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Die schwierigen Verhiltnisse in der Beschaffung der Ober-
bauteile und die hohen Lohnsitze, die noch Jahre nach dem Kriege
bestehen diirften, mahnen, abgesehen von dem auch im Frieden
stetigen Steigen der Preise, eindringlich, mit den vorhandenen
Oberbauteilen auf das Aufserste zu sparen und alles daran zu
setzen, deren vorzeitizge Abnutzung zu verhindern, ihre Dauer
zu verlingern und zugleich die Lohne fir das Erhalten und
Nacharbeiten auf ihr Mindestmals
zu bringen.

Abb. 1.
Schnitt a—7.

Diese Verhiltnisse veranlals-
len den Verfasser, der seit Jahren

einer miglichst sparsamen Er-
haltung der Bahunen besondere

Aufmerksamkeit schenkt®), sich
mit cingehenden Versuchen und
Betrachtungen iber die Maglich-
keit der Verlangerung der Dauer

der holzernen Schwellen zu be-

fassen, soweit sie von der Zer-
storung durch Kraftwirkungen, der
vorwiegenden Ursache der vorzei-
tigen Abnutzung der Schwellen
iberhaupt und besonders der Holzschwellen, abhingt.

*) a) ,Krankheiten der Buchenschwellen, die neuesten Imypriig-
nierungsmethoden, sowie Verlingerung der Verwendungsdauer der
hilzernen Eisenbahnschwellen®. Vom Verfasser gehaltener Vortrag
mit Lichthildern im akademisch-technischen Vereine in Czernowitz,
Miirz 1913.

b) Vorfithrung der ,Weichenzungen- und Schienen-Ausrichte®
nach Karnet (D. R. P. Nr. 297263), mit der die beim Abladen, bei
Intgleisungen oder sonst im Betriebe geknickten oder verhogenen
Schienen und Weichenzungen an Ort und Stelle im Gleise ohne Betrieh-
storung kalt mit ein bis zwei Arbeitern ausgerichtet werden kinnen,
s0 daB ihre Auswechselung in den meisten Fillen vermieden wird
(Vertrieb durch Orensteinund Koppel, A. (4, in Berlin und Wien).
Knicke in den Schienen, wie sie vielfach in den laufenden Strecken
gleich bei der Neulage zu finden sind, oder durch den Betrieb ver-
ursachte Verengungen der Spur an den Weichenzungen erfordern
erhthte Erhaltungskosten und kiénnmen bhei Hinzutritt verschiedener
ungiinstiger Umstiinde auch BEntgleisungen zur Folge haben. Siche
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, Heft 52, 1914.
Eingehendere Darstellung und Ersrterung wird in einem geeigneten
spiitern Zeitpunkte erfolgen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 20. Heft. 1917

Die harten Schwellen sind gegenwiirtis entweder fast un-
erreichbar oder dem Preise nach unerschwinglich. Daher ist es
bei der Schwierigkeit des Ersatzes durch eiserne oder kimstliche
Schwellen von aulserordentlicher Wichtiglkeit, weiche Schwellen
selbst auf den stark und mit grofsen Geschwindigkeiten befahrenen
Strecken verwenden zu konnen. Anderseits gilt es aber auch,
nicht nur schon der Auswechselung bediirftige Schwellen, sondern

Klemmstockel von Guha. Malstab 4:15.
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St = Stickel. K = Keil zum Verspannen des Stickels. S — Stibchen zur Abstiitzung der

Niigel- oder Schrauben-Kopfe.

auch den ganzen eisernen Oberbau, Schienen und Kleineisen-
reug, bis zur dulsersten, noch betriebsichern Grenze der Ver-
wendung zu »streckenc, 3

In Verfolgung vorerwihnter Sparzwecke wurde der Ver-
fasser in letzster Zeit auf den Klemmstickel*) von Guba (Text-
abb. 1) aufmerksam, der dieser Anforderung an die Holzschwellen
entspricht. Dabei ergab sich, dafls durch dieses Mittel agch alle
eisernen Teile des Oberbaues bis auf die hierbei nicht in Betracht
kommende Verlaschung in auffilligem Malse geschont werden. Die
Ergebnisse der cinschligigen Versuche sind in vergleichenden
Lichtbildern auf den Texttafeln D, E und I* dargestellt, Zusam-
menstellung T enthilt eine Ubersicht iiber die erzielbaren Erspar-
nisse. Diese sind besonders in den Reihen 6 und 7 nur ungefihr
geschiitzt, sie liefern aber auch bei wesentlich niedrigerer Schiitz-
ung Betriige, die bei den meisten in Betracht kommenden Ver-

*) D.R.P. 242269; Organ 1918, 8. 38; Rundschau fiir Technik
und Wirtschaft, 1912, Juli; Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahn-

kongrefiverbandes 1914, April Nr. 4 (Vertrieb durch die Bahnbau-
Bedarfs-Gesellschaft in Prag).
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Zusammenstellung 1.
Ubersicht iiber die geschitzte mogliche Ersparung im Jahre und im Ganzen.

Betriige, die sich in der Bahuerhaltung und im Zugbetriebe bei Anwendung des Schienenklemmstiockels von Guba am Oberbave mit un-
gefiihr 35 kg/m schweren Schienen ersparen lieBen ™).

1 o " | Durchschuittliche ‘ o ) __Hic"r_'von nléél_icl_l-e_E}‘@;'llis
\ | Dauer Haniis ~ Im Ganzen || Jihrlich
0.%. ! (iegenstand | in der im enkosten "L g T im T i ”(‘eruiou I -im Boeen
(I 1 1 (rerade ge
‘|_(:1‘:0}'Eldl2]1 | Bogen | L || Geraden ‘ Bogen | )
| B I Jahre | Heller || O ‘| 1ellex -
‘ _ 0 - e L —_—r —
1 | EineSchwelle nebst Auswechselung | 12 ‘ 8 800 I 25 | 33 H 16,666 | 33,000
9 Zwei Unterlegplatten . . - . .| 16 | 12 | 220 | 8 | 12 | 1100 | 2900
3 lVier Nigel oder Schrauben . . . H 14 10 “ 60 | 10 | 14 H _ _0,42877| . 0,840 a
4 | Nacharbeiten eciner Schwellen- R i! ] 1_ _1.“" e
| teilung mit Werkzeng . . . ! — - I — | - | — ‘ 5,606 9,960
5 |Schotber. . . .., .....| 10 [ & || a0 | 8 ECHE 3200 | 5,000
6 [Schienen. . . , . .. ...| — [ — | — = 1 = | 4,000 | w5y
7 | Brzielung grifiter Zugleistung bel | ‘ l | | - “ N D - N
| kleinstem Bremsgewichte, Er- | \ ‘ ‘
| sparnis an den Riidern der Fahr- ' ’ Il T ‘ | '
| zeuge . po— — — [ - | - | 6,000 *+*) 4,000 **)
Es Dbetrigt somit
die jahrliche Frsparnis an einer Schwelle auf die Linge einer Schwellenteilung  Heller i 37,00 55,00
” » » 5 1 %km = 1200 Sehwellen . . . . . . . . . Kronem | 444,00 660,00
i 3 " s 20000, .. L e e e i | 8880000 13 200 000
Nimmt man die Dauer des Stockels mib 25 Jaliren an, seinen Preis so, daf er ‘
dureh finfjihrige Trsparnis getilgt ist und vernachlissigt man die Zinseszinsen [ |
der Ersparnisse, so betragen diese nach 20 Jahren -

s g oWl & w W W 177 600 000 264 000 000
wovon entsprechende Teile nach dem Gehalte der Strecke an Bogen und Geraden ‘ [
in Rechnung zu stellen sind. 1 |
#) Bei Nebenbahnen und Bahuen mit schwerem Oberbaune diirften sich die Werte um etwa 20 bis 259/; vermindern.

*) Wurde vernachlissigt, weil die seitliche Abnutzung im Einflusse aul die TLehensdauer der Schicue iiberwiegt.

#4#) Giehe Textabh. 4 und 5, lir Radabnutzung Textabb. 6, Hinweis auf nordamerikanische Anschanungen in Bezng aul Neigung der
Laulfliche des Rades zur Fahrfliche der Schiene und FuBnote 8. 826 vechts
waltungen mit kleineren Netzen schon in die Hunderttausende, Durch das Verspannen des Klemmstockels zwischen dem
wenn nicht in die Millionen gehen, sich aber bei den grolsen, Schienenkopfe, der Angriffstelle der bewegten Lasten, und den
meist staatlichen Netzen so weit steigern konnen, dals sie sich | Nigeln oder Schrauben und Unterlegplatten, wenn notig unter
selbst in einem grolsen Staatshaushalte fihlbar machen. Finlegen von Fillsticken zwischen die Kopfe der Aulsennigel

Die Lichtbilder stammen von den Strecken der DBusch- oder Schrauben und den Plattenrand, wie in der Textabb. 1
tehrader, einer stark von Kohlen- und Schnell-Ziigen befahrenen | ersichtlich, wird der Schienenkopf, der mach Lockerung der
Bahn, und zeigen den untersuchten mittelschweren Oberbau, | Befestigung seitliche Bewegungen bis 8 mm ausfithrt (Abb. 1
der wohl bei den meisten Kisenbahnen des Weltnetzes noch | bis b, Texttafel D), und zngleich der die Schwelle mittelbar
in Frage kommt, mit Keilplatten und der nun iiberholten | bearbeitende Schienenfuls in eine Gleichgewichtlage gebracht.
Befestigung mit Niageln; die Schienen wiegen 85,5 kg/m, die Wenn so die stofsende Wirkung, also die Moglichkeit einer
kiefernen Schwellen sind getrinkt. Bewegung der gelockerten Teile durch diese Versteifung
gehoben wird, muls dic vorzeitige Abnutzung der frither be-
weglichen, jetzt versteiften Teile ausgeschaltet sein.  Dals

Die Frgebnisse der Beobachtung sind folgeunde:

1. Bei Verwendung des Klemmstockels werden die Schwellen
geschont, indem das zutrifft, beweisen die vergleichenden Lichtbilder, Abb. 6
a) das seitliche Ausdriccken der Teile der Befestigung der | bis 8, Texttaf. E. Voraussetzung ist hierbei, dals die Teile

Schienen in die Schwelle (Abb. 8 bis 12, Texttaf. D, | der Befestigung ausreichend bemessen sind, dals besonders das
E und F), Holz der Schwellen durch reichlich grofse Unterleg- oder Stuhl-

D) das Einarbeiten der Unterlegplatte in die Schwelle | ) : " e : e
- : : Platten nur elastische Verdrackungen erleidet. Der Klemm-
(Abb. 11 und 12, Texttaf. D und F) verhindert wird. . LGS YRERPRESIIR S

stockel verspannt Schiene, Befestigungsmittel und Schwelle zu

9. Schonung der Schienen (Abb. 14 his 16, Texttaf. I). . , . _ .
3. Schonung des Kleineisenzeuges (Abb. 13, Texttaf. F). einem Ganzen, so dals sich selbst eine nicht gut unterkrampte
4. Verhinderung des Wanderns (Abb. 17, Texttaf. F). Schwelle eines so ausgestatteten Oberbaunes mit den Befestigungs-
5. Festlegen unrubiger Bogen (Abb. 18, Texttaf. I). mitteln als ein Ganzes senkt und hebt.

Zur Erklirung dieser vorteilhaften Wirkung des Klemm- Die anfangs sehr geringen Bewegungen unter den Kraft-

stockels dienen die folgenden Krwigungen, ' wirkungen, wie Kippen, Stolsen und Reiben befordern die
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| harten Schwellen ohne Unterlegplatten verwendet werden. Die

chemischen Wirkungen, wie Faulen und Rosten, die den Unter-
gang stark beschleunigen. Ein erweitertes Nagelloch mit ge-
lockerter Platte, in dem Wasser Platz findet, fault leichter (Abb. 11
und 12, Texttaf. D und I"), auch schlagen sich ein gelockerter
Schienenfuls und eine Unterlegplatte, die verrostet sind, viel
leichter ein (Abb. 12, Texttaf. D), welcher Vorgang sich
wiederholt und immer mehr verstirkt. Den Aufgaben einer
vollkommenen Schwellenbefestigung, die dem Kippen der Schiene
und der Lockerung der Befestigungsmittel entgegen zu arbeiten
sucht, wird der Stublschienenoberbau dadurch gerecht, dals er
eine vollige Trennung in der Wirkung der Mittel durchfihrt,
die cinerseits der DBefestigung der Schiene im Stuhle, ander-
seits der Befestigung des Stubles anf der Schwelle dienen.

Der Stockel von Guhba lost diese Anfeaben einfacher und
billiger und durch eine jedem bestehenden Breitfuls-Schwellen-
Oberbaue leicht anzupassende Einrichtung, den
Schienenkopf gegen die iulserc von der Lotrechten abweichende
Kraft unmittelbar abstiitat,

indem er
Der Stockel stittzt sich gegen das
Befestigungsmittel der Schiene und belastet deren TFuls mit
der Seitenkraft D (Textabb. 3). Weiter vermindert er dadurch
das Bestreben der Schiene zn kippen und wirkt so der
Lockerung in der Befestigung der Schienen entgegen.

Dort, wo schwache Schienen durch eine maglichst enge
Schwellenlage fiir hohe Radlasten verwendbar gemacht werden
sollen, fiele dem Stickel durch seine Wirkungsweise noch die
hesondere Aufgabe zu, die Schienen in den Bogen gegen die
Grefahr der Verdriickung im Steg zu schiifzen.

