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Erfahrungen mit Maschinen zum Schweifsen durch elektrischen Widerstand in

Eisenbahnwerkstatten,
Dipl.-Ing. W. Bastinier, Regierungsbaurat in Chemnitz.

Die Schweilsung durch elektrischen Widerstand, in den
Grundziigen schon seit lingerer Zeit bekannt, hat erst neuer-
dings in Gewerbebetrieben und Eisenbahnwerkstatten in stirkerm
Mafse Eingang gefunden. Grade in den letzteren liegt eine
Fille Arheiten Punkt- und Rollennaht-

von tir  Stumpf-,

Schweilsung vor, die technisch einwandfrei und fiir einen Bruchteil |

der bisherigen Kosten ausgefuhrt werden kénnen.

Die nachfolgenden Ergebnisse der elektrischen Stumpf-
schweilsung sind an einer in der Eisenbahnwerkstatt Chemnitz
aufgestellten Schweilsmaschine der »Moll-Werke A.-G.« in
Chemnitz (Textabb. 1) gewonnen.

Den  Hauptteil
bildet ein in das Unter-
gestell eingebauter
Umspanner, der hier
mit der erregenden
Seite an eine Welle
des Drehstromnetzes
der Werkstitten mit
220 V angeschlossen
ist; die erregte
© Wickelung wird durch
eine Anzahl breiter
Kupferblechstreifen
gebildet, die in Vor-
richtungen zum Ein-

Abh. 1.

spannen endigen, Der
erregte Stromkreis
durch das in
Vorrichtungen

wird
diese
eingespannteSchweils-
stilck geschlossen und
fithrt bei 2 bis 4 V
Spannung Strom-

stairken von 20000 bis 30000 A, durch die die beiden Teile
des Schweilsstiickes sehr schnell, am meisten an der den grifsten
Widerstand bietenden Berithrungstelle erwirmt werden. Ist die
Erwirmung geniigend vorgeschritten, was der Schweilser im
Gegensatze zur Schweilsung mit Feuer dauernd beobachten kann,
so werden die Linspannstellen mit Handrad, Ubersetzung und
Spindel einander gendhert, das Schweilsstiick also unter starkem
Drucke gestaucht. Je nach Grafse des Querschnittes nach wenigen
Sekunden bis zu etwa 1 min wird der Strom mit einem IFuls-
hebel unterbrochen, das Schweilsstiick der Maschine entnommen
und die Schweilsstelle gehdimmert und geglattet.

Die elektrische Stumpfschweilsung ist anwendbar fiur alle
stabférmigen Korper, wenn diese an der Schweilsstelle genau

oder doch annihernd gleichen Querschnitt haben; bei erheb-
licher Verschiedenheit ist die Erwiirmung der Teile zu ungleich.
Textabb, 2 und 3
haufigsten vorkommende Stiicke dieser Art mit weilser Be-

zeigen in der Werkstitte Chemnitz am

zeichnung der Schweilsstellen,

Abb. 2.

Abb. 3.

Als besonders vorteilhaft hat sich diese Schweilsung fiir
die Herstellung und Ausbesserung von Bremsdreiecken erwiesen,
die im Schmiedefeuer unbequem zu behandeln sind,

Den Aufwand an Zeit und Strom gibt Zusammenstellung I
fiir eine beliebig gewihlte Schicht von 8 st an.
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Fir elektrische Schweilsungen auflser den Rohren sind auf-
gewendet: 7 st lang 2 Mann = 14 Arbeitstunden.
Fiir dieselben Schweilsungen mit Feuer wiren notig:
15,67 st lang 2 Mann = 31,33 Arbeitstunden,
833> » 3 » =2500 »
56,33 Arbeitstunden.

Zusammenstellung I zeigt beispielweise, dals sich die Lihne
fiir elektrische Schweilsung auf etwa 2509/, die Zeit auf 289/,
des Aufwandes fir Schweilsen mit Feuer stellen. Da diese
Beispiele durchschnittlich vorkommende Arbeiten in Eisenbahn-
werkstitten betreffen, so kann als sicheres Ergebnis bezeichnet
werden, dals eine Maschine fiir elektrisches Stumpfschweilsen
mindestens drei Schmiedefeuer ersetzt, Danach ergibt sich der
wirtschaftliche Vergleich in Zusammenstellung IT.

Nicht beriicksichtigt sind darin Nebenkosten fiir Verwaltung,
Kassenbeitrige, Kinderzuschlige, Anteile am Betriebe der Dampf-
himmer und des Gebldses fir Schweilsung mit Feuer, Kihl-
wasser, etwa 100 1/st fiir elektrische Schweilsung.

Die Kosten fir die Erhaltung der elektrischen Schweils-
maschine waren bisher gering und diirften die fiir Schmiedefeuer
und den Anteil an Hiilfsmaschinen sicher nicht erreichen. Man
rechnet also sehr vorsichtig, wenn man die Ersparnisse durch
die elektrische Schweilsung jetzt mit mindestens 400 % tiaglich
annimmt. Diese Ersparnis wird sich noch bedeutend erhohen,
wenn, wie geplant, neben der Schweilsmaschine eine Sige zum
Glattschneiden der Schweilsstiicke und eine Schmirgelscheibe

zum Blankschmirgeln der Finspannstellen aufgestellt, und diese
jetzt von den Schweilsern selbst besorgten Vorarbeiten von
besonderen Leuten tbernommen werden, sodals die Schweils-
maschine noch mehr ausgenutzt werden kann. Aus der Zu-
sammenstellung IT folgt auch, dafs diese Ersparnis durch
Schwankungen des Strompreises nicht stark beeinflulst wird.
Dabei kostet eine Stumpfschweilsmaschine der Bauart Moll fiir
100 kVA in der den Erfahrungen in Chemnitz besonders an-
gepalsten Ausfithrung rund 75 000 /.

Zusammenstellung IL

Kosten des Betriebes einer Schicht von 8 st,

Maschine fir ! Schweilsung mit drei
elektrisches Stumpf- zweimiinnigen
schweilsen. 75 kW | Schmiedefeuern

Lihne mit 1 Vorschmied 3 Vorschmiede
Teuerungszuschlag 42,40 380,30 A 127,20 ) 242,40 A
1 Helfer 38,40 . 3 Helfer 115,20 .
Heizstoff — 3.150 kg
Schmiedekohlen
zu 0,33 kg
148,50; 8. 110 kgf 20730 #
Koks zu
0,36 kg 118,80
Elektrische Arbeit | Im Mittel 40 k Wst
aus eigenem |
Werke zu | -
[ 48,3 Pf/kW st = 19,30 |
Zusammen: | 100,10 | 509,70 A

Besonders wichtig ist, dals ein wesentlicher Teil der Er-
sparnisse aus dem Minderverbrauche an Heizstoffen erwichst.
Rechnet man den Verbrauch im Kraftwerke zu rund 2 kg/kWst,
gemessen an den Klemmen der Schweilsmaschine, so betrigt
die Xrsparung an Heizstoff 3. (150 4 110) —2.40 =700 kg
tiglich.

Verbrauch an Strom und Leistung, Wellenverschiebung
und Dauer einer Schweilsung sind als Abhéngige vom Quer-

schnitte des Schweilsstiickes in Textabb. 4 dargestellt*). Die
Abb. 4.
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*) In der Eisenbahnwerkstiitte Chemnitz angestellte Unter-
suchungen von Vaillant, Elektrotechnische Zeitschrift 1920, Heft 41,
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durch das plotzliche Ein- und Ausschalten der Maschine hervor-
gerufenen Schwankungen der Belastung des Netzes haben lkeine
besonderen Nachteile gehabt, ebenso tritt ungiinstige Einwirkung
der an sich ziemlich erheblichen Wellenverschiebung kaum in
Erscheinung gegeniitber der Verminderung, die der cos ¢ des
Netzes wegen der starken induktiven Belastung durch die zahl-
reichen Triebmaschinen der Werkstiitten erfihrt.

Die durch die elektrische Schweilsmaschine erzielte grolse
Ersparnis an Zeit verdient deshalb besondere Beachtung, weil
es durch sie moglich geworden ist, besonders eilige Teile von
Fahrzeugen, Arbeitmaschinen und dergleichen in wenigen Minuten

wieder herzustellen, so dals der Uberbringer hiufig gleich auf

die Fertigstellung warten kann, wihrend das Schweilsen mit
Feuer unverhiltnismilsig lingere Zeit erfordert, bisweilen aber-
haupt nicht angingig ist. Die Maschine trigt also mit zur

Beschleunigung der Schnellausbesserungen an Fahrzeugen bei,

sie ditrfte daker auch fir grofsere Betriebswerkstatten empfehlens- |

wert sein,

Abb. 5.

Die Festigkeit der elektrischen Stumpfschweilsung geniigt
den Bedtirfnissen des Eisenbahnbetriebes vollig; sie ist der einer
guten Schweilsung mit Feuer mindestens ebenbiirtig, haufig,
besonders bei schwicheren Querschnitten, bedeutend iberlegen.

Eingehendere Untersuchungen iiber die Festiglkeit elektrisch ge-
schweilster Teile werden spiter veroffentlicht werden.

Eine zweite Art der Maschinen zum Schweifsen durch Wider-
stand, die fiir Punkt- und Rollen-Naht-Schweilsung, hat bereits
arifsere Verbreitung gefunden, Diese Art der Schweilsung wird
statt Lotung oder Nietung in den Klempnereien der Eisenbahnwerk-
stiatten vorteilhaft angewendet. Auch aber die Wirtschaft dieser
Maschinen, von denen Textabb. 5 eine Bauart der Moll-Werke
A.-G. fiir 16 k' VA Leistung darstellt, sind hier Untersuchungen
angestellt, deren Krgebnisse fiir einige der in Eisenbahnwerk-
stitten am haufigsten vorkommenden Arbeiten in Zusammen-
stellung III mitgeteilt sind.

Zusammenstellung III,

| Elektrische

Nietung oder
Gegenstand | Schweilsung i Lotung
| Zeit Lohn | Zeit Lohn
- | min Pf. min | Pf
Anschuhen von Blechen zum Ver-
kleiden von Reisewagen, 1 m Naht 55 468 125 1063
Blechhiilsen fiir Hauben zum
Liiften der Aborte in Reisewagen 0,5 44 21 188
hart
Schutzkasten fir Weichen- gelotet
schlbsser 10 88 55 474
Angelbinder 1 8,8 7 62

Die Bedienung der Maschine zum Punkt- oder Naht-
Schweilsen ist einfach, sie kann auch von Schwerkriegsbeschadigten
geleistet werden.

Die Stromkosten fir Punkt- oder Naht-Scbweilsung sind
verhiltnismifsig gering, sie werden schon durch den Wegfall
der Niete aufgewogen.

Maschinen zum Stumpf-, Punkt- und Naht-Schweilsen werden
aulser von den M o1l-Werken von einer gréfsern Zahl -deutscher
Werke hergestellt. Doch eritbrigt es sich, an dieser Stelle auf
die Merkmale der Bauarten der verschiedenen Erzeuger niher
einzugehen,

Beforderung der Schwellen mit Maschinen in der Weichenwerkstitte Witten.

Fabian, Regierungs- und Baurat, Amtsvorstand der Weichenwerkstiatte Witten.
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel 29.

Um dem Grundsatze, dals die Arbeit des Menschen nach
Moglichkeit durch solche von Maschinen ersetzt werden soll, im
Einzelfalle zu entsprechen, ist in der Weichenwerkstitte Witten

der Versuch gemacht, diesen Grundsatz auf die Bewegung der |
eisernen Schwellen vom Eingange bis zur Absendung nach Be- |

arbeitung anzuwenden.
1908 ist vom Regierungs- und Baurate Hellmann eine

Schwellenlocherei fiir 450 Schwellen tiglich in einem auch |

aulserlich sehr schonen Gebdude eingerichtet, sie hat sich im
Kriege mit der Hochstleistung von 554 Schwellen am Tage
bestens bewihrt. Eigenartig aber sind die Verhiltnisse der
Lagerung der Schwellen.

Das an der Schwellenlocherei vorbei fithrende Zustellgleis
war friither ein Hauptgleis der jetzt verlassenen Strecke Dortmund-

| mit einer 1,21 m hohen Stiitzmauer abgefangen.

Witten ; es liegt von der Schwellenlocherei an im Bogen, wird
von zwei Strafseniiberfithrungen iiberquert, die Strecke war mit
Stitzmauern zum Abfangen hoher Boschungen eingefalst. Zur
Schaffung des Lagerplatzes wurde an Stelle des einen Gleises
dieser alten Strecke eine Rampe geschiittet, und gegen das andere
So wurde ein
550 m langes, 12 m hreites Lager gewonnen, auf dem also lange
Forderwege zu bewiltigen sind.

An diesem Platze wurden die ankommenden Schwellen bisher
von Hand entladen.

