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G. Schulz, Regierungsbaumeister in Flenshurg,

Bei nur geringer Aussicht auf Erfolg sind seit einer Reihe
von Jahren Versuche mit Signalmeldern im Gange, die das
Uberfahren von «Halt>-Signalen auf der Strecke durch Warn-
signale im Fihrerstande der Lokomotive zu verhiiten suchen,

Wiihrend die meisten derartigen Vorrichtungen eine von
der jeweiligen Stellung des Streckensignales abhingige Signal-
gebung anstreben, sind vor einigen Jahren drei Signalmelder
verschiedener Bauart entstanden, die dem Lokomotivfithrer die
Annitherung des Zuges an das Streckenvorsignal, gleichviel, ob
es in «Warn»- oder «Frei»-Stellung steht, durch ein Signal
im Fihrerstande melden. Durch Verzicht anf die Wiedergabe
der Signalstellung sollte die Bauart der Vorrichtungen ver-
einfacht und zugleich vermieden werden, daf die Mannschaft
unter dem Einflusse der Warnvorrichtung in der Beobachtung
der Streckensignale naehlifit,

Diese drei Signalmelder werden im folgenden beschrieben.

I. Mechanischer Signalmelder Bauart »van Braame¥).
(Textabb, 1 bis 8).
Allgemeine Anordnung (Textabb. 1und 2).
Etwa 200m vor dem Vorsignale ist auf beiden Seiten
der rechten Falrschiene je ein kurzer Anschlag S ange-

Abb 1.
Seitenansicht.
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Riickansicht.
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bracht.. der Lokomotive
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an befestigte ,

lotrecht ~ die Stellschraube R.

hingende Schleifhebel Sch stofen wihrend der Fahrt gleich-

] Ausfiihrliche Beschreibung ilterer Anordnung Organ 1910,
8. 120.

zeitig gegen diese, schwingen aus und geben dadurch einen
Ausldsebolzen frei, der mit dem Zugseile % in der Signal-

| vorrichtung S eine Luftpfeife in Gang setzt und eine Signal-

scheibe aus dem Kasten I hervortreten lifst,

Abb. 2.

Schleifhebel und Signalanschlige.

Die Anschliage (Textabb. 3).
Der Kopf K besteht aus dem in der Fahrtrichtung schrig
ansteigenden, mit dem Stege nach oben liegenden r-Eisen,
das am vordern Ende um den Bolzen B drehbar gelagert, am

Abb. 3. Bignalanschlag.
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hintern durch die Feder I' von unten gestittzt ist. Zur genauen
Linstellung der Anschlige iber S. 0. der Hohe nach dient
Die  I'eder I tritt in 'Tatigkeit, wenn
etwa zu weit herabragende feste Teile der Fahrzeuge die An-
schlige treffen, um sie durch Ausweichen vor Beschiidigunegn
zu schiitzen.
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Die Schleifhebel, neuere Bauart (Textabb. 4 und 5).

Die Schleifhebel sind als Blattfedern mit in der Mitte
gleichlangen, in den #auBieren Lagen kiirzer werdenden dinnen
Stahlplatten ausgebildet, um die zwischen Schleifhebel und

Anschlag auftretenden Stofwirkungen abzuschwiichen.
Abb. 4.
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fest gelagerten Hohlwelle W. An ihren zusammenstof:enden
Enden tragen sie je einen Schleifkranz S.

In dem Aufsatze A des Gehiuses wird der Auslisebolzen B
gefithrt, dessen unterer rechteckiger Teil durch die Feder I
fest auf die beiden Schleifkrinze geprefit wird, und dessen
oberes Ende durch eine Schraubenverbindung mit dem zur
Signalvorrichtung fithrenden Zugseile 7 verbunden ist.

Die Art der Wirkung der Schleifhebel zeigt Textabb. 6.

Schwingt einer der beiden Hebel allein aus (Textabb, 6B),
wie es bei DBerithrung mit einem fremden Hindernisse vor-

| kommt, so wird zwar der Schleifkranz des zugehorigen Schleif-
hebelhalters unter dem Auslosebolzen weggezogen, der des

Abb. 6.

B Ausschwingen
eines Schleif-
hebels. -~

C Ausschwingen
beider Schleif-
hebel.

A Grundstellung
der Schleifhebel.

andern Hebels bleibt aber in seiner Ruhelage und sperrt den
Auslisebolzen, so dali die Vorrichtung nicht in Gang gesetzt
wird. Da die Wahrscheinlichkeit, dafi an einer Stelle auf
beiden Seiten der Schiene ein Hindernis vorliegt, gering ist,
bietet die doppelte Ausfihrung des Schleifhebels geniigenden
Schutz gegen unzeitige Auslosungen.

Schwingen dagegen beide Schleifhebel beim Gleiten iber
die Anschlige gleichzeitiz aus (Textabb. 6 C), so werden beide
Schleifkrinze unter dem Auslosebolzen weggezogen, so dab er
unter dem Druck der Feder abwiirts bewegt wird und das
Zugseil mitnimmt, wodurch die Warnsignale ausgeldst werden.

Die in einem zweiteiligen Gehiluse eingespannten starken
Ulrfedern U (Textabb.4) dienen dazu, die Schleifhebel in die
Ausgangstellung zuriick zu fithren,

Um Einfrieren der Schleifhebel zu verhiiten, wird Lokomotiv-
dampf durch einen Heizschlauch den Kanillen K, K, des Gehiuses
(Textabb. 4) zugefithrt.

Die Aufhingung der Schleifhebel geschieht entweder am
Lokomotivrahmen (Textabb. 7), zweckmibiger aber an Teilen,
die vom Federspiele der Lokomotive unabhingig sind. Text-
abb, 1 zeigt die Aufhiingung an einem Triger T, dessen Enden



auf den Tragfederbolzen zweier Lokomotivachsen ruben. Text-
abb. 8 zeigt die Aufhingung am festen Rahmentriiger R des
Drehgestelles,  Beide bei Versuchen verwendeten Anordnungen

Abb. 7. Aufhiingung der Schleifhebel am Lokomotiv-Rahmen.
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Abb. 8. Aufhiingung der Schleifhehel am festen Rahmentriger
des Drehgestelles,

geben den Schleifhebeln unveriinderliche Hihenlage, sichern |

daher genaueres Zusammenarbeiten mit den Anschligen.

Die Signalvorrichtung. (Textabb. 6).

Grundstellung (Textabb. 6 A und B).

Befinden sich die Schleifhebel der Grundstellung
(Textabb, 6 A), so steht der um die Achse a drehbare Bogen s,
an den das Zugseil mit dem Auslosebolzen angeschlossen ist,
derart, dal die mit der Luftpfeife P durch Doppelhebel h ver-
bundene Gleitrolle v am tiefsten steht. Nun ist das Einlah-
ventil fiir die Luft geschlossen und die mit dem Bogen durch

in
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Drahtseil verbundene Signalscheibe im Kasten K verborgen. |
Dasselbe ist der Fall, wenn einer der Schleifhebel allein auns- |

schwingt. (Textabb. G B).

Warnstellung (Textabb. 6C).

Bei gleichzeitigem Ausschwingen beider Schleifhebel wird
der Bogen s durch die Bewegung des Zugseiles nach unten

links herum gedreht, die Gleitrolle dadurch gehoben und das

Luftventil geoffnet, die Pfeife ertont; zugleich wird die Signal-
scheibe aus dem Kasten gezogen und wird sichtbar,

Beide Signale bleiben so lange bestehen, bhis der Fiihrer
den Handhebel I einmal hebt und wieder senkt. Hierdurch
wird der Bogen zuriick gedreht, die Gleitrolle gesenkt, das
Luftventil geschlossen und Pfeife und Kastensignal abgestellt.
Zugleich wird der Auslosebolzen so weit gehoben, dalz er sich
wieder auf die unter dem Einflusse der Uhrfedern in die Grund-
stellung zuriick kehrenden Schleifhebelkrinze setzt. Die Vor-
richtung ist jetzt wieder in der Grundstellung.

II. Elektrische Signalmelder von Siemens und Halske, A, G.
Berlin.

Erste Art der Ausfithrung. (Textabb. 9 bhis 15).

Allgemeine Anordnung.

Etwa 200m vor dem Vorsignale ist rechts vom Gleise
eine 2,5-—5m lange Streichschiene St angebracht. (Textabb-
9 und 10). In ihrem mittlern Teile hat sie gleiche Richtung
mit dem Gleise, sie erweitert sich an den Enden keilformig,
und ist an der rechten Schiene geerdet.

Abb. 9.
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Am Gleitbahnhalter der Lokomotive ist stromdicht gegen
das Lokomotivgestell eine Schleifbiirste Sch angebracht (Text-

| abb. 9 und 11). Sie besteht nach Textabb. 12 aus mehreren

nach unten gerichteten und an den Enden seitlich nach aufien
gebogenen Stahldrivhten,
7*



Wihrend der Fahrt werden die Drahtenden in den vordern
keilformigen Teil der Streichschiene gefithrt, hier werden sie
s0 weit zusammengedriickt,

Abb. 10. Streichschiene.

engern mittlern Teil der
Streichschiene gleiten,

Die weitere Ausriistung
der Lokomotive (Textabb, %)
besteht aus den Trocken-
zellen B, der Signalvor-
richtung S mit Druckknopf
D, der Pfeife PTund dem
Schalter s.

Anbringen der Schleifbiirste am Gleitbahnhalter.

Abb. 11.

Schaltplan (Textabb. 13).
Auf den Magnetschalter M. S. sind zwei Drahtwickelungen,
die Gegenwickelung 1 und Hauptwickelung 2 aufgebracht. Beide
sind entgegengesetzt gewickelt, erzeugen daher im Magnetkern

verschicdene Polaritit, Die Zahl der Windungen und der
Widerstand der Hauptwickelung 2 sind erheblich groler, als
die der Gegenwickelung 1.

Grundstellung.

Auf freier Strecke ist der Ruhestromkreis: Krde, Zellen B,
Gegenwickelung 1, Schleifbirste Sch, Hauptwickelung 2, Irde
geschlossen.  Der Anker A des Magnetschalters ist angezogen
und zwar im Sinne des von der Hauptwickelung 2 erzeugten
Feldes, dessen Kinflnls der grofsern Zahl der Windungen
wegen iiberwiegt.

dals sie gespannt durch den

52

Warnstellung.

Kommt die Schleifbiirste mit der geerdeten Streichschiene
in Berithrung, so schliefit sie folgenden Stromkreis kurz: Erde,
Zellen B, Gegenwickelung 1, Schleifbiirste Sch, Streichschiene St,
Erde. |

Abh. 12, Schleifbiirste.