LEin besonderes Gebiet der Verwendung des Stickels ist
die Abstitzung der Zwangschienen in den Weichen, An der
fithrunglosen Stelle des Herzstiickes haben die Zwangschienen
allein durch Fithrung des Laufkranzes die Entgleisung und
das zweispurige Iahren zu verhindern. Gegen den Druck,
den der eingezwingte Radreifen auf die Zwangschiene hiebei
ausiibt, rcichen aber die gewdhnlichen Belestigungsmittel an
ihrem Tufse nicht aus, um das Nachgeben der Zwangschienen
zw verhiiten. Auch geniigen die Schrauben znr Verhindung
der Zwangschienen mit den Fahrschienen gegen die seitlichen
Stalse der Rider nicht, sie reilsen oft.

Das Nachgeben der Zwangschienen Lkann aber zur Ursache
der hanfig unerklirlichen lintgleisung am Herzstiicke werden
Dureh Einbau des Stockels kénnte der Widerstand der Zwang-
seitliche  Verschiebungen wesentlich cerhoht

schienen gegen

werden,

Der Gedanke einer unmittelbaren Ubertragung der Mittel-

Ahb. 2. Malstab 1:6.

Amerikanische Schienenstiitze.

kraft R auf das Schotterbett ist ibrigens in anderer Fassung
schon seit Jahren in den Schienenstitzen, »rail braces« (Text-
abb, 2), verwertet, die auf amerikanischen Bahnen bei hélzernen,

Sicherung der Spur durch diese Malsregel soll die Kosten der
Lrhaltung des Oberbaues um 5 bis 159/, verringern®). Dem
gleichen Zwecke dienen auch die auf die Schwellen gebolzten
hilzernen Stittzknaggen fir Bogenschienen.

Bedeutung des Stickels fiir die Bahnerhaltung,

Der Stockel verhindert in ausreichendem Malse die lir-
weiterung  der Spur, sichert so den Betrieb und spart nach
Schittzung **), etwa 256 bis 33°/, an Schwellen, 15 bis 309/,
an Kleineisenzeug, Schotter und Lobhn fiar Auswechselung und
Nacharbeiten.

Die Ubertrag-
ung von R (Text-
abb. 3) durch den
Stockel verringert

den  seitlichen
Druck und den lot-
Zng far

Abb. 3.

rechten
die Nagel
Schranben, indem

oder

Schiene, Nagel und
Platte  fest
einander verspannt
sind, Besonders bei

mit

A Radlast = 8 t.

H grifiter Schub =0,67.2A =10t.

R Mittelkraft, deren Seitenkraft () schidigend
wirkt.

weichen Sehwellen
man des-
Anord-

konnte
halh
nung des Stockels wieder zur Anwendung von Nigeln an der

bei

Aulsenseite der Schiene zuriickkehren.

Gegen das Wandern unterstiitzt der Stickel die Teile
zar Befestigung der Schienen, auf die er die Lingskraft durch
Reibung am Kopfe unter der grofsen Kraft R unmittelbar iber-
trivgt.  Das Wandern ist hauptsichlich eine Folge der Lockerung
der Befestigung der Schienen, kann also durch Mittel, die nicht
zugleich die Befestigung sichern, nur mittelbar, daher un-
vollkommen bekampft werden. Diesen Mangel zeigen alle be-
kannten Stemmittel, die nur die eine Wirkung, meist un-
zurcichend, versehen, daher verhiltnismilsig teuer sind, AD-
geschen von dem Falle wechselnder Richtung des Wanderns,
in dem sie versagen, bestehen gegen dic Stemmittel die fol-
genden Bedenken.

Der Unterschied zwischen der Wirme der Schiene bei der
Anbringung einer Klemme Dbeispielsweise von Rambacher
oder Dorpmiller und der Wirme an cinem heilsen Sommer-
wirkt  bei Anliegen der auf Ver-
schieben der Schwellen. Bei folgender Abkithlung gehen die
Schwellen nicht mit zuriick, es entsteht ein Spielraum vor den
Klemmen, um den die Schiene Dieser
Vorgang wiederholt sich dauernd.

Die wirtschaftliche Wirkung eines zweckmilsigen Mittels

tage sicherm Klemmen

nun  wandern lann.

gegen Wandern ist nicht zahlenmilfsig zum Ausdrucke gebracht,

*) E. Reitler, ,Uber englischen und nordamerikanischen Ober-
bau®. Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1895, Nr. 20.

**) Die Ansiitze in Zusammenstellung I sind niedriger.
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doch ist bekannt, dals das Wandern grolse Aufwendungen |
fordert und Gefahren fir den Betrieb schafft.

Tiir die Erhaltung des Oberbaues ist gegenwintig die
Moglichkeit der allgemeinen Iinfihrung weicher Schwellen
besonders bedeutungsvoll. Darin liegt mangels der Hartschwellen
auch fir die allgemeine Wirtschaft ein grofser Vorteil, da
den bewaldeten, meist zugleich gewerbearmen Gebieten eine

hessere Verwertung ihres weichen Holzes erdftnet und weitere
Unabhiingigkeit vom Auslande erzielt wird.

Die wagerechte oder lotrechte Verditbelung der weichen
Schwellen mit Hartholz an den Stellen der Befestigung, die
vielfach verwendet wird*), um die Dauer der weichen Schwellen

zu verlingern, kann bei Anwendung dieses neuen, geniigenden
Erfolg sichernden Mittels erspart werden, zumal sie das Ein-
arbeiten der Unterlegplatte in die Schwelle doch nicht voll-
stindig verhindert, und keine in ihren Eigenschaften einbeitliche
Schiwelle schafft.

Tine gewohnliche, weiche, getrinkte Schwelle kinnte bei
Anwendung des Stockels hiernach allen Anforderungen des
Betriebes auf Hauptbahnen geniigen, die Grolse der
Unterleg- oder Stuhl-Platte und deren Befestigung den dulseren
Kriften entspricht. .

Dals auch die kinstliche Zukunftschwelle aus irgend welchen

wenn

Stoffen an ihrer heikelsten Stelle, dem Schienensitze, gegen
die Wirkung der #ufseren Krifte besonders gesichert werden
mufs, liegt auf der Hand; auch fur sie dirfte der Schienenstuhl
oder der Klemmstéclel zur Anwendung kommen, wohei wahr-
scheinlich der letztere, der sich auch bei Eisenschwellen schon
gut bewahrt hat, dem Schienenstuhle, der nur ein. hegrenztes
Verwendungsgebiet hat, den Vorrang abgewinnen wird,

Bedeutung des Stockels fiir die Zuglirderung.
Aus Abb. &, Texttaf. I und Textabb. 4 und 5 geht hervor,

Abb. 4.

Ahbb, 5.

dafs das FEinarbeiten der Platte in die Schwelle selbst bei
Verwendung von Schwellenschrauben, Spann- und Stuhl-Platten
die Aufhebung der rvichtigen Querneigung der Schiene nach
1:16 oder 1:20 und damit der richtigen Lage der Lauffliche
bewirkt, was nicht genug beachtet werden kann. Die kegelige
Lauffliche soll den gekritmmten Schienenkopf berithren; fat-
gichlich entsteht aber die in Textabb. 4 vergrilsert gezeichnete
Traglinge ¥. Der oft erhebliche Schub des Rades driiekt
die Platte an der Aulsenseite vielfach etwas in die Schwelle,

") Organ 1914, S. 15, 351; 1908, S. 425; 1905, 8. 9, 67; 1903,

S. 169.

die Schiene verliert ihre Neigung und die Lange F wird zu-
niichst auf f (Textabb. 5) verkleinert, Dbis das Abfahren von

| Radern und Schiene die notige Traglange T wieder hergestellt hat.

Die Erscheinungen wiederholen sich; da sie mit seitlichen
Stofsen und Reibungen der Réider verbunden sind, erzeugen
sie raschen Verschleifs von Schiene und Radreifen (Textabb. ¢)

Abb. 6.

der Befestigung der Schienen.

Vorzeitige Radabnutzung A als Folge von Mangeln
Zu Textabb. 4 und 5.

i

und beeinflussen das Bremsausmals und die Zugleistung nachteilig.

Welchen Einflufs amerikanische Fachkreise der richtigen
Neigung der Lauffliche der Schiene auf den ZFugwiderstand
beimessen, crhellt daraus, dafs die Neigung der Laufflache der
amerikanischen Radreifen blofs 1:38 betrigt, weshalb dic
Schienenneigung vernachlassigt wird. Diesem Umstande wird
der Vorteil geringern Zugwiderstandes zugeschrieben, da bei
kegeligen Ridern das Auftreten der gleitenden Reibung, die
bei walzenformigen wegfallt, nicht zu vermeiden ist™).

Wie mufs die Befestignng der Schienen beschaffen sein, damii
sie den Anforderungen des lelzten zwischenstaatlichen Eisenbahn-
kongresses entspricht ?

In der Befestigung der Schienen hilt man nicht Schritt
mit der Erhohung des Raddruckes und der Geschwindiglkeit.
Das betrifit weniger dic Unterleg-, Spann- oder Stuhl-Platten,
als die eigentlichen Mittel der Befestigung. Daher ist es nicht
angezeigt, sich von der iiblichen Gestaltung des Oberbaues
los zu sagen und etwa wieder auf den mit Stuhlschienen und
Holzkeilen zu greifen, der bei Bahnverwaltungen in Mitteleuropa
wegen der Einflisse der Witterung versagen mulste; man sollte
sich des untern Teiles des englischen Schienenstuhles bedienen,
und den obern Teil in der Wirkung durch eine geeignete Ab-

* 0. Reitler, Uber englischen und nordamerikanischen Oberbau.



Organ 1917, Texttafel D. Heft 20.

Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugférderung.
Abb. 1. Ohne Stickel vor Durchfahrt. Abb. 2. Ohne Stickel nach Durchfahrt.

Abb. 5. Wirkung der kippenden
Querkriifte in der Geraden,

Abb. 12, Vier Jahre altes Gleis in Haupthahn.
Wirkung des Stickels bei ¢ gegeniiber a, b

und d gegeniiber e.




Organ 1917 Texttafel F. Heft 20
Zur Wirtschaft der Bahnerhaltung und Zugforderung.

Abb. 11. Getriinkte Kiefernschwelle, Schiene hat bei a und b
anfgesessen, Unterlegplatte ganz versenkt, Nagellicher ¢
erweitert, Faulen durch Zerstoren befordert.

Abb. 13, Abnutzung des Kleineisenzeuges durch gelockerte Schienen,

Abb. 14. Der Rand des Fufies einer nicht
gewanderten Schiene ist bei a vom Klein-
eisenzenge ausgerichen. Der Fufi ist im
Bereiche der Unterlegplatte dinner geworden.

Abb. 16. Der weggeschliffene Fuf f hewirkte Bruch der Schiene S.
Zerstirtes Kleineisenzen g,

Abb. 15, Der Rand des Fulies einer ge-
wanderten Schiene ist bei b vom Kleineisen-
zeuge ahgerieben,

Abb. 17, Nachtriiglicher Binban des Stickels. Der Schotter zeigt bei b,
dafi die mit dem Stockel ausgeriistete Schwelle in ihrer ganzen Liinge gegen
das Wandern gewirkt hat.

Abb, 18. Friher beweglicher Bogen im Hauptgleise der Buschtehrader
Eisenbahn, durch Stockel seit drei Jahrven zur Ruhe gehracht; 210 m
Halbmesser, 59/ Neigung.




stiitzung ersetzen. KEine solche bietet nach den Krfahrungen
lles Verfassers eben der Klemmstiockel des Streckenbahnmeisters
Guba. Mehrere dsterreichische Verwaltungen, die der Buseh-
tehrader, der Aulsig-Teplitzer Bahn, der niederdsterreichischen
Landesbahnen und der Siidbahn, ferner die Staatshahnen der
Schweiz und Ruméniens haben damit zufriedenstellende -
gebnisse erzielt, dic bei einigen dieser Verwaltungen die all-
gemeine Finfihrung des in seiner Gestaltung nach und nach
vervollkommneten Mittels zur Folge gehabt haben, Die oster-
reichischen Staatsbahnen haben die Versuche damit noch nicht
abgeschlossen.

Gewisse Mingel, die sich bei der ersten im Jahre 1911
eingefithrten Bauform im Betriche gezeigt haben und die die
grofsen Vorteile des Stickels nieht ganz zur Geltung kommen
lielsen, wurden dureh die seither gewonnenen Erfahrungen iber-
wunden, die besonders zu Verbesserungen in der Verkeilung
und zu einer Sicherung der Teile der Befestigung der Schienen
gegen seitliche Verdrickung fihrte.

Mit Ricksicht auf die erheblichen Bedenken, die gegen
eine Verkeilung mit Stahl bestehen, sei hier auf diesbeziigliche
Erfahrungen der Schweizer Bundesbalinen mit einer grifsern
Zahl von Klemmstickeln auf holzernen und eisernen Schwellen
verwiesen. Die Verwaltung schreibt #): dem
Einbaue der Klemmen wurden die Keile wieder lose, dann

»Kurz nach

aber zum zweiten Male gut angezogen und im iberragenden

*) 944, 18, XII. 1916.

Teile stark abwirts gebogen. Seither sind die Keile fest
geblieben«.

