Ordan fiir die Fortscrifte des Eisenbahnwesens

Technisches Fachblaff des Vereins Deuischer Eisenbahn-Verwaliungen
Schriftleitung: Dr. Ing. H. Uebelacker, Nirnberg, unter Mitwirkung von Dr. Ing. A. E. Bloss, Dresden

84. Jahrgang

1. Méarz 1929

Heft 5

Maschineller Gleisumbau nach

dem Verfahren Neddermeyer.

Von Reichsbahnoberrat Stiibel, Kassel.
(Fortsetzung der Mitteilungen in Heft 20 Jahrgang 1928, Seite 435—438.)

Die sachliche Beurteilung eines neuen Gleisumbau-
verfahrens ist nur auf Grund von Darstellingen wirklicher
Arbeitsausfithrungen mit Zahlenangaben moglich, die sich
auf sorgfiltige Aufschreibungen stiitzen. Es sollen daher
zunichst in groflen Ziigen einige Ausfithrungsbeispiele be-
trachtet werden. Dabei goll gleichzeitig gezeigt werden, welche
Entwicklungsstufen die Anwendung des Verfahrens bis zum
heutigen Stande durchgemacht hat.

Die ersten umfangreicheren Versuche zur Erprobung des
Neddermeyerschen Verfahrens auf freier Strecke wurden
im Auftrage der Reichsbahndirektion Kassel von Regierungs-
baumeister a. D. Neddermeyer (als Unternehmer) im Sommer
1925 auf einer eingleisigen Bahnlinie Nuttlar—Frankenberg
durchgefiihrt. Fir die Auswahl dieser Gleisumbaustrecke,
bei der auch gleichzeitig die Bettung teilweise erneuert werden
mufite, war bestimmend, dal} sie recht ungiinstige Verhéaltnisse
aufwies: Die 3,69 km lange Umbaustrecke lag durchweg in
der Steigung 1 :100 und die Kriitmmungen von 300 m Halbmesser
machten 559 der ganzen Umbaulinge aus; fir die Gleis-
erneuerung stand téglich nur eine Sperrpause von 3145 Stunden
zur Verfiigung.

Die Gleisjoche wurden mit Hilfe eines Kranpaares nach
besonderem Plan auf einem benachbarten Bahnhofe zusammen-
gebaut, ein weiteres Kranpaar fand an der Umbaustelle beim
Aufnehmen und Verlegen der Gleisjoche Verwendung.

Das Aufnehmen und Verlegen der Gleisjoche erfolgte so
wie in Heft 20, Seite 438 unter ,,Arbeitsgang® allgemein
beschrieben.  Als Kranschienen wurden Feldbahnschienen
verwendet, die aut kurzen Schwellenstiicken befestigt waren.
Das Verlegen der Joche in den scharfen Kriimmungen ver-
ursachte keine besonderen Schwierigkeiten. Hs ging in der
Weise vor sich, dafl das hintere Jochende auf die Bettung
herabgelassen und dann angelascht wurde, wihrend das
vordere Ende noch in der Schwebelage verblieb; die richtige
gekriimmte Lage des Joches wurde beim endgiiltigen Ablassen
durch Gegendruck in der Jochmitte mittels Richteisen erreicht.
Damit das Gleis nachher in den scharfen Kriimmungen leicht
nachgerichtet werden konnte, waren beim Zusammenbau der
Joche auf dem Arbeitsplatz die Schrauben nicht vollstéindig
fest angezogen worden; dieses ermdglichte auch, die nicht
ganz zu vermeidenden kleinen Unterschiede in der Léangs-
richtung zu herichtigen.

Die ]3gf{ir(le1'ung der Gleisjoche erfolgte damals noch auf
gewshnlichen Bahnmeisterwagen, die von und zur Umbau-
stelle von Hand geschoben wurden; einzelne dieser Wagen
waren mit Handbremse versehen.

Das Kin- und Aussetzen der Krine war s. Z. noch etwas
mithsam, da sie ohne Hilfsgerit von Hand auf einen Kleinwagen
mit drehbarer Plattform gehoben werden mufBten.

In der 31 stiindigen Umbaupause sind mit 37 Mann
bis 120 m Gleis téglich einschlieBlich Bettungsbearbeitung
erneuert worden.

Der Aufwand an Stunden fir die Einzel- und die
Gesamtarbeiten ist aus nachstehender Zusammenstellung zu
ersehen.
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Zusammenstellung A.

Aufwand an
Arbeitsstunden
Bezeichnung der Arbeiten jll,_:'lin'(l(""
Std./m Gleis-
wmbau-
arbeiten
Zusammenbauen der Joche
| . 208 - ”
preull. Form 8b 5 0.58 15
a) Zum Aufnehmen der Joche
Tectakis 7 17E .
Verfahren (pz'euﬁ. Form 6d — ) 0,06 1
gehorende 12 1,41 36
Umbau- Verlegen der Joche 0,16 4
arbeitsn Zerlegen der Joche 0,34 9
Verlegen der Kranschienen 0,16 4
Ein- und Aussetzen der Krine | 0,04 1
Befordern der Gleisjoche 0,07} 2
Ausrdumen des Gleises . 0.20
bh) Sonstige, | Gangbarmachen der Laschen-
, = schrauben .. 0,13
nicht zum - e
siventlichieh Anbringen der Schienen-
'\T lf " 3 klemmen L. ... 0,0901,61 41
= ..& Y Verfiillen des (Gleises und Nach-
EQhUTﬂTldE" ziehen der Schrauben . 0,10
Umbau- Erstes Stopfen des Gleises 0,90
arbeiten Sonstige Nehenarbeiten . 0,19
Zweites Stopfen des Gleises 0,87 23
Zusammen Arbeitsstunden flir
die eigentlichen Gleisumban-
arbeiten . S 3,89 100
¢) Bettungs- (Die Bettung 10 bis 12 em tief
arheiten auskoffern und  reinigen,
Steinschlag abladen, geringe
Mengen Schmutzkies auf-
laden) . 4 ; 1,21
Gesamtarbeitsstunden fiir den
Gleisumbau mit teilweiser
Erneverung der Bettung 5,10

Bei diesem ersten gréfferen Versuch mit dem Nedder-
meyerschen Verfahren wurde die Erfahrung gemacht, daB
die gewohnlichen Bahnmeisterwagen fiir die Beforderung der
verhiiltnismifBig groflen Lasten nicht geeignet waren. Fir
die weiteren Versuche sah man deshalb die Beschaffung von-
Spezialwagen mit Drehschemel (wegen des besseren Durch-
gangs durch enge Kurven und WeichenstraBen) und mit einer
Tragfihigkeit von 10t vor. Ferner erwies sich die Fort-
bewegung der mit Gleisjochen beladenen Wagen von Hand als
zu zeitraubend und umstindlich, es mufite daher, um gleich-
zeitig die Leistung zu erhéhen, hierfir motorische Kraft ein-
gefithrt werden.

Im tbrigen hatte sich das Verfahren als recht brauchbar
erwiesen, Schwierigkeiten in betrieblicher oder technischer
Hinsicht hatten sich nicht ergeben, es bestanden daher keine
Bedenken mehr, das Verfahren auch auf zweigleisigen
Strecken anzuwenden.
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Fir die Zulassung des Neddermeyerschen Verfahrens
auf zweigleisigen Strecken wurden vom Betriebe folgende
besondere Bedingungen gestellt: i

[. Die Portalkrine missen vollkommen profilfrei zum
Nachbargleise stehen (Mindestabstand 2 m).
Wihrend der Vorbeifahrt eines Zuges dirfen
Portalkriine nicht bewegt werden.

Auf dem Nachbargleis verkehrende Ziige miissen an
der Umbaustelle ihre Geschwindigkeit auf 45 km/h
erméfligt haben.

Zu einer etwa ndtigen Sperrung des Betriebsgleises
miissen an der Umbaustelle Sperrsignale (6b usw.)
vorgehalten werden.

Die ersten Versuche auf einer zweigleisigen Strecke
wurden im Frijjahr 1926 auf der stark belasteten Linie Kassel—
Gieflen (—Frankfurt a. M.) im Bezirk der Bahnmeisterei
Gensungen ausgefithrt.  Hs standen (unter Falschfahren
einzelner Ziige) nur zwei kurze Sperrpausen von 110 und
140 Minuten zur Verfiigung. Die Gleisjoche waren bereits
im Winter zusammengebaut und gestapelt worden.  Die
Gileisbettung hatte man im voraus erneuert. Das Fiillrahmen-
verfahren war damals noch nicht eingefihrt, infolgedessen
muflite der Steinschlag noch vollstindig durch Stopfen unter
die Eisenschwellen gebracht werden.

Die Durchschnittsleistung betrug fiir diesen Umbau bei
Verwendung von 35 Mann rd. 200 m/Tag.

Nach den an der Baustelle gefithrten Aufschreibungen
sind z. B. in der Woche vom 8. his 13. Médrz umgebaut worden:

die

Montag ....240 m | Donnerstag 252 m Im Durchschnitt
Dienstag ...240 m | Freitag ....120 m*) 203 m/Tag
Mittwoch ..117 m*)| Sonnabend .252 m

Zusammenstellung B.

Aufwand an
Arbeitsstunden
Bezeichnung der Arbeiten in 9/ der
) . Gleis-
Std./m
umbani-
arbeiten
[ Zusammenbauen der Joche [ [
; Br--22E )
Reichsoberbau B4Y — 15 ) 0,44 13
o
a) Zum Aufnehmen der Joche
o 18K
Ver f&hi@] (preuﬁ. Form 8b Lol ) ; 0,03 1
gehirende 12 0,05 . 27
Umbau- Verlegen der Joche 0,05 1
arbeiten Zerlegen der Joche 0,19 5
Verlegen der Kranschienen 0,21 6
Ein- und Aussetzen der Krine | 0,1 0,3
Befordern der Gleisjoche 0,02 0,7]
Ausrdumen des (Gleises . 0,30
b) Sonstige, | Gangbarmachen der Laschen-
ikt L\s]f;h.ra.ubenl ; 1: @ 0,08
Ir Anbringen der Schienen-
e{rgel;t;mhen klemmen ... 10,031,562 43
erIalren. 1 yepfiillen und erstes Stopfen
gehorende des Gleises . e Y 0,82
Uml_)a.u- Herrichten der Bankette 0,13
arbeiten Sonstige Nebenarbeiten . 0.16)
Zweites Stopfen 1,04 30
Zusammen Arbeitsstunden fiir
den eigentlichen Gleisumban 3.51 100
¢) Bettungs- (Bettung war im voraus er-
arbeiten neuert) = =

*) In der zweiten Pause wurde wegen ungiinstiger Witterung

nicht umgebaut.

Der Aufwand an Stunden fiir die Einzel- und die Gesamt-
arbeiten kann aus vorstehender Zusammenstellung entnommen
werden.

