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I. Allgemeines.

Selbsttatig wirkende Vorrichtungen zum Nachstellen der
Brémsklotze haben den Zweck, den Abstand zwischen Brems-
klotz und Radreifen dauernd ohne Bedienung innerhalb eines
bestimmten Hochstmafses fast unverindert zu halten. Sind
mehrere Arten von Bremsen an einem Fahrzeuge angebracht,
so ist die Nachstellung so anzuordnen, dals sie bei Betatigung
jeder dieser Bremsen fiir alle Bremsklotze von einer, den Ge-
stingen aller Bremsen gemeinsamen Stelle aus erfolgt.

Die richtige Festlegung der Grenzen fir den Abstand
hingt von der Wechselwirkung zwischen ihm und der Vor-
richtung zum Nachstellen ab, deren Umstinde unter besonderer
Beriicksichtigung der Saugebremse erértert werden sollen; sie
sind bedingt auf. jede andere Bremse tibertragbar.

I. A) Kolbenhub des Bremszilinders.

Abb. 1, Taf. 40 zeigt beispielweise die Anordnung eines
Bremsgestanges

Im" Verhaltnisse der Vergrofserung des Abstandes der
Bremsklotze vergrofsert sich auch der Hub des Kolbens im
Bremszilinder.

Da ein Kolbenhub, der die volle Abnutzung der Brems-
klotze zulassen wiirde, aus bautechnischep Granden nichi vor-
gesechen werden kann, muls spitestens nach Erreichung des
grolsten zulassigen Kolbenhubes, bei der Saugebremse 75°/,
des Hubes oder 200 mm bei der Kunze Knorr-Bremse,
eine Verringerung des Abstandes durch Nachstellen eintreten.
Der - grofste zulassige Abstand wird. also mit dem grofsten
_zulassigen Kolbenhube erreicht.

I. B) Dehnung des Gestinges.

Vorrichtungen zum Nachstellen der Klotze wirken manch-
mal trotz angeblich richtiger Ausfihrung so stark, dafls die
Klotze unmittelbar nach ‘der Nachstellung auch ungebremst
an den Radreifen liegen. Die Hauptursache dieses Ubelstandes
bildet die Vernachliassigung der Dehnung des Gestinges unter
der Spannung bei der Berechnung des kleinsten zuldssigen
‘Abstandes..

Die selbsttitige Nachstellung soll durch eine bei A (Abb. 1,

Taf. 40) angebrachte Vorrichtung erzielt werden, die eine der
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Abnutzung der Klotze entsprechende Verlingerung der Druck'
stange D bewirkt, sie muls spatestens bei Errelchung des gréfsten
Kolbenhubes erfolgen.

Wenn B’ die auflserst zulissige Lage des Punktes B-ist,
so sollte

Gl 1) BB' =G, iy :
sein, worin G den grolsten zulassigen Abstand und i, die
tatsachliche Ubersetzung des Bremsgestinges bedeutet dle
unter I. C) behandelt werden soll.

Stellt man ein Gestinge auf den nach Gl 1)- zu er-
rechnenden Abstand G éin und wird gebremst, so wird BB/
iberschritten. Da BB’ aber den grofsten Kolbenhub bedéutet,
der nicht uberschritten werden 'darf, so muls ‘dieser Unter-
schied m durch Verringerung von G in' Rechnung gezogen werden

Gl 2) BB —m=0G. i

Der Wert m setzt sich aus der Dehnung d des Gestanges :
und der Verschiebung durch Ausleiern der Bolzen. zusammen.,
Nach I. G) kann diese Abnutzung bei Anwendung einer selbst-
tatigen Vorrichtung zum Nachstellen bei Berechnungen un-
beriicksichtigt bleiben, dann wird m —.d und der grofste zu-
lassige Abstand ist nach Gl. 2) ’

Gl 3) G=BB" —ad):1u

Ist 1 der Leergang des Kolbens, bei der Saugebremse 14 mm,
und H der grolste zulissige Kolbenhub, bei der Saugebremse
75°/,.des ganzen Hubes, so wird mit BB'= H —1

Gl, 4) G=H—1—ad):u,.

Fiir die Dehnung d des Regelgestinges der Osterrelchlschen
Staatsbahnen wurden folgende Richtwerte ermittelt:

bei vierachsigen Wagen 40 mm, ‘

bei dreiachsigen Wagen 25 mm, - )

bei zweiachsigen Wagen mit mehr als 8 m Achsstand 25 mm,

bei zweiachsigen Wagen mit weniger als 8 m Achsstand

20 mm,
1. 0 Ubersetznng des Gestanges

Die Ergebnisse von Messungen des Dr.-Jng. Rybak an vier-
achsigéen Reisewagen sind in Textabb. 1 verarbeitet. Die Klaotze
wurden beim Messen zuerst auf etwas mehr als 10 mm Absta,ﬂd
gebracht, dann legte man zwischen Klotz und Reifen ein 10 mm
dickes Flacheisen,- darauf wurde mit der Westinghouse-
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Bremse gebremst und der vom Kreuzkopfe erreichte sufserste

Punkt kenntlich gemacht. Nach Entbremsung wurde das Flach-
eisen entfernt und dann wieder gebremst. Der Weg, den- der
Kreuzkopf nun iber den friher bezeichneten Punkt hinaus

zuriicklegte, war erforderlich, um die Bremsklotze 10 mm .

gegen die. Radreifen za bewegen, Da bei beiden Bremsungen
dieselbe Dehnung auf-

Abb. 1. trat, so sollte dieser

g Weg gleich 10 mm,
235 %,

_"§: Abstand des Klotzes,
Bt ) vervielfaltigt mit der
S Q@ o
\%@_;‘g vorgesehenen Uber-
7 %g setzung  von 10,3,
_w_g;g also = 103 mm sein.
J&E'\’ Tatsachlich war er
E nur 96 mm,- so dals
AR fiir eine Bremsung bei

10 mm Abstand ein-
schliefslich - der Deh-
nung von 40 mm
136 mmWeg desKreuz-
kopfes erforderlich
waren,nicht rechnung-
. mifsig 103 4 40 =
= 143 mm. Wiederholungen der Messung mit anderen Ab-
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stinden erwiesen, dafs dieser Unterschied zwischen rechnung-

-mifsiger und tatsichlicher Ubersetzung anhihernd ein festes
Verhaltnis hatte; die tatsichliche Ubersetzung war beilaufig
5,3/, kleiner, als die rechnungmafsige.

Bei richtiger Bemessung der Hebel beruht diese Erscheinung
auf der Verinderung der Hebelverhiltnisse, durch Ausleiern
der Bolzen, ungleiches Durchbiegen der Hebel und vor allem
durch Verschiedenheit der Winkelverschiebungen der an den
zweiarmigen Hebeln angreifenden Gestingeteile gegen die Hebel.
Die beispielweise vor dem Bremsen unten und oben an einem
zweiarmigen Hebel angreifenden, gleichgerichteten Stangen
_konnen nach dem Bremsen nicht mehr gleichgerichtet sein,
wodurch sich eine Anderung der Hebelarme ergibt.

Die tatsichliche Ubersetzung war in diesem Falle:

iy =1 — 5,3.1:100=0,95 i,
worin # die rechnungmafsige Ubersetzung bedeutet.

Ist die Verklemerung der Uhersetznng r fach, so ist all-
gemein:

Gl. 5) ig=r.1,
also nach Gl. 4) der grolste zulassige Abstand der Klotze

Gl. 6) G=H—1—d):(r.1u).

I. D) Setzen der Tragfedern.

Eine weitere Ursache des Anliegens der entbremsten Klotze
an den Reifen ist die Wirkung der Tragfedern auf den Klotz-
abstand und die Nachstellung, Gelangt der Punkt a (Text-
abb, 2) durch Belastung des Wagens nach 4/, so kommt b
nach b‘, der Klotzabstand hat sich .vergrolsert. Entspricht
nun b’ ¢’ zufsllig dem grofsten Klotzabstande, so erfolgt bei
der nichsten Bremsung die Nachstellung, so dafls b’ nach e’
gelangt. Wird dann der Wagen- entlastet, so kommt e’ nach e.
Der Abstand ec wird in diesem Falle bedeutend kleiner sein,

als der, auf den hitte eingestellt werden soilen. Je tiefer der
Bremsklotz bei unbelastetem Wagen unter der Radmitte steht,
desto nachteiliger wirkt diese Verringerung des Abstandes.
Der giinstigste Fall tritt ein, wenn der
Klotz bei unbelasteten und belasteten
Wagen gleich . weit vom wagerechien
Durchmesser des Rades entfernt ist.
Doch auch dann muls beracksichtigt
werden, dafs der Klotz in der Mittel-
stellung dem Reifen gendhert wird.

Wird der vom Raddurchmesser
. und von der Senkung abhingige Zu-
schlag zum kleinsten zulissigen Abstande g aus dem Setzen
der Federn mit >u, der diesem Abstande g entsprechende
Kolbenhub mit h bezeichnet, so ist unter Beriicksichtigung
der Debnung d des Gestinges und der Veranderung der Uber-
setzung 4 :

GL 7) h=r.ia.(g+uw)4+d+1L
Damit sind die beiden Grenzhilbe H und h des Bremskolbens
festgelegt. Der grofste Kolbenhub H ist durch den Bau des Brems-
zilinders gegeben, wihrend h aus dem kleinsten zulassigen Klotz-
abstande errechnet wurde. Dadurch sind die Grundlagen fir
richtige Nachstellung eindeutig bestimmt. Die fiir jedes Nach-
stellen zuldssige grofste Verlingerung v der Druckstange betragt,
wenn die beiden Langen des Haupthebels mit a und b (Abb. 1,
Taf. 40) bezeichnet werden, nach (H—h):a=v:b

Gl. 8) v=b.(H—h):a.

. Fir gezogene Stangen ist die Berechnung der Verkiirzung
dieselbe.

Bei selbsttitiger Nachstellung werden sich somit die
Kolbenhitbe zwischen den Grenzen H und h bewegen. Da es
fir die Gleichmilsigkeit der Bremskraft von grolser Bedeutung
ist, den bei Eintritt des Nachstellens erreichten Kolbenhub
moglichst klein zu halten, so soll sich der Kolbenhub unter
Festhaltung der untersten Grenze dem grofsten zuldssigen
Kolbenhube nur soweit nahern, wie die Durchbildung der
Vorrichtung zum Nachstellen verlangt.

Die Verringerung des Kolbenhubes in Folge Nachstellens
ist durch die Grofse v bestimmt, die wieder aus bautechnischen
Grinden nicht unter ein bestimmtes Mafs herabgemindert
werden kann.

Abb. 2.

1. E) Die Abnutzung der Bremsklstze.

Die Abnutzung ist die Hauptursache der Vergrofserung
des Abstandes der Klotze. Eine Vorrichtung zum Nachstellen
soll so gebaut sein, dals die zulassige Abnutzung durch Nach- _
stellen ausgeglichen werden kann. Hierbei ist hauptsichlich
auf die Schiefstellung der Hebel des Gestinges zu achten.
Die Hebel sollen so gestellt sein, dals sie ungebremst bei
neuen und gebremst bei abgenutzten Klotzen mit der Recht-
winkeligen zur Wagenachse denselben Winkel bilden.

I. F) Die Abnutzung der Reifen.

Aus bautechnischen Griinden ist es meist unmoglich,
auch die Abnutzung der Reifen durch selbsttatiges Nachstellen
zu decken ; um sie auszugleichen, miissen im Gestiinge Schrauben-
oder Loch-Schlgsser vorgesehen werden.
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L& Veréinderung der Bolzen und Licher.

~ Wird ein Bolzen abgenutzt und sein ‘Loch -erweitert,
so entsteht ein Leergang. Wahrend die Mitte des Bolzens
anfangs bei angezogemer Bremse in a (Textabb 3) liegt,
gelangt sie durch die Abnutzung nach a‘'; das. bedeutet Ver-
kiirzung der Druckstange D um aa’. Da diese Verkiirzung
auf die in A liegende Vor-
richtung zum Nachstellen den-
selben Einfluls ausiibt, wie
Abnutzung des Klotzes, so wird
die Verénderung der Bolzen
und Locher durch die Vor-
richtung ausgeglichen. Werden
die Klotze durch Riickzieh-
federn von den Reifen abge-
zogen, so bleibt der Bolzen
) auch entbremst unter der
Wirkung der Feder in a'. Fehlen die Riickziehfedern, so
fallt der Bolzen bei Entspannung in die tiefste Lage . des
Bolzenloches, was einer Verlangerung der Druckstange ent-
spricht; sodals sich die Klotze, wie bei Dehnung, nicht im

Abb. 8.

- Verhaltnisse des zuriickgelegten Kolbenhubes von den Reifen’

entfernen.

