treiben, wenn
zuerst ein zugespitzter Pflock eingesetzt wird, besser ist die
Benutzung  eines Stangenbohrers.

‘ Die wirksamste Lage fir die Intwiisserungsrohre ist
1,5 m von der Leitkante der Schicne, bei den meisten Regel-

querschnitten des Bahnkorpers wird das Rohr dann auch vom
' Bahn konnte das Rohr einige Zentimeter ndher an dic be-

Fulse der Boschung 1,5 m entfernt sein, es entwissert so das
Gleis und die Boschung gleichmiifsig. Die Breite des lings

einem Dbetriebenen Gleise auszuhebenden Grabens ist 45 cm,

die ibliche Tiefe der Sohle des Rohres unter Schienenunter-
kante ist 1,5 m; bei wagerechtem Gleise .in langem Ein-
schnitte ist es vorteilhaft, den hochsten Punkt des Int-
Obe

Gleisstopfmaschine von Hamplke.

(Lauer, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1916,
Heft 51. 1. Juli, S. 605.)

Die Gleisstopfmaschine von Hampke ist gegen iltere*)
Ausfihrungen wesentlich verindert bei den preufsisch-hessischen
Staatsbalinen eingefithrt.  Die eigentliche Stopfvorrichtung
besteht nun aus Luftpumpe und Stopler, die durch zwei
Schlduchbe verbunden sind. Die Luftpumpe. wird durch eine
mit ihr in einem Gehiuse eingeschlossene elektrische 'I'vich-
maschine angetrieben und ruht auflserhalb des lichten Raumes
auf einem aufserhalb der Schienen auf den Schwellen gleitenden
Schlitten, Die doppelt wirkende Pumpe prelst die Luft beim
Vorstofse durch den einen Schlauch auf die Hintertliche des
Kolbens der Stopfmaschine und saugt sie durch den andern
von der Vorderfliche des Kolbens ab, durch Hubwechsel tritt
die umgekehrte Bewegung cin. Der Kolben schwingt frei in
einem Zilinder und schligt bei jedem Hube auf die Verlingerung-
stange des aus dem Zilinder hcraustretenden Stopfwerkzeuges.
Die Schlige treffen die Bettung 850 mal in der Minute.
Girifse der Vorderfliche des Stopfers richtet sich nach Korn
und Hirte der Bettung.

In der Regel gehoren zu einer Antriebmaschine finf
Arbeitmaschinen, von denen vier stopfen und eine zum Aus-
wechseln bei Storungen bereit gehalten wird. Von ersteren
arbeiten je zwei an einer Schwelle links und rechts vom
Gleise, die anderen beiden an einer zweiten Schwelle zwischen
den Schienen einige Schritte dahinter. Die Triebmaschinen
liegen in beiden Fallen aufserhalb der Schienen. Bei Durch-
fahrt eines Zuges braucht nur der Stopfer zur Seite gelegt zu
werden. Die Unterbrechung der Arbeit dauert nicht linger,
als beim Stopfen mit der Hand.

*) Organ 1915, S. 389.

405

wisscrungsrohres in die  Mitte des Einschuittes zu  legen.
Wenn keine Vortlut verfiugbar ist, kann durch Sprengen eines
lLoches bis in durchlissigen Doden und dessen Fillung mit
Steinen cin Senkloch geschaften werden.

Die Rohre werden gewdhnlich auf den Krdboden, bis-
weilen auf Bohlen in ausgewogener Neigung von wenigstens
4%/, verlegt. Zur Erhaltung offener Stofse far den Kintritt
des Wassers wird das Rohr zuerst ganz in die Muffe cin-
gesetzt und dann 1 cm zuriick gezogen. Um Eindringen von
Boden in das Rohr zu verhiiten, wird eine Lage Heu oder
Stroh um die Stofse gepackt. Auch die Seiten des Grabens
werden vorteilhaft mit Stroh bekleidet, womit auch die Filllung

bedeckt werden sollte. Die Hinterfillung bestand zuerst aus

Die .

| Kieseln, spater aus alter Steinschlagbettung, jetzt aber ge-
|

wohnlich aus einer Mischung von Asche und Stein. Dei schr

. nassem Boden ist Asche allein die beste Fallung.

Auf in absehbarer Zeit mit weiteren Gleisen zu verschender
stehenden Gleise gelegt werden, so dals es spiter in der
Mittellinie zwischen den Gleisen liegt. In solchen Fallen
sind 20 em weite Rohre zu verwenden. Die unter den Aulsen-
gleisen hindurchfilirenden Rolre sollten aus Eisen bestehen,

B—s.

rbau,

Die Antriebmaschine kanu leicht auf einen Balnmeister-
wagen verladen und nach der nichsten Arbeitstelle verfahren
werden. Das Umsetzen erfordert bis zur Wiederaufnahme
der Arbeit etwas weniger, als eine halbe Stunde. Die Zeit-
dauer, wihrend der das Gleis dabei gesperrt ist, wurde wieder-
holt zu 15 bis 18 Minuten festgestellt.

‘ Nimmt man die vom Schaltbrette des Stromerzeugers nach
den Arbeitmaschinen gehenden Kabel 250 m lang, so De-
herrschen die Maschinen eine 500 m lange Gleisstrecke. Bei
120 m durchschnittlichem taglichem Fortschritte mufs das
Kraftwerk also an jedem funften Tage versetzt werdeu.

Kiserne Schwellen werden nur von einer Seite, nur bei
den Doppelschwellen die Schienenauflager auch von der Gegen-

Dies besorgen die beiden mit dem Anheben

darunter der Rottenfithrer,

In schwerstem

seite gestopft.
des Gleises beschiftigten Leute,
vor dem Herankommen der Stopfgruppe.
| Oberbaue leistet der beschriebene Satz von vier Maschinen
. durchschnittlich taglich etwa 120 wm, in geraden, nicht zu
stark heruntergefahrenen Strecken auch 150 m, dafar sinkt
" die Leistung in Bogen, wo die iufsere Schiene stark angehoben
~ werden mufs. bis 90 m. Zum Auf- und Zudecken der Bettung
sind in ersterm Kalle sechs, in letzterm vier Arbeiter notig.
' Bei 1landarbeit leistet cine Rotte von 14 Mann, von denen
zwei die Stofse anheben und die Befestigungsmittel nachsehen,
vier den Bettungstoff ausheben und wieder einbringen, acht
stopfen, tiglich ctwa 60 m Gleis.

