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Beschiidigungen und Wiederherstellung der Puffer,

Dipl.-Ing. W. Friedrich in Karlsrale.

Hievzu Zeichnungen Ahb. 1 his [1 aul Tafel 44 und Ab). 1 his 4 auf Tafel 45,

Die Puffer sind lheute die am haufigsten Beschidigungen
ausgesetzten Teile der Giterwagen,

Die folgenden Ausfithrungen iber solche beziehen sich anf
die meist verwendeten Puaffer nach DBlatt €8 der Musterzeich-
nungen des deutschen Staatshahn-Wagenverbandes (Textabh. 1).
Selten sicht man Wagen
mit tadellosen TPuffern,
meist st Stange

Ahh. 1,
Bruchstellen B.

Wagenpuffer mit den hinfigsten
Mafistab 1:15.

eine
hinter dem Teller oder
dieser selbst
Aunf 1000
entfallen etwa
1000 Puffer
oder 25 % aller vorhan-
denen,

verhogen.,
Giiterwagen
jihrlich
werichtete

Da die Kosten der Wiederherstellung, Aus- und Einban
einschliefslich der Zuschlige rund 1 .# fir jeden Puaffer be-
tragen, verursachen diese Beschitdigungen nennenswerte Kosten.

Wenn auch Verbiegnngen der Puffer das Weiterlanfen der
Wagen nicht hindern, so erfordert doch jeder Brueh die Aus-
wechselung, also das Trennen des Zuges, in vielen Iillen,
wenn sich die Stange festgeklemmt hat, sogar eine [Unter-
2 3 M Kosten der
Wiederherstellung und Auswechselung merkliche Verluste durel
Stillstand mit sich bringt.

brechung des Wagenlaufes, was neben 2 Dis

Die Zahl der Pufferbriiche betritgt etwa 250 im Jahre
auf 1000 Giterwagen, also 6,25% aller Puffer, im Winter ist
die Zahl grofser; als im Sommer, da das zu den Puffern ver-
wendete Flulseisen dureh Kilte sprider wird.

Nihe des Tellers,
hitnfiger im Gewindeteile, am meisten im Ansatze des Stofs-
ringes (Textabb. 1).

Die Verbiegungen entstelen beim Verschichen, namentlich
wenn  bei ungleichem  Pufferstande - Biegemomente anftreten,
Werden verbogene Pufferstangen duveh weitere Stifse zuriick-
gebogen, so hrechen sie leicht in der Nihe der Teller.

Der Bruch erfolgt vereinzelt in der

Die Britche im Gewinde und am Stolsringe kannen nur
durch whermilsigen Zug beim Aufschlagen der Mutter auf die
Platte der Puffer entstehen, das schon bei gewdlmlichem Ab-

Organ fiir die Tortsenritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 2.

stolsen eintritt. Der abstolsende Wagen wird verzigert, withrend
seine Puffer an der 'Seite des abgestolsenen Wagens unter der
Einwirkung ihver Federn noch dem abgestofsenen Wagen folgen,
der seine Geschwindigkeit beibehilt, Die Puffermuttern schlagen
nun it einer Geschwindigkeit gleich dem Untersehiede der
Geschwindigkeiten im Augenblicke des Bremsens und des Tren-
nens ant die ziemlich
bedeutende Krifte.

unclastische Platte.  Hievbei entstelen

Ist pmsek® die Verzogerung, s der Weg, aul dem die Ver-
zogerung  bis zum Aufschlagen der Mutler wirkt. sleich  der
Eindritckung der Feder, v,msek die Geschwindigkeit im Augen-
blicke des Abstolsens, V"5 die des webremsten Wagens im
Augenblicke des Aufschlagens der Mutter, M esekfm qis Masse
des Paffers, fm die Durchbicgung der Pufferplatte, A'#™ die von
der Pufferplatte anfzunehmende Avbeit, P* der im schwitchern
Teile der Stange auftretende Zug, so i

Vo =1, V2ps und

P —v"):2=M. (v, V2ps — ps).
=P.f:2 ist, so wird P=2.M.(v, V2ps— ps): .
setrachtet man die DPufferplatte als fest cingespannt, so
ist annithernd =1 : 100 000 000,

Da

a9 K
J’.],

Die Masse M ist etwa

also I rund 26 000 . \i v, V2ps — ps.

Beim Abstolsen einer Anzahl Wagen mit v, = 2, p=0,2
s = 0,02 tritt demnach im 52 mm starken Teile der
Stange der Zug P = rund 10000 kg aul, im schwichern Teile
des Stofsels mit 52 mm Durchmesser wiirde dabei die Spann-
ung  H00 kg/qem, 1000 kg/qem  betragen.
Also schon Dbei kriiftizem Abstolsen treten in der Pufferstange

nund

im  Gewindekerne
Zugspannungen auf, die der zulissicen nahe kommen, bei den
vorkommenden Stofsen beim Verschieben, bei denen dic Wagen,
im elastischen Stofse die Creschwindigkeiten vertanschen. er-
Lishen sie sich auf Werte, die mit als Einkerbungen zu be-
trachtenden, scharfen Absitzen der Stofsringe oder Gewinde
s Anbritchen und schliefslich zu Briuchen fihren milssen. Das
iiberwiegende Auftreten der Briche am Ansatze des Stolsringes,

also in einem Stangenteile, der der Reclmung nach nur halh
left. 1917,

H5



378

50 hoch Dbeansprucht ist, wie das Fndgewinde, erklirt sich ans
den seharfen Feken und Drehvillen, die diese Stelle trotz der
in der Zeichnung vorgesehenen Abrundung von 10 mm Halb-
messer meist anfweist.  Das durchweg viel sauberer ansgefithrte
Gewinde mit verhialinismalsig guter Ausrundung zeigt erheblich
Stolsel  mit
Absatze des Stofsringes brechen meist im Gewinde,

Obige Rechnung enthilt eine Unsicherheit im Werte f,

gervingere  Kerbwirkung. guter  Ausrundung am

der nicht gemessen ist, sic erklirt aber die Intstehnng grolser
Zngkvifte in den Stangen und weist den Weg zur Vermin-

derung der DBriiche,

Vor allem muls der nahezu unelastische Stols der Mutter

aul die Platte beseitigt werden, was durch eine zwischen Platte ‘
nnd Mutter eingebaute, genigend arbeitfilige Feder geschehen |
kann, die in der Lage ist, das Arbeitvermigen des TDuffers
10000 kg zu-
lassigem Iochstdrucke wiirde zur Aufnahme von 5 mkg. dem

selhst bei heftigen Stifsen anfzunehmen,  Bei

wahrseheinlichen Hochstwerte der
Abh, 2.
scheibe

Federnde Unlerleg-
MabBstah 1:3.

b L R

==

Textabh, 2 dargestellte federnde =~ Y ) E—

Pufferarbeit, eine Feder mit 1 mm
grifster Durchbicgung  genigen:

dem entspriche schon die in

Unterlegscheibe.
Weiter sollte das Indgewinde mit rundem Gange herge-
stellt werden, um die Kerhwirkung zn vervingern. jeden IFalles

ist der aunlsere Durchmesser anf etwa 435 mm zu verstirken.

Abh. 3. Glitholen.

Der Absatz des Stolsringes ist sovgfiltig mit der vorgeschrie-
benen Ausrundung auszufithren.

Zur Vermeidung der zahlreichen Verbiegungen des
starken Teiles der Stange ist es notig, die Fihrung der Puffer-

7H mm
Litlse um etwa 50 mm soweit zu verlingern, dals der walzen-
formige Teil des Stofsels nnr um die grolste Tindriickung der
I'eder vorsteht.
auf Knicken. die freie Knicklinge sollte tunlich kurz sein.
Verlingerung der Fithrung wire bei der starken Abnotzung

Denn die Stofse beanspruchen diesen Teil stark

dieses Teiles im Betriebe so wie so erwiinschi.

Puffer solcher Ausfibrung werden den Anspriichen des
Betriebes wesentlich besser geniigen, als die jetzt verwendeten,
¢in erofserer Versueh wiirde daviber Klarheit schaffen.

Dic heutigen zahlreichen Beschidigungen der Puffer er-
fordern hesondere Binrichtungen zur Wiederherstellung,  Wenig
verhogene Puffer werden gelegentlich in den Betriehwerkstitten
von Hand, die meisten stirker verbogenen in den Wagenwerk-
statten gerichtet, wohin auch alle derartigen Puffer aus dem
Betriehe gesendet werden sollten,

Werden die Puffer in den Wagenwerkstitten gesammelf.
so konnen besondere Kinrviehtungen zur Wiederherstellnng ge-
troften werden, Richten
PPuffern jihrlich von Hand cmpfiehlt es sich, das Anwirmen
Bei der neuesten

Schon  Dbeim von ecinigen Tansend
in einem besondern Glithofen vorzunehmen,
Ausfihrangsart werden je nach Grofse des Ofens zwei bis funf
Puffer von ohen eingesetzt und an den Tellern derart anfge-
Lingt, dals diese eben-
falls

witrmt  werden, wiih-

vollstindig  er-

rend  die  Gewinde-

stutzen der IFlamme
nicht ausgesetzt sind.
Diese Anordnung ge-
withrleistet  schnelles

LKinsetzen und  Aus-
heben der Pofer, voll-
stindige Schonung des
Ofenmanerwerks und
gleichmifsige  Iorwiir-
des

mang aanzen

Puffers hei geringem

Yerbrauche an Heiz-
stoff, Die Ofen werden
fivr O1-. Teer-, Kohlen-

oder Koks-Feucrung
und  fie aeht  bis
gwanzig Paller stind-
lich gebaut,  Text-
abl, 3 und Abb, 1

bis G, Taf. 44 zeigen

derartige  Ofen  von
Huber und Auten-
Stuttgart.

Die in grofserer An-

rieth in

zall ansgefihrten 01-
6'.['(\11 (rln[\xtnhhl 3 []l'[{[




Abh. 1 his 3, Taf.
8 Puffern

44) verbrauchen bei

stimdlieh . . . 10 bis 12 kg 01,

9 his 10 » » - : . 13 his 1H » »
16 » » o o ow 18 Dbis 820 » »
18 bis 20 » » o w20 g 2B BC 5,

Ofen mit Koblen- oder Koks-Feuerung verbranchen etwa
9 bis 3 kg Kohle oder Koks far jeden Puffer in der Stunde,
Abb. 4 bis 6, Taf. 44

seigh cinen haafiger gebamten Ofen mit zwei Feuerstellen, der

Schmiedefeuer ctwa die dreifache Menge.

stitndlich aeht bis zehn Puffer wirmt und dabei 18 bis 20 kg
Heizstoff verbraucht.  Die Ofen werden nur aus besten Stoffen
ausgelihrt.

Bei wenigstens 10000 Puffern jahrliche ist es schon an-
sebracht, neben dem Ofen cine Richtmaschine aufzustellen, da
5o las Ricliten von dieser Menge an sparsamer wird, als vou
Mand. Bei dem gewdhulichen Anfalle der Hauptwerkstitten
“yon 30000 bis 40000 Putfern jahrlich belragen
der Wiederherstellung wit Richtmaschinen 0,20 -/, von IHand
0,85 o fiur den Puffer.
alsa cine Ersparnis von 0,15 o4 oder 4500 bis 6000 o/ jihr-
lich far jede tichtmnschiﬁe, die Zahl der Arvbeiter geht dabei

dic Kosten

Das Richiten mit Maschinen Dbringt

von vier auf zwei zuriiek.

Richtmaschinen sind in  zwei Marken Markte; die

vom Stahlwerke Ocking A.-G, Abteilung fir Maschinenbau,
in Disseldorf gebaute Maschine (Textabb. 4) ist fast ganz aus

alll

Stahlguls sorgfaltig und Lkvaftig ausgelihrt.  Sie hat sich in

ciner ganzen Reile von deutschen und auslindischen Werk-

Abb. 5.