Die Generaldirektion der Buschtehrader Eisenbahn, die die

| Stickel von Guba seit finf Jahren verwendet, fulsert sich*)

dahin, dals sich »die regelmillsigen Kosten der Erhaltung auf
den Strecken mit Klemmstockeln geringer gestalten«<, und
bezeichnet sie in den letzten Ausgestaltungen G 5 und G 6
(Abb. 6, Texttaf. E) als »ein wirtschaltliches und vorteilhaftes
Mittel, um die Verlingerung
hiolzernen Schwellen, sowie auch der Unterlegplatten und DBe-

der Dauver hauptsiichlich der

festigungsmittel und sogar der Schienen zu erzielen,«

Der von Guba durchgefithrte Gedanke dirfte somit eine
sehir beachtenswerte und viel versprechende Neuerung aul dem
Gebiete der Befestigung der Schienen bedeunten, fir die der
zwischenstaatliche Eisenbahnkongrels bei Erorterung der Frage
der »Verstarkung des Gleises mit Ritcksicht aul die grilseren
Fahrgeschwindigkeiten« weitere Ausbildung als notwendig er-
kannte, indem er die sverlilsliche Befestigung der Schienen
den
betriebsichere und wirtschaftlich giinstige Erhaltung des Gleises
aufstellte und dabei betonte, dafls die Festigkeit des Gleises

2

auf Schwellen«**j als eine wichtige Bedingung fir die

bei der jetzigen Art der Befestigung der Schienen durch die
mit der Zeit unvermeidlich eintretende Lockerung verringert wird.

#7180, 14. IX. 6. 1. 1917,
#*) Bulletin des zwischenstaatlichen Kisenbahnkongrelsverhandes

1911, Mai, 8. 502 und &. Sitzung, Band I, 8. 11 his 706,

Metallschmelzen.
F. Mirtens, lugenieur in Elherfeld,
(Schlufy von Seite 304.)

Das far die Irsatzmischungen fast allein in  Betracht
kommende Zink kommt in drei Arten in den Handel, stark
verunreinigt als » Hittenzink«, unmittelbar aus den Erzen als
durch Seigerung gereinigtes » Raffinadezink« mit Blei bis 1,37/,
"Eisen bhis 0,2°/,, wenig Kadmium und anderen Fremdmetallen
in Spuren, und als »Teinzink« mit 99,7 bis 99,9 "/, Feingehall.
Fisen 16st es bis zu 8°/,, mischt sich mit ihm zun dem harten
und rissigen Hartzink, das sich auch aus Zinkbiadern an den
Boden der eisernen Pfannen abscheidet. Verarbeitbar ist Zink
bei 90 bis 1109 und 135 bis 160, allenfalls noch bis 170°,
Es bleibt durch die Bearbeitung auch nach dem Erkalten zah
und feinkornig als Spritz- oder Prels-Zink; grobkristallinisch
und sprode wird es wieder heim Irhitzen tber 1709 unter
Zugspannung tritt Rickkristallisieren ein. Beim
von Zink oder hochhiltigen Zinkmischungen in Metallformen
miissen diese vorgewiirmt und nach dem Gusse schnell gedftnet
werden, um ungleichmilsiges Irkalten zn vermeiden,

Vergielsen

Blei seigert beim Erkalten aus den Zinkmischungen aus,
Der-
artige Kristallausscheidungen sind aber fir Mischmetalle giinstig.
Einfluls auf die Mischung hat Blei nicht.

Zinn wirkt auf einen dichten Guls, bis zu 5% soll es

es kann daran nur durch Abschrecken gehindert werden.

auch das Schwindmals verringern; bei héherm Zusatze macht
es das Korn feiner, diese Mischungen verhalten sich aber aus-
gesprochen sprade.

Eisen macht das Zink kurzbriichig und hart. Wegen seines

hohen Schmelzpunktes treten die Gefahren starken Verdampfens
des Zinkes und des Entstehens ungleichmilsiger, mit Seiger-
ungen behafteter Mischungen auf,

Diese drei Metalle sind also als Zusitze wenig geeignet,

Aluminium in hochwertigen Zinkmischungen lalst zwei
Gruppen von Mischkristallen erkennen.  Unter 3% tritt gleich-
artiges Gefiige mit Mischkristallen nur ciner Zusammensetzung
auf, bei mehr als 3% entsteht noch cine zweite Art von Misch-
kristallen mit ectwa 50% Aluminium, die leichter sind und
Diese  Mischungen stark  zum
Bei
5% Aluminium steigt die Festigkeit aul 5 bis 6, bei 4% aufl
9 bis 12, bei 6% aul 16 kg/qmm. mit
mehr als 15% Aluminium kénnen nach Coix durch geeignete
Wirmebehandelung  die Festigkeit schwedischen Stahles mit
0,35%0 Kohlenstoff erreichen.

Zusatz von Kupfer zeigt deutliche Verfeinerung des Kornes,
Bei 1 bis 2%

bis 4% etwa 13 kg/qmm,

zum  Seigern fihren. neigen

Lunkern, ihr Bruchkorn ist grob, sic sind zihe und hart,

Aluminiumbronzen

es wirkt ginstig auf Festigkeit und Hirte ein.
betrigt die Festigkeit etwa 6, bei 3
bei mehr als 6% tritt Sprodigkeit und Kurzbriichigkeit ein,
Eine Mischung mit 6% Kupfer und 3% Aluminium, das die
Sprodigkeit der Kupfermischung mildert, ist bei 18 kg/qmm
Festigkeit sehr gut verwendbar. Bei diesen Mischungen muls
aber mit Vormischungen von Kupfer und Aluminium je mit
kleinen Zinkmengen und mit hohem verlorenem Kopfe ohne

starke Einschnirungen gearbeitet werden. Fine dannfissige



Zinkmischung aus 90°% Zink, 5% Aluminium und 5% Kupfer
wird als vollwertiger Frsatz fir Messingguls in ditnnen Wand-
stiirken angefihrt. J. Erhard in Heidenheim-Benz stellt eine
Kriegsbronze aus 87 Teilen Zink, 9 Kupfer und 3 Aluminium
her, die bei 4509 schmilzt und 25 kg/qmm Zug- und 98 kg/qmm
Druckfestigleit bei 95 Kugeldruckhirte hat.

Die Allgemeinen deutschen Metallwerke in Berlin-Ober-

schinweide stellen Zinkmischungen mit Metallen der Fisen-
gruppe, wie Wolfram, Kobalt oder Nickel und Aluminium her;
von den ersten Metallen werden 2%, von Aluminium 1 his
80/y zugesetzt. Das glinzend weilse Mischmetall hat 41 kg/qmm
Festigkeit bei 20%o Dehnung, es wird bei 950 ° eingeschmolzen
und soll gut flisssig, warm prefshar und schmiedbar sein.

Versuche haben ergeben, dals stark schwindende Misch-

Zusammenstellung V.
Lagermetalle.

Gehalt an

Bezeichnung ‘ Sn rii  Cu | Th ‘ Sh ' ¥7nm Bemerkungen
_— T, N— B S —
|
1. Hartblei-Zinn - Mischungen fiir Lagerausguf: ‘ ‘ ‘ ‘ “
Magnoliametall . . . . . . . . . .. .| & — | s | 15 — | Hirte 20 kg/qmm
Glykometall . e ow v s v s o BE | 9 15 — | —
2. Weilimetall: Schmelzpunkt 220 his 2800 : | 3 1 ‘17 -
Regelmischung der preufiisch-hessischen Staats- | =
bahnen . . . . . . . . . . . . . .| 8333 5,56 - 11,11 — || Flachendruck = 15 kg/qem
 Regelmischung, ausl. . . . . . . .|l 8 b — | 10 — || fur Lokomotiv-Achslager
3. Eisen-Zink-Mischungen: ‘ ‘
Zinkbronze . . . . . . . . . ; - — ety d e — | =
Germaniabronze . . . . . . . . . . . .| — 10 i 5 Fe 85 || Druckfestigkeit 33,8 kg/qem
B _Saxmlinbronze W s e & s mo ; -~ — | — — — —
4. Fir Walzenlager. . . . . . . . . . . . ‘ 16 4 | — - 80 - -
5. Kriegsbronze Erhard . . . . . . . . . = 9 3 Al 87 || Druckfestigkeit 98 kg/qmm
6. Gewiihnliche Lagerschalen g . 17 83 — | = | — I — o
7. Lokomotivachslager . . . . . . 8 T 15 — == —
i T E TR N 9,5 78,0 7,5 — 9,5 —
, . € e s | 10 82 b =eogo= | BN s
8, Lager fir Trieb- und Kuppel-Stangen . . . . 15 84 | — — 1 | — o
9. Zihes Lagermetall . . . . . . . . . . H 14 36 - — 2 | —
l

metalle meist innere Spannungen enthalten, die ihre Festighkeit
stark beeintrichtigen; hierzu gehdren die Manganbronzen, bei
denen wegen innerer Spannungen hiufig nur 20 bis 28 statt
45 bis 53 kg qmm Festigkeit nachgewiesen wurden.
Kupfer-Zinn-Mischungen zeigen ohne hohes Schwindmals
dieselben Neigungen, die hier auf das Gefiige und das in grober
Netzform abgelagerte Zinn-»Entektoid« zuriickzufithren sind.
Auch gegen Siure bestindige Mischmetalle, die bei manchen
Verfahren, so beim Eindampfen von Schwefel- und Salpeter-
Siure, das Platin ersetzen, sind unter Verwendung geschmol-
zener Kieselsiure entstanden, und unter den Namen »Feralun«,
»Tantiron« und »Duriron« in den Handel gebracht. »Tantiron«
besteht aus 15°06 Silizium, 0,05% Schwefel, 0,1% osfor,
2.5% Mangan, 1% Grafit, 81,45% Kisen, sein Schmelzpunlt

ist 1410°, die Zugfestigkeit 9 bis 10 kg/qm; »Durirone ist |

almlich zusammengesetzt, enthalt aber 0,25 bis 0,35 % Mangan
und  0,6% Kohlenstoff. Iin Mischmetall, das Platin in den
chemischen Versuchanstalten wegen seines hohen Schmelzpunlktes
und der grofsen Bestindigkeit gegen Séuren vollstindig er-
setzen soll, ist von Parr unter der Bezeichnung Jllium an-
gegeben; es besteht aus 6,42°%0 [2,13] Kupfer, 0,380 [0,89]
Mangan, 1,04% Silizium, 2,13°% Wolfram, 60,65%0 Nickel,
1,09 Aluminium, 0,76 % Eisen, 21,07 %0 Chrom und 4,67 "o
Molybdin,

Den grolsen staatlichen Eisenbahnverbanden erwuchs im

Kriege die Aufgabe¥), die Verwendung von Sparmetallen aulserst
einzuschrinken, um Bestinde fir Zwecke des Ieeres frei zu
machen. Die kupfernen Feuerbiichsen wurden durch eiserne
ersetzt und die Lagerschalen der Gaterwagen statt aus Rot-
aus Flulseisen-Guls hergestellt. Die Bestiinde an Mischmetallen,
in denen grofse Mengen von Sparmetallen enthalten .varen,

\ . p
wurden mit den verfigharen Metallen gestreckt und in braunch-

bare Ersatzlieferungen verwandelt, Zusitze von Sparmetallen
beim Umschmelzen von Altmetallen, die bisher als unvermeid-
lich galten, wurden durch eingehende Versuche entbehrlich
cemacht, wie die Anweisungen der Direktion Hannover #¥) fir
das Umschmelzen von Altrotguls gezeigt haben. Aus den frei
werdenden Bestinden an Mischmetallen kann man noch die
Sparmetalle fir den Kriegsbedarf nach besonderen Verfahren
cewinnen. Das Kupfer aus Messing ist durch Verdampfen des
Zinkes bei verhiltnismalsig niedriger Wirme frei zu machen,
auch aus den Lagermetallen kann man die Einzelbestandteile
teilweise wieder erhalten, Antimon kann von der langsam er-
starrenden Mischung in teigigem Zustande abgeschoptt, der
zinnreiche Rickstand {iber einen Pauschherd, schwach
geneigte mit Ton iberzogene gulseiserne Platte mit glithenden
Kohlen, ausgegossen, und das ablaufende Zinn in mit glithenden
Kohlen gefillten Tiegeln aufgefangen werden.

*) Organ 1916, 8. 259.

) Organ 1916, 8. 275.

eine
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1D.IV.T.F. G-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

Die bayerischen Staatsbahnen haben die Lokomotive fir
den Giterverkehr, das Reiclhseisenbahnamt zur Verwendung
im Dbesetzten Kriegsgebiete in Dienst gestellt; sie ist nach den
Angaben der bayerischen Verkehrsverwaltung von der Lokomotiv-
fabrik I. A, Maffei in Mianchen gebaut. Wiahrend die schon
vor einigen Jahren in Betrieb genommene I-Lokomotive reinen
ritterzugdienst tut, soll die 1 D-Lokomotive nach Bedarf auch
fiir Fahrgastverkehr verwendet werden; daher ist ihve Ilochst-
geschwindigkeit auf 60 km/st hemessen und die Ansristung
entsprechend gewihlt.