Die Handhabung der Maschine ist weniger anstrengend,
als das Handstopfen. Die Dbei eisernen Schwellen ganz flach
i angreifenden Stofser der Maschinen dringen besser unter die

Schienenauflager, als die von Hand gefihrte Stopfhacke. Auch
wird die Bettung von der Maschine besser geschont, weil die
| cinzelnen Schlige weniger stark sind, als die der Stopfhacke
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und zusammen eine mehr schiebende Wirkung ausiben: nur
darf die Bettung nicht zu grobkornig sein. An Betriebstoff
werden bei taglich zehnstindiger Arbeit etwa 20 kg Benzol,
0,5 kg Schmiertl und 0,1 kg Starrschmiere verbraucht. Hierzu
treten die Lohne fir einen Rottenfihrer und elf Mann, endlich
in der ersten Zeit noch far einen in der Bedienung der Vor-
richtung ausgebildeten Maschinenwiirter, spater kann ein solcher
von der Hauptwerkstitte aus mehrere Maschinensitze beauf-
sichtigen, man braucht daun auf der Baustelle nur eine Hulfs- |
kraft bei jedem einzelnen. Der Krtinder nimmt an, dals die
Arbeitmaschinen zwei, die Antriebmaschinen acht Jahre aus- -

lialten werden, und dals zu der entsprechenden Tilgung noch
10%, fiar Zinsen und Erhalten kommen.
Rechnung fir 1 m Gleis:

a) Durcharbeiten mit der Hand:
Stiicklohne der Rottenarbeiter
Tagelohn des Rottenfithrers
Gerite .

Dann ist die

zusammen 90 Pf/m
b) Durcharbeiten mit der Maschine:
Betriebstott . 6,5 Pf/m
Lahne . 36,5 5

Maschinen . .

17,

zusannnen 60 Pffm.

figlich
rbeit-

Da cine Rotte von 13 Kopfen mit der Maschine t
durchschnittlich 120 m schwersten Oberbaues, also bei 225 A
tagen im Jahre etwa 27 km Gleis leistet und jahrlich ein
Drittel der ganzen Strecke durchgearbeitet werden mufs, kann
man mit einem Maschinensatze rund 80 km Gleis i,n Or(iinung
halten, Iar die gleiche Arbeit mit der Iand wiren zwei
Rotten zu je 14 Mann erforderlich. Auf je 80 kw' Hauptgleis
werden also 15 Arbeiter erspart, In leichterm, Obgrbaue
werden grofserc Leistungen bei geringeren Kosten erzielty Das

. Verhiltnis zwischen den Xosten der Hand- und Maschinen-

Arbeit wird sich aber wenig andern. Beim Gleisumbaue im
Zusammenhange und beim Neubaue wird zweckmillsig das
erste Anheben der Schwellen und Unterbringen der Bettung
von Hand bewirkt und mit der Maschine nur nachge%;topft..
Bei holzernen Schwellen kann das Kraftwerk auch zmln An-
. triebe zweier weiterer Arbeitmaschinen des Krfinders zum
~ Bohren der Schwellenlocher und zum Eindrehen der Schr.;auben
verwendet werden, beide sind im Gebiete der Liisenbahndirektion
Altona erprobt; sie arbeiten nach Beschaffung des Kraftwerkes
etwa mit den halben Kosten der Handarbeit bei erheblichem
Gewinne an Zeit,

B—s.

Bahnhife und de
Das Lehrlingswesen der preufsisch-hessischen Staatshahnen
crovtert Regierungsbaumeister ®r.=3ng. Schwarze in einem
Vortrage*) vor dem Vereine deutscher Maschineningenieure.
Nach der herrschenden Auffassung in der Rechtsprechung und
Verwaltung bilden die Eisenbahnwerkstitten cinen wesentlichen
Bestandteil der Eisenbahnunternehmungen und fallen daher
nicht unter die Gewerbeordnung, mithin gelten auch die
Bestimmungen Titel VII, Abschnitt 11I. dieses Gesetzes iber
das Lchrlingswesen fiir sie nicht, dieses ist vielmehr im
Verwaltungswege geordnet. 1878 ergingen hierzu ausfihrliche
Verordnungen des damaligen Ministers far Handel, Gewerbe
und offentliche Arbeiten von Maybach. Die weitere grund-
legende, jetzt noch geltende Regelung erfolgte durch den Erlafls
vom 12, Januar 1903*¥) durch eingeliende Anweisungen iber
dic Annahme, Ausbildung und Prifung von Handwerkslehrlingen.
Die Entwickelung des Lehrlingswesens der Werkstitten der
preulsischen Staatshahnen zeigt Zusammenstellung 1.
Zusammenstellung 1.

!!‘ WWcrl\;stiitten-
|
Il

Lehrlinge ' Bedienstete

Jahr

i
1879/20 . b 200 —
158041 11010 —
188304 . 1810 82814
18901 1989 39 481
1900 , 2492 47416
1910 . 3220 71633
1914 3589 74 882

Vor dem Kriege Lkonnten in einer mittelgrolsen laupt- |
f . . . ) . |
werkstitte nur 227/ der im Laufe eines Jahres durch Tod, |

*) Ausfihrlich in Glasers Annalen.
*#) Yisenbahnverordnungsblatt 1903, S. 7.

P

ren Ausstattung,

Iﬁbertritt in den Rulestand und dergleichen Grindg frei
* gewordenen Handwerkerstellen durch frihere Eisenbahnlehylinge
besetzt werden, von diesen bleiben dauernd nur ectwa 33",
als Handwerker der Werkstitten. Von je 100 t'x'qllel'ell
Lehrlingen waren in derselben Werkstitte 46°/, Iisenbahnbeamte
geworden, uiimlich 3%/, Lageraufseher, 5°/, Werkfiihrer,

2%/, Lademeister, 5%, Werkmeister der Werkstatten, 6%/, \iVerk-

" meister im Betriebe, 25°/, Lokomotivfihrer und Ileizer, nur

349/, waren Handwerker in Werkstatten geblicben, ausgeschicden
waren 20°/,.80°/, im Ganzen im Eisenbahndienste irgend welcher
Art geblieben, Demnach wird es sich empfehlen, die Zahl
der Lebrlinge auch im Frieden hoher als bisher, niunlich mit
129/, der Schlosser und Dreher eines Dircktionsbezirkps zu
bemessen, Im- Kriege ist man schon erheblich iber |diese
Zahlen hinaus gegangen. Die Annahme eines Knaben als
Lehrling bringt fur die Eltern wirtschaftliche Vortcile‘, die
" Eltern beantragen daher die Einstellung vielfach nur wegen
grolser Bedirftigkeit, die doppelte Zahl der verfugbaren Stellen
wiirde oft nicht ausrveichen, um alle derartigen Gesuche zu

* beriicksichtigen: nur die Eignung sollte malsgebend sein, wo

wirklich Not herrscht, gewihre man Unterstiitzungen anderer Art.

Der Vergleich des Lehrvertrages mit den Vordrucken zu
Lehrvertriigen anderer Eisenbahnverwaltungen, Werke oder
Verbande, so mit dem des Vereines deutscher Maschinenbau-
anstalten zusammen mit dem Verbande Deutscher etall-
Industrieller ergibt betreffs der Ausbildung der Handfertigkeit,
dals fir dic ersten beiden Jahre ein in jedem: halben Jahre
zunichst zu erledigender fester Arbeitplan aufzustellen ist,
da es sonst vom Zufall abhingt, ob dic [.chrlinge mit allen

. in dem Ministerialerlasse vorgeschriebenen Fertigkeiten vertraut

gemacht werden. Bei verschiedenen grofsen, durch vortreftliche
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Ausbildung der Lehrlinge bekannten Werken bestehen solche
Pline. Der wissenschaftliche Unterricht, die I'ragen der
Wollfahrt und die Gesellenprifung bedirfen sorgfiltiger
Behandelung, cbenso die Einrichtung der Lehrlingswerkstitten
nach Grundrifsanordnung und Platzbedarf, Bezuglich der das

7

,
betreffenden Verdffentlichungen ist auf die
Arbeiten des «Deutschen Ausschusses fiir technisches Schulwesen»
hinzuweisen. Der Ausbau des Lehrlingswesens triagt nicht nur zur
Losung der Versorgung mit Handwerkern bei, sondern bildet auch
eine Mitarbeit an der Firsorge fiir die heranwachsende Jugend.