Der Magnet steht jetzt nur unter dem Einflusse der Gegen-
wickelung 1, die nach Ausschaltung des Widerstandes der
Hauptwickelung von einem kriiftigen Strome durehflossen
wird, und eine Umkehrung des Magnetfeldes hervorruft. Der
so znm Abfallen gebrachte Anker A geht in die gestrichelte
Lage, lift ein rotes Farbfeld F erscheinen und schliest den

- Stromschliefzer 3.

Abb. 13.
| voir Hauptuftbehiler

9

o Hierdurch wird
Schaltplan,

Stromkreis :
Erde, Zellen B,
Stromschlicker 3,
Magnet M, Erde
geschlossen.  Der
des Mag-
neten M oftnet jetzt
das Luftventil V,
das PreEGluft aus
dem IHauptbehiilter
der Lokomotive
der Pfeife P zu-
fiihrt, so daf sie

der

Lrde

Anker

Signal —

ertont.
Nachdem die
Sehleifbiirste  die

Streichschiene ver-
lassen hat, ist zwar
der erste Ruhe-
stromkreis wieder
hergestellt, aber
der Magnetschalter kann den Anker A wegen zu groken Ab-
standes vom Pole nicht von selbst anziehen, also die Pfeife
nicht abstellen. Erst nach Bedienung des Druckknopfes D
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durch den Fihrer wird der Anker wieder an den Magnet-
pol gebracht und durch den Ruhestrom dann festgehalten.
Zugleich wird der Stromschliefer 3 unterbrochen und die
Grundstellung wieder hergestellt. ;

Withrend der Ruhe der Lokomotive wird der Strom mit
dem Ausschalter s abgestellt.

Textabb, 14 zeigt die Bauart des Magnetschalters. Um
das Abfallen des Ankers vom Magnetpole durch Stofe und
Erschitterungen withrend der Fahrt zu verhindern, ist der den
Schalter aufnehmende Rahmen R zwischen federnden Blechen B
eingespannt. :

Abb. 14, Magnetschalter.

Textabb. 15 zecigt die aus 4 Trockenelementen bestehende
Batterie.

Zweite Art der Ausfithrung (Textabb. 16).

Die zweite Art unterscheidet sich von der ersten nur durch
die Bauart der Anschlige der Lokomotive und der Strecke.
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Den Anschlag  der Lokomotive bildet der kleine Schleif-
biigel Sch, der anf dem Fithrerhausdache befestigt und durch

eine Feder lotrecht gehalten wird.

. Fahrt unter den Magneten gelangt.

| melders erliantern der Schaltplan

Abb. 15.

Trockenbatterie.

Abb. 16.
Seitenansicht,

Riickansicht.
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Der Anschlag der Strecke besteht aus der am Maste M
befestigten Schiene K. In ihrem mittlern Teile hat sie die
Richtung des Gleises, an den Inden steigt sie an. Der Strom-
schlufs zwischen dem Schleifbiigel und der Schiene hat die-
selben Folgen, wie bei der ersten Art.

Durch die Verwendung von Ruhestrom wird erreicht, daf
Versager der Zellen, mangelhafter Stromschlufs und Drahtbruch
durch Auslosung der Warnsignale angezeigt werden.

III. Magnet-elek(rischer Signalmelder von Stahmer in Georgs-
marienhiitte. (Textabb. 17 bis 20).
Allgemeine Anordnung.

An dem etwa 200m vor dem Vorsignale aufgestellten
Maste m ist ein Ausleger a angebracht, an dessen Ende iiber der
Mitte des Gleises ein kriftiger Dauermagnet M hiingt (Textabb.17).
Seine Kraftlinien beeinflussen den auf dem Fihrerhausdache
angebrachten Magnetschalter M. S., sobald er wihrend der
Die so bewirkte Unter-
brechung eines  Ruhestromkreises der Zellen DB auf der
Lokomotive hat zur IFolge, dali eine Luftpfeife P ertont, eine
Glithlampe G aufleuchtet und ein Farbfeld I' erscheint,

Das Zusammenwirken einzelnen Teile des Signal-
(Textabb, 18) die Dar

der
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stellungen des Magnetschalters (Textabb. 19) und der Signal- | dessen Anker angezogen wird, so dafs das Luftventil V (Text-
vorrichtung (Textabb. 20). | abb. 20) geschlossen bleibt.
Abb. 17. % Abb. 19. Magnetschalter.

Seitenansicht, Riickansicht.
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Grundstellung.

Vom -{- Pole der Zellen B fliefit ein Ruhestrom iiber 1, 2,
3, 4, b zum — Pole zuriick, der die Schaltspule R des Magnet-

[~
| Lufteiting

. i

schalters in ihrer Ruhelage fest, und den Stromschliefer k des ik J b::

Schalters geschlossen hilt. —
Der Schliefer k schliefit den Kreis: — Pol der Zellen B, Warnstellung.

6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 3, 2, 1 zum - Pole zuriick. Dieser I Gelangt der Magnetschalter unter den Dauermagneten,

Stromkreis erregt im elektrisch gestenerten Prefluftschalter E. S. | so dreht sich die Schaltspule R im magnetischen Felde nach
der Signalvorrichtung (Textabb. 18 und 20) einen Magneten, | rechts, klinkt den Arma des Stromschliefiers in die Festhaltung f
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ein und offnet zuvor den Stromschliefzer k, Hierdurch wird der

Ruhestromkreis, der den Magneten des elektrisch gesteuerten |

Prefiluftschalters 1. S. erregt, unterbrochen, so dali der Anker
abfallt und das Luftventil V o6ffnet. Die jetzt vom Haupt-

behilter in den Zilinder Z (Textabb. 20) strémende Prefiluft

treibt den Kolben des Zilinders abwiirts, wodurch der Sperr-
hebel h auns der Rast r des Sperrstiickes sp klinkt, das hier-
durch frei wird und sich unter dem Einflusse der Schrauben-
feder s um seine Achse dreht, wobei es den Lufthahn L, iffnet,
der die Pfeife P ertonen lilt,

Das Sperrstiick sp betitigt die Farbscheibe F, und der
Sperrhebel h schlief3t den Schlieker k, fur die Glihlampe G,

Der Strom der Glihlampe fliefit vom |- Pole der Zellen B
iber 13, 14; 15, 16, 17 zum -— Pole zuriick. Die Lampe
beleuchtet das Farbfeld.,

Erst durch Anheben des Abstellhebels H wird der Luft-
hahn I. wieder geschlossen, das Sperrstiick sp in seine Ruhe-
lage zuriick gebracht und der AbstellschlieBer k, geschlossen.

Durch diesen Schluf fliett der Strom vom — Pole der
Zellen B iiber 6, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 1 zum - Pole

zuriick.  Dieser Strom erregt den Abstellmagneten M, des
Magnetschalters. Der Magnet zieht seinen Anker A an und

hebt die Festhaltung des Armes a des Schiefers bei f auf.
Die Schaltspule R dreht sich unter dem Ruhestrome in ihre
Grundlage zuriick und schliest den Schaltschlieier k wieder.
Hierdurch wird der Magnet des elektrisch gesteuerten Prefi-
luft-Schalters K. S. von neuem erregt, er zieht seinen Anker an
und schlieft das Luftventil V.

Die Prefsluft iiber dem Kolben des Zilinders Z entweicht,
der Kolben wird durch eine Feder gehoben. Der Sperrhebel h
folgt und klinkt wieder in die Rast r des Sperrstiickes sp ein.

Schliefzlich geht der Abstellhebel H durch sein Gewicht
unter Mitwirkung der Schraubenfeder s, (Textabb, 18) in
seine Tieflage die Grundstellung
hergestellt wird.

zuriick ,  wodurch wieder

Die Verwendung von Ruhestrom schliefst die Folgen von
Versagern der Zellen, mangelhaften Stromschlusses und Draht-
bruches durch Eintreten der Warnsignale aus.

Die beschriebenen Signalmelder bilden zwar im Vergleiche
mit &dlteren, zum Teil noch unentwickelten Erfindungen einen
merklichen Fortschritt, erfilllen aber noch nicht alle, nach den
Beschliissen des technischen Ausschusses des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen an derartige Vorrichtungen zu stellenden
Forderungen.

Bestimmung der Eigenschaften der Hoélzer.
Ritter von Garlik-Osoppo, Oberbaurat in Wien.
(Fortsetzung von Seite 33.)

VI. E) Martens-Rudeloff.

Martens und Rudeloff haben 1884 auf Anregung des
Ministers fir Landwirtschaft, Dominen und Forsten in Berlin
eine umfassende Untersuchung iiber die Abhiingigkeit der
Festigkeit der in Preulsen vorkommenden Hauptholzarten von
den Verhilltnissen der Standorte mit den folgenden Krgebnissen
durchgefiihrt,

Schwinden in einer Richtung.

In Splint und Kern ist das Schwinden dem Umfange der

Jahrringe nach grofser, als im Strahle nach den Spiegeln,
die Hohenlage des Probestiickes im Stamme hat keinen Kinfluls,
die Lage des Probestiickes im Stammquerschnitte nach der
Himmelsrichtung wirkt nur auf das Splintholz regelmilsig, und
zwar schwinden die siidlichen durchschnittlich weniger, als die
nordlichen, :

Der Splint schwindet dem Umfange nach 27,6, dem
Strahle nach 9,1°/, durchschnittlich stirker als der Kern, und
zwar zunehmend mit der Breite der Jahrringe; der Kern wird
durch diese wieder beeinflulst.

Der Splint ist erheblich feuchter, als der Kern. Die
Verdunstung ans dem Splinte findet hauptsichlich zn Beginn
des Trocknens statt, nimmt dann erheblich bis zu geradlinigem
Fortschritte ab, wihrend der Kern von Beginn fast gleichmilsig
mit der Zeit trocknet. z

Nach dem Verlaufe des Schwindens besteht kein
stimmtes Verhaltnis zwischen der Abnahme an Feuchtigkeit
und dem Malse des Schwindens, das auch nach Nordlinger’
hauptsiichlich auf das Austrocknen der Zellwinde zuriickzufithren
ist; dieser sagt: »Im Anfange wird die Feuchtigkeit sich
hauptsiichlich aus den offen stehenden Holzporen verfiiichtigen,

be-

oder es kann aus ihnen je nach der Holzart viel Feuchtigkeit
verdunsten, ehe die feineren, festeren Holzgewebe anfangen,
infolge der Austrocknung welk zu werden und sich zusammen-
zuziehene,

Schwinden dem Raume nach und Gewicht.

Die Untersuchung der Abhingigkeit der Dichte und der
Feuchtigkeit von der Lage im Stamme und der Breite der
Jahrringe hat Folgendes ergeben, Zwischen Breite der Jahrringe
und dem Grade der Feuchtigkeit besteht kein Zusammenhang.

Die Feuchtigkeit des Splintes ist in 4 m Hohe am grolsten,
nach oben und unten nimmt sie ab, auf die des Kernes hat
die Hohenlage keinen Kinfluls. Im Ganzen betrigt der Gehalt
des Kernes an Feuchtigkeit etwa 12/, von dem des Splintes.