Bei der Geringfiigigkeit, seines Einflusses kann jedoch
dieser Umstand unberiicksichtigt bleiben, zumal auch durch
aufsermittiges Aufhingen der Klitze eine der der Rickzieh-
federn ahnliche Wirkung erzielt werden kann,

II, Beschreibung der Bauformen.
II. A) Wagen mit Sauge- und Hand-Bremse.
(Abb. 2, Tafel 40:)

Dxe Vorrichtung besteht aus dem Gabelhebel OA und der
darin schleifenden Zahnstange Z. Beim Bremsen wird die
Zahnstange durch die in A gelagerte Klinke K mltgenommen
Der Weg der Zahnstange ist annahernd
gleich der Abzeichnung des aus dem

als Zahnstange ausgebildete Druckstange Z um einen Zahn °
verlingert und der Abstand des Klotzes verringert. Klinke
und Biigel werden auflser durch das eigene und die Gewichte G, -
und G, durch die Feder F' zum Anliegen an die Zahnstange Z
gebracht,

Fiir die sichere Wirkung dieser Vorrichtung ist dle Ein-
haltung des Abstandes s, der beim Anliegen des Gabelhebels
am Anschlage M und des Punktes P an einer Zahnschneide,
also in der Ruhelage, 5 mm nicht unterschreiten darf, von
wesentlicher Bedeutung, da dieser Leergang ein Einschnappen -
der Klinke bei der Nachstellung sicherstellt.

II. B) Wagen mit Luftdruck-, Sauge- und Hand-Bremse.

(Textabb. 4.)

Abb. 3 und 4, Taf. 40 stellen die Anordoung der mit dem
Westinghouse-Zilinder in unmittelbare Verbindung ge-
brachten Vorrichtung dar. Wahrend der Punkt B bei der
gewohnlichen Ausfihrung fest mit dem Bremszilinder in Ver-
bindung steht, wird er bei Anordnung der Vorrichtung zum
Nachstellen durch diese gemifs der Abnatzung der Klstze
vom Zilinder weg, also im Sinne des Bremsens verschobem.

Der Lenker M wird bei Betatigung jeder der drei vor-
handenen Bremsen mitgenommen. Diese Bewegung geht durch -
die Stange L auf den Hebel H (Textabb. 4). Beim Anziehen
der Bremse schleift die im Hebel H gelagerte Klinke U am
Ricken eines Zahnes der Zahnstarge Z, die durch den ge-
fuhrten Bolzen B mit dem Bremsgestinge zusammenhangt,
hinauf. Zugleich . stemmt sich nach Ausnutzung des Spiel-
raumes s ein anderer Zahn gegen die am Untergestelle sitzende

Klinke K, so dafs der fiir die Entwickelung der Bremskraft

erforderliche feste Punkt geschaffen wird. Im Malfse der Ab-
nutzung der Bremsklstze vergrofsert sich der Weg der Klinke U,
bis bei Erreichung des grolsten zulissigen Klotzabstandes Ein-
schnappen in den nichsten Zahn erfolgt.

" Abb. 4.

Punkte A beschriebenen Kreisbogens auf

die Zahnstange Z, vermindert um den
zwischen Klinke und Zahn befindlichen
Leergang s. Der um B drehbare Biigel U
bewegt "sich ebenfalls im Sinne des

Bremsens. Der Weg des Punktes P ist

annihernd gleich dem auf der Zahnstange

abgezeichneten Wege des Punktes B. Da
sich die Wege der Punkte A und B
verhalten wie R zu r, so legt der Punkt P
einen kleinern Weg zuriick, als die
Zahnstange Z, wodurch Aufsteigen dieses
Punktes auf den Zahnriicken bewirkt wird.

Bei zunehmendem Abstande vergrofsern sich die Wege
der Punkte A und B, so dafs auch der Unterschied dieser
Wege zunimmt. Bei Erreichung des grofsten zulissigen Ab-
standes hat der Unterschied die Lalige eines Zahnriickens er-
reicht, so dals Eingriff des Biigels U in den nachsten Zahn
erfolgt. - Nach Riickkehr in die Ruhelage greift die Klinke K,
da der Abstand P—A beinahe unverinderlich ist, ebenfalls in
den nichsten Zahn ein. Durch diesen Vorgang wurde die

Beim- Losen der Bremse wird die Stange um die Linge
eines Zahnes zuriickgezogen, wodurch auch die Klinke K
in den nichsten Zahn einschnappt. Die als Zahnstange aus-
gebildete Zugstange Z wurde somit um eine Zahnlinge im
Sinne ‘des Bremsens verkiirzt, dadurch wurden die Bremsklotze
den Radreifen -genahert. .

Der Spielraum s sichert das Einschnappen der Klinke K,
er muls in der Rubelage 5 mm betragen. Die Feder F muls
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* stets 'so gespannt sein, dals die Zahnstange nach dem Bremsen
in die Ruhelage zuriickgedriickt wird.

i d C) Wagen mit Kunze Knorr-Bremse
(Abb 1 und 2, Tafel 41 und Abb. 1 bis 4, Taf. 42,
Wegen des beiderseitigen Wirkens des Zilinders konnte

der Festpunkt des Gestanges nicht wie bei II. B) am Zilinder -

sitzen, sondern miilste an den Trigern T, und T, angebracht
werden. Die Wirkung ist gleich dér unter II. B) beschriebenen.
Bei dieser Bremse soll der Kolbenhub einerseits wegen der
Verkleinerung der Bremskraft nicht vergrolsert werden, ander-
seits wegen der Abstufbarkeit der Bremskraft nicht unter ein
gewisses Mafs sinken. -Daher -ist es vortellhaft den giinstigsten
Kolbenhub durch selbsttatige Nachstellung festzulegen
der grofste und somit der kleinste Kolbenhub, deren Unter-
schied durch dié Zahnlange gegeben ist, beliebig verlegt werden
kann, ist ein verstellbares Langloch’im Lenker L angeordnet.
Je grél'ser der” Leergang im Lenker ist, desto spater erfolgt die
Nachstellung, und ‘desto grofser ist der Kolbenhub. Bei einer
Nachstellung um 30 mm wire der durch die baulich begriindeten
dulsersten Mafse von 100 und 200 mm begrenzte Kolbenhub
beispielweise so festzulegen, dafs der kleinste Kolbenhub 100,
der grolste 130 und somit der mittlere Kolbenhub 115 mm
betragt.
1I. D) Wagen mit Handbremse.
_(Abb. 5, Tafel 42.)

Abb, 5, Taf. 42 zeigt die Anordnung der Vorrichtung
an einem zwé1achs1gen Giiterwagen. Wahrend sie bei den
frither beschriebenen Losungen in der Nihe der Kraftquelle,
~des Bremsz111nders, angeordnet ist, ist sie hier dem dem An-
griffe der Bremskraft entgegen gesetzten Ende des Brems-
gestinges am andern Ende des Wagens angebracht. Damit
wird die zu groflse Schlefstellung emzelner Hebel des Gestinges
vermieden,

Die Betitigung erfolgt vom Bremshebel aus durch die
" Mitnehmerstange L. Die Wirkung ist dieselbe, wie bei der
unter II. B) beschriebenen Losung.

Il. E) Elektrische Stralsenbahnwagen.

(Abb. 1 und 2, Tafel 43, Abb. 1, Tafel 44 und Textabb. 5.)

Durch Einbau der Welle W wurde es moglich, die unter
II. A) beschriebene Gestaltung der Vorrichtung zum Nach-
stellen zu verwenden, deren Wirkung oben beschrieben ist.
‘Wegen der heftigen Stofse und des Verschmutzens der Zahn-
stange bei Stralsenbahnen wurde die von Ing. L. Spangler,
Direktor der stadtischen Stralsenbahn in Wien, angegebene
Verriegelung V- (Abb. 1 und 2, Taf 43) zwischen Biigel und
Klinke angebracht, die sich bestens bewahrt. Klinke oder Bugel
konnen nur soweit, abgehoben werden, wie das Langloch L
zulafst. Dieses ist so bemessen, dafs nur entweder der Biigel
oder die Klinke von ‘der Zahnstange abgehoben werden kann,
wahrend . der andere Teil im Zahne liegen bleibt, so dals
Ausrutschen der Zahnstange ausgeschlossen ist.

‘Wie bei Luftbremsen wirkt auch bei der elektrischen
Solenoidbremse die selbsttitige Nachstellung glinstig auf die
Gleichmélsigkeit der Wirkung ein. Die Zugkraft des Solenoides
héngt neben der Stirke .des Stromes besonders von der

Damit |

Stellung des Kernes, hier des Kolpens, zur Wickelung ab
Aus dem Schaubilde (Textabb. 5) ist ersichtlich, dafs die Zug-
kraft bei 74 Ampére mittlerer Stromstirke am Beginne .des
Hubes 265 kg betrigt, dann allmalig steigt, bei 120 mm Hub

Abb. 5.
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den Hochstwert von 730 kg erreicht, und gegen. Hubende bei
158 mm auf 600 kg abfallt. Die Bremswirkung schwankt
also stark mit der Stellung des Kolbens, also. mit dem Ab-
stande der Klotze. ) ' ,

Bei Nachstellung von Hand wird der Betriebsicherheit
und der Vermeidung oftmaligen Nachstellens wegen der kleinste
zulissige Klotzabstand moglichst klein, der grofste moglichst
grols gewshlt. Hierbei entsprechen dem kleinsten zuléssigen
Kolbenhube von 30 mm 410 kg Bremskraft, dem grofsten von
120 mm 730 kg; die Ungleichmalsigkeit der ‘Wirkung betragt

789/, der kleinsten.

Der Einbau einer selbsttitigen Vornchtung "zum Nach-
stellen ermoglicht die Schwankung der Grenzwerte der Kolben-
hube um nur 30 mm. Dem zu 78 mm gewiblten kleinsten
Kolbenhube entsprachen 640 kg Bremskraft, dem griofsten von
108 mm 720 kg, die Schwankung betrigt nun nur 12 9/, der
kleinsten Bremskraft. ' )

Alle selbsttitigen Vorrichtungen zum Nachstellen konnen
in zwei Gruppen zerlegt werden. Die Nachstellung erfolgt
entweder, wie bei der Vorrichtung der Westinghousé-
Gesellschaft, durch Drehen einer Schraubenspindel, oder, wie
bei der von K1i mk1ew1cz einer der ersten ﬁberhaupt durch
Zahnstangen.

Die selbsttatig wirkende Vorrlchtung Zum Nachstellen der
Klotze nach der Bauart der Wagenbauanstalt Graz lehnt sich
an die zweite Art an; die Klotze werden durch eine von Klinken
bewegte Zahnstange nachgestellt. Das Nachstellen erfolgt stets
um die Linge eines Zahnes, Hierdurch ist der Unterschied
zwischen dem grofsten und lkleinsten Klotzabstande bestimmt.
Soll gleichmalsige Wirkung erzielt werden, so mufs dieser
Unterschied, dessen unterste Grenze durch die erforderliche
Festigkeit des Zahnes gegeben 1st tunlich klein gehalten werden,
Die Zahnlinge schwankt bei den verschiedenen Ausfithrungen
zwischen 26 und 30 mm. ' '

III. Behandelung.
Das Rickstellen vor der Anbringung neuer Bremsklotze

erfolgt durch Heben der Klinke und des Biigels oder der

beiden Klinken und Zuriickziehen der Zahnstange in die
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Anfangstellung, in der eine Klinke auf den Riicken des ersten
Zahues trifft: Die ‘durch' das Abdrehen’ der Radreifen bedingte
Vergrofserung des Klotzabstandes ist durch die zu diesem
Zwecke belassenen Schrauben- oder Loch-Schlésser auszugleichen.

Die Erhaltung ist einfach, eine befiirchtete Abnutzung
der Zahne trat auch nach jahrelangem Betriebe nicht ein.

Die Vorrichtung ist nicht zu schmieren, da sich sonst
eine die Wirkung beeintrachtigende Schmutzkruste ansetst;
~ auch der Anstrich mit Olfarbe mufs unterbleiben. Die einzelnen
Teile sollen moglichst locker in den Bolzen gelagert sein,
damit Klemmen vermieden wird.

IV. Verbreitung und Bewﬁhrung'.

Die Vorteile, die selbsttitige Vorrichtungen zum Nach-
“stellen der Bremsklotze bieten, haben die Bahnverwaltungen,
die Versuche damit vornahmen, fast ausnahmelos zu allgemeiner
oder doch ausgedehnter Einfihrung veranlafst. ‘Die Gleichmafsig-
keit des Bremsdruckes, die Sicherheit der Zugfahrt, die Er-
sparnis an menschlicher Kraft' und die Vermeidung des Aus-

setzens von Wagen zum Nachstellen der Klotze sichern diesen |
Vorrichtungen ~ dauernde Bedeutung fiir das
| Auch andere Stralsenbahnen haben Versuche mit der selbst-
itatlgen Nachstellung emgeleltet

selbsttatigen
Eisenbahnwesen.