Abh. 4. Richtmaschine des Stahlwerkes Oeking A~

stitten bhewihrt.

Dic Maschine wirkt als Presse.

Das Richien

der Paffer findet in dem linken senkrechten, das Richten der

Teller in dem  rechten

Richtmaschine des Werkes H. Ehrhavdt A -G,

i

wagercchten

Gresenke  statt, das der
bequenten Einfihrung der Puf-
for wegen um 90" geschwenkt,

also aufrecht gestellt werden

kann., Das  Gewicht  dieses
Gesenles ist fast vollstindig

ausceglichen, so  dals  seine
Drehung nur geringe Kraft er-
fordert.  Fir Unterschicde in
den Mafsen der Puaffer ist der
Schlitten

Schnecke

durch  TTandrad,
Schneckenrad

Alle

Gesenke sind leicht ausweel-

und
verstellbar eingerichtet.
selbar,  TFir die Bedienung
der Maschine mit Antrich von
10 PS
gwei Mann erforderlich, ciner
Puffer

I5in-
legen, einer zum Richten. Dice
Leistung der Maschine hetriigt

sind bei Dauerbetrich

sum Heranschatten der

vonr Glihofen und zum

zohn bis zwoll Puoffer in der
Stunde  bei  etwa 0,11 [Kwst

Strowmverbranch finr jeden Puf-
fer. Die Genanigkeit des Rich-
tens macht Nachdrehen meist
unnotig.

Tsine andere Richtmaschine
baut das Werk H. Ehrhardt

h3*
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A.-G. in Diisseldorf seit einiger Zeit (Textabb. 5 und 6 und | einer Pumpe zugefithrt wird. Nachdem Pufferstange und Teller
; 5 yo = 1 [ ' ; | : ; . ; : 3 g

Abb. 1 bis 4, Taf. 45 und Abb. 7, Taf, 44). Diese Maschine = gerichtet sind, wird der Puffer durch eine Ausstolsvorrichtung
stellt im Wesentlichen eine Verbindung eines Walzwerkes mit einer  herausgedriickt, Die Maschine lat neuestens eine Triebmaschine

Abb. 6. Kran zum Einheben der Puffier. MaBslal 1:30. [ von 10 PS und leistet zehn his zwélf Puffer stiindlich bei
; 0,1 Kwst Stromverbrauch fir jeden, Zur Bedienung sind zwel
Mann erforderlich, Auch hier ist Nachdrehen meist unnotig,

Die sorgfiltis ausgefilirte Maschine hat sich in einigen Aus-

fiahrungen bewilrt,
Die Mehrzall der gebrochenen Puffer kann durch Schweilsen

wieder lbergestellt werden. Dazn bedient man sich mit Vorteil

der besonders dazu eingerichteten Stauch- und Schweils-
Maschine von P. Auerbach in Saalfeld (Abb, 8 his 11, Taf, 44
und Textabb. 13). Die iberwiegend aus Stahlgufls und Stahl
gebaute, kraftige Maschine weist als Sondereinrichtung das in
Textabb. 7 und 13 dargestellte Gesenk auf, Die Schweifsung
ist Stumpfschweilsung,  Die Art, wie sich das Flulseisen ver-

| ‘ Abb. 8.

Wasserpresse dar; crsteres richtet die verbogene Pufferstange,
letztere fithrt zugleich die Stange dem Walzwerke zu und entheult
and- richtet den Teller.  Das Walzwerk hat drei Richtwalzen,
dic wic die Backen cines selbstmittenden Spannfutters gegen

Abb 7. Uesenk., Malstab 1:10

<53
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die Pufferstange bewegt und durch eine mit Handrad und | bindet, ist aus Textabb. 8 ersichtlich, die einen Schnitt durch
Zahuridder bewegte Bogenscheibe angedriickt werden kobnen. | eine Schweilsstelle nach Glatten und Atzen mit Salzsiure dar-
Das auswechselbare Druckstick zum Richten der Teller wird I stellt. Die Festigkeit eines Probestabes aus einem geschweilsten
durch einen Trefskolben angedriickt, dem das Prelswasser von | Puffer betrug 26 kg/qmum, die Dehnung 10%, gegeniiber
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46 kg/qmm Festigkeit und 25%0 Dehnung des Flulseisens. Die
Art des Bruches des Versuchstabes zeigt Textabl. 9.
Nach dem Anschweilsen werden die Puffer allgemein noch
iberdreht oder neuerdings in einer Richtmaschine nachgearbeitet.
Dies geschieht seit September 1915 in der Hauptwerkstitte
Karlsruhe nicht mehr, vielmehr werden die Puffer nach einem
von dem Verfasser zusammen mit dem Vorsteher der Schmiede,
Bausekretiir Wart i, ausgearbeiteten Verfahren durch Schmieden
einer Hitze vollstindig fertig gestellt. Dei
Nihe des Absatzes des Stolsringes gebrochenen Puffern werden

in den in der

sunichst  die Fertigmals  anfweisenden Stangenteile rotwarm
mit dem Vorschlaghammer etwas zugespitzt (Textabb, 10),
Abb. 10, Angespitzte Puflerstangenteile mit Zange.

Mafzstab 1:15.

—t+Wideriager der
| SchweiBmaschie

auf Schweilshitze gebracht und in der mit dem Gesenke ver-
Zun

des

sehenen Schweilsmaschine stumpl zusammen geschweilst.

Fassen des stirkern, den Teller tragenden Teiles und
ganzen uffers nach dem Schweilsen wird die in Textabb, 10
und 13 dargestellte Zange benutzt,

Der geschweilste Duffer ist an der Schweilsstelle etwas.
Hitze

n der Schweilsstelle auf das richtige

zu stark, er wird deshalb in derselben in zwel hierzu

geeigneten Gesenken o

Mals gebracht. TDde Gesenke sind als Einsiitze an cinem Luft-

hammer angebracht und haben das IFertigmals, also unter Be-
ricksichtigung der Sehrumpfung 76 und schwaeh 53 nm.  Das

Gesenk: fir den dinnern Teil der Stange ist mit der vorge-
schriebenen Ausrundung versehen,

Die genaue Linge des starkern Teiles der Stange von
Aulsenkante Teller bis zum Absatze des Stolsringes wird durch
geeignete Einstellung des Gesenkes auf der Schweilsmaschine
erreicht. Die Lange des IEndstickes, die um cinige Millimeter
schwanken darf, wird vom Schwmiede je nach der Lage der
Bruchstelle mit cinem Lingenmalse aus Drabt durch die Liunge
des Anschweilsstiickes festgelegt.  Diese Anschweilssticke haben
Fertigmals und sind mit dem Endgewinde versehen, das sie
einfachen Bank durch einen Friis-
Weise

der fertigen Puffer zum Anfrisen des

in der Dreherci auf einer

kopf erhalten haben. Auf diese wird das Aufspannen

Abb. 11, Einschweilikeil

fiir zu kurze alte Knd-
stitcke.  Mafistab 1: 15,

5 R e =
E————F

starken

Grewindes crspart.
Iondstitcke  werden

Keiles

Alte zu kwze

durch Einschweilsen eines VoI
dem Zusammenschweilsen ergiinzt, und
so auf die vrichtige
(Textabl, 11).
Im Gewinde
Stange gebrochene Pufter werden zweckmilsig nor von Hand

durch Anschweilsen eines mit Gewinde versehenen Endstiickes

Liange gebracht

oder im lintern 52 mm Teile der

81

hergestelll.  Alle so erhaltenen Puffer sind ohne Uberdrehen
oder Nachrichten gebrauchfertig,

Dieses neue Arbeitverfahren hat die Kosten fur dic Wieder-
Moaut 1 o4

an Schmiede-

2

&=

herstellung cines gebrochenen Puffers von rund

L oA

ermilfsigt, also eine Ersparnis von rund

und Dreher-Lohn und Stoffen einschlielslich der Zuschlige fin

jeden geschweilsten Puffer ergeben,

Der Yorteil des Iertigselmicdens besteht aber nicht blols
i der Ersparnis an Kosten, vielmebr wird aunch eine Erhohuns
des Widerstandes gegen Alnutzung durch Reibung und gegen
Abbrechen erzielt; kannen  die

auch gebrochenen Puffer be-
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ladener Wagen schneller wieder fertig werden, so daly diese
Wagen schneller wieder weiter lanfen konnen.

Die in der Hauptwerkstitte Karlsruhe getroffenen lSin-
richtungen

Textabh, 12

zur Wiederherstellung  gebrochener Puffer sind in
bis 14 dargestellt,

Nach angestellten Versuchen st es wibglich, auch neue
Puffer Dis auf das Sechneiden oder Frisen des Endgewindes
war durch Schmieden  herzustellen, und zwar bei geeigneten
Einrichtungen mit Vorteil. Das Verbleiben der hiirtern Schmiede-
haut erhoht dabei noch den Widerstand gegen Abnutzung und
Bruch.

Der Anstrich

Bei den Signalen in Tieflage ist die Art des Austriches
nicht ohne Finfuls auf gute Sicht, far den Sinn des Signales
liat
macht den Degrift des Signales dem Auge  wahruehmbar, dic
Dentlichkeit
Abliehens der Form von ihrem IHintergrunde zu wihlen.

sie keine Bedeutung:; nur die Form, nicht die Farbe

Tarbe ist also nur mit Ricksicht auf die les

Bei

Abb. 1.

2
Zusammenfassung.
Die Ursachen der Beschiadigungen der Puffer werden unter-
sucht und der
Wagen auftretenden Zugkrafte in den Puffern zurickgefahrt.

die Briche auf die Dbei den Zusammenstolsen
Als Mittel zur Beseitigung der Beschiidigungen werden die
Unterlage eciner federnden Scheibe unter die Puffermutter, eine
Verlingerung  der Pufferbiilse und sorgfaltige Abrundung des
Gowindes und des Absatzes des Stofsringes vorgeschlagen.  Die
Verfahrven zur Wiederherstellung verbogener Puffer werden be-
schrieben, cine unene vorteilhafte Arbeitweise zum Wiederher-

stellen gebrochener Puffer wird angegeben.

der Vorsignale.

werden.  Auf dunklem Hintergrunde, der meist bei den Vor-
signalen in Augenhohe des Lokomotivfibrers gegeben ist, kann
die an und fir sich unginstige Sicht dureh zweckmiilsizen
Aunstrich erheblich gebessert werden,  Das deutsche Vorsignal
hat dureh die gelbe statt der grianen Scheibe an Sichtbarkeit

sehr gewonnen: aber der weilse Rand #) ist zu schmal, um ihn

Abb. 2.

der Aufstellung der Hauptsignale findet der Grandsatz »Schatten-
vils am Himmels allgemeine Anwendung nnd st in den meisten
Fallen durehfiloebar. Kann das Vorsignal nach diesem Grund-
satze auf den Signalempfinger wirlken, so kann der Kindruck
durch keinen Farbanstrich verstarklt werden, wohl aber durch
hellen, weilsen oder grauen, Anstrich vermindert, ja vernichtet

Alh, 4.

als weilsen Ring auf dunkelem Hintergrunde, auf dem das welbe
Feld der Scheibe schwache Fernwirkung hat, besonders auf-
Er bedarf der Ver-

Tine weitere Verbesserung ist durch cinen schriy

fallig zn machen, wie beabsichtigt wird.
breiterung.