Die glinstigeren Ergebnisse gegeniiber dem ersten Versuch
bei den zum Verfahren gehérenden Arvbeiten (vergl. Ab-
schnitt a der Zusammenstellungen A und B) sind im wesent-
lichen auf die Verwendung eines Lokomotors, auf giinstigere
Lagerplatzverhiltnisse und auf die Verwertung der bereits
gewonnenen Hrfahrungen zuriickzufithren,

Bei der allgemeinen Kinfithrung des Fitllrahmenver-
fahrens fiir den Eisenschwellenoberbau wurde das Verfahren
Neddermeyer auch auf dieses eingestellt. Ks lag nahe, zur
Vermeidung des immerhin betrichtlichen Arbeitsanfwandes
fiir das Setzen der Lehrschienen ein besonderes Fiillrahmen-
joch (vergl. Abb. 1) fir das Stampfen der Steinschlagrippen
zu verwenden und dieses mit den Portalkrinen nach vorher
genau eingemessenen Hohen und Seitenpfihlen auszulegen.

Abb.

1. Fillrahmenjoch.

Zur Herstellung des Fullrahmenjoches wurden zwei 15 m
lange Gittertriiger verwendet, an denen die fiir eine Schienen-
linge erforderlichen TFiillrahmen festgeschraubt waren. TUm
das Lehrjoch auch in Krimmungen anwenden zu koénnen,
mulite es so hergerichtet werden, dal} die Fiillrahmen radial
und dem Bogenstich entsprechend eingestellt werden konnten,
Dies erreichte man dadurch, daBl an den unteren Gurten der
Gittertriger sowohl wie an den Fillrahmen 20 cm lange
Schlitze senkrecht zueinander angeordnet wurden.

Ferner waren an den Gittertrigern sechs Schrauben-
spindeln angebracht, die dazu dienten, das Joch der Héhen-
lage nach genau einzustellen (vergl. Abb. 2).

Das Lehrjoch hat sich indessen auf die Dauer nicht
bewihrt, da es in der zur Verfiigung stehenden Zeit nicht immer
mit der notigen Sorgfalt eingestellt werden konnf® so dafl
sich manchmal Ungenauigkeiten in der Gleisanlage ergaben.
Auch wurden die Leistungen der Stampfkolonnen dadurch
beeintrichtigt, dali diese nicht in der sonst iiblichen Weise
auf einen gréfieren Umbauabschnitt verteilt, sondern nur auf
eine Schienenlinge angesetzt werden konnten.

Auf Grund dieser Erfahrung wurde fiw den Bisen-
schwellenoberbau zu einem neuen Versuch geschritten. An
Stelle der bisher beim Verfahren Neddermeyer zu Kran-.
schienen verwendeten leichten Feldbahnschienen nahm man
stirkere, auf Spindelbécken verlegte Schienen (preuf3. Form 6)
und benutzte diese gleichzeitig als Lehrschienen fir das
Stampfen der Steinschlagrippen mittels Einzelfiillkisten (vergl.
Abb. 3).



Es war bei den Versuchsausfithrungen zu beobachten,
dafl sich die Portalkrine auf den stidrkeren Kranschienen
leicht forthewegen lieflen: merkliche Verdriickungen beim
Befahren der Schienen durch die belasteten Krine sind nicht
vorgekommen. Vor dem Stampfen der Steinschlagrippen

mull immerhin die einwandfreie Lage der gleichzeitig als
Kranschienen

Lehrschienen verwendeten nochmals nach-

gepriift werden.

Abb. 2. TFiillvahmenjoch (Teilansicht).

Abb. 3.

Stampfen der Steinschlagrippen in Einzelfiillrahmen.

Auf Grund des giinstigen Versuchsergebnisses wurde fir
die Folge bei der Anwendung des Fiillrahmenverfahrens die
neue Ausfiihrungsart als Regelausfithrung eingefithrt und das
Lehrjoch endgiiltig aufgegeben.

Ein Beispiel, bei dem die neue Ausfihrungsart fir Eisen-
schwellenoberbau angewendet wurde, ist der Gleisumbau im
Bezirk der Bahnmeisterei Catlenburg auf der ziemlich stark
belasteten zweigleisigen Strecke Northeim—Nordhausen.

o)

Hier konnte durch Entgegenkommen des Betriebes eine
lingere Sperrpause von rund sechs Stunden eingerichfet
werden. Die Bettungserneuerung war getrennt von dem
Gleisumbau einige Zeit vorher vorgenommen worden. Bei
einer Kopfzahl von 42 Mann wurden tiiglich bis zu 300 m Gleis
umgebaut. Das Aufnehmen der alten Gleisjoche (300 m Um-
baulinge) mit einem Kransatz und nur sechs Mann dauerte
90 Minuten. Es wurde aber schon gleich nach dem Aufnehmen
der ersten Gleisjoche durch die Hauptzahl der Afbeitskrifte
mit, dem Einbringen des fir die richtige Hohenlage des neuen
Gleises erforderlichen Steinschlages sowie mit dem Abwalzen
der Bettung und dem Stampfen der Steinschlagrippen begonnen.
Das Verlegen der neuen Joche mit demselben Kransatz dauerte
ebenfalls 90 Minuten. Die Tagesleistungen bei diesem Umbau
hiitten noch héher sein kénnen, wenn nicht das Gleis schon
geraume Zeit vor Beendigung der Sperrpause hiitte geschlossen
werden miissen um die alten Gleigjoche rechtzeitig nach dem
6 km entfernten Bahnhof Catlenburg bringen zu konnen.

Aus der nachstehenden Zusammenstellung C ist der Aufwand
an Stunden fiir die Einzel- und die Gesamtarbeiten zu erschen.

Zusammenstellung C.

Aufwand
an Arbeitsstunden

Bezeichnung der Arbeiten in _"o,-fe-_
Std./m der Gleis-
umbau-
arbeiten
[ Zusammenbauen der Joche
(Reiclwoherb&uB 49 BJ:&»|2‘32E)) 0,28 8
Aufnehmen der Joche
a) Zum Ver- TR
fahven ge- (pl.*euss. Form 81)—1—2 —). 0,03 1
hf')lsen(lo Verlegen der Joche 0,04 1
L'“”?““' Zerlegen der Joche ¥) 0,30L1,07] 9 L33
aibeiten Aufstellen der Kranschienen
(zugleich Lehrschienen) 0,34 11
Ein- und Aussetzen der Krine |0,02 1
Befordern der Joche *¥) 0,06 2
*) Stark verrostetes Kleineisenzeug.
**) Weiter Fahrweg, im Durchschnitt
fiir Hin- und Rickiahrt je 6 km.
[ Ausrdumen der Bettung 0,16 5
Gangbarmachen der Laschen-
e schrauben .. 007 2
h)h.u:hf.zum Anbringen v. Wanderklemmen - s
“_"EHM' (Arbeitsstunden sind bereits
hr"h(—_\'“ beim Zusammenbau d. Joche
¥ m'.i:a-ln‘un- beriicksichtigt worden). . . L 1.88 58
gehorende Stampfen d. Steinschlagrippen | 0,31 10
Umbau- |y tillon des Gleises 0,60 18
arbeiten | proichten der Bankette 0.11 :
Sonstige Nebhenarbeiten . 0,63 20
Zweites Stopfen 0,30 9
Zusammen Arbeitsstunden flir
den eigentlichen Gleisumbau 3.25 100

¢) Bettungs- Gleisumbau

arbeiten

(Getrennt  vom
kurz zuvor ausgefiihrt)

Auskoffern der Bettung . . 2,19

Sonstige Arbeiten . : 0.80
Abladen des Steinschlags . 0,46
Aufladen der alten Bettung 1,35
Zusammen Arbeitsstunden fiir

die Bettungserneuerung . 4,80

12%
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Aus dem Vergleich der Zusammenstellung C mit der
Zusammenstellung B ist zuniichst zu ersehen, daB bei den
zu a) gehorenden Arbeiten das Aufstellen der schweren Kran-
schienen (zugleich Lehrschienen) mehr Zeit erforderte als
frither das Verlegen der leichten Kranschienen. Dafiir sind
aber bei den unter b) aufgefiithrten Arbeiten — wie nach-
stehender Ausschnitt aus den Zusammenstellungen B und C
zeigt — durch Wegfall des ersten Stopfens und den Minder-
aufwand beim zweiten Stopfen (infolge des Fiillrahmen-
verfahrens) so grofle Arbeitsersparnisse eingetreten, dali der
Mehraufwand unter a) nicht nur ausgeglichen wird, sondern
dariiber hinaus noch ein Minderaufwand von 0,52 Arbeits-
stunden/m zu verzeichnen ist.

Zusammenstellung 3 BJ ) ¢
Std/m | Std/m
a) | Verlegen der Kranschienen 0,21 0,34
b) | Verfiillen und erstes Stopfen 0,82 -~
Stampfen der Steinschlagrippen . . - 0,31
Vertiillen des Gleises - 0,60
Zweites Stopfen 1,04 0,30
Zusammen a) und b) 2.07 1,55

Hierdurch ist auch das Gesamtergebnis bei dem Arbeits-
aufwand fir den eigentlichen Gleisumbau giinstig beeinflul3t
worden, so dal} trotz Mehraufwendungen bei anderen Kinzel-
arbeiten in der Zusammenstellung C 0,26 Arbeitsstunden
weniger herauskommen als in der Zusammenstellung B, im
ganzen also wiederum ein Fortschritt erzielt worden ist.

Die bei dem maschinellen Gleisumbau nach dem Ver-
fahren Neddermeyer erzielten ginstigen Ergebnisse (vergl.
Abschnitt a der Zusammenstellung C) lassen sich durch ver-
schiedene Malinahmen noch steigern. Hiertiber soll spéter
ausfiithrlicher gesprochen werden.

Bisher wurden hauptsichlich Ausfithrungen betrachtet,
bei denen die Bettung vorher erneuert war. Das Verfahren
Neddermeyer hat sich indessen nicht nur fiir den reinen
Gleisumbau bewéhrt (bei dem es sich natiirlich am giinstigsten
auswirkt), sondern auch bei dem Gleisumbau mit gleich-
zeitiger Erneuerung der Bettung in ein und derselben Sperr-
pause. Diese Umbauweise wird im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Kassel seit einigen Jahren deshalb bevorzugt, weil
sie eine unbedingt sorgfiltige Ausfithrung verbiirgt, und die
Kosten gegeniiber der getrennten Ausfithrung sich wesentlich
geringer stellen. Notwendig ist allerdings, dal fiir eine Ver-
dichtung der Gleisbettung vor dem Verlegen des neuen Ober-
baues in geeigneter Weise gesorgt wird *).

Da es auf verkehrsreichen Strecken in der Regel nicht
mdoglich sein wird, einen Gleisabschnitt lingere Zeit aufler
Betrieb zu setzen, miissen diese immerhin umfangreichen
Arbeiten (Gleisumbau mit gleichzeitiger Bettungserneuerung)
inmehrstiindigen Sperrpausen, die durch Falschfahren mehrerer
Ziige zu erzielen sind, ausgefiihrt werden. Gerade hierbei
aber bietet das Neddermeyersche Verfahren hesondere
Vorteile, denn es lilit sich wegen seiner einfachen Hand-
habung leicht in den Arbeitsgang eingliedern. Auch heein-
trachtigt bei den durch die Bettungsarbeiten bedingten
geringeren Umbauléingen ein zeitweises Stillager der maschinellen
Vorrichtungen das wirtschaftliche Gesamtergebnis nur sehr
wenig, weil bei Neddermeyer im Gegensatz zu den anderen
maschinellen Gleisumbauverfahren die Gerdte- und Betriebs-
kosten ausserordentlich gering sind.