Die Schwellen wiegen 30 kg/m und sind 2,4 bis 8,2m lang,
die am hiufigsten vorkommende Lange von 4,2 m wiegt 120 kg.
Dafiir sind zwei kraftige Leute notig, die Gefahren ausgesetzt
sind. Besonders das Heben der Schwellen iber die 1,4 m hohen

27*
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Seitenborde der Wagen, die neben Niederbordwagen von den
liefernden Werken vielfach zum Versenden der Schwellen benutzt
werden, erfordert hohe Leistungen. Schon heim Baue der Locherei
wurde eine bessere Losung dieser Aufgabe erwogen. Die
» Deutsehe Maschinenfabril in Duisburge liels gelegentlich der
jetzigen Ausschreibung eine Zeichnung iherreichen, die schon vor
15 Jahren fiir diesen Zweck entworfen war, sie ist im Wesentlichen
in Abb. 3 und 4, Taf. 29 mitgeteilt.

Eine solche Anlage wire jedoch nicht voll nutzbar gewesen,
da der Entwurf der ortlichen Figenart des Lagers nicht gerecht
wird, und nicht die storenden Unterbrechungen durch die beiden
Stralsenziige iiberwindet. Die Kosten waren damals schon sehr
betrichtlich, wodurch die Ausfilirung wohl verhindert wurde.

s galt nun, etwas ganz Neues ohne Vorbild mit maglichst
beschriankten Mitteln und unter Beriicksichtigung der riumlichen
Beschrankung zu schaffen, die aus Textabb. 1 und 2 hervorgeht.

Abb. 1.

Abb. 2.

Grundlagen fir die Losung hot ®r.=Jug, Kammerer®) mit
der Zielsetzung des Kranbaues durch folgende Aufstellung,

»Dasg Ziel der F'ordertechnik ist: maoglichst grofse Iorder-
19]5'[,111]“‘ mit einem Mindestaufwande an Eisen und Strom.

| mancher veralteter

Vor dem Kriege Lkostete die ungelernte Arbeit durch-
schuittlich 1500 ./ jahrlich far einen Arbeiter. Diese Hand-
langerarbeit konnte durch eine Maschine wirtschaftlich gleich-
wertig ersetzt werden, wenn diese nicht mehr als 7500 ./ kostete;
denn bei 10°/, Abschreibung, 5°/, Verzinsung und 5°f, fir
Strom betragen die Jahresausgaben fiir die Maschine nicht mehr
als 7500 (0,1 4-2.0,05)=1500.4. Fiir 7500 4/ konnte man
vor dem Kriege einen Kran von etwa 7500 o : 0,75 M kg =
= 10000 kg Gewicht beschaffen.

ITeute kostet der ungelernte Arbeiter nicht 1500 #, sondern
6000 4 jihrlich. Die wirtschaftliche gleichwertige Maschine

7 _|1_O5O+ » =30000/ kosten.
erhilt man gegenwirtig einen Kran von etwa 300004 : 3 M [lig
= 10000 kg Gewicht.«

Diese Zahlen sind jetzt schoun uberholt, man kann den un-
gelernten Arbeiter jihrlich wohl mit 12000 % bewerten. Dag
Figengewicht des beschafften Kranes betragt 16 900 kg, der neun
Arbeiter erspart; aufgewendet sind kaum 339/, des hieraus zu
errechnenden Preises.

Zunichst dachte man an einen Rahmenkran, fir den ein
Gleis auf der Rampe, das andere jenseits des Hauptgleises in
Schienenhohe liegen sollte. Dafiir reichte aber der verfugbare
Raum nicht aus, weil die Halle fiir die Schienensiigen dem Haupt-
gleise zu nahe lag. Die angrenzende Wand dieser Halle war so
weit freitragend gedfinet, dafs 18 m lange Schienen ohne Drehung
hineingeschafft werden konnten. Die Verschiecbung dieser Wand
hatte zu hohe Kosten erfordert. Fir zwei neue Stringe der Fahr-
bahn des Rahmenkranes wiren auch so erhebliche Aufwendungen
entstanden, dals diese Losung ausschied.

Nach eingehender Pritfung in Verbindung mit der Maschinen-
bauanstalt Iifslingen und nach vergeblichen Verhandelungen iiber
den Preis mit der »Deutschen Maschinenfabrik in Duisburg« er-
klirten sich K. Mayer und Co. in Grolsenbaum-Duishurg bereit,
einen den Verhiltnissen der Ortlichkeit und des Betriebes und
den verfiigharen Mitteln entsprechenden Entwurf zu liefern. So
entstand ein fahrbarer, elektrisch betriebener Kran mit Strom-
abnahme yon einer Oberleitung.

Bei diesen Arbeiten ist dem Verfasser die meisterhafte, mit
Gewohnheit brechende Lehre Riedlers
grundlegend zu Statten gekommen, nach der die Entwiirfe nicht

darf also 6000 TPiir diesen Preis

abschlielsend nach allgemeinen Gesichtpunkten, sondern unter
Berticksichtigung der ortlichen und wirtschaftlichen Verhiltnisse
und der Zwecke des Betriebes ausgestaltet werden.

Besondere Anforderungen an die Vorrichtungen zur Ver-
arbeitung eiserner Schwellen werden auch durch die verschiedene
Handhabung des Ladegeschaftes in den liefernden Werken ge-
stellt. An manchen Stellen erfolgt Verladen nach Biindelung
einer grilsern Zahl Schwellen mit eisernen Drihten oder Ketten
zum Aufhimgen an den Kranhaken, andere haben Krine mit
Greifern, einzelne verladen auch noch von Hand. Daher kommen
die Schwellen ungeordnet, teilweise auf den Riicken liegend, heim
Verschieben noch mehr durch einander geworfen und einzeln von
Hand neben einander gestapelt in der Werkstiitte an. Fiir eine
| alle diese Moglichkeiten deckende Entladevorrichtung gab es kein

% Dinglers Polytechnisches Journal 1920, Heft 13, 26. Juni. | Vorbild.



Der Versuch, die Aufgabe durch die Verwendung eines
Magneten zu losen, ist als gelungen zu betrachten, wenn auch
die Trwartungen nicht alle erfiillt sind, namentlich nicht die der
Tiefenwirkung zum Fassen mehrerer Lagen Schwellen iiber ein-
ander. Textabh, 3 und 4 zeigen, wie der Magnet die Schwellen
falst, je nachdem sie von Handneben einander gestapelt (Textabb. 3)
oder durch einander liegend (Textabb. 4) ankommen.

Abb. 3.

Abb. 4.

Die Lieferung des Magneten
das die kleinste Bauhohe verlangte,

wurde dem Werke iibertragen,
Die Magnetwerke in Eisenach,

der die ortlichen Aufgaben mitgeteilt waren, boten einen recht- |
eckigen Magneten mit 900 kg Eigengewicht fir 10 t Barreneisen |

als Nutzlast an; Tiefenwirkung ist jedoch nicht erreicht worden.
Obwohl der Kran nur fir 2t Nutzlast bestimmt ist, sind die
Ergebnisse trotz des hohen Eigengewichtes des Magneten sehr
giinstige,

Fir den Stromabnehmer mulste eine besondere Bauart an-
gewandt werden. Dieser hat nur 450 mm Hub, die Oberleitung
mufste demnach ohne grofse Unterschiede der Hohenlage auf-
gehiingt werden. Zur Stitzung sind alte Wagentriiger oder Krag-

\ diese Zwecke Gleichstrom beibehalten.

| zur Folge.

stiitzen an den dem Gleise bhenachbarten Gebduden verwendet.
Die Stralsenbahngesellschaft in Dortmund hat in dankenswerter
Weise die letzte Hand an die Oberleitung gelegt und ihre Er-
fahrungen dabei zur Verfugung gestellt.

Zwecks weiterer Verbilligung wurde dem liefernden Werke
auf Vorschlag des erfahrenen Werkmeisters Gerz das Unter-
gestell eines alten Tenders zur Verfiigung gestellt. Fir den Kran
kam wegen der besonderen Verhaltnisse der Weichenwerkstitte
Gleichstrom von 500V zur Verwendung. Hier stehen zwei
schwere Hobelbanke fiir Zungen, die mit umsteuerbaren Trieb-
maschinen fiir diese Spannung ausgeriistet sind. Wahrend der
Betrieb im Allgemeinen auf Drehstrom tibergefithrt wird, ist fir
Dadurch wurde eine aus
einer Schiebebithne ausgebaute Triebmaschine zum Fahren des
Kranes frei.

Die Verwendung des alten Tendergestelles hatte einen Mangel
Der 9 m ausladende Ausleger des Kranes kann bei
den ungleichen Lingen der Wagen nicht weit genug in diese
hinein reichen, um die Schwellen zn fassen; deshalb soll das
Untergestell durch Zuriickverlegen der Kopfsticke bis an die

iufseren Federbocke verkiirzt werden. Auch die Bremshiuser

- der Wagen bieten einen Nachteil, weil der Kranfithrer so steht,

dals er nicht in den Wagen hineinsehen kann, wenn sich das
Bremserhaus an der ihm zugewendeten Seite des zu bedienenden
Wagens befindet. Dieser Nachteil schwindet aber, wenn der Kran
an die andere Seite des Wagens verschoben wird. Die kleinen
Verluste an Zeit bei diesem Verschieben sind unerheblich gegen-
iber der Leistung des Kranes und dem Vorteile, dals fir die
Bewiltigung der Schwellen eine grofse Zahl Arbeiter gespart wird.

Bei steigenden Liohnen und Verkiirzung der Arbeitzeit hat
sich die FEinrichtung als durchaus vorteilhaft erwiesen, zumal
der Verbrauch an Strom sehr gering ist

Zusammenstellung Tenthalt die Angaben iiber die verwendeten
Triebmaschinen und die erreichten Geschwindiglkeiten.

Triebmaschine fiir ‘ v ‘ Ps } Drehzahl Geschwindigkeit
——— |
Fahren 500 29,5 1125 60 m/min
. (.
Drehen ‘ 500 52 1400 60 m/min
—= et o Tl I
Heben | 500 12,9 950 30 m/min

| \
Nach geringfiigigen Anderungen fir die Anpassung an den
Betrieb sind gute Erfahrungen mit der Anlage gemacht.
Wenn die Gestaltung des Kranes auch fiir die hiesige Weichen-
werkstitte unter Beriicksichtigung der Verhiltnisse der Ortlichkeit
und des Betriebes besonders gewihlt ist, so kann diese Be-
schreibung doch manche Anregung bieten.

Elektrischer Antrieb von Drehscheiben.
E. Schwarz, Oberingeniir in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 28 und Abb, 2 auf Tafel 29.

Der elektrische Betrieb erspart teuere Menschenkrifte, | Auswiegen der Scheibe durch bestimmte, nicht immer leicht
namentlich beim Anfahren und Anhalten, und macht das genaue \ zu erreichende Aufstellung der Lokomotive unnotig.
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Zwei Arten elektrischen Antriebes sind bislang eingefiihrt,
nimlich :

der Antrieb durch eine in der Bithnengrube auf dem
Schienenkranze laufende, mit der Bithne starr verbundene Loko-
motive, »Lokomotivesel«, »Einradschlepper«, und

der Zahntrieb, bei dem auf der Bihne ein elektrisches
Windewerk mit liegendem Schneckenvorgelege und lotrechter
Welle des Schneckenrades angeordnet ist. Die Welle reicht
in die Bithnengrube, trigt unten ein Ritzel, das in eine Zahn-
stange in der Btihnengrube greift.

Beide Losungen haben den Nachteil, dafls die elelktrischen
Windewerke auf der Bihne stehen. Daher sind Schleifringe zur
Zufithrung des Stromes nitig, die entweder um das Spurlager in
der Grube, oder oberhalb der Bithne angeordnet werden. Schleif-
ringe in der Grube verschmutzen leicht und sind fir die Wartung
schwer zuginglich. Hoch liegende Ringe erfordern zur Frei-
haltung des lichten Raumes ausgedehnte Eisengeriiste, zwei hohe
Maste und einen teuern und unschonen Rahmen auf der Dihne.
Auch ist dabei die Wartung der hohen Lage wegen schwierig,

Der »Lokomotivesel« oder » Binradschlepper« hat aulserdem
die Nachteile eines verhiltnismifsig grofsen Reibgewichtes, das
mitgeschleppt werden muls, der volligen Hinderung der Bihne
beim Aussetzen des Stromes und der Gefihrdung des Betriebes
durch Schnee und FEis.

Der Zahnkranz ist schwierig genau zu verlegen und teuer.

Hiufig macht das Versagen des Handbetriebes bei Zu-
nahme des Verkehres den Umbau fir elektrischen Antrieb
wihrend des Betriebes ohne erhebliche Storung notig, Dafir
haben die erwahnten Bauarten noch den Nachteil, dals sie
umfangreiche Umarbeitung der alten Drehscheiben bedingen,
so dals der Betrieb lingere Zeit gestort wird,

Diese Griinde haben zur Entwickelung des hier zu be-
schreibenden Antriebes gefiihrt, der fiir die dsterreichische Siid-
bahn von der A.E.G.-Union Elektrizitits-Gesellschaft in Wien
gebaut wurde. Es handelt sich um den Antrieb einer vorhandenen,
bisher von Hand an Holmen betriebenen Bithne fiir Loko-
motiven im Heizhause Wiener Neustadt mit 14 650 mm Durch-
messer und 80t Tragfiahigkeit (Textabb. 1). Beim Umbaue

Abb. 1.

durfte der Betrieb wegen Unentbehrlichkeit der Scheibe iiber-
haupt nicht gestorl werden, auch sollte der Betrieb von Hand
jederzeit wieder aufgenommen werden konnen.