Der Kessel wird aus zwei walzenformigen Schiissen gebildet,
Seine hohe Lage erlaubt mit dem Barrenrahmen dic Anwendung
einer iber die Rider ragenden, breiten, flulseisernen Feuer-
biichse. Der Uberhitzer nach Schmidt ist in vier Reihen
zu je acht Gliedern angeordnet, Quer zur Kesselachse ist,
iiber den Rahmenwangen zwischen die zweite und dritte ge-
kuppelte Achse ein Speisewasservorwarmer von 16,1 gm wasser-
berithrter Heizfliche cingebaut. Die schwungradlose, stehende,
doppeltwirkende Speisepumpe fiir 300 1/min bei 40 Doppel-
hitben driickt das Speisewasser durch den Vorwirmer in den
Kessel. Der Pum- Abb. 1.
penabdampt wird in
den Vorwirmer ge-
leitet, Die Wiirme
des  Wassers
Austritte
Vorwiirmer wird von
einem Dehn-Wirme-
messer

heim

ans  dem

im Fahrer-
stande angezeigt, der
Fuhrer kann also
sehen, ob der Vor-
wirmer viehtig ar-
beitet.
titige Vorrichtung verhiitet das Kaltspeisen bei geschlossenem
Fahrhebel.

Die Rahmenwangen bestehen auf jeder Seite aus drei
Teilen.  Das Mittelstiick, in dem die Trieb- und Kuppel-
Achsen gelagert sind, und der durch die Zilindergulssticke
gefithrte  Vorderteil als DBarrenrahmen von
100 gqem Querschnitt ausgebildet, das hintere Ende bestelif aus
einer 40 mm dicken Blechplatte. Die Laufachse und die beiden
vorderen Kuppelachsen einerseits, die beiden hinteren Kuppel-
achsen anderseits bilden je eine abgefederte, durch Ausgleich-
hebel verbundene Gruppe.

Eine selbst-

sind mindestens

Die vier Zilinder liegen in einer Reihe, die fir Hoch-
druck innen, und treiben die zweite gekuppelte Achse an, Je
ein Zilinder far Hoch- und Nieder-Druck mit dem gemeinsamen
Kolbenschiebergehiiuse und dem halben Kesselsattel bilden ein
Gulsstiick. Der Kolbenschieber mit nur vier Ringen hat in den
Teilen fiir Hoch- und Nieder-Druck denselben Durchmesser, er
ist also einfach ein- und auszubauen. Die Steuerung ist im
Wesentlichen die der E-Lokomotive der Gattung G 5/5.

Die Schicberstange ist an einer Koppel aufgehingt, deren
Drehpunkt mit dem Lager der Umsteunerwelle und dem der

|

|

Schwinge in einem Stahlgufsstiicke vereinigt ist. Zum Anfahren
bei ungiinstigen Kurbelstellungen dienen zwei Anfahrhithne,
durch die bei 70°/, Fallung Frischdampf in die Verbinder
und dadurch in die Niederdruckzilinder gelangt.

Der Tender hat drei unverschiebbar im Rahmen gelagerte
Achsen. Die Lasten auf den heiden vorderen Achsen werden
durch einen Doppelhebel ausgeglichen. Lokomotive und Tender
haben selbsttittige Westinghouse-Schuellbremse, die mit je
cinem Bremsklotze auf alle gelkuppelten Rider der Lokomotive
und alle Tenderrider wirkt; der Tender ist aulserdem mit
ciner Handspindelbremse versehen. Der Abdampf der Luft-
Die
Lokomotive ist mit einer Binrichtung zur [leizung des Zuges
mit Leitung nach vorn und hinten ausgeristet,
ist fiur Handbetrieb eingerichtet.

pumpe der Lufthremse wird in den Vorwiirmer geleitet.

Die Sandstreu-
vorrichtung An Teilen der
Ausritstung sind noch ein Geschwindigkeitmesser von Hauls-
hiilter, zwei Schmierpumpen von Friedmann zum Schmieren
der Dampfkolben und Schieber, ein Wirmemesser fiir den Dampf
in der Einstromung fir Hochdruck, Druckmesser mit Wind-
kessel fir Hochdruckdampfkammer und Verbinder, ein Zug-

1D.IV.T.[= G- Lokomotive der hayerischen Staatshahnen.

messer zur Feststellung der Luftverdinnung in der Rauch-
kammer und eine Vorrichtung zum Wirmen
nennen.

von Speisen zu

Die Hauptverhiltnisse der in Textahh. 1
Lokomotive sind :

dargestellten

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . . 400 mm
- , Niederdruck d, 620,
Kolbenhub, Hochdruek b . . . . . 610
Kolbenhub, Niederdruck h, . . . . 640 ,
Kesseliberdruck p e w @ 16 at

Kesseldurchmesser, mittlerer innerer
Kesselmitte @ber Schienenoberkante .

1760 mm
2800 |,

Heizflache der Feuerbiichse . . 12 ¢qm
. » Heizrohre . . . . 166,9 |,
. des Uberhitzers . . . . 61,7 ,,
Ganze Heizfliche H . . . . . 240,6 ,,
Abstand der Rohrwinde . . i % 4450 mm

Rostflache R . . . . . . .
Triebraddurchmesser D . .
Laufraddurchmesser . . . .
Fester Achsstand &

3,3 qm
1270 mm
850 ,,
3200

"
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Ganzer Achsstand der Lokomotive 7300 mm
Triebachslast G, 64 ¢t
Leergewicht 69
Dienstgewicht G T8
Leergewicht des Tenders 18.9: 4
Dienstgewicht des Tenders 45.6 ,,

20200 1
6500 kg
2800 mm

Wasservorrat
Kohlenvorrat i e
TFester Achsstand des Tenders

Ganzer Achsstand von Lokomotive und

Tender P 14950 mm
dcm‘?_]
Z=2.0,75.p. 571)) = 18400 kg
Verhiilinis H: R = 75
- H;: & = 3,76 qm/t
- Hie G = 3,17
43 ZiiH = 76,5 kg/qm
v L Q= 287 kgt
- Z:G = 242 ,,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarhbeiten.

Gielsen gesunder Stahlblieke.
(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 6, 8. 230. Mit Abbildungen.)
Die Quelle hespricht die bekannten Ursachen der Lunker-
hildung beim Gielsen von Stahlblécken in Hartgulsformen und
eibt einige amerikanische Verfahren
Gulsblicke erzielt werden,

an, mit denen gesunde
Der obere Teil des DBlockes wird
miglichst lange flisssig gehalten, damit beim Erstarren des untern
und mittlern Teiles geniigend fliissiges Metall nachlanfen kann.
Im Gegensatze zur

bisherigen Anordnung werden die schwach

kegeligen  Gielsformen mit Jdem

anfgestellt ;

Querschuitte  oben
auf den obern Rand wird eine Sandform
deren Innenseiten sich nach oben verjingen.

orifsern
gesetzt,
Sie nimmt
sverlorenen Kopfe, die Metallmasse auf, aus der der erstarrende
Block Stoff Bei dem Verfahren Hadfield
* wird auf die obere Fliche des eingegossenen Stahles eine Schicht
Holzkohle gebracht,
sternformigem Diisenkopfe angefacht wird, und die Abgabe von
Wirme nach aulsen verhindert. Nach dem Erkalten wird die
Sandform abgehoben, der Block kann stehen-
gebliebenen Mantelflaichen mit der Kranzange gefalst und aus

den
nachzieht. yon

die durch Prelsluft aus einem Rohre mit

dann an den

Beim Verfahren von Gathmann
wird der obere Teil der Gielsform mit Formsand ausgekleidet,
der den schnellen Abfluls der Wiirme verhiitet.

der Gielsform gezogen werden,

Aulserdem ist
die Wand der Form im untern Teile stirker gemacht, um dort
die Wirme rascher abzuleiten. Der gesunde Teil des Blockes

ist hei diesem Verfahren durchschnittlich 15°/, linger, als olne

die besonderen Malsnahmen zum Einschrinken der Lunler-
bildung, A A

Die Erzeugung von Dampf durch Elektrizitit unter Speicherung
der Wiirme,
(Schweizerische Bauzeitung, April 1917, Nr.
Mit Abbildungen.)
19 auf Tafel 37.
Der schweizerische Verein von Dampfkessel-Besitzern unter-
nahm im Oktober

17, 8. 183,
Hierzn Zeichnung Abb,
1916 Versuche an einem Damptkessel, der
elektrisch  geheizt Der liegende Walzenkessel nach
Abb. 19, Taf. 87 hatte flache Boden und 38 Heizrohre aus

Stahl von 1250 mm freier Linge und 27/32 mm Durchmesser.
Die wasserberithrte Heizfliche betrug beim Versuche 4,25 qm,

wurde.

der zulissige Dampfdruck 2,5 at. Die elektrische Ausriistung

bestand aus Spulen von je 24 m langen und 0,9 mm dicken

»Nichrome-Drithten, die durch Glasperlen geschiitzt in die Heiz-
Drei Gruppen von 18, % und 7 Heiz-
geschaltet Die Versuche

rohre eingefihrt wurden.
beliebig
fithrten zu den in Zusammenstellung I mitgeteilten Frgebnissen.

rohren lkonnten werden,

Zusammenstellung 1.

!‘ | f I1
1|

Daner des Versuches . h 7,65 7,0
Spannung des Gleichstromes v 225,8 2256
Stiirke des Stromes im Mittel A 142,4 148,8
Flektrische Leistung im Mittel kW 32,2 35.6
Mittlerer Kesseldruck al 1,7 2,0
Mittlere Wiirme 0C !\ 11 10
Aufwand an Wiirme fu1 ein kﬂr Ihmpi W ‘640 642
Verdampft sind im Ganzen kg/st 33,8 40,7

” . als Regeldampf . R 38,8 40,9

R . beziiglich der Heiz- H

fliiche durchschnittlich . ka/st qm | 13,5 12,8
Frzeugter Dampf .. keg/kWst 1,205 | 1,212
In Dampt von 1000 C verw ru:u]e]t(ss 5

Wasser . | 1,205 1,217
Tatsiichlich ﬂ/r\uwto Wdlm(‘ WEkWst | 771,2 778
Errechnete _ & g% W ou " 859 895
Nutzwerl . 0y 89,8 90,5
Verluste . . . . . . . . . . - % 10,2 ‘ 9,5

|
Dic Verluste entstehen meist durch Leitung und Strah-

vielleicht auch der elektrischen Ausriistung.
der THeizfliche 12 kg/qm an-
Mit der Abnahme der zugeschalteten Heiz-
fliche steigert sich die Dampferzeugung auf 1 qm Heizfliche,
die Abgabe an Wirme von der Heizfliche an das Wasser wird
arofser, wenn dieses weniger von Dampfhlasen durchwirbelt ist.

Die FErzengung von Wirme durch elektrischen Strom ist
bei 1,2

lung des Kessels,
Als Regelbelastung
genommen werden.

konnen

LkWst/kg Leistung an Dampf, also nur dann vorteilhaft,

wenn billige Kraft verfagbar ist. Kostet die Kohle, wie in
der Schweiz, 40 o#/t und tritt sieben- his achtfache Ver-

dampfung ein, so darf gleichwertiger Strom hichstens 0,7 Pf/kWst
kosten.

Tags wird es kaum moglich sein, Strom so billig abzugeben,
iiherschiissige Leistung kann aber zur Erzeugung von Dampf
verwendet werden, Dies
ist moglich durch Erhitzen von Wasser und folgendes Selbst-

verdampfen, wie bei fenerlosen Lokomotiven, Die Quelle sucht

wenn die Warme gespeichert wird.
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daher zu ermitteln, was mit 100 PS fiberschiissiger Leistung | stehenden, 1,5 m weiten, 6 m hohen Kessel. Erforderlich ist
erreicht werden kann, die 12 Stunden lang in Wirme ver- | wirmedichte Bekleidung und ein Abspannventil fir die Ent-
wandelt und gespeichert wird, und wie grols die Speicher sein | ladung. Die dem Speicher entziehbare Damptfmenge yon 1020 kg

miilsten.

In einem Zahlenbeispiele ergeben sich aus der ver- | ist ohne Verlust gerechnet, wird dieser auf 5 bis 6 %o geschitat,

fiigharen Wirmemenge 1020 kg Dampf auf 7,5 qm Heizfliche, | so erhilt man aus dem Speicher noch rund 960 kg Dampf
von | zuriick; das entspricht bei 7,5 facher Verdampfung 130 kg

also ein Heizrohrkessel dhnlich wie in Abb. 19, Taf. 37

800 mm Durchmesser

und 1600 mm Linge zwischen den Rohr- | Kohle im Tage. Selbst bei den hohen Kohlenpreisen der

winden mit 47 Stiick 27 mm weiten Heizrohren aus hart ge- | Schweiz scheinen hierbei Zins und Tilgung bestreitbar und ein

zogenem Messing.

Heizdrahtes erforderlich.
Fir die Ladung des Speichers kann unmittelbare An- Anlage auch bei lkostenlosem Stromanfalle auf der Grenze
wirmung des Speisewassers im Kessel durch Umlauf oder Er- | guter Wirtschaftlichkeit, wenn nur am Sonntage fir die Woche

wiirmung mit Dampt in Frage kommen,
fiwr

Far jedes Rohr sind 81 m 0,9 mm starken | Betrag fur die Kosten des Stromes abrig zu sein, sofern der

Speicher taglich betrieben werden kann., Dagegen steht die

Die Grolse des Kessels | aufgespeichert wird.

den ersten I'all milste durch einen Versuch ermittelt Eine solche Anlage bringt den Vorteil, jede iiberschilssige
Ab-  Leistung an Strom in Wiarme umsetzen und speichern zu konnen.

werden. Wahrscheinlich wird der Wirkungsgrad wegen

wesenheit von Dampfblasen gimstiger ausfallen, als bei mittel-

barer Erwarmung des Speicherinhaltes.
Der Wasservorrat des Speichers ist 9370 kg in Pinem Namhafte Wartung erfordern weder Kessel noch Speicher. A.Z.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1917, Nr. 18

Die Stromart ist ohne Einfluls. Auch die Entnahme von Dampf
aus dem Speicher ist nicht an Zeit oder Menge gebunden.