Weder die Breite der Jahrringe noch die Hdéhenlage im
Stamme beeinflufst das Lufttrockengewicht., Ostlich im Stamme
liegende Stiicke nur fir Splint haben ein um 1°/, grilseres
Raumgewicht, als die westlich liegenden. Das Gewicht des
Kernes iibertrifit das des Splintes um etwa 23°/.

Druckversuche.

Die Druckfestigkeit mit der Ilohenlage im Stamme nimmt
im Allgemeinen ab, ebenso mit wachsendem Raumgewichte
geradlinig, dagegen steigt sie mit wachsender Breite und
abnehmendem Durchmesser der Jalrringe.

Die Lage im Querschnitte und nach der Himmelsrichtung
hat keinen bestimmten Einfluls, Die Druckfestigkeit wiichst

erst in der zweiten Hilfte des Austrocknens schnell,
Scherversuche,.

Der Splint zeigt bei allen Stimmen geringere Scher-

festigkeit, als der Kern; ein gesetzmilsiger Zusammenhang
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iwischen Schubfestigkeit und Hohenlage im Stamme ist nicht
zu erkennen, :

Biegeversuche.

Der Widerstand gegen Biegen scheint mit der Hohenlage

im Stamme abzunehmen, die elastischen BEigenschaften und die
Biegefestigkeit folgen dem Raumgewichte in gleiéh'em‘Silme.
Zugversuche.

Der Einfluls der Himmelsrichtung tritt nicht scharf zu
Tage, luft- und auch halbtrocken hat das ostliche Holz die
niedrigste Elastizititzahl. Auch die Breite der Jahrringe hat
keinen bestimmenden Einfluls, Die Elastizititzahl ist oben
wesentlich niedriger als unten. Mit dem Grade des Trocknens
gewinnt das Holz an Starrheit. Am Schlusse der Ausfihrungen
sind noch Vorschlige iber die Art und Durchfiihrung von
Versuchen gemacht, die wohl die Grundlage fir den 1906
erstatteten Bericht gebildet haben. :

VI. F) Schwappach,

Untersuchungen iber Raumgewicht und Druckfestigkeit
der Kiefer, Fichte, Weilstanne, Weymouthkiefer und Rotbuche
sind von Schwappach gemeinsam mit der koniglichen tech-
nischen Versuchsanstalt in Berlin angestellt, von denen sich
die ersteren auf IKiefernholz von
erstreckten. _

Die wichtigsten Ergebnisse sind die folgenden.

Als Mittelwerte ganzer haubarer Stimme von besseren
Standorten konnen angenommen werden 499/, Raumgewicht
und 480 kg/qem' Druckfestigkeit,

Die Giite des Kiefernholzes hiangt nach den_Untersuchungen
itber Raumgewicht und Druckfestigkeit gleichmilsig ab von
der Stelle im Stamme, der Hohe iber dem Boden, dem Alter,
dem Anteile des Sommerholzes, dem Gebiete des Bezuges und
der Beschaffenheit des Standortes.
Folgendes.

Das Holz der untersten Stammteile ist das schwerste und
hiirteste, beide Iiigenschaften nehmen nach oben zuerst rasch,
dann in mittlerer Hohe langsamer ab, das Verhalten der
obersten Teile wechselt, es ist hauptsiichlich durch die Stellung
der Aste bedingt.

Gesundes altes Iolz ist besser, als junges, Raumgewicht
und Druckfestigkeit verhalten sich in dieser Richtung nicht
ganz gleichmiifsig. Am schwersten ist das Holz frisch und
trocken meist zwischen dem 50. und 70. Jahre, von da an
wird es erst langsam, dann rascher leichter. Bei ungiinstigem
Standorte ist das jiingste Holz am schwersten, dann wird es
stindig leichter, am raschesten im Abschnitte des starksten
Wachstumes zwischen dem 30. und 60. Jahre.

Die Verbesserung des Kiefernholzes mit dem Alter, durch
Zunahme des Raumgewichtes und des Holzstoffes, zeigt sich
auch durch Druckversuche.

Meist trifft der stirkste Anteil
Querschnitte mit dem grofsten Trockengewichte zusammen.
Einem geringern Anteile von 30"/, und weniger entspricht
stets niedriges Raumgewicht und geringe Druckfestighkeit; beide
steigen mit Zunahme des Anteiles rasch an, die Entwickelung
von Sommerholz ist daher tunlich zu fordern.

verschiedenen Standorten

an Sommerholz in einem

Das Verhiltnis zwischen Raumgewicht und J)1'1mkfestigke'it
indert sich mit Alter, Heimat und Standort. Je besser das
| Holz, desto geringer ist unter sonst gleichen Umstinden das
| Raumgewicht bei bestimmter Druckfestigkeit. Da das Kiefern-
holz mit dem Alter besser wird, so sind auf guten Standorten
Umtriebzeiten von 120 bis 140 Jahren angezeigt.

Das Holz der Kiefer, Pinus silvestris, aus Brandenburg
und Westpreulsen hat unter giinstigen Bedingungen eine Druck-
festigkeit, die der der Arten von Pitchpine, Pinus australis,
cubensis, taeda, mitis oder Yellow-Pine durchschuittlich gleich
ist, die mehrerer davon sogar ibertrifft, das Raumgewicht der
Kiefer ist kleiner, als das von Pinus cubensis und australis,
erreicht das von Pinus taeda und mitis.

Unter stindigen Windstromungen entsteht unmittiger Wuchs
der Kiefer, bei dem das hiirteste Holz auf der schmalen Seite

Dazu gilt im Einzelnen |

liegt, die Ausdriicke sharte« und »weichee Seite der Kiefer
entsprechen aber nicht der Druckfestigkeit.

Mit Eintritt der Verkernung sinkt das bei den jiingsten
Stimmen starke riumliche Schwinden auf durchschnittlich 11,5 °/,,
vom 31. bis 60. Jahre geht es von 15,7 auf 11,1°/, herab,

Die Untersuchungen der Iichte, Weilstanne, Weymouth-
kiefer und Rotbuche von Schwappach lieferten folgende
Ergebnisse. ~ Raumgewicht und Druckfestigkeit hiingen von
denselben Umstinden ab, wie bei der Kiefer, doch ist der
Einflufs des Anteiles des Sommerholzes nicht verfolgt.

Das Trockengewicht und die Druckfestigkeit betrugen durch-
schnittlich bei Rotbuche 67 % und 540 kg/qem, Kiefer 49 %o
und 480 kg/qem, TFichte 46 % und 460 kg/qem, Weilstanne
41% und 400 kg'qem, Weymouthkiefer 37 % und 420 kg/qem.
Das Verhalten beider ist im einzelnen Stamme sehr verschieden,
Das Raumgewicht ist bei Kiefer, Weymouthkiefer und Weils-
tanne unten am hachsten, sinkt nach oben zuerst rasch, dann
ziemlich langsam, unmittelbar unter der Krone steigt es in
der Regel wieder und ist innerhalb der Krone unregelmiifsig.
Bei der Buche ist ein #hnlicher Verlauf wesentlich unregel-
millsiger, der hochste Wert liegt etwa in 4 m IHohe, bei der
Fichte in 4 m und halber Stammhohe mit regellosem Verlaufe,

Die Druckfestigkeit verliuft aufser bei der Fichte und
Buche gleichartig. Kiefer und Weymouthkiefer bauen bei
regelmiilsiger Entwickelung in der Jugend sehr leichtes Holz,
das Raumgewicht des Zuwachses steigt dann rasch, erreicht
ungefihr zwischen dem 60. und 70. Jahre den Hochstwert
und sinkt dann erst langsam, dann rascher. Bei Fichte und
Weilstanne nimmt das Gewicht des ganzen Querschnittes mit
dem Alter im Freistande zu, unter Schirm entsteht durch den
langsamen Wuchs ein. ziemlich hohes Raumgewicht. Die
Rotbuche bildet das schwerste Holz in der Jugend, spiter
| wird es erst rasch, dann langsam leichter. Die Druckfestigkeit
- nimmt bei der Kiefer, Fichte und Buche mit dem Alter zu.

Die Reihenfolge nach dem riumlichen Schwinden ist:
Buche 15, Fichte 13,2, Kiefer und Weilstanne 11,8, Weymouth-
kiefer 9,1 %o,

Das Verhiiltnis zwischen Druckfestigkeit und Raumgewicht

| wechselt mit der Holzart, der Wachs-
! standorte.

Gegend und dem



VI. @) Osterreichische forstliche Versuchsanstalt in Mariabrunn.

Die Anstalt hat sich zur Aufgabe gestellt, die technischen
Figenschaften der Fichte, Lirche, Tanne, Kiefer, Buche und
Eiche nach einem umfassenden Plane zu untersuchen.

VI. H) Ergebnisse nach Janka.

Bisher ist die Fichte in hervorragender Weise von dem
Forstmeister Dr. G, Janka der vorerwihnten Anstalt bearbeitet®).
Der hierunter mitgeteilte Plan fir die Untersuchung der Fichte
aus Siidtirol soll zuniichst die Zulinglichkeit der anzuwendenden
Verfahren klarlegen. Die aufgestellten Fragen lauten:

Bestehen gesetzmitlsige Beziehungen zwischen Druckfestig-
keit, Feuchtigkeit und Raumgewicht des Holzes; wenn ja, wie
kimnen sie mathematisch Gelten dafir
die von Bauschinger fir die bayerischen Nadelhdlzer auf-

eingekleidet werden?

gestellten Gleichungen auch beispielweise bei der siidtiroler
Fichte ?

Hat die Liinge des Probekorpers unter der Knickgrenze
Fintluls auf die Druclkfestiglkeit, wie verhalten sich diesbeziiglich
die stabfirmigen, wiirfelformigen und plattenformigen Proben?

Uben Grilse und Gestalt des Querschnittes einen erkenn-
baren Finfluls anf die Druckfestigkeit aus?

Wird die Drockfestigkeit Iy des Holzes mehr vom Raum-
gewichte oder von der IFeuchtigkeit beeinflulst ?

Wie verhiillt sich die Druckfestigkeit I'; astfreier zu der
von astigen Proben?

Steht die Druckfestigkeit Iy zur Biegefestigkeit in einer
festen Bezichung?

Wie verhilt sich die Druckfestigkeit Iy in verschiedenen
Stammhohen?

Andert sich die Festigkeit einer Probe aus einer be-
stimmten Ilohe mit der seitlichen Lage im Stamme?

Jesteht ein gesetzmilsiger Zusammenhang zwischen der

Jreite der Jahrringe, dem Raumgewichte und der Festigkeit?
[Haben Witterung und Hohenlage des Standortes und das
Alter des Baumes Einfluls auf die Festigkeit?