Abb. 1 bis 3, Taf. 28 zeigen das elektrische Windewerk,

das neben der Grube in einem Hiuschen aufgestellt ist. Kine
reichlich bemessene Schneckenwinde wird von einer elektrischen

Triebmaschine fir 8 PS Stundenleistung angetrieben. Die Uber-
tragung von der Winde auf die Scheibe erfolgt durch eine
gleichgliederige Kotte aus 18 mm starkem Rundeisen. Auf der
Winde ist ein der Kette genau entsprechendes Daumenrad, auf
der Biithne ein achtteiliger Kranz, heide aus Stahlguls, an-
geordnet, dessen acht Teile auf einen U-Ring geschraubt sind,
der mit Beilagen aus Gulseisen und Backen aus Weichguls an
die Unterflanschen der Bithnentriiger geklemmt wird (Textabb. 2).

Abb. 2.

Zur Befestigung des Kettenrades sind keine Arbeiten an der
Drehscheibe notig, wegen des Anklemmens des Kranzes nicht
einmal das Bohren von Lichern. Die Spannung der endlosen
Zugkette wird erreicht, indem die Umleitrollén vom lotrechten
auf den wagerechten Kettenstrang auf einem Schlitten mit
Druckschrauben um 300 mm verschoben werden konnen, was
die Nachstellung der Lange der Kette um 2 ><300=600mm
gibt. Mit dieser Vorrichtung kann die Kette gelockert und von
der Kettenscheibe an der Bithne abgeworfen werden, wenn der
Strom ausbleibt, das Drehen von Hand an Holmen ist dann
sofort wieder maglich. Gegen das Schleifen der Kette auf dem
Boden wurden Stiitzrollen eingebaut. Eine abnehmbare, mehr-
teilige Schutzabdeckung schiitzt die Kette vor Schmutz. Das
Schmieren der Stiitzrollen kann durch Stauffer-Bichsen
ohne Abnahme der Schutzdeckel von aulsen erfolgen.

Zur Bremsung wurde zunichst eine von einem Brems-
magneten betitigte Bandbremse vorgesehen und fir eine ver-
hilltnismilsig leichte Bremswirkung berechnet, damit Stofse beim
Einfallen der Magnetbremse in Anbetracht der grolsen bewegten
Massen vermieden werden. Da jedoch oft zum genauen An-
halten eine Verstirkung der Bremswirkung wiinschenswert sein
kann, ist aulser der Magnetbremse eine vom Fihrer zu be-
titigende Fulsbremse vorgesehen, die in Grundstellung gelost
ist und mit der der Fithrer nach dem Gefihle eine zusatzliche
Bremsung erzielen kanm.

Da sich der Fithrer bei dieser Anordnung nicht auf der
Bithne, sondern in festem Fuhrerstande befindet, so muls eine
Einrichtung vorgesehen werden, durch die er die Lage der .
Bithne geniigend genau ersehen kann; bei Drehscheiben fiir
Heizhiuser mit vielen anschliefsenden Gleisen ist dies von be-
sonderer Wichtigkeit. Es wurde festgestellt, dals mit dem
vorhandenen Riegel Ungenamigkeiten der Stellung bis -+ 5 cm
ausgeglichen werden konnen. Der Zeiger im Fihrerstande muls



daher die Lage der Drehbiihne mit dieser Genaunigkeit anzeigen,
wobei sein Antrieb den Durchhang des losen Kettentrummes
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Zusammenstellung L

beriicksichtigen mufs, Auch diese Frage wurde befriedigend | Zahl der Bedarf an
gelost. Belastung  |Spannung i Aimsztung Be-

Die gewihlte Geschwindigkeit ergibt eine Umdrehung in ungen | o en | Fahren | merkungen
110 sek. Die reine Fahrzeit ist also bedeutend geringer als | __ ¥ L Lhak | W ey
bei Handantrieb, noch mehr die fir das Auf- und Anfahren. | leer | 224 | 42 700 | 510 |

Zum Antriebe dient eine ganz geschlossene Krantrieb- | Lokomotive etwa e = s [ i
maschine fiir Drehstrom und 8 PS Stundenleistung, 800 Drehungen 60 t Dienst- 216 42 900 | 600
in 1 min entsprechend 42 Schwingungen in 1 sek mit 2,5 fachem gewicht ' i b
Anzugmomente. Zur Steuerung dient eine Umkehr-Schaltwalze, Ahsichtlich
die nach Abb. 2, Taf. 29 fur Hochststrom- und Nullspannung- | Lsschwagen zu re"Cht un=
Auslosung mit Hochststromausloser und Schiitz eingerichtet ist. 759y beladen 216 49 960 | 570 Sti;iitlg:uf
Aulser den iblichen Zeichen fiir den Lokomotiv- und Bithnen- ' etwa 15t | o D::eh-
Fiihrer betreffs des Zustandes der Riegelung ist zur Vermeidung | ; soheiba

des Anfahrens bei eingelegten Riegeln oder gegen sonstige
Hindernisse ein Hochststromausloser vorgesehen, der entsprechend
dem erforderlichen Anzugmomente der Triebmaschine eingestellt
werden kann. Der Fahrer stellt dann den Schalter wieder auf |
Null, beseitigt das Hindernis und fihrt mit der Schaltwalze
wieder an. Ein Verschieils an Sicherungen tritt nicht ein. Die
Hochststromauslgsung schittzt auch die Triebmaschine und dag
Getriebe vor unzulissigen Uberlastungen durch zu grofse Be-
schleunigung, die bei ungeschulter Bedienung hiufig vorkommen,
Schaltet der Fiihrer zu rasch ein, ist also die Beschleunigung |
zu grols, so 1ost der Auslser aus, und der Fihrer muls mit

Das Nachlassen und Abwerfen der Kette zum Ubergange
auf Handantrieb und das Wiederauflegen und Anspannen zur
Einleitung des elektrischen Betriebes erfordern 2 und $ min.

Als Vorteile dieses neuen Antriebes sind die folgenden zu
wiederholen,

An den Drehscheiben selbst ist zur Anbringung des An-
triebes keine Anderung notig, daher der Umbau ohne Stérung
des Betricbes., DBeim Umbaue alter Scheiben auf elektrischen
Betrieb kommt es hiufig vor, dals die Scheiben im Laufe der
Zeit betriebsunfahig werden und erneuert werden miissen, wihrend
der mneuere elektrische Antrieb noch in gutem Zustande ist.
Dann erméglicht diese Bauart die Ubertragung des elektrischen
Antriebes ohne Weiteres und mit geringen Kosten auf eine
beliebige andere Scheibe.

der Walze wieder von Null anfahren, aber langsamer, sonst
lost der Ausloser wieder aus. Diese Schaltung hat sich im
Betriebe zur Schonung aller Teile als sehr vorteilbaft erwiesen.

Zur Bedienung einer Scheibe geniigt meist ein Mann, der
die Schaltwalze im Fihrerhause bedient und nach Beendigung
des Drehens die Verriegelung an der Scheibe besorgt, Nur bei
sehr starkem Betriebe werden ein Mann im Iuhrerstande und
einer an der Verriegelung nitig. ‘

Zusammenstellung I enthilt einige Werte, die an der aus-
gefiihrten Scheibe aufgenommen wurden.

Bemerkenswert ist der geringe Bedarf an Leistung. Die
Triebmaschine hitte wahrscheinlich wesentlich kleiner gewihlt
werden konnen, doch erschien es bei dieser Erstausfithrung |
ratsam, sie reichlich zu bemessen, um allen Betriebszustanden
der Scheibe und ungiinstigen Laststellungen Rechnung zu tragen.
Erfahrungen aus lingerm Betriebe werden wahrscheinlich bei

Beim Versagen des elektrischen Antriebes ist der Hand-
antrieb in wenigen Minuten ohne Behinderung durch Teile des
elektrischen wieder herstellbar. Der Betrieb der Scheiben ist
| in vollem Umfange unter allen Umstinden gesichert,

Der elektrische Teil und die Winde sind in dem festen
Fihrerhause vor Wetter und Verstaubung geschutzt, keinen
Erschiitterungen ausgésotzt, alle Teile sind leicht zuginglich
und leicht zu erhalten. Kin Zeiger gibt im Iihrerstande die
Stellung der Bihne zu den Gleismitter geniigend genau an,

Gegen alle anderen Arten des Antriebes erfordert diese
die geringste Leistung, weil keine toten Gewichte zu schleppen

kiinftigen Ausfithrungen eine wesentliche Verkleinerung der i . : F
5 E = Guter Betrieb ist auch im Winter gesichert.

Triebmaschine ermoglichen. .
Der Weg des Auslaufes der Scheibe wurde bei 60t Be-
lastung zu 25 cm ermittelt, wenn mit der Schaltwalze abge- Die Kosten der Beschaffung, des Einbaues und des Betriebes
schaltet wird, also blos die Magnetbremse einfillt; mit Hilfe | sind im Verhiltnisse zu denen aller anderen Bauarten bedeutend
der Fuflsbremse kann er verringert werden.

sind.

Die Schleifringe in der Grube oder iiber der Bithne entfallen.

| geringer.

Vorrichtung ,Packan“ zur Verhiitung des Schleuderns der Triebrider ohne Sand®).
Liickhoff, Werkstittenvorsteher in Braunschweig.

Die giinstigste Ausnutzung des Reibgewichtes auf Trieb-

ridern zur Erzeugung der Zugkraft wird erreicht, wenn sich

| Erzielung dieser Bertthrung kinnen die Triebfahrzeuge wesentlich
| verbessert werden. Auch die besten Sandstreuer sind immer
Rad und Schiene rein berithren. Dureh Einrichtungen zur | als cin Nothehelf anzuschen. Bei besserm Ersatze konnten sie,
" N D.R.G.M. 742460, D.R.P. angemeldet, von C. Hilgen- | eDenso wie die zu ihrem Betriebe notigen Sondereinrichtungen
berg in Braunschweig vertrieben. | wegfallen. Kosten fir Beschaffung, Betrieb und Unterhaltung
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wirden gespart. Die Leistungsfihigkeit der Triebfahrzeuge
wiirde erhoht, ihre Erhaltungskosten wiirden vermindert werden.

Auf den osterreichischen Staatsbahnen und der Gotthard-
bahn sind als KErsatz der Sandstreuer, hauptsichlich far
Tunnel und Steilstrecken, Waschvorrichtungen zum Reinigen
der Schienen in Gebrauch, die in der Regel aus einer kleinen

Strahlpumpe vor den Ridern der Lokomotive bestehen*).

Abb,

Rohr 36|

Die Vorrichtung des Verfassers ist einfacher. Sie benutat
zur Erzeugung der reinen Berithrung unter Druck ausstromendes
Kesselwasser, das dem Wasserraume an einer passenden Stelle
(Textabb, 1), nitigenfalls durch ein Tauchrohr 1,2 entnommen
wird und durch das Anstellventil a, den Dreiweghalm b, die
Rohrleitungen 8 bis 8 nach den Verteilkiisten f stromt. In
diesen Dbefinden sich je drei Schlitze (Textabb., 2) von der

1,
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Breite des Schienenkopfes. Schlitz 1 wischt vor, 2 nach,
3 vollstindig rein. Die Rohrleitungen fallen nach den Verteil-
kasten, die 60 mm tber Schienenoberkante gut versteift ange-
bracht, gegen Frost geschiitzt werden. Bei starkem Froste

b, 8. Vastalibastsn kann durch einen be-

sondern Hahn etwas
7= Frischdampf in die

Rohrleitungen gelassen
werden.

Vor der Fahrt wird
der Dreiweghahn b ent-
sprechend der Iahr-
richtung eingestellt und
die Waschvorrichtung
nach Bedarf durch das
Anstellventil a betitigt.

Die Vorrichtung soll sich an Lokomotiven der Bahnen
Braunschweig-Schoningen, Berndorf-Marienborn, Peine-Ilseder-
hatte und der Braunschweigischen Landesbahn bewihren, Der
Wasserverbrauch betriigt nach angestellten Messungen bei
daunernd voll gedffnetem Waschventile nicht ganz 1 cbm/st;
damit konnen je nach dem Wetter und der Beschaffenheit der
Schienen im Giiterdienste 200 bis 300 km, Reisedienste
die doppelte Lange zuriickgelegt werden. Keinesfalls wird der
‘Wasserverbrauch grifser, in vielen IMallen erheblich geringer |
sein, als der beim Schleudern der Rider entstehende. Das
Gerdusch des aus den Waschkisten stromenden Dampfwassers
ist wahrend der Fahrt auf dem Fihrerstande nicht zu hoven,
eine Beeintrachtigung der Aussicht durch Dampfschleier tritt
nicht ein.

Auf Veranlassung des Deutschen Reichsministeriums werden
jetzt Versuche mit der Einrichtung durch die Direktion Lrfurt
angestellt. Nach den giinstigen Erfahrungen auf den Neben-
bahnen ist anzunehmen, dals sich die Einrichtung auch auf

*) Fisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Teil, 11, Aufl., 8. 468,
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Hauptbahnen, namentlich im Gebirge, und beim Durchfahren
der Tunnel gut bewihren wird.