Besonders bei Einfithrung einer durchgehenden Giiterzug-
bremse wird sich ein erhohtes Bedirfnis nach einer solchen
geltend machen, da sie neben den sonstigen Vorteilen die
Moglichkeit der Verwendung kurzer Bremszilinder bietet,
Jedem Bremstechniker ist der dadurch bedingte Vorteil der

f Verringerung der ganzen Baulinge,

- voll erwiesen."
- der Anschaffung und Erhaltung. Die osterreichischen Staats-
'und Heeres-Bahnen haben tiber 1000 Wagen mit Nachstell-

. reichische Stidbahngesellschaft hat- Versuche eingeleitet,
‘ bisher befriedigende Ergebnisse zeitigten. :
_Strafsenbahn in Wien hat seit langerer Zeit etwa 100 Vor-

des Aufladens, des Bremsens. und Losens. giinstig einwirkt.

| Auch die Baulinge wagerecht wirkender Bremszilinder wird

glinstig beeinflulst; so ergibt jede Verkleinerung des Kolben-
hubes bei der Kunze Knorr-Bremse eine viermal so grofse
D

Bei der Landesbahn in Bosnien und der Herzegowina,

- die seit vielen Jahren alle neu beschafiten Wagen mit der

Nachstellvorrichtung der »Grazer Waggonfabrik« ausriisten 1afst
und jetzt iber 1000 solche Wagen hat, ist die Wirkung stets

| einwandfrei gewesen, sie hat sich besonders bei - der aulser-

ordentlichen Inanspruchnahme im Kriege als ungemein wert-
‘Die Ersparnisse an!Lohnen decken die Kosten

Die oster-
r die
Die elektrische

vorrichtungen mit bestem Erfolge im Betriebe.

richtungen in Verwendung und diese -einstweilen fur alle
Beiwagen, von denen gegen 200 -bestellt sind, vorgeschrleben

Bei Beriicksichtigung der
oben beschriebenen “Eigentiimlichkeiten des Bremsgestanges
erfillt die Nachstellvorrichtung der »Grazer Waggonfabrik«
ihren Zweck gut und kann auch bei Beriicksichtigung der
Kosten fur die Anschaffung ued die sehr billige Erhaltung
mlt der Handeinstellung erfolgreich in Wettbewerb treten.

Forderung kleinerer Luftmengen bekannt die auf die Dauer

Dle Berechnung von Bogenweichen.

" W. Strippgen in Weitmar bei Bochum,
(Fortsetzung von Seite' 232.)

111) ‘Nach innen abzweigende Weiche mit krummem Hanptglelse.
(Textabb. 3.)
Die Hauptgrolsen sind:

R Halbmesser des Aulsenstranges des Hauptgleises.
r Halbmesser des Aufsenstranges des abzwelgenden Gleises.
Abb. 2,

Ferner: n, a, 3, ¢ nach Textabb. 3.

Die Richtlinie A B berithrt das Hauptglels in k;, R ist
also in k, rechtwinkelig zu A B, r in A.

Textabb, 3 liefert die beiden Grundgleichungen:
GL57)rsing 4 (R —2s)sin f-+ncos f=rsin(a+g) +ncos(a+ p).
G1.58) R—rcosgp=(R —25) cosf— nsin f+nsin(a+f) —rcos(a | f).

Nur die wichti 'gstén Aufgaben werden behandelt. '

Aufgabe 1). Gegeben: R, 1, a, ¢; gesucht B, n.

Aus Gl. 57) und 58) folgt :

R sin —g— — rsin (g“_(f)
a a
Rcos—z——rcos<—2-—«p>

(R—|—r—2s)sm—2—

cos f =

- sin B+

und mit

&

- a a

Rc—os 5 — T cos T—(p)
' a N\
g %)

/a

Rsin—;—. rsin’
=tgy, :

R cos — —reos{ o —g '
2 \ 2 _ A

GL 59) . . .

cos ¥y
) dann’;

(R—l—r— ‘)s)smg
61, 60) sn (B4 )=
: Rcos——rcos( —q>>
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__rsin (a+ﬂ) — rsmq»—(R—2s)smﬂ

2 sm—sm( + ﬂ)

Aufgabe 2). Gegeben: R, r, B, p; gesucht a, n.
e Aus GL 57) und 58) erhalt man: ‘
R31nﬂ—r31n(ﬂ——q>)
“RF¥rFrcos(f—¢g)—2s—Rcosf
.-Aufgabe 3), Gegeben: R, r, n, ¢; gesucht a, p.

Aus Gl. 57) und 58) folgt:
‘(rsin@a+4-ncosa—n)cos§ - (R — 25| nsina—rcosa)sinf=
=r.sin g,

(rsina -+ ncosa——n)smﬁ—l—(R——2s—l—ns1na—rcosa)cosﬂ—
=R —rcosg.

Gl 61) n

Gl 62) tg g

* Vervielfaltigt man jede Seite mit sich selbst und zahlt sie |

dann zusammen, so erhilt man:

n(R—r — 2s)
rR+4n*-—2sr
__rRcosp40n®—2s(R—5)

sina =

cos @ —

TR af —2sr und mit
n(R—r—2s)
GL 63) . .. .. R 2sr_gy8

rRcosgp 4 n*—2s(R—g)
rR4n?—2sr

GL 64) cos (@ 4 y3) =
dann weiter: :
Gl; 65) tg _ﬂ 2sfrcosa—mnsina—rcosgy
rsina rsing Jncose —n

Gl. 65) gibt auch dle Lpsung fir 8, R, wenn r, , a, cp
gegeben sind.

Aufgabe 4). Gegeben: R, r, n, a; gesucht ¢, f.

Aus der dritten Gleichung der Entwickelung der Aufgabe 3)
erhilt man: Gl. 66) cosp =
_ 28(R—s)+ (rR+4-n?—2sr) cose —n (R—r—2s) sina—n?

rR ’
dann f nach Gl 65).
Aufgabe 5). Gegeben: r, n, (¢ 4 f), ¢; gesucht B, R
Aus Gl 57) und 58) erhalt man:
Gl 67) tgﬁ= reos g --nsin (a4 8) —reos(a 45 —2s
2 n+rsin(@a+4 )4 ncos(a+ f) —rsing
Aufgabe 6). Gegeben: R, r, a, f; gesucht ¢, n
Aus Gl. 57) und 58) erhélt man:

Gl. 68) sm( +p— )_Rsm< +ﬂ> :R-l—r—-zs)sm

Fir diese sechs Aufgaben ist noch gemifs Textabb. 3

__r+s.cos(at+ p)—s—rcos(at B —¢)
Gl 69) kym = i@ ,
GL 70) . ... mm = (R —s)tg g—-—kom,
GL 71 . me:rcOSq»—s—(r- s) cos (@ + )

sin (a 4 f)

1V) Nach aufsen abzweigende Weiche mit gerader Zunge im

Innen-, gerader Backenschiene im Aul‘sen-Strange und durchgehendem |

- Halbmesser der Abzweigung. (Textabb, 4.)
Von den acht Hauptgréfsen R, r, m, n, a, f, 0, ¢ missen

wegen Bestehens der Gleichung @ = f -} ¢ zur Berechnung von

. Cos Vg, |-

aweien finf gegeben sein, R und r beziehen sibh auf A die
Aufsenstringe. Nur die wichtigsten Fille sollen - behandelt
werden, ' ; :

Abb. 4.

_ Aus Textabb. 4 liest man die beiden Grundgleichungen ab: .

Gl 72) . m 4 rsing 4 Rsin § 4 ncosd =rsin 8} ncos f,
Gl 73) R—2s-}-rcosgp— Rcoss-—-nsina——nsinﬂ—l—rcosﬂ

Aufgabe 1). Gegeben: R, r, m, n, ¢; gesucht ay &

Gl. 72) und 73) schreibe man:

rsin f4ncos f— Rsind —n cos § = m - r sin ¢,

rcosp—nsin B+ Rcosd—nsind=R—2sJ rcosqp.

Vervielfaltigt man jede Seite mit sich selbst und zahlt

sie dann zusammen, so folgt:

cosa — (R+ ) sinag =
"rR—n?
m2—|-2r(R— 2s)cOSq;-|—-2mrsmrp-—2n2——4s(R—s)
2 (rR—n?

Mit GI. 3) erhalt man unter Vertauschung der Vorzeichen:
Gl 74) cos (a4 p) =
m2—|—2r(R 25)cosp - 2 mrsm¢—2n2—4s(R -—s)
2R —n? A
dann aus Gl, 72) und 73)

. ) rcos¢g +nsina— 2s — rcos a
Gl. 7\5) €= +rsingtncosafrsing —n "
Diese Gleichung dient auch als Losung, wenn r, m, n,
a, ¢ gegeben sind, um- 8, R zu berechnen.. :

cos ),

Aufgabe 2). Gegeben: R, r, m, a, ¢; gesucht § also &, n
Aus Gl. 72) und 73)-folgt: '

. a Lofa
R—2s) sin 5 +rsin <§

a a a
(R—25) cos g Hreos <§+ g;> —msing

’ a
-|—q) +mCOS'2—

sin f— cos f =
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. a
.@fﬂm?

, mit

= a
(R —25) cos—2—-|—~rcos (i-j—w)—msin—g—

(R‘—2s)sin9——|—rsin<
- )
76) —-

R—- 2s)cos;;E + rcos<§—l— 9)—m

“+9 —I—mcos%
- a—tgy2w1rd:
in —

2

Gl.

’ (R —r)sin % Cos Yy
Gl. :

) Si‘)‘ B—y)=— P = o
' (R—25s) cos§—|- rcos(E -|—»q>>—msin§
Aufgabe 3). Gegeben: R, r, m, B.¢; gesucht a, n.
Aus Gl 72) und 73) erhalt man:
78) i (R—25)sin B+ rsin(f—g) —meos B
2 " R+@®— 2s)cosf-}rcos(f—¢) -} m.sinf—r
Aufgabe 4). Gegeben: R, r, m, 8, ¢; gesucht a, n.
.Aus Gl. 72) und 73) erhélt man: '
79)tgg= (R—2s).sin8-|—rsin(3—}—q))—}—mcosB
2 r-reos(d-+4¢)+ (R—2s)cosd—- R — msin &
Aufgabe 5). Gegeben: R, r, n, , ¢; gesucht §, m
Aus GL 73) folgt:

sin - r+Recosa —n.sina_
T Rsina4ncosa-—n

Gl

Gl.

R-|—rcos¢ 25

und mit
Rsina-4ncosg—n

0sf =

r+Rcosa—n.sina
Rsina 4 ncosa —
R+ rcosp — 25) cos 5
Gl 81) sm(ﬂ-}-y,,)— Rsina + ncosa—n - -
“Aufgabe 6). Gegeben: R, r, m, n, a; gesucht ¢, o.
Aus der dritten Glelchung der Entw1cke1ung der Auf-
gabe 1) folgt:

. 80). . Tt s

c05q»-}———R o sin p =

4s(R—s)+ 2n%2+ 2(rR—n?%cosa —m?*—2n(R+ r)sina
2r(R—2s)
Mit Gl. 17) erhilt man unter Vertauschung des Vorzelchens
von 2s und von tg y, mit cot y,:
G1. 82) sin (p + ) =
_4s(R-—-s)+2n°42(rR—n?%cosa —m?
- 2r(R—25s)
dann folgt & aus Gl. 75).
Aufgabe 7). Gegeben: R, r, m, a, §; gesucht q»,
- Aus Gl 72) und 73) folgt :

GL. 83) sin 'B “=

—2n(R 1-')5;1n0t.SI

nYg,

(R —r)sin — —]— m cos(ﬂ——) ®R— 2s) sin (ﬁ———)
r
Far alle Falle folgt v na.ch Gl. 20).

(Forts. folgt.)

Nahtlose Schiisse fiir Lokomotivkessel.
G. Schulz, Regierungsbaumeister in Diisseldorf.

Nahtlose Schiisse fir Kessel haben wegen ihrer Dichtheit
und Sicherheit auch fir Lokomotiven seit Jahren Verwendung
gefunden.

Sie werden vom Prefs- und Walz-Werke A.-G. Reisholz,
als einzigem Lieferwerke des Inlandes fir nahtlose Schiisse,
mit Abmessungen nach Zusammenstellung I hergestellt.

Zusammenstellung I
Malfse fir nahtlose Schiisse.