#) Der schmale schwarze Ring ist vou geringer Wirkung und
enthehrlich.



gestellten weilsen Querstreifen, wie in der Schweiz, zu erzielen,
Um aber eine Erinnerung an die Schriiglage eines Signalfliigels
an unterdritcken, hat der Verfasser cin schritges, weilses Kreuz

von 160 mm Breite -zu Versuchen verwendet, wodnrch die
weilse Farbe in der Sichtfliche noch mehr betont wird. Auf
hellem Hintergrunde wirkt der breite, weilse Rand unter
Umstiinden ungiinstig, weil die Scheibenumrisse wegen der
Gleichartigkeit des Hintergrundes und der Randfarbe »ver-

lanfen«, Deswegen muls hier der Anstrich entgegengesetzt als
sehwarzer Rand mit schwarzem Kreuze auf hellem Grunde ge-
withlt werden (Textabb, 3). Da die Anstrichfarben nicht sig-
nalgebend sind, so steht nichts im Wege, nach ortlichen Sicht-
Anstrich Scheibe
zweeks Erzielung bester Aufdringlichkeit, also Abhebung der
Scheibe Wetter-

vorzugs-

versuchen den ecinen oder andern fir  die

anzuordnen,  Auch die
die Wahl des
weise winterliche Landschatt oder siidliche Sonne
die Sichtbarkeit Tieflage

Weise ; immer muls der zum Hintergrunde

vom Hintergrunde,

verhitltnisse  beeinflussen Anstriches :

wirken auf

der Signale in in  verschiedener

ap
ui

censitzliche An-

strich aunsgeprobt werden. Zu den Versuchen hat der Verfasser

sehwarz und weils verwendet in Anlehnung an  die Anstrich-

A il]l b.

der Merktafel

chienfalls moglich.

farhen die Benutzung von gelh und weils st

Die Deschreibang des Vorsienales wiirde dann etwa lauten:
Die Sehieibe des Vorsignales zeigt cin sehriiges, weilses Kreuz
and weifsen Rand auf gelbem Grande, oder cin schritges, gelbes

Kreaz and gelben Rand auf weilsem Grundee.  Die Erprobung

anderer Anstriche ist empfehlenswert.  Kaufmimnische Werbe-
aushitnee, die aulfallen sollen, sind oft von itberraschender
Wirkung nach Tarbe und Gestalt wd  werden vom Signal-

fachmanne nicht ohime Nutzen angeselicn. Yo den Proheanstrichen
des Verfassers hat sich das liegende Kreaz als das vorteil-
hafteste crwiesen,

Bei dem hentizgen Vorsignale crscheinen scehon ans nieht
allznweiter Entfernung Signalseheibe und Merkiafel aaf dunkelem
ilintergrunde ohme jeden Zusammenhang, so dals erstere in
11

Jestandteil eines Signales ist, fehlt

der Luft zu sehweben seheint (Textabh, dem Signalmaste,

der doch cin wesentlicher
die oleiche Sichtharkeit (Textabh, 2), bei wmgeklappter Scheibe
fehlt dann in Augenhahe des Lokomotiviahrers jede aufdring-

liche Siehtfliche.  Dieser Ubelstand ist durch kimstliche Ver-

breiterang md antfalligen Anstvich des Mastes 2o heben. Der
hentige  Ansirich  des sehmalen Mastes in zumeist  langen,

schwarz-weilsen, wagerecht ahaegrenzten Abschnitten lifst siel

nach meinen Versuchen erheblich 4,

Breite und Richtung der Streifen ist fir die Sicht-

verbessern (Textabh, 3,
5 und 6).

wirkung von grolser Bedeutung, Am aunffilligsten ist ein An-

strich mit schwarz-weilsen Streifen in Schrivglage von 160 mm
Streifenbreite, eine Irfahrung, nach der’ seit alter Zeit die

Grenzpfihle gestrichen werden.  Die Breite wurde mit 220 mmn
1 8

bemessen, so dals die Lichter noch eben voll seitlich vorbei-
1

scheinen,  Bei umgeklappter Scheibe ist das Yorsignal nun als
»Merkptahle anzusprechen und deutlicher als Dbisher zu er-
kennen.

Langere Erprobung im  Betriecbe nach Vorschliigen des

Vorfassers hat nicht stattegefunden, Die Aunstriche wurden nur
als Masken an ecinem Vorsignale der Grundbaunart fine die Auf-

nahme der Lichtbilder angebracht. Kreuzanstrich der Scheibe

und  kinstliche Verbreiterung des Signalmastes  vernrsachen
Kosten, die in Anbetracht der Vorteile als belanglos zu be-

zeichnen sind (zu vergleichen Textabb. 6 und 2).
Die hier Leschriebenen Verbesserungen bezwecken hessere,
Siehtbarkeit

unter unginstigen Wetter- und Licht-Verhiltnissen. wie im Zwie-

also fir den Lokomotivfithrer linger dauernde

lichte des Morgens, in der Abenddimmerung und bei ditsigem

Abb. 6,

Wetter.
vollen Scheibe heutigen Avstriches auf dunkelem Hintergrande

Unter diesen Umstiinden »verliuft« das Warnsignal der

leicht, so dals die »I'rei«-Stellung vorgetiinseht wird ;. kein

Mittel sollte geschent werden, dieser Tinschung entgegen zu
Die Textahb. 1 Licht-

von [.okomotive hereestellt

wirken. lehrreichen his 6, die nach

hildern der aus sind, hestitioen

die varstehenden Erovterungen.

Der zweckmitlsigste Anstrich nutzt schon nach kurzer Zeit

wenig, wenn er nicht gat erhalten wird,  Wiltterung, Stanb,
Rawch machen ihn bald unwirksam.  Mit Glassehimelz  oiber-
gichen  verspricht nach Frfahrungen  des Verfassers wie bei

Tafeln fir andere Zweeke hesten Fp-

der hohere Preis geoen Anstrich wird

olasschimelzitherzogenen
dureh  geringere

Lenchtkeafl

folg:

kosten der Frhaltung  und  anverividerliche doy
Farben bei wochentlichem  Abwaschen ausgeglichen.

Dice Ritckseite des Vorsienales wird in der Farbe gehalten,
die schleehteste Sicht verbiteet.  Dureh anffillicen Anstrich der
Vorderseite und  cinfarbigen, das Seheibenbild  moglichst ver-
nichtenden Anstrich der Riekseite wird der Verwechselung von
dicht nebeneinander stehenden Sceheiben five versehiedene [Fahr-
richtungen entgegen gewirkt,  Diese l%v1|':|v|il.:|l|§t‘ll celten anch
fine die Merktafel nnd

les Masles.

firr die kanstlich verbreiterte Sichtiliiche
Ms. —
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Konigliches Eisenbahn-Zentralamt.
Nr. 28, 307, 304

Berlin, den 4, Oktober 1917.

Erklirnng zum Schreiben des Generaldirektors der Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft,
Herrn Oppermann, vom 14. Aungust 1917.%)

Der Generaldivektor der Westinghouse-Bremsen-Gesell-
schaft hat
14. Augustd. J. in einem zahlreichen Behorden, Bremafachlenten

in Hannover, Herr Oppermann, unter dem
uidd Fachblitttern itbersandten Sehreiben evklivt, dafs dic nener-
dings von den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen eingefithrte
Verbundbremse — jetzt »Kunze Knorr- Bremse« genannt —
mit allen durch Vereinigung des Fin- und Zweikammersystems zu
erzielenden Wirkungen und Vorteilen zuerst von il entworfen
und ihm durch Deatsches Reichs-Patent geschittzt worden sei.
Wenngleich nach Ablaul seiner DPatentrechte nunmehr andere
Parteien frei seien, mit einer veriinderten Aunsfithrungsform des
urspritnglichen Krfindungsgedankens die TFritchte seiner Arbeit
zu ernten, so diirfe er doch wohl der Erwartung Ausdruck geben,
Anteil

vollig beiseite geschoben werde.,

dals sein an der Schaffung der nenen Bremsarf nicht

Herr Oppermann stitzt diese Behauptungen anf sein
Patent Nr. 147 109 30, Oktober 1902, das er bereits im
Jahre 1910 hat verfallen lassen, "Mit der Durchbildung der
Kunze Knorr-DBremse wurde im Jahve 1911 begonnen,  Dabei

voin

ist anf die Erfindung des Terrn Oppermann nicht znrick-

gegriffen worden.  Vielmelr wurden bei der Kunze Knorr-

Bremse nene  Frfindungsgedanken zugrunde  gelegt, die der
ovo {-%d1

Knorrv-Bremse A. G, in Berlin dareh das Deatsche Reichs-

Patent Nr. 291 179 1913 geschitzt sind.  Der
von Ilerrn Oppermann gegen die Erteilung dieses Patentes

vom 4. Juni

erhiobene Einspruch ist im Jahre 1915 vom Kaiserlichen Patent-
amte in beiden Instanzen rechtskritftie abgewicsen worden, wobei
ansdritcklieh hervorgehoben warde, dals das O ppermannsehe
Patent Nr. 147 109 die Kennzeichen des Knorrschen DPatent-
anspruchs  nicht anfweise und  ihm deshalb wicht  entgegen-
stehe,

Vom reehtlichen Standpunkte ans sind somit die Anspriiche
des Herrn Oppermann auf Erefindung der wesentlichen Grand-
lagen fir die Kunze Knorr-Bremse ungercehtfertigt.  Dies
witrde auch dann gelten, wenn seine Patentrechte aus der Patent-
Auch

die sachliche Priffung hat ergeben, dals Bauart und Wirkungs-

sehrift Nv. 147 109 noch nicht abgelanfen sein wirden.

weise der Kunze Knorr-Bremse ecine nenartige und vom

Oppermannschen  Erfindungsgedanken  grundsitzlich  ab-
weichende ist. Im einzelnen werden dies die demniichst er-

scheinenden Veroffentlichungen iiber die Kunze Knorr- Bremse
klar erkennen lassen.

Hiernach muls die Behauptung des Herrn Oppermann,
dals seine Irfindung bereits die wesentlichen Grundlagen der
Kunze Knorr-Bremse aufweise, zuritckgewiesen werden., Weiter-

*) Zeitnng des Vereins Dentscher Eisenbalim -Verwaltungen

hin muls aber anch der anscheinend bei Herrn Oppermann
vorhandenen Ansicht entgegengetreten werden, dals cr der
eigentliche geistige Urheber vom Bremshanarten der infrage
kommenden Avt sei und deshalb ihm ein Anteil an der Schaffung
der Kunze Knorr-Bremse zustehe. Seit langen Jahren ist
das Bestreben in Eisenbahnfachkreisen daranf gerichtet, eine
nene Luftdruckbremse zn schaffen. die alle Anforderungen des
Betriebes in vollkommener Weise erfallt, indem sie die Vor-
ziige der bisher verwendeten Ein- und Zweikammerbremsen unter
Die dabei zn

losende Aufeabe ergab sieh ohne weiteres aus den mit den

Beseitigung ihrer bekannten Mingel vereinigt.
vorhandenen Bremsbauarten im Betriebe gewonnenen Erfalirungen
und bestand im wesentlichen darin, die schnelle Wirkung und
den geringen Luftverbrauch der Einkammerbremse zu vereinigen
mit der Abstufbarkeit des Lisens und der Unerschopfharkeit der
Bremswirkung der Zweikammerbremse. Yon den verschiedensten
Seiten und mit sehr verschiedenen Mitteln ist daran gearbeitet

worden, eine gute Losung dieser Aufgabe zu finden.  Dals
dabei wesentliche Teile der vorhandenen Bremsbaunarten mib
henutzt werden, liegt auf der Hand und kann einen be-

sonderen Erfindungsgedanken nicht darstellen.  Vielmehr hesteht
die zwr Losang der Anfgabe erforderliche Erfindung darin,
cigenartige und nene Hilfsmittel anznwenden, durch die die er-
steebten  Ziele erveicht werden. Dies ist bei der Kunze
Knorr-Bremse in durchaus selbstindiger nnd eigenartiger Weise
wit dem dureh jalrelange Erprobungen festzestellten gliicklichen
Frfolge geschehen, dals die gewinschte Wirkungsweise voll und
siverliissig eingetreten ist,