*) Die Verdichtung geschieht im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Kassel durch eine 5 his 6t schwere Motorwalze mit
aufsteckbaren Schienenlaufricdern (System der R.B.D. Kassel),
die mit eigener Kraft zur Umbaustelle und zuriick féahrt,

Aus der Reihe solcher, unter Anwendung des Nedder--
meyerschen Verfahrens ausgefithrten Gleisumbauten mit
gleichzeitiger Bettungserneuerung soll die im Bezirk der
Bahnmeisterei Gandersheim auf der zweigleisigen Strecke
Kreiensen—=Seesen herausgegriffen und zur Beurteilung des
wirtschaftlichen Erfolges nachher in Vergleich gestellt werden
mit zwei gewchnlichen Ausfithrungen ganz von Hand (Bahn-
meisterei, Unternehmer) bei sonst moglichst gleichartigen
Arbeitsverhiltnissen.

Als  vorbereitende Arbeit fir die vollstindige Gleis-
erneuerung unter Verwendung des Verfahrens Neddermeyer

Abb. 4. Aufnehmen eines 30 m langen Doppeljoches mittels

zweler Portalkrine.

Abb. 5.

Ablegen eines 30 m langen Doppeljoches auf die
Spezialkleinwagen.

wurde die Bettung vor den aulleren Schwellképfen vor Beginn
des eigentlichen Umbaues erneuert. Die neuen Oberbaustoffe
lagerten auf Bahnhof Gandersheim und wurden auf einem
kurzen, fiir die Umbauzeit aulier Betrieb gesetzten Nebengleis
mittels eines Kranpaares zu Jochen zusammengebaut. Fir
den Gleisumbau war eine Sperrpause von 51 Stunden ein-
gerichtet worden.

Das Aufnehmen und Verlegen der Gleisjoche wurde in
der bereits bekannten Weise durch ein Kranpaar ausgefiihrt.
Um den Arbeitern sofort nach Beginn der Sperrpause fiir
die Bettungsbearbeitung ein mdglichst grofles Arbeitsfeld zu
schaffen, nahm man gleich zwei zusammenhangende Joche
von je 15 m auf (vergl. Abb. 4 und 5).



Nach Auskofferung der alten Bettung wurde die Unter-
baukrone vorschriftsmiflig abgeglichen und der gereinigte

Abb. 6. Verlegen eines 15 m Joches.

Abb, 7. Beférdern des PalBlstiickes mittels der Portalkriine

“an das vordere Ende der Umbaustelle.

Abb. 8.

Abnehmen? eines neuen Gleisjoches. Im Vordergrund
zwel zusammengeschobene Spezialklemmwagen.

sowie der zur Erginzung hinzugenommene neue Steinschlag
lagenweise eingebracht und abgewalzt.
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Das Stampfen der Steinschlagrippen erfolgte unter Ver-
wendung von Einzelfiillrahmen, als Lehrschienen dienten die
auf Spindelbécken verlegten Kranschienen (Schienen preuf3.
Form 6, vergl. Abb. 3).

Das Verlegen der neuen Gleisjoche veranschaulicht die
Abb. 6.

Besonderer Erwihnung wert sind noch folgende zwei
Punkte:

1. Die tiglich am Umbauende einzulegenden PaBschienen
brauchen bei Anwendung des Verfahrens Neddermeyer
nicht von den Schwellen abgenommen und von Hand vor-
gebracht zu werden, das PaBstiick wird vielmehr als Ganzes
durch die Krine, die die ganze Umbaustelle trotz der Unter-
brechung des Gleises bestreichen, nach vorn heférdert (ein
nur diesem Verfahren eigener Vorteil, vergl. Abb. 7).

2. Die Verwendung der kurzen, niedrigen Spezialklein-
wagen fiir die Beférderung der Gleisjoche anstatt der langen
SS-Wagen bringt den Vorteil mit sich, dal3 die Spezialwagen,
schon nachdem die ersten entladen sind, auf kurzen Raum
zusammengeschoben werden kionnen, wodurch kleinste Fahr-
wege fiir das Vorbringen der weiteren Joche entstehen (vergl.
Abb. 8).

Vergleichende Zusammenstellung
iiber den Aufwand an Arbeitsstunden fiir 1 km Gleisumbau mit
gleichzeitiger Bettungsermeuerung.
. Nach dem Verfahren Neddermeyer (Spalte 3).
Nach dem gewdhnlichen Umbauverfahren von Hand
a) bei Ausfithrung durch Arbeitskrifte der Bahnmeisterei
(Spalte 4),
b) bei Ausfiithrung durch einen Unternehmer (Spalte 5).

= Aufgewendete Arbeits-
! stunden durch
Q
?EJ Bezeichnung der Arbeiten Nedder-| Bahn- | Unter-
e meyer |meisterei| nehmer
3
= St /km| St /lan |Std. /km
1 2 3 1 4 b

[. Gleisumbaunarbeiten. ;
| | Abladen und Stapeln sdmtlicher ‘

Neustoffe im Bahnhof 150 - —-
2 | Abladen und Stapeln der neuen |

Schwellen und des Kleineisens |

im Bahnhof und Verteilen der |

Schienen auf der Umbaustrecke I — 579 276
3 | Aufladen und Verteilen der neuen |

Schwellen und des Kleineisens,

auf der Umbaustrecke — 681 511
4. | Aufnehmen der alten Gleisjoche

einschlieBlich Ablagchen und

Ablegen auf Spezialkleinwagen 35 =
5 | Beférderung cer alten Gleisjoche

zum Bahnhof 2 % @ 13 — —
6 | Zerlegen der alten Gleisjoche

sowie Stapeln und Biindeln der }

Stoffe im Bahnhof . . 532 312
7 | Ausbau des alten Gleises ein-

schlieBlich  Gangbarmachung

der alten Schrauben im Umbau-

gloig s « 4 3 F 8 & 5 § 3 = 507 312
8 | Verladung der ausgebauten Ober- . .

baustoffe auf Bahnwagen — 465 293
9 | Abladen der alten Oberbaustoffe

von Bahnwagen im Bahnhof,

soweit iiber diese nicht sofort

verfiigt werden konnte, sowie o .

Stapeln und Biindeln der Stoffe = 367 338

Zu iibertragen . 730 2599 1730




o Aufgewendete Arbeits- = Aufgewendete Arbeits-
f stunden durch ; stunden durch
:‘g Bezeichnung der Arbeiten Nedder-| Bahn- | Unter- E Bezeichnung der Arbeiten Nedder-| Bahn- | Unter-
= meyer |meisterei| nehmer ;::, meyer |meisterei| nehmer
= Std./km| Std./km [Std./lkm | 4 Std./km| Std./km |Std./km
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Ubertrag . 730 2599 1730 Ubertrag . 4740 6405 | 5516
10 | Aufstellen der Lehrschienen 47 518 398 25 | Kosten fiir die Gestellung der y
11 | Stampien der Steinschlagrippen | 367 — — Lokomotiven fiir den Arbeits-
12 | Zusammenbau der neuen Gleis- zughbetrieb beim Verteilen der
joche im Bahnhof und Auf- Neustoffe und Verladen der aus-
laden auf die Spezialwagen . | 330 = s gebauten Oberbaustoffe auf der
13 | Beforderung der neuen Gleis- freien Strecke 34.15=>510 A4,
joche zur Umbaustelle 12 ~ umgerechnet in Arbeitsstunden :
14 | Verlegen der neuen (leisjoche 977 510 i e
einschlioflich Anlaschen 67 — — 0,75 ) g v L R0
15 | Herstellen des Anschlusses, end- (Lokmnotlx_@t:tmden nach ldem
giiltiges Anziehen d.Schrauben Durchschnittsauiwand Pge
u.Binbau d.Schienenklemmen | 188 — - setzt) .
18 | Win. und Aussstesti der Dostal. Zusammen Arbeitsstunden fiir
lains o |13 . - den reinen Gleisumbau ein-
17 | Kinbau des neuen Gleises von ‘ schlfeﬁlich o .Kosten_fﬁr i1
Hand unter Anwendung des Bt_af(}rderungsmlttel beim Ver-
Fiillrahmenverfahrens = 1179 1384 teilen und Verladen der Ober-
baustoffe auf der Umbaustrecke | 4740 7085 6196
18 | Verfiillen d. neuverlegten Gleises 575 465 479 Beim Verfahren Nedder-
19 | Unterhaltung des neuen Gleises meyer sind mithin gegen-
einschlieBlich 2. Stopfen . 1165 | 1098 1116 iiber der Bahnmeisterei-
20 | Sonstige Arheiten (Teeren der arbeit 339, gegeniiber der
Schrauben,  Ansetzen  des Unternehmerarbeit 249, an
Steinschlages, Herrichten des Arbeitsstunden weniger
Seitenbanketts) . . . . . 416 546 409 aufgewendet worden.
Zusa.m.r.n.en auf;_:{.r?\wendete .Ar- II. Betbungsarbeiten.
beitsstunden fir den reinen
it 4280|6405 5516 26 | Abladen von Steinschlag (762 m®
L ; fiir 1 km) 371 435 233
21 %) Gerdtekosten wmgerechnet in —
Arbeitsstunden .. 1309) 3331&1‘.13‘;‘31111?;?3;13”‘%?5
22 | Arbeitsstunden des Lokomotor- élleﬁ}::hs?i};fst1z(11:|igc‘ \:r?)[;
fiihrers e oa e Y w62 762 m? zu rechnen
23 | Kosten der Betriebsstoffe fiir 27 | Auskotfern der alten Bettung,
den Lokomotor, umgerechnet Ausgabeln des brauchbaren
in Arbeitsstunden : Benzol fiir Steinschlags und lagenweiser
| km rund 130 kg‘ 0] 12 kg_- 460 Einbau des neuen SteiﬂSC‘.h]HgS
. e 57 i zur Erginzung der Bettun, 2235 2460 2154
45 1+12="57 Sk 0,75 =, % 28 .Lagonv\’eig;es fbwalzen dir
24 | Befirderungskosten der Gerite Bettung . . . . . . . . 144 150 149
fiir 1 km Umbauldnge rund 29 | Verladen der ausgebauten Bet-
10 A4, umgerechnet in Ar- tungsstoffe (585 m? fiir 1 km) . G61 878_}_ 720
beitastunden: (0 = 13 LT
? Lm® auf die Ver-
Zu iibertragen . 4740| 6405 | 6516 e
Gesamtarbeitsstunden  fiir den
*#) Beschaffungskosten fiir den Lokomotor 12000 A4 Gleisumbau mit gleichzeitiger
: ” ., 4 Portalkréne 8000 ., Bettungsermeuerung einschlief3-
. . 12 Spezialkleinwagen 9000 ., lich der Kosten fiir die Beforde-
. ., 1 Kleinwagen mit rungsmittel ST R -5 11008 9452
drehbarver Plattform und Aussetzvor- Beim Verfahren Neddermeyer
richtung ' 700 ., sind mithin fiir die Gesamt-
Beschaffungskosten zusammen: 29 700 AN arbeiten gegeniiber der Bahn-
Bei einer jiahrlichen Umbauleistung von 32km, einer Ver- meistereiarbeit 27°%,. gegeniiber
zinsung von 10°/y, einer Tilgung von 10°/,, Unterhaltungskosten von der Unternehmerarbeit 14°/, an
59/ berechnen sich die Geriitekosten auf %? =232 AN fiir Albelt%g:;?j;} :jfiigﬁl‘ ey
1 km, mithin = 6%7"5 = 309 Arbeitsstuncen.