Lehrlingswesen

Maschinen

bie dieselelckirischen Triebwagen der sdchsischen Staatshahnen,
(Schlulz von Seite 3€9.)

Der mit der Diesel- Maschine gekuppelte Stromerzeuger

mit acht Polen hat 190 kW Stundenleistung und 140 kW Daucr-

leistung bei 300 V Klemmenspannung. Zur kriftigen Liftung

ist am Anker ein Fligelkranz vorgesehen, der Luft von der cinen

Langseite des Wagens aus durch eine beweglich angeschlossene
Leitung mit Filter ansaugt. Die mit dem Stromerzeuger ver-
einigte Erregermaschine hat scchs Pole und leistet bei etwa
70V dauernd 7,5 kW. Sic liefert aufser der Erregung noch
Strom zum Betriebe des Liiftrades von 6 I'S, zum Laden des
Speichers mit 35 Zellen und 95 Ah Leistung und zum Speisen
von Hilfs- und Licht-Stromkreisen.

Die beiden Triebmaschinen sind als Hauptschluls-
maschinen mit je sechs Haupt- und Wende-Polen ausgebildet
and in ein gemeinsames, staubdicht gekapseltes Gehiuse ein-
gebaut. Sie leisten zusammen fiir cine Stunde 360 PS und
dauernd 160 PS. Den Schaltplan fiir die elektrische Ausriistung
zeigt Abb. 1, Taf. 59. Zur Steuerung des Wagens dicnen
die Fahr- und die Fahrrichtung-Schalter verbunden mit Ordnung-
schaltern. Beide hingen von einander ab, so dafs der Fahrrichtung-
schalter nur bei Nullstellung des Fahrschalters und dieser nur
nach Einschalten des Richtunghebels bewegt werden kann. Die
Schaltwalzen der Fahrrichtung- und Ordnung-Schalter sitzen
lose anf der Achse der Walzen der Fahrschalter und werden
durch Zahurider von den neben der Fahrkurbel liegenden
Stellhebeln bewegt. Der Strom flielst vom Stromerzeuger iiber
die als Stromwender eingerichteten Fahrrichtungschalter zu den
I'riebmaschinen, die dauernd neben einander geschaltet bleiben.
Damit die Anker der letzteren stets unter gleicher Spannung
stehen. also gleiche Aufnahme an Leistung gesichert bleibt,
ist eine Ausgleichleitung a—Db zwischen den Zuleitungen vorge-
sehen.
Anker-Wickelungen und die Ausgleichleitung durch je einen
gemeinsamen Schalter abgetrennt werden. Iiine Triebmaschine
kann den Wagen noch allein weiter fordern,

Der Ankerstrom der Erregermaschine wird zwei Sammel-
schienen A, B zugefithrt, von denen er iiber cin Steuerschiitz
und iber je eine Funkenblaserspule nach den Fahrschaltern
stromt. Von hier gelangt e¢r durch die mit der I'ahrkurbel
abschaltbaren Widerstande nach der Feldwickelung des Strom-
crzeugers und von da zu den Sammelschienen zuriick. Durch
Kinschaltung und allmialige Verstirkung des Krregerstromes
dnreh die Fahrschalter auf den Stellungen 1 bis ¢ wird somit.
das Feld des Stromerzeugers von Null bis Voll erregt und erzeugt
im Anker die wachsende Spannung fir den Strom zum Antriebe
des Wagens. Schalteinrichtungen, die unter Stromdurchfluls be-
titigt werden miissen, liegen nicht in diesem Starkstromkreise
vom Stromerzeuger zu den Triebmaschinen,

Bei Storungen einer Maschine kionnen die Ield- und .

und Wagen.

Auf den weiteren Stufen 7 bis 12 des Fahrschalters werden
die Widerstinde S, S; neben die Feldwickelungen der Trieb-
maschinen geschaltet, umn die Drehzahl der Anker und damit
die Geschwindigkeit durch Feldschwichung erhohen zu konnen.
Spannung-, Strom- und Leistung-Messer dienen in jedem Fihrer-
stande zur DBeobachtung der den Triebmaschinen zugefithrten
Leistung. Die Sammelschienen A—B, an die auch dic Trieb-
maschine fir das Laftrad des Kihlers mit vorgeschaltetem
Anlafswiderstande angeschlossen ist, stehen durch einen Strom-
messer und Ritckstromschalter einerseits und durch ecine iber
den Wechselhahn des Reglers gefiihrte Leitung anderseits mit
zwei anderen Sammelschienen A, B, in Verbindung, an denen
der Speicher, die IFeldwickelung der Frregermaschine und die
Leitungen fiir Steuer-, Licht-, Signal- und Klingel-Strom hiingen.
Ein Spammungmesser kann mit einem Wechselschalter an die
beiden Paare der Sammelschienen angelegt werden. Die Ver-
bindung itber den Wechselhahn ist nur geschlossen, wenn dieser
auf volle Drehzahl der Diesel-Maschine eingestellt, an den
Klemmen des Stromerzeugers also gentigend hohe Spannung
vorhanden ist. Dann kann auch der Rickstromschalter zum
Laden des Speicliers durch eine mittels Druckknopfes einschaltbare
Spannungspule geschlossen werden, Sinkt die Spannung der
Erregermaschine, so spricht der Riickstromschalter an und ver-
hindert die Kntladung des Speichers, Die Spannung der lirreger-
maschine kann zum Aufladen des Speichers durch einen regelbaren
Vorschaltwiderstand von Iland etwas erhoht werden. Da die
Krregermaschine vom Speicher gespeist wird, steht die volle
Ankerspannung unmittelbar nach Einstellung der Diesel-
Maschine auf hohe Drehzahl sofort beim Linschalten des Strom-
erzeugers zum Anfahren zur Verfigung; Selbsterregung der
Maschine wiirde mehr Zeit in Anspruch nehmen. Die Riickleitung
des Stromes aus dem I'elde der Lrregermaschine ist an die
Sammelschiene B gelegt, wn den Stromschlufs nur dann zu ge-
statten, wenn der Wechselhahn auf volle Drehzahl und Leistung
gestellt ist, bei halber Drehzahl aber unuétiges Kntladen des
Speichers zu vermeiden.