Wenn nunmehr, nachdem dies Krgebnis bekannt geworden
ist, Herr Oppermann behaaptet, die Grundlagen der Kunze
Knorr-DBremse seinem Patent Nv. 147 109
enthalten — was nach den vorstehenden Ausfihrungen tatsiich-
lich nicht der Fall ist —, und seine Erfindungsgedanken wirden

seien hereits in.

gleichfalls zur Erzielung der angegebenen Wirkungen fithren,
so erscheint es anffillig, dals die Westingliouse-DBremsen-
Gesellschaft bei ihren jahrelangen Demithungen um die Her-
stellung einer brauchbaren Giiterzughremse auf die Anwendung
vielmehr die
unter

des Oppermannschen Patentes verzichtet hat,
Aufgabe lediglich mit einer reinen Iinkammerbremse
Zuhilfenahme ciner zweiten Lauftleitung zu losen suchte, die

jedoch die schlielsliche Zustimmung der Eisenbalimverwaltungen

nicht erlangt hat. Dieser Verzieht unf die Ausnutzung der
Oppermannschen Liosung kann wohl nur als Zeichen dafir
angesehen werden, dals sie bei ihrer weiteren Durchbildung als

wenig hranchbar erkannt wurde,

1917, November, Nr. 87, Seite 731,
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Uber Verschwenkungen sich schneidender Gleise,

Steuernagel, Regierungshaumeister in Koln,

die Verschwenkung gleichlanfender Gleise wurden
friher *) fir die Langen L der Verschwenkung und t der Be-
rithrenden zom Absetzen der Winkelpunkte die Ausdriicke
Gl 1) L=1Vg* —E*} 4RE,

Gl. 2) t=TRtang(p:2)=R.(L —g): (4R —L)
abgeleitet, aul die der
der
sich

It

Abb. 1.

allgemeine Fall

Verschwenkung
schneidender  Gleise
zuriickgefithrt werden
kann,

Der Winkel p»
zwischen den Gleisen
S und §' (Textabb, 1)
und Anfang oder Ende

des Gleishakens, hier
beispiclsweise 4, sind
gegeben, withlen
sind der Halbmesser R und die Zwischengerade g.
eine zu S gleichlaufende Berithrende an den Kreis II in 3,

bATl
Zieht man

so wird
Gl. 3) t' = R tang (7 : 2).

S und diese Gerade I verbindet die Verschwenlung S,
1, 2, 3, 4, 5, H nach Gl 1) und 2). Gl 3) fiahrt von 4
tther 5 zu der Grofse E, L und t der GL 1) und 2) sind
also zu errechnen,

Beispiel,

Gegeben tang (p:2) = 0,1 und E = 50 m,

angenommen R = 200m und g = 50m,

Nach Gl. 3) t' = 200.0,1 = 20,

)Olgm 1912, S. 86.

200 . 50 = 200,
200 — 50) =40 m.

nach Gl. 1) L = V/50%— 507 4 4.
nach Gl. 2) t =200 . (200 —50) : (4.

Auftragung :
von 6 durch Absetzen von t' zu 4 und 5,
» h » » » L » 1,
» 15} » » » t » w 3,5 und 3.,
» 1 » » > t » w 1,2 und 2.

Bedingung fir die
Brauchbarkeit der Los-
ung, also Richtigkeit der
Wahl von R und g, ist
t > t' (Textabb. 1), nicht
brauchbar ist das Ver-
hiltnis t <7 t', da es zu
einer  Schleife  fihrt
(Textabb. 2).

‘ Del Grenzfall mit t =1t' oder ¢ =y, macht den Haken
zum einfachen Bogen (Textabb. 3).

Abb. 3.

Abb. 4

Da tang (»:2) aus der Zeichnung zu entnehmen oder

- darzustellen ist {Textabb. 4), sonstige Winkelgrolsen und Hilfs-
. werte aufser B vermieden werden, ist diese allgemeine Lisung

- beim Entwerfen von Gleisplanen brauchbarer,

als die frither®)

| mitgeteilte.

)Ormn 1917, 8. 145.

Die Absteifung und Entwasserung eines Einschnittes fiir einen Bahnhof.

Rieschick, Fisenbahn-Betriebsingenior in Flensburg.

Hierzu Zeichnuugen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 15.

Das Ostende des Bahnhofes J. W. G. an der Strecke W.—
(Abb. 15, Taf. 45) liegt in einem 14 bis 17 m tiefen LillSthlthL.
Fir neue Verschiebe- und Lade-Gleise mulste der Emschmtt
sitdlich auf 140 m Liange bis zu 8 m verbreitert werden.

Schon Anfang 1905 traten nachdem frither vorge-
nommene Abtragungen an dieser Stelle langst beendet waren,
wohl unter dem Rinflusse eines an Niederschligen
Nachwinters, plitzlich grofse Spaltungen und Rutschuugen des
Bodens ein, die verschiedenartig verliefen und wechselnde Breite
hatten. Die grofsten Risse waren 2,0 m breit und bis 10,0 m
tief. Als Ursache dieser Krscheinung nahm man zunichst an,
dafs sich im Laufe der Jahre unter den ins Rutschen geratenen
Bodenmassen durch Ausschwemmung von gipshaltigem Boden
Hoblriiume gebildet hatten, in die dann die dariiber und seitlich
davor befindlichen Bodenmassen hineingestiivzt wiren, ein Vor-
gang, der schon hiufiger in jener Gegend beobachtet ist. Diese
Annalme bestatigte sich indes bei der Ausfuhrung der zu be-

hier,

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. LIV.Band. 23. Heft, 1917

|
|

reichen |
schwach ansteigend, bei der Absteifung in 3 bis 6 m Tiefe unter

“gewordenen Oberfliche der Letteschicht ins Gleiten

schreibenden Absteifungen nicht, vielmehr stellte sich spéter
| als Hauptursache die eigenartige Schichtung im Einschnitte
heraus.

Die ins Rutschen

geratene obere, ungleichmilsig starke

| Schicht bestand aus reinem Lehme, die darunter befindliche,

vollkommen feste Schicht aus gelblichem bis griinlichem Letten,
der, knapp 1,0 m unter den Gleisen des Bahnhofes anfangend,

dem obern Kamme blosgelegt wurde Zwischen beiden Schichten
befand sich eine 20 bis 30 em michtige, wasserfithrende Sand-
und Kies-Schicht, die die oberen Lehmmassen auf der schliipferig
gebracht
hatte.

Wahrend des im Sommer 1905
Gleisanlagen vorgenommenen Abtrages trat plotzlich eine weit
deren auslaufende Risse his 10 m tber

zur Krweiterung der
grilsere Rutschung ein,
den Kamm des Einschnittes hin deutlich zu erkennen waren.
54
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Daher war die Moglichkeit nicht ausgeschlossen, dals bei Ver-
grofserung dieser Risse und darauf folgenden Rutschungen die
Grundmauern benachbarter Gebiude einschlielslich zweier hoher

Schornsteine eines grofsen Glaswerkes gefihrdet wirden. Um
dieser Moglichkeit vorzubeugen, mulfsten schleunigst Vor-

kehrungen getroffen werden, den Kinschnitt in dem bestehenden
Zustande zu erhalten,

Die Herstellung einer Statzmauer am Fulse der Bischung
ware die zundchst liegende Malsnahme zur Beseitigung der
Gefahr gewesen, aber diese wire ohne kostspielige Absteifungen
des ganzen obern Erdreiches nicht moglich gewesen; sie hiitte
unter den schwierigen Umstanden auch so lange gedauert, dafs
unterdes Zerstorungen zu fiurchten waren. Deshalb mulste fir
den am meisten gefihrdeten 84 m langen mittlern Teil binnen
kiirzester Zeit mit Holz eine Absteifung geschaffen werden, die
etwaigen Rutschungen Widerstand leisten konnte (Abb. 16 und 17,
Taf. 45). .

Am dringendsten war die vorliufige Abstiitzung der bis zu
6,0 m Hohe senkrecht aufsteizenden Erdwinde. Dies wurde
einfach durch einen wagerechten und lotrechten Verband von
starken Bohlen erreicht, gegen den sich schrig in den Boden
getriebene Baumstimme lehnten. Nachdem so fir die Haupt-
arbeit geniigende Sicherheit gegen plitzliches Nachrutschen
geschaffen war, wurden 1,20 m breite Erdstollen in einzelnen
Abschnitten mit 4,0 m Teilung rechtwinkelig gegen die vorliufig
ahgesteifte Erdwand getrieben, die bis 1,50 m tief in die Lette-
schicht reichten. In diese wurde beiderseits eine schriige Fliche
zur Aufnahme eines Schwellrostes eingearheitet, damit sich der
durch die Holzbocke ibertragene Erddruck auf eine moglichst
grofse Fliche des untern festen Bodens iibertragen Lonnte.
Auf diesem Schwellroste fulsten, durch Verklammerung mit den
Schwellen gegen Abrutschen gesichert, 16 bis 20 m lange
Bocke, Schnitt a—b, Abb. 17, Taf. 45, ans Rundstimmen bis
zu 50 em Wurzel- und mindestens 30 em Zopf-Starke., Die
Holzbdcke hatten regelrechten Dreieclverhand, oben einen Auf-
schiebling zur Uhertra‘gung des Druckes des obern Erdreiches
auf den Hauptstamm. Der wagerechte Druckriegel zur Auf-
nahme des Druckes des untern Lrdreiches war mit Zapfen und
starken Klammern am Stamme befestigt. Die Querverbindung
bestand aus 10 « 25 em starken Zangen, die dureh Schrauben
mit den drei Rundstimmen verbunden waren, Ausbiegen des
Hauptstammes in der Mitte und im untern Teile war nicht zu
befirchten, da die Steifenschlitze nach Einbau der Holzer sofort

wieder zugefilllt und fest gestampft wurden. An diesen Holzern

waren vier je 12,0 m lange Riegel mit Schrauben befestigt, die
die Wand aus 4,0 und 5.0 m langen, 5 und 6 cm starken Bohlen
stiitzten. An der durch die Last eines 50 m hohen Schorn-
steines gefahrdetsten Stelle, an der die Bohlwand die hier ab-
fallende Letteschicht nicht erreichte, wurden vier kleinere, somst
aber dhnliche Holzblocke mit Bohlwand eingebaut. Nach Kin-
bringung der Holzblocke und Fillen der Schlitze wurde die
Oberfliche mit Gefille nach der Ladestralse zu eingeebuct, und
dann wurden alle aus der Erde ragenden Holzteile zweimal mit
Karbolineum gestrichen.