Das Verfahren Neddermeyer ist nicht nur bei allen
Gleisumbauten (Holz- und Risenschwellenoberbau mit oder
ohne Bettungserneuerung) anwendbar, sondern es gestattet
auch, durch Einsetzen weiterer Krine Gleisjoche griollerer
Langen aufzunehmen und zu verlegen. Hierdurch wird die
Leistung wesentlich gesteigert, der Zeitaufwand erheblich
verringert.

Die nachstehende Ubersicht gibt Aufschluli dariiber, wie
bei den bisher ausgefithrten Arbeiten die Krine zur Erzielung
glinstigster Leistungen eingesetzt wurden.

Da zum Laden im Betriebsgleis Pausen nicht eingerichtet
werden konnten, wurden die Massen nach dem Aufnehmen
der alten Gleisjoche in Kippwagen verladen und {iber eine
schiefe Ebene auf die im gesperrten Gleise stehenden Eisenbahn-
wagen befordert (vergl. Abb. 11).

Als grofle Erleichterung wurde es empfunden, dal} die
Zerlegung des duberst stark verrosteten Gleisgestinges sowie
der Zusammenbau der neuen Joche nicht bei ungiinstiger
Beleuchtung (infolge starker Rauchbildung im Tunnel) aus-
gefithrt zu werden brauchte, sondern dal} diese Arbeiten bei

5]
= g L A AL
% & Erzielte Leistungen
§ i Arbeitsweise der Krine Anwendung : : i
q'cj . 2 bheim Aufnehmen beim Verlegen
R . - s .
<= m in Min. m in Min,
2 | Ein Kranpaar nimmt zuniichst die alten | Angewencet heim Gleisumbau mit gleich-
156m Joche auf und verlegt nachher die zeitiger Bettungserneuerung. (Um das
neuen Aufnehmen der Joche zu beschleunigen,
werden neuerdings 2 x 15 = 30m Gleis-
linge zusammenhéingend durch 2 Krane
aufgenommen) . 150 45 150 50
4 | Ein Kranpaar nimmt die alten 2x 15=30m | Angewendet beim Gleisumbau ohne s
Joche auf, wihrend das zweite die neuen Bettungserneuerung zur Erhéhung der
15m Joche verlegt *) Leistung . o e dw e A 360 65 360 70
3 | Drei Krine nehmen zunichst 2X15=30m | Angewendet beim  (leisumbau  mit
alte Joche auf und verlegen nachher Bettungserneuerung  auf FD-Zug-
neue 30 m Joche Strecken . 5 "o 3B o1 e 1y 360 80 360 95

)
spiter beim Verlegen.

Beim Gleisumbau ohne Bettungserneuerung lassen sich
die Leistungen durch Verwendung von fiinf Krinen ent-
sprechend steigern. Zwei Krine nchmen dann 2.15=30 m
alte Joche auf, wihrend drei Krine gleichzeitig die neuen
30 m Joche verlegen.

Weiter wurden bereits im Reichshahndirektionsbezirk
Kassel und zwar in einer Kriimmung mit einem Halbmesser
von 760 m 4.15=60 m Joche durch vier Krine zusammen-
hingend aufgenommen. Zur Verlegung von Jochen von
60 m Linge und mehr auf FD-Zug-Strecken und in Tunneln
hat sich hier noch keine Gelegenheit geboten. Der Einbau
derartiger Lingen unter Verwendung der Kriine ist ohne
Zweifel méglich.

Gleisumbauten in Tunneln mit 18 m langen Schienen
sind hisher an zwei Stellen im Bezirk der Reichsbahndirektion
Kassel nach dem Verfahren Neddermeyer ausgefilhrt worden
und zwar im 270 m langen Walkenrieder Tunnel (Strecke
Northeim—Nordhausen) und im 960 m langen Ertinghiuser
Tunnel (Strecke Otthergen—Nordhausen), letzterer mit einer
Kriimmung von 700 m Halbmesser. In beiden Fallen wurde
Br+-20HE
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Oberbau der preuB. Form 8 und

Br+27 H
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dem Gleisumbau die Bettung zu erneuern. Zum Aufnehmen
und Verlegen der 18 m-Joche wurde nur ein Kranpaar ver-

wendet (vergl. Abb. 9).

ausgebaut

Reichsoberbau T 49 verlegt, gleichzeitig war mit

Die profilfreie Stellung der Kriine in Tunneln zeigt Abb. 10.

Im Walkenrieder Tunnel muBte der Gleisumbau in
Sperrpausen ausgefithrt werden, wihrend im Ertingh#user
Tunnel die beiden umzubauenden Gleise wechselseitig auBer
Betrieb gesetzt wurden. Bei dem letztgenannten Umbau
lagen insofern besondere Schwierigkeiten vor, als aufier der
verschmutzten Bettung auch noch die durchweg zu hoch
stehende, 30 bis 40 cm starke Packlage entfernt werden mufte.

Die zwei Krine fiir das Verlegen wurden anfangs beim Aufnehmen mit verwendet,

Krine fiir das Aufnehmen

die

Tageslicht sachgeméBer, schneller und mit geringeren Gefahren
tiir die Arbeiter erledigt werden konnten.

Als ein weiterer Vorteil erwies sich im vorliegenden Falle,
bei dem das Betriebsgleis durch Arbeitsziige nicht besetzt
werden durfte, dall der maschinelle Aus- und Einbau der

Abb. 9, Abnehmen eines 18 m Gleisjoches von den Spezial-
kleinwagen im Tunmel.

Gleisjoche durch einige Mann ausgefiihrt werden konnte,
withrend beim Umbau von Hand das Abbrechen des alten
und das Vorstrecken des neuen Gleises vor Kopf unter Einsatz
einer erheblich groBeren Anzahl Arbeitskrifte hitte erfolgen
miissen,

Weiterhin  ist das Verfahren Neddermeyer bei
Bettungserneuerung im Zusammenhang (ohne
Gleisumbau) mit Vorteil in der Weise angewendet worden,
daBl das Gleisgestinge abschnittsweise in Sperrpausen durch



die Krine aufgenommen, auf das gesperrte Gleis beiderseits
der Baustelle abgelegt und nach Fertigstellung der Bettungs-
arbeiten wieder verlegt worden ist. Es soll besonders davauf
aufmerksam gemacht werden, dal sich hierbei das Fiillrahmen-
verfahren anwenden lift, dessen Vorteile wegen der Schonung
des Bettungsstoffes und der Erzielung einer guten Gleislage
unbestritten sind.

Abb. 10. Profilfreie Stellung der Portalkriine im Tunnel.

Abb. 11. Beforderung der im Tunnel ausgekofferten Massen in
Kippwagen {iber eine schiefe Ebene auf die Kisenbahnwagen.

Als  weitere Anwendungsmoglichkeit des Verfahrens
Neddermeyer soll noch erwihnt werden, daB groBere Langen
noch gut erhaltener Gleise jochweise aufgenommen und an
anderer Stelle durch die Krine wieder verlegt werden kénnen.
Dieses wird z. B. auf FD-Zug-Strecken mit einer Liegedauer
der Gleise von nur 12 Jahren demnédchst vorkommen.

Tm Reichsbahndirektionshezirk Kassel sind bis jetzt
rund 70 km Gleisumbau (zum grofiten Teil mit gleichzeitiger
Bettungserneuerung) durch den Regierungsbaumeister a. D.
Neddermeyer (als Unternehmer) ausgefiithrt worden. Diese
teilweise unter den schwierigsten ortlichen und betrieblichen
Verhiltnissen durchgefiihrten Arbeiten haben gezeigt, dafl
das Verfahren Neddermeyer wohl in allen Fillen anwendbar,
zweckmiBig und wirtschaftlich ist.

Im folgenden sollen zusammenfassend die Vorteile des
maschinellen Gleisumbaues und des Verfahrens Neddermeyer
im besonderen noch aufgefiihrt werden:

a) Allgemeine Vorteile des maschinellen Gleis-
umbaues gegeniiber der Handarbeit.

1. Verkiirzung der Gesamtbauzeit durch grofiere
Leistungen.

2. Verkiirzung der Beeintriichtigung des Betriebs.

3. Verminderung der Ausfithrungskosten.

4. Geringerer Bedarf an Arbeitskriften.

5. Vermeidung der Lagerung von Oberbaustoffen auf
freier Strecke vor und nach dem Gleisumbau.

6. Verminderung der Gelegenheit zu Anschligen (Sabo-
tageakte).

7. Schonlichere Behandlung der Neustoffe. ©

8. Vermeidung jedes Stoffverlustes auf der Umbaustelle.

9. Gréferer Riickgewinn an  brauchbarem Kleineisen
durch schonlichere Zerlegung der Joche auBierhalb der
Umbau pausen.

10. Schonung der Arbeitskrifte infolge Heben und Be-

férdern der schweren Lasten durch Kranvorrichtungen.

b) Besondere Vorteile des Verfahrens Neddermeyer

gegeniither anderen maschinellen Umbauverfahren.

1. Verwendung der Kriine auch beim Zusammenbau und
beim Verladen der Gleisjoche.

2. Sehr bescheidene Anspriiche an Platzverhiltnisse beim
Zusammenbau der Joche auf Bahnhifen.

3. Wirtschaftliche Verwendbarkeit bei simtlichen Umbau-
arten (mit und ohne Bettungserneuerung) einerlei, ob
fiir Oberbau mit Holz- oder Eisenschwellen.

4, GroBere lichte Weite der Krine gegeniiber anderen
Gleisverlegemaschinen.

5. Verwendbarkeit auch in Tunneln und bei sonstigen
beschrinkten Raumverhiltnissen.

6. Fortfall der tiglichen Kranbeférderung von und zur

Umbaustelle (Krine werden an der jeweiligen Um-
baustelle ausgesetzt).
7. Sofortiges Aufnehmen der Joche mit Beginn der
Sperrpause, so daB rasch ein freies Arbeitsfeld fir die
Bettungshearbeitung geschaffen wird.
Bestreichen der Umbaustelle auch iiber die Gleisunter-
brechung hinweg.
Kinfachste Bedienung der Kriine von Hand, keine Motor-
storungen, trotz Handbedienung gute Leistungen
(giinstiges Ubersetzungsverhiltnis beim Hubwerk, be-
sondere Senkvorrichtung, niedrige Transportwagen).
Geringste Kosten fiir Beforderung der Joche auf
Spezialkleinwagen durch Lokomotor (keine teueren
Lokomotivstunden).
Anwendungsmoglichkeit auch in kiirzeren Sperrpausen,
Geringe Geriitekosten fiir die Kriine und Betriebsmittel.
Anwendung auch beim Aufnehmen und Verlegen von
30 m-Jochen und solchen von noch gréflerer
Linge.