Bahnhdafe und deren Ausstattung.

Herstelling von Achssiitzen fiir Eisenbahnwagen,

S, 586 und 431, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abhb. 1 his 12 aufl Tafel 37.
Nach dem Kriege mufs bei Mangel an Arbeitern

und 20,

in zehn Stunden 34 Achssiitze herzustellen, dazu sind bei der
vorhandenen Ausstattung der Werke etwa 62 Maschinen und
51 Arbeiter notig.  Zusammenstellung 1 zeigt, wie unter An-

aut | wendung der neuesten Sondermaschinen der ,,Maschinenfabrik

erhohten Bedarf gevechnet werden, daher ist zu prifen, ob die = Oberschéneweide A.-G.** die Zahl der Werkzeugmaschinen auf
vorhandenen Einrichtungen anf der Hohe sind.
Bei jihrlich 10000 Achssitzen sind in 300 Tagen taglich = ohne Vergrifserung der Riaume auszukommen ist.

41, die der Arbeiter auf 40 gemindert werden kann, wobei

Zusammenstellung 1.

DO =

=

[el

o

| Mabe fertig hohren .

Bearbeitung

I. Achsen.
Achsen abstechen und ankdrnen, Bunde, Lager, Notlager
und Nabensitz schruppen
Mittelachse drehen . -
Nachkérnen, nur ausnahmsweise .

Lager, Notlager, Nabensitz und Bunde 1|achd]e]|('u I"el'tig
zum Schleifen & o

Lager, Notlager, Bunde und thlkohleu sch]ei['en
Stirnfliichen, Uberginge und Hohlkehlen fertig schleifen .

Lager, Notlager und Bunde auf Hochglanz schmirgeln .

I Radscheiben.
Radscheibe fertig drehen, Bohrung vorbohren .

Liicher fiir die Mitnehmer bohren, Scheibe gegenwiegen

I1I. Radreifen.
Ausbohren .
Sprengring biegen
Anwirmen . 3
Sprengring einwalzen

IV. Achssiitze.
Riider aufpressen

Radreifen aufien he'nhmten .
Schenkel zur Abnahme glitten

| Leistung | Anzahl der
. einer |
Maschinen |Maschine Ma- Arbeiter
|in 10 st |‘ schinen ‘
——— = ~ = = _|‘ |__ T e
I
Achsschenkel-Schruppbiinke . . . . | 20) 2 2
Achsmittel-Drehbiinke mit zwei Sbhhtten 10 4 | 4
Ankornbank . . . . . . . . L L - 1 |
Achsschenkel-Fertigdrehhiinke . . . . 12 ‘ 3 3
Rundschleifmaschinen 3 bis 8 5 5
Achsschenkel-Drehbinke fiir Lndhealhelt I .
ung . . e ]Hi 2 2
Sclnmu:ellmukc. doa v owoaowoa @ ol B 2 ;
zusammen . . #— 19 18
Radscheiben-Dreh- wnd Vorbohr-Bénke . ||12 bis 13 6 6
Radscheibén-Fertighobrbinke . . . . . |30 bis 35 2 2
Doppelte Bohrmaschine . i 70 o1 L &
Bock fiir das Gegenwiegen ‘L N 1 -
zusammen . .| = — |10 10
Radreifen-Aushohrbinke . . . . . |30 bis 35‘ 2 2
Sprengring-Biegemaschine . . . . . — 1
Radreifenfever . . . . . . . . . . - 2 l 2
Binwalzmaschine . . . . . . . . . — 1 I
zusammen 6 4
Wasserdruck-Pressen S | R B 2 4
Radsatz-Drehbiinke . . . . . . . 15 § 3 3
Achssatz-Glittbhank . . . . . . . . — 1 1
susammen . .|| — ! 6 8
im ganzen . . — I 4 40

Organ fir die Fortschritte des Tisenbahnwesens, Neue Folge. LIV. Band. 20. Heft, 19 7. 46



I. Achsen.

Die fertige Achse muls Kornerlécher haben, durch die
die Mittelachse und die Achsschenkel genau mittig weisen.
Die Schruppbank fiir die Achsschenkel ist mit Schlitten zum
Abstechen und Vorrichtung zum Ankirnen versehen. FErstere
komnen fortfallen, wenn die Achsen auf einer besondern Bank
abgestochen werden, letztere ist jedoch unbedingt notig, da
das Abschruppen der vorher auf einer andern Bank vorgekornten
Achsen Durchbiegen und Unrundlaufen ergibt, Hier wird die
Achse bheim Anschruppen der Sehenkel am Mittelteile durch
zwei Futter vollstindig umfalst und genan in der Mittelachse
Die Achse
ist dann beim Schruppen an vier Stellen gestiitzt, so duls die
stirksten Schnitte genommen werden konnen
seitige Stoffzugabe an

dieser Lagerung mit den Kérnerlochern versehen,

und auch ein-

der rohen Achse ein

nar wenig un-
rundes Arbeitstiick fir die Fertighearbeitung gibt.  Nur bei
derart sicherer Lagerung kénnen die Achsschenkel einschlielslich
der Lagerstellen in einem Zuge ausgeschruppt werden. DBeider-
seits wird nach Abb. 1 bis 3, Taf. 37 ein Werkzeng 1 dem

Radsitze nnd ein Werkzeng 2 dem Bunde und Notlaufe ent-

sprechend ecingestellt.  Wihrend diese Werkzenge langs der

Achse gefuhrt werden, schaltet ein in besonderm Schieber
sitzendes Werkzeug 3 in dem - . . angegebenen Wege

nach innen zum Ausarbeiten der Lagerstelle. Alle Werkzenge
gelangen zu gleicher Zeit an das Ende ihres Weges.

Die mit besonderen Triebmaschinen ausgeriisteten Bohr-
spindeln fir die Kornerlicher und die Reitstockspitzen sind
in Trommeln gelagert, so dals sie nach Bedarf wechselweise
in Arbeitlage gebracht werden kénnen. Zum bequemen Ein- und
Ausbringen der Achsen wird der Reitstock nach rechts aus der
Achsmitte verschoben. Die Spine und das Kithlwasser fallen
durch das Gestell der Maschine in Gruben, wo die Spine in
beweglichen Iisten aufgefangen werden, das Wasser sich in
einem Pumpensumpfe sammelt. Die rohe Achse wird auf der
Maschine nach dem Mittelteile eingerichtet und zuniichst vor-
liufig mit Kornerlochern versehen, wm auch beim Abstechen
Nach
und Abschlagen der Kopfe werden die Locher fir die Kérner

zwischen Spitzen gehalten zu werden. dem Abstechen
endgiiltig gebohrt und die Enden der Achse in der beschriebenen
Weise vorgedreht. Die Werkzeuge werden mit Lehren ein-
gestellt.  Alle Bewegungen werden selbsttitig ausgeldst, so dals

schunelles und sicheres Arbeiten gewahrleistet ist. Die Trieb-

maschine von 50 IS wird voll ausgenutzt, 20 Achsen in
10 Stunden konunen dauernd geleistet werden.
Die Achsmittel-Drehbank ist in Abb. 4 und 5, Taf, 57

dargestellt.  Die Dbeiden Werkzeuge werden an Leitschienen
gefithrt und hinter einander geschaltet. Die hier im Mittel-
teile fertig bearbeiteten Achsen gewihrleisten genaunes Rund-

laufen um die Kornerlocher. Sollten diese gelitten haben,
so werden sie auf einer gewdhnlichen Ankérnbank nach-
gearbeitet, auf der die Achsen nach dem DMittelteile aus-

Diese Arbeit kann von den Leuten an der
Achsmittel-Drehbank mit ibernommen werden.

wesentlichen  Fortschritt bringen die Drehbénke
nach 0. Z. 4 der Zusammenstellung I, auf der die Achs-
schenkel schleiffertig bearbeitet werden. Sie haben beider-

gerichtet werden.

Einen

| Mitnehmer gefalst,

seits vierfache Drehkopf-Schlitten mit den nach Lehre ein-
Auf der Rickseite der Planschieber
sind Halter fir die Werkzeuge angeordnet, mit denen von den

gestellten Werkzeugen.

Stirnflichen und aus den dulseren Hohlkehlen die beim Schruppen

etwa zu reichlich belassenen Zugaben abgenommen werden
kionnen. Die Werkzenge werden nach festen Anschligen ange-

Die Achse liuft
in dem am Mittelteile an-
greifenden Triebkopfe nur durch einen allseitig frei beweglichen

stellt, der Vorschub wird selbsttitig ausgelost.
zwischen festen Spitzen. Sie wird
Hierdurch und durch die kriiftige Aus-
bildung der Schlitten ist saubere Arbeit gesichert. Zum Ein-
Achsen
Maschinenbette verschoben.

und  Ausbringen der wird ein Reitstock quer

Alle Handgriffe fir die Bedienung

liegen an der Vorderseite der Maschine.
Dann folgt das Schleifen der Lager,

des Bundes und Notlagers nach Grenzlehren.

zum

des Nabensitzes,
Hierbei konnen
auch manche IHohlkehlen fertig gemacht werden; die kleineren
Hohlkehlen, die Ubergange vom Notlaufe zum Nabensitze und
die Stirnflichen nach dem Schleifen bedirfen noch einer End-
bearbeitung. Hierzu dient eine Drehbank nach Abb. 6 und 7,
Taf. 37, die der Maschine zum Fertigdrehen "der Achsschenkel
ahnlich ist.  Die Achse wird ebenso eingebracht, liuft zwischen
Spitzen
Die Werkzeuge stehen auf den der Achslinge entsprechend
festgelegten Bettschlitten so, dals nur Plananstellen oder Ver-
schieben erforderlich ist. Nach dem Einbringen wird die Achse
durch Anschlag eingestellt, der Mitnehmer festgespannt und
die Drehgeschwindigkeit eingerickt.

festen und wird im Triebkopfe nur mitgenommen.

Dann sind nur noch die
Selbstgiinge einzuschalten, die sich selbsttitig genau nach den
vorgeschriebenen  Abmessungen der Achse wieder auslosen.
Zum Nachschlichten Lkann auch jedes Werkzeug einzeln vor-
Die erforderliche Glaitte Oberfliche
und genaue Form wird duoreh leicht nachschleifbare Werlk-
zenge aus Formstahl bei reichlicher Zufihrung von Wasser
erzielt. Die Maschine kann durch Einriemenscheibe vom Vor-

geschoben werden, der

gelege aus, oder unmittelbar eclektrisch angetrieben werden.
Die Lager, Notlager und Bunde der Achsen werden noch auf
gewbhnlichen Schmirgelbinken, auf denen die Achse zwischen
Rollen liuft, mit dem Schmirgelholze spiegelblank geschmirgelt.

II. Radscheiben.

Das neuzeitige senkrechte Dreh- und Bohr-Werk ermdglicht
fertige Bearbeitung der Radscheiben in zwei Aufspannungen
bis auf die Bohrung, die mit geringer Zugabe vorgebohrt wird.
Die Maschine hat folgende Vorziige. Alle erforderlichen Werk-
zeuge stehen in vier einzeln verschiebbaren Haltern am richtigen
Platze bereit; die Werkzenge sind nach Lehren einstellbar:
alle Handgriffe sind leicht zu betitigen, liegen nalie zusammen
und sgind tibersichtlich angeordnet; alle Bewegungen lésen sich
selbst aus; nachtrigliches Messen wird vermieden, weil die
Werkzeuge nach festen Marken eingestellt, oder in festen Stahl-
haltern befestigt sind; die wagerechte Planscheibe kann augen-
blicklich auf Regelgeschwindigkeit zum Drehen, oder auf schnellen
Lauf zum Bohren gebracht oder stillgesetzt werden ; die Werkzeug-
trager konnen schnell und leicht vom Werksticke frei gemacht
werden, sie sind beim Auf- und Abbringen der Werkstiiclke
nicht hinderlich; zum Auflegen der Radscheiben ist ein Kran
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angebaut; alle Werkzeugtriiger sind mit Sicherheitkuppelungen | fertig, und alle Werkzeuge kehren in ihre Anfangstellung

versehen ; die Spane und das Kihlwasser konnen ungehindert |

durch die Planscheibe nach unten fallen.

Die Lehren werden grundsiitzlich wie bei der Achsschenkel- |

Fertigdrehbanlk eingestellt. I%ir die Steuerung der Planscheibe
sind auf der Triebwelle zwei Reibkuppelungen mit Sehrauben-
federn nach AbDb, 8, Taf. 37 angebracht. Die Einriickscheiben
werden von einem Handrade vor der Planscheibe gesteuert.
In der Mittellage steht die Planscheibe still, wihrend zum
Drehen nach der einen, zum Bohren nach der andern Seite
eingeriickt wird. Der Wechsel erfolgt stolsfrei und fast
aungenblicklich.

Die vier Werkzeugtriiger sitzen an der Maschine zwar
sind aber gut an langen schmalen Bahnen
Die TPlanscheibe

Die
innen

eng
gefithrt und
tragt drei gemeinsam und ecinzeln verstellbare Klanen.
Radscheiben werden der ersten Aufspannung von
nach aufsen, dann umgekehrt an dem bereits fertig gedrehten

zusammen,
auf grofsen Flichen gestiitzt.

in

Rande eingespannt.