Gl 8y Bis =10.3 .8, — 60,
Gi0) .. NORRBIEE= 1 (5. 5, —— 38
Gl. 10) Bi=28 5.8, ~—200;

in denen S, und Sg das Raumgewicht, 2;; und ge die
Druckfestiglkeit bei 15% und @°o Feuchtigkeit, S, das Raum-
gewicht und 8, die Druckfestigkeit des villig getrockneten
Holzes mit ¢ = 0 bedeuten; S ist im hundertfachen Werte,
# in kg/qem fir astfreie Platten ausgedriickt.

Je grofser das Trockengewicht des Holzes ist, desto weniger
Wasser braucht es zur Sittigung, daher sinken die schwersten,
also  besten bei gleichem anfinglichem Gehalte an
Feuchtigkeit zuerst unter.

Die Druckfestigkeit ist bei ¢ =0 am hochsten und fallt
mit zunehmender Nisse zuniichst rasch, dann bei 25 bis 40%
langsamer, his zur Sittigung bleibt sie darauf annihernd anf

Holzer

gleicher, geringer Hohe.

Je grifser das Trockengewicht, desto grofser ist die Zunahme
der Druckfestigkeif an sich und verhiltnismilsig, so dals das
Verhiiltnis 8 : S fir schwere Holzer giinstiger wird, als fir
leichtere, schlechtere llolzer derselben Holzart.

H.b) Raumgewicht und Elastizitit.

Zusammenstellung XTI zeigt, dals Festigkeit und Ilastizitit
bei zunehmender Feuchtigkeit abnehmen.

Zusammenstellung XI.

Hundertfaches | Elastizitit und Fest‘ig-keiit-

Fichtenholz Roumgewicht | fiir Druck
A, e e e
= @RS O el Bl O el e = e £ s
sl B ol | B ttes B iR TR B2 Bl B g w8
SR BRI R Z%
s o | em/t  t/gem | kgloem | kglqem
luft- : | ! ! ‘
trocken. 13,9 | 424 | 389 [0,00199|1151 | 202 847
luft- | | 5
feucht. 17,0 | 40,1 | 86,7 0,00227 99,1 | 200 283
 mnals. | 163, | 67,9 30,6 0,00213] 96,8 | 49 | 102

Kann aus diesen Untersuchungen entnommen werden, |
nach welechen Richtungen die Beschaffenheit des Bauholzes

untersucht werden soll, wenn man den Zweck der Verwendung |

ins Auge falst?

Der Plan
Auswahl und Gestalt der Probekorper, die Art der Bestimmung
des Wassergehaltes, des Schwindens und anderer Eigenschaften,
auch iiber die Hilfsmittel der Versuche. Hier sollen die fir
Iichtenholz erzielten allgemeinen Ergebnisse mitgeteilt werden.

macht weiter bestimmte Angaben iiber

H. a) Beziehungen zwischen Raumgewicht nnd Druckfestigkeit.
Zweifellos gehen die technischen Iigenschaften mit dem

Raumgewichte Hand in Hand, mit wachsendem Trockengewichte

witchst auch die Festigkeit bei einer bestimmten Holzart

gleicher Feuchtigkeit und fiir ast- und fehlerfreies Holz.

diese Beziehungen gelten die Gleichungen :

Gl 6) . S8,;,=1.02.8,-+ 22,

Gl 7) S;; =9S¢ 4 [(0.00133 .8, 4 0.147) (156 — @)],

*) G. Janka, Fichte Sidtirols; Fichte von Nordtirol, vom

die |

Fir |

Wienerwalde und Erzgebirge; Fichte aus den Karpathen, dem Bohmer- |

walde, Ternovanerwalde und den Zentralalpen, sowie technische
Qnalitiit des Fichtenholzes im allgemeinen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LV Band. 4. Heft. 1919

Die Abhingigkeit der inneren Eigenschaften vom Raum-
gewichte weist Zusammenstellung XII, Seite 58 nach.

Die FElastizititzahl und Festigkeit fir Druck steigen da-
nach in geradem Verhiltnisse zum Raumgewichte, erstere von
etwa 93 t/fqem beim leichtesten bis 171 t/qem beim schwersten
Fichtenholze ; nicht so klar ist der Einfluls auf die Elastizitit-
grenze.

Umgekehrt wie das Raumgewicht verlaufen die elastischen
Zusammendriickungen ; je schwerer und fester ein Holz ist,
desto steifer und widerstandfihiger sind seine Fasern gegen
Druck in der Liangsrichtung, bei leichtestem Fichtenholze von
31 bis 32 s

chm
Llastizititgrenze 0,00237 em/t, hei schwerem von 49 bhis 50

100t

betriigt die Zusammendriickung an der

0,00102 em/t.

\

chm
Im Ganzen ergibt sich fir lufttrockenes Fichtenholz mit
100t :
14°/, Feunchtigkeit und 42,4 - o Gewicht unter Druck
C

die Elastizititgrenze zu
8

die Elastizititzahl zu 115 t/qem,
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Zusammenstellung XII.

Eigenschaften des Fichtenholzes nach Janka.

‘ Elastizitit und Festigkeit fiir Druck ‘ Elastizitit. und Festigkeit fiir Biegen
= o — sstigkeit T | 8 —
Hundertfaches ‘ = %«’ c&:)‘a : —-g & =F‘fb_tlbk:}tﬁ,lﬁll__l!l ;‘- ’g.ga ! : tga ',_é . < | 2 . %
Ranmgewicht & “gg? E :éj S o ,_E ) _E 2wk h "t‘; "_:C:E'i ! i ,25? | E_ :é... é | z %E
G R e B e e IR e
= |H e = = |- = = = A -
ILC]),OH,L Yo | 1(11?1:' tjqem kg/qem 0lo i?)?]:' i emf/t  t/qem kg/qem i 71(:21
: |
31 his 82 144 | 848 932 | 215 287 324 535 | 182 | 340 | 1,012 | 844 | 302 | 465 3,51
32 . 3% 18,2 35,2 91,7 166 281 337 537 13,9 36,0 i 0,971 87,3 ‘ 292 ‘ 474 | 324
33 , 94 | 141 | 36,7 97,2 203 305 344 517 1 140 37,2 0,970 87,5 | 297 o04 | 4,82
34 , 35 | 18,9 . 38,2 98,6 179 | 305 357 606 | 143 37,9 | 0,915 92,2 287 51T ‘ 4,84
35 , 36 14,1 | 39,0 99,1 176 310 362 635 | 141 39,3 0,934 91,2 293 513 4,11
nfi ) 14,0 40,9 106,2 166 321 381 665 | 14,2 40,5 0,894 94,7 302 511 4,32
a7 38 188 | 412 | 1070 | 178 996 391 670 | 138 | 40,9 0846 | 1006 328 556 5,05
38 , 89 13,5 42,2 109,8 198 336 | 396 684 13,6 424 0,844 100.5 325 H44 4,42
39 , 40 138 | 43,2 115,4 212 854 | 410 721 13,6 43,2 0,776 109,2 315 631 6,36
EONSE Y| 13,7 44,0 120,4 189 354 | 424 761 132 | 4338 0,776 | 110,1 372 594 4,83
4 . 42 || 1835 | 447 | 1822/| <260 402 | 458 792 || 185 | 44,6 | 0,749 | 113,2 = 899 677 7,53
42 , 48 | 136 46,0 128,6 | 230 388 | 456 811 13,4 459 | 0,745 | 1149 376 | 668 6,55
43 | 44 | 14,7 46,9 136,7 252 398 460 241 13,4 46,9 0,673 1258 | 413 713 7,01
44 . 45 : 14,6 47,7 1439 230 414 475 880 13,8 47,6 0,675 | 1259 413 699 6,23
45 . 46 - || 145 | 485 | 1445 | ‘921 428 487 902 | 13,8 | 482 | 0661 | 1288 | 3889 783 9.01
46°, 1 | — - - — b — — || 135 | 506 | 0775 | 1093 | 402 | 672 6,31
47 , 48 || 141 | 505 | 1550 | o271 | 444 | 490 010 { 129 | 50,7 | 0,618 | 1877 | 404 801 941
48 , 49 {1150 | 51,6 168,1 335 | 454 5206 999 12,5 62,1 0,623 1354 428 728 4,59
49 , 50 || 148 | 53,1 | 1486 | 213 | 440 538 997 | 130 | 532 | 0,654 | 1293 302 | 652 5,94
50 , 51 12,9 538 162,2 189 443 | 518 939 13,9 59,5 0,635 | 129,2 350 | 541 2,97
51 , b2 I 11,6 540 1714 259 460 | 533 967 14.3 55,1 0,563 150.3 520 } 871 12,16
L = s i e - — || 151 | 554 | 0549 | 1555 | 547 | 816 | 7,82
Mittel 139 | 424 115,1i 202 | 847 | 406 713 | 138 | 422 @ 0830 1041 | 388 | 584 = 535
| | | i |
200 kg/qem, die Festigkeit yon 50 cm langen Stifsen zu | «Vegetationstitigkeit im I'rithjahre zunichst den Wasserbedarf

347 kg/qem, die Zusammendrickung an der Elastizititgrenze
0,02 c¢m/t.

Der groflse Einfluls des Raumgewichtes auf die Biegbarkeit
hat den Krfolg, dals sehr schweres Fichtenholz fast doppelt so
grolse Elastizitit und Festigkeit hat, als leichtes. Die Festig-

keit gegen Biegen betriigt bei lufttrockenem Holze durch- |

schnittlich das 1,5 fache der gegen Druck.
Die Biegbarkeit lufttrockenen Fichtenholzes mit mittlerm
100 ¢
Trockengewichte von 38,7 ——

die

chm
Elastizititzahl 104 t/qem, die Flastizititgrenze 338 kgfqem, die
Festigkeit 584 kg/qem, die elastische Durchbiegung 0,83 cmt.

wird bestimmt durch

H. ¢) Jahrringbildung.

Von den Technikern wird oft engringiges Holz ohne
Weiteres als gut, weitringiges als schlecht angesehen, aber
neben der Breite der Jahrringe muls auch die Ausbildung des
Spittholzes bei der Beurteilung herangezogen werden. Dunkel
gefarbtes, hornartiges, scharf gegen das Frithholz abgegrenztes
Spitholz von grolserer Breite dentet um so sicherer auf gutes,
hartes Fichtenholz hin, je mehr das Frithholz zuriicktritt.

Uber die Entstehung von Frih- und Spit- Holz sagt
Hartig*): «Der Baum muls bald nach dem Erwachen der

*) Dr. R. Hartig, Das Holz der deutschen Nadelholzbiinme.