10.
11
12.
13

Wie aus der vorstechenden Aufstellung unter a ersehen
werden kann, bietet der maschinelle Gleisumbau an sich schon
gegeniiber der Handarbeit eine Reihe von Vorziigen, die teils
eine Ersparnis an Arbeitsstunden, teils sonstige wesentliche
Vorteile mit sich bringen, die auBerhalb des wirtschaftlichen
Arbeitsergebnisses liegen. Dariiber hinaus fiigt das Verfahren
Neddermeyer, wie die Zusammenstellung unter b erkennen
1aBt, noch eine stattliche Reihe von Vorziigen beider Arten
hinzu. Von diesen ist ganz besonders der hervorzuheben,
daB 30 m-Joche und solche griflerer Lénge ohne weiteres
verlegt werden kénnen, worin das Verfahren Neddermeyer
zweifellos allen bisher bekannten Gleisumbauverfahren iiber-
legen ist.

Um die wirtschaftlichen und sonstigen Vorteile des Ver-
fahrens Neddermeyer nutzbar zu machen, kommt in Frage,



soweit die Gleisumbauarbeiten mit eigenen Leuten ausgefiihrt
werden sollen, fiir diese Arbeiten besondere Bautrupps auf-
zustellen und diese mit den nétigen, zum Verfahren gehérenden
Geriten auszuriisten.

Fiir einen solchen Bautrupp wiirden aulier den Aufsichts-
fithrenden 12 bis 15 Mann als Stamm im allgemeinen geniigen,
die dariiber hinaus notwendigen Arbeitskrifte fiir die betreffende
Baustelle kinnten anderweitig herangezogen werden.

Fir die rechtzeitige FErledigung eines umfangreichen
Umbauprogramms  wird die Aufstellung mehrerer solcher

Bautrupps und damit auch die Beschaffung der entsprechenden
Anzahl Umbauvorrichtungen erforderlich werden. Die Be-
schaffung der Vorrichtungen wird sich, da die Gerdtekosten
bei dem Verfahren Neddermeyer gegeniiber anderen maschi-
nellen Gleisumbauverfahren erheblich niedriger sind, leicht
durchfithren lassen. Die Ausfihrungsweise setzt voraus, daf
schon vor Anlieferung der Stoffe ein Umbauplan aufgestellt
wird, weil die betreffenden Stoffe fiir den Zusammenbau
der Joche auf einem der Umbaustrecke benachbarten Bahn-
hof oder einem Sammellagerplatz gestapelt werden miissen.

Die Tragfederwerkstitte des Reichshahn-Ausbesserungswerkes Schwetzingen.

Von Reichsbahnrat Peters, Werkdirektor des Reichsbahn-Aushesserungswerkes Schwetzingen.

Zur sachgemiilen Bearbeitung der Tragfedern der Hisen-
bahnfahrzeuge miissen die Tragfederwerkstitten verschiedene
Glithéfen haben, in denen die vorgeschriebene Hirte- und

Federstahls eine flieBende Fertigung groflie Vorteile bietet, hat
die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft
im Jahre 1926 angeordnet, daff in den Werkstittenbezirken

AnlaBtemperatur gleichmiifig gehalten werden kann, und | die Bearbeitung der Tragfedern in einigen Ausbesserungswerken,
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Abb. 1.

Grundrif der Tragfederwerkstitte.

Zeichenerklarung.

Lagerplatz fiir schadhafte Tragfedern

Fordergleis

Drehkran mit elektrisch betriebener Lauflatze

Druckluftfallhammer zum Abziehen der Federbunde

Riemenfallhammer zum Abziehen der Federbunde

Federbundanwirmemaschine (elektrisch)

Hebhetisch (hydraulisch)

Avbeitstisch zum Auswechseln schadhafter Blitter

9 Rollenhahn zur Beférderung der Federbunde

10 Sammelstelle fiir Federbunde

11, Ersatzhlattlager

12 Fordergleis

13 Ofen (mit ()lft‘u(_umg) zum Anwéarmen cder Federblatter zum
Aufrichten

14 Federblattwalze zum Aufrichten der Federblitter

15 Stielhammer zum Zuriickrichten iiberwalzter Federblitter

W ~I T by —

16 Stielhammer zum Richten gerader und schwach gebogener
Blatter

17 Arbeitstisch zum Zusammensetzen der Federblitter zum
Aufrichten

18 Fordergleis

19 Fordergestell

20 Arbeitstisch zum Eindlen der Federbldtter
21 Vorrichtetisch zum Auflegen der Federbunde
22 Zentriervorrichtung fiir die Federbunde

mit verschiedenen Arbeitsmaschinen ausgeriistet sein, die
notwendig sind, um Handarbeit sparen, Giitearbeit leisten
und die Arbeit priifen zu kénnen. Da solche Anlagen nur
wirtschaftlich betrieben werden koénnen, wenn sie voll aus-
gelastet sind, und fiir eine richtige Wérmebehandlung des

Organ fiir die Fortschritie des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

LXVI. Band. b.

23 Federbundaufziehpresse (hydraulisch)

24 Ambos .

25 Ofen (mit Olfeverung) zum FErhitzen der Federbunde
26 Fallhammer zum Aufweiten der Federbunde

27 Fordergleis fiir gebundene Federn (Abkiihlstrecke)
28 Federpriifmaschine

- 29 Fordergestell

30 Bohrmaschine zum Bearbeiten der Federbolzenlocher

31 Richtplatte

32 Arbeitstisch

33 Ablegeplatz fiwr instandgesetzte Tragfedern (Austauschlager)

34 Kaltsiige zum Ablanu”en der Federblitter

35 Ofen (mit Olieumung) zum Erhitzen der Federblitter zum

Anspitzen, Warzen, Lochen, Biegen und Hirten

Presse (hydraulisch) zum Anspitzen, Warzen,

Biegen der Federblitter

37 Federaugenrollmaschine

38 Ofen (mit Olfeuerung)
zum Rollen

39 Ambos

40 Bottich zum Héarten der IFederblatter

36 Lochen und

zum Erhitzen der Federblattenden

41 Salzbadeofen (mit Olfeuerung) zum Anlassen der Feder-
blatter

42 Kugeldruckpresse

43 Schmirgelscheibe,

sogenannten Sonderwerken, zusammengefalit wird. Im Reichs-

bahndirektionsbezirk Karlsruhe wurde als Sonderwerk das

Reichshahn-Ausbesserungswerk Schwetzingen bestimmt. Die
Sonderwerke hatten nun die Aufgabe, ihre Tragfederwerkstitte
auf die erhéhten Anforderungen umzustellen und vor allen
Heft 1929. 13
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Dingen die hierzu nétigen Hinrichtungen zu beschaffen. Im
Ausbesserungswerk Schwetzingen war der grifite Teil dieser
Einrichtungen schon vorhanden, weil hier bereits im Juli 1925
die Tragfederinstandsetzung fiir den ganzen Reichsbahn-
direktionsbezirk zusammengefalit war, Schwetzingen sich also
damals schon auf die erhdhten Leistungen einstellen mulite.
Als weitere wichtige Einrichtungen wurden nur noch ein be-
sonderer AnlaBofen (Salzbadeofen), eine hydraulische Feder-
blattbiegepresse und eine zweite Federbundaufziehpresse
beschafft.

Die Tragfederwerkstétte ist in der Schmiede untergebracht.
Der Grundrifi ist aus Abb. 1 ersichtlich. Bei Aufstellung der
Einrichtungen wurde auf moglichst kleine Férderwege Bedacht
genommen, um unnétige Verlustzeiten zu vermeiden. Leider
war dies bei den beschrinkten Platzverhéltnissen nicht immer
in dem erwiinschten Mafle durchfithrbar.

Die Tragfedern werden in fliefender Fertigung bearbeitet.
Da der Arbeitstakt jeweils von dem Zustand der Federn abhidngt
und nicht immer gleich ist, sind zwischen den einzelnen Arheits-
gangen kleine Zwischenlager eingeschaltet.

Abb. 2. Lagerplatz fiir schadhatte Tragfedern.

Das Arbeitsverfahren ist durch die beiden vom Reichsbahn-
zentralamt herausgegebenen Merkblitter fiir die Behandlung
der Tragfedern aus Stahl von 85 kg/mm? Festigkeit und fiir die
Behandlung der Tragfedern aus Stahl von weniger als 85 kg/mm?
Festigkeit festgelegt. Es ertibrigt sich daher, auf das Verfahren
im einzelnen einzugehen. Es soll hier nur soweit gestreift werden
als es zum Verstindnis der Bilder ndtig ist.

Es mull unterschieden werden zwischen

a) der Instandsetzung von Tragfedern,

b) der Herstellung neuer Ersatzblitter.

Zu a) Die zur Instandsetzung anfallenden Tragfedern
werden auf dem auBierhalb der Tragfederwerkstitte gelegenen
Lagerplatz (Abb. 2) moglichst nach Sorten getrennt gestapelt.
Von hier aus werden sie auf kleinen Rollwagen in die Tragfeder-
werkstitte befordert. Zum Verladen der schweren Tragfedern
dient ein kleiner Drehkran mit elektrisch betriebener Laufkatze.

Zum Ausladen der in Eisenbahnwagen ankommenden
schweren Tragfedern wird ein fahrbares elektrisch betriebenes
Forderband benutzt (Abb. 3).

Die Federbunde werden auf einem mit Druckluft be-
triebenen Fallhammer (Abb. 4 und 5) abgezogen. Bei ein-
ménniger Besetzung und neunstiindiger Arbeitszeit wird eine
Tagesleistung von 116 und bei zweimanniger Besetzung eine

Tagesleistung von 180 Giiterwagentragfedern erreicht, wobei
das Bedienungspersonal des Hammers gleichzeitig auch die
schadhaften Federblatter auszuwechseln hat. Bei Lokomotiv-
tragfedern ist die Leistung infolge des héheren Arbeitsauf-

Abb. 3. Fahrhares, elektrisch betriebenes Farderband zum

Verladen von Tragfedern.

Abb. 4. Drucklufthammer zum Abziehen der Federbunde,
hydraulischer Hebetisch und Ersatzblattlager.

Abb. 5. Drucklufthammer zum Abziehen der Federbunde und
elektrisch betriebene Federbundanwirmemaschine.

wandes geringer. Die Tragfedern der Personenwagen lassen
sich wegen ihrer Linge auf diesem Hammer nicht zerlegen.
Hierzu wird ein hierfir besonders gebauter Riemenfallhammer
verwendet.

Federbunde, die sich nicht kalt abzichen lassen, z. B. stark
eingerostete Bunde, werden auf einer elektrisch betriebenen



Federbundanwirmemaschine (Abb. 5) vor dem Abziehen
erwarmt. Das Anwirmen dauvert 1,5—2,0 Minuten bei einem
Stromverbrauch von 1,5—2.0 kWh. Mit der Maschine lassen

Abb. 7. Ofen (mit Olfeuerung) zum Anwirmen der Federbliitter

zum Aufrichten.