Die Verwendung eines besondern Steuerkreises hat den
Zweck, falsche oder den Maschinen gefihrliche Schaltungen
auszuschliefsen und die richtige Abhingigkeit der Schalt-Kin-
richtungen zu wahren. Der Steuerstrom durchflielst eine Spule
im Steuerschiitze. das damit geschlossen wird und den Zugang
des Krregerstromes zum Stromerzeuger gestattet. Wird
der Stcuerstrom an irgend einer Stelle unterbrochen, so ifinet
das Steuerschiitz unter geringer Funkenbillung den verhiltnis-
milsig schwachen Erregerstrom, wodurch die Spannung des

nun

Stromerzeugers und die Stromstirke des Antriebstromes auf
Null sinken. Mit dem Steuerstromkreise sind deshalb noch

die zum Abhstellen
elektromagunetisches

folgende Anschliisse in Reihe geschaltet,

des Wagenantriebes ansprechen niissen:



Brems- und Notbrems-Ventil, Fahrrichtungschalter, Wechsel-

hihne, Fahrschalter, Steuerschiitz, Hochstromschalter und Spule
des Bremsventiles.

Das Bremsventil offnet sich, sobald die Magnetspule strom-
los wird, und lifst Luft aus der Bremsleitung entweichen, so
dals die Dremse Ein Kolben zur Verzogerung lilst
die Offnung des Ventiles erst nach etwa 3 s zu, so dals
die Dremse bei kiirzeren Unterbrechungen des Steuerstromes

anzieht.

nicht anspricht. Ein Haln mit Schleiffingern am Gritfe schlielst
die Luft vom Ventile ab und ermoglicht den Durchgang des
Steuerstromes nur in geiffneter Stellung.  Wird er versehentlich
geschlossen gehalten, so ist die Einschaltung des Steuerstromes,
also das Anfahren des Wagens ausgeschlossen. TIir den Notfall
kann ein sonst durch Bleiverschluls offen gehaltener Umgehung-
schalter eingelegt werden, falls der Hahn wegen Schiden am
Bremsventile geschlossen hleiben muls,

Im Nothremsventile wird der Steuerstrom
der Oftnung des Luftventiles unterbrochen, so dafs der An-
trieb durch die Maschinen beim Ziehen der Notbremse zugleich
mit dem Kinsetzen der Bremse aufhort.

Mit jedem Fahrrichtungschalter, der die Stromrichtung in

zugleich mit

den Ankern der Triebmaschinen umkehrt, ist ein Ordnung-
schalter verbunden, dessen Finger auf der mit dem crstern
gemeinsamen Walze liegen. Sie stellen die zur Fahrrichtung
passende Schaltung fiir die Streckenlampen und das Liute-
werk her.

Der Fahrrichtung- und Ordnung-Schalter hat vier Stellungen:
Rubestellung O, Halt H, Vorwirts V und Rickwirts R. Der
Schalthebel kann nur in den Stellungen O und H abgenommen
werden. Im nicht benutzten I'ihrerstande oder wihrend des
Abstellens -des Wagens soll der Schalter auf Stellung O licgen.
Stellang 1 filbrt das richtige Einschalten der Streckenlampen
fur die Fahrrichtung noch im Stillstande des Wagens herbei,
withrend der I'ahrer nach Abnahme der Kurbel den Wagen
verlassen kann. Erst in der Stellung V und R sind die Trieb-
maschinen an den Anker des Stromerzengers geschlossen und
die Fahrkurbeln entriegelt.

Der Steuerstrom wird in den Ordnungschaltern so gerichtet,
dals nur gefahren werden kann, wenn der I"ahrrichtungschalter
im andern Iithrerstande in der Ruhestellung O liegt. Von
den Fahrrichtungschaltern wird der Strom #ber Schleiffinger
an den Wechsclhiihnen geleitet, die nur geschlossen sind, wenn
die Ilihne auf hoher, fir die Belastung des Stromerzeugers
geeigneter Drehzahl der Diesel-Maschine stehen. Am IFahr-
schalter wird der Steuerstrom mit einem Drucklnopte geschlossen,
der vom Fithrer daher stindig niederzudriicken ist; er schaltet
beim lLoslassen aus und setzt die Bremse in Titigkeit, Um
Storungen zu vermeiden, wenn der Druckknopf aus Unachtsam-
keit fiir kurze Zeit losgelassen wird, wird dic Bremswirkung
dabei etwas verzogert und nur der Antrich des Wagens unter-
bhrochen.

Da das Steuerschiitz nach derartigen Unterbrechungen nur
in den beiden ersten Stellungen der Fahrkurbel wieder anspricht,
mufs die Fahrkurbel in solchen Fillen stets wieder dahin zuriiek-
wedreht schiidliche
Maschinen werden

die clektrischen
Fndlich

werden: Stromstolse  fiir

dadurch vermieden, wird wegen

der Beeinflussung des Steuerstromes durch die Anker der
Hochststromausschalter vermieden, dals der starke Antriebstrom
beim Ansprechen der Anker, die von den Stal‘l<str0111$1)ulen
angezogen werden, geiffnet werden mufs. Auch in diesem
Falle wird nur der Steuerstrom und als Folge mit dem Steuer-
schiitze der Krregerstrom unterbrochen. : ‘

Der Lichtstrom wird aber zwei Hauptschalter in den Fiihrer-
stinden den neben einander geschalteten Lampen zugefiihr§. Die
Lampen in den Abteilen und in den iber den ebenen Puffern
liegenden Signallaternen brennen so lange, wie einer der Haupt-
schalter geschlossen ist. In dem grade besetzten Fiahrerabteile
konnen die riickwirts abgeblendeten Lampen fir die Melsgeriite
zur bessern Streckenbeleuchtung durch einen besondern S¢halter
eingeschaltet werden. Die iiber den gewolbten Puffern liegen-
den Streckenlampen werden nur durch die Ovdnungschalter
bei Stellung «Halt> O, oder «Vorwirts» V an die Lichtleitung
angeschlossen, somit bremnen in der Fahrrichtung vorn stets
zwei, hinten stets eine Laterne. Zum Einschalten derI hoch-
liegenden Streckenlampen sind in jedem Fiithrerstande besbndere
Schalter vorgesehen. In den Lichtstromkreis ist ein gemein-
samer  grolser Widerstand aus Kisen eingeschaltet, der die
Spannungstofse bei plotzlicher Iintlastung des Stromerzeugers
aufnimmt, Der Antrieb des Liutewerkes wird durch
Druckknopf vom Fiihrerstande aus ecingeschaltet. Um mils-
brauchliche Benutzung durch die Iahrgiste im hintern Kahrer-
abteile zu vermeiden, ist auch dieser Stromkreis ubgr den
Ordnungschalter geleitet, so dals der Strom nur in dem Fihrer-
stande durch den Druckknopf geschlossen wird, in dem der
Fahrrichtungschalter auf den Betriebstellungen V oder R liegt.

Die Sicherungen fiir die einzelnen Stromkreise sind im
crhohten IFithrerstande ibersichtlich unter Verschlufs angeordnet.
Iiine Blechkappe schiitzt das Ausloseventil der Luftbremlse und
einige Druckknopfe vor mifsbriuchlichen Eingriffen, wenn der
Fithrerstand von Reisenden besetzt ist.

einen

Zuwr Lagerung der Olvorrite sind am Wagenschuppen zwei
mit Dampfschlangen verschene Belilter von je 15 cbm| Inhalt
in die Erde versenkt. Aus diesen werden die !Bctri hstoffe
durch Dampfpumpen zwei hochstehenden heizbaren Einzdlbehal-
tern von je 650 1 Inhalt zugefithrt. Zum TFillen der Wagen-
behiilter ist cin Ventil it frei beweglichemm Metallschlauche
vorgeschen, Da sorgfiltige Filternng des schwerﬂ(lssigel‘l Teer-
oles withrend des EKinfiillens zu lange dauert, sind nachtriglich
besondere Belilter mit Filtern angelegt.