«der Krone decken und daher Wasserleitungsbalmen im Stamme
«anlegen. Diese Wasserleitung von der Wurzel zur assimilieren-
«den und Wasser verdunstenden Krone erfolgt in den weitlumigen
«Zellen, Tracheiden, des Frithjahrholzes; erst dann wird Festig-
«keitgewebe, also Spitholz, vom Baume produziert werden konnen,
«wenn der Bedarf an Leitungsgewebe gedeckt ist. Je grolser
«daher die Krone und je mehr diese Krone Wasser verdunstet,
«desto mehr Leitungsgewebe wird der Baum haben, desto
«mehr leichtes Frithholz wird er deshalb erzeugen, Das Spat-
<holz tritt dann im Verhiltnisse zum Frithholze zuriick, der
«Baum produziert ein spezifisch leichtes Holz. Bei schwacher
«Krone einerseits, also im geschlossenen Bestande, welcher die
«Kroneniiste nicht zur vollen Entfaltung gelangen lalst, ander-
«seits in feuchten Ortlichkeiten, in Anwaldungen, wasserreichen
«Niederungen, wo die Verdunstung der Krone gehemmt ist, wird
«der Fichtenstamm, da er nur wenig Leitungsgewebe henotigt
«und die aufgenommenen Niihrstoffe hauptsiichlich zur Bildung
«von Festigungsgewebe verwenden kann, ein schweres, festes
«lolz erzeugen,»

Die Wiarme itht auf die ganze Zeit des Wachsens und
deren einzelne Abschnitte den Einfluls aus, dals um so mehr
Spiitholz erzeugt wird, je langer starke Sommerwirme auf den
Baum wirkt.



H. d) Einfluls der Heimat.

Die Zeit des Beginnens des Wachstumes, also die Witterung,
beeinflulst die Breite der Jahrringe und damit die Glite des
Holzes, die Heimat spielt also eine Rolle beziiglich der Giite,
wieder im Raumgewichte zum Ausdrucke kommt (Zu-
sammenstellung XTIT).

wias

Zusammenstellung XIII,
Einfluls der Heimat auf die Beschaffenheit des Fichtenholzes,

; e e \ulltr:rrtli'bt)l;rkt;::egt;gjlzer
Heimat | der Jahrringe S =0 :
I mm kg/qem
I T TR o
Siidtirol . 1,54 679
Nordtirol 2,36 690
Wienerwald 3,25 646
Erzgebirge . 2,06 635
Karpathen . 2,35 686
Bohmerwald 2,32 688
Ternovanerwald . 2,36 681
Zentralalpen 1,83 672

Danach miilste man vom bautechnischen Standpunkte nach |
Malsgabe der Druckfestigkeit dem Erzgebirge und Wienerwalde |

als Heimat die geringste, dem Bohmerwalde, den Karpathen
und Nordtirol die grolste Eignung zusprechen, weil auch die
itbrigen Eigenschaften mit der Druckfestigkeit gehen.
Anschauung, dafs die Gite des mit der Enge der
Jahrringe steigt, wird auch durch die Werte der Zusammen-
stellung XIV als richtig erwiesen.

Das Mittel der Breite der Jahrringe ist fir Gsterreichische
Iichten bei dem Raumgewichte 42,6 100 t/ebm fir ¢ = 15°/;
und 39,6 100 t/chm fir ¢ = 0 zu 2,22 mm ermittelt,

H. e) Einfluls des Wachstumes.

Die Umstiinde des Wachstumes, die die Beschaffenheit des
sind natiirliche oder forstwirtschaftliche ;
das

Nadelholzes

Holzes beeinflussen,
Haohenlage,
Alter steigert die Giite des Holzes nach Zusammenstellung XV,

Himmelsrichtung und Bodenart sind erwihnt,

Zusammenstellung XIV.

Breite der Jahrringe als Mals der Giite.

Druck-

| Raum- | Druck- | Raum-
gewicht | festigkeit gemcht l festwkelt
Breite der Jahrringe ‘ | 8
‘ lufttrocken ‘ villig trocken
o g=150 =0
von bis [
mm 100 t chm} kg/ qcm l ]00 t(,hm 1 Lg qcm
0,5 1,0 4493 | 8973 | a5 743,0
} 1,0 1,5 i 4426 | 8950 41,26 729,0
| 1,5 2,0 43,13 386,5 40,16 708,5
2,0 2,5 41,88 363,7 38,88 666,2
2,5 3,0 41,35 353,0 38,36 647,0
3,0 3,5 39,00 8390 37,05 £22,0
3,5 4,0 40,18 8425 | 87,28 619,3
40 45 39,15 3145 | 36,03 581,0
4,5 5,0 40,25 3085 || 36,78 554,5
ither 5 0 38,13 34,93 510,5

Die

306,0 |

Zusammenstellung XV,

|
| Zunahme der Gite von Fichtenholz mit dem Alter des Baumes.

Alter Jahre Trockengewicht
\ von | bis 100 t/cbm
|
L AR 36,6
60 | 70 36,9
70 \ 80 ' 38,5
80 I 90 ‘ 39,1
‘ 90 100 | 39,2
? 100 IO 38,8
] 110 120 39,9
' 120 130 | 42,5
‘ iber 130 | 39,6

Die sehr wichtige Freiheit von Asten kann durch Regelung
des Schlusses der Bestinde gefirdert werden.
i (Schlufs folgt.)

Wiederherstellung beschiddigter Schraubenkuppelungen.
Schiifer, Regierungs- und Baurat in Cottbus.

Im  Anschlusse an die Veroffentlichungen von Engel-
brecht®) wird nachstehend ein Verfahren zur Wiederherstellung
beschiidigter Schraubenkuppelungen aus der Hauptwerkstatte
Cottbus mitgeteilt. Die Anlage besteht aus einer Biigelbiege-
maschine und je eciner doppelten Maschine zur Bearbeitung der
Muttern und zum Nieten der Endringe. Die drei von Collet
und Engelhard in Offenbach gelieferten Maschinen sind von
Engelbreeht besehirieben.  Die doppelte Maschine fiir Muttern
ist nach Angabe des Verfassers so abgeindert, dals sie zum
Zerlegen unzerschnittener Kuppelungen, zum Zusammenschrauben
von Muttern und Spindeln und zum Gangbarmachen von Kuppel-
ungen olme Bigel benutzt werden kann. Ferner ist eine nach
Angabe des Verfassers gebante Maschine zum Stauchen von
Zum Zerschneiden
zum Auf- und Ab-Pressen der
Zum Erwirmen

Spindeln  vorhanden. unbrauchbaren
Spindeln wird eine Warmsige,
Bunde eine Reibung-Schmiedepresse benutzt.

%) Organ 1914, S. 90; 1916, S. 873,

von

der ganzen Kuppelungen dient ein Teerdlofen und zum teil-
weisen Iirwiirmen der zu stauchenden Spindeln ein kleiner Gasofen.

Die ungangbaren Schraubenkuppelungen der Verbandbauart
werden in drei Gruppen gesondert; I, etwa 10°%/;, sind die
wegen verrosteter, verschmutzter oder leicht beschiidigter Spindeln
ungangbaren, 1T, etwa 60°/,, die mit gestreckten Spindeln,
11, etwa 30°,, die Kuppelungen, deren Spindeln ersetzt
werden sollen.  Ausgewechselt werden gebrochene, ibermilsig
gestreckte und stark verbogene Spindeln, solche mit losen
Bunden und mit iberzogenem Gewinde.

Von jeder Kuppelung wird der Biigel nach dem Knt-
splinten und Erhitzen im Teerilofen auf Rotglut abgebogen,
nachgearbeitet und sofort auf cine fertige Kuppelung wieder
aufgebogen. Durch das Erhitzen wird die Spindel zugleich
von dem festhaftenden, o6ligen Schmutze befreit. Die Kuppel-
ungen 1 werden nach dem Erkalten auf der Muttermaschine
gangbar gemacht. Bei den Kuppelungen II werden die Muttern

8*




6
nach dcm Abbiegen des Biigels auf der Muttermaschine an
das Spindelende geschraubt, dann werden die verbogenen Mutter-
zapfen und Spindeln gerichtet. Die Spindeln lafst man nun
etwas erkalten, um sie in dem Gasofen in der Linge der
Streckung von Neuem auf Rotwiirme zu bringen und auf der
Stauchmaschine zu stauchen. Das Stauchen wird nach Mals- |
gabe der Prifung des Gewindes mit der Lelre beendet. Die
vorher gerichteten Spindeln bleiben beim Stauchen auf der |
Maschine gerade, das Gewinde wird fast immer vollstindig in |
den frithern Zustand gedriickt, die Kuppelungen werden dann
ohne weitere Nacharbeit auf der Muttermaschine kalt gangbar
gemacht, Der Ausschuls ist beimn
Etwa 39, der Kuppelungen mit gestauchten Spindeln miissen
nachtriiglich noch zerlegt werden, weil sich die Muttern schwer
von Hand auf- und abdrehen lassen, meist war in solchen
Fillen das Muttergewinde verzerrt. ~ Die Kuppelungen III
werden nach dem Abbiegen der Biigel auf der Muttermaschine |
zerlegt, wobei das Gewinde der Muttern aufgerichtet wird.
Beim Zerlegen werden die Endringe abgestreift, sie konnen
zu 90 "[ wieder verwendet werden. Ausgewechselte, unbrauch-
bare Spindeln werden nach nochmaligem Erwirmen am Bunde
durchschnitten, der Bund wird warm von dem Spindelende ab-
und auf eine neue Spindel aufgeprelst. Die so hergerichteten
Spindeln werden mit den nachgearbeiteten -Muttern auf der

Stauchen sehr gering.

Muttermaschine zusammengesetzt und die Endringe auf der
Maschine fir Endringe vernietet. Die Knebel miissen vor dem
Abpressen der Bunde abgenietet werden, was bei Benutzung |
einer andern Presse vermieden werden Die Kuppel- |
laschen werden von Hand ausgebessert.

Der Vergleich der Kosten dieses Verfahrens fir 10000
Kuppelungen mit denen des von Engelbrecht beschriebenen
in Leinhaunsen ergibt Folgendes. Die Verarbeitung der Laschen
bleibt dabei unberiicksichtigt. In beiden Iillen sind 0,8 . /st
an Lohn, die augenblicklichen Stoffpreise, 0,27 # kg fiir Teerdl,
26,5 4t fir Kohlen und 0,16 #/cbm fiir Gas, eingesetzt.
Verzinsung und Tilgung beider Anlagen sind aulser Ansatz
gebliechen, Die Anlage in Cottbus Lkostet etwa 20000 ./ :
bei den heutigen Preisen wiirde sie wesentlich teuerer sein.

In Cottbus brauchen drei Arbeiter zur Aushesserung von |
150 Kuppelungen I 30 st, von 150 Kuppelungen IT 50 st, |
von 150 Kuppelungen IIT 70 st, die zur Wiederherstellung von
10000 Kuppelungen erforderliche Zeit betriigt demnach :
(1000 . 30 4 6000 . 50 - 3000 . 70) : 150 = 3600 st. Diese
Zeit entspricht etwa 4500 Stiickzeitstunden und 4500 . 0,804 =
3600 4 an Lohn.