. Erreich- Erreich-
Durchmesser Wand- | pare Durchmesser Wand- | bare
stirke | Linge stirke | Lgnge
mm mm mm mm mm mm
von 1100bis 1300| 10 | 1500 |von 1700 bis 1900| 14 2300
12 1900 16 2500
14 2300 ‘| u. mehr
16 2500
u. mehr
von 1300 bis1500] 10 | 1700 |von1900 bis2100{ 14 1700
12 2000 16 2300
14 | 2300 18 | 2500
16 | 2500 u. mehr ’
" | u. mehr
von 1500 bis1700{ 12 2000 |von 2100 bis 2300 16 | 2100
- 14 2300 18 2500
16 2500 u. mehr
u. mehr -

Die Herstellung erfolgt nach dem Ehrhardt geschiitzten
- Verfahren durch Pressen, Ziehen und Walzen in folgender Weise.
Der geviert vorgeschmiedete, -
weifswarme Block wird nach Text-
abb. 1 und 2 in kreisrundem Ge-
senke durch den Stempel einer Loch-
presse in einen dickwandigen Topf
umgeprelst, der hierauf durch eine
Ausstofsvorrichtung im Boden des
Gesenkes aus diesem entfernt wird.
In derselben Hitze wird der
Hohlkorper iiber den Stempel einer
Ziehpresse geschoben und nach
Textabb. 3 und 4 fortlaufend durch
mehrere Ziehrinige mit abnehmenden
Durchmessern geprelst, wodurch die
Wandstarke dinner und die Lange
grofser wird..
Beim Rickgange des Prefsstempels
wird - der Hohlkérper von ihm abge-
streift und durch Absigen des Bodens
in eine Hohlwalze ver-
wandelt. (Textabb. 5).
Die Hohlwalze
wird endlich auf einem
Sonderwalzwerke
nach Textabb. 6 und
7 von innen heraus
anfgewalzt.

Abb: 1 und 2.
Hobhlpressen des Blockes.

Abb. 3 und 4.
Ziehen des Hohlkorpers.

| : H
'II/II/II///////////////////////////‘
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Das Walzwerk bestelit aus zwei iiber einander liegenden
Walzen- und zwei seitlichen Fithrrollen, die fir den verlangten
Durchmesser des Schusses allmilig einstellbar sind, damit er
‘beim Aufwalzen stets kreisrund bleibt.

Abb. 5. Abstreifen des Hohlktirpers
Sdgenaht

Die dﬁnnei‘e
Oberwalze ist in

e {i] gewohnlicher
[ R : ~ Weise gelagert, sie
> . kann lings ver-

- schiebbar in das
Walzstiick einge-

R

Abstrefer
schoben  werden.
Abb. 6. Die dickere Unterwalze ist in
Aufwalzen der Hoblwalze.  ger Hghenlage nachstellbar und
P ibt dauernd einen Druck auf
e » ™ . das Walzgut aus. Ferner ist sie
f‘}eﬂyer Schufb \ derart gelagert, dafs sie in wage-
i § rechter Ebene um ihre Mitte in
'{:‘ Hohlwalze ,;: schwingende Bewegung gesetzt
% ) werden kann, wobei sie die in

Textabb. 7 gestrichelten Schrag-
3 lagen einnimmt,
" Diese geschiitzte Anordnung
der Unterwalze bezweckt, den
Walzdruck nicht . gleichzeitig
iber die ganze Linge des Walz-
-stiickes auszuiiben, sondern ihn von der Mitte aus nach beiden
Seiten zu leiten, um den Druck auf die Walzen zu verringern
Abb. 7. Schwingende Unterwalze,

und gleichzeitig die Auswalzung durch schnellere Streckung des
Walzgutes: zu fordern.

Nachdem die weilswarme Hohlwalze' ‘auf die Fiihrrollen
gesetzt ist, wird die Oberwalze eingeschoben. Mit ihrem ver-
starkten - Kopfende weitet sie beim Einschieben den Mantel
etwas auf und streift Schlacke und Zunder von der Innenfliche
ab. - Hierauf beginnt das Walzen des Mantels unter dem Drucke der
Unterwalze auf die vorgeschriebenen Malse, wobei des Schusses
dulsere Mantelfliche von einém kraftigen Dampf- und Wasser-
Strahle bestrichen. wird, der den an ihr haftenden Zunder
ebenfalls losreifst. In diesem Zustande verlafst der Schufls das
Walzwerk. : : .

Kesselschiisse, die etwas ungerade, unrund oder zu weit
gewalzt sind, werden mnachtraglich auf einer Stauch- und Richt-
Presse berichtigt.

Nachdem die Schiisse zur Beseitigung von inneren Spann-
ungen ausgeglitht sind, werden sie vor ilirer weitern Bearbeitung
zur Besichtigung und Probenentnahme bereitgestellt. Sie miissen
frei-von Schlacke, Schiefern und Lunkern sein. Kleinere ort-
liche Fehler werden beseitigt, Fehlstellen grofsern Umfanges
bedingen Zuriickweisung. Die Entnahme der Zerreifs- und
Biege-Proben, die sonst bei Kesselblechen lings und quer zur

Walzrichtung erfolgt, kann unbedenklich auf die Walzrichtung
beschrankt werden, weil ‘der Baustoff beim Ziehen auf der
Ziéhpresse auch quer zur Walzrichtung so grindlich gestreckt
wird, dafs nach der Walzung eine ausgesprochene Langs- und
Quer-Faser nicht mehr vorhanden ist, also Festigkeit und
Dehnung in beiden Richtungen geniigend tbereinstimmen.

Bei der Entnahme der Proben in der Walzrichtung werden
sie nach Textabb. 8 einemi der schmalen Abfallenden des
Kesselschusses entnommen, wodurch kein Verlust entsteht. Fiir
Proben quer zur Walzrichtunlg miilste dagegen jeder Schuls
die angedeutete grolsere Léange erhalten, sie wiirden ‘durch den
erheblichen Verlust an L#nge teuer werden.

Als Baustoff fiir
nahtlose Schiisse der
Lokomotivkessel dient
basisches Martin-
Flufscisen mit 34 bis
41 kg/qmm Festig—
keit, 259/, Dehnung
und Giteziffer 62..
Nach giinstigem Aus-

Abb. 8. Entnahme der Proben.
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! falle der Priifung
,,oﬁ,,/L___ — fertige Linge ———— o ,4,_,/:0/, werden die an den
Enden gerade ab-

gestochenen und mit Stemmkanten -versehenen Kesselschiisse
abgenommen,

Da die vorgesclmebenen Mafse beim Walzen nicht gendu
eingehalten werden konnen, sind von der preufsisch-hessischen
Staatsbahnverwaltung Mafsabwelchungen nach Zusammen-
stellung II zugelassen. :

Zusammenstellung II
Zulﬁssxge Maflsabweichungen fiir nahtlose Schilsse

A Untermafs | Ubermafls || v
fir © Bemerkung
mm mm
Wandstirke 1 14 Zusammengehorende
Durchs 4 3 Schiisse miissen im Durch-
ure mes§<?r ' messer genau passen und
Linge . . . . 10 10 zusammen die Kessellinge
l ' genau ergeben.

Textabb. 9 zeigt einen aus zwei nahtlosen Schiissen be-
stehenden Langkessel mit Dampfdom, dessen Mantel ebenfalls
nach dem beschriebenen Verfahren nahtlos hergestellt ist.

Abb. 9. Langkessel aus zwei iiahtlpsen Schiissen.
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Der Grund fir die verhaltnismé‘ml‘sig geringe Verbreitung !

der nahtlosen Kesselschiisse ist hauptsichlich ihr hoher Preis,
der bisher annihernd doppelt so hoch war, wie bei genieteten
Schiissen.

Gegenwirtig ruht die Herstellung nahtloser Schiisse fiir
Lokomotiven unter der Einwirkung des Krieges ganz, weil wegen
Verschlechterung des Robstoffes zu viel Fehlware entstand. .

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Ubertritt in den Ruhestand.

Exzellenz Dr. von Endres.

A Der Ministerialdirektor und Vorstand der Bauabteilung
des bayerischen Staatsministerium fur Verkehrsangelegenheiten
Exzellenz Staatsrat i. 0. D. Dr. Heinrich von Endres ist
mit Wirkung vom 1. Mai 1918 auf sein Ansuchen unter Ein-
reihung in die Staatsrite im a. o. D. und “unter Verleihung
. des Sternes zum Verdienstorden vom Heiligen Michael II. KI.
in den dauernden Ruhestand getreten.

Mit ihm scheidet einer der hervorragendsten und ver-
dienstvollsten Manner aus dem bayerischen Staatsdienste aus.

Dr. H. von Endres, geboren am 27. Mai 1847, blickt
auf eine 50 jahrige, vielseitige und arbeitreiche Tatigkeit im
offentlichen Dienste zuriick. Wihrend dieser an Erfolgen
reichen Beamtenlaufbahn, die unterbrochen wurde durch den
Ruf zu den Fahnen im Jahre 1870 und durch die Teilnahme
an dem Feldzuge gegen Frankreich, war von Endres drei-
einhalb Jahre im Dienste der Stadt Niirnberg als Referent fiir

den Strafsen-, Briicken- und Wasser-Bau verwendet; die iibrige |

Zeit hat er dem Dienste der bayerischen Staatsbahnverwaltung
gewidmét, an deren Entwickelung er durch seine umfangreiche
Tatigkeit als ausfihrender' Ingenieur hervorragenden Anteil
genommen, deren Verwaltungsbehﬁfdén er als Referent und
. Prasident beraten und geleitet, deren Zentralbehorde er in
verantwortungvollster Stelle als erster Vertreter und treuer
Berater des obersten Leiters-der Verkehrsverwaltung geziert hat.

Lassen wir die 47 Jahre dieses vorbildlichen Beamten-
lebens kurz an unseren Augen voriiberziehen.

Der erste Abschnitt zeigt uns Herrn von Endres als
praktischen Bauleiter in seiner vielseitigen und erspriefslichen
Mitwirkung an den grolsen Bauaufgahen, denen damals das
sich rastlos entwickelnde und méchtig aufstrebende bayerische
Staatsbahnwesen gerecht zu werden hatte.

Wihrend dieser Zeit war er in der Hauptsache mit dem
Baue von Haupt- und Neben-Bahnen, von Bahnhéfen -und
sonstigen grofseren Neubauten betraut; unter seiner Leitung
wurden die Bahnlinien Landshut-Dingolfing mit dem neuen
Bahnhofe Landshut, die Lokalbahnen Bad Reichenhall-Berchtes-
gaden, Freilassing-Laufen und die grofse Stralsenunterfiihrung
an der Lindwurmstrafse in Minchen erbaut. .

1890 wurde er nach Miinchen berufen, wo ihm in erster
Linie der grofse und wichtige Umbau des Haup/tbahnhofes iber-
tragen wurde. Er war der geistige Vater des tiberaus glick-
lichen, fir die Neugestaltung dieser Bahnhofanlage malsgebenden
Leitgedankens, den grofseh_ regelmifsigen flutenden Fernverkehr
vom Ausflugverkehr zu trennen. und die Holzkirchner und
Starnberger Gleise mit Hulfe von Linieﬂﬁberwerfungen auf die
beiden Aulsenseiten des Bahnhofes zu.'verlegen. Im Anschlusse

an diese grofse Arbeit erfolgten nach seinen Plinen und unter
Organ fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

seiner Leitung die Erweiterung des Verschiebbahnhofes Miinchen-
Laim, die Erbauung der Bahnlinie Miinchen - Ost - Deisenhofen
und die Aufstellung von Vorentwiirfen fir die Minchener
Ringbahn und fiir eine den Anforderungen des Grolsbetriebes
gewachsene Verschiebeanlage in Miinchen-Ostbahnhof.

Bei der Erfilllung all dieser wichtigen Aufgaben hat er ,
sich sowohl auf dem Gebiete des Entwerfens wie der Bauaus-
fihrung als geistvoller Eisenbahn-Ingenieur glinzend. bewahrt.
Seine ungewohnliche Begabung und seine Leistungen begannen
die Offentlichkeit zu beschiftigen mit dem Erfolge, dals seitens
der stidtischen Kollegien der Haupt- und Residenzstadt Miinchen
das Angebot an ihn erging, den Posten des obersten Leiters
des Miinchener Stadtbauwesens zu iibernehmen. vomn Endres
folgte diesem Rufe nicht. Er war zu eng verwachsen mit den
grofsen Aufgaben, deren Losung ihm im Dienste seiner Ver-
waltung noch bevorstand und der ehrenvolle Ruf konnte. ihn
nicht locken, die Bahn, die er sich selbst vorgezeichnet hatte,
zu verlassen. . :

1900 als Stationsreferent in die vormalige Generaldirektion
der Staatseisenbahnen berufen, entwickelte von Endres auch
hier eine umfassende und vielgestaltige Tatigkeit.

Aus der grofsen Reihe von wichtigen Neu- und Er-
weiterungs-Bauten sollen hier nur der Umbau des Nirnberger
Hauptbahnhofes, der Neubau des Ablauf bahnhofes Wiirzburg-Zell
und der Umbau der Bahnhofanlagen in Kempten hervorgehoben
werden. .