DasErgebnis der erstenVersuchfahrt mit einer 1 5. III. T.T. G-
Lokomotive 12 der Direktion Frankfurt a. M., ausgeriistet durch
das Werkstiittenamt A in Meiningen, auf der Strecke Meiningen—
Suhl—Oberhof — Arnstadt am 14. Januar 1921 war das folgende:

Der 609 t schwere Lastzug Nr. 6847 wurde in Grimmenthal
mit 19 t Uberlast wbernommen, Die Versuchlokomotive fuhr
in Vorspann mit einer 1D1 ,11.T. |". G-Tender-Lokomotive T 14,
deren Mannschaft angewiesen war, die Lokomotive als leer
fahrend zu behandeln. Ab Grimmenthal mulste eine lange
Steigung von 207/, in Gegenbogen genommen und die Wische
wegen schliipfrigen Wetters sofort angestellt werden.

Bei dem Wechsel aus dem rechten in den linken Bogen
trat etwas Schleudern ein, das aber durch geringes Abstellen
des Reglers behoben wurde; meist lief die Lokomotive auch
ohne dieses Abstellen ruhig, der Zug blieb stets gestreckt im
Anzuge, da die Triebachsen immer sofort angriffen, was bei
Sand nicht der Fall ist, da der Regler dabei ganz geschlossen
werden muls und der Zug aufliuft, wobei die Gefahr der
Zugtrennung entsteht, wenn der Fihrer auf 207/, Steigung
nicht vorsichtig wieder anfihrt. Nach Aussage des Lokomotiv-
fihrers hat er die beste Wirkung verspirt, wenn er das
Waschventil nur um zwei Drehungen gedffnet hatte.

Das Gerimsch des ausstromenden Dampfes und Wassers
war im Fihrerstande nicht wahrzunehmen; der Verbraunch war
gering, Wasser und Dampf stets in geniigender Menge vor-
handen. Nach einwandfreier Fahrt wurde durch Untersuchung -
der Verteilschlitze festgestellt, dals sich etwas Hanf vom
Einbauen her in einem der Schlitze festgesetzt hatte, Die
Schlitze werden zweckmiilsig unter Abschrauben der Kisten
etwa monatlich einmal nachgesehen.

Die Lokomotive hat seitdem auch bei Eisbildung, Schnee-
gestober und im Tunnel, selbst auf der 3,3 ki langen Steigung
von 209/, keinen Sand mehr erfordert,



Kesselwagen, Einrichtung zum Schliefsen des Ventiles zur Entleerung und der Offnung *)
zum Fiillen,

M. Buzis, Oberinspektor in Budapest und F. Lehner, Oheringenior in Gyor.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 27.

Die Einrichtung zum Schliefsen des Bodenventiles und der

Filloffnung an Behalterwagen soll das schivdliche und feuer- |

gefahrliche Heraussickern und die unbefugte Entnahme der
Flassigkeit verhindern.

An der Unterseite der in Verkehr befindlichen Behiilter- .

wagen ist gewohnlich zum Entleeren ein Bodenventil angeordnet,
das vor dem I'illlen des Behilters stets sorgfiltig zu schliefsen
und beim Entleeren zu offnen ist, so dals die I'lussigkeit doreh
Hihne an einem zu beiden Seiten des Wagens vorragenden
Rohre abflielst, Diese Hiahne sind aber nicht dazu bestimmt,
den Behilter withrend der Beforderung abzuschliefsen, das Ab-
schliefsen erfolgt vielmehr stets mit dem DBodenventile.

Das Offnen und Schlielsen dieses Ventiles wird meist durch
eine Stange mit Gewinde bewirkt, die bis zum Venfile reicht
und in einem im Ifilldome angeordneten Handrade oder einer
Kurbel zum Bewegen des Ventiles endet.

Wenn nun der den Behilter Bedienende das Ventil offen
lifst oder schlecht schlielst, gelangt die Ilissigkeit in das
Abflulsrohr, das bei Undichtheit seiner selbst oder seiner Hahne
die Ilussigkeit ins Freie gelangen lilst, so dals die Gefahren
der Entwendung und Entziindung entstehen,

Das Ausflielsen kann bei den in Verkehr befindlichen
Behilterwagen auch Folge der iiblichen Ausbildung des Deckels
des Filldomes sein, wenn die Flissiglkeit bei Bewegung des
Wagens durch den Spalt zwischen dem Rande des Tiilldomes
und dem meist nicht dicht schlielsenden Deckel dringt.

Die hier zu beschreibende Bauart beseitigt diese Mangel;
der Deckel des Fulldomes, der beim Aufgeben der Ladung
unbedingt geschlossen und unter Zollverschlufs gelegt werden
muls, kann nicht geschlossen werden, wenn das Leerventil nicht
geschlossen ist, und die Aushildung des Deckelverschlusses ver-
hindert das Herausspritzen von Fliissigkeit.

Der Versehluls des Boden-Leerventiles besteht aus dem
Ventilkorper a, der lose an einem, eine lotrecht gefihrte
Spindel b umgreifenden, im Biigel x gefiihrten Druckkopf ¢
hangt (Abb. 1, Taf. 27). Auf der Spindel b ist eine Schrauben-
feder d angeordnet, die von einer Mutter e mit einer Unterleg-
scheibe auf den Druckkopf c¢ geprelst wird. Das untere Ende
der Spindel ist mit seinem Haltringe f so im Druckkopfe ge-
lagert, dals es sich mit dem Haltringe um das Mals 1 lotrecht
bewegen kann. Auf den obern Teil der Spindel ist eine aulsen
mit Gewinde versehene Hiilse z lose aufgezogen, an deren oberm
Ende das Handrad sitzt.
Mutter y an einem an den Dommantel genieteten Iisenbiigel h
zwischen zwei an der Spindel b befestigten Anschligen m lot-
recht so bewegen, dals die Hulse beim Drehen mit dem Hand-
rade die Spindel b durch die Anschlagringe nach einem gewissen
Leergange mitnimmt, Die oben im Stiele k endigende Spindel b
kann in der Hiilse z lotrecht gleiten, bis sic mit einem ihrer
Anschlagringe an die Hiilse z anschligt. )

Die Hiilse z kann sich in einer festen

*) Im Deutschen Reiche, in Osterreich, Ungarn und der Tschecho-
Slovakei gesetzlich geschiitzt.
Organ fiir die FPortschritte des Bisenbalmwesens. Neue Folge. LVILL Band,

Die Wirkung der Vorrichtung ist die folgende.

Ist das Ventil offen, so ragt die Spindel b um die Hub-
hohe L und die Verschiebung 1 der Spindel im Druckkopfe
iber den Rand des Fiilldomes hinaus.

Das Ventil wird geschlossen, indem die Hilse z durch
Rechtsdrehen des Handrades i in der festen Mutter y
unten gefithrt wird, und, auf den untern Anschlag m driickend,
auch die Spindel abwirts bewegt, wobei diese das mit dem von
der gespannten Feder d nach unten gedriickten Druckkopfe c
verbundene Ventil a anf seinen Sitz prefst. Das Ventil schlielst

nach

' schon, wenn der Stiel k der Spindel b noch um 1 uber den

17. Heft.

Domrand hinawsragt (Abb. 1, Taf. 27) und das Schlielsen des
Deckels noch hindert.
die Spindel unter Spannung der Feder d mit dem Handrade
um 1 abwirts bewegt werden, bis das untere Spindelende mit
seinem Ringe f unten in dem das Ventil a bereits zuhaltenden
Druckkopfe ¢ aufstolst und das obere Ende ganz unter dem
Rande des Domes verschwindet; nun kann das Handrad nicht
mehr gedreht und die Spindel nicht weiter nach unten gedriickt
werden.

Sollte die Bedienung das letzte Senken der Spindel nach
Schluls des Ventiles unterlassen, so wird die von der Feder d
nach oben gedriickte Spindel b beim Zudriicken des Deckels
in der Hilse z gleiten, bis der Deckel mit dem Rande v auf
den Dichtring s aufsetzt und so dichten Abschluls sichert.
Selbsttatiges Offnen des so geschlossenen Bodenventiles ist aus-
geschlossen, das Ventil kann erst nach Offnung des Deckels
wieder gebffnet werden., Dabei wird das Handrad nach links
gedreht, die Spindel b hebt sich unter Zuriicklassung des durch
die Feder d niedergedrickten Druckkopfes ¢ und des Ventiles a
um die Hohe 1, das Ventil bleibt geschlossen, sein Offnen beginnt
erst, wenn der Haltring f an den Drucklopf und die Hiilse z
an den obern Spindelring m stolst. Durch weiteres Drehen
des Handrades nach links wird nun der Haltring f den Druck-
kopf ¢ mit dem Ventile a mitnehmen, bis dieses die Hubhohe L

Um diesen dichten zu konnen, muls

erreicht hat; dann schligt der obere Haltring m an die obere
Spindelfithrung t, und verhindert weiteres Heben der Spindel
und des Ventiles.

Der Verlust von Flissigkeit durch den Filldom ist durch
folgende Einrichtung verhiitet.

An den Mantel ist innen im ganzen Umfange. ein Wellen-
brecher p genietet. In die Rinne an der #ulsern Oberfliche
des Ringes p wird ein Dichtmittel s geprelst; der Deckel n
hat einen doppelten Flanschenring, dessen Teil v sich beim
Schlielsen auf den Dichtring s prefst; der Teil u schiitzt gegen
das Eindringen von Regenwasser, r sind Riicklaufe,

Spritzt nun der Inhalt beim Bewegen in den Raum w
zwischen dem Ringe p und dem Deckel n, so kann er wegen
des Schlusses von v auf s nicht nach aulsen gelangen, flielst
vielmehr durch r wieder in den DBehilter.

Die in den T, V., Nachtrag II, 1912, § 134a, gestellten
Bedingungen fiir dichten Verschluls und Sicherheit gegen selbst-
1091, 98
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tatiges Offnen der Full- und Leer-Offnungen an Behilterwagen
sind durch diese Anordnungen voll erfullt.

Anordnung aufserhalb des Domes.

Abb. 3 bis 5, Taf, 27 zeigen die Anordnung des Verschlusses
des Ablalsventiles aulserhalb des Domes am Kesselende. Die
Tir I' des Schutzkastens fur das Handrad der Ventilspindel kann
erst dann mit dem Bleisiegel P verschlossen gesichert werden,
wenn das Ventil geschlossen und selbsttitiges Offnen unmdglich
gemacht ist. Innen ist ein Schubriegel z an die Tiar genietet,
der sich oben bhei Schluls des Ventiles iber das Ende k der
Ventilspindel schiebt, also das Schliefsen und Versiegeln der
Tar erst nach Verschluls des Ventiles gestattet und dessen
selbsttatiges Heben verhindert.

Das Versiegeln ist vorgeschrieben, unversiegelte Kessel-
wagen werden nicht abernommen.

Der Schutzkasten schiitzt die Leervorrichtung und die
Stopfbiichse der Spindel gegen das Wetter und verbirgt sie
nach aulsen.

Ahnlich kénnte statt der Seitentir am Schutzlkasten ein-
Deckel, oder ohne Schutzkasten iher dem Ende k der Ventil-
stange ein Riegel, Uberleger oder Bolzen, beides mit Bleisiegel
angeordnet werden.

22 Kesselwagen der ungarischen Staatsbahnen sind mit
dieser Einrichtung mit bestem Erfolge versehen, 134 weitere
im Baue.

Die Mitteldeutsche Ausstellung ,Miama“ in Magdeburg 1922, 15. Mai bis 15. Oktober ).

Weit @ber 150 Korperschaften und gewerbliche Verbande,
darunter nahezu 40 Handelskammern, haben sich zur Beteiligung
an der »Miama« 1922 bhereit erklirt.
und Mels-Amt der deutschen Industrie in Berlin hat dem Plane
der Veranstaltung der »Miamax fiir das mitteldeutsche Wirt-
schaftgebiet zugestimmf.

Auf den Ausbau wissenschaftlicher Abteilungen wird be-
sonderer Wert gelegt, da eine Ausstellung nicht nur den Zweck
einer Verkaufshorse hat, sondern auch die Volkswirtschaft be-
lehrend und erzieherisch pflegen soll.

Das Grofsgewerbe in Mitteldeutschland und Grols-Thiiringen
widmet der »Miama« ihre Mitarbeit. 3 000000 .# an Gewihr-
beitriigen sind bereits gezeichnet.

Der Plan der «Miama« sieht folgende Abteilungen vor:

1. Siedelung.

Mustersiedelung; Das Wohnhaus; Girten und Gartenwirt-
schatt; Haus- und Klein-Tierzucht; Gewerbliche Bauten; Bau-
gewerbe.

2. liirsorge.

Sauglinge und Kleinkinder; Jugend; Kranke und Gebrech-
liche; Versicherung; Kriegsbeschidigte; Bekémpfung ihertrag-
barer Krankheiten; Heilwesen; Uberwachung des Verkehres
mit Nahrungs- und Genuls-Mitteln; Volkswohlfahrt,

) szis;;riinglich fir 1921 geplant.

Auch das Ausstellung- |

8. Arbeit,
3a. Das Arbeitswesen.

Figen- und Volks-Wirtschaft; Arbeitmarkt; Ausgestaltung
des Arbeitnachweises; Arbeitnehmer; Arbeitgeber; Betriebs-
wissenschaft; Arbeitnehmer-Schutz und -Farsorge; Berufaus-
bildung.