Nachdem diese schwierigen, teilweise unter Lebensgefahr
auszufithrenden Arbeiten beendet waren, mulste fir die Ab-
fuhrung des am Fulse der Boschung in der mittlern Sandschicht
zu Tage tretenden Wassers gesorgt werden, dessen Herkunft
bis jetzt noch mnicht mit Sicherheit hat festgestellt werden
konnen. In 1,0 m Entfernung von der obern Bohlwand wurde
ein 4 bis 5 m tiefer Langsschlitz bis 30 em in die Letteschicht
gegraben; die Sohle erhielt Gefalle nach drei Querschlitzen,
die yon der obern Boschung mit starker Neigung nach unten
filhrten. Zwei Querschlitze waren an den Enden, einer in der
Mitte angeordnet. Auf die Sohle des Lingsschlitzes kamen drei,
auf die der Querschlitze funf Reihen Drainrohre, die mit einer
Schicht grifserer Bruchsteine abgedeckt wurden, daritber wurde
eine in ihrem untern Teile als Gewdlbe ausgefithrte, bis tiber
die Lehmschicht reichende Steinpackung gelagert. Die Bruch-
steine lieferte die Verwaltung, sie wurden bei Felsarbeiten in
nichster Nihe gewonnen.  Am untern Auslaufe der Querschlitze
wurden Schiichte eingebaut, um Untersuchungen iiber Art und
Menge des abflielsenden Wassers anstellen zu konnen. Durch
die unter der Ladestralse liegende Leitung wurde das ab-
fliefsende Wasser dem stidtischen Netze zugefiihrt. _

Um den oben geschilderten Gefahren dauernd vorzubeugen,
wurde nun unter dem Schutze dieser Abstitzung eine starke
Futtermauer (Abb. 18, Taf. 45) am Fulse der Boéschung her-
gestellt, deren I'uls wberall mindestens 1,0 m in
Letteschicht reichte. Sie wurde mit Bruchsteinen hinterfillt,
Abfluls des Wassers Mauerschlitze in  den
befestigten Graben zu ermdglichen. Die Ausfiihrung der Futter-

die untere

um den durch
mauner bot nun keine Schwierigkeit.

Die Kosten der Absteifung einschlielslich der Baustoffe
und Tagelohne haben rund 28 000 . betragen; fiir die Futter-
mauer mit Krdaushub sind rand 15000 4 anfgewendet, fiir
die fertige Sicherung also 43 000 4.

Luftsauge- oder Luftdruck-Bremse ?

Im Betriebe der Kisenbahnen mit Dampf gibt es haupt-
sichlich zwei Arten von selbsttitigen Bremsen, und zwar die
»Druckluftbremse« und die »Vakuumbremse«, Letztere Be-
zeichnung ist jetzt durch das Wort »Luftsaugebremse« ersetat.
Wenn man die Bauart beider Bremsarten in Betracht zieht,
so kommt man zu dem Schlusse, dals nicht, wie die obigen
Benennungen sagen, ein Gegensatz zwischen der Betitigung
dieser beiden Bremsarten besteht, weil die eine Gattung durch
Druck, genauer genommen, Erhohung von Druck, die andere
durch Saugen, also durch Verminderung von Druck wirkt,

sondern dals beide Bremsarten durch Erhihung von Druck
wirken. DBei ersterer, der » Druckluftbremse«, wird dieser Druck
durch eine Druckpumpe erzeugt, er betrigt ein Mehrfaches
des Druckes der Luftsiule (Druckluft), wihrend bei letzterer,
der » Vakuumbremse«, der natiirliche Luftdruck zur Betitigung
der Bremse benutzt wird,

Es wire daher folgerichtig, die erstere, wie bereits ge-
brauchlich, »Drucklufthremse«, die letztere aber, bisher
»Vakuumbremse« genannt, nunmehr »Luftdruckbremse«
zu benennen. Gustay Lihotzky.



Zu Yorstehendem haben wir unserseits anzufithren, dals
man bei der Wahl von Bezeichnungen, die aus dem Vergleiche
mehrerer Anordnungen fiir einen bestimmten Zweck hervor-
gehen sollen, nicht das Ubereinstimmende, sondern das Unter-
scheidende zu Grunde zu legen pflegt. Davon weicht die vor-
stehende Anregung ab, sie scheint uns deshalb nicht zweckmiilsig.

Richtig ist, dals die zum Anlegen der Kldtze dienende
Kraft unmittelbar hei beiden Arten von Bremsen dem Drucke
von Luft auf eine bewegliche Fliche entstammt. Aber diese
Ubereinstimmung will man bei der Wahl der Bezeichnungen
gar nicht zum Ausdrucke bringen, sondern den Unterschied,
der in den Arten der Auslosung dieser Kraft besteht. Auch
diese sind insofern noch gleich, als die Auslésung bei beiden
durch Minderung des Druckes in der Leitung erfolgt.
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Der |

Unterschied liegt darin, dals bei der einen Art die T'reigabe
von Prelsluft, bei der andern die Herstellung von Unterdruck
durch Absaungen verwendet wird. Diese Unterscheidung wirde
nun zu allzu langen Bezeichnungen fithren, wenn man sie in
diesen zu vollem Ausdrucke bringen wollte. Das ist aber
auch nicht notig, denn jeder weils, um was es sich handelt,
Vom Standpunkte des Wunsches, kurze und doch unterschei-
dende Bezeichnungen zu haben, wiirden wir, abgesehen von
eingehenderer Bezeichnung weiter gehender Unterschiede, die
Benennungen: »Prefsbremse« und »Saugbremse« fiir zweck-
miilsig halten, in denen die Verwendung des Wortes » Pressen«
allgemeinerm Sprachgebrauche entspricht, und alle die Un-
sicherheiten ausschlielst, die mit der Verwendung des Wortes
»Druck« verbunden sind. Die Schriftleitung.

Bericht uber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Sparsamkeil im Heizbetriebe,
(de Grahl, Glasers Annalen 1917, September.)
Der Aufsatz nimmt Stellung zu den inzwischen vom Reichs-
kommissare herausgegebenen Richtlinien und zu der Frage der

Verteilung der Heizstofte selbst, Man lkann annehmen, dals ein

kleines Haus beispielweise im Jahr fir ein Zimmer 37 Zentner

Koks verbraucht, wihrend grifsere Hiuser mit 20 und mehr
Zimmern nur etwa 28 Zentner erfordern, also wiire gleichmiilsige
Verteilung ungeeignet, Ein Kinzelhaus im Vororte diirfte sogar
50 %/, mehr erfordern, als ein Haus mitten in einer Grolsstadt,
weil hier die Luftwiirme 3° C niedriger liegt, die Wiinde diinner,
und die Iiihlflichen grofser und ausgesetzter sind. Mit Riick-
sicht auf den Kohlenmangel erscheint es richtiger, die Selbst-
hilfe an die Stelle von Vorschriften zu setzen und so das vater-
landische Pflichtgefiih]l zur Erreichung des Zweckes heranzuziehen.
Die gleichmillsize Deschrinkung der Heizung auf die Hilfte
der Ridume fihrt unvermeidlich zu Hirten und Unbilligkeiten.
Manche wollen alle Riume weniger, aber gleichmiilsig, manche
wenige Riume voll geheizt haben, je nach Art der Benutzung.
FErsparnisse sind zu erzielen durch Wahl des Ieizstoffes, Ver-
ringerung der Heiztage und der Luftwiirme, Absperren der Heiz-

kérper in weniger benutzten Riumen und Mittel zur Verringerung |

der Verluste Wiarme. Meist wird mit Heizen begonnen,
wenn die Luft abends 9 Uhr draufsen 11 bis 12" C warm ist;
wiirde diese Grenze aul 10° gesetzt, so verminderten sich die
Heiztage um 6,5/, bei 9% um 124", bei 8" um 197,
1° Herabsetzung der Innenwirme erspart 6,4/, Heizstoff, gelt
man von 20° C auf 18" herunter, so werden 12,8, gespart.

all

West-Uralhahn.
(,Der neue Orient”, Bd. 1, Heft 8, 8. 379,

Die Vorarbeiten eine Bahn Krasnoufimsk-Schadrinsk-
Ischin und Tomsk sind eingeleitet. Die Strecke ist 2050 km
lang und bildet eine verkiirzte Verbindung von Sibirien nach
dem Baltischen Meere. Sie wird der Zufuhr der sibirischen
HErzeugnisse nach Petersburg und dem fast immer eisfreien Hafen
von Reval dienen. Die 144 km lange Zweigbahu Schadrinsk-
Kurgan stellt eine Querverbindung mit der sibirischen Bahn her.

fiir

Uherlandbahn in Australien.
(,The Engineer, 8 Juni 1917))
Die Bahn verbindet Port Augusta im Siiden mit Kalgoorlie
im Westen. Der Bauleitung erwuchsen durch Mangel an Wasser
grolse Schwierigkeiten. Auf Strecken bis zu 1680 km Linge

" fand sich kein Oberflichenwasser, da 1280 km der Strecke auch

unbewohnt sind, mulsten Liden, Gasthiuser, Wohnungen, Banken,
Krankenhituser, Post- und Telegraphen-Amter cingerichtet, Vieh
beschaftt und die Verpflegung seitens der Bauleitung durchgefithrt
werden. Die 1911 auf mehr als 80 Millionen .# veranschlagten
Baukosten dirften sich wegen der Teuerung im Kriege und stér-
kerer Ausfithrung des Unter- und Ober-Baues wesentlich erhohen.

Bis April 1916 sollte die Verlegung der Schienen beendet
sein, die Lieferung ist jedoch betrichtlich verzigert. Die Ge-
schwindigkeit der ersten durchlanfenden Ziige ist mit 48 km/st
vorgesehen. Der Ausbau der Strecke wird noch ungefiihr zwei
Jahre in Anspruch nehmen. Der Bahnkorper ist fur 72 km/st
Geschwindigkeit entworfen, womit die Strecke in einem Tage
zuriickgelegt werden kann, Die Wagen sind fir die wihrend
einer Reise sommerlich warme und winterlich kalte Fahrt be-
sonders ausgestattet.

In Port Augusta wird eine Haoptwerkstitte mit neuzeit-
licher Ausstattung fiir Ausbesserung und Neubau aller Fahrzeuge
Lokomotivwechsel findet
Zwischenstellen statt.

erbaut. in Kalgoorlie und einigen

Dampftreidelbahn am »Eisernen Tor,
(Deutsche Levante-Zeitung, 7. Jahrg, Nv. 14, 8. 417)

Im »Eisernen Tor«, das der Schiffahrt trotz des Aushaues
noch immer Schwierigkeiten bereitet, ist eine Dampftreidelbahn
erbaut. Bis zur Stromenge fahren jetzt »Griechenschlepper«
von 1000 t Tragfahigkeit, deren Inhalt hier mit besonderen Vor-
richtungen schnell in Boote von 500t umgeladen wird, welche
dann von Dampftreidelwagen durch die Enge geschleppt werden,
Die tagliche Leistung von hochstens 6000t in 10 Kilnen ist
so auf 20000t gesteigert, wodurch die Verteilung der rumiini-
schen Erzeugnisse erheblich erleichtert wird.

Vorziige und Nachteile der Elektro-Stahlifen,

(Schweizerische Bauzeitung, August 1917, Nr. 5, 8. 61)

Die Kosten der Anlage von Elektro-Stahlofen sind niedriger,

h4 ¥
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die Kosten des Betriebes dagegen hoher, als die der Martin-
oder Tiegel-Ofen, Die elektrisch betriebenen Ofen brauchen je
nach der Grilse 950 bis 1800 kw st fiir 1t erzeugten Stahles,
Ofen nach Frick, mit 10t Inhalt, die bei Krupp in Essen

im Betriebe sind, sogar nur 650 kw/st. Das Erzeugnis des

elektrischen Stahlofens kann dem Tiegelstahle gleich gestellt wer- |
den. Fiir den Grolshetrieb ist der Martin-Ofen bisher noch der |

Verbesserung schon flissigen Stahles und damit zur Vervoll-
stindigung des Verfahrens nach Martin dorch Herstellung
hochwertigen Stahles und teuerer Stahlmischungen verwendet
werden. Die Verwendung elektrischen Stromes zur Erzeugung
von Stahl im Grolshetriebe ist jedoch noch neu, ein abschlielsen-
des Urteil kann noch nicht gefallt werden.

1915 wurden in Schweden 3395t Tiegelstahl und 2187 t

geeignetste, dagegen kann der elektrische Ofen mit Vorteil zur | Elektro-Stahl erzeugt, A Z
Oberbanu

Oberbau von Valeri,
(Génie civil 1917 1, Bd 70, Heft 20, 19. Mai, 8. 320,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 his 18 auf Tafel 44.