Anlafslich der Neuordnung der bayerischen Staatseisen-
bahnverwaltung 1907 - wurde von Endres als Prisident an
die Spitze der neugebildeten Eisenbahndirektion Regensburg
berufen. Damit ibernahm er die schwierige und verant-
wortungsvolle Aufgabe, einer durch die Neuordnung in vollig
neuer Gestaltung geschaffenen Behorde den Geist des Lebens
einzuhauchen und sie dann mit sicherer Hand auf den durch
die Neuordnung vorgezeichneten Weg zu fithren. Auch dieser
Aufgabe wurde er in vollem Mafse gerecht. Er verwaltete
sein schwieriges Amt mit vollem Erfolge, bis er 1913 a!s
Nachfolger des verstorbenen Dr. Freiherrn von Schacky als
Staatsrat und Vorstand der Bauabteilung in das Staatsministerium
fir Verkehrsangelegenheiten berufen wurde und -damit die
hochste Stufe seiner Laufbahn erreichte. Hier erofinete sich
ihm, dem fast 66jahrigen, aber noch mit dem jugendlichen
Feuergeiste seiner besten Jahre ausgestatteten verdienten Be-
amten ein Feld erweiterter und vielseitigster Tatigkeit. Ein
vollig neuer Plan fir die Erhaltung, Erneuerung und Ver-
starkung der Haupt- und Neben-Bahnen, die Entwirfe fi}r den
strategischen Ausbau des bayerischen Staatsbahnnetzes,  die
Vorbereitung und Einleitung einer der schwierigsten ‘Bauauf-
gaben, die die bayerische Verkehrsverwaltung je zu erfiillen

16. Heft, 1918, 34
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hatte, die Bearbeitung des baureifen Entwurfes far den Grofs-
schiffahrtweg vom Maine zur Donau, und endlich im Gefolge
dieser Grofsarbeit die Angliederung des staatlichen Strafsen-,
Briicken- und Flufs-Bauwesens an die Verkehrsverwaltung, sind
die denkwiirdigen grofsen Aufgaben, die Staatsrat von Endres
als Vorstand der Bauabteilung' des Verkehrsministerium mit der
ihm innewohnenden Tatkraft und mit aufsergewéhnlichem Ge-
schicke durchgefithrt hat.

Aus dieser nur in Umrissen gezeichneten Lebenskizze
blickt uns das Bild des Mannes, dem diese Zeilen gelten, klar
und iiberzeugend als das’ eines ungewohnlich begabten, uner-
- midlich tatigen und nach besonderer Eigenart gepragten Mannes
entgegen ; klar und reif im Urteile, rasch und- entschlossen im
Handeln hatte er stets nur ein Ziel, das Wohl des Staates,
dem er diente, im Auge. Er liebte es und verstand es auch,
'sich seine Meinung aus Eigenem zu bilden; fast immer traf er
damit den Nagel auf den Kopf. Und traf er, wovor wohl kein
Sterblicher gefeit ist, ja einmal daneben, dann war die Kraft,
mit der er diesen Fehlschlag fiibrte, dem lautersten Streben
nach dem wirtschaftlichen Wohle des Staates entsprungen.

Als besonderes Verdienst darf er fir sich in Anspruch
nehmen, dafs er gesunde Grundsitze der Wirtschaft im Bau-
wesen nicht nur selbst bei allen seinen Mafsnahmen sich zur
leitenden Richtschnur genommen, sondern in planvoller und
zielbewulster Erziehung auch bei der ihm unterstellten tech-
nischen Beamtenschaft der bayerischen Verkehrsverwaltung zur

Geltung gebracht und damit seiner Verwaltung als Gemeingut

vererbt hat. .

Die Anerkennung dieses seines besondern Verdienstes und
seine Wertschatzung in der offentlichen Bauwelt fand ihren
bedeutungsvollen Ausdruck dadurch, dafs der Senat der Tech-
nischen Hochschule Minchen anlafslich seines 70 jahrigen
Geburtstags im April 1917 ihm, «dem tatkraftigen Fithrer zu
wirtschaftlichen Grundsétzen im bayerischen Eisenbahnbauwesen,
dem erfolgreichen Forderer der Beton- und Eisenbeton-Bau-
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weise»> auf einstimmigen Antrag der Bauingenieur- Abteilung
die Wiirde eines Doktor der technischen Wissenschaften Ehren
halber verlieh, :

Seinen Beamten war Staatsrat von Endres ein warm-
herziger Freund und Berater. Er kannte und wirdigte ihre
Bestrebungen und war stets bereit, sein ganzes Gewicht ein- -
zusetzen, um seinen Technikern die Stellung zu wahren, auf
die sie nach der Bedeutung der Technik in unserm heutigen
Staats- und Wirtschaft-Leben Anspruch erheben konnen. Mit
scharfem Blicke suchte er sich seine Manner nicht nach der
Altersfolge, sondern nach ihren Fahigkeiten und ihrer besondern
Eignung fiir den Posten, um ‘dessen Besetzung es sich handelte.
Lange schon, bevor das Kaiserwort «Freie Bahn dem Tichtigen»
gepragt war, galt ihm dieser Grundsatz als oberstes Gesetz,
an dem er aus innerster Uberzeugung festhielt.

Aufrecht und stark leitete er trotz seines hohen Alters
seine Geschafte in glinzender korperlicher und geistiger Frische
und Ristigkeit; ist er doch einer der seltenen Menschen, iber
die die Last der Jahre keine Gewalt zu haben scheint. So
hat er sich denn auch selbst sein Ziel gesteckt und als er
dieses Ziel erreicht hatte, liels er das hohe Lied seiner ehren-
vollen und erfolgreichen Beamtenlaufbahn einheitlich ausklingen,
indem er freiwillig und mit ungebrochener Kraft die Leitung
seiner Greschifte vertrauensvoll in die Hande des Mannes legte,
den er mit seinem klaren Blicke und nach reiflicher Abwigung
als seinen Nachfolger ausgesucht und empfohlen hatte.

Mogen Staatsrat Dr. von Endres nunmehr in seiner
wiirdevollen Mufse in vollster Gesundheit noch viele Jahre der
Ruhe und Erholung beschieden sein, die er sich in seinem
50jahrigen arbeitreichen Beamtenleben in so hohem Malse
verdient hat, In diesem aufrichtigen Wunsche vereinigen sich’
bei seinem Ubertritte in den Ruhestand alle, die ihn in seiner
Eigenschaft als vorbildlichen Staatsbeamten kennen, schitzen
und verehren,

Nachruf

Hermann Bissinger .

Am 11. Januar 1918 starb in Minchen das ehemalige
Mitglied der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen,
Baurat a. D. Hermann Bissinger nach langem, schwerem
Leiden. ' A
~ Geboren am 26, Marz 1849 zu Karlsruhe als Sohn eines
Gymnasialprofessors, besuchte Bissinger von 1857 bis 1865
das Gymnasium und darauf die polytechnische Schule seiner
Vaterstadt. Im Feldzuge gegen Frankreich, den er als Leut-
nant mitmachte, erwarb er sich das Eiserne Kreuz II. Klasse
und den Badischen Zahringer Lowenorden mit Schwertern,
Die Heilung einer am 30. Oktober 1870 erhaltenen schweren Kopf-
wunde nahm fast zwei Jahre in Anspruch, eine Zeit, die
Bissinger zur Fortsetzung seiner Studien und zu praktischer
Ausbildung benutzte. Nachdem er bis 1876 in gewerblichen
Betrieben tatig gewesen war, trat er bei den Badischen
Staatseisenbahnen ein, wurde 1877 Maschineningenieur, 1881
Maschineninspektor, 1883 Mitglied der Generaldirektion und

Baurat. Zu seinem .umfangreichen Geschaftskreise gehorte
auch die Einfihrung der elektrischen Beleuchtung. \

Beim Baue der Hollentalbahn wurden Bissingers
Neuerungen an Zahnstangen nach dem Patente Klose-
Bissinger mit bestem Erfolge fiir die Zahnstrecke angewendet,
fiir die Schwarzwaldbahn die Luftbremsen nach seinen Angaben:
gebaut. Hervorzuheben sind die umfangreichen Versuche, die
Bissinger 1889 mit 50 Wagen anstellte, sie wirkten
bestimmend auf die allgemeine Einfihrung der Westing-
house-Bremse in Deutschland, ‘ .

1891 ubernahm Bissinger die Stellung eines alleinigen
technischen Direktors bei der damaligen Kommandit-Gesellschaft
Schuckert und Co. in Narnberg; 1902 Iegteier sie nieder
und siedelte 1905 nach Minchen iber. :

Infolge schweren korperlichen Leidens war es Bissinger
leider nicht vergonnt, die Friichte seines arbeitsreichen Lebens
lange zu geniefsen. '
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Als regelmafsiger Teilnehmer an den Sitzungen des | Andenken an den anregenden und stets Frohsinn verbreitenden

Technischen Ausschusses, -zuletzt an der 46. Sitzung am 26. und
27. Februar 1891 in Breslau, wirkte Bissinger durch die
Entschiedenheit und liebenswiirdige Frische seines Auftretens
in hohem Malse fordernd auf die vorliegenden Arbeiten; das

Freund und Gesellschafter lebt noch heute unter den Teil-
nehmern fort. Ein tuchtiger Ingenieur und aufrechter, gerader
Mann ist uns in ihm zu frith entrissen, Ehre sei seinem Amn-
denken ! —k.

Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Speisehaus eines Kabelwerkes in England. .
(Engineering 1918 I, Bd. 105, 11. Januar, 8. 26, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 42.

Abb. 8 bis 10, Taf. 42 zeigen das seit einem Jahre im
Betriebe befindliche Speisehaus eines Kabelwerkes in England.
Das eingeschossige Gebiude besteht aus oberhalb der Schwellen-
schicht mit grobem Mortel beworfenen Backsteinen mit einem
Dache aus rofen Asbestziegeln, Die Haupt-Speiseraume sind
durch eine spanische Wand geteilt, die zu Versammelungs- oder
Vergniigungs-Zwecken leicht entfernt werden kann. Das Essen
wird von einem far jeden Tisch ernannten Aufsichtfithrenden,
der die Arbeit zehn Minuten vor Essenszeit verlassen darf,
von der Speiseausgabe nach dem Tische gebracht. An den
. Eingangen werden Elsmarken verkauft. Der Speiseraum fiir
Beamte nimmt den vorspringenden Mittelbau ein, das Essen
wird hier von Kellnerinnen aufgetragen. Die Speiseraume fiir
Manner und Frauen fassen je 300, der fiir Beamte 48 Giste,
fur ‘alle sind Stiihle vorgesehen, Das Speisehaus liegt am Spiel-
platze des Werkes, die offene Vorhalle bietet angenehmen Aufent-
halt fur Raucher: B—s.

Elektrischer Stahlofen nach Girod.
(Engineering, November 1917, 8. 519, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 42.

Der Ofen wird fir 2 bis 20t Inhalt gebaut. Der Strom
wird unmittelbar durch,K das Schmelzgut hindurchgefiihrt und
bringt es durch die Wiarme des elektrischen Widerstandes und
die strahlende Warme des Lichtbogens an der Ubergangstelle
zum Schmelzen. Zur Einfihrung des Stromes dienen je nach
der Grofse des Ofens eine oder mehrere Elektroden aus Kohle,
die ‘durch die feuerfeste Decke des Ofens mit geringem Spiele
hindurchgehen und aufsen gegengewogen sind (Abb. 7, Taf. 42).
Der mit Dolomit oder Magnesit ausgefiitterte Herd ist auf zwei

~ halbkreisformigen Lagerstihlen mit Rollen kippbar gelagert
und wird durch eine elektrisch angetriebene Zugvorrichtung
gekippt. Durch den Boden des Herdes gehen Elektroden aus
Fluflsstahl hindurch, die im Kreise angeordnet sind und etwas
iber die Flache des Herdes hervorragen. Am untern Ende,
aulserhalb des Ofens sind sie hohl und mit Wasser gekihlt,
Beim 2 t-Ofen sind sechs, beim 20 t-Ofen sechzehn Elektroden
fir die Abfihrung des Stromes vorgesehen, der in beweglichen
Kabeln zu- und abgeleitet wird. Die oberen Elektroden sind
hinter einander geschaltet und mit Gleich-oder Einwellen-Wechsel-
Strom gespeist. - Bei drei Elektroden oder einem Mehrfachen
davon kann auch Drehstrom zugefiihrt werden.