Die Probefahrten wurden auf verschiedenen StrecKen der
siichsischen Staatsbahnen mit Neigungen his 11,19/, vorgenbnnnen
und dabei Geschwindigkeiten bis 45 km/h ohne Anhingewagen
erreicht.  Auf einer Steigung von 59/, wurde ein 47 t schwerer
Anhiinger noch mit 40. auf der Wagerechten mit 50 km/h
befordert, wihrend ohne Anhiinger auf letzterer 75 kmjh er-
zielt wurden, Die Quelle bringt die Schaulinien ciner iiiugeru
Dauerfahrt zwischen Dresden-Neustadt und Ieipzig. Den Ver-
brauch an Triebstoft bei dieser Fahrt zeigt Zusannnensteilung 1.

Dic reine Fahrzeit betrug dabei fiir die erste Teilstrecke
70, fir die zweite 46 min. DBei einer Probefahrt auf der
226 kmn langen Strecke Hof-Dresden mit lingeren Neigungen
bis zu 17 [, wurden 185 kg Trichstoff, also 0,82 kg/Km ver-
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Z usammenstellung L.

—
s

Tneb
__ stoff
g ‘kg/km kg |kg,1km kglkm

(Fasol Teersl

Strecke

Dresden-Neustadt-Dobeln, 64 km 9,8 0,15 | 492 0,77 0,92
Débeln-Leipzig. 70 km 159 023 {43.8} 0,50 0,73

braucht., Die Erfahrungen der Probefahrten berechtigen zu der
Annahme, dals die Wagen auch im Betriebe den Anforderungen
geniigen werden. Die Kosten der Erhaltung werden fir das
\\ntschaftllche Ergebnis besondens wlchtlg sein. A A

Flufseisenbleche fiir Lokonml,wfeuerbucllsen.
(Zcitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1916,
r. 37, 8. 745. Mit Abbildungen.)

Der Krieg bat uns in die Zwangslage versetzt, als Baustoft
fur dic Herstellung von Feuerbiichsen an Lokomotivkesseln in
weitestem Umfange statt des Kupfers Flufseisenblech zu ver-
wenden. Da Flulseisen erheblich sproder und gegen Kerb-
wirkung, einseitiges Erhitzen und rasches Abkiihlen viel empfind-
licher ist als Kupfer, muls auf dic Wahl eines moglichst gleich-
miifsigen und zihen Eisens besonderer Wert gelegt werden.

Zusammenstellung I der Giitevorschriften verschiedener Ver-
waltungen und Vereinigungen zeigt, dals in Nordamerika, wo
man seit langem ausschlielslich flulseiserne Feuerkisten verwendet,
ziitheres Flulseisen verlangt wird, als die dcutschen Werke zu-
sichern.  Dort missen noch bei 43,5 kg/qmm Festigkeit 26 /,
Dehnung erreicht werden, was bei Reihe II der Zusammen-
stellung I nur far Bleche von 36 kg/qmm Festigkeit verlangt
wird, da fir die Summe der Festigkeit-

und Dehn-Zifter 62 als geniigend er- hefgem

Zusammenstellung 1.

Giitevorschriften filr Flueisenbleche zu Feuerbiichsen von
Lokomotiven.
;,eg | Bruen- |
' | '® % | delmung Gehalt an
hog g |auf200 mm
PN e ‘Me[‘slange« . e
iksly qmm; % P 8 C i Mn Cu
_ - ‘ —,—]* - i iz oo o
Nord-Amerika,Rail-{ 36,5 m'nd“tens 1;:;’*1- l;:ch; 015 0,3 -
way Master Mecha-|  bis 26 03; 0004f bis - his
Dics Assoﬁqlaflgn_i 435 i 025 05
Deutschland, ..s4b:b41 Whis2 | — | — | — — | —
preuBisch-hessische |
und andere Fisen- !
babnverwaltungen | | .
Osterreich, Eisen- [33bis38 ~ 26 hoch- hooh- _ | — |hdch-
habnministerium 1 ‘ 0.051 0.05 ; 0.05
Baustoft B % - — - -1

i

Nihe eines im Betriebe entstandenen, etwa 0,5 n langen Risses
entnommen, der vielleicht durch schlechte Feuerhaltung ver-
ursacht wurde. ISine Zusammenfassung der Ergebnisse geben
dic Zusammenstellung IT und die Schaubilder Textabb. 1 und 2.
In letzteren ist szum Vergleiche eine Linie 1 mit eingetragen,
diec dem Werke von Bach und Baumann «Festigkeitseigen-
schaften und Gefiigebilder der Konstruktionsmaterialien> Berlin

1915, fiir Flufseisen I, Kesselblech, 8. 6 und 7, entnommen ist,

Abb, 1 und 2. Schaulinien der Versuchsergebnisse.

vH
-4

achtet wird, Das osterreichische LEisen-
hahnministerium schreibt noch eine ge-
ringste Einschniirung von 55°/; vor. In
Nordamerika werden Grenzwerte fir den

6000

000!

70

14%4

Gehalt an Fosfor, Schwefel, Mangan und
Kohlenstoft oder Kupfer vorgeschrieben,

. da Fosfor das Eisen sprode, Schwefel oo

b

rotbriichig macht. Der Baustoff I ist
eine von Friedr. Krupp A.-G. ange-

Ve

200!
00

R

4

botene besondere Blechart «HKE extra»,
die nach dem Walzen durch Wéarme-

behandelung vergiitet ist, un das Gefiige

JO

2000

zu veredeln und die gewiahrleisteten
Kigenschaften sicher zu stellen. Auf
Veranlassung der Generaldirektion der

Detrung

20
Jo

wiirttembergischen Staatsbahnen ist diese %o
Blechsorte in der Prufanstalt der Tech-
nischen Hochschule Stuttgart untersucht

und mit zwei Blechen A und C verschie-

20 700

dener Herkunft, die den deutschen Vor-
schriften entsprechen, in Vergleich ge-
stellt. Die Proben A und B sind dem
Ausschnitte des Schiirloches einer neuen
Feuerbiichse, die Probe C ist der Seiten-
wand einer Feuerbiichse in unmittelbarer

Ao SonderfluBeisen.

biichse.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 24. Heft. 1916.

200 220
Zu Textabb, 1 und 2,

I FluBeisen | nach Bach und Baumann.

B Vergiitetes Sondertlufieisen von Krupyp.
C FluBeisen aus einer angerissenen Feuer-

Joo woC

k4

w0 200 220 Joo

58



Zusammenstellung 1T,

-Versuchergebnisse.