Auf der Nebenbahn Asti — Altavilla ist ein vom ita-
lienischen Fachmanne far Wirtschafthbau 0. Valeri angegcbener
Oberbau verwendet, bei dem die Schiene auf Liangsklotzen L
(Abb. 16 bis 18, Taf. 44) aus bewehrtem Grobmirtel ruht,
die mit einer zwischen den Inden a und a’ der Eiseneinlagen
gehaltenen Walze A auf Querkldtzen ) aus bewehrtem Grob-
mortel beweglich gelagert sind. Tde Schiene ruht auf holzernen
Unterlagen C in gewohnlicher Schwellenteilung, mit denen sie
auf den Knden der Liangsklotze durch je zwei Bolzen B be-
festigt ist, deren hakenformiges Ende in eine Schleife des den
greift.  Die auf

Langsklotz durchquerenden Rundeisens D

einander folgenden Lingsklitze sind durch eine die Fort-
setzung der Bewehrung des Lingsklotzes bildende Stange F
verbunden. Mitten zwischen je zwei Lingsklotzen ist eine
mit Gewinde versehene Spurstange S angebracht, die die Schiene
mit zwei Haken I8 und I8 greift. Kippen des Liangsklotzes
wird durch wwei Zugstangen G vermieden, die oben an Bolzen
im Lingsklotze, unten an Stangen im Querklotze befestigt sind.

Der Oberban wird von Ziigen mit 15 t Achslast und ver-
hiltnismitlsig geringer Geschwindigkeit befahren, er hat sich
his jetzt gut gehalten. Die Liingsklitze haben nach Versuchen
an der technischen Hochschule in Turin 18 t Bruchfestiglkeit.

Fin Vorteil dieses Oberbaues soll nach dem Erfinder die
Leichtigkeit sein, mit der die Hohenlage des Gleises gesichert
und erhalten werden kinne, B—s.

Bahnhofe und de
Elektrische Vorwdrmung des Speisewassers von Lokomotiven.
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1917, Nr, 3, 8. 35)

Zu fritheren Vorschligen iber die Nutzbarmachung des
Uberschusses grolser Wasserkraftwerke tritt der der Verwend-
ung zum Vorwiirmen des Speisewassers von Lokomotiven in den
Lokomotivschuppen oder Wasserstationen. Je nach der
fiigbaren Strommenge kénnte das Speisewasser auf 50 bis 90°
erwirmt werden. Die Tender miilsten mit wiarmedichten Doppel-
winden versehen Diese Anderungen und die Ein-
richtungen fiir die elektrische Vorwarmung dirfien sich, wie
ein Beispiel zeigt, in den meisten Fillen lohnen,

yver-

werden,

In einem mittelgrolsen Lokomotivschuppen mogen téglich
fir 20 Lokomotiven 250 cbm Speisewasser gebraucht werden.
Ein benachbartes Kraftwerk konnte zum Vorwirmen taglich
in finf Nachtstunden 25000 kwst zur Verfugung stellen. Bei
80 %o Nutzwirkung kann man mit 1 Wst 0,7 W.E. erzeugen, in
jenem Falle erwérmen 17,5 Millionen W.E. 2500001 Wasser

ren Ausstattung.
um 707 TFir die Berechnung der Kohlenersparnis ist zu be-
ritcksichtigen, dals sich das Wasser auch bei wirmedichten
Tendern wieder etwas abkihlt, dals aber der Heizstoff in der
Lokomotive nur unvollkommen ausgenutzt wird. Wenn diese
Verluste gleichgesetzt werden, bleibt nur zun ermitteln, was
das Erwiirmen von 250 chm Wasser mit Kohle um 70" kostet,
Bei 6000 W.E. kg Heizwert der Kohle sind 70 . 250000 : 6000
3000 kg Kohle erforderlich.

Kostet die Kohle . At 28,0 48,0 80,0
so ist die tagliche Krsparnis o4 84,0 144,0 240,0
» » » jalrliche  » J 306600 52560,0  87700,0.

Diese Zahlen machen sogar eine rsparnis tiber den Auf-
wand fiir die ndtigen Einrichtungen hinaus dann noch wahr-
scheinlich, wenn der Preis fir die Kohlen sinkt. Dabei ist
nicht beriicksichtigt, dals die Lokomotiven leistungsfihiger und

besser geschont werden. A. 7.

Maschinen
1C0-LC.IV.T.F.G-Lokomotive der ungarischen Staatshahnen.
(Die Lokomotive 1917, Juni, Heft 6, Seite 93. Mit Abbildungen.)

Die von der Maschinenbauanstalt der ungarischen Staats-
bahven in Budapest gebaute Lokomotive (Teitabh. 1) wurde
erstmalig auf der Strecke I'iume— Cameral —Moravica in Dienst
gestellt; da sie den Erwartungen entsprach, wurden weiter 59
gebaut, die nun auch aulserhalb der Karststrecke laufen, und
zur Beforderung der immer schwerer gewordenen Giterzige auf
Strecken mit 25°%, Steigung an die Stelle der C+ C.IV.T.[F. G-
Lokomotiven treten.

Die Heizflache des Kessels nach Brotan®) ist grofser

*) Organ 1904, 8. 115,

und Wagen.

als die anderer
besteht aus drei Schiissen, der mittlere hat 1750 mm Licht-
weite und 19 mm Blechstiirke, der hintere, kegelige 2000 mm
Die Quernihte

europiischer Lokomotiven. Der Langkessel

grifste Lichtweite bei 22 mm DBlechstirke,
des Langkessels sind zweireihig tberlappt vernietet, die Lings-
niihte sechsfach mit ungleicher Breite der doppelten Laschen.
Die kupferne Rohrwand der Feuerbiichse ist 30 mm, die vordere,
eiserne Rohrwand 28 mm stark. Der 520 mm hohe und 900 mm
weite Dampfdom besteht aus zwei Stﬁckeu,'dem geflanschten,
15 mm starken DMantel und der starken Domschale,

die einen ungewdhnlich grolfsen Domdeckel von 650 mm Weite

22 mm

hat. Die 2892 mm lange Rauchkammer besteht aus zwei Mantel-
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Abb. 1.

1C+ C.1V.T.|=. G-Lekomotive der ungarischen Staatsbahnen.

blechen, die 1560 wm weite Tir der Rauchkammer aus zwei ge-
wolbten Boden; sie wird mit 12 Riegeln an die aus Stahl-
An
ohne innere Fortsetzung schliefst ein kegeliges, kippbares, bis
zum Blasrohre in Kesselmitte hinabreichendes Funkensieh. Hinter
der Mindung des Schornsteines befindet sich eine halbkegelige
Rauchhaube.

guls bestehende Stirnwand angedrickt. den Schornstein

Der Regler im Dampfdome hat einen Doppelschieber, zwei
102 mm weite Sicherheitventile mit hohem Hube befinden sich
an besondern Stutzen Riickseite des Domes.
Wegen der Grofse des Kessels wurden zwei Schlammabscheider
nach Pecs-Rejto*) mit je sechs Zellen bei 550 mm Durch-

einem an der

messer angeordnet, in die eine nicht saungende Dampfstrahl-
pumpe von Friedmann das Speisewasser durch einen Speise-
kopf einfiihrt,

Der Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt hat 36 Glieder,
je Reihen. Die Feuerbiichse nach Brotan,
die grofste ilrer Art, ist zwischen den Schutzblechen 3100 mm

neun in  vier
lang und 2020 bhreit, der in Stahlgufs aus vier durch Flansche
verhundenen Stiicken ~hergestellte Grundrahmen hat 150 mm
lichte Weite und 20 mm Wandstirke; er ist vorn durch drei
ebenso weite Krimmer aus Stahlguls mit dem Langkessel ver-
bunden; bei den nenesten Ausfithrungen besteht der Rahmen
aus einem Stiicke. Die Seitenwiinde der Feuerbiichse werden
darch je 29 5 mm starke nahtlose flulseiserne Siederohre ge-
bildet, die in zwei getrennte, je 600 mm weite Vorkopfe miinden ;
haben 23 mm Wandstirke und sind hinten durch einen
Stutzen verbunden. Zwecks bessern Dichthaltens sind die Vor-
kopfe auf 574 mm Lidnge in den Langkessel vorgeschoben und
dort durch kriftige Winkel gestiitzt. Um nach oben bessern
Abschluls fir die Feuergase zu erzielen, wurden aulserdem
zwischen die beiden Vorkiopfe noch -zwei wagerechte Siede-
rohre von 100/110 mm Durchmesser eingebaut, die von dem
hintern Verbindungstutzen bis zur Rohrwand reichen. Die Riick-
wand der Feuerbiichse wird an jeder Seite von sechs Siede-

" %) Organ 1912, S. 171,

diese

| schickung der grofsen Rostfliche erleichtert.

rohren gebildet, vorn am Krebse bildet eine feuerfeste Mauer
den Abschluls. Die Feuertiir ist eine zweiteilige Schiebetiir,
ihrve Offnung wird durch einen 400 mm hohen, 600 mm breiten
aus Stahlguls gebildet,
ist durch ein langes Feuergewdlbe erzielt; zum leichtern Ab-
schlacken der minderwertigen Kohle dient ein Kipprost.

Die Rabmenverbindung der Zilinder des hintern Gestelles
ist 1500 mm hoch und fest mit dem letzten Kesselschusse ver-
nietet. Hier festgehalten, stiitzt sich der Iessel durch ein
vorderes und hinteres Gleitstick des Grundrahmens auf die
Verbindungen der Rahmen, deren letzte cin Rotgulsfutter triigt,

Rahmen -auchschwache Verbrennung

370 mm vor der mittlern Achse des vordern Gestelles befindet
sich ein Triager aus Stahlguls, der oben mit dem Kessel breit
vernietet ist, unten auf gefiitterten Gleitstutzen ruht, die durch
Klammernasen gegen Abheben gesichert sind. Zwei 1800 mm
lange gekuppelte Blattfedern mit 100 mm Seitenspiel fithren
das vordere Gestell in die Mittellage zuriick.

Der Aschkasten hat einen durch einen Iinbaun fiur die
mittlere Achse des hintern Gestelles in zwei Abschnitte ge-

teilten wagerechten Boden, jeder Abschnitt zwei Bodenklappen,
die vom Stande des Hcizers aus bedient werden;
wird in Verbindung mit dem Kipproste dem IHeizer die Be-
Vom linken Druck-

hierdurch

rohre der Dampfstrahlpumpe zweigt eine Leitung zum Bespritzen
der Kohlen, vom rechten des Aschkastens ab.

Jedes Untergestell besteht aus zwei, in 1100 mm lichtem
Abstande durchlaufenden, 28 mm starken und iber den Mitten
der Achslager 680 mm hohen Rahmen, die zur bessern Ver-
den Hochdruck-
Durel die Lage
des Hochdruckgestelles unter der IFeuerbiichse wird seine wage-

steifung  des Haupttrigers des Kessels bei
rilindern erheblich nach oben gezogen sind,

rechte Absteifung beschriinkt, doch konnten neben einem um-
lanfenden wagerechten Winkelralmen iber den geschlossenen

Achslageriffnungen  noch  mehrere  schmiedeeiserne  Steifen
zwischen - den Ridern an der Unterkante des Rahmens an-

gebracht werden.