3b. Rohstoffwirtschaft.

Land- und Forst-Wirtschaft; Bergbau, Hiuttenwesen und

Salinen; Kraftwirtschaft; Chemische Gewerbe; Abfallverwertung.

3c. Verkehrswesen.
Binnenschiffahrt; Eisen- und Stralsen-Bahnen; Kraftverkehr;
Luftverkehr; Post.

3d. Gemeindewirtschaft.
Stralsen- und Kanal-Bau; Gewerbliche EFinrichtungen;
Feuerloschwesen; Bildungswesen; Lebensmittelversorgung,.

3e. Magdeburger Gewerbeausstellung.
Die Ausstellung aller Gewerbe von Magdeburg nach Zweigen
geordnet.

4. Sonderausstellungen.
Handwerk, Kunst und Kunstgewerbe; Die Frau; Dorf-
und Wald-Schule; Friedhofkunst; Sport und Spiel.
Die Druckherstellung der neuen Gliederungsplane ist in
Vorbereitung. Diese werden in aller Kiirze mit Einladungen
zur Anmeldung fiir die Ausstellung zur Versendung kommen.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Ingenieure,
Enischliefsungen aul der Ilauptiversammelung in Kassel am 26. Juni 1921.

1. Zukunft des Reichspatentamies.

Die inreithung des Reichspatentambes unter die Reichsmittel-
hehdrden wird die Wirkung haben, dafs ausgezeichnete Mitglieder ans
dem Amte ausscheiden, dals die Avbeitfreudigkeit der verbleibenden
leidet und die Gewinnung neuer geeigneter Krifte auf die grifsten
Schwierigkeiten stélst. Der Beginn dieser Entwickelung ist hereits zu
beobachten. Der Fortbestand des Reichspatentamtes und seiner fiir
die fortschreitende Entwickelung der deutschen Technik so segens-
reichen Titigkeit ist nur moglich, wenn die Leistungen des Amtes
auf der alten Héhe bleiben. Daher mufs fiir einen dauernden Anreiz
gesorgt werden, dals vollwertige Kriifte der Technik fitr das Reichs-
patentamt gewonnen werden kénnen.

Fiir Technik und Industrie, somit fiir unsern wirtschaftlichen
Wiederaufhau mufls daher gefordert werden, dals dem Reichspatent-
amte der Rang einer obern Reichsbehorde beigelegt wird, angegliedert
als selbstindige Ableilung dem Reichswirtschaftministerium.

II. Gewerblicher Rechtschutz.

Der V. d. L halt die Schaffung eines stiindigen Ausschusses heim
Reichs-Justizministerium, zu dem Vertreter der gewerblichen Recht-
schutz fordernden Vereine entsprechend dem Vorschlage des Deutschen
Vereines fiir den Schutz des gewerblichen Higentumes zu stindiger
Mitarbeit zu berufen sind, fiir dringend ndtig im Hinblicke auf die
bevorstehende Neugestaltung der gewerblichen Rechtschutzgesetze.
Die Entschlielsung soll dem Herrn Reichs-Justizminister unterbreitet
werden.

L Unzulissige amtliche Verwendung des Wories ,Ingenieur® in
Dienst- und Amt-Bezeichnungen.

In zunehmendem Malse verwenden Behérden des Reiches, der
Linder und der Selbstverwaltung die Amt-Bezeichnung ,Ingenieur®
in verschiedenen Worthildungen fiir ihre Beamten.



oIngenieur® ist eine Berufbezeichnung, ihr kann grundsiitzlich
nicht die Bedeutung einer Amt-Bezeichnung gegeben werden. Erst
recht unzuliissig ist aber eine solche Amt-Bezeichnung bei Beamten-
klassen, deren Angehirigen die Fachwelt nicht einmal die Berech-
tigung zuerkennt, sich ,Ingenieur® zu nennen.

Der V. d. 1. erblickt in der unzulissigen Verwendung des Wortes
»Ingenienr® in Dienst- und Amt-Bezeichnungen eine Schiidigung des
S g sung

Ansehens des Ingenieurstandes und erwartet, dafls die Behirden Amt- |

Bezeichnungen wie Marineingenieur und Werkingenieur zuriick-
nehmen und kiinftig von solchen Verwendungen der Berufbezeichnung
JIngenieur* absehen,
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IV. Dauer der Schulzeit und praktische Tatigkeit in Berufe.

Die 61. Hauptversammelung des Vereines deutscher Ingenieure
in Kassel, die sich aus Vertrelern deutscher Ingenieure aus allen
Landesteilen zusammensetzt, nimmt von den Bestrebangen Kenntnis,
die Schulzeit avnf den allgemein bildenden Schulen um 1 Jahr. von 12
auf 13 Jahre. zu verliingern. Die Durchfithrung dieser Absichten jetzt
in einer Zeit schwerster Bedriickung unseres Volkes hiilt die Ver-
sammelung fiir unmoglich. Abgesehen aber von den wirtschaftlichen
Griinden, die hiergegen sprechen, wird mit allem Nachdrucke darauf
hingewiesen, dals neben der schulméfsigen Ausbildung grade die friih-
zeitige Titigkeit in schaffenden Berufen sehr viel zur Entwickelung
der Eigenschaften beitriigh, die wir in erster Linie zum Wiederaunf-
baue unseres Vaterlandes hraunchen.

Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft.

Reihenbildung elekirischer Lokomotiven als Vorausseizung ihrer Vereinheitlichung.
Vortrag ) von Oberingenior A. Wichert, Mannheim.

Unter Vereinheitlichung ist die Verringerung der Mannig-
faltigkeit aller Einzelteile, vor allem aber der Teile der elek-
trischen Ausriistung zu verstehen, ohne die eine gute Wirtschaft
des Betriebes nicht gewihrleistet ist. Kleinere Teile, wie Strom-
abnehmer, kénnen schon jetzt fiir einheitliche Herstellung aus-
gebildet werden. Bei den Triebmaschinen und Umspannern
wire dieses Verfahren als die freie Entwickelung schiidigend
nicht angebracht. Hier zeigt Wichert nun einen Weg, auf
dem man auch ohne solche Malsnahmen weit gehende Ver-
ringerung der Bauarten erzielen kann, die unter Beriicksich-
tigang des zunichst in Frage kommenden Umfanges des elek-
trischen Ausbaues bei geeigneter Verteilung der IKrzeugnisse
fast dieselbe Wirkung hat, wie die villige Vereinheitlichung.
Das Mittel besteht in Reihenbildung. Die beiden Hauptfragen,
die Wichert hierbei aufwirft lauten:

Kénnen Reihen von Lokomotiven gebildet werden, deren
Glieder allen Anforderungen gentigen, und

konnen diese Reilien so gestaltet werden, dals weitgehende
Verringerung der Mannigfaltigkeit der Einzelteile erzielt wird.

Die Losung ergibt unter gewissen Voraussetzungen nur
zwei Bauarten fir Triebmaschinen und drei fiir Umspanner fiir
alle in Deutschland in EFrage kommenden B- bis F-Lokomotiven
fiir 45 bis 125 km/st Hochstgeschwindigkeit. Ein so einfaches
Ergebnis ist nicht ohne gewisse Opfer moglich; diese sind indes
gering gegenitber dem erzielten Gewinne.

Die Dauerleistungen elektrischer Lokomotiven im Vergleiche
mit denen der Dampflokomotiven folgen aus ihrer Hochst-
geschwindigkeit und dem Reibgewichte, denn sie liegen bei
Verwendung gleichartiger Triebmaschinen immer bei Geschwin-
digkeiten und Zugkriften, die in gleichem Verhiltnisse zu diesen
beiden Kennzeichen einer Lokomotive stehen. Das Reibgewicht
von Lokomotiven fiir Vollbahnen ist nun an die Achsenzahl und
die zugelassenen Achsdrucke gebunden. Wihlt man far drei-
und sechsachsige Lokomotiven etwas geringere Achsdrucke als
fiir zwei und vierachsige, etwa 15,67 gegen 16,5 t, so erhilt
man eine geometrische Reihe des Reibgewichtes von 33, 47,
66, 94 t; die fanfachsige Lokomotive scheidet aus. Diese Reihe
ergibt fir Lokomotiven derselben Hochstgeschwindiglkeit eine
geometrische Reihe der Leistungen mit der Ziffer 1,42 der
Steigerung. Bemilst man nun auch die Hochstgeschwindigkeiten
der Bauarten nach einer geometrischen Reihe derselben Steigerung,
in guter Anlehnung an die der neuesten Dampflokomotiven

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen.

etwa mit 45, 63,5, 90, 127 km/st, so ergeben sich fir Loko-
motiven bestimmten Achsdruckes, aber verschiedener Geschwin-
digkeiten die Leistungen nach einer geometrischen Reihe der
Zifter 2 der Steigerung. Daraus folgt Zusammenstellung I fir
die Dauerleistung bei bestimmter Triebmaschine.

Zusammenstellung 1.

Trichachszahl . . A2 3 4 6
Triebachsdruck t . . . | 16,5 15,67 165 | 15,67
Reibgewicht t. . . . . |‘ 38 47 33 47
Geschwindigkeit km/st 11 Dauerleistung PS
45 — 580 220 1160
63,5 580 820 1160 1620
90 820 1160 1620 2320
127 | 1166 1620 2320 —
i

Die Leistungen wiederholen sich bis zu viermal, alle erforder-
lichen Ausriistungen konnen also der finfgliederigen geometri-
schen Reihe 580 —810 —1160—1620—2320 PS entnommen
Ein weiteres Merkmal dieser Reihe ist die in
enthaltene Verdoppelung der Leistungen, die di¢ Verwendung
von nur zwei Bauarten der Triebmaschinen, etwa fir 530 und
810 PS, in entsprechender Zahl gestattet; statt einer zu 810 PS
kann man auch zwei zu 405 PS verwenden.

werden. ihr

Hiermit ist der Grundgedanke der Untersuchung dargelegt.

Die weiteren Abschnitte sind der Durchfithrung

g, also der Durch-

bildung der Lokomotiven selbst gewidmet.

Hierbei ist zuniichst gemischter Antrieb, Zahnrider in Ver-
bindung mit Knppelstangen, zu Grunde gelegt, der die grifste
Freiheit in der Wahl der Triebmaschinen lifst, denn man ist
dabei weder an eine bestimmte Drehzahl gebunden, wie bei reinen
Stangen-Triebmaschinen, noch an ein bestimmtes Reibgewicht fir
die einzelne Triebmaschine, wie bei Achsantrieb. Die besonderen
Figenschaften der in Betracht kommenden Triebwerke, Schrig-
stange, Schlitzkuppelstange und einfache Kuppelstange, werden
gestreift, dann werden die Triebwerke unter Beriicksichtigung
zweckmillsiger Zahngeschwindigkeiten, Drehzahlen und Durch-
messer durchgerechnet, sowohl fiar Verwendung von Trieb-
maschinen fiir 410 und 560 PS, als auch far 560 und 820 PS.
Dann werden unter Beriicksichtigung der Eigenschaften der
verschiedenen Bauarten elektrischer Lokomotiven als einteilige,
mit Drehgestellen und kurzgelkuppelte, und sonstiger den Auf-
bau beeinflussender Einzelheiten, wie Heizkessel, Luft- oder

28%
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0l-Umspanner, die Bilder von vierzehn in dieser Weise mit gezeigt, wie man diese, falls Stangenantrieb vorgezogen wird,
nur zwei Arten der angetriebenen Lokomotiven entwiclkelt. mit zwei weiteren Bauarten der Triebmaschinen durchbilden
Obwohl die Zahngeschwindigkeiten und Gewichte derartiger | kann. Abhangig von den Bauarten ergeben sich bestimmte
Maschinen bis zu den héchsten Fahrgeschwindigkeiten durchaus | Losungen fiir Schalter, Lufter und sonstige Teile.
brauchbar sind, und auch der Aufbau keine Schwierigkeiten Kurz erwithnt wird die Verwendbarkeit der in Frage
verursacht, werden die Grenzen untersucht, in denen der reine | kommenden FEinheitmaschinen fir aulsergewshnliche Verhalt-
Stangenantrieb hinsichtlich des Gewichtes der Triebmaschinen nisse, wie Alpenbahnen wund Nebenlinien, schliefslich wird
erfolgreich mit den Zahnradmaschinen in Wettbewerb treten | gezeigt wie die bei Wechselstrom gefundenen Ergebnisse auf
kann, Dies ist der Fall hei den Reise-Lokomotiven; es wird | Gleich- und Drebstrom-Lokomotiven bertragen werden konnen.