Beschicktiir und Aﬁsgufs des Ofens liegen einander gegen-
iiber. Beim Angehen des Ofens mit kalter Beschickung aus

Stahlschrott und Zuschlagen aus Kalk und Erz ist der Wider-
stand grofs, die aus dem Stromdurchgange entstehende Warme
durchdringt jedoch gleichmafsig das ganze Schmelzgut und
bringt es rasch zum Fliefsen. Nach dem ersten Abziehen der

Schlacke wird ein weiterer Zusatz von reinem Kalke einge-

bracht, der den Phosphor aufnimmt. Die hierbei entstehende
Schlacke wird sorgfiltig abgelassen und dem Bade sodann
Lederkohle oder Graphit zur erneuten Kohlung, ferner Silizium,
Mangan oder Aluminium und Kohle als Mittel zur lebhaften
Verbrennung des Sauerstoffes zugefiigt. Diese Zuschlige wirken
teils im Metall-, teils im Schlacken-Bade. Hierbei tritt eine hohe

' Erwarmung des Schmelzgutes auf, die mit der basischen Wirkung

der Schlacke und dem niedrigen Gehalte an Eisenoxyd lebhafte
Verbrennung des noch vorhandenen Schwefels bewirkt. Durch
Zusatze anderer Metalle und von Kohlenstoff wird dann noch
die endgiltig gewiinschte Beschaffenheit des Stahles abgeglichen.
Die Veredelung kann im Ofen sehr weit getrieben, der
Gehalt an Schwefel und Phosphor von 0,02°/, auf 0,005/,
herabgedriickt werden. A.Z,

Vorrichtung zur Mutung von Metall-Lagern.
(Engineering and Mining Journal 1917, 25. August; Génie civil
1917 11, Bd. 71, Heft 22, ‘1. Dezember, S. 360, Leide mit Abbildungen )

Textabb, 1 zeigt eine Ubersicht einer elektrischen Vor-
richtung zur Mutung von Metall-Lagern. Der Stromkreis fiir
niederige Spannung des Umspanners T wird durch den Wechsel-

Abb. 1. Vorrichtung zur Mutung von Metall-Lagern.
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" strom-Erzeuger I iber den
Widerstand R gespeist, der fiir
hohe Spannung ist in ange-
messener Schlagweite mit den

4 Elektrizitatverdichtern ¢ und b

4 und dem Stromkreise P in
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Abb. 2. )
Verinderung des magnetischen
Feldes.
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Darchmesser des Stromhreises P
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nach der Mitte ab (Textabb. 2). Die Orter der. Punkte, wo
die Starke des magnetischen Feldes einen gegebenen Wert er-
reicht, sind Kreislinien: Diese erleiden jedoch bei Anwesenheit
eines. elektrischen Leiters in dem durch das Feld beeinflufsten
Raume eine Forminderung, da ein solcher Leiter von einem
‘Wechselstrome durchflossen wird, der. ein magnetisches Feld
erzeugt, das die Stirke des ersten vermindert. Diese Form-
anderung wird auf folgende Weise kenntlich gemacht. Innerhalb
des Stromkreises P werden zwei Solenoide, »Prifer«, a, und a,
in Relhenschaltung mit zwei Gleichrichtern und einem Strom-
messer. g aufgestellt. Das eine bleibt stehen, das andere fahrt
man im Innern des Stromkreises umher; der Ort der Punkte,
fiar ‘die der Strommesser den Hochstwert angibt, ist der eine
der gesuchten Orter. Die Verwendung zweier Solenoide, die
die Starke des magnetischen Feldes durch - Unterschied zu
messen gestattet, beseitigt die Schwierigkeit aus den Schwankungen

des den Stromkreis P durchfliefsenden Stromes, deren Einflufs
auf das magnetische Feld oft grofser ist, als der eines in der
Nahe versenkten Leiters. Textabb. 1 zeigt die durch einen
Leiter o erzeugte Formanderung der Linien gleicher Feldstarke,
in Textabb. 2.ist sie durch die gestrichelte Linie A dargestellt,
Bei 100 m Durchmesser des Stromkreises P konnen Leiter
rechnungsmalsig bis 66 m Tiefe, also zwei Drittel des Durch-
messers entdeckt werden. :

Versuche im Metallgebiete von Joplin, Mlssourl, filhrten zur
Entdeckung von sechs Schwefelkies- und einem Bleiglanz-Lager.

Durch das Verfahren konnen nur Lager von Elektrizitit
leitenden Stoffen entdeckt werden. Auch weils man vor Nach-
grabung nicht, welches Mineral man entdeckt hat. Im Gebiete
von Joplin lauft man beispielweise Gefahr, oft auf ein Lager
des dort gewohnlichen, als wertlos betrachteten Schwefelkieses
zu stolsen. ‘B—s.

Oberbanu.

Viergleisige Bahn fiir Richtungbetrieb.

Zr.=3ng. €. 0. A. Schroeder Zeitung des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen 1918, Bd. 58, Heft 13, 16. Februar, 8. 125 und
Heft 14, 20. Februar, 8. 137, mit Abbildung)

Eine viergleisige Bahn fiir Richtungbetrieb, wo die mittleren
Glelse fur Schnell-, die #ufseren fir Langsam-Verkehr dienen,
lafst hohere Leistungen erwarten, als eine solche fiir Linien-
betrieb. Als Prifstele fur die Leistungsfahigkeit der ‘Anlage
kann der Ubergang von zwei zweigleisigen zu viergleisiger Bahn
gelten. Far diesen Zweck sind aufser' den Fahrgleisen fir
‘Teilung und Einlauf bei viergleisiger Bahn fiir Richtungbetrieb
eine- Kreuzung fir Fahrten in entgegengesetzter und zwei fur
Fahrten in- gleicher Richtung erforderlich, wahrend sich bei
Linienbetrieb die Zahl der Kreuzungen. fir Fahrten in entgegen-
gesetzter Richtung auf vier erhoht, weil wegen Anordnung und
Bestimmung der Fahrgleise fir beide Ein- und Aus-Fahrten je
eine Teilung notig ist. Die Kreuzungen fir Fahrten in ent-
gegengesetzter Richtung sind bei dem starken Verkehre auf der
ﬁbergangstelle fiir den Betrieb sostorend, dafs sie schienenfrei
ausgefihrt werden miissen, Schon aus diesem Grunde wird
man wohl statt des unmittel_baren einen mittelbaren I"Jbergang
uber einen durch eingleisige Unter- oder Uber-Fithrung zu-
ginglichen Betriebsbahnhof fir Richtungbetrieb wihlen. Die
Kreuzungen gleich gerichteter Fahrten lassen sich ausreichend
sichern, wenn die Fahrten hinter einander mit gleicher, milsiger
Reisegeschwindigkeit erfolgen, weil nur so eine 'hohe Zahl von
Zugen erreicht werden kann, aulserdem Weichenstrecken mit
nahe liegenden Gegenbogen zu durchfahren sind. Die fiir den
Ubergang bestimmten Strecken diirfen keine Verkehrshaltestellen
enthalten, durch die eine Minderung der Reisegeschwindigkeit
einzelner Ziige verursacht werden konnte.. Auf Strecken werden
zweckmalsig 9 m/sek oder 32,4 km/st als hochste Fahrge-
schwindigkeit, 300 m Linge far Fahrgast- und 600 m fir Giter-
Zige angenommen. Zur Sicherung der Zugfolge, deren Raum-
abstand -moglichst beschrinkt werden muls, wird die Ein-
schaltung eines Betriebsbahnhofes nicht zu umgehen sein, auf
dem die ‘in Textabb. 1 eingetragenen Durchfahrgleise mit den
verschiedenen Ubergangsgleisen bis zu ‘der herzustellenden Unter-

fihrung etwas weniger, als 2,5/, in der Fahrrichtung geneigt.
anzulegen sind, um die Anfahrt wartender Ziige zu erleichtern
und die Unterfihrung von den Auflagen des § 7 (8) der
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung zu befreien. Unter
diesen Voraussetzungen lalst sich nach iiberschliglicher Be-
rechnung bei 0,1 und 0,05 m/sek® durchschnittlicher Anfahr--
beschleunigung fiir Fahrgast- und Giater-Zige eine Zugfolge

Abb. 1. Ubergang von zwei zweigleisigen Bahnen zu
viergleisiger Babn.
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von drei Minuten Raumabstand fiar Fahrgast- und sieben
Minuten fir Giter-Ziige derart durchfihren, dafs abwechselnd
auf jede halbe Stunde drei Fahrgast- und. drei Giter-Zige
entfallen und in dieser Zeit je zur Halfte auf die beiden
anschlielsenden zweigleisigen Bahnen tibergehen oder von da
kommen: Danach wiirden stiindlich in jeder Richtung zwolf,
mithin bei 20 Betriebstunden taglich 480 Zige fur die vier-
glveisige und 240 fir jede der zweigleisigen Bahnen moglich
sein, wenn bei hochster Stundenleistung die Zahl der Fahrgast-
und Giiter-Ziige, wie angenommen, gleich ist. Bei Uberwiegen
der Fahrgast- oder Giiter-Zage wiichst oder vermindert sich
die Zahl der Zige durchschnittlich so, dals fir einen Giiterzug
so viel Platz im Fahrplanbilde zu rechnen ist, wie fir zwei »
Fahrgastzige - Die Strecke, die alle Zage mit gleicher, geringer
Geschwindigkeit- durchfahren missen, ist kurz, die daraus er-
wachsende Verlangerung der Fahrdauer kann selbst bei schnell
fahrenden Zigen kaum ins Gewicht fallen. Eine Leistung von
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240 Zugen taglich in jeder Richtung kann nach den bisherigen
Erfahrungen dauernd von einer zweigleisigen Bahn nicht erwartet
werden; bereits eine erheblich geringere Zahl werktiglich zu
beférdernder Zige geniigte bisher zur Begrindung der Not-
wendigkeit des viergleisigen Ausbaues. fiir Lmlenbetrleb Uber
die Leistungen solcher Bahnen liegen zur Zeit noch keine
Erfahrungen vor, doch die von Schroeder in der Quelle
und anderen*) Schriften angestellten Ermittelungen, auch der
Bau eines dritten Gleises der osterreichischen Nordbahn von
Oderberg in der hauptsachlich mit aus Schlesien kommendem
Kohlenverkehre belasteten Richtung nach Wien **) mit-ermittelter
Steigerung der Leistungsfahigkeit der Bahn von 18,54 auf
28,4 Millionen t Fracht, die sich durch spatern viergleisigen
Ausbau fiir Richtungbetrieb auf 49 Millionen t erhohen wiirde,
lassen erkennen, dafs h¢here Leistungen auf viergleisiger Bahn
fur Richtungbetrieb zu erreichen sein werden. Eine Zugfolge
von zulissigem geringstem Raumabstande ist auch zeitweise nur
bei entsprechend fiir Richtungbetrieb eingerichteten Bahnhdfen
moglich. Solche Ausgestaltung ist fiir Gaterbahnhofe vielleicht
noch nétiger, als fir Fahrgast-Bahnhofe. Der Unterschied
zwischen der Reisegeschwindigkeit von Fahrgastziigen, die
auf allen Bahnhofen und Haltestellen halten und fur Eilgut-
und Postpackerei-Verkehr benutzt werden, und der von Giter-
ziigen verschwindet nahezu, wenn man den Aufenthalt, den sie
fir die Abfertigung auf den vorgeschriebenen Bahnhofen brauchen,
nicht zu beriicksichtigen hat. Diese Ricksicht fallt weg, wenn
jeder Giterzug ungehindert durch den sonstigen Zugbetrieb in
den Bahnhof aufgenommen, in ihm unter gleichen Bedingungen
abgefertigt und zur Abfahrt bereit gestellt werden kann. Solche

" Einrichtungen lassen sich in ausreichender Welse nur bei Ausbau
fiir Richtungbetrieb schaffen.

Unter gleichen Voraussetzungen lafst sich auch die Leistungs-
fahigkeit zweigleisiger Bahnen erh¢éhen. So wird die ange-
nommene Zugfolge an dem Ubergange von der viergleisigen zu
den zweigleisigen Bahnen ohne vermehrte Uberholanlagen, wie
in Textabb. 1 durch gestrichelté Linien angedeutet, kaum

*) Viergleisige Eisenbahn, Verkehrstechnische Woche 1914/15,
Heft 20; Eisenbahnanschliisse und AnschluBbahnhofe, Verkehrs-
technische Woche 1916, Heft 9/10 und 11/18, S. 111; Fahrplan fir
Haupteisenbahnen des Fernverkehres, Verkehrstechnische Woche 1917,
Heft 24/26; Leistungsfiligkeit zweigleisiger Eisenbahnen und ihre
Erhshung, Verkehrstechnische Woche 1917, S 265/8.

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1917,
Heft 68, 8. 543 und Heft 99, S. 837.

durchfithrbar sein. Die Erhohung ihrer Leistungen kann erst
mit vollstandiger Einrichtung der Bahnhofe fiir Richtungbetrieb,

‘auch im Giterzugdienste als abgeschlossen gelten; sie bilden

dann die Grundlage fiir spatern viergleisigen Ausbau, der,

“ohne dafs sie wesentlich geandert zu werden brauchcn, durch

Anfigung gleich benutzbarer Teile, je nach steigendem Be-
darfnisse, bis zu hochster Leistungsfihigkeit erfolgen kann.
‘ - B—s.

Oberbau auf der Wippbriicke iiber den Tremt bei Keadby.

(Engineering 1917 II, Bd. 104, 7. Dezémber, S. 594; P. Calfas,
(énie civil 1918 I, Bd. 72, Heft 8, 19. Januar, S. 43, beide mit
Abbildungen )

Hierzu Zeiéhnungen Abb. 3 und 4 auf Taf. 41.