Abb. 8,

Federblattwalze und Stielhammer zum Aufrichten der
Federblitter.

sich in neunstiindiger Arbeitszeit etwa 150 Federbunde tiglich
erwrmen. Im Durchschnitt miissen z. Zt. tiglich nur etwa
5—6 Bunde erwiarmt werden, d. s. etwa 5 v. H. des Gesamt-
anfalls. Die Zahl der zu erwiirmenden Bunde wird zunehmen,

81

J Die Federblitter fallen nach dem Abzichen der Bunde
in die neben dem Hammer befindliche Grube (Abb. 4). Hier
werden die zusammengehérigen Blitter wieder zusammen-

| gesetzt, auf kleine Rollwagen gelegt und mit einem hydraulischen

Abb. 9. Vorrichtetisch, Zentriervorrichtung und hydraulische

Presse zum Aufziehen der Federbunde.

Abb. 10. Ofen (mit Olfeuenmg) zum KErhitzen der Federbunde

und Fallhammer zum Aufweiten der Federbunde.

Abb. 11. Fordergleis fiir gebundene Federn (Abkiihlstrecke).

Hebetisch auf den dahinterstehenden Arbeitstisch gehoben. Die
gebrochenen Blétter werden hierbei gleich ausgeschieden. Jeder
Rollwagen fafit je nach Breite der Blitter 4—5 Federn. Die
abgezogenen Federbunde laufen auf einer mit (iefiille verlegten
Rollenbahn (Abb. 6) zu einer Sammelstelle, wo die Bunde nach-

wenn einmal alle Bunde mit der Presse aufgezogen sind,

gepriift und die unbrauchbaren Bunde ausgeschieden werden.
13%



Um den Arbeitslauf nicht zu storen, miissen die aus-
geschiedenen schadhaften Blitter sofort wieder ersetzt werden.
Zu diesem Zweck befindet sich unmittelbar hinter dem Arbeits-
tisch das Ersatzblattlager (Abb. 4). Dieses besteht aus einem
drehbaren, eisernen Fachgestell, worin die Blatter nach Sorten
getrennt untergebracht sind.

Sind die fehlenden Blitter ersetzt, so laufen die Federn
einzeln auf kleinen Rollwagen durch die mit Ol gefeuerten
Anwiirmedfen (Abb. 7), wo sie auf die vorgeschriebene Be-
arbeitungstemperatur erwiirmt werden. In jedem der beiden

Federpriifmaschine und Bohrmaschine zum Bearbeiten

der Federbolzenlocher.

blitter wird ein Spannring gelegt, der die Blitter beim Auf-
schieben des rotwarmen Bundes zusammenhiilt. Nach dem
Aufschieben des Bundes wird die Beilage eingelegt und die
Feder auf die hinter dem Vorrichtetisch stehende Zentrier-
vorrichtung gesetzt, auf welcher der Bund vor dem Aufpressen
genau auf Mittellage gebracht wird. Hierauf wird der Wagen,
auf dem die Zentriervorrichtung gelagert ist, mit der Feder
zwischen die Druckklotze der Presse gefahren und der Bund
aufgepreBt. Mit der Presse lassen sich tdglich je nach Be-

. 14, Hydraulische Presse zum Anspitzen, Warzen, Lochen'

und Biegen der Federblitter.

Abb. 13.

Ofen (mit (')it'euerl.mg) zum Erhitzen der Federblatter
zum Anspitzen, Warzen, Lochen, Biegen und Héarten und Salz-
badeofen (mit Olfeuerung) zum Anlassen der Federblittor.

Ofen kénnen gleichzeitig vier Lokomotiv- oder Giiterwagen-
tragfedern oder zwei lange Personenwagentragfedern erwiirmt
werden.

Zum Aufrichten der Federn werden Federblattwalzen
(Abb. 8) benutzt. Mit einer Walze lassen sich in neunstiindiger
Arbeitszeit 400—450 Federblitter taglich aufrichten. Uber-
walzte Blitter werden mit den neben den Walzen stehenden
Stielhimmern zuriickgerichtet.  Gerade Federblitter und
Federblitter mit geringer Sprengung werden nicht gewalzt,
sondern auf einem Stielhammer gerichtet.

Nach dem Aufrichten werden die Federblatter auf beiden
Seiten mit einer Mischung von O, Talg und Graphit gestrichen.
Alsdann werden sie auf dem Vorrichtetisch (Abb. 9) aufeinander
gesetzt und durch einen beweglichen Biigel mit Druckluft
zusammengedriickt.  Uber die zusammengedriickten Feder-

Abb. 15. Ofen (mit Olfeverung) zum Erhitzen der Federblatt-
enden zum Rollen und Federaugenrollmaschine.

schaffenheit der Federbunde 80—120 Bunde aufziehen. Der
Prefidruck schwankt je nach der Stérke der Bunde zwischen
50 und 80 t.

Die Bunde werden in einem besonderen Ofen, der mit
01 gefeuert wird (Abb. 10), erhitzt. Damit sich die warmen
Bunde leicht iiber die Federblitter schieben lassen, werden
sie mit dem neben dem Ofen stehenden Riemenfallhammer
vorher aufgeweitet.

Nach dem Aufpressen der Bunde werden die Federn
wieder auf kleine Rollwagen gelegt und wandern auf einem im
Gefiille liegenden Férdergleis (Abb. 11) zur Prifmaschine. Die
Liinge des Fordergleises ist so bemessen, daf} die Federbunde
vollstiandig erkaltet sind, bis sie zur Priifmaschine gelangen.

Die Priiffmaschine (Abb. 12) ist nicht nur fir die statische,
sondern auch fiir die dynamische Priifung der Tragfedern ein-
gerichtet. Der héchste Priifdruck betrigt 20 t. Mit der Maschine



lassen sich bei nur statischer Prifung 120—130 Federn, bei
statischer und dynamischer Prifung 60—65 Federn tiglich
priifen. Nach der Priifung werden die Tragfedern nach Vor-
schrift gekennzeichnet, soweit nétig mit Olfarbe gestrichen
und in das Austauschlager gelegt. Tragfedern, deren Bunde
Bolzenlécher haben, wandern zum Ausbohren der Licher vorher

Der Temperaturabfall betrigt nur 40—50° C. s geniigt also
eine’ einmalige Erhitzung fiir beide Arbeitsvorginge, wihrend
mit den alten Pressen mindestens eine zweimalige Erhitzung
notig war. Mit der Presse lassen sich unter der Voraussetzung,
daB der Glithofen geniigend leistungsfiihig ist, 500—600 Feder-
blitter in neunstiindiger Arbeitszeit téglich herstellen.

Zum Rollen der Federaugen ist eine Rollmaschine und ein

noch iiber die hinter der Priifmaschine stehende Bohrmaschine.

Abb. 16. Kugeldruckpresse zum Priifen der Hérte der Federblitter.

messern zur Feststellung der Blatt- und Wasserwirme.

Bottich zum Hirten der Federblatter mit Temperatur- | Abb. 17.
besonderer Glithofen (Abb. 15) vorhanden, worin nur die Feder-
blattenden erwirmt werden.

Zum Verladen der fertigen schweren Federn in Eisenbahn- |

wagen wird ebenfalls das in Abb. 3 dargestellte elektrisch
Jbetriebene Forderband benutzt.

Zu b) Die auf der Kaltsiige auf die verlangte Linge zu-
geschnittenen Ersatzblitter werden im Glihofen (Abb. 13)
erhitzt und auf der hydraulischen Presse (Abb. 14) je nach Bau-
art der Federn entweder angespitzt, gewarzt und gebogen oder
gelocht, gewarzt und gebogen. Angpitzen und Warzen oder
Lochen und Warzen erfolgt gleichzeitig mit einem Arbeitshub.
Fiir das Biegen ist ein weiterer Arbeitshub notig. Diese beiden
Arbeitsvorginge wickeln sich so rasch ab, daB die im Blatt
verbleibende Wirme zum Hérten noch vollkommen ausreicht.

Zum Hirten wird ein Bottich mit Wasserumlauf (Abb. 16)
verwendet, der mit den notigen Temperaturmessern zur Fest-
stellung der Blatt- und Wasserwirme ausgeriistet ist.

Zum Anlassen der Federblitter wird, um eine gleichmiBige
Verteilung der Wirme zu erzielen, ein mit Ol gefeuerter Salz-
badeofen (Abb. 13) beniitzt. Zum Einsetzen der gulleisernen
TFederblattkirbe ist iiber dem Ofen eine kleine elektrisch
betrichene Laufkatze angebracht. Die Leistung des Ofens
betriigt etwa 600 Federblatter téglich.

Nach dem Anlassen werden die Federblitter auf einer
Kugeldruckpresse (Abb. 17) auf Hirte gepriift und wandern
dann in das Ersatzblattlager. :

Selbsttitige Schmierung bei den Speisewasser- und Luftpumpen von Lokomotiven.
Von Oberregierungs-Baurat Franz Wagner.

Die Speisewasser- und Luftpumpen, insbesondere jene | Verschleill der Zylinderwandungen, der Kolbenstangen und

der neuen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft weisen eine wichtige Neuerung auf, die wegen ihrer
Wirtschaftlichkeit und Bedienungserleichterung Beachtung
verdient. s handelt sich um die selbsttéiitige Schmierung
dieser wichtigen Hilfsmaschinen. Wihrend bisher die Schmie-
rung der Speisewasser- und Luftpumpen durch eine auf dem
Fiihrerstand angebrachte Olpumpe erfolgte, die von der Hand
des Fiihrers zeitweise betitigt wurde, wird bei den Speise-
wasser- und Luftpumpen der neuesten Lokomotiven die Ol-
zufiithrung selbsttitig entsprechend dem Gang dieser Pumpen
durch eine Schmierpumpe geregelt. AuBerdem kann die
Schmierélmenge in weiten Grenzen dem Bedarf entsprechend
eingestellt werden.

Die Handschmierung ist von der gefiithlsmafigen Be-
tatigung seitens des Fiihrerpersonals abhiangig. Die Achtsam-
keit, welche die Zufiihrung der richtigen Olmenge fordert,
konnte ihr das Personal nicht widmen. Ein Zuviel oder ein
Zuwenig an Ol ist aber gleich gefihrlich. Oft macht sich der
Olmangel an der Luft- und Speisewasserpumpe erst durch das
bekannte Knurren bemerkbar, ein Zeichen, dafi die bewegten
Teile trocken laufen. Meist sind dann aber bereits die Folgen
einer mangelhaften Schmierung eingetreten. Die immer
wiederkehrenden Aushesserungen, hervorgerufen durch den

das Brechen der Kolbenringe, sind in den meisten Fillen
die Folgen einer unzureichenden Schmierung. Zur Vermeidung
dieser Schiden sieht sich der Fiihrer leicht veranlafit, die
Handschmierpumpe hiufiger oder ausgiebiger zu betitigen.
Der dann unvermeidliche Uberschull an Schmierél ist aber
ebenso schidlich wie der Mangel. Der grofite Teil des Oles
wird nicht verarbeitet, er wird teils durch den Augpuff un-
genutzt ins Freie befordert, teils bildet er in den Zylindern
und Steuerkammern die bekannten Verkrustungen durch Ol-
riickstiinde, welche die Gleitflichen und besonders den Gummi-
belag der Luftbremsschliuche zerstiren. Wegen der Gefahr
des tibermifiigen Schmierens bei den iiblichen Handschmier-
einrichtungen vermied man auch bisher die Olschmierung
der Luftzylinder. Man befiirchtete Olexplosionen sowie
Storungen in den Luftleitungen und behalf sich vielfach mit
Seifenwasser, obwohl dieses als unzureichendes Schmier-
mittel angesehen werden mubB.