Bericht iber die FBl‘tsehritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel
Tunnel der Bagdad-Baln durch Tauwrus und Amanus. vierzehn ungefihr 1,8 m langen Stiicken und einem 30 cm langen
(Engineer 1920 11, Bd. 130, 26. November, 8. 528, mit Abbildungen.) Schlulsstiicke. Die gulseisernen Rohre haben eine 48 cm dicke,

Hierzu Zeichnung Abh. 4 anf Tafel 28. i ’ 5 : : 4
: ; g re Ver-
Die Bagdad-Bahn *) durchfihrt auf der Taurus-Strecke (Abb. 4, Liiom. ber fte Fiafsohen dot Rings Sachanco iR

Taf. 28) von km 293 his 306 zwischen. Belemedik und Bahuhof | Kleidung aums Grobmdrtel, deren innere Fliche geglattet und
Hadjikiri zwdlf Tunnel mit folgenden Liéingen: 1726, 711, 608, 87, | angestrichen wird, so dals sie leicht rein gehalten werden kann.
540, _237, 135, 1220,5, 534, 37945, 165, 2093, im Gfm_zen 11796 m, Jedes Rohr hat eine 6,1 m breite Fahrstralse und einen
Die langste offenc Strecke zwischen zwei Tunneln betrigt 175 m auf | _ : ; ; ; : .
einem Damme mit einer kleinen Briicke aus Grobmirtel. Die Bahn | D1 ¢m breiten Fulsweg an einer Seite. Der Tunnel wird wegen
folgt scharf dem Tschakit-Flusse von Ouloukichla bis Bahnhof | seiner grofsen Lange kaum von Fulsgingern benutzt werden,
Kelebek. Bei km 293 liegt die Unterbaukrone nur 3 m iiber dem R e : T S larbeiter d
Wasserepiegel des Tschakit, hinter mehreren Wasserfallen bei Hadjiliri dﬂer lﬁu[sn\\eg dle‘nt ‘fm Fhe Tunnelpolizei, Tunnelarbeiter 'un
aber 500 m. Die Briicken zwischen den Tunneln wurden vor diesen | 100 Notfille. Die im Lichten 4,11 m hohe Falrstralse bietet
gebaut; die Baustoffe fiir sie wurden lings des Bauweges oben | reichlichen seitlichen Spielraum fiir eine 2,5 m breite Reihe

auf dem Berge gewonnen und auf Zahnbahnen nach den Baustellen | o Kraftwagen fir Giter und eine 1,8 m breite von solchen
hinab gebracht, die Hohe betrug in einem Falle 400 m. Die Tunnel ., ; : 3 :
liegen mit Ausnahme zweier kurzerin Bogen, der kleinste Halbmesser fiur Menschen, von denen erstere mit 8 bis 10, letztere bis
ist 400 m; ein Tunnel hat drei Bogen. Die Neigung in den Tunneln | 20km/st fahren. Diese Geschwindigkeiten gestatten rechtzeitiges

schwankt zwischen 2 und 18%, letatere erstreckt sich auf 8920 m. | Bremgen bei plotzlich eintretenden Hindernissen, Der Raum

Aufser in unbekleidetem Fels haben die Tunnel Widerlager aus | _ _, -
Bruchsteinmauerwerk und roh ausgefithrte Bogen aus Groimﬁrtel, iber der Decke fiihrt durch Offnungen verbrauchte Luft ab,

einige sind der schnellern Herstellung wegen ganz mit Zement- | der unter der Fahrbahn frische zu. Die Liftung wird durch
Grobmirtel verkleidet. Siromwerke sind in Belemedik und Hadjikiri | jep je beide Rohre umfassende Liftschichte mit Saug- und

erbaut, letzteres wird nur in Notfiillen verwendet. ; : . i
Auf der Amanus-Strecke von km 476 bis 511 zwischen Mamourié Druck-Rédern bewirkt (Abb. 8 und 9, Taf. 28). Zwei Bl
und Islahie durchfihrt die Bahn vierzehn Tunnel mit: 1019, 176, | schiichte liegen mnahe der Landesteg-Linie jedes Ufers, die
216, 430, 184, 106, 230, 432, 421, 4904, 67, 166, 370, 535, im Ganzen | gnderen beiden niher an den Tunnelmunden.
9206 m Lénge. Alle sind verkleidet, der nahezu 5km lange hei ; s : ;
Bagtsche nur auf 8 km. Die steilste Neigung ist 89/gy auf 1057 m. Die Aus- und Einfahrten sind weit genug getrennt, um Be-
Die Linie ist fast ganz gerade. Stromwerke sind bei Entilly am | hinderungen zu verhiten. Die steilste Steigung ist rund 35°f,
ostlichen und Airan am westlichen Munde des langen Tunnels erbaut. | ywischen Tunnelmund und Stralsenhhe. Um hier die Stauung
Aufser den durch Taurus und Amanus hat die Bahn 27 im

By zu vermindern, soll die Fahrbahn fir drei Reihen von Fahr-
reugen verbreitert werden. Die Steigung zwischen der Landesteg-

Linie und dem Tunnelmunde betrigt in Neuyork 31,25, in

Ganzen 2861 m lange Tunnel.

Strafsentunnel unter dem Hudsonflusse.
(Engineer 1920 II, Bd. 130, 22. Oktober, 8, 394, mit Abbildungen.) )
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 3 auf Tafel 283. Neujersey 28,3 0/00'

Der geplante Strafsen-Zwillingtunnel unter dem Hudsonflusse Jeder Tunnel wird durch zwei Reihen Lampen in 6,1m
zwischen Neuyork und Jersey City**) (Abb. 5 bis 7, Taf. 28) Teilung, jede Zufahrt durch 50 Lampen erleuchtet. Zur
liegt nmahe der Kanalstrasse in Manhattan und stofst an die | Inbwisserung dienen Sumpfe an den Munden und in den
12. und 14. Stralse in Jersey City. Die beiden mit Schild Satteln, erstere fiir das Regenwasser, letztere fir das Wasch-
vorzutreibenden Tunnel sind zwischen den Munden ungefghr | und das Sicker-Wasser. Das Wasser wird in Einldufen gefalst und
2590 m, zwischen den Schwellen 2830 m lang. Sie werden | durch Rohre nach den Simpfen gefithrt, Aus diesen wird das,
mit gulseisernen Rohren von 8,84 m aulserm Durchmesser aus Ol besonders entfernt. An den Mundsimpfen sollen Pumpen

762 mm breiten Ringen verkleidet. Jeder Ring besteht aus | ffir 2,2, an denen in den Sitteln fur 2,8 cbm/min aufgestellt
%) Organ 1913, 8. 125; 1921, S. 80. werden, Die Pumpen werden elektrisch getrieben und selbst-
*¥) Organ 1921, 8. 51. ‘ : tatig gesteuert. Die Bauzeit ist 3,5 Jahre. B—s.

Oberbdbanu.

und 12, Taf. 27) besteht aus einem mit dem Fulse aufliegenden
J-Fisen. Der Fuls ist 254 mm breit, 9,5 mm dick, der Steg
127 mm hoeh, 11 mm dick. Die Linge hetrigt gewdhnlich
2,44 m. Ein Teil des Fulses zwischen den Schienenauflagern
kann weggeschnitten werden, um das Aufliegen in der Mitte

Eiserne Schwellen in Nordamerika.
(Railway Age 1921 1,Bd. 70, Heft 8, 21. Januar, 8. 252, mit Abbildungen.}
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 27,

Die von der »Tri-City Steel«-Gesellschaft in St. Louis,
Missouri, hergestellte »unvergleichliche « eiserne Schwelle (Abb. 11
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zu verhindern.
Tulse ruhenden, 46 cm langen getriinkten

127 >< 152 em Querschnitt, die durch einen
Bolzen mit grofsen geschmiedeten Unterlegplatten an den Steg
geschraubt sind. Das holzerne Schienenauflager gibt Stromdicht-
heit und ermaglicht die Verwendung gewdhnlicher Halennigel

Holzblocken mit

25 mm dicken

und Schwellenschrauben fiir die Befestigung der Schiene, die
hélzernen Blocke kinnen leicht ausgewechselt werden. Wegen

der grofsern Auflagerfliche dieser Schwellen auf der Bettung
gegen die holzernen kann ihre Teilung weiter gewithlt werden.

Mit diesen Sehwellen wurde zuerst im Mai 1916 ein Gleis
der Chikago- und Alton-Bahn in der Untergrundstrecke Robey-
Stralse in Chikago ausgeristet. Darauf weitere 250
Schwellen auf der Untergrundstrecke der 22. und Kanal-Stralse
verlegt, beide Untergrundstrecken haben Dettung. Die mit
diesen Schwellen ausgeriisteten Strecken zeigen keine merkliche

Verschlechterung und erforderten seitdem keine Ausgaben fir

wurden

Ausrichten nach Richtung und Hohenlage. Verschiedene andere
amerikanische Bahnen haben Schwellen dieser Baunart bestellt.

Das Schienenauflager besteht aus zwei auf dem | Kiirzlich sind 1200 m des tief liegenden Giitergleises der Penn-

sylvania-Bahn nahe Parkesburg, Pennsylvanien, ungefihr 65 km

westlich von Philadelphia, mit diesen Schwellen ausgeriistet.
B—s.

Maschine zum Fordern und Verladen von Kleinschlag.
(Railway Age, September 1920, Nr. 3, 5. 408. Mit Abbildungen.)

Auf einem eisernen zweiachsigen Fahrgestelle ist das Geriist
fiir Fithrung und Antrieh einer auf zwei Gelenkketten getithrten
Schar von Bechern angeordnet, deren Vorderkante mit spitzen
Greifzihnen bewehrt ist. Die Achse der untern Kettentrommel
ist nach beiden Seiten auf die ganze Breite des Baggers ver-
langert und mit schraubenformig gestellten Schaufeln versehen,
die das Fordergut den Bechern zuschieben. Zum Antriebe fir
die Becherkette und das Fahrzeug selbst dient eine im Gestelle
untergebrachte elektrische odér Verbrenn-Triebmaschine  Die
Maschine leistet beim Beladen von Wagen ein Mehrfaches der
Handarbeit, sie kann auch mit einer zweiten wagerechten Forder-
am Kleinschlag unter Selbstentlade-
I’\‘. Z.

kette ausgeriistet werden,
wagen hervorzuholen und zu verteilen.

Bahnhofe und deren Ausstattung

Bekohlanlage aul Bahuhol Youngtown der Kentueky- und Indiana- |
Bahn in Louisville, Kentucky.

(Railway Age 1920 II, Bd. 69, Heft 4, 23, Juli, S. 149, mit Abbildung.)

Die eine verfallene Bekohlanlage fiir 500 t ersetzende neue
fir 1000 t hat im I'ebruar 1920 etwa 2270 Lokomotiven gegen
1649 im Februar 1919, im Mirz 1920 2570 abgefertigt. Die
Kohle wird in Trichterwagen auf einem Trichtergleise zugestellt,
von wo sie durch zwei Aufziige fur je 2,6 t oder einen von
diesen Hier wird sie
wo sic durch vom
Erdboden gesteuerte Ablenktitren nach einer der vier Taschen
fir je 250 t ither vier Gleisen abgelenkt wird. Aus jeder Tasche
flielst die Kohle in einen eisernen Wigetrichter fir 15t, der
Ausflufls wird vom Erdboden gesteuert.

Mit der Ausriistung fiir Kohle wird aueh nasser Sand ge-

ither den Vorrathansen gehoben wird.
selbsttitig in eine Einlalsrutsche entladen,

handhabt und nach einem in die Hauptanlage eingeschlossenen |

Vorratbehalter fir 100 t gehoben.
einem Dampf-Sandtrockner,
fiir trockenen Sand. Aus dieser wird er durch Prefsluft nach
zwel Vorrathehiiltern fir 3,8 cbm gehoben,

Die eigentliche Bekohlanlage besteht aus bewehrtem Grob-
miortel, der Schuppen iber dem Trichtergleise, Dach und Um-
hiillung des Aufzuges, das Dach des Krafthauses und der Be-
kohlanlage bestehen aus gewellten Asbestbohlen.
anlage zum Heben besteht aus zwei selbsttiitigen Ladern fir
je 2,6t und zwel durch je eine elektrische Triebmaschine von
20 PS getriebenen, gegengewogenen Kiibeln fir je 2,5 t. Beide
Aufziige konnen zusammen 150 t/st heben. . B—s.

dann iiber ein Sieb in eine Trommel

Die Maschinen-

Verwertung des Abdampfes von Dampfhimmern,
Die Vorteile der Ausnutzung des Abdampfes von Dampf-
maschinen zum Heizen, Eindampfen, Vorwiirmen von Speise-
wasser,

Aus diesem flielst er nach |

Bereiten von Warmwasser sind seit langer Zeit bekannt. |

Noch selten ausgenutzt ist bisher der Abdampf von Dampf- |

hammern,

weil man vor der Ungleichmilsigkeit des Anfallens |

1

- auf

zuriick schreckte und ungiinstige Rickwirkung des (regendruckes
die Sehlagkraft der Hammer befurchtete. Iir die Aus-
nutzung des Abdampfes in Dampfhimmerschmieden bietet die
nachstehend beschriebene Anlage ein Beispiel, bei der sich
diese Befirchtungen als unzutreffend erwiesen haben.