390

Die Laufachse nach Adams wird in
1930 mm Halbmesser gefiihrt, sie hat obere, aus elf Blittern
bestehende Tragfedern und an jeder Seite 42 mm Spiel,

zwei Ausgleichhebel verbunden
bei 900 mm Spannweite. Die letzte Achse des vordern Gestelles
wurde mit schwicheren Spurkrinzen ausgefiihrt, die erste des
hintern Gestelles hat auf jeder Seite 12,5 mm Spiel, die zweite
und " die siebente Achse der Lokomotive sind fest gelagert.
Die Spurkrinze der 1., 2. und 5. Achse,

am  stirksten anlaufen, werden geschmiert,

die in Gleishigen

Hochdruckzilinder durch lange Drehzapfen in deren Verbindung.

Zur Damptverteilung dienen aulsen liegende Steuerung
von Heusinger-Walschaert und Kolbenschicher der Bau-
art der ungarischen Staatsbahnen. FEin auf der rechten Seite
des Kessels liegender, Hand - betiitigter  Anfahrschieher
entnimmt den Frischdampf dem Einstromrohre und fihrt ihn
nach dem Verbinder, dessen Luftventil den Hichstdruck
7,5 at begrenzt. In den meisten Fillen, besonders bei den
nie straff gekuppelten Giterziigen geniigen allein die Hochdruck-
zilinder zum Anfahren.

Die hinteren Stopfbiichsen der Kolbenstangen haben Metall-
packung nach Schmidt, die Kolbenstangen der Hochdruck-

yvon

auf

zilinder gehen nicht durch, die vorn durchgehenden Stangen
der Niederdruckkolben Jlaufen in geschlossenen I'iihrangen.

Bei den zuerst gebauten beiden Lokomotiven waren die Kinstrom-

rohre mit zwei grofsen Luftsaugeventilen versehen, bei den
spiteren die Schieberkisten der Hochdruckzilinder. Alle Zilinder-

deckel erhielten Sicherheitventile gegen zu hohes Pressen,

Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch
zwei Schmierpressen von Friedmann mit je zehn Auslissen
und Vorwiarmung des Oles, sic werden von der Schwinge der
rechten Lokomotivseite aus durch zweimal nachstellbare Hebel
angetrieben. Itr den Leerlauf haben beide Zilindergruppen
von Hand betitigte Hilne zum Ausgleichen des Druckes.

Zum Umsteuern dient eine Schraubenspindel, die auf eine
hinter den Hochdruckzilindern liegende Hauptwelle wirkt;
von hier gehen beiderseits Zugstangen nach der geteilten Steuer-
welle der Niederdruckzilinder, da die Feuerbiichse die iibliche
Lagerung durchgehenden Steuerwelle nicht gestattet.
Die Zugstange greift an der Steuerwelle der Hochdruckzilinder
derart von der Mitte aus an, dals sie den Bewegungen des
Gestelles frei folgen kann,

einer

Die nachstellbare Schraubenkuppelung zwischen Iokomotive
und Tender ist den T. V. fur 21 t Zugkraft bemessen.

Zur Ausriistung gehoren die selbsttitige Westinghouse-
Schnellbremse und die nicht selbsttitie wirkende Henry-
Bremse, 69,6 °/, der Triebachslast werden abgebremst; ein
Geschwindigkeitmesser von Haulshalter fiar 60 km/st Hochst-
geschwindigkeit; ein IFernwarmemesser
von Siemens und Halske;

nach

nach Rautenkranz
ein Prelsluft-Sandstreuer, der
Sand aus einem grofsen, runden Sandkasten vor jedes Kuppel-
rad des Vordergestelles wirft. Fir die Triebrider des IHinter-

cinem Bogen von |

Die
Tragfedern aller Triebachsen liegen unten und sind durch je |
: sie bestehen aus zwolf Blittern |

Die Verbindung |
der beiden Rahmengestelle erfolgt etwas vor der Mitte der |

gestelles ist aufserdem ein kleiner, vorn am Fihrerhause an-
gebrachter Sandkasten vorgeselien,
gestelles ist fiir die Anbringung eines Schneepfluges eingerichtet.

Das Fithrerhaus hat seitliche Schiebefenster, Liiftaufbau
und eine Azetilen-Deckenlaterne. An jedem Vorkopfe befindet

Priifhiahne sind nicht vorgesehen.

Der vordere Teil des Unter-

gich ein Wasserstandglas,
Der Tender ist vierachsig und mit denselben Bremsen
ausgeriistet, wie die Lokomotive.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . 520 mm

» , Niederdruck d, 850 »
Kolbenhub h o g : 660 »
Durchmesser der Kolbenschieber, Hochdrucl\ 250 »

» > » hleder(lluck 340 =
Kesseliberdruck p ; 15 at
Kesseldurchmesser, kleinster innerer 17560 mm

» , grofster innerer 2000 »
Kesselmitte iiher Schienenoberkante 3120 »
Heizrohre, Anzahl 180 und 36
» , Durchmesser 47/52 » 125/133
» , Linge 5600 mm
Uberhitzerrohre, Anzahl 144
’ » , Durchmesser . . 30/38 mm
Siederohre, Anzabhl . . . . . . . . 64
» , Durchmesser 85/95 mm
Heizfliche {1@1 TFeuerhiichse, \\assmbelulnt 23 gqm
» > Heizrohre, » 248.2 »
> des Uberhitzers, dampfberihrt 797 »
» im Ganzen H 350,9 »
Rostfliche R . . W om e 5,09 »
Durchmesser der Trieb- und Kuppel-Rider D 1440 mm

» » Laufrider 950 »
Triebachslast G, 96,94 t
Betriebgewicht der T:oinomotlvc G 109,36 »
Leergewicht » B » 100,02 »
Betriebgewicht des Tenders 57 »
Leergewicht > » 24.2 »
Wasservorrat . T 26 chm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 8t
Fester Achsstand 3400 mm
Ganzer » ¢ & 0§ @ 11900 »

» » mit Tender 19188 »
Lange mit Tender @ e w 22576 »
Jemy 2

ZugkraftZ —2.0,75p. (ch) B 27885 kg
Verhaltnis IL: R = 68,9

» H:G, = 3,62 qmft

» H:G = 3,21 »

» ZiH = 79,5 kg/qm

» Z:G, = 287,7 kgt

» Zol = 255 »
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente,

Stromschienen-Nalter des Porzellanwerkes Kahla. :
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1917, Heft 44, 30. Mai, S. £84.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 12 bis 15 auf Tafel 41,

Abb. 12 bis 15, Taf. 44 zeigen vier verschiedene Gestalt-
ungen des dem Zweigwerke Hermsdorf - Klosterlausnitz des
Porzellanwerkes Kahla in Hermsdorf, Sachsen - Altenburg, ge-
schittzten Halters fir Stromschienen. a ist das U-formige Trag-
gestell, b die Stiitze des stromdichten Korpers d, anf den das
Gestell a mit seinem Ende a' aufgesetzt ist. Mit seinem andern
Ende a* iberragt das Gestell die Stromschiene s mit ihrem
stromdichten Korper e¢. Zur Sicherung der Stromschiene s
gegen das Metall der Stiitze b oder des (Gestelles a werden
diese zweckmilsig mit stromdichten Verkleidungen e und f
versehen.  Um Verbiegen der Stitze b bei den Ausfithrungen
nach Abb. 12 und 13, Taf. 41 zu vermeiden, ist der stromdichte
Kérper d nach Abb. 14 und 15, Taf. 44 in die Mittellinie der
Stromschiene s gelegt. Zu volligem Ausgleiche der Biege-
wirkung muls man den stromdichten Korper d in die Schwer-
linie des ganzen iberhingenden Teiles legen. Diese Anordnung
eignet sich nach Ansicht der Erfinderin besonders fir be-
schrankte Raumverhiltnisse bei gegebener Umgrenzung des
Bahnkorpers.  Statt nur eines stromdichten Korpers kinnen
an den KEnden des Gestelles auch mehrere hinter einander an-
gebracht werden,, um die Betriebspannung der Bahnleitung
steigern oder nachteiligen  Wetter- oder sonstigen Einfliissen
vorbeugen zu kénnen, B—s.

Vorrichtung zum Nachstellen fiir Bremsen,
(D. R. P. 297694.)
A. R. K. Djurson-Malmi (Schweden).
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 45,

Die selbsttatigen Vorrichtungzen zum Nachstellen der Brems-
klotze bestehen meist aus einem in das Bremsgestiinge ge-
schalteten Schraubenschlosse, das mit seinem Antriebe und einer
nachgiebig gelagerten llemmung so verbunden ist, dals es fest-
gestellt wird, sobald die Reibung in den Gewinden des Sehrauben-
schlosses eine weitere Drehung verhindert.  Als Hemmung wird
meist eine Feder verwendet, die in den aus einem Gestinge
bestehenden Antrieh des Schraubenschlosses eingeschaltet ist.

Die Vorrichtung wird mit der Hemmung in einem kleinen
Schutzgehiiuse unmittelbar an das Schraubenschlofs so an-
geschlossen, dals nur eine schr einfache Verbindung mit einem
beweglichen Teile, beispielweise mit der Bremskolbenstange,
erforderlich ist. Die Befestigung der Vorrichtung an den Wagen
wird dadurch vereinfacht, dafs sie von der Bauanstalt fertig
geliefert und an dem Wagen angebracht werden kann, ohne
dals man sie zu zerlegen braucht.

Die Vorrichtung (Abb 5 bis 8, Taf. 45) ist auf der die
Bremshebel 1 und 2 verbindenden Zugstange 3, 4 angeordnet
und besteht ans einer Schraubenhilse 5, die auf das mit Ge-
winde versehene Ende des einen Teiles 4 der Zugstange ge-
schraubt ist und bei Drehung in der Pfeilrichtung durch eine
durch den Kolben im Bremszilinder 30 beecinflulste Vorrichtung
gedreht werden kamn, so dals die Entfernung zwischen den
unteren Enden der Hebel, also die Spielriiume vermindert werden.
Bewegt sich die Kolbenstange 31 beim Anbremsen nach aulsen,
nach rechts in Abb. 5, Taf, 45, so dals die unteren Enden
der Hebel 1 und 2 sich einander nihern, wobei die Brems-
klotze gegen die Radreifen gefilhrt werden, dreht sich der von
der Kolbenstange oder dem obern Ende des Hebels 2 beeinfiulste,
doppelarmige Hebel 6 um sein festes Lager 32, wobei das
untere, mit der Stange 8 gelenkig verbundene Ende des Hebels
diese Stange abwirts bewegt. Die letztere dreht dann einen
Bigel 7, der an einem auf dem Teile 5 der Zugstange ge-
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lagerten anfsern Rohre 24 befestigt ist, so dals das letztere
siech in der Pfeilvichtung dreht. Diese drehende Bewegung
wird durch einen Mitnehmer nebst Federsperrvorrichtung anf
die Schraubhiilse 5 ibertragen. Zu diesem Zwecke liegt in
dem Rohre 24 eine Schraubenfeder 9, deren eines Ende 22
durch ein Loch des Rohres 24 gesteckt ist, wihrend das andere
23 in einer Aussparung im Ringe 19 liegt, so dals der Ring
an der Drehung des Rohres 24 teilnimmt. Im Ringe 19 liegt
ferner eine eingepalste Schraubenfeder 16, die teilweise in eine
mit der Verlangerung 15 der Hilse 5 fest verbundene Hiilse 18
eingefihrt ist. Bei der Drehung des Ringes 19 wird somit
die Hulse 18 durch die Feder 16 mitgenommen, die sich fest
an die inneren Winde der Hilsen 19 und 18 anpreflst. So-
bald der iberflissige Spielraum beseitigt ist und die Brems-
klotze an den Radreifen liegen, verursacht eine weitere Brem-
sung Spannung im Bremsgestinge, wobei Reibung in den Gewinden
der Schraubenbiilse 5 cutsteht, so dals deren weitere Drebhung
und - damit auch weitere Verminderang des Spielraumes ver-
hindert, die weitere Drehung des Rohres 24 von der Schrauben-
feder 9 aufgenommen wird. Die Rickwirtsdrehung der Halse 5
beim Losen der Bremse wird durch ecine Schravbenfeder 17
verhindert, die in der entgesengesetsten Richtung gewickelt
und mit ihrem einen Lnde in die Hilse 18, mit dem andern
in die Hilse 20, wie die Feder 16 eingefulrtist. Die Hilse 20
ist auf dem Teile 3 der Zugstange angebracht. Die Hilsen 18,
19, 20 haben gleiche innere Durchmesser, und die Schrauben-
federn 16, 17, die frei cinen etwas griofsern Durchmesser haben,
als die Hilsen, sind in diese eingeprelst. Wird nun das Rohr 24
beim Losbremsen zuriickgedreht, so dehnt sich die Schrauben-
feder 17 aus und verhindert dadurch die Zuriickdrehung der
Hulse 18 und der Schraubenhiilse 5, wahrend die mit der Stange 3
fest verbundene Hiilse 20 sich nicht drehen kann. Die Ge-
winde der Stange 4 werden durch das Rohr 25 vor Rost
und Staub geschiitzt.