. S Zug- Ein- . ey .
Baustoff , Wiirme festigkeit De]muno schniirung | Kerbuziihigkeit
w00 kg/qem 0/y 0o mkg/qem
; 1“ 20 | 3869 238 67,4 lings = 23,85
ATl 220 | 4840 160 543 | quer=159
20 | 8829 33.2 786 - [lings > 40.4
B l; 200 3698 23,0 773 lquer > 824
'f 220 | 8846 25,0 750 -
,i 300 | 3679 264 75,1 —
20 4255 22,4 64.0 17,0
C ] 200 4732 149 55,9 —
C 0l ep0  aser 162 52.9 —
I800 4557 26,0 1 580 —
Schon bei Zimmerwirme weist Baustoff B die giinstigsten

Werte auf, C steht bei der Festigkeit obenan, bei der Zahig-
keit zu unterst. Bei 220° ist, wic es der Regel fir gewohn-
liche Bleche entspricht, die Festigkeit fir A und C gestiegen,
die Dehnung gesunken, und zwar weit unter die bei Zimmer-
wirnie " als zuliissig ‘erachtete Grenze. ~ Anders verhielt sich
Bleeh B. Auch bei ihin nahm die Zahigkeit in hoherer Warne
et annahernd - gleichbleibender Festigkeit merklich ab. Sie
war aber schon bei' Zimmerwirme-'so hoch, dals sic'auch in
der gefahrlichen Warniezone noch weit iiber der von A und ('
blieb, und dafs die Einzelwerte fur Dehnung und Einschniirung
hierbei togar noch weit iiber denen stehen, die bei den Blechen
A und C far 200 erzielt wurden, Auch die Kerbschlagproben
an Staben nach Textabb. 3 lassen die grofsere Zahigkeit des

Abb. 3.

Regelstab fiir Kerbschlagproben.

rb»

72
]

B-Bleches deutlich erkennen. Dic Ziffern 40,4 und 32,4 sind

iibrigens insofern noch zu niedrig, als die B-Stitbe beim grofsten-

Biegewinkel der Regelprobe noch nicht durchbrachen. Die
Untersuchung des Kleingefiiges wies fiir I3 ebenfalls das gtinstigste
Krgebnis auf. Gleichmilsiges Gefige und gute Kerbzihigkeit
sind fir Kesselblech, das schon bei der Bearbeitung mancherlei
Gefihrdung durch #ulsere Verletzungen, starkes Biegen und
dhnlichem ausgesetzt ist, von Bedeutung : besonderer Wert wird
aber fir die Feuerbiichsbleche einem Baustoffe nach Art des
Bleches B beizumessen sein, der gewissermalsen von der ge-
fihrlichen Warmestufe, bei der andere Bleche leicht zu hart
und sprode sind, frei gemacht ist. A. 7.

Elekirische Fernschreiber fiir die Messung. von Wirme..
(Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure, Juli 1916, Nr, 27, S, 546,
; Mit Abbildungen.) ‘ J
Fir die Uberwachung der Wirmevorgange ‘in-Feuerungen
bietet der selbsttitige” Fernschreiber erliebliche Vorteile. Die

K

. 7u konnen.

{ Stromes oder
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von ihm aufgezeichnete Schaulinie dient den Bedienungsmann-
schaften gegeniiber als Zeugin ihrer Tatigkeit und ist fur sie
von hohem erzieherischem Werte. Auch fir Aufstellung S])il.telel
Betriebsiibersichten sind die bleibenden Aufzelchnungcn dieser
Schreibgeriite wertvoll, ‘

Besonders genau und betriebsicher sind die elektrlscheu
Ternschreiber: sie verbinden damit den Vorteil, die gemegsene
Wirme in beliebiger Entfernung von der Mefsstelle aufzeichnen
Zur Messung bis 600° werden elektrische Wider-
stinde, dariiber hinaus bis 1600° ein «thermoelektrisches»
Verfahren benutzt.

Das auf Wirmeiinderungen durch inderung seines elektri-
schen Widerstandes ansprechende Melsgerit besteht aus cinem

. draht- oder bandformigen Leiter von verhiltnismalsig geringer

Masse und groflsem, unverinderlichem Leitvermogen, Am zweck-
miifsigsten wird hierzu reines Platin verwendet; das vor allen
anderen Metallen immer wieder mit demselben Leitvermagen
hergestellt werden kann. Die #ufsere Form des Widerstand-
messers kann jedem Bediirfnisse angepalst werden. Bei einer
seit vielen Jahren bewiihrten Bauart fir technische Melszwecke
ist das Platin als diinnes Band auf eine Glimmerplatte gewickelt,
durch zwei Deckplatten aus Glimmer geschiitzt und noch in
eine schmale Hiilse aus Kupfer oder Stahl eingeschlossen] In
dieser Ausfihrung wird das Gerit zum Messen von I'lissigldeiten
und zur Druckmessung von Nalsdampt Denutzt,  Fir| die
Messung ‘besonders hoher Warme wird das Platin auf eine
feuerfeste” Walze gewickelt.

Die zugehorige Schreibvorrichtung muls den gesuchten
Widerstand, oder im vorliegenden Falle die vom Widerstande
abhiingige Warme unmittelbar durch Zeigerausschlag anzeigen.
Die Angaben miissen von der Mefsspannung unabhingig ‘scin.
Als brauchbares Verfahren steht hier nur die Messung eines
Widerstandes durch das Verhiltnis einer Spannung und eines
zweier Strome zur Verfigung, das in einem
Drehspulmesser nach Dr. Bruger verwendet ist. Die Wirkung
dieser FEinrichtung ist in der Quelle eingehend erlagtert.
Grofse Entfernungen zwischen den Wirmemessern und]l den
Schreibgeraten bedingen unter Umstinden grofse Querschnitte
der Leitung, damit das Krgebnis nicht durch deren Widerstand
beeintriichtigt werde. Der Ubelstand kanu durch Erhohung
des Widerstandes im Wirmemesser selbst behoben werden,
so dafs der Widerstand der Fernleitung gegeniiber dem des
Wiarmemessers auch bei milsigem Drahtquerschnitte den zu-
lissigen Betrag nicht tberschreitet.

Die <thermoelektrischen» Wirmemesser beruhen auf der
“rscheinung, dals Wirmeinderungen in der Lotstelle zweier
Drihte aus verschiedenen Metallen eine elektrische Kraft
hervorrufen, die von einem die freien Drahtenden verbindenden
Galvanomesser angezeigt werden kann. Der Zeigerausschlag
dieses Mefsgerites hingt unmittelbar von der Sti‘u‘ke] der
Erhitzung der Lotstelle der Drahte gegeniber ihren Anschlufs-
stellen ab. Der Melskreis kann daher unmittelbar in Warme-
grade geteilt werden. Bis 1000° werden Driahte verwendet,
die zum Teile aus unedelen Metallen bestehen, dariber hinaus
kommen Verbindungen aus Platin und Platinrodium nach
I.e Chatelier in Frage.
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Bei den Schreibvorrichtungen unterscheidet man solche
mit Schreibtrommel und mit ablaufendem Papierstreifen. Dei
den Trommelschreibern wird der Schreibstreifen fest um die
vou einem Uhrwerke gedrehte Trommel gelegt.
des Streifens werden dabei iber einander geklebt. Der
Papierstreifen ist 335 mm lang, der stindliche Vorschub also
14 mm bei ciner Trommeldrehung in 24 st. Die Schreibbreite
betrigt bis zu 100 mm, Die Schaulinie wird dadurch auf-
gezeichnet, dals der frei iber dem Papierstreifen schwingende,
mit der Drehspule fest verbundene und am Ende mit Druckstift
versehene Zeiger in Zeitabstinden von einigen Sekunden mit
cinem ebenfalls vom Uhrwerke betitigten Fallbigel fir kurze
Zeit auf das Papier gedriickt wird. Zwischen dem Druckstifte
und Papierstreifen ist in der Richtung der Trommelachse ein
Farbband gespannt. Der auf das IFarbband driickende Schreibstift
hinterlafst dann beim jedesmaligen Aufzeichnen auf dem Papier-
streifen eine punktformige Marke., Bei der langsamen Drehung
des Streifens reihen sich die Farbpunkte so aneinander, dals
eine fortlaufende Linie entsteht. Das Schreibgeriit ist in einem
mit Glasfenster versehenen, staubdichten Kasten untergebracht.
Ks kann auch so cingerichtet werden, dals gleichzeitig dic