Durch die Einfithrung der selbsttatigen Schmierpumpe
war es moglich, nicht nur die Dampfzylinder, Steuerteile und
Stopfbuchsen der Luft- und Speisewasserpumpen mit der
richtigen Mindestélmenge zu versorgen, sondern auch die
Luftzylinder mit Kompressordl zu schmieren. = Die an sich
sehr geringen Olmengen, welche fiir die Schmierung der Luft-
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zylinder in Frage kommen, iiben auch einen sehr giinstigen
Einfluf} auf die iibrigen Bremseinrichtungen aus; der Brems-
hahn an der Lokomotive wird durch die gefettete Luft leicht
beweglich erhalten, die immer wiederkehrende Notwendigkeit,
den Drehschieber auseinander zu nehmen und einzufetten,
wird erspart. Auch die Bremseinrichtungen der Wagen neigen
nicht mehr so sehr zum Steckenbleiben, wodurch die listigen
BremsstoBe vermieden werden.

Bei Handschmierung wiren ferner fiir die Knorr-Nielebock-
Speisewasser- und Luftpumpen, da sie Verbundanordnung
haben, mehrere Handschmierpumpen zum Schmieren der
einzelnen Zylinder bendtigt, was eine erhéhte Inanspruchnahme
des Personals bedeutet.

Da die selbsttiitige Schmierung bei sachgemiifier Ein-
stellung nur jene Mindest-Olmenge verbraucht, welche fiir
den einwandfreien Betrieb gerade ausreicht, sind die FEr-
sparnisse an Schmiersl sehr grofi. Es wurde im Reichsbahn-
betrieb festgestellt, daBl nur mehr etwa !/; der Olmenge be-
notigt ist, die frither bei der Schmierung von Hand erforder-
lich war.

Sowohl die Speisewasser- wie auch die Luftpumpen
arbeiten héufig wihrend des Stillstandes der Lokomotive,
weshalb der Antrieb einer Schmierpumpe durch das Trieb-
werk, wie dies bei der Schieber- und Zylinderschmierung
geschieht, ausscheidet. Die Firma De Limon Fluhme & Co.
in Diisseldorf hat die Aufgabe, den Schmierpumpenantrieb
abhiingig vom Gang der Speisewasser- bzw. Luftpumpe
auszufithren, dadurch geldst, daB sie die Schmierpumpe auf
, dem Deckel des Hochdruckzylinders der Fahr- bzw. Luft-
pumpe aufgebaut hat und ihr Schaltwerk durch eine StoB-
stange betiitigt, die durch den Deckel in den Dampfraum
des Zylinders hineinragt. Bei jedem Hub des Dampfkolbens
wird die Stoflstange nach aufwiirts gedriickt, um bei Kolben-
umkehr unter dem Einflufl einer Feder in ihre urspriing-
liche Lage zuriickzukehren. Die auf solche Weise entstehende
Hin- und Herbewegung der Stoflstange wird auf das Schalt-
werk der Schmierpumpe iibertragen. Die Schmierpumpe
selbst ist in gleicher Art wie die im Lokomotivbetrieb be-
kannte Schmierpumpe Klasse N durchgebildet. Jedes Pumpen-
element besteht aus dem von aulien angeflanschten Zylinder
und dem Druckstempel. Die Drehbewegung der Exzenter-
welle wird von einer Kulissenstange auf die Druckstempel
als hin- und hergehende und zugleich um ihre Achse
schwingende Bewegung iibertragen. Durch erstere erfolgt
das Ansaugen und Fordern des Oles, wihrend die Dreh-

bewegung die Stewerung ohne Anwendung von Ventilen
besorgt. Eine Handkurbel dient zum Vollpumpen der Ol-
leitungen und zum Vorélen der Schmierstellen nach lingerem
Stillstand der Pumpe.

Die Umdrehungszahl der Schmierpumpe kann durch
Héhenverstellung der Federhiilse verdndert werden und zwar
entspricht ihre tiefste Stellung dem grofiten Ausschlag des
Schaltwerkes und damit auch der gréBten Umdrehungszahl.
Diese Stellung ist die normale. Sie soll nur dann verdndert
werden, wenn unter besonderen Verhaltnissen eine Ver-
ringerung der Ollieferung fiir alle Schmierstellen gemeinsam
erforderlich ist. Die Stellung der Federhiilse ist durch eine
Gegenmutter und durch ein Sicherungsblech gesichert. Die
erforderliche Olmenge wird fiir jede Schmierstelle getrennt
am zugehorigen Pumpenelement durch Verdrehen der mit
Zeiger und Skala versehenen Regulierkopfe eingestellt.

Die DE-Pumpen haben eine entsprechende Anzahl
von Olauslissen, die zum Schmieren der Dampfzylinder,
Luftzylinder, Kolbenstangen und Stopfbiichsen dienen. So
hat z. B. die Schmierpumpe fiir eine Speisewasserpumpe
zwei Olauslisse, von denen der eine den Dampfzylinder und
der zweite die Stopfbiichse und Kolbenstange mit Dampf-
zylindersl versorgt. Bei den DK-Pumpen fiir Luftpumpen
sind zwei getrennte Olkammern vorhanden, von denen die
eine mit Dampfzylindersl zum Schmieren der Dampizylinder,
die zweite mit Luftkompressorsl zum Schmieren der Luft-
zylinder gefiillt wird. Die Pumpe fiir die Verbund-Luftpumpe
Bauart Knorr-Nielebock der Einheitslokomotive der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft hat fiinf Olabgaben : die Kammer mit
Zylindersl versorgt mit drei Auslissen die Dampfzylinder
und die beiden Kolbenstangen, die Kammer mit TLuft-
kompressorsl mit zwei (Nauslissen den Hoch- und Niederdruck-
Luftzylinder.

Am Ende der Ollsitung fiir die Dampfschmierung und
der beiden Olleitungen fiir die Luft-Zylinderschmierung sitzen
Riickschlagventile, welche den Riicktritt von Dampf bzw.
Luft in die Schmierrohre verhindern. Diese Riickschlag-
ventile hedirfen hesonderer Beachtung. Undichte Riick-
schlagventile lassen Kondenswasser oder Luft bis zur Pumpe
zuriicktreten.  Hierdurch wird aber die Olférderung unter-
bunden und in kurzer Zeit auch das Getriche der Schmier-
pumpe zerstort. Gut abschlieBende Riickschlagventile (Ol-
sperren) und sachgemifBe Fithrung der Oldruckleitungen
sind Voraussetzung fiir die zuverlissige Leistung der Schmier-
pumpen.

Berichte.

Lokomotiven und Wagen.

Englische Lieferbedingungen fiir Wirmeschutzmatratzen
aus Asbest.

Die wichtigsten Anforderungen, denen ein gutes Wirme-
schutzmittel fiir Lokomotivkessel entsprechen sollte, sind ein
guter Wirkungsgrad, Dauerhaftiglkeit sowie schliellich ein leichter
Ein- und Ausbau, so daBl auch eine mehrmalige Verwendung
iuber Kesseluntersuchungen hinweg moglich ist. Nicht alle Wirme-
schutzmittel, die im Gebrauch sind, geniigen aber diesen An-
forderungen und der Techniker wird vielfach geneigt sein, diesem
Gebiet, das ihm etwas ferner liegt, nicht die nétige Beachtung
zu schenken.

Man kann die Wirmeschutzmittel vielleicht nach der Form,
in welcher sie verwendet werden, unterscheiden. Von den Wirme-
schutzmitteln in fester Form, den hélzernen Latten, Asbest- und
Magnesiablocken haben erstere den Nachteil, dall sie bald ver-
kohlen und damit unbrauchbar werden. Trotzdem scheint man
in England sogar heute noch Holz gelegentlich als Kesselschutz
zu verwenden. Die Asbest- und Magnesiablocke brockeln ab und
erweisen sich dadurch als nicht geniigend dauerhaft. Ahbnlich

scheinen sich die in Kastenform aufzutragenden Schutzmassen
zu verhalten, die zudem nach Kesseluntersuchungen, sobald sie
entfernt werden miissen, nicht mehr verwendet werden kénnen.

Die geeignetste und auch neuerdings am meisten verwendete
Form ist die der schmiegsamen Matratze. Die Deutsche Reichs-
bahn verwendet derartige Wéarmeschutzmatratzen mit einer Decke
aus Messingdrahtgeflecht und mit Fiillung aus Schlackenwolle
fiir den Kessel bzw. Glasgespinst fiir die Zylinder und Kinstrém-
rohre. Die englischen Bahnen bevorzugen Asbestmatratzen. Sie
sollen sehr dauerhaft sein; ihre Lebensdauer wird zu 15 bis 20
Jahren angegeben. Zerstérung durch den Einflul der Kessel-
wiirme oder durch Bruch ist nicht anzunehmen. AuBlerdem sind
sie bei Untersuchungen leicht aus- und wieder einzubauen. Bei
etwaigem Lecken des Kessels besteht allerdings die Gefahr, dafl
die Matratzen nafl werden und damit der Wirmeschutz vermindert
wird; eine besondere Ausfithrung, bei der die Matratze in gewissen
Abstinden auf kleinen aufgenshten Stithlchen sitzt, sucht diesen
MiBstand zu vermeiden, indem sie die Matratze vom Kessel fern
hédlt und zwischen beide eine diinne Luftschicht als weiteren
Wiarmeschutz einschaltet,



Zu derartigen Asbestmatratzen konnen allerdings nur die
lingsten Ashestfasern verarbeitet werden. Diese sind selten und
teuer; vielfach werden daher zum Zweck der billigeren Herstellung
5 his 20°, Baumwollfiden mit den kiirzeren Ashestfasern ver-
woben. Die Baumwollfiden verkohlen jedoch rasech und die
Matratze wird damit zerstort.

Um ‘derartige Anstinde von vornherein zu vermeiden,
beschafft ein groBer Teil der englischen Bahnen die Asbest-
matratzen nach den nachstehenden Lieferbedingungen :

Die Matratzen sollen aus chemisch reinem — hlauem oder
weillem — Asbest hergestellt sein und diirfen die Wirme nicht
leiten. Das Gewebe der Umhiillung mufl in Kette und SchuB aus
fest gedrehtem Ciarn bestehen.

Die Matratzen miissen mit Garn aus chemisch reinem Asbest
abgesteppt sein; die Heftstiche sollen etwa 76 mm voneinander
entfernt sein.

Die Asbestfaser soll leicht, wollig und elastisch sein.

Die Fiillung der Matratzen soll so bemessen sein, daf diese
unter gleichmifliger Belastung von 1,05 kg/em? mindestens 1’ dick
sind.  Andererseits soll das Gewicht der fertigen Matratze je m?
7,3 bis 8,5 kg nicht iibersteigen. Die Matratzen sollen bei dieser
Fiillong noch so schmiegsam sein, daf sie chne weiteres um die
verschiedenen Kesselteile gelegt werden kénnen.