Die Triebmaschine 30 PS wird ganz ausgenutzt,
sie ist hinter dem Gestelle der Maschine angeordnet,

Zum Fertighohren der Nabe dient ein Bohrwerk neuester
Bauart, das sich durch rahigen Gang und sorgfiltige Fithrung
Der senkrecht gefithrte Werkzeug-

yon

des Werkzeuges auszeichnet.
schlitten triigt einen Drehkopf, der mit je einer starken Bohr-
stange mit Dohrmessern fir das Vorbohren auf ganz geringe
Zugabe und das Fertigschlichten des Nabenloches ausgeriistet
ist,  Auf der wagerechten Planscheibe werden die Radscheiben
nach dem fertig gedrehten Ielgenkranze in Mittellage ein-
gestellt. Zum Anlassen und Wechseln der Geschwindigkeiten
dienen Reibkuppelungen, die wie die Feststellung des Dreh-
kopfes vom Arbeiterstande aus bedient werden, Die Spiane
und das Kihlwasser fallen durch die hohle Spindel der Plan-
scheibe nach nnten. Ein am Gestelle eingebauter Schwenkkran
mit eigenem Antriebe erleichtert das Aufbringen der Werksticke.

Nach dem TFertighohren werden die Rider gegengewogen
und die Loécher fiir die Mitnehmer gebohrt. Abb. 9 und 10,
Taf, 37 zeigen eine doppelte Bohrmaschine fur letztere Arbeit.

III. Radreifen.

Zum Bearbeiten der Radreifen ist eine Ausbohrbank mit
wagerechter Planscheibe vorgesehen, auf der die Innenflichen,
Nut far den Sprengring und Anschlagleiste gleichzeitig und
vollstindig selbsttitiz fertiz gestellt werden.
reifen wird vom angebauten Schwenkkrane auf die Aufsatz-
pratzen der Planscheibe gebracht und rasch auf DMitte ein-
gestellt.  Dic  beiden senkrechten Werkzeugschlitten senken
sich dann abwiirts und werden in der Arbeitlage festgestellt.
Sofort setzen die Stihle zum Schruppen der Innenflichen ein:
sobald sie an der obern Nut und der untern Anschlagleiste
vorbei sind, racken die Werkzeuge fiir die Nut und Anschlag-
leiste fast augenblicklich in Arbeitlage und schieben dann
mit dem fiir das Iinstechen der Nut zuliissigen grofsten Vor-
schube vor. Die Schruppwerkzeuge gehen inzwischen weiter.
Sind sie unten angelangt, so kehren
ginnen die Schlichtwerkzeuge ihren Weg. Ist dieser vollendet,
so sind gleichzeitig Nut- und Leisten-Stahl mit ihrer Arbeit

Der rohe Rad- _‘

siec um, und zugleich be- |

zuriick. Hierauf- gehen die Werkzeugschlitten selbsttitig auf-
wirts, so dals das ungehinderte Abbringen des Werkstiickes
frei gegeben ist. Verschieben der Arbeitginge gegen einander
ist nicht moglich, dagegen konnen sie beim Bruche eines
Werkzeuges unterbrochen, oder alle Vorschitbe bei hesonders
starker Zugabe verringert werden. Die Werkzeuge werden
nach Lehren eingestellt. Die Drehspine und das Kiihlwasser
werden durch die Hohlspindel der Planscheibe nach unten ab-
gefilhrt. Die Quelle beschreibt einige der Sicherungen gegen
Beschidigung der Maschine bei Bruch von Werkzeugen aus-
fithrlich.

Zum Anwirmen der Radreifen wird zur Zeit fast allgemein
Gasfeuer benutzt, Koksfeuer werden immer seltener, Neu sind
Wiarmevorrichtungen auf elektromagnetischer Grundlage. Tn
den erwiirmten Radreifen wird das Rad hinein gelegt und dann

wird der Sprengring auf der Einwalzmaschine festgedriickt.
IV. Achssitze.

Die bereiften Riader werden mit einer Wasserdruckpresse
auf die Achsen geprelst, Die yon einer eleltrischen Maschine un-
mittelbar angetriebene Prefspumpe hat einen selbst schreibenden
Druckmesser, der nachweist, mit welchem Drucke die Rider
aufgeprelst wurden. Die Prelspumpe Stufen
selbsttiitiger Umschaltung und ist mit Sicherheitventil gegen
Uberschreitung des zuliissigen Druckes versehen. Das Prels-
wasser wird wieder gebraucht, es sammelt sich in einem Be-
halter iiber der Pumpe. Die Presse
Laufkrane versehen werden, die Stinder stehen dann schrig,
damit der Kran bequem in die Mitte gelangen kann. Zum
Abdrehen Radreifen aulsen wandern die Achssiitze
eine Drehbank nach AbD. 11 und 12, Taf, 37, die nach den
Grundsitzen der besprochenen Maschinen entworfen ist. Zwei
Lager mit je drei Backen und aufklappbaren Deckeln er-
maglichen bequemes Aufbringen und genaues Ausrichten der
Die Handrider zum Verschieben der Kornerspitzen,
sind nach
Die
ver-

hat zwei mit

kann aueh mit einem

der auf

Achssiitze,
zwischen denen der Achssatz lings gehalten ist,
die Niahe des Standes fir den Arbeiter
Mitnehmerbolzen konnen auf den

schoben werden. Der Anlasser fir
gesondert vor der Maschine. Von den vier selbsttiitig arbeitenden
Werkzeugschlitten sind die beiden vorderen zur Bearbeitung
der Lauffliche und des Flansches, die hinteren zum Abdrelien
Seitenflachen bestimmt, Letztere enthalten
auch die Werkzeuge fiir die Nebenarbeiten. Die Werkzeuge
werden nach Lehren eingestellt. THierdurch und dureh
Einstellung der Sehlitten nach festen Marken oder Malsstiben
Die Spine
Kisten

gelegt,
Planscheiben schnell
die Triebmaschine steht

vorn in

der der Reifen

die

fallt jedes Nachmessen withrend der Arbeit fort.
fallen durch Offnungen der Bettplatte
unter Flur.

Die Schenkel der fertig bearbeiteten Achssitze werden

in in o ozwei

auf der Glattbank nochmals geschmirgelt, dann folgen die
Uberpriifung, Stempelung und Abnahme.
Die Maschinen sind fir die Achssitze der preufsisch-

auch abweichende Tormen

AL

hessischen Staatsbalhnen, aber fiir

und Abmessungen geeignet,

46%
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Maschinen und Wagen.

Beitrag zur Klirung der Frage der durchgehenden Bremsung
langer Ziige.

(Rihosek, Qonderabdruck aus der Zeitschrift des osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereines 1916, Hefte 49 bis 52, Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12 anf Tafel 38,

Bei Durchfithrung der bisherigen Versuche mit durch-

gehenden DBremsen fir Giiterziige in Deuatschland und Oster-

reich®) zeigte sich, dals der Verlauf der DBremsungen
und die dabei anftretenden starken Stolfse und Trennungen

nicht allein von der Bauart der Bremse abhingen, sondern auch
zahlreichen anderen Einflissen, wie Banart der Zug- und Stols-
der Abbremsung der einzelnen Wagen,
und der Bremsen im Zuge unterliegen,
alle diese Einwirkungen durch Versuche

Yorrichtungen, Grad
Verteilung der Last
Da es unmoglich ist,
mit fahrenden Zigen
Aufgabe rechnerisch oder zeichnerisch zu losen. Ein Verfahren
von Sanzin ermoglicht, auf diesem Wege viele bremstechnische
Fragen zu kliren,

Enthilt ein Zug vollkommen gleich schwere und gleich
stark abgebremste Wagen, so wird bei gleichem Laufwiderstande
der Wagen, gleichem Werte der Reibung zwischen Rad und
Schiene und Rad und Bremsklotz und bei gleichzeitiger Wirkung
der Bremsen bei Wagen vollkommenes Gleichgewicht
herrschen, somit werden die Zugvorrichtungen und Puffer nicht
beansprucht. Sind dagegen gebremste und ungebremste, leere
und beladene Wagen im Zuge ungleichmilsig verteilt, so miissen
die nicht gebremsten Wagen durch die gebremsten zuriick-
gehalten werden, das heilst, die ersteren nehmen Bremskraft
anf, die letzteren geben sie ab. Dadurch der Zu-
stand der Zug- und Stols-Vorrichtung éndern, an gewissen Stellen
wird die Zugvorrichtung gespannt, an anderen werden die Puffer
eingedriickt. Als Mafse der Wirkung der Bremse gelten Brems-
Weg und -Zeit. Auf diese Grolsen hat das Verhaltnis des Brems-

- druckes aller Bremswagen zum Gewichte des Zuges Kinfluls,
in 9o des letztern ausgedriickt bestimmt dieses Verhiltnis zugleich
den mittlern Bremsdruck, der aunf jeden einzelnen Wagen wirken

In einem aus gebremsten und nicht gebremsten Wagen

allein zu pritfen, so wurde versucht, die

allen

muls sich

miifste,
bestehenden Zuge geben die ersteren einen Uberschuls gegen
das Mittel, die letzteren einen Fehlbetrag an Bremskraft. Bildet
man aus den sich folgenden Uherschiissen und Fehlbetrigen
an Bremskraft zeichnerisch ein Vorrat-Schaubild, so beginnt
dieses an der Spitze des Zuges mit Null und lauft am Ende
mit Null aus, Die iber der Nullinie der mittlern Abbremsung
des Zuges licgenden Hohen ergeben die Zugkrifte in der Zug-
vorrichtung, die darunter liegenden die Druckkrifte der Puffer.
Die Spitzen der Schaulinie zeigen die Stellen und Grolsen der
zu erwartenden grofsten Beanspruchungen der Zug- und Stols-
Vorrichtung an. Far die rohe Beurteilung des Einflusses der
Verteilung der gebremsten, ungebremsten, beladenen und uube-
ladenen Wagen geniigt die Aufstellung eines Schaubildes, wobel
gleichzeitige und sofortige Vollwirkung aller Bremsen an-
genommen wird.

Wegen der unvermeidlichen Dauer des Durchschlagens
milfsten aber zur genauen Beurteilung des Verlaufes der

% Organ 1904, S. 87; 1908, S. 811; 1909, S, 249.

Bremsung die zugleich vorhandenen verschiedenen Bremskrifte
beriicksichtigt werden, indem man filr jede Sekunde der Bremszeit
und bei jedem Wagen die auftretenden Bremskrifte berechnet und
diese Kriiftepline um je 1 sek verschoben nebeneinander zeichnet.
Gleichzeitiges Auslosen aller Bremsen eines Znges ist durch
elektrische Steuerung moglich, doch auch dann bleiben die
Wirkungen der verschiedenen Zustinde der Wagen. Einfluls
haben ferner der vom Abstande des Bremsklotzes abhiingige
ungleiche Kolbenhnb der Bremszilinder, der Ungleichférmigkeit
im Ansteigen des Bremsdruckes verursacht, die Nachgiebigkeit
Bremsgestinges und der Baustoff der Bremsklotze.
Die Quelle untersucht nun unter der Annahme, dals der

des

Bremsdruck bei allen gebremsten Fahrzeugen gleichzeitig er-
reicht wird, den Einfluls:

1. der Verteilung der gebremsten und nicht gebremsten

Wagen,

der Verteilung der leeren und beladenen Wagen,

3. des Grades des Abbremsens der Gewichte der leeren und
beladenen Wagen,

4. der Bauart der Wagen,

S.\D

5. des Gewichtes und des Grades des Abbremsens ver-
schiedener Lokomotiven aul die Spannkrifte im Zuge.

1) In einem Zuge aus Lokomotive, Tender und 75 gleichen,
leeren Kohlenwagen von 8,6 t Leergewicht werden 38 Wagen
| mit 70% des Leergewichtes gebremst. Zusammenstellung I
enthillt die entsprechenden Gewichte und Die
in Abb. 1, Taf. 38 iberwiegend

Jremsdriicke.
1

Bremswagen sind nach R,
hinten in den Zug gestellt.

Zusammenstellung I.

Nitiger

o oy | B o8 Yg| Ensn
Art 4 :é —é T’-} E “‘6 E é i; E 5 é = :-:_7« Bremsdruck
EIR- = 2 S=Z| 24 28 fiir die
L des EHEXIEE-RS 55| 25| BZZ mittlovenn-
I Eﬂ‘il‘ZE‘.HgDS W@ | = =] M mTe bremsuny
| t t t t t |von 36,h0/0t
1 2] 3 4 | 5 | 6 [ 7 | 8
i i }
Lokomotive . ' 1| 66,5 | 66,5 27,66 | 27,66 41,6 24,27
Tender . . . 1 36,5 | 86,5 | 16,83 1(5,88[ 46,2 13,34
Kohlenwagen . 38 8,6 3968 6,02 228,76 70,0 3,14
: 37] 86 3182 040! 000 00 3814
‘ 748,0 97330 86,5 |

Nach Zusammenstellung I betrigt das ganze Gewicht der
Fahrzenge 748 t, der Bremsdruck 273,3 t oder 36,5"/, des

Gewichtes und fir das Fahrzeug rechnerisch 36,5"/, seines

Figengewichtes.
wird fiar 14
| sammenstellung 11 gebildet, die fir jeden einzelnen Wagen
vorhandenen Brems-

Aus der Zusammenstellung I und der Reihe R,
beispielweise heransgegriffene Wagen die Zu-
in den Spalten 2 und 3 die tatsichlich
driicke den ans der mittlern Abbremsung von 36,5"/, folgen-
Die Untersehiede beider geben in den

Spalten 4 und 5 die Uberschiisse oder die Fehlbetriige an
Bremsdruck an den einzelnen Fahrzeugen. DBremsdruck und
‘ Reibung zwischen Rad und Bremsklotz, die durchschnittlich zu
0,2 angenommen ist, ergeben miteinander vervielfaltigt die

| am Umfange der Rider wirkende Bremskraft, deren Uberschuls
oder Fehlbetrag sich durch das Untergestell anf die Zugvor-
| richtung oder die Puffer iihertriigt, Diese Werte sind in die

den gegeniiberstellt,
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Spalten 6§ und 7 eingetragen, die (Tberschiisse an Bremskraft |
entgegen der TFahrrichtung mit —, die Fehlbetrige in der 1
Fahrrichtung mit . In den Spalten 8 und 9 sind die Brems- |
krifte zusammengezihlt, wodurch sich entweder Druckkrifte in
den Puffern oder Zugkrifte in der Zugvorrichtung ergeben.