In der Schmiede I der Eisenbahnwerkstatte Chemuitz be-
finden sich sechs Dampfhiammer, einer von 2000, zwei von je
800, zwei von je 500 und einer von 300 kg Birgewicht. Thr
Abdampf wird hinter einem Olabscheider in einem reichlich
bemessenen und gut gegen Abkithlung geschiitzten Behilter
gesammelt. Dieser ist mit. einem einstellbaren Grenzventile
ausgeriistet, das bei 0,2 bis 0,3 at Uberdruck den iberschiissigen
Abdampf entweichen laflst, und mit einem cbenfalls einstellbaren
selbsttitizen Druckminderer, der bei Stillstand der Hammer
gedrosselten Frischdampf vom Kesselhause in den Dampfspeicher
einlifst. An den Speicher schlielst die Heizung fir die Wagen-
werkstatt mit Tischlerei, Sattlerei und Lackiererei far etwa
110000 chm Luftraum. Die Erfahrung hat gezeigt, dals die
verfiighare Abdampfmenge zum Heizen dieser Gebaude geniigt.
Frischdampf ist nur etwa 1 st vor Beginn der Arbeitzeit und
kurze Zeit danach nétig, bis der Abdampf verfigbar wird.

Fine Messung des ausschliefslich von dem Abdampfe der
Hammer stammenden Niederschlages ergab in 8 st rund 14500 kg,
die mit etwa 70" wieder zur Speisung der Kessel verwendet
werden; also werden etwa 1000000 WE/st aus dem Abdampfe
zur Heizung nutzbar gemacht, dazu tritt noch der Gewinn von
120000 WE/st durch die Vorwirmung des Speisewassers. DBei
70°/, Wirkungsgrad der Kessel ergibt sich also eine Ersparnis
von rund 1600000 WE/st in der Kohle, also bei Braunkohle mit
2500 WE/kg Heizwert eine Ersparnis von rund 640 kg /st =15,2 t
taglich = 770 t jihrlich in 150 Heiztagen.

Diese Ersparnis ermiglicht schon jetzt eine Abschreibung
der Anlage, deren bedeutendster Teil auf den Umbau der vor-
handenen Hochdruckheizung durch Vergrolserung der Heizflichen

zit rechnen ist, in etwa zwei Jahren,
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Die von Gebrider Weilsbach in Chemnitz ausgefihrte
Anlage kann noch ausgebaut werden, da immer noch bedeutende
Mengen Abdampf zu Zeiten starker Titigkeit der Hammer
ungenutzt entweichen. Deshalb sollen Abkocherei, Holatrocken-
anlage, Badeanstalt, und withrend des Sommers Vorwirmer fir

Maschinen
Gedeckter Giiterwagen fiir Selbstentladung,

(Railway Age, November 1920, Nr. 19, 8. 7835. Mit Abbildungen.)
Die kanadische Pazifik-Bahn hat hauptsichlich fiir Be-
forderung von losem Getreide gedeckte Giaterwagen fir 54 t
Ladung in Dienst gestellt. Der Kasten ist innen 12344 mm
lang, 2591 mm breit und 2748 mm hoch. Das Untergestell
besteht aus Walztrigern, das Gerippe und die Stirnwinde
des Kastens aus geprefstem Bleche, das Dach aus Stahlblech;
nur der Boden und die Seitenwiinde sind aus Holz. Neu sind
zwel breite Bodenausliufe in Wagenmitte, die selbsttiitige Ent-
leerung ermdglichen. Die Klappen im Boden des Kastens kinnen
beim Beladen mit Schiittgut nach aufsen aufgestellt werden und
verschlielsen dann die untere Hilfte der Turdfinung auch bei
ganz gedffneter Schiebetiir, Die schriige Auslaufrinne unter
dem Wagenboden wird durch eine besondere, von einer Daumen-
welle gehaltenen Klappe verschlossen. Nach Umlegen der Boden-

klappe kann der Wagen beliebig beladen werden. A 7.

Selbsttitige Kuppelung von Luflt- und Dampf-Leitungen an Eisenbahn- |

wagen,
(Railway Age, Mirz 1921, Nr. 9, S. 516. Mit Abbildungen.)
Die Baltimore und Ohio-Bahn erprobt eine selbsttitige

Kuppelung von Futrell, die in gemeinsamem, unter der Zug- |

und Stols-Vorrichtung aufgehingtem Kuppelkopfe gleichzeitige
Verbindung der Leitungen fiir Bremsluft, Heizdampf und die
zur Zeichengebung erforderliche Prefsluft herstellt. Der Kuppel-
kopf wird durch zwei Federgebiinge und eine starke wagerechte

Speisewasser angeschlossen, und so die Wirtschaft der Anlage
weiter verbessert werden.

Durch die Anlage ist ein Teil der Heizfliche der Kessel
fiir andere Zwecke verfugbar gemacht worden.

‘und Wa g enmn.

Wickelfeder so gehalten, dals er in entkuppeltem Zustande
146 mm vor der Stolsfliche des Mittelpuffers steht. Beim
Zusammenstolse der Wagen werden die I'edern stark zusammen-
gedriickt und Verriegelungen ausgelost, die die kraftschliissige
Verbindung der Kuppelung sichern. Die Offoungen der Rohr-
verbindungen sitzen im Kuppelkopfe senkrecht iibereinander,
die Dichtringe aus Gummi konnen leicht ausgewechselt werden,
da sie nur in eine aufklappbare Stirnplatte einzulegen sind.
Die Leitungen werden an den Kuppelkopf mit Stahlrohren an-
geschlossen, in die Gelenkverbindungen eingeschaltet sind. Der
Einbau von Verbindungen fir elektrische Leitungen ist vor-
gesehen. A, Z,

Sicherheitklinke fiiv Bodenklappen von Selbstentladern.
(Railway Age, Oktober 1920, Nr. 14, 8. 577, Mit Abbildung.)

Bei amerikanischen Giiterwagen wird uneuerdings eine
Sicherheityorrichtung fir die die Bodenklappen verschlielsende
Daumen- oder Ketten-Welle ver-
wendet, die verhindern soll, dals
die Bedienung durch die plotzlich
aufschlagenden Klappen gefihrdet
Hierzu ist aut der Welle
ein Sperrad mit kriftigen Ziahnen

wird.

befestigt, in die zwei gegenseitig
abhiingige Sperrklinken abwech-

selnd eingelegt  werden.  Ein
| federnder Doppelhebel A (Textabb. 1) vermittelt das ab-
| wechselnde Heben nnd Senken der Klinken. A, 7.

Besondere Eisenbahnarten.

Nutzbremsung bei elekirischen Bahnen.

(Schweizerische Bauzeitung, Mirz und April 1921, Nr. 15 und 14,
8. 139 und 151. Mit Abbildungen.)

Die Quelle untersucht die Kennlinien der fir Nutzbremsung

ergibt sich der fir die Sicherheit grundsitzlich giinstigste Ver-
lauf der Betriebkennlinie; die Beurteilung liefert den weitern

| Grundsatz, dals von der Fahrt mit Triebmaschine zur Fahrt

umschaltbaren Triebmaschinen von elektrischen Bahnen, von |

denen die Sicherheit des Betriebes in holem Malse abhangt.
Die drei grundsitzlich verschiedenen Arten dieser Iennlinien

entsprechen den Bauarten der Bahntriebmaschine mit Sonder-

der Gleichstrom- und Einwellenstrom-Maschine mit
in Reihe geschalteter Erregung, an deren vereinfachtem Schalt-
bilde das Wesentliche gezeigt wird. Aus den Untersuchungen

erregung,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestandé

Reichsverkehrsministerium.

Ernannt: Die Regierungsbhaumeister ®r.=3ng. Tecklen-
burg, Lamp, Wechmann und Klein zu Oberregierungs-
bauriten.

Reichsverkehrsministerinm, Zweigstelle
Preulsen-Hessen.
Ernannt: Oberregierungsrat Vo gt zum Prasidenten der
Eisenbahndiretion in Breslau, die Regierungsbaurite Meineccke
und Wendler in Berlin zu Oberregierungsbauriten.

mit Nutzbremse fir das elektrische Triebfahrzeug ohne, oder
nur mit villig ungefahrlicher Schaltung ibergegangen werden soll,

Fine betriebsichere Nutzbremsung kann bei allen Strom-
arten eingerichtet werden. Nach dem gegenwirtigen Stande
des Vollbahnbetriebes ist sie aber nur auf Bahnen mit Dreh-
strom oder mit Finwellen-Wechselstrom unter Benutzung der
Schaltung nach Oerlikon oder mit Unformung von Finwellen-
auf Dreh-Strom als tatsiichlich betriebsicher zu erklirven. A.Z.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Versetzt: Die Oberregierungsbauwrite Grunzke, bisher
in Kéln, an die Edsenbahndirektion in Issen, Clemens, bisher
in Essen, an die Eisenbahndirektion in Koéln, Engelbrecht,
bisher in Magdeburg, an die Eisenbahndirektion in Hannover.
In den Ruhestand getreten: Ober- und Geheimer
Baurat Krause, Mitglied der Eisenbahndirektion in Elberfeld,
Oberregierungsbaurat Jahnke, Mitglied des FEisenhahn-Zentral-
amtes in Berlin, Oberregierungshaurat Patté, Mitglied der
Eisenbahndirektion in Erfurt und Oberregierungsbaurat Struclk,
Mitglied der Iisenbahndrektion in Stettin, —k.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbsttitige Legung von Hemmsehuhen bei Briichen der Kuppelungen.
D.R.P.331605. J. Stiirznickel in Hamborn.
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Taf 27.

Am Rahmen ist ein Zapfen a angebracht, an dem ein
doppelarmiger Hebel b lose drehbar sitzt. Letzterer steht durch
- die Zapfen ¢ mit Zugstangen d in beweglicher Verbindung, die
in Richtung neben einander liegend und derart verschiebbar
angeordnet sind, dals die Bewegung der einen Zugstange durch
den Hebel b auf die andere in entgegengesetzter Richtung tber-
tragen werden kann, Die Zugstangen sind an ihrem einen
Ende mit je einer Ose e versehen, die jeweils den Schenkel g
eines um f drehbaren Winkelhebels am Ende umfalst. Der
andere Schenkel jedes Winkelhebels ist hakenférmig umgehogen
und greift lose in eine Bohrung i der Hemmschuhe k. Die
letzteren gind in Fithrschienen 1 gelagert, die am Wagenrahmen
schrig liegend und in geringem Abstande von den Radkrinzen
vor diesen angeordnet sind. Die Zugstangen d aller Wagen
stehen durch Haken m und Ketten n in Verbindung. Federn o
halten die Vorrichtung in der Rulestellung in Spannung. Die
Bodenfliche der Hemmschuhe kann eben, besser aber dem Um-
risse des Schienenkopfes entsprechend gestaltet werden.

Beim Reilsen der Kuppelung werden die Zugstangen d in
der Langsrichtung durch den doppelarmigen Hebel b entgegen-
gesetzt verschoben, also die Winkelhebel so gedreht, dals die
Haken h aus den Bohrungen i der Hemmschuhe k herausgezogen
werden, Die dadurch frei gewordenen Hemmschuhe fallen alle
zugleich auf den schriigen Fihrschienen 1 unmittelbar vor den
Radkriinzen auf die Schiene, so dals beim Reilsen der Kuppelung
auf schiefer Ebene ein Zuriickrollen der losgetrennten Wagen
verhindert wird. G.

Wilrend der Fahrt losbare Kuppelung fiir Klein- und Grubenbalnen.
D.R.P.330462. R. Brockhaus in Linden a. d. Ruhr.
Hierzu Zeichnungen Abh. 6 his 10 anf Taf. 27

Der Zughaken a ist an seinem hintern Ende als Puffer-
teller ausgebildet und gleitet mit diesem in der die Pufferfeder ¢
umschlielsenden Biichse b. Das andere Knde trigt zwei gegen
einander bewegbare, je auf einem Bolzen d lagernde, schnalel-
formige Klanen e, die durch Druckfedern f aus einander gehalten
werden. Das Kuppelgehiinse g hat am Vorderende einen durch
Verengung des innern Hohlraumes gebildeten Vorsprung r, an
den sich die Klauen e der Kuppelstellung legen. In dem Ge-
hiiuse g ist ein in einer Biichse n gelagerter, durch einen Keil g
am Verdrehen gehinderter, vorn keiliger Gewindebolzen h an-
geordnet. Auf diesem sitzt ein Schneckenrad i mit Innengewinde,
das durch die an der Kurbelstange 1 mit IKlurbel m sitzende
Schnecke k bewegt wird. Durch Drehen der Kurbel m wird
der Bolzen h vor- oder zuriickgeschoben.

Sollen zwei Wagen gekuppelt werden, so wird der Keil-
bolzen h zuriickgezogen. Der Schnabel, den die Klauen e hinten
bilden, gleitet durch einen Trichter p in das Gehiusc g, worauf
die Klaunen, durch die Druckfedern f sich verriegelnd, gegen den
Vorsprung r treten. Wird nun der Bolzen h in den Schnabel
eingefithrt, so offnet sich der letztere und die Klauen gehen
nieder. Sogar in Zwanghochstellung wahrend der Fahrt und
bei beladenen Wagen ist ein Niederschrauben der Klauen moglich,
da die Schnabelseite beliebig lang sein kann und daher hebel-
artig auf die Klauen wirkt, um einen grofsen Druck mit ge-
ringem Kraftaufwande zu tberwinden. Beim Verschieben der
Wagen ist hiiufig das Kuppeln iberflissig. In diesem Falle
bleibt der Bolzen vorgeschoben, so dals die Klauen nieder-
gehalten in das Gehiuse eintreten. Dann dient der Zughaken
oder dessen Pufferteller zur Abschwiichung der Stolse.  G.