Wirmeschwankungen zweier verschiedener Mefsstellen auf-
gezeichnet  werden.  Das Uhrwerk schaltet dann  selbsttitig

das Schreibgeriat alle 30 s abwechselnd auf zwei Warmemesser,
so dals je ein DI'unkt beider Schaulinien aufgetragen wird.
Handelt ¢s sich um Aufzeichnungen mehrtigiger oder
lingerer Dauer, so werden die Schreibgerite it langen, gerade
gefithrten und nach vorn heraus ablaufenden DPapierstreifen
versehen und zwar in verschiedenen Grofsen fiar 70 und 100 mm
breite Teilung der Schreibfliche und stindlichen Papiervorschub
von 15,30 oder 60 mm. Die Schaulinie wird aufgezeichnet
wie beim Trommelschreiber. Je nach dem Schwanken der
aufzuzeichnenden Wirme werden der Vorschub des Papieres
und die Aufzeichnung der cinzelnen Melspunkte geregelt.
Bei Bewegungen schaltet das Uhrwerk, die Schaulinien werden
jedoch nicht wie beim Trommelschreiber nach
sondern nach geradlinigen Mafsen aufgezeichnet. Auch hier
konnen gleichzeitig zwei Schaulinien aufgezeichnet werden,
" Die neuere Ausfilhrung eines Mehrfachschreibers «Multi-
thermographen», ermoglicht mit nur einer Drehspulvorrichtung

gleichzeitig bis zu sechs Schaulinien in verschiedenen Farben ;
auf einen einzigen, nach unten ablaufenden, 45 m langen |

Papierstreifen aufzuzeichnen. Die Quelle beschreibt seine
Finrichtung ndher, Das Geriit bringt durch geringere An-

schaffungskosten gegeniiber einer entsprechenden Anzahl Einzel-

schreiber wirtschaftliche Vorteile und erméglicht raschen Vergleich
der vereinigten Aufzeichnungen. AL Z.

1 D1 1. T. T, G-Tenderlokomotive der preufsischen Staatshahnen,

Die in Textabb. 1 dargestellte Lokomotive ist in erster |

Linie far schwere Giter- und Eilgiter-Zige auf Gebirg- und
Flachland-Strecken bestimmt, kann aber auch zur Beforderung
von Zigen fir Fahrgiste auf Strecken mit lingeren Steigungen
dienen. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit
tfedernden Ringen und Heusinger-Steuerung. Die Lokomotive

Die Enden !

gebogenen,

ist mit einem Vorwidrmer nach Knorr ausgeristet, der, um
die Fernsicht nicht zu behindern und ihn der Abkithlung nicht
zu sehr auszusetzen, unter dem Langkessel zwischen den Rahmen

1D1.1I.T.|". G-Tenderlokomotive der preufiischen
Staatsbhahnen,

Abb. 1.

L
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| gelagert wurde. Auch die Vorwarmerpumpe und die zweistufige
Luftpumpe liegen tief, wodurch deren;Wartung crleichtert wird.
| Alle Triebachsen werden einseitig [ durch. Hand- und  durch
. Luftdruckschnell-Bremse nach Knorr gebremst. An sonstiger
| Ausriistung sind ein Sandstrcuer nach Knorr fir Vor- und-
Rickwiirts-Fahrt, ein Geschwindigkeitmesser der Tachometer-
werke und dic Einrichtung zur Beleuchtung mit Preflsgas zu
nennen,
Die Lokomotive ist sehr leistungsfihig, auch zieht sie
schuell und leicht an: ihre Hauptverhaltnisse sind:

Zilinderdurchmesser, d 600 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliiberdruck p . 12 at
Kesseldurclimesser .. 1500, mm
" Kesselmitte @iber Schienenoberkante 2900 »
Heizrohre, Anzahl . . 114 und 24
» , Durchmesser aufsen . 50 » 133 mm
» , Linge 4700 »
Heizttaiche der Feuerbiichse . 13,61 qm
» > Heizrohre 119,75 »
» des Uberhitzers 5147 >
» im Ganzen H 184,83 »
Rostflache R 2,5 »
Triebraddurchmesser D 1350 mm
Durchmesser der Laufrider . 1000 »
Triebachslast G! .. 63,35 t
Betriebsgewicht der Lokomotive 93,33 »
Leergewicht » » 74,82 »
Wasservorrat 11 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 4 t
IFester Achsstand 4500 mm
Ganzer » 9300 «
Lange Coe . 13800 »
| . (dem)2 h
Zugkratt Z=10,75p Ty = . 15840 kg
} Verhiiltnis H: R = 73,9
! » n:G,= 2,92 qm/t
\ » H:G = 1,98 »
‘ » Z:H = 85,7 kg qm
; » 7 G'l == 250 kg/t
\ » Z:G = 169,7  »
—k.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Elektrische Sicherung von Eisenbahnziigen,
D.R.P. 292858, Gollos International Automatic Train Centrol
und Recording Company in Chikago.

Die ziemlich verwickelte Einrichtung kann hier nur ihrem
Grundgedanken nach vorgefiihrt werden. Die Sicherung wirkt
mit einer Luftbremse des Zuges und mit einem Bahn- oder
Block-Signale zusammen, wobei Anschlagschienen bei »Fahrt«

" Mals uberschreitet, Kommt schlielslich der Schubh mit diner

" unerregten Schiene in Beriithrung, so werden heide Ventile zur

vollig, bei »Vorsicht« teilweise, hei »Gefahre gar nicht erregt -

werden, Das Rohr der Luftbremse des Zuges ist mit zwei
Ventilen ausgeristet, die durch einen Anschlagschuh der Loko-
motive, durch- eine Zellenreihe und durch einen Regler auf der
Achse der Lokomotive elektrisch beherrscht werden. Das ge-
schieht in der Weise, dafs beim Anschlagen des Sclhiuhes an
cine véllig erregte Schiene das vom Regler beeinflulste Ventil
geoffnet, das andere aber geschlossen wird. In diesem Falle
wirken die Bremsen nicht. Wenn jedoch der Schuh mit einer
teilweise erregten Schiene in Derithrung kommt, so wird das
eine Ventil auf jeden Fall, das andere aber nur dann zum
Bremsen geoftnet, wenn die Zuggeschwindigkeit ein bestimmtes

Betitigung der Bremsen selbsttiitig geoffnet. B—n.