Zusammenstellung TI.

B . A 2 ‘_Br;lllafgl;:k7| 7Brrumsl;r7:1ft

g5 B = | i ——*;ﬂ'”lﬁ —— Zwischen zwei Fahrzeugen
0. =% | PP gl w5 £ | auftretende Spannkraft
SIEE|2E|2E|5Ei8|+2 |
Z. o @ |Z 2183 =R ] 3 /- — |

3 = = b = 2 5

| = A s8] i=] & | Druck Zug
| & |t t Gt b | t
T2 3 4 5 ] 6| 7 8 -
L | 2766 | 2427339 — 068 — [)”(’0 _
T | 16,88 | 1384|354 — |070 | — ‘]]: =
1] 602 314 288 088 — 1;( - I
2| 000 Bl4| —|814| — 063 o ~ |
3| 000 314| — |814 — 0,63 B
$1 000 314 — |14 — o6z B
17| 602 314 288 — 038 — B Lo
18 602 B14|288] — 058 — - | &
¢ N : : : ; | _‘_:.‘ \
30 | 0,00 34| — 314 — 083 18,29
33 | 602 314 288 — 058 - - Lt
3¢ | 602 814|288 — |058 — - 14,00
39| 000 314 — |8314| — 063 152
10 602 314|288 — 058 — - Le:07
50 | 000 314 — 314 — |063 - 13,29
64| 000 314 — 314 — 063 - 6,48
HE 3 H | 4 H H E -
5602 314 258 los8| — - 0,00
i

Die so gefundenen Werte sind nun im Schaubilde Abb, 1,

Taf. 388 als Hohen aufgetragen und die aus den Werten der

Spalten 8 und 9 erhaltenen Punkte durch einen Linienzug
verbunden. Das Schaubild zeigt, dafs bei der Selinellbremsung
des nach R, zusammengesetzten Zuges fast nur Zugkrifte bis

zu einem grolsten Betrage von 17,25 t zwischen dem 39, und |
40. Wagen auftreten.
Zugvorrichtung zum Stehen kommen; die Spannung geht dabei

Der Zug wird daher mit ganz gespannter

tiher die heute zulissige von 10 t erheblich hinaus, Zug-
trennungen sind daher zu erwarten. Die Baunart der Bremse
andert dieses Krgebnis nicht.

Wird derselbe Zug in entgegengesetzter Richtung gefahren,
so ergibt sich in Abb. 2, Taf. 38 aus einer der Zusammen- |
stellung IT entsprechenden Zahlentafel unter der Zusammen-
setzung R, des Zuges ein dhnlicher, jedoch umgekehrter Krifte-
plan, Bis auf eine geringe Zugkraft zwischen dem vorletzten
und letzten Wagen treten hier nur Druckkrifte bis 18,62t
auf, Da die Puffer des grofsten Teiles der Giiterwagen zu-
sammen nur 8 his 9 t aufnehmen konnen, so ist das Puffer-
spiel im mittlern Zugteile vollkommen ausgenutzt, also sind
harte Stifse zu erwarten. |

giinstigere Verhiiltnisse als bei R, und R,.

" nicht gebremsten je auch voll beladéne Wagen enthalten.

5

Der Vergleich der Schaubilder Abb. 1 und 2, Tar. 38
zeigt, dals das Umkehren des Zuges auf Kopfbahnhdafen ganz
entgegengesetztes Verhalten beim DBremsen nach sich zieht,
aus dem gespannten wird ein gedriickter Zug.

Wird die Zusammensetzung des Zuges nach R, in Abb. 3,
Tal. 38 weiter derart geindert, dals die Gruppe der Wagen
59 bis 75 des Zuges R, vom linde hinter die Lokomofive
verlegt wird, so gibt der ans den berechneten Werten zusammen-
aestellte Krifteplan im vordern Teile des Zuges Druckkrifte
bis 10.61t, im hintern Zuglkriffte bis 8,6 t, also bedeutend
Der vordere Zng-
teil lanft in sich auof, der hintere streckt sich, in der Mitte
herrscht spannungsloser Zustand. Wird aus dem Zuge R,
durch Einstellen von Gruppen

gebremster Wagen mehr gegen
die Mitte des Zuges R, mnach

Abb, 4, Taf. 33 gebildet,

| die Berechnung entsprechend Zusammenstellung 1T durchgefiihrt

und der zugehirige Krifteplan gezeichnet, so ergibt sich weitere
bedeutende Verbesserung der Spannkrifte auf 6,28 t Zug und
6.2 t Druck; vorn ist der Zug nur milsig anfgelaufen, hinten
nur milsig gestreckt, an drei Stellen herrseht keine Spannung.

Nach diesen DBeispielen bt die Art der Verteilung der
gebremsten und nicht gehremsten Wagen im Zuge, unabhingig
von der Bauart der Bremse, einen grolsen Einfluls aunf die
Krifte in der Zug- und Stols-Vorrichtung aus, die mit der
Ungleichmilsigkeit der Verteilung wachsen.

2) Nach demselben Verfahren werden nun die Plane fur
die Bremskrifte unter den Zigen R, 8, und R, S, (Abb. 5
und 6, Taf. 38) entworfen, die unter den gebremsten und
Aus
den Schaubildern ist zu erkennen, dals die Verteilung der
beladenen Wagen im Zuge mit der der gebremsten Wagen
grofsen Einfluls auf die Spannkriifte hat.
Verteilung in R, S, wirkt unginstig, die gleichmilsigere & S,

Die ungleichmiifsige

| giinstig.

Bei Einfithrung einer schnellwirkenden durchgehenden
Gitterzugbremse miilsten daher Vorschriften fitr maglichst gleich-
millsige Verteilung der gebremsten und beladenen Wagen auf-
gestellt werden. Dadurch wiirde jedoch die Zugbildung er-
schwert, der Vorzug der durchgehenden Giiterzughremse stark
beeintrichtigt werden.

Dagegen ergibt die Untersuchung der I‘rage, welche
Anderungen in den Spannkriften entstehen, wenn alle Wagen
mit Bremsen versehen sind, im Schaubilde nach Abb. 7, Taf. 58,
dals die ungiinstige Einwirkung der ungleichmilsigen Ver-
teilung der beladenen Wagen dadurch sehr gemildert werden
kann.

3) Fir die Beispiele zu 1) und 2) wurde angenommen,
dals die Wagen wmit 70"/, des Leergewichtes von 8,6 t, also
mit 6,02 t Bremsdruck abgebremst sind; solcher
Wagen mit 20t beladen, so sinkt der Wert anf 219/ des

ganzen Gewichtes von 28,6 t. Wird nun der Bremsdruck der

wird ein

beladenen Wagen auf 40/, des ganzen Gewichtes erhoht, so
zeigt das aus der Berechnung gewonnene, in der Quelle wieder-
gegebene Schaubild erhebliche Minderung der grifsten Spann-
krafte im gebremsten Zuge, also sollten dieWagen mit Bremsdruck-
reglern versehen werden. An einem Beispiele wird dargelegt,
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dals eine Erhchung der Abbremsung des Leergewichtes, etwa = 18, 22, 26 und 30 der Zusammenstellung III'.  So betragt

von 70 auf 100"/,, nicht giinstig auf die Spannkrifte wirkt
und die hohere Bremsung der bheladenen Wagen nicht ersetzt.

4) Aus einigen weiteren Beispielen, die fir einen Zug |

nur aus Bremswagen mit 70/, Bremsdruck des Leergewichtes
mit ungleichmiilsig verteilter Last und einigen Wagen schwererer
Bauart durchgerechnet sind, wird abgeleitet, dals die Bauart
der Wagen die Spannkriifte heim Bremsen heeinflulst.

5) Werden statt der in den Beispielen zu 1) bis 4) ver-
wendeten  Lokomotiven schwerere mit hoherm  Bremsdrucke
verwendet, so kann auns den Rechnungen und den entsprechenden
Krafteplanen gefolgert werden, dals Gewicht und Hohe der
Abbremsung der Lokomotiven und Tender einen erheblichen
Einflufs auf ‘den Verlauf der Bremsungen ausiiben.

Die Annahme gleichzeitiger Bremsung aller Fahrzeuge
trifit nun bei den Luftbremsen wegen der Dauer des Durch-
schlagens und des Fillens der Zilinder nicht zu., Um auch

diesem Umstande DRechnung zu tragen, wird ein Zug an-
genommen, der nach Abb. 8, Taf, 38 aus 20 leeren und
beladenen Wagen verschiedener DBauart mit verschiedener
Abbremsung und einer Lokomotive von 80 t Dienstgewicht
besteht, Die Bremse schligt in 2 sek durch und fullt die
Bremszilinder in 5 sek, der Inddruck in letzteren betrigt

vier at und wird geradlinig erreicht (Abb. 9, Taf. 38). Der
Druck in den Bremszilindern der Lokomotive und des Tenders
steigt gleichzeitiy wihrend der 5 sek an.  Da der volle Brems-
druck Py bei 4 at Uberdruck an jedem Fahrzeuge in ), des
Gewichtes Q¢ nach Zusammenstellung III, Spalten 2, 4 und 5,
bekannt ist, so kann man den Wert
Fliche des Kolbens im Bremszilinder f >< Ubersetzung U

N - 1000

ausrechnen, denn I’y ist=1p (U : 1000, somit f+ U : 1000 =
= Py:p (Spalte 6 der Zusammenstellung III). Ist der Wert
f-1:1000 bekannt, so wird der jedem Fahrzeuge withrend der
Entwickelung der Bremsung zukommende Bremsdruck gefunden,
wenn dieser Wert aus Spalte 6 mit dem aus Abb, 9, Taf. 38
zu entnehmenden, der betreffenden Sekunde herrschenden

Drucke im Bremszilinder vervielfaltigt wird (Spalten 10, 14,

in

der Druck im Bremszilinder des Wagens 8 in der zweiten
Sekunde p, = 0,96 kg und {- U: 1000 = 1,5, der Bremsdruck
daher in der zweiten Selunde nach Spalte 14 Py=np, " {* U: 1000 =
= 1,44 t. Werden so die verschiedenen Bremsdriicke der Fahr-
zeuge fur die einzelnen Sekunden berechnet und zusammen-
gezahlt, so ergibt das Verhiltnis dieses Bremsdruckes im Ganzen
zum Gewichte des Zuges die mittlere Abbremsung in ¢/, in
der betreffenden Sekunde (Spalten 11, 15, 19, 23, 27 und 31
der Zusammenstellung 11I).  Nach dieser Abbremsung bestimmt
sich der fir jedes Fahrzeug rechnerisch notige mittlere Brems-
druck P, (Spalten 8, 12, 16, 20, 24, 28, 32). Nach 7 sek
Durehschlag- und Fill-Zeit ist bei allen Fahrzeugen der volle
Bremsdruck erreicht. (Zusammenstellung III gibt die Zahlen-
reihen der Quelle nur im Auszuge wieder.) Mit ihrer Hilfe
wird in gleicher Weise wie bei Zusammenstellung II eine Zahlen-
tafel gebildet, wobei die Uberschiisse und Fehlbetriige an
Bremskraft fir jede Sekunde berechnet werden. Aus diesen
werden die zugehorigen Kriftepline gezeichnet, nach Abb. 10,
Taf, 88 der Deutlichkeit wegen hinter einander um je 1 sek
verschoben. Aus dem Schaubilde ist zu ersehen, dafls die in
der Stolsvorrichtung auftretenden Druckkrafte his zur 5. sek
rasch anwachsen, in der 6. und 7. sek wieder rasch abnehmen.
Eintsprechend diesem Verlaufe der Druckkrifte wird dem-
nach anfangs rasches und kriftiges Zusammenlaufen der Wagen,
hieranf teilweises Strecken des Zuges zu heobachten sein.
Kommt nun der Zug noch wihrend des raschen Zusammen-
driickens der Stolsvorrichtung zum Stehen, so ist Stolswirkung
moglich,  Hierdurch wird die bei Bremsversuchen gefundene
Tatsache erklart, dals bei Bremsungen aus gewissen gefahrlichen
(reschwindigkeiten Stifse oder Zugtrennungen auftreten, die
bei grofseren oder geringeren Geschwindigkeiten ansbleiben.
Im Schaubilde Abb. 11, Taf. 38 sind die zwischen den einzelnen
Wagen auftretenden Krifte gezeichnet. Der Verlauf der Linien
zeigt die Verinderungen der Krifte nach der Zeit, Zwischen
Wagen 7 und 8, ferner zwischen 10 und 11 tritt die grolste
Spannkraft auf, daher sind dort Stilse zu erwarten,

Aus der Untersuchung der entgegengesetzten Ifahrrichtung

/
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folgt die bemerkenswerte Frkenutnis, dals der mittlere Brems- —DBremsen dieser verschiedenen Wagengattungen. Durch Be-

o
()

druck im Verlaufe der 7.sek mit 157,46 t um 13,54 t kleiner
ist, als der Bremsdruck von 171t bei Fahrt vorwiirts; daraus
folgt, dals die DBremswege dann bei sonst gleichen Voraus-
setzungen grifser sein missen. Die Linge des Bremsweges
himgt somit nicht allein von der Geschwindigkeit, der Ab-
bremsung, der Neigung der Bahn und dem Widerstande des
Zuges, sondern auch von der Verteilung der hoch abgebremsten

oder verschieden schweren Wagen ab. Danach werden die
Bremswege bei cinem Fahrgastzuge mit vierachsigen Wagen
hinten grifser ausfallen, als mit diesen Wagen vorn. Der

Unterschied sinkt mit wachsender Bremszeit, doch verschwindet
er nie. '

Das Schaubild (Abb. 12, Taf. 38) zeigt fur denselben Zug
umgekehrter Fahrrichtung einen ganz andern Verlauf der Kraft-
linien. In den ersten 4 sek wirkt zwar ebenfalls nur Druck,
in der 5. sek treten jedoch im hintern Teile schon Zugkrifte
auf, die bis zur 7. Der Zug wird
zu Beginn der Bremsung zusammenlaufen und sich dann heftig
strecken, womit die Gefahr einer Zugtrennung verknipft ist.