Die Stofikosten sind fir

kann.

7500 Splintpaare  zu 0,08 4/ = 600 A
300 Endringpaare ,, 0,10 ,, = 30 ,,
3000 Spindeln SR80 300 =

ausammen 9930 4

Die Kosten des Heizstoffes zum Frwirmen einer Kuppelung

im Teerdlofen betragen 0,18 4, zum Erwiirmen einer gestreclten

. betrigt 12400 .

0

- Spindel im Gasfeuer 0,12 .4 und zum Erwirmen eines Spindel-

endes mit Bund 0,09 o, fir die Ausbesserung von 10000
Kuppelungen im Ganzen: 10000 . 0,18 -} 6000 . 0,12 |
3000 . 0,09 = 2790 .#, die Kosten fir die Ausbesserung von
10000 Kuppelungen betragen im Ganzen 3600 - 9930+ 2790 =
16320 o4, nach dem in Leinhausen verwendeten Verfahren
1000 . 0,84 . 0,80 |- 9000 . 0,54, 0,80 A == 4160 e/ an Lohn,
540 ./ fur 6750 Splintpaare zu 0,08 4, 900 /4 far 9000 End-
ringpaare zu 0,10 /4, 27 900 /4 fir 9000 Spindeln zu 3,10 A,
zusammen 29 340 /4 fir Stoffe und 720 4 fir 28,8 t Kohlen,
im Ganzen 34220 _#.

Werden, wie in Leinhausen, die im Bezirke einer Direktion
aufkommenden etwa 40000 Kuppelungen in einer Werkstatt
ausgebessert, so sind die Kosten in Leinhausen 136880 o,
in Cotthus 65 280 o, der jihrliche Minderbetrag zu Gunsten
Cotthus ist also 71600 .

Die  Leistung der Anlage in Cotthus betrigt bei Be-
schitftigung von drei Arbeitern 22 500 Kuppelungen im Jahre,
dabei sind die Muttermaschine mit 100, die Biegemaschine
fir Biigel und der Teerdlofen mit 50, die Stauchmaschine fir
Spindeln mit 33 und die Nietmaschine fiir Endringe mit 10°/,
Die Reibung-Schmiedepresse und die Warmsige
Durch Aufstellung

ausgenutzt,
werden auch zu anderen Arbeiten benutzt.
einer zweiten doppelten Maschine zur Bearbeitung der Muttern
oder einer Maschine zum Gangbarmachen der Kuppelungen von
Ehrhardt in Dasseldorf kann die Leistung auf 45000 Kuppel-
ungen im Jahre gebracht werden.

Durch Verbesserung der Einrvichtungen und des Verfahrens
sind die Kosten an Lohn fir 40000 Kuppelungen unm etwa
2400 o/ zu mindern, die fir Heizstoft durch Wahl eines andern
Anwiirmofens mit billigerm Heizstofte um etwa 5000 . Wird
der Ofen so gewihlt, dals die Bunde beim ersten Erwirmen
nicht mit aunf Rotglut gebracht werden, so lockern sie sich
Zuriickdrehen der DMauttern an das Spindelende
so oft, wie jetzt; dann kdnnen etwa 10°/
mehr durch Stauchen der Spindeln wieder hergestellt werden,
die dadurch bei 40000 Kuppelungen entstehende Krsparnis

beim nicht

der Kuppelungen

Im Ganzen wiirden mit diesem verbesserten
Verfahren gegen das in Leinhausen verwendete 91400 o im
Jahre erspart werden.  Wenn die Schraubenkuppelungen erst
mehr als bisher abgenutzt und ofter ausgebessert sind, werden
sich die Zahlen zwar etwas verschieben, aber auch dann kann
nach Rickgang der Preise mit einem Minderaufwande von
40000 -50000 o im Jahre gerechnet werden,

Das Verfahren hat gegenaber dem vielfach iblichen, die
Kuppelungen rotwarm durch Auf- und Abwinden der Muttern
gangbar zu machen, den Vorzug, dals die Mutter- und Spindel-
Gewinde mehr geschont werden. Das Verfahren Lietet sichere
Gewihr, dals die Kuppelung wirklich gangbar ist, was bei den
rotwarm ganghar gemachten Kuppelungen nach dem lrkalten
hitufig nicht erzielt wird.
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Bericht iber die Fortschritie des Fisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Umbau der Kongo-Bahn.
(Deutsche Kolonial-Zeitung, 1918, Nr. 9, S. 137.)

45/, steilster Neigung beschrinkt. Die Regierung hat den
Umbau in Kapspur von 1067 mm beschlossen. Die Kosten

Die Leistungsfahigkeit der Kongobahn ist wegen ihrer | sind vor dem Kriege auf 60 Millionen ./ geschiitat.

Spur von 765 mm und der unginstigen Linienfithrung mit |

G—g.

Bahn-Unterbaun, Briicken und Tunnel.

Versteilter Bogenbalken(riger,

(Dr.-Ong. J. Thieme, Briickenbau 1918, Heft 1, 2 und 3,

mit Abbildungen.)

Der Bogenbalkentriiger mit unterm oder oberm Bogen-
gurte (Textabb, 1 und 2) unterscheidet sich von dem steifen
Bogen mit Zugband (Textabb. ) nur dadurch, dals die Ver-
steifung bei ihm mit dem geraden statt mit dem Bogen-Gurte
verbunden ist.  Beide Triigerarten stimmen daher in den durch
ihre statische Wirkung

bedingten Eigen-
schaften iberein,
die  Wahl
Anordnung  im

Abbh. 1.

S0

dals der

Iin-
zelfalle von ihren sons-
tizen  Kigentiimlich-

keiten abliingt. Als

Aufstellung und Werk-

ALE 8 stattarbeiten zu be-
— riccksichtigen. Der

versteifende Bogen
ither der Fahrbahn be-

} friedigt das statische

Gefithl insofern, als seine betrichtliche Breite in der Seiten-

ansicht Ausknicken nach oben oder unten auch bei ungiinstiger
Wirkung der Last ausgeschlossen erscheinen lilst; anderseits

kann der Eindruck der Gefahr seitlichen Ausweichens auf-
kommen,  Hinsichtlich der Aufstellung ist der Bogenballken-

triger dem steifen Bogen mit aufgehobenem Bogenschube

itberlegen. Die Stiicke des vollen oder gegliederten versteifenden |

Trigers werden durch Auslegerkrane vorgestreckt oder am
festen Ufer zu ganzen Britckenlingen zusammengesetzt und
iiber dic Offoung vorgeschoben. In beiden
wenige Zwischenjoche in 10 bis 30 m Teilung, anf die die

Fitllen

vorderen Inden der Trigersticke gelegt oder iiber dic die
usammengesetzten Trigerstiicke geschoben werden.  Haben die
versteifenden Triiger ihre Lage erreicht, so werden die einzelnen
Trigerstiicke nach  Bedarf verbunden,
Verbinde eingebant, die Bogengurte aufgeseizt oder angehiingt.

Beide Arten

IFahrbahngerippe und

hoch tiber der Fahrbahn liegender steifer, vollwandiger oder
gegliederter Bogen auf festem Geriiste.  Auch die Werkstatt-
arbeiten sind einfacher, da etwa die Hialfte allen Liisens auf .den
versteifenden Balken mit gleichlaufenden Gurten entfillt.
ist der Bogenbalkentriiger auch dem gewohnlichen Fachwerk-

balken dberlegen, gegen diesen hat er nur den Nachteil
grofserer Nachgiebigkeit unter der Last. Der Vorteil des im

des Aufstellens erfordern weniger Zeit, als ein

| .
| ausgeglichen.

solche sind Aussehen, |

Allgemeinen etwas kleinern Fisengewichtes des IFachwerkbalkens
wird durch hohere Werkstatt- und Aufstell-Kosten nahezu
Indes auch der Ubelstand der grofsern Form-
inderungen wird vermieden, zugleich etwa vorhandene Uber-
legenheit des Fachwerkbalkens dureh geringeres Eisengewicht
eingeholt, wenn man den Bogenbalkentriiger durch Schrigstibe
im mittlern (Textabb. 4 und 5) oder in seitlichen Feldern versteift.
4. So versteift kann er

je nach der Zahl der

Gelenke Balken
i _statisch bestimmt oder

Abb.

im

T

;*"" unbestimmt sein. Kine

" statisch hestimmte
Anordnung ergibt sich
bei zwei Gelenken zu
beiden Seiten des ver-
steiften Feldes (Text-

. abb. 6), ein Gelenk ist bei sonst gegengleicher Anordnung in

geniigen |

Daher |

dic Mitte des Balkens zu legen (Textabb. 7); ein solches

Tragwerk ist fiar nicht gegengleiche DBelastung einfach statisch

Abb. 6.

fir gegengleiche statisch bestimmt., Diese An-
ordnung hat wegen der ihr ecigentiomlichen Iorménderungen
keine . grofse Bedeutung.
statisch bestimmtes Hauptnetz den unversteiften Bogenballken-
trager mit Mittelgelenk und als statisch nicht bestimmbare
Grifse die lotrechte Seitenkraft der die Versteifung bildenden
Schrigstibe im Mittelfelde ein. DMit zwei versteiften Feldern
beiderseits der Mitte (Textabb. 8) und drei Gelenken in der
Mitte und zwischen

unbestimint,

Wird sie gewithlt, so fihre man als

den seitlichen versteifenden Feldern und
den Auflagern entsteht statische Bestimmtheit, allgemein er-
fordern n versteifte Felder zu statischer Bestimmtheit n -~ 1
Gelenke,



Als versteifende Trager kommen auch Differdinger, bei
kleineren Bauwerken I-Triger in Frage. Auch fir Ausfahrung
in bewehrtem Grobmortel bietet der versteifte Bogenbalken-
triger Vorteile. B—s.

Wippbriicke iiber den Trollhdtta-Kanal hei Wenershorg.
(®r=Jng. G. Barkhausen, Zeitschrift des Vereines deutscher In-
genivre 1917, Bd. 61, Heft 19; 12, Mai, S. 405, Heft 20, 19. Mai,
S. 426, Heft 21, 26. Mai. S. 452, Heft 28, 9. Juni, S. 490 und Heft 24,
L6. Juni, 8, 510; Dr.=8ng. (. Barkhausen, Zentralblatt der Bau-
verwaltung 1917, 37, Jahrgang, Heft 31, 14. April, 8. 195; A. Goupil,
(iénie civil 1918 I, Bd. 72, Heft 20, 18. Mai, S. 349; Engineering

1918 [, -Bd. 105, 28. Juni, 8. 715, alle mit Abbildungen.)