Der Oberbau auf der Wippbriicke iber den Trent bei
Keadby *) besteht aus 47,1 kg/m schweren, 13,72m langen
Doppelkopfschienen, die mit durchgehenden Laschen aufholzernen
Langschwellen befestigt sind. Die Stolse der Schienen, Laschen
und Schwellen sind so versetzt, dass keine zwei Stofse zusammen-
treffen oder einander gegeniiber liegen. Die je 26,8 kg/m schweren
Laschen haben 22 mm dicke Bolzen in ungefihr 500 mm Teilung,
Die 38X 18 cm starken, mit Teersl getrankten Schwellen aus
baltischem rotem Sandelholze sind mit .22 mm dicken Bolzen in
ungefahr 900 mm Teilung an durchgehenden Winkeleisen auf
der Fahrbahntafel befestigt. Die Oberflache der Schwellen ist
fir die Neigung der Schienen 1:20 abgeschrigt. Um die
Wolbung der Uberbauten auszugleichen, ist die Flache zwischen'
den ‘Winkeleisen mit einer wagerecht abgeglichenen Fiillung
aus 809/, Schlacken-Grobmortel 1:14 und 20°/, Asfalt be-
deckt, auf der die Schwellen ruhen. Die Schienen haben durch
Blatt gebildete Dehnstofse an der Verbindung der festen Uber-
bauten, an den Enden dieser ist der Oberbau verankert. An
den Enden der beweglichen Offnung haben die Schienen einen

" Blattstofs in einem stahlernen Schuhe auf der festen Offnung -

(Abb. 3 und 4, Taf. 41). An die Schiene der beweglichen Offnung
genietete keilformige Stahlgulsstiicke sichern genauen Eintritt
der Schiene in die Rinne des Schuhes. Diese Anordnung ge-
stattet 5 cm Dehnung am vordern Ende der Offnung. Die
durchgehenden Laschen haben zur Dehnung lingliche Locher
in den untern Flanschen. An die Fahrbahntafel genietete
Stiitzen tragen die Fabrschiene 5 c¢m iberragende Leitschienen
aus [-Eisen. B--s.-

*) Organ 1918, S. 126. -

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Erweiterung des ‘Bahnhofes Chiasso.

. (Schwelzerlsche Bauzeitung ]918 I, Bd. 71, Heft 8, 23. Februar,
‘S. 98, mit Abbildung.)

. Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 44.

Abb. 2, Taf. 44 zeigt den Grenzbahnhof Chiasso der
schweizerischen Bundesbahnen .in seiner vor einiger Zeit be-
gonnenen Lrweiterung, die vier bis fiunf Jahre erfordern wird.
Alle alten und neuen Anlagen liegen mit Ausnahme des wie
. Dbisher auf italienisches Gebiet ibergreifenden sidlichen Gleis-
" kopfes auf schweizerischem Boden, Zur Verbesserung der Ein-

richtungen fir den Fahrgastverkehr ist ein 13 m breiter
Zwischenbahnsteig vorgesehen Auf diesem sollen alle Raume
fir den Bahnhofdienst und die Zollabfertigung nach der Schweiz
errichtet werden, Die Zollbehandelung des Reisegepickes nach
Italien findet im bisherigen, vergrolserten Hauptgebaude statt.

Die bestehenden Zollschuppen und Rampen werden abge-
brochen, und neue mit mehr als doppelt so grofsem Flichen-
inhalte gebaut. Der bestehende Bahnhof hat eine nur 585 m
lange Wagerechte. An beiden Enden steigt die Bahn, nach
Norden mit 16,7, nach Siiden mit 12,4°/,,. Bei der Erweiterung
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wird die ganze Fliche dés gegenwartigen Bahnhofes fir die
Gleisanlagen zur Behandelung der Fahrgast- und Giter-Zige in
Anspruch genommen. Die neuen Anlagen fiir die Zollbehandelung
werden daher in einen neuen Bahnhofteil westlich der Strecken-
gleise nach Balerna verlegt, der nur einseitig mit dem ibrigen
Bahnhofe verbunden ist. Fir die Beamten der Giiterabfertig-
. ungen und Zollverwaltungen beider Staaten, etwa 170, soll
ein neues Gebiude in ~der Nahe der Zollschuppen errichtet
und mit diesen durch schienenfreie Zuginge verbunden werden.
Die bisher von diesen Beamten benutzten Dienstriume in den
Anbauten nérdlich des Hauptgebsudes werden den Postver-
Waltungen beider Lander zur Erweiterung ihrer Dienstraume zur
" Verfugung gestellt Liangs dieser Gebaude sind besondere Gleise
fir Aufstellung der Postwagen vorgesehen. Fiir die Eilgut-
abfertigung sind die bisherigen Raume der Frachtgutabfertigung
bestimmt, wogegen der Frachtgutschuppen mit den neuen Zoll-
schuppen vereinigt werden soll. Diese Anordnung ermoglicht
bedeutend raschere Behandeluhg der Giter. -

Fiar die schweizerischen Bundesbahnen wird ein ncuer
Lokomotivschuppen mit elf Stinden mit zugehorigen Dienst-
gebiuden am nordlichen Ende des Bahnhofes gebaut. Die
italienischen Staatsbahnen haben einen am sidlichen Ende
des Bahnhofes gegeniiber- dem jetzigen vorgesehenen Lokomotiv-
schuppen mit 15 Standen verlangt, von denen vorlaufig acht aus-
gebaut werden sollen. Nachtraglich haben sich die italienischen
Staatsbahnen mit Riicksicht auf Einfihrung elektrischer Zug-
forderung auf ihrer Anschlufslinie entschlossen, einen recht-
eckigen Lokomotivschuppen statt eines ringformigen vorzusehen.

Die Erweiterung des Bahnhofes bezweckt namentlich auch
-die Schaffung eines leistungsfahigern Umstellbahnhofes. Die
Durchgangsgiiter sollen kiinftig moglichst in geschlossenen
Zugen ohne Behandelung auf Zwischenbahnhofen von der Sid-
nach der Nord-Grenze des Landes gebracht werden, um Giiter-
austausch und Wagenumlauf zu beschleunigen.

DieKosten der Erweiterung sind auf ungefiihr 8,5 Millionen ./
veranschlagt. ' ' B—s.

Fahrsperre von Tiddeman. _
(T. 8. L.ascelles, Railway Signal Engineer 1917, Bd. 10, Heft 11
November, 8. 323, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 11 auf Tafel 40.

Auf dem Ongar-Zweige der englischen Grofsen Ostbahn
sind versuchweise drei Vorsignale mit der Fahrsperre von
E. S. Tiddeman ausgeristet, einige ausgewihlte Lokomotiv-
gattungen mit verschiedenen Bremsbauarten waren mit ihr ver-
sehen, sie ist bei Prels-, Saug- und der auf Giiterzug-Lokomotiven
verwendeten Dampf-Bremse anwendbar. Um das Vorsignal
bei Dunkelheit, wo die »Achtung«-Anzeige durch rotes Licht
gegeben wird, vom Ortsignale zu unterscheiden, verwendet die
Bahn eine besondere Lampe. (Abb. 5, Taf. 40) mit hinzu-
gefigtem, durch einen Strahlschirm entsprechend dem Ein-
schnitte des Fligels geformten weilsen Lichte,

‘Die Ausristung am Gleise besteht aus einer festen Rampe
in der Mitte des Gleises, die erregt ist; um »Fahrt«, stromlos,
um »Achtung« zu geben und die Bremsen anzulegen. Wenn

die Bremsen angelegt sind, mufs der Lokomotivfilhrer zum

Verhindern des Haltens einen Knopf driicken, um die Vor-
richtung in die Grundstellung zuriick zu fithren und die beim
Entweichen der Luft aus-der Bremsleitung erténende Lérm-
pfeife abzustellen.

Der Schuh S (Abb. 6 bis 8, Taf. 40) auf der Loko-
motive bewegt sich in Fiihrungen auf und ab, er hat einen
stromdicht getrennten Stromabnehmer zum Schleifen auf der:
Rampe, mit dem ein Kabel durch einen Schraubenbolzen ver-
bunden ist. Er wird durch eine Feder geregelt und ist der
Iohe nach einstellbar. Ein Kabel fiihrt durch Rohr e nach
der elektrischen Glocke G, die -als »Fahrt«-Signal lautet,
wenn die Lokomotive iiber eine erregte Rampe fihrt. Die
Glocke ist jetzt nicht an der in Abb. 6, Taf. 40 gezeigten
Stelle, sondern vorn am Fuhrerstande auf der Seite des Fihrers
angebracht. Die Pfeife P bildet den Ausgang der Luft aus
der Bremsleitung, wenn die Bremsen auf stromloser Rampe -
selbsttitis angelegt werden. Das Ventil D ist standig mit
der Bremsleitung verbunden, die Preflsluft strebt durch seinen
Kolben K die Gelenkglieder B' und A tberzudriicken, aber
das durch die Feder F gegen die Sperre C gehaltene Kurbel-
stick H verhindert dies gewohnlich, wobei der Weg durch
Rohr a nach der Larmpfeife- geschlossen ist. Wenn die Lolko-
motive bei »Fahrt«-Stellung des Vorsignales iiber eine erregte
Rampe fahrt, hilt der durch diese erregte Elektromagnet E
die Gelenkglieder hoch, obgleich das Heben des Schuhes iiber
der Rampe die Kurbel H uber den Vorsprung des linken
Gelenkgliedes hebt, Die Glocke im Fiihrerstande lautet, die
Bremsen bleiben gelost Wenn jedoch die Rampe bei » Achtung«-
Stellung des Vorsignales nicht erregt ist, kann der Elektro-
magnet E die Gelenkglieder nicht gegen das Ventil D hoch
halten, das daher das linke Glied B #berdriickt; der Bolzen
auf dem obern Gliede B geht den gezeichneten Schlitz hin-
unter, der Anker des Elektromagneten verlafst die Polflachen.
Das Hinausbewegen des Ventiles D offnet eine Verbindung
von der Bremsleitung nach der Pfeife im Fiihrerstande, der
Ausflufs der Luft lalst die Pfeife ertonen und legt.die Bremsen
an. Wenn der Schuh die Rampe verlafst und in seine Grund-
stellung zuriick fillt, bleibt die Kurbel H auf dém Vorsprunge
des linken Gelenkgliedes, die Feder F wird zusammengedriickt.
Die Pfeife ertont weiter, Der Lokomotivfihrer kann diese
abstellen und die Bremsen ldosen, inddm er auf den “Knopf
des Riickstellventiles R driickt. Dadurch fliefst Prefsluft aus
dem Hauptbehalter durch die Rohre r nach dem Riickstell-
zilinder L, dieser driickt durch Kurbel und Gelenkglied die
Glieder B und A in die Grundstellung, die Feder F lalst die
Kurbel H fallen und wieder gegen den Vorsprung des linken
Gelenkgliedes stofsen. Der Weg nach der Pfeife wird durch -
Zuriickdriicken des Ventiles D geschlossen. So wird die Vor-.
richtung durch augenblickliches Driicken des Riickstellknopfes
in die Grundstellung zuriick gefiihrt, aber der Lokomotiv-
fihrer kann die Wirkung nicht durch dauerndes Niederhalten
des Knopfes aufheben, da eime-Lecknut im Riickstellzilinder
bald Wiederanlegen der Dremsen veranlassen wirde. Ein
Fehler an der Vorrichtung wiirde ebenfalls beim Uberfahrenl
einer Rampe Erténen der Pfeife und Anlegen der Bremsen -
verursachen. ' ‘
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Abb. 9, Taf 40 zeigt die Schaltibersicht. Auf eingleisiger
Strecke werden Rampen fir Ziige entgegengesetzter Richtung
negativ erregt, so dafs die Bremsen gelost gehalten werden,
die Glocke wird durch einen Dauermagnet-Schalter ausgeséhaltet.
Dieser braficht auf Lokomotiven, die nicht iber eingleisige
Strecken fahren, nicht angebracht zu werden. Bei Blockmarken-
betrieb *) erregt die Ausgabe einer Marke fir westliche Richtung
die Rampe fiir ostliche Richtung éo, dals die Glocke auf einem
Zuge nach Westen am Léauten verhindert wird, indem die
Zellenreihe durch Anschlige im Blockmarkenwerke umgesteuert
wird (Abb. 10, Taf. 40).

Die Rampe (Abb. 11, Taf. 40) ist 12m lang, muls aber wahr-
scheinlich fiir Schnellziige verlingert werden.
einem umgekehrten T-Eisen auf Langholzern auf den Schwellen
mit gulseisernen Nasen, um zu verhiiten, dafs herabhingende
Kuppelketten sie aufreifsen. Sie liegt 4 cm. von der Mittel-
linie des Gleises, um den Lokomotivschuh gleichma/(sig abzunutzen.
Sie ist durch Kabel und Streckendraht mit dem Stromschlielser
auf dem Vorsignalhebel im Stellwerke verbunden. Gegenwartig
werden 16 bis 18 Leclanché-Zellen verwendet, aber diese koénnen
spiter verringert werden. : -

Bei Ortsignalen tritt durch hohern Hub auf der Rampe
bei Anlegung der Bremsen ein selbsttatiger Verschlufs in
Tatigkeit, so dals der Lokomotivfihrer das Riickstellgetriebe
vom Fihrerstande aus nicht betitigen kann, sondern halten
muls, um die Vorrichtung in die Grundstellung zuriick zu
fithren. B—s.