Konnte man die Durchschlagzeit bei den beiden letzten
Beispielen auf die Halfte verringern, so wiirden die Unter-
schiede des Druckes den DBremszilindern um die Halfte
geringer und auch der Verlant der Kriftelinien wiirde
ginstiger, Volldruek schon nach 6 sek erreicht werden. Iine
gleiche Verminderung der Druckunterschiede wird erreicht,
wenn die Fallzeit der Bremszilinder auf das Doppelte, von
5 auf 10 sek, erhoht wird, der Volldruck wirde dann erst
nach 12 sek, somit autf Kosten der Verlingerung des DBrems-

sek sehr rasch anwachsen,

in
sein

weges erreicht sein.

Die TFullzeit fir Bremszilinder
Tender und Wagen wird in Wirklichkeit nicht ganz gleich sein,
sondern vom Hube der Bremskolben, also vom Abstande der
Bremsklotze abhingen. Den grofsten Unterschied in der Fill-
zeit weisen die verschiedenen Bauarten der Druckluftbremsen
Fahrgast- Schnell-Zige,
Darin liegen

die der Lokomaotiven,

auf, wenn sie ecinerseits fir und

anderseits fir Gitterzitge in Anwendung kommen,

die gréfsten Schwierigkeiten fiir das Zusammenarbeiten der |

rechnung und Schaubild wird dargelegt, wie wichtig auch die
fiir alle Wagen gleiche Fillzeit ist.

Bei den durchgehenden Bremsen fir Fahrgast- und Giter-
Zige wird daher nur dann gutes Zusammenarbeiten moglich
sein, wenn bei beiden die Fillzeiten der Bremszilinder durch
Um- oder Iin-Stellen der Steuernng miglichst gleich gemacht
werden. Ungleichheiten konnen duveh selbsttitige Nachstell-
vorrichtungen an den Bremsklotzen beseitigt werden.

Nach Untersuchung
auf dem Wege der Rechnung und Zeichnung
langer Zige auftretenden Vorginge zu erfassen und zu kliren,
Wie die Riickwirkungen der Federn in den Zug- und Stols-
Vorrichtungen die dabei gewonnenen Iirkenntnisse beeinflussen,

ist moglich,

die beim Bremsen

der vorliegenden s

muls besonders verfolgt werden.

Iiir die Einfuhrung einer durchgehenden Giterzughremse
kimnen folgende Bedingungen aufgestellt werden:

A) Die Zug- und Stols-Vorrichtung mufs wesentlich ver-
stirkt werden, wenn sie die Krifte sicher aufnehmen soll,
die sich beim Bremsen nach natiirlichen Gesetzen bilden.

B) Alle Wagen sollten mit Bremsen ecingerichtet werden,

C) Die Anbringung von Bremsdruckreglern ist zu empfehlen.

D) Die Stellung schwerer Wagen im Zuge ist durch Vor-
schriften zu regeln.

Ii) Selbsttiatiges Nachstellen
um gleiche Filllzeiten fiir die Bremszilinder zu erzielen.

F) Nach amerikanischen Erfahrungen ist far die Drems-
klotze einheitlicher Baustoff erforderlich, damit gleichmilsige

der Bremsklotze ist notig,

Bremskrifte an den Ridern erreicht werden.

&) Die Abbremsung in "/, des ganzen Gewichtes der
Lokomotive mit Tender sollte bei allen Giterzuglokomotiven
gleich sein.

H) Zur einwandfreien Erprobung einer neuen Bremsart
ist zuniichst ein Versuch an einem Zuge erforderlich, der aus
vollkommen gleichen nicht beladenen Wagen besteht, denn nur
so ist es moglich, einen Teil der Einflusse auszuschalten, die

das Urteil itber die Giite und Verwendbarkeit der DBauart
A 2.

trithen kénnen.
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatseisenbahnen.
Ernannt: Oberregiernngsrat Wul ft,
Direktion zu Altona,
tion zu Berlin,
Verliehen: Dem Vortragenden Rat im preulsischen Mini-
sterinm der offentlichen  Arbeiten, Geheimen Oberbaurat
Kunze, von der Technischen Hochsehule in Aachen in An-
erkennung seiner hervorragenden technisch-wirtschaftlichen
Verdienste wm die Vervollkommnung der Luftdruckbremse

Mitglied der Eisenbahn-
zum Prisidenten der Fisenbahn-Direk-

und ihre Anwendung auf Giiterziige die Wirde ecines Doftor-
Jngeniewrd ehrenhalber.

In den Ruhestand getreten: Wirklicher Geheimer Ober-
baurat Drv =Ing, Miller, Vortragender Rat im preulsischen
Ministerium der &ffentlichen Arbeiten.

Osterreichische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem mit dem Titel eines Oberbaurates beklei-
deten Oberstaatsbahnrate Ritter von Bosehan anlilslich
des Ubertrittes in den Ruhestand der Titel eines Hofrates. —k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Kopfquertriger an Drehscheiben und Schiebebithnen.
D. R. I

295759, Rheiner Maschinenbauanstalt Windho ff, Aktien-
Glesellschaft in Hheine.

Hierzu Zeichnungen Abb, 16 bis 18 auf Tafel 37

Die beiden Auflaufschienen a, a' werden am Kopfende
der Schiebebithne durch den Kopfquertriiger b unterstiitzt,
den die Rollen d gegen die Laufschiene ¢ abstiitzen und den
die Auflaufschienen o mit dem Quertriiger e gelenkig oder
federnd so verbinden, dals er sich senkrecht bewegen kanu.
f sind Anflaufschnibel, g die unter den Haupttrigern h am

Kopfende angeordneten Laufrider, i Anschlulssehienen, die die
Grube mit geeignetem Gefille und Abstande durchgueren.
Die Kopftriger Lkonnen daher
leicht hergestellt werden.
ring und

far diesen Zweck kurz und
Ihre hochste Beanspruchung ist ge-
genau bestimmbar.  Durch die Beweglichkeit

der |

Kopfquertriger werden die Haupttriger gegen alle Bean-
spruchungen beim Auffahren geschiitzt. Die Stiitzrollen erhalten
einen bestimmten milsigen Hochstdruck und kdnnen it den
Kopfquertrigern allen Unebenheiten und kleinen Hindernissen
auf den Laufgleisen folgen. Die Zapfen der Stiitzrollen kinnen
diann gehalten werden, Widerstand und Verschleils der Stiitz-
rollen, Zapfen und Lager sind daher gering. Der Druck der
Stitzrollen kann nie zu einer Entlastung der getriebenen Lauf-
rider fihren. Die Laufriader der Bihne kionnen an der Vorder-
kante der Haupttriiger gelagert, und die Auflaufschienen so
niedrig gestaltet werden, dals der Rand der Grube sehr niedrig
wird oder ganz fortfallt und die Anschlulsgleise durch die Grube
gefithrt werden konnen. Die Laufschiene kann an den Rand
der Grube gelegt werden, die Grundpfeiler brauchen daher
nur die durch die Last der Auffahr- und Lauf-Schienen bedingte
Breite zu haben, G,

Biicherbesprechungen.

Die Kosten der Zugfirderung und ihre Abhiingigkeit von der Zug-
kraft, Von Dr.-Jug. H. Hebenstreit, Regierungsbaufithrer
in Pirna.  Von der
nehmigte Dolktorarbeit.

Die Arbeit geht von einer

Ergebnisse der sichsischen

Gesichtpunkten und

grindlichen Verwertung der
Staatsbahnen nach allgemeinen
vergleicht die erzielten Ergebnisse
beziiglich der Frmittelung der Kosten der Forderung als Ab-
hingige der Zugkraft mit den diteren Feststellungen, Da die
siichsischen  Staatsbahnen  sehr verschiedenartige Verhiltnisse
nach Gestaltung der Strecke und Art des Verkehres wnfassen,
diirften die ermittelten Zahlen, die wir an anderer Stelle®)
mitteilten, iber die Grenzen Sachsens hinaus Giltigkeit haben.
Sie zeigen, dals der von der Zugkraft unabhingige Teil der
Kosten seit den Untersuchungen Launhardt’s erheblich,
um durchschnittlich etwa 457 | gestiegen, der Beiwert des
von der Zughkraft abhingenden Gliedes zwar gesunken,
die IFordereinheit entfallende Zugkraft aber
Forderung im Ganzen teuerer geworden ist.
fir Guter- nnd Fahrgast-Verkehr. getrennt verfolgt. Der Wert
der aus neuen KErgebnissen des Verkehres gezogenen Fest-
stellungen fir die Beurteilung der heutigen Verhiltnisse, frei-
lich abgesehen von den Einflissen der Stérungen durch den
Krieg, ist ein erheblicher.

aus,

gestiegen, die
Die Werte sind

Die Konizitit der Radreifen und die Fahrt auf gerader Sirecke,

Kinematische Studien tiber die Bewegung der Eisenbahn-
fahrzeuge im Gleise. Von Dr, se. techn. U. R. Ruegger,

Ingenieur. Reuscher und Co., Zirich 1916. Preis 4,2 .4.
Die Schrift behandelt von den Widerstinden der Fahrt

im geraden Gleise die aus der Kegelform der Reifen und dem
von ilr bedingten Schleifen aller Rollkreise, bis auf einen,
entstehende Reibung nach dem Grundsatze der geringsten

)Olg,an 1917. 8. 311,

Fiir die Hohrll!lmtune: verautworthch Geheimer Remerungsrat Proiessor a.
3. W, KEreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter

die aunfl

Technischen Hochschule Dresden ge-

Arbeit, und zwar bei starren Rahmen anf zwei Achsen die
fest gelagerte Achse mit fest aufgekeilten und drehbaren Ra-
dern auf ciner Achse, dann die unstarre Lagerung in Bissel-
oder Adams-Gestellen und mit Seitenverschiebung. Die Er-
gebnisse liefern den schlingelnden Lauf, fir den die Moglich-
keiten der Dampfung am Schlusse erirtert werden.

Die Frage des Einflusses der Kegelgestalt der Reifen auf
die Widerstinde ist eingehend mathematisch noeh wenig be-
handelt, ganz nen ist hier wobl die Stiatzung der Betrachtung
statt auf die Grundsitze des Gleichgewichtes anf die der
Arbeit, ein Vorgehen, das sich schon auf vielen Gebieten als
sehr mniitzlich erwiesen hat. Das ibersichtlich gefalste Buch
verdient daher besondere Beachtung.

Geschifllanzeigen,

Fin neues Kleinwohnhaus,
Bloekhaus-Bau.

Eine neuc Erfindung im
Blockh#user Systemn Wunnenbergin Zeller-

feld i. Harz, Holzbau-Aktiengesellschaft in Hannover.
Das reizvoll ausgestattete Anzeigeheft bringt Ansichten

und Grundrisse von neuzeitlichen Gesichtpunkten entsprechenden
Blockwohnhiiusern verschiedener Anordnung und Grélse, die er-
kennen lassen, dals sich die Bauart anch fiir Beamtenwohnungen
und gewisse Dienstgebiiude des Eisenbahnbetriebes cignet. Ihre
Besonderheit besteht darin, dals sie sich durch Verwendung kurz

geschnittener Holzstiicke, die gewissermalsen ein Aulfmauern
gestatten, in der Gestaltung der Grundrisse und Winde von

der Unbeholfenheit frei macht, die mit der Verwendung langer
Stimme verbunden ist.

P. Hardegen und Co., G, m. b. H., Rohrpostanlagen,
Berlin S0O. 33, Zeughofstr. 7/8.

Das reich ausgestattete Helt bietet einen guten Uberblick
iber das fir den Verkehr der Grolsstidte und in den einzelnen
Grolsbetrieben bedeutungsvolle Gebiet.

DrsJng. G. Barkhausen in Hannover.
G. m. b. H. in Wiesbaden.