Abb. 9, Taf. 45 zeigt dieselbe Vorrichtung an einer Sauge-
bremse, wobei die Schraubenhiilse unmittelbar auf einer Zug-
stange 4 angeordnet ist. Die Vorrichtung zur Ubertragung
der Bewegung vom Kolben des Zilinders zum Bigel 7 und dem
Rohre 24 besteht hier aus einem auf einem Winkelhehel 26
angebrachten festen Arme Ga. Beim Bremsen bewegt sich
die Kolbenstange aufwirts, wobei der Arm 6a das Rohr 24
in derselben Richtung dreht, wie im ersten Tralle, so dals die
Nachstellung des Spielraumes in derselben Weise vor sich geht,
wie dort, G

Yorrichtung zum Querverschiehen und Kippen von Eisenbaha-
wagenlkasten,
Do R, P.298350. Fr. W, Hofmann in Mainz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 14 auf Tafel 45,

Das an den Wagenstirnen um die Drehzapfen des Wagen-
kastens gelagerte Windewerk wirkt nach der Querverschiebung
des Wagenkastens durch Umlegen einer Sperrklinke wie ein
Kipphebel und dient nach erfolgtemn Umlegen der Klinke nach
dem Kippen wieder zum Aufrichten des Kastens,

Auf dem Rahmen a des Untergestelles (Abb. 10 und 14,
Tafel 45) sind querliegende U-formige Schienen b angeordnet,
in denen Rollen ¢ drehbar gelagert sind. Der Wagenkasten d
hat an der Unterseite Schienen e, die in den U-Eisen b und
auf den Rollen ¢ gefiilhrt werden. An beiden Stirnen sind
gleichzeitig zu betitigende Windewerke und starke Zapfen f
angebracht; diese erhalten Fithrung in einem Langsschlitze g
seitlicher Schilde am Unterbaue. Die Schilde sind im obern
Teile mit einer Zahnstange Z, versehen, in die ein Zahnrad Z,
eingreift. Letzteres besteht mit dem Zahnrade Z, aus einem
Stucke, das mit dem auf der Kurbelwelle sitzenden Zahn-
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rade Z, in Kingriff steht.  Durch Betatigen des Windwerkes
kann der Wagenkasten aul dem Untergestelle nach rechts
oder links versehoben werden. In der aufsersten Stellung finden
die Zapfen f ein Fest-Tager in den Schilden h.  In dieser
Stellung ist der Wagenkasten im Gleichgewichte. An dieser
Stelle ist auch die Zahnstange 7, unterbrochen, so dals das
Zahnrad 7, nicht mehr eingreift und das ganze Riderwerk
frei drehbar wird. Das Zahnrad Z, triigt einen nach aulsen
vorspringenden Ring i und iberdeckt die an ihm befestigte
doppelseitige Sperrklinke m, die in das auf dem Zapfen f
sitzende Sperrad k greift. Die Schaltklinke m ist einstellbar
nach zwei entgegengesetzten Richtungen des Kingriffes der
Zahne und in die tote Mittellage. Um den Wagenlkasten zum
Kippen zu bringen, wird die Sperrklinke eingelegt (Abb. 12,
Taf. 45) und die Windekurbel gedrvehi. Hierdurch wird auf
den Wagenkasten ein Kippmoment ausgeiibt. Das Windwerk
wirkt nun nicht so, da's das Mals der Kippbewegung von dem
Malse seiner Umdrehungen abhangt, sondern wie ein Hebel,
der durch das Gesperre mit dem Wagenkasten oder dem Zapfen
gekuppelt wird. Ist der Wagenkasten geleert, so wird die

Sperrklinke in die entgegengesetzte Angriffsstellung umgelegt

und der Wagenkasten durch die wieder als Hebel wirkende

Kurbel zuriickgekippt. Die Liangswiinde sind pendelnd auf-

gehangt und werden durch umlegbare Nockenwellen in der

Schlulslage festgestellt. Diese Nockenwelle kann zur Iest-

stellung des Wagenkastens in seiner Grundstellung benutzt
werden. G.
Hahn zum Absehlusse der Leitungen von Luftdruckbremsen,

D.R. P. 298261. G. Ackermann in Esslingen.
In das Hahngehiiuse ist eine Biegehaut luftdicht eingebaut,

vor der sich eine Kugel mittig oder etwas unmittig dreht,
die mit einer dem Querschnitte der Leitung entsprechenden
Bohrung versehen ist. Bei Querstellung der Kugellager zur
Leitung erhilt die bei Druckausgleich freie Biegehaut entweder
durch Entkuppeln der Sehlauche, oder durch das Entlaften des
Hahnes in der Endstellung einseitige Belastung, sodals sie sich
gegen die Kugelfliche prelst, B—n,

Kippwagen.

D.R.P. 207183, & Werner in Berlin-Lichterfelde.

Man kennt im Eisenbahnbetriebe Kippwagen, bei denen
der Wagenkasten auf seinem Gestelle seitlich verschoben wird,
sodals er durch die hierbei erfolgende Verlegung des Schwer-
punktes iber das Wagengestell hinaus zum Kippen gebracht
wird. Weiter ist vorgeschlagen worden, den Wagenkasten
mittels Winden und Ketten durch einseitiges Anheben zu kippen,
wobei jener entweder um cine feste Achse oder um Anschlige
u. dergl. gedreht wird. Das Kippen wird durch Vereinigung
von Verschieben und Drehen des Kastens bewirkt, indem dieser
mit Winden und Ketten an einer Seite angehoben und seitlich
verschoben wird, wobei die seitliche Verschiebung durch Schienen
oder Leisten unter dem Kasten begrenzt wird, die gegen An-
schlige des Kastens treffen. Dadurch wird es moglich, die
Schiittweite zu regeln. Soll der ganze Inhalt auf einmal ent-
leert werden, so wird der Kasten allmilig seitlich heraus-
geschoben, sodals das Gut nicht zu hoch gehauft wird; bei
Entladung an verschiedenen Stellen kann jede Teilentladung
in beliebig bestimmbarem Abstande vom Gleise erfolgen. B .

Biicherbesprechungen.

Das ABC der wissensehaftlichen Betriebsfiithrung, Primer of Scientific
Management by F. B. Gilbreth. Nach dem Amerikanischen
frei bearbeitet von Dr. Colin Ross. Berlin, J. Springer, 1917,
Preis 2,8 .

Das anregend geschriebene Buch bringt die Darstellung |

der Untersuchungen von Taylor iber das Verhiltnis des
Menschen zu den verschiedensten Arbeitvorgingen und deren
zweckmalsigste Ausfilhrung nebst den daraus gezogenen Schlissen
und verbessernden Malsnahmen. Wemnn nun auch heute er-
kannt ist, dafs man mit derartig sinnfallig dulserlichen Be-
obachtungen der Verschiedenheit der geistigen Eigenschaften
der Einzelnen nicht folgen kann, man daher durch Malsnahmen,
die fir den einen eine Erleichterung der Arbeit geben, fir
den andern einen Zwang schafft, so empfiehlt sich doch fir
Teiter von Betrieben und Lehrer eine eingehende Kenntnis-
nahme dieser Beobachtungen, die bei ihrer ersten Bekanntgabe
grofses Aufsehen erregten, und die auch tatsichlich eine er-
hebliche Zahl von allgemein giiltigen nitzlichen Malsnahmen
und Regeln fir vernimftiges Anstellen geschaffen haben

Tarifvorschlige fiir Nahverkehrsmittel. Wie muls der Tarifautbau
der Grols Berliner Nahverkehrsmittel bei den zu erwartenden
Tarifanderungen umgestaltet werden? Vom ord. Professor a. D
Dr-Jng. E. Giese, verkehrstechnischem Oberbeamten des
Verbandes Grofs Berlin. Berlin, Verlag der Bauwelt, 1917.

Die aus unmittelbarer Beherrschung der Verhiltnisse des
grofsstadtischen Verkehres hervorgegangene Schrift erirtert die

Frage, wie die durch die neuen Verkehrsteuern geschatfenen

Hirten in den Fahrpreisen dieses Verkehrgebietes gemildert

werden konnen. Befirwortet wird eine mit der Linge der

Fahrt fallende Staffelung des Einheitsatzes als Mittel der Ir-

leichterung der Besiedelung der entfernteren Aulsengebiete,

die zum Vorteile des Gemeindeverbandes wie des Einzelnen

Fiir d_ie E{;in&iftleitung verantwortlich: Gel-léime; Regierungsrat, Professor a. l)-.- i‘v)tjﬂng G. Barkhau e'; n- in Hannover.
y
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angestrebt wird; die Schaubilder der &lteren, neuesten und

der aus diesem Gedanken heraus vorzuschlagenden Preis-

bildungen werden mitgeteilt, Da diese Frage mit so vielen
anderen in nichster Zeit eine zweckmillsige Losung dringend
erheischen wird, verdient diese fachkundige Begutachtung volle

Beachtung.

Schulreform und Sprachunterricht und Lehrplan fiiv eine deutsche
hihere Knabenschule von Professor Dr. Budde. J. Beltz,
Langensalza, 1917.

Die von reifer Erfahrung und Liebe zur Sache getragenen
Biicher behandeln einen Gegenstand, der die eingehendste Auf-
merksamkeit und Mitarbeit aller Stande erfordert, schon frither,
ganz besonders aber in der kommenden Zeit, in der mit unserm
ganzen offentlichen Leben die hohere Schule als die Quelle
der Entwickelung unserer geistigen Fithrer neu und den neuen
Forderungen der Zeit entsprechend aufgebaut werden muls,
Der Verfasser sucht sich erkennbar von itbereiltem Umsturze,
wie von Uberschittzung des Bestehenden frei zu halten, er be-
weist  grofse Sachkunde, aber auch Vorsicht in der IFassung
seiner Vorschlige und gelangt so zu Krgebnissen, die die all-
gemeine Beachitung verdienen, auch wenn man nicht ohne Weiteres
iiberall zustimmt. Besonders heherzigenswert sind die Mit-
teilungen iiber die an mehreren Stellen eingeleiteten, leider
durch den Krieg vielfach unterbrochenen Versuche mit der
Einfithrung von Wahlfichern auf der Oberstufe.

Der ganze Inhalt ist von dem Bestreben nach Vertiefung
aller Lehrgegenstinde, namentlich auch der Geschichte, durch
Betonen des menschlich wertvollen Gehaltes auf Kosten der
nur gedichtnismifsigen Aneignung von Tatsachen getragen,
Die Bitcher konnen uns einen guten Schritt auf dem Wege
zu der so sehr wiinschenswerten Einheitschule vorwirts fihren.

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