*) Organ 1905, S. 210; 1907, S. 106.

Sie besteht aus:

N

Kraftverteilung in Werkstitten.

(Engineering, September 1917, S. 274. Mit Abbildungen.)

Hierzu -Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 41.

Unter den Einrichtungen englischer Werkstitten ist die
Anordnung und der Antrieb der Hauptwellenleitungen bei
Hans Renold in Didsbury bei Manchester bemerkenswert.
Das Werk beschaftigt eine grofse Anzahl selbsttatiger Dreh-
banke zur Erzeugung kleiner austauschbarer Munitionsteile und
hat die Maschinen sehr dicht aufgestellt. Die Werkstatthallen
haben Sagedacher. Gleichlaufend damit sind in jedem Schiffe
zwei Hauptwellen angeordnet, die entweder nach Abb. 8,
Taf. 41 paarweise von je einer elektrischen Triebmaschine oder
nach Abb. 9, Taf. 41 in Gruppen von einer einzigen Maschine
angetrieben werden. Zur Ubertragung der Antriebkrifte dienen
statt der Riemen gerfuschlose Gelenkketten nach Renold und
Zahnrader. Sie sind schmaler und von grifserer Nutzleistung,
da jede Schlipfung vermieden wird. Dadurch wird Kraft ge-
spart, die Erzeugung erhoht und gleichmalsigere Arbeit bei
geringerm Verbrauche an Werkzeugen geleistet. Die Ketten
von der Triebmaschine zur Welle sollen sechs Jahre, von der
einen Welle zur andern zehn Jahre aushalten. Die gedringtere
Bauart nimmt weniger licht weg, zumal statt der Fest-
und Los-Scheiben und der Ausriicker im Vorgelege leichte
Reibkuppelungen eingebaut werden. Anderungen in der Ge-
schwindigkeit sind durch verschiedene Ubersetzung von der
Hauptwelle zum Vorgelege moglich. Im ganzen Werke haben
alle Wellen den gleichen Durchmesser von 75 mm, die Ring-
schmierlager und Hangebocke sind vollstindig gleichartig und
in Abstinden von je 2,13 m angeordnet. Alle Zubehorteile,
Kuppelungen, Scheiben konnen daher beliebig vertauscht werden.
Veranderungen und Neuanschlisse werden "dadurch erheblich
erleichtert. A Z.

Maschinen

Elektromagnetische Kuppelung.
(Engineering, Januar 1918, 8. 105; Engineer, Januar 1918, 8. 78,

Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 41.
Eine neuartige - Kuppelung nach Davis und Soames
zur Verbindung von Trieb- und Arbeit-Maschinen zeigt Abb. 10
Taf, 41. Auf der getriebenen Welle B sitzt die Kuppelscheibe D
mit Mitnehmerstiften H. Die Scheibe D fihrt gleichmittig ein
Lager C, das auf dem Ende der treibenden Welle A sitzt.
Ein benachbartes Lager E tragt die Ringscheibe G, mit der
der als Gegenkuppelung dienende Auflsenring F verschraubt
ist. Die Scheibe G hat Bohrungen H fiir die Mitnehmerstifte J,
die mit Leder gefittert sind. Der eigentliche Korper K der
Kuppelung enthalt_drei Magnetspulén A, B und C, die durch
den Mantel L geschiitzt sind.

Die Schaltung der zwischen einer elekftrischen Triebmaschine
und einem Stromerzeuger eingebauten Kuppelung geht aus
Abb. 11, Taf. 41 hervor. Die Spule A wird von der Trieb-
maschine oder einer besondern Erregermaschine erregt. Sie
ist zur vollen Wirkung der Kuppelung ausreichend bemessen.
Die Spule B ist hinter den Anker des Stromerzeugers ge-
schaltet und wirkt der Wickelung A entgegen. Mit zu-

und Wagen.

nehmender Belastung nimmt daher die Anzugkraft in den
Kuppelungshalften ab bis zur Grenzlast, bei der sie sich ldsen.
Dem Stromerzeuger kann daher nur Strom bis zu einem be-
stimmten Werte entnommen werden. Die Spule C ist in.
gleicher Weise wie B geschaltet und hat gleiche Wirkung, sie
dient bei fremderregten Stromerzeugern zum Ausgleiche.  Ist
der Stromkreis offen, so iibt die Spule A eine Anzugkraft aus,
die Spule C, die den Birsten des Stromerzeugers vorgeschaltet
ist, wirkt entgegengesetzt und schwacht die Schlielskraft.
Liefert der Erzeuger Strom, so wirkt B im gleichen Sinne,
bis zum Gleiten der Kuppelungshalften auf einander. Dadurch
verliert der Stromerzeuger an Spannung, die Wirkung von C
lafst nach und die Zugkraft von A behalt die Oberhand, bis .
das Gleichgewicht hergestellt ist. Durch diese Regelung der’
Feldstirke wird Feuern des Stromwenders vermieden und so-
fortiges Kurzschliefsen des Stromerzeugers aus Vollast moglich.

Als Beispiel zeigt Abb. 12, Taf. 41 den Einbau der
Kuppelung in das Getriebewéines Aufzuges. Mit zunehmender
Last am Schneckenrade wachst die Gegenkraft von B, die
kuppelnde Kraft lafst nach, bis die Triebmaschine hohere Ge-
schwindigkeit annimmt. Nimmt die Last weiter zu, so beginnt
die Kuppelung zu rutschen. Um zu verhiiten, dafs die Lockerung
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21 weit geht, ist am frelen Ende der Schneckenwelle ein kleiner
Stromerzeuger angeordnet, dessen Spannung in der Wickelung C
zum Ausgleiche der Krifte aus A und B dient und Rucken
der Kuppelung verhindert.

Die Kuppelung ist zum Antriebe aller Maschinen ver-
wendbar, 'in denen plétzliche Stofse oder wechselnde Belastungen
auftreten, von Walzen, Pressen, Scheven, schweren Werkzeug-
maschinen und Windewerken aller Art. A Z.

1G2.ll.T.l’.P-Tender- und ' 1CI1.T.F . G-Lokomotive der Siidost-
und Chatham-Bahn.*)

(Génie civil 1917, Dezember, Band LXXI, Nr. 26, Seite 421 ;
Engineer 1918, Januar, Seite 28.)

‘Die erstgenannte Quelle bringt Zeichnungen und Ab-
bildungen der 1C.II.T,F.G-Lokomotive. —k.

*) Organ 1918, Seite 162,

'Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.
Versetzt: Regierungs- und Baurat Mo ckel, bisher in Magde-
burg, als Oberbaurat, auftragweise, der Eisenbahn-Direktion
nach Erfurt, Regierungs- und Baurat Biattner, bisher in
Breslau, als Oberbaurat, auftragweise, der Eisenbahn-Direktion
nach Esssen. ' ‘
Ernannt: Geheimer Baurat Herr , bisher Dezernent fur
Personenwagen im Eisenbahn-Zentralamte in Berlin, in An-
erkennung seiner hervorragenden Verdienste auf dem Gebiete

des Baues der Personenwagen von der Technischen Hoch-
schule, in Hannover zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber,
Regierungs- und Baurat H6finghoff, Mitglied des Eisen-
bahn-Zentralamtes in Berlin zum Oberbaurat.

‘In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Ditting,
Mitglied des Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin.

Vereinigte Arader und Csandder Eisenbahnen.
Ernannt: Der bisherige Leiter der technischen Abteilung

und Direktor Koromzay zum Generaldirektor.

Tbersicht iiber eisenbah_l;teéhﬁ-ische Patente.

Bremse filr Giiterwagen.

Englisches Patent Nr. 109,677. C. ]. Bagley, McN. Cornforth
und ,South Durham Steel ‘and Jron Company, Limited.* in
Stockton on Tees. :

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 4.

Das Gewicht des Wagens selbst wird zur Bremsung da-
durch ausgenutzt, dals ein keilformig gestalteter Klotz 5
(Abb. 5, Taf.. 41) zwischen Radkranz und Unterkante Rahmen-
trager eingeschoben wird. Zum Anlegen und Losen der Bremse
dient ein langer Hebel 17 an der Aulsenseite des Wagens,
der mit einer Gelenkstange und Kurbel 15 an der Querwelle 13
angreift. Auf der Welle sitzen die Hebel 3 und 4 zum
Antriebe der nachstellbaren Schubstangen 11 fir die Brems-
klotze 5. Die obere Seite der letzteren hat nach Abb. 6,
Taf. 41 drei Knicke a,b und ¢ derart, dals der Keilwinkel
dem Gewichte des Wagens angepalst werden kann. Bei voll
ausgelastetem Wagen und ganz zusammengedriickten Federn
schiebt sich der Teil ¢ ein, bei halber Belastung der Teil b

In gelostem Zustande hingt der Brémsklotz mit Héngeeisen
unter dem Rahmen. A.Z.

' Vorrichtung zur Steigerung des Reibungsgewichtes von Lokomotiven.

Osterreichisches Patent, K. 20a, Nr. 74006. Desider Jaczenkd,
Maria-Theresiopel (Ungarn.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 41.

Um durch stirkeres Anspannen der Tragfedern der Trieb-
und Kuppel-Achsen einen grofsern Teil des Gewichtes der
Lokomotive auf diese Achsen zu bringen und als Reibgewicht
auszunutzen, sind die Gehange d (Abb. 7, Taf. 41) mit dem
Rahmen a und dem Ausgleichhebel h nicht durch feste Bolzen,
sondern unter Zwischenschaltung von auflsermittigen Scheiben
oder Nocken e verbunden. Diese konnen durch ein Gestinge
f g vom Fithrerstande aus verstellt werden, wodurch die Spannung
der Federn verandert wird. : :

Bei der Laufaclise sind die Scheiben so eingesetat, . dals

die Federn im entgegengesetzten Sinne gespannt werden.

und bei leerem Wagen die am schwachsten geneigte Keilflache a.

A. Z.

Biicherbesprechungen.

Briicken in Eisenbeton. Ein Leitfaden fir Schule und Praxis
von C. Kersten, Oberingenieur, ehem. kgl. Oberlehrer,
Teil I, Platten- und Balkenbriicken. Vierte neubearbeitete
und erweiterte Auflage. W. Ernst und Sohn, Berlin 1918,
Preis 11,0 A.

Das schnell beliebt gewordene Werk folgt auch in der
neuen Auflage *) den Anforderungen und der Erkenntnis der Zeit
kundig und zielbewufst. Neuere Verfahren, wie das Um-
schniiren der Druckzone in vollen Korpern, die Verwendung
von Kraggelenken selbst bei Bauwerken nur einer Offnung,
sind vorgefithrt, besonders heben wir hervor, dafs die immer
noch vielfach stiefmiitterlich behindelte Aufnahme der Quer-
krafte die ihr gebiihrende Bericksichtigung erfahrt. Das Werk
bietet in der neuen Fassung wiederum ein sicheres und zeit-
gemilses Hiilfsmittel fur den entwerfenden und ausfithrenden
Fachmann. B
Belgische Lokomotiven. Geschichtliche Entwickelung des Loko-

motivbaues in Belgien mit besonderer Beriicksichtigung der

*) Organ 1912, 8, 234, 1913, 8. 264.

neueren Lokomotiven der belgischen Staatsbahnen. Unter
besonderer Forderung der kaiserlichen Militir-General-
Direktion der Eisenbahnen in Briissel verfafst von Ing. H.
Steffan, Wien. FErweiterter Sonderdruck aus der Zeit-
schrift »Die Lokomotive«, Jahrgang 1917/8. Wien 1918,
A. Berg, Preis 8,0 . :

Bekanntlich ist Belgien bei der Dichte und Schwere
seines Verkehres und den besonders ungiinstigen Neigungen
seiner Bahnen in ausgesprochenen Flachland- und Gebirg-Strecken
ein Land, in dem die Lokomotive den verschiedensten An-
forderungen geniigen ‘mufs, daher auch eine besonders viel-
seitige Entwickelung erfahren hat. Der belgische Lokomotiv-
bau ist in vielen Bezichungen bahnbrechend und wegweisend
gewesen. Das tritt denn auch in dem vorliegenden Werke
durch den Reichtum seines gut geordneten Inhaltes hervor.
Besondere Bedeutung gewinnt es noch durch den Umstand,
dals zur Zeit fast der ganze reiche Bestand belgischer Loko-
motiven unter deutscher Fihrung arbeitet. Auch die Loko-
motiven der Bahnen in den Kolonien, darunter die eigentiim-

liche C - C-Gelenk-Garrat-Lokomotive sind eingehend behandelt.
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