Vorrvichtung zum Abladen von Eisenbahnschienen,
D.R.P. 291591, H. Stork in Neustadt a. d. Haardt.

Die Schienen der Hauptbahnen sind meist 15 m Jang,
wiegen etwa 675 kg und erfordern zum Abladen von den 1,5 m
hohen Wagen bis 18 Mann. Um das Abladen durch 6 Mann
zu ermiglichen, ist am Wagenboden ein abnehmbares Rahmen-
gestell angebracht, an dem cin Flaschenzugstinder und eine
durch Gewichthebel in der Gebrauchstellung gchaltene beson-
dere Rutsche angeordnet sind. Letztere schwingt nach Heral-
lassen eines auf ihr gleitenden, an den Flaschenzug ange-
schlossenen Schlittens beim Anheben der Gewichthebel zuriick.
Dadurch wird die auf den Schlitten lagernde Schiene selbst-
titig in knappem Abstande neben der Fahrschiene nieder-
| gelegt. B—n.

Bucherbesprechung el

Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatscisen-

bahnen.
Maschineningenieure am 13. XII, 1912 gehaltenen Vortrages
von G. Hammer, Regierungsbaumeister, Iisenach. Sonder-
Abdruck aus «Glasers Annalen»*). DBerlin 8. W. 68,
F. C. Glaser, 1916. Preis 7,5 4.

Das sehr wertvolle Werk bringt ein vollstindiges Bild

Staatsbahnen durch die Auswertung der Ergebnisse von Ver-
suchen und der Erfahrungen im Detriebe erreicht sind. Das
Vorwort betont dic abschliefsende: Bedeutung der Einfihrung
des Vorwirmens des Speisewassers, die schnell allgemein werden
wird,
fanger, die zwar von ahnlicher Bedeutung sein darfte, deren
Durchbildung aber durch den Krieg gestort ist. Grade
Krieg wird aber voraussichtlich Ursache erheblicher Ver-
iinderungen in Bau und Wirtschatt der Lokomotive sein, wic
cr einige ncue Krscheinungen schon wihrend seiner Dauer ge-
zeitigt hat, so eine neue 1 E.III,T.[=. G-Lokomotive.

Die Grundlage dieses Ausblickes bildet die sachkundige,
umfassende Schilderung des heutigen Standes, das Werk bringt
also ohne Weiteres verwendbare Darstellungen vorhandener

der

Ausfuhrungen und lehrreiche Fingerzeige fiir weiteres ziel-
bewulstes Streben, Vorbilder und Anregungen in geschickter
Vereinigung.

Neuere Mecthoden zur Statik der Rahmentragwerke und der elasti-
schen Bogentriger. Von Ingenieur A. Strassner. Berlin
1916, W. Ernst und Sohn. Preis 16,0 4.

Das vorliegende Werk behandelt den mehrfachen Rahmen
und den Bogen von sehr allgemeinen Gesichtspunkten aus neben
der Rechnung besonders in sehr klaren und ibersichtlichen
zeichnenden Verfahren unter Entwickelung wertvoller Hiilfs-
mittel fiar die Durchfihrung von Berechnungen; der durch-
laufende Balken erscheint als Folgerung der Krgebnisse der
Betrachtung des mehrfachen Rahmens durch Beseitigung des
Iiinflusses der steif verbundencen Stutzen. Die mehrgeschossigen
Rahmen bilden einen besondern Abschnitt. Allen Teilen der
Betrachtung sind durchgefihrte Zahlenbeispiele angeschlossen.
Bei der zeichnerischen Auftragung mehrfacher Rahmentrag-

werke wird von einfachen Frmittelungen der Festpunkte Ge-
- - der

*) ()1gun 1912, 8. 344 und 358,

Erweiterte Ausarbeitung eines im Vercine deutscher |

|

i Technisches Hiilfsbueh. 3.
der neuesten Verbesserungen, dic bei den preulsisch-hessischen

brauch gemacht, Fir den Bogen werden zahlreiche Wertver-
zeichnisse zum  Auftragen von Fintlufslinien mitgeteilt. Der
Kinflufs von Wiarmeanderungen wird iberall gebithrend verfolgt.
Das Buch gehdrt zu den wirksamsten Ilalfsmitteln} des
entwerfenden Ingenieures aut den bezeichneten Gebieten.

Auflage, 1916. llerausgegeben von
Schuchardt und Schitte., J. Springer, Berlin 1916,
Preis 2,0 4.

Das unmittelbar aus dem Betriebe einer grolszigiy arbeiten-
den Bauanstalt fir Werkzeugmaschinen hervorgehende Hiilfs-

I hueh zeichnet sich durch besondere Verwendbarkeit beim Knt-

und dic Fernhaltung des Kesselsteines durch Schlamm- ! werfen,

Bauen und Priifen von Maschinen dieses Gebietes, aber
auch fir die meisten technischen Arbeiten anderer Gebiete
aus, und ist manchem denselben Zwecken dienenden Buche in
der unmittelbaren Auswertung wichtiger Erfahrungen im Be-
triebe iberlegen. Das herausgebende Werk macht sich da-
durch um die Maschinentechnik in bemerkenswertem Malse
verdient. In sprachlicher Hinsicht erfreut sich das Buch 'einer
heute noch immer ungewdhnlichen Reinheit von Fremdwortern.

Die Kolonialhahnen it besonderer Beriicksichtigung Afrikas.
Von F. Baltzer, Geheimem Oberbaurate und vortragendem
Rate im Reichskolonialamte. Mit einem Geleitworte des
Staatssekretiirs des Reichskolonialamtes, Derlin und Leipzig,
1916, G. J. Goschensche Verlagshandlung G. m. b. H.
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Im Geleitworte des Dr, Solf wird betout, dals di¢ Ab-
sicht unserer Feinde, nach dem jetzigen Krlege einen « wirt-
schaftlichen Kampf gegen uns zu eroffnen, recht emdmllghch
zeige, wie notig der Besitz und die Entwickelung von Rohstoffe
erzeugenden Kolonien fiir uns ist. KEr begrafst daher dieses,
den Zustand beim Ausbruche des Krieges eingehendst schil-
dernden Werkes als wichtige Unterlage fir die zukiinftige

Arbeit. Diese Schilderung bezieht sich in fesselnder Weise

zunachst auf die durchfahrenen Lander, dann auf den| Bau,

die wirtschaftlichen Verhiltnisse, Betrieb, Verkehr und Tarife
der Kolonialbahnen. 1In gritndlicher sachlicher Behandelung
bietet das 462 Seiten starke, mit priichtigen Landschaftsbildern,
guten Zeichnungen und einer Karte der Eisenbahnen Afrikas
ausgestattete Werk hochst anregenden und gefalligen Lesestoft,
ein lebendiges Bild deutscher Arbeit in den hoffentlich

! nur voriibergehend verlorenen Gebieten gibt.

Fir die Schn!tleitung verantwortlich Geheimer Remerungsrat, Professor a. D.
. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden., — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.

DrsJIng. G. Barkhausen in Hannover.