Die eingleisice Briicke der Bahn Uddevalla— Herrljunga
iiber den Trollhitta-Kanal bei Wenersborg hat drei Offnungen,
lie der Ostseite des Kanales wird von
weiten Deckbriicke mit Blechbalken gebildet.
bricke (Textabb., 1 und

auf einer 10,75 m
Die Haupt-

2) ist eine Wippbriicke von 42 m

8250 —
2 Abb. 1. Geschlossene Briicke.
J 8
Sy
R i 3
s 8
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Spannweite, der bisher grolsten in Europa. Ihr Uberbau ist

am westlichen Iinde nach Wenersborg an einen 13 m holen

dreieckigen  Turm  angelenkt,

Abb2. dessen unteres Glied mit 11,5 m

Gedftncte
Briicke.

Spannweite  die
auf dieser Seite
iberbriickt, und dessen Spitze die
Wippe mit Gegengewicht trigt,

Zufahrtifinung

des Kanales

In einem Zwischengeschosse des
Turmes ist das elektrische Trieb-
werk aufgestellt. Die Haupttriger
der Briicke haben 5,35 m Mitten-
abstand 7,6 m lhoch,
Sie haben finf je 6,75 m weite
Felder und ein 8,25 m weites am
Der
Windverband besteht
Paare Schrigen
kreuzen der Mitte
Die Gelenke, um die sich der

Obe

Umbau der Strecke Lomax——Griffith der Erie-Bahn,

und sind

860

S b

westlichen  Ende. untere

Wesren aus cinem

#500 42000

—

gekreuster in

jedem Felde, die des obern sich in der

Achsen des Querverbandes.

62

T

(Railway Age 1918, Bd. 65, Heft 6, 9. August, 8. 248, mit Abbildungen.) |

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 16 auf Tafel 12,

Die Erie-Bahn baut gegenwirtiz auf der 56 km langen
Strecke Lomax— Griffith, Indiana (Abb. 13 bis 16, Taf. 12), ein
zweites Gleis.  Damit ist die Bahn aulser einigen Kilometern
eingleisiger Strecke im Staate Neuyork auf ibrer ganzen Haupt-
von Neuyork nach Die Strecke
zwischen Griffith und Lomax hat ungefithr in ihrer Mitte einen

linie Chikago - zweigleisig.

Uberbau dreht, liegen 1,3 m iber der Achse der Untergurte,
ein besonderer geneigter Stab ibertrigt die Last auf jedes
Gelenk, wenn die Briicke geiffnet wird. An freien
Ende rubt der bewegliche Uberbau auf flachen Auflagerplatten
mit Hornern zur Fihrung beim Senken des Uberbaues. Jede
Auflagerplatte hat aulserdem ein kegeliges Loch, in das ein
Riegel am Triger durch mit den Signalen verbundene Stangen
Die Signale konnen nur auf

seinem

und Gelenkglieder gedriickt wird.
»Fahrt« gestellt werden, wenn die Riegel ganz in ihren Lichern
stecken. Dies ist nur moglich, wenn der Uberbau richtig auf-
liegt, wobei seine Schienen mit denen der Zufahrtbriicke zu-
sammenpassen. Dic teils aus Eisen, teils aus Grobmirtel be-
stelenden Gegengewichte sind so bemessen und angeordnet,
dafs bei geschlossener Briicke immer cine abwirts gerichtete
Last auf dem Auflager rult, Bolzen zum Niederhalten sind
daher nicht vorgesehen.

Der Wippenturm ist aus Blechen und Winkeleisen
zusammengesetzt. Die Mittelebenen der Seitenrahmen liegen
in denen der Haupttriger der Briicke. Sie sind in der Quer-
richtung der Briicke durch Streben an den Aulsenseiten ver-
steift. Die Achsen der das freie Iinde der Wippe mit dem
beweglichen Uberbaue verbindenden, 151 t grofsten Zug auf-
nehmenden Gelenkglieder liegen ebenfalls in den Mittelebenen
der Haupttriger, die nur 28,6 t grolsten Zug aufnehmenden
Triebstangen dagegen an den Aulsenseiten von Uberbau und
Tarm, An dem einen Ende sind sie durch Bolzen mit dem
Uberbaue verbunden, im Ubrigen ruben sie auf Rollen auf dem
Turme, Diese halten die Zahnstange an der Unterseite der
Triebstange im Eingriffe mit einem Stirngetriebe, das durch
clektrischen Triebmaschinen von je 42 IS
Diese haben selbsttiitige magnetische Bremsen
wenn der Uberbau
Der Uber-

eine der beiden
getrieben wird.
und Steuwerschalter, die betiitigt werden,
eine der beiden Grenzen seines Weges erreicht.
bau wird in 1,5 Minuten gedffnet und geschlossen, :

Die Gelenke haben brouzene Nabenbiichsen, die teilweise
kugelformig gestaltet sind, und besondere Schmiervorrichtungen,
Die Gelenke auf Turm und Uberbau sind durch Treppen mit
Gelindern aus Gasrohren zuginglich,

Die offene Iahrbahn der Briicke bestelit aus 1,2 m hohen
Quertrigern, deren Verbindung mit den Dfosten der Haupt-
triger durch dreieckige Anschlulsbleche versteilt ist, und 95 cm
hohen Lingstriigern in 1,8 m Mittenabstand, auf denen 2,6 m
Jange Schwellen mit Winkeln befestigt sind. hat
Leitschicnen, zwischen denen ein Bollenbelag auf die Schwellen
B

Das Gleis

genagelt ist, — 3,

banu.

etwa 36 m iber dem Gleise bei Griffith, 27 m aber Lomax
liegenden Scheitel, ist aber am dstlichen Ende aaf ctwa 19 km,
in der Nihe von Crown Point ungefilir in der Mitte zwischen
Griffith und dem Scheitel aunf 8 km fast wagerecht.
Teilen wurde aufser einer Erhohung der Dettung die Hohen-

Auf diesen

lage nicht geiindert, das zweite Gleis daher an der Sidseite
des alten in 3,96 m Mittenabstand verlegt. Die Rampen waren
bisher 5% geneigt. Der Scheitel wurde ungefihr 6 m gesenkt

und erhielt eine etwa

7,50 km lange durchgehende, 3%/ ge-
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neigte westliche, eine 14 km lange, 2% geneigte ostliche
Rampe. Die alte Linie wurde hier anf ungefihr 17.5 km Linge
verlassen und eine neue zweigleisige 15,09 m sidlich von der
alten gebaut. Von Griffith ostlich ersteigt das alte Gleis auf
einer etwa 6,5 km langen, 5 %w geneigten Rampe einen zwischen-
liegenden Scheitel ungefihr 3 km westlich von Crown DPoint,
Auf diesem Teile wurde ein zweites, fiir ostliche I'ahrrichtung
bestimmtes Gleis mit 3% Neigung in 15,85 m Mittenabstand
sitdlich vom alten verlegt, das fiir westliche I"ahrvichtung bei-

behalten wurde,

Der Einschnitt im Scheitel war oben so breit, dals das Dbe-
trichene Gleis auf etwa 2,5 km Liange nach Norden verschoben
werden mulste.  Der Querrils des Scheiteleinschnittes wurde
in vier auf einander folgenden Teilen ausgeschachtet (Abb. 16,
Taf. 12).

Einschnitte mit zwischenliegendem, unberithrtem Teile genommen,

Auf jeder Seite der Mittellinic wurden unabhiingige

so dals die Banwagen lange aunf einem Oberflichengleise be-
wegt werden konnten, bevor dieses in den Einschnitt versechoben

werden mulste, B-—8.

Maschinen und Wagen.

Elektrische Gitterlokomotive fiir die Berninabahn.
(Mitteilungen von Brown Boveri und G, Jahrgang IV, Band8und 9.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 Taf 12.

Fiar die Bauart der Lokomotive waren folgende Verhilt-

nisse der Berninabahn malsgebend :

Spur o 1m
(ewicht der Schienen . 24.3 kg/m
Zuliissige Achslast 7,8t
Steilste Steigung 709 e
Kleinster Halbmesser 40 m

750 V
3,9 bis 6,25 m

Mittlere Spannung im Fahrdraht
Hohe des Fahrdrahtes iiber S. 0. .
Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind die folgenden :
Mechanischer Teil : 3

1000 mm

Spur AR R

Durchmesser der Iriebrider 850 »
Durchmesser des Kurbelkreises 420 »
Fester Achsstand der Drehgestelle 2100 »
Granzer Achsstand e 9800 »
Abstand zwischen Drehzapfenmitten 7500 »
Linge zwischen den Stolsflichen 13900 »

lilektrischer Teil:
Stromart Gleichstrom

Spannung im Fahrdrahte

760 V
Spannung der Triebmaschinen 750 »
Zahl » » TR0 S RS Tk

Dauerleistung der Triebmaschinen
Drehzahl » »
Zahnradiibersetzung

Allgemeine Angaben:

18 km/st anf 70"/, Steigung

Geschwindigkeiten . . {26 > » 20 » »
143 > » 0 » »

Grofste zuliissige Geschwindigkeit 50 Tm/st
Grolstes Zuggewicht mit Lokomotive 100 t anf 70°/,, Steigung
Grofste Zugkraft am Radumfange . 8000 kg bei 18 km st

» > » » 9000 » beim Anfahren.
Gewichte:

MachanizeherMeill . [ et S it s O h 0 DI

Flektrischer Teil 17000 »

Ganzes Gewicht P el et e e L BT IO s

Ladegewicht 3000 »

Dienstgewicht 45600 kg

. den beiden Triebmaschinen grade iber der Mittelachse.

Ausriistung :

Handgbremse, seclbsttitige Saugebremse mit Sonderbrems-
einrichtung, eleltromagnetische Schienenbremse, Ausriistung mit
Prefsluft fir die Betitigung der Stromabnehmer, Schalter und
Vorrichtungen.

Die Lokomotive einen 100 t schweren
Zug auf der steilsten Steigung von 707/, mit 18 km/st be-
fordern und damit wihrend der ganzen Zeit des Tagesbetriebes
bei 30 min Umschlagzeit verkehren; sie soll auf der steilsten
Steigung  mit

muls im Ganzen

100 t ohne unzulissige Erwirmung anfahren.
Die hachste Geschwindigkeit betriigt 50 km/st, Die Trieb-
maschinen liefern bei der Talfahrt Strom auf Widerstinde und
sollen dabei eine dem ganzen Lokomotivgewichte entsprechende
Bremsleistung erzeugen; die Anhiingewagen haben Hardy-Sauge-
bremsen. Die erforderliche Zugkraft am Radumfange betrigt
8 t, die erforderliche Dauerleistung der Triebmaschinen bei
18 km/st Geschwindigkeit 620 PS.