Biiclmbesjﬁrechﬁn_gen.

Weichen- und Gleisherechnungen, TFormeln, Tabellen und Beispiele
zum Gebrauche in der Praxis bearbeitet von Oberingenior
P.Timpenfeld. Zweite verbesserte und erweiterte Auflage.
Leipzig, C. Scholtze. DPreis 18 .

Gegenitber den sehr zahlreichen, wohl alle Falle deckenden
Veroffentlichungen in den verschiedensten Zeitschriften, nament-
lich anch im »QOrgan<, bietet diese planmilsig aufgebaute Zu-
sammenfassung eine wesentliche Erleichterung. Sie gestattet, die
verschiedenen Falle unter Benutzung verhiltnismilsig weniger
Grundgleichungen unter tunlich gemeinsame Gesichtpunkte zu
bringen, und da zugleich auf die Gestaltung der Ausdriicke far
logarithmisches Rechnen Bedacht genommen, auch eine grolse
Zahl wiederkehrender Werte in Listen ausgerechnet zur Verfiigung
gestellt ist, so wird hier in der Tat ein Halfsmittel guter Wirkung
geboten., Gegenstiindlich ist die neue Auflage um die doppelte
Gleisverbindung mit nicht gleichgerichteten Gleisen, und um eine
verkiirate doppelte Kreuzweiche, stofflich namentlich durch K-
weiterung der Wertelisten vermehrt.

Das sorgsam durchgearbeitete Buch erfullt seine Aufgabe
in erfolgreicher Weise.

Rangieranlagen und ihre Bedeutung fiir den Eisenbahnbetrieb
unter besonderer Beriicksichtigung der Beziehungen zwischen
Héhenplan, Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit., ®v.=Jng.
Frolich, €. W. Kreidel’s Verlag, Berlin W. 9.

Das 79 Grolsachtelseiten und 16 Tafeln mit Schaulinien,
Auftragungen und Zahlenwerten enthaltende Werk ist aus
jahrelangen Bemiithungen des Verfassers, den Verschiebebetrieb
auf wissenschaftlich scharf durchdachter und der Rechnung
zuginglicher Grundlage weiter zu entwickeln, hervorgegangen.

I bezeichnet mit der Forderung die Ordnung und Bildung
der Zuige als die eigentlichen und wesentlichen Grundlagen
der ganzen Technik des Eisenbahnbetriebes, wie er auch schon
an anderer Stelle®) betont hat, vertritt daher die Anschauung,
dals Dbei dem seit Beginn des. Aufschwunges des Verkehres der
Eisenbahnen wenig fortgebildeten, und jetzt zu unwirtschaftlich
hohen Schiiden fithrenden Verschiebebetriebe besonders wirksame
Hebel angesetzt werden konnen, zumal die dazu notigen Aus-
gestaltungen als Gegenstand nutzbarer Notstandsarbeit fiir die
iitherzihligen DBediensteten und Arbeiter zun verwerten sind.
Grundsiitzlich beziehen sich die gemachten Vorschlige auf die
Verstirkung, namentlich aber auch auf die Sicherung der Aus-
nutzung der Schwerkraft beim Verschieben und Ordnen. Zwar
ist es bislang nicht gelungen, die auf langjihriger Erfahrung
und Forschung beruhenden Vorschlige des Verfassers, abgesehen
von einzelnen Versuchen, im grofsen in die Tat umzusetzen,
das Buch bietet aber einen so umfassenden Uberblick itber die
Technil des Verschiebens und so viele fruchtbare Anregungen,
dals es jedem angehenden und im Betriebe stehenden Beteiligten
dieses Gebietes dringend empfohlen werden kann.

Untersuchungen iiber Sehwachstromstérungen bei Einphasen-Wechsel-
strombahnen. DMimchen und Berlin, R. Oldenbourg. Preis
88 off zuziiglich Sortiments-Teuerungszuschlag,

Bericht an die Kimigl. Schwedische Eisenbahndirektion von
der hierfir ernannten Kommission unter Mitwirkung mehrerer
Sachverstandiger. Mit Erlaubnis der Direktion der Konigl,
Schwedischen Staatsbahnen ins Deutsche abertragen durch Dipl.-
Ing. J. Kuntze.

*) Organ 1918, 8. 67.
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Das sehr ausfithrliche Werk beschreibt zunichst die Anlagen
der Kiruna-Bahn im Norden Schwedens allgemein, aber mit
besonderer Bezugnahme auf die zur Vermeidung der Storungen der
Sechwachstromanlagen getroffenen Malsnahmen. Daran schlielsen
sich vier Arbeiten verschiedener Verfasser tiber wissenschaftliche
Berechnung der Storungen und Untersuchung der Anlagen nebst
deren Auswertung, wobei die Anschauung den malsgebenden
Gesichtspunkt liefert, dals die Storungen hauptsichlich durch
abirrende Riickstrome entstehen, dals also in der Bindung an
die Schienen ein Mittel der Verbesserung liegt. 3

Die Bedeutung des Werkes geht weit iber das unmittelbar
behandelte Gebiet hinaus, es kann zur Bearbeitung von Fragen
der bezeichneten Art bestens empfohlen werden.

Selbstkostenberechnung und moderne Organisation von Masehinen-
fabriken, Von H. W. Hall, Dipl.-Ingenieur und Fabrik-
Betriebsdirektor a. D. Zweite, wesentlich vermehrte Aunf-
lage. Minchen und Berlin, 1920, R. Oldenbourg. Preis
24,0 # und Teuerungszuschlag.

Das aus langjadhrigen Erfahrungen vieler Maschinenbau-
anstalten der Schweiz hervorgegangene Buch bemitht sich, die
technischen, wie die kanfménnischen Angestellten in den Aufbau
der Verwaltung ecines Werkes einzufithren, und zwar haupt-
sichlich in die Irmittelung der Selbstkosten der Beschaffung,
des Be- und Vertriebes. Irither, als diese Fragen fast durchweg
auf Grundlagen zu behandeln waren, die in der Regel fiir lingere
Zeit unverindert blieben, ist ihnen vergleichweise wenig Gewicht
beigemessen; heute schwanken Kosten, Gehalter und Lohne
nicht blos in ihrer Hohe, sondern auch in ihrem Verhiltnisse
so stark, dafs die Bestimmung der Selbstkosten fir jeden Einzelfall
erfolgen mufs, und auch so noch unsicher bleibt. Das hewihrte
Werk hat daher heute noch erheblich grifsere Bedeutung, als
bei seiner ersten Ausgabe. Sein unmittelbarer Wert far den
Betrieb ist durch die Beigabe von Mustern fiar Vordrucke zu
Bilanzen, Gewinn- und Verlust-Rechnungen und viele Vorginge
im Betriebe wesentlich erhoht.

landbuch der Politik. Dritte Auflage. Herausgegeben von Prof.
Anschiitz, Heidelberg, Dr Berolzheimer, Berlin, Prof.
Jellinek +, Heidelberg, Prof. Lienz, Hamburg, Prof. v.
Liszt +, Berlin, Prof v. Schanz, Wirzburg, Justizminister
Schiffer, Berlin, Prof. Wach, Leipzig. Verlag Dr. W.
Rothschild, Berlin. 4 Bande, Grolslexikonoktav. In Halb-
leinen 32 ./, in Ganzleinen 36 o4, in Halbleder 50 ./
der Band und 60°/, Teuerungszuschlag.

Die dritte Auflage dieses grolsziigig angelegten Werkes,
an dem die bedeutendsten Kriifte Deutschlands mitwirken, ist
den Anforderungen unserer Tage entsprechend ganz numgearbeitet. l
Die vier Biande sollen hehandeln: die allgemeinen Grundlagen |
der Politik, den Weltkrieg, die politische Erneuerung und den
wirtschaftlichen Wiederauthbau. Von ihnen ist der erste jetst
erschienen, an sich ein hervorragendes Werk, das, gemils den
ihm zu Grunde liegenden Absichten, keinen Parteistandpunkt
besonders vertreten will, Diese sachliche Haltung ist auch
tatsichlich durchgefithrt, wenn auch eine starke Betonung aunf
den Verhaltnissen liegt, die die neueste Zeit uns, den einen
willkommen, den anderen als Zerstorung hoher Giter, gebracht
hat. Die Klirung dieses Kampfes, heute noch mehr der Gefiihle,
als der kithlen Meinungen, ist die "Aufgabe des Werkes, zu
deren Losung es in der Tat ein wirksames Mittel bietet. ir
den sachlichen Widerstreit der Parteien bietet es Unterlagen,
die auf nitzliche Erkenntnis, nicht, wie heute so vieles Ge-
druckte, auf Verfithrung des Einzelnen wirken, und deren |
weiteste Verbreitung um so erwiinschter ist, als ja heute jeder
Staatshiirger an den offentlichen Anfgaben mit zu arbeiten als

Pflicht ansehen muls. Das Durcharbeiten des Bandes wird ihm
dazu schon reiche Hulfe leisten.

Die Gestaltung der Bogen im Eisenhahngleise, Von R. Petersen,
o. Professor in Danzig. Berlin und Wiesbaden, C. W. Kreidel,
1920.

Die sehr eingehende, von reicher Erfahrung und wissen-
schaftlicher Beherrschung getragene Schritt, die die Verbesserung -
des Laufes der Fahrzeuge in Gleisbogen zum Gegenstande hat,
ist ein erweiterter Abdruck der frither®) veroffentlichten Arbeit
des Verfassers, beziiglich der Einzelheiten des Inhaltes konnen
wir also auf diese verweisen. Wir verfehlen aber nicht, zu
betonen, dals diese Bearbeitung der oft behandelten Frage zu
den sachgemilfsesten und grindlichsten des Gebietes gehort, und
dals sic weitestgehende Beriicksichtigung beim Planen und Legen
der Gleise, namentlich der Hauptbahnen, verdient.

Zu dieser Schrift hat der Verlag nachtriiglich einen Zettel
mit 9 Berichtigungen zu den Seiten 40 bis 42 versandt.

Im Kriegszehicte ausgeliihrte Briickenbau-Arbeiten der Maschinen-
fabrik Augsburg-Nirnberg A.-6. Werk Gustavsburg bei Mainz,
Unter zweckmilsiger Beschrankung auf die zur Klarlegung
der Baugedanken notigen Mittel der Darstellung gibt das Werk
ein durchsichtiges Bild der riesig zu nennenden Leistungen auf
dem Gebiete schnellster Wiederherstellung gesprengter eiserner
Briicken.  Mitgeteilt werden die Arbeiten an 41 Bricken,
darunter der Briiclke bei Czernavoda éiber die Donau und Borcea,
die Aufrichtung der »Gneisenau« im Hafen von Antwerpen und
ein Schwimmtor in Libau.

Wenn auch die dargestellten Kriegsarbeiten nicht in das
Gebiet der regelmifsigen Aufgaben gehoren, so geht der Wert
des trefilichen Heftes doch iber den der Vorfihrung von merk-
witrdigen Besonderheiten weit hinaus, indem es zahlreiche Ver-
fahren, Mittel und Malsnahmen in ibersichtlicher Weise dar-
bietet, von denen jedes und jede auch fiir Friedensarbeiten, wie
bei Beseitigung der Folgen von Unfillen, bei Um- und Ersatz-
Bauten willkommene Vorbilder liefern kann. Das Heft verdient
allgemeine Kenntnisnahme.

The technical Review, A review and digert of the technical press
of all countries and a survey of engineering industry through-
out the world. London, Westminster SW. 1, Central Buildings. 2.
Preis far 26 Jahrveshefte 1 £ 10 s. -

Die Ubersicht bearbeitet jetzt cegen 400 Zeitschriften aus
sechszehn Staaten, und gibt so ein umfassendes Bild der
Entwickelung der Technik der ganzen lrde. Die Auszage sind
so ausfibrlich, dafs sich der Leser aus ihnen ein treffendes
Urteil aber die Bedeutung der zu Grunde liegenden Verdffent-

| lichungen bilden Ikann.

Die Dlfeuerungstechnik, Von Tr.=Jng. O. A, Essich. Zweite
vermehrte und verbesserte Auflage. Berlin, 1921, J.Springer.
Preis 20 .

Das Buch dient der Aufgabe, die lange vernachlissigte
Technik der Olfeuerung so zu fordern, wie es dem nun sehr
kostbar gewordenen Ieizstoffe und dessen voller Auswertung
entspricht. Dals es dieser Aufgabe durch treffliche Behandelung
des Stoffes gewachsen ist, beweist das schnelle Erscheinen der
zweiten Auflage, das um so erwimschter war, als England und
Amerika inzwischen ungefihr alle Olfelder der Welt in ihre
Gewalt gebracht, und damit die sorgsamste Behandelung des
flisssigen Heizstoffes zu noch dringenderer Notwendigkeit gemacht
haben. Viele inzwischen aufgetauchte Neuerungen sind in der
neuen Auflage eingehend beriicksichtigt.

*)7 OL‘{;a“n 1920, S. 63.

Piir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat,
¢, W, Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. —

Professor a. EJ‘BLviTnu G. Ba 1'-11- h ‘LT; en in Hannover.
Druck ven Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.