Die vollstindig ausgeriistete Lokomotive wiegt mit Schnee-
pHiigen 42,6 t, der Giterraum nimmt 3 t Nutzlast auf, das
Hochstgewicht von 46 t ist also eingehalten; fiir die Einheit
ihres Gewichtes diirfte sie mit 18,7 PS t Stundenleistung die
leistungsfithigste bisher fir Schmalspur gebaute sein (Abb, 1
bis G, Taf, 12),

Jedes Drehgestell trigt zwei Triebmaschinen, die gegen-
seitig und mit den Rahmen fest verschraubt sind; an die
Gehiuse sind Lager fiur Vorgelegewellen angegossen. Jede
arbeitet mit 910/220 Ubersetzung auf eine Vorgelegewelle mit
Zahnridern auf beiden Seiten. Auf den Zahnscheiben sitzen
die Zahnkrimze lose, die Verbindung zwischen beiden besteht
aus Iedern, die das Drehmoment der Triebmaschine gleich-
mifsig auf beide Seiten verteilen und die Stofse diampfen.
Um ruhigen Gang zu erzielen, sind Doppelpfeilzihne verwendet,
deren Umfanggeschwindigkeit hochstens 16 m/sek erreicht, Die
Ubertragung von den Vorgelegewellen -auf die Triebrider ge-
schieht durch Stangendreiecke mit Schlitzkurbeln, die beiden
aunlseren Kuppelachsen sind mit kurzen Stangen an das Drei-
eck angelenkt. An jedem Drehgestelle sind vorn die Zug-
und Stols-Vorrichtungen der rhiitischen Bahnen und ein krifftiger
Schneeriumer, hinten der Bremszilinder und die Kuppelung
Schienenbremswagen angebracht. Die Drehgestelle
sind auswechselbar und nicht unmittelbar gelkuppelt, sondern
durch den Bodenrahmen des Lokomotivkastens verbunden. Die
den Lokomotivkasten stiitzenden Drehzapfen liegen je zwischen
Um

fir den
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alle
als zweite Stitze zwischen Kasten und Drehgestell vorgesehen
werden.
20 c¢hm Inhalt vorgesehen, ihn schliefst vorn und hinten
ein Maschinenraum und an den Enden je ein Fithrerabteil.

Die Lokomotive hat drei unabhiingige Bremsen,
die anf alle Achsen wirkende Sauge-,
elektrische Widerstand-Bremse, :

Zwischen beide Drehgestelle ist der mit znm Laden von
Gitern benutzte Schienenbremswagen eingebaut.  Er hat Rider
von 280 mm Durchmesser,
der Achse laufen,

an

nimlich

eine Schiencn- und eine

Da das Gestell sehr leicht und jeder Brems-
klotz far sich abgefedert ist, war eine weitere Federung der
Achse gegen das Gestell nicht notig. Der BremSwagen ist
mit den Drehgestellen nachgiebig so gekuppelt,

dals er in

beiden Fahrrichtungen gezogen wird; die Nachgiebigkeit der
Kuppelung dampft die bei vollem Einschalten der Schienen-
bremse entstehenden Stofse. Die lotrechte Anziehkraft der
acht Magnete der anliegenden Schienenbremse betriigt 20,8 t.
Als Danerbremse eignet sich

die Schienenbremse wegen der

raschen Abnutzung und der starken Erwirmung nicht,

die mit Kugellagern drehbar auf

Achsen gleichmiifsig zu helasten, mulste eine Gleitrolle |

~ Alle Triebmaschinen
Der mittlere Teil des Kastens ist als Giterraum far |

Bei Talfahrten wird die Lokomotive elektrisch abgebremst.
arbeiten dabei auf einen durch Luft ge-
kithlten Brems- und Anfahr-Widerstand aus Rheotanbiéindern. Die
Triebmaschinen werden beim Bremsen neben einander geschaltet
und gegen Polwechsel durch einen Ausgleichleitcr verbunden.

Sandstreuer, Stromabnehmer, Signalpfeife und verschiedene
Schalter werden mit Prefsluft betrieben, die von einer elek-
trisch betriebenen Pumpe erzeugt wird. Die Stromabnehmer
sind mit je zwei Wippen versehen; die Einrichtung ist durch
einen Hornerblitzschutz gesichert.

Der Fahrschalter wird von Hand betitigt und ermoglicht
dic Kinstellung folgender Hauptstellungen: Fahren in Reihe,
wobei beide Gruppen von Triebmaschinen hinter einander ge-
schaltet sind; Nebenschaltung, wobei alle Trieb-
maschinen neben einander liegen: Fahren mit Bremsung, eben-
falls mit neben einander geschalteten Triebmaschinen. Alle
iibrigen Stellungen des Schalters sind Ubergangstufen, bei denen
Widerstinde vorgeschaltet werden, Zwei Triebwalzen und ein
Gruppenschalter bieten nocli verschiedene andere Moglichkeiten,

Fahren in

um  etwa beschiidigte Triebmaschinen auszuschalten und den
Betrieh mit den iibrigen aufrecht zu halten. Sch.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbstiédtige Kuppelung mit Mittelpuller.
D.R.P. 306993. G.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Keiner in Benshausen in Thiiringen.
7 bis 12 anf Taf 12.

Das um Zapfen 1 dvehbare, durch Feder 2 und Stift 3
in der Mittellage gehaltene Querstiick 4 triigt verschiehbar den
durch Feder 6 vorgedriickten Schaft 5. (Abb. 7, 9, 10 und 12

5.
auf Taf. 12.)  An diesem sitzt der Kuppelkopf 7 und an dessen

Aulsenseite um Zapfen 8 gelenkig der Kuppelhaken 9, der
hinter den Ansatz 10 des andern Kuppelkopfes 7 greift.

An dem als mnrunde Scheibe gebildeten Mittelpuffer 11 greift
der Stellhebel 12 an, der beim Entkuppeln durch eine Stange 13
gedreht wird. Der Schaft 14 des Puffers wird durch eine
Feder 17 auswiirts gedriickt und hat an einer Seite eine Fithr-
fliche 15, die gegen den Schwanz 16 des Hakens 9 wirkt
und beim Eindriicken des Puffers 11 den Haken 9 hinter den
Ansatz 10 des andern Kuppelkopfes dreht. Werden die Pufer
zweier Wagen zusammengedriickt, so wird unter Zusammen-
driicken der Federn 6 der Schaft 14 je eines Puffers 11 in
den Schaft 5 des Kopfes 7
mit seiner Fihrfliche 15 gegen das Ende 16 seines Hakens 9,
so dals letzterer um Zapfen 8 gedreht wird und sich hinter
den Ansatz 10 des gegeniiberliegenden Kopfes 7 legt. Die
Kuppelung erfolgt damit an beiden zusammenstofsenden Wagen-
seiten,

Um die Kuppelung zu lisen, werden die Flichen 15 von
den Enden 16 der Haken 9 durch Drehen der Puffer 11,
mit den Hebeln 12 und Stangen 13 abgebracht, Jede Puffer-
scheibe 11 ist unrund; sie legt sich beim Drehen mit ihrem
Daumen 18 gegen die innere Fliche 19 des Hakens 9, wodurch
dieser von dem Ansatze 10 des gegeniiberliegenden Kuppel-
kopfes 7 abgedriickt wird. TIst die Scheibe 11 durch den

Hebel 12 vollstandig gedreht, so legt sich letzterer mit seinem

| bis zum Ende der Nut 24,

| zugekehrt wird.

zuriickgedriickt und legt sich hierbei |

| tragen Dichtscheiben.
| die Teller
| abgehoben und die Lemmrr wird geoffnet.

Ansatze 20 gegen den Haken 9 und verhindert ihn am Zuriick- |

schwingen (Abb. 11, Taf 12). Der Haken 9 wird durch die
gegen sein KEnde ([ru(,keutle Feder 21 in die Spreizlage ge-
driickt und findet durch seine Ansatzfliche 26 Anlage am Hebel 12.

In dieser Ruhestellung der Kuppelhaken konnen die Wagen |

getrennt werden.

Fiir die Schrlltleitnnz verantworthch Geheimer Rekterungsmt Professor a. T “\r =Jng. G. Bar L hausen in Hannorer
W

Um die Kuppelung wieder in die Lage fir ‘selbst.ﬂitigus
Kuppeln za bringen, trigt der Kuppelkopf 7 einen in ge-
schlossener Nut 23, 24, 25 des Schaftes 14 gleitenden Stift 22,
Die Nut hesteht aus dem mittig verlaufenden Teile 23, dem
schraubenformigen Teile 25 und dem beide verbindenden Quer-
teil 24, Beim Zusammendriicken der Scheiben 11 gleitet der
Stift 22 bis an das Ende der Nut 23 (Abb. 10, Taf. 12).
Man kann dann die Scheibe 11 mit der Stange 15 drehen und
dadurch die Fliche 15 der Stange 14 von dem Ende 16 des
Halkens 9 abbringen. Bei dieser Drehung tritt der Stift 22
' so dafs er an den Ubergang zur
Schraubennut 25 gelangt :

Wcrdon die entkuppelteu Wagen getrennt, so wird der
Schaft durch die Feder 17 auswirts gedriickt. Dadurch
gelangt clm Stift 22 in die thmnbonnut 25 und dreht den
Schaft 14 um ungefihr 180", so dals der lebel selbsttitig
wieder umgelegt und die F]iichc 15 wieder dem Ans?qtz 16
1+ hat bei 27 ecine Ausnehmung, die ver-
heim Drehen von 14 unter Einwirkung der
24, 25 jetzt 16 und damit der Kuppelhaken 9
beeinflufst wird. Dricken die Wagen wieder die Puffer zu-
sammen, so legt sich 15 gegen 16, 12 entfernt sich von 26
und das Kuppeln erfolgt. :

Um Leitungen fiir Dampf oder Prelsluft durclmliiﬁ_in'e_n
und beim Entkuppeln selbsttitig zu schlielsen, miinden sie in
eine Bohrung von 14, in der ein Sitz fir ein durch Sta.nge mit
Teller verbundenes Ventil angebracht ist. Die Scheiben 11
Stolsen diese aneinander, so stofsen auch

die Ventile werden von ihren Sitzen

Umgekehrt werden
beim Trennen der Wagen die Ventile durch den Dampf oder
Luftdruck auf ihre Sitze gedriickt und die Leitungen abge-
schlossen. :

Durch das Zusammendriicken der Scheiben 11 tritt selh‘st-
titiges Uberareifen der Haken 9 iber die Ansitze 10 ein.
Beim Entkuppeln werden die Scheiben 11 durch 12 gedreht
und damit 9 von 10 entfernt. Stolsen die Wagen zusammen,
so werden die Puffer durch die Feder 17 und Fihrungen 9.21
| 23, 24, 25 selbsttiatig wieder in die I\uppe]h"e gebmcht .

dals

29

Ly

hindert,
Teile 17,

aufeinander,
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