Der Feuchtigkeitsgehalt des verwendeten Asbestes soll 2,59/,
nicht {iberschreiten; er ist zu ermitteln aus dem Gewichtsverlust,
den eine Probe von 2 g erleidet, wenn sie eine Stunde lang auf
105° C erhitzt wird. Der weitere Gewichtsverlust infolge Ab-
brandes, den die so getrocknete Probe hei einer 30 Min. dauernden
Erhitzung auf Rotglut im Tiegel in einem Glithofen erleidet, soll
bei Blauashest den Betrag von 59/, und bei WeiBlashest einen
solchen von 15%, bezogen auf die urspriingliche, ungetrocknete
Menge von 2 g, nicht iiberschreiten. R. D.

(The Logomotive 1928, Nr. 429.)

Offener Giiterwagen von 20 m Linge.
Die Carnegie Stahl-Gesellschaft hat zur Beforderung
von Formeisen eine Anzahl besonders langer offener CHiterwagen
mit folgenden Hauptabmessungen beschafft:

Liange iiber die Pufferbohlen 20955 mm
Ladelinge 19812
Ladebreite . v s 2359
Abstand der Drehzapfen. 17018
Achsstand der Drehgestelle 2350
Bordhéshe 914 .,
Ladegewicht : 578 Ak & 63,5 t
Eigengewicht . . . . . . . . . v s ow s 30,5 .,

Die Wagen sind ganz aus Stahl gebaut (siehe Abb.). Sie
sollten Kritmmungen von 60 m Halbmesser durchfahren; tatsich-
lich haben sie sogar noch solche von 53 m Halbmesser anstandslos
durchlaufen. Allerdings muBlte die Breite des Wagenkastens hier-
fiir gegeniiber den kiirzeren Wagen etwas eingeschrinkt werden.

sicherer.  Gegeniiber den offenen Schienenwagen besitat der
Hochbordwagen den Vorteil einer freiziigigeren Verwendungs-
moéglichkeit. R. D.

(Railw. Age 1928, 1. Halbj., Nr. 10.)

Giiterwagen mit regelbarer Selbstentladung.

Wir haben im Jahrgang 1926 Seite 212 {iber Giiterwagen
mit regelbarer Selbstentladung berichtet, die von dem schwedischen
Maschinendirektor Carlquist entworfen und mit Erfolg in den
Verkehr eingestellt wurden. Auch die dénischen Staatsbahnen
hahen derartige Wagen fiir die Lokomotivstation Aarhus beschafft.

Diénischer Staatshahn-Kastenwagen fiir die Lokomotivstation Aarhus,

Der Versehlull hat lkiirzlich nach Techn., Tidskrift eine

| Verbesserung dadurch erfahren, daf in jeder Offnung zwei

Schieber eingesetzt sind (siche Abb.), ein oberer und ein unterer.
Der untere Schieber wird zweckmiflig etwas kleiner ausgefiihrt
und gegen den Lastcdruck etwas geschiitzt gelegt, er ist dann
leicht beweglich und soll zuerst gedfinet werden, Sobald die
Last in Bewegung kommt, mindert sich die Reihung am oberen
Schieber und auch er lilt sich leicht bewegen. Die Zerlegung
der Schieber in zwei Teile bringt es mit sich, daf sowohl der Weg

Offener Giiterwagen von 20 m Linge.

Der Bau derartiger Wagen war notwendig geworden, weil
die Handelslinge der Formeisen allmihlich auf 18 bis 20 m an-
gewachsen und damit die Verfrachtung auf zwei Regelwagen
iiblich geworden war. Der neue Wagen kostet wenig mehr als die
Hilfte zweier Regelwagen und seine Lange ist um 309, geringer;
auch ist das Verladen auf einem Wagen einfacher und betriebs-

wie der Druck fiir jeden Schieber verringert wird. Der Arbeits-
autwand fiir die Bewegung und damit die notwendige Uber-
setzung wird daher wesentlich niedriger. Zwischen den bheiden
Abschlu3kanten ist wie bei der fritheren Bauart ein Spalt gelassen,
damit nicht durch eingeklemmte Kohlenstiicke das SchlieBen
gehindert wird. Dr. 8.
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Martin-Feuerbiichssieder fiir Lokomotiven mit Olfeuerung.

Die Feuerbiichssieder werden von der ,,J.ocomotive Boiler
Economizer Company® in Los Angeles hergestellt. Sie
bestehen aus zwei, durch Stehbolzen versteiften und leicht ge-
wolbten Wasserkammern, die dhnlich wie ein Feuergewdlbe im
unteren Teil des Feuerbiichsmantels in Lingsrichtung angesetzt
und gegen das Tnnere der Feuerbiichse nach unten zu gebogen sind.
Den unteren Abschlufi jeder Kammer bildet ein in Léngsrichtung
verlaufendes Wasserrohr, das an der Feuerbiichsvorderwand oder
am Kesselbauch an den Wasserraum des Kessels anschliefit. Die
Textabhildung zeigt die Anordnung der Sieder mit Anschlufi der
Wasserrohre an die Feuerbitchsvorderwand. Aus ihr ist auch zu
ersehen, wie die Sieder den Kreislauf des Wassers beeinflussen
sollen.

Diese Feuerhiichssieder sollen beiOlfeuerung die Ausmauerung
des unteren Feuerbiichsteiles ersetzen und zugleich die unmittelbare
Heizfliche vergroBern. Schon daraus muf sich eine gewisse Ver-
besserung des Kesselwirkungsgrades ergeben. Man nimmt aber
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Anovdnung der Martin-Feuerbiichssieder und Darstellung des
Wasserumlaufs.

weiter an, daf auch die in der Abbildung dargestellte Verinderung
des Wasserkreislaufes Ersparnisse bringt. Tatséichlich sollen bei
Versuchsfahrten mit einer 1E1-Lokomotive der Texas und
Pacific-Bahn bis zu 11,29 im Durchschnitt 99, Brennstoff-
ersparnis gegeniiber einer Regelfeuerbiichse erzielt und soll die
Verdampfungsziffer des Kessels um 149, verbessert worden sein.
Bei Anheizversuchen soll die Lokomotive mit Martin-Siedern um
1601 weniger . O1 verbraucht haben als eine Lokemotive mit
Regel-Feuerbiichse.

Als weiterer Vorzug der Martin-Sieder wird noch angegeben,
daB die Feuerbiichse mehr geschont werde. Bei dlgefeuerten Lolko-
motivkesseln mit Ausmauerung entstehen leicht Wirmestauungen
im unteren Teil der Feuerbiichse, cie hiufiges Brechen der Steh-
bolzen verursachen. Die Kessel mit Martin-Siedern, wo der untere
Teil des Feuerbiichsmantels durch den dazwischengeschalteten
Sieder an sich schon elastischer ist, sollen dagegen infolge des ver-
besserten Wasserumlaufes derartige Ansténde weniger zeigen.

Die Sieder sind an den Seitenwinden der Feuerbiichse an-
geschweifit.  Soll die betreffende Lokomotive Kohlenfeuerung
erhalten, so werden sie einfach ausgeschnitten und die so ent-
stehenden Schlitze mit Flecken zugeschweillt. R. D.

(Railw. Age 1928, 1. Halbj., Nr. 23.)

Aushesserung eiserner Feuerbiichsen bei der Orléans-
Eisenbahngesellschaft.

Die Orléans-Eisenbahngesellschaft hat, schon vor dem Krieg
heginnend, fiir einen Teil ihrer Lokomotiven eiserne Feuerbiichsen
eingefithrt, deren Zahl heute bereits 1452 betrigt. Bei dieser
grofien Zahl eiserner Feuerbiichsen war es notwendig geworden,
die Aushesserungsverfahren fiir sie genau zu untersuchen. Diese
Untersuchungen kénnen jetzt als abgeschlossen gelten. IKine
limgere Exfahrung hat die Richtigkeit der gewéihlten Ausbesserungs-
verfahren bestéatigt.

An den eisernen Feuerbiichsen machen sich folgende Haupt-
sehiiden bemerkbar:

An der Riickwand treten Verbrennungen (Abzehrungen)
und Risse in der (legend des Schiirlochringes als Folge unge-
niigenden Wasserzutrittes und kalten Luftzutrittes bei Offnen der
Teuertiire auf. Zunichst wurden die abgezehrten Blechteile durch
clektrische AuftragsschweiBung wieder auf volle Stérke gebracht,
die Risse nach Auskreuzen mit dem MeiBel elektrisch verschweifit.
Darmach ging man dazu iiber die Schadenursache zu beseitigen
dadurch, dal Stehkesselriickwand und TFeuerbiichsriickwand ohne
Zwischenlage eines Schiirlochringes durch SchweiBung in Uber-
gangshéigen miteinander verbunden wurden, Verbrennungen
und Risse treten seitdem nicht mehr auf, Risse im seitlichen
Umbug werden ohne Lsen der Niete elektrisch verschweifit. Die
Zah! der Risse ist bedeutend geringer geworden, seit die Ritckwand
mit der Seitenwand auf eine Linge von 600 mm von unten aus
zusammengeschwei3t wird.  Abzehrungen und Rostnarben am
unteren Teile der Riickwand, die besonders durch Einwirkung
feuchter Asche entstehen, werden durch elektrische Auftrags-
schweilung beseitigt.

An den Seitenwanden finden sich im unteren Teile
besonders in der Nithe des Bodenringes nach vier bis fiinf Jahren
Dienstleistung Binrostungen von 3 bis 4 mm Tiefe. Sie scheinen
ebenfalls hauptsiichlich durch feuchte Asche bewirkt zu werden.
Die Stehbolzen in der betroffenen (egend werden entfernt, die
Platte wird abgesandet und in quadratische Felder eingeteilt.
Ts wird beim eleltrischen AufschwoiBen vermieden zwei benach-
barte Felder unmittelbar nacheinander aufzuschweillen und es
wird darauf geachtet, dafi in einem Ield der Werkstoff in wag-
rechten Schichten, im anstoBenden Feld aber in senkrechten
Schichten aufgetragen wird. Auf diese Weise werden unerwiinschte
Dehnungen und Verbiegungen der Platte ferngehalten. Risse an
den Stehbolzenléchern kommen nur als Folge von Kalkablagerungen
also bei schlechtem Speisewasser vor. Werden sie nicht rechtzeitig
ausgebessert, so schreiten sie bis zum niichsten Stehbolzenloch
weiter. Die Risse werden nach Entfernen der Stehbolzen aus-
gekreuzt und mit wagrechten Schichten elektrisch verschweilt.
Risse im vollen Blech kommen sehr selten vor. Sie werden eben-
falls elektrisch verschweiBt. Die Stehbolzen wurden urspriinglich
aus Stahl hergestellt. Aber selbst bei Verwendung eines besonders
sihen Siemens-Martinstahles kamen sehr héufig Briiche vor.
Tos wurden daher fiir die oberen wagrechten und vorderen senk-
rechten Reihen Manganbronzebolzen verwendet mit dem Erfolg,
daB auf 100000 km Fahrleistung nur etwa sechs Stehbolzenbriiche
treffen.

An der Rohrwand treten Anrvostungen und Risse im
seitlichen Umbug, aber nur im geringen MaBe auf. Diese Schéden
werden durch elektrische Schweilfung ausgebessert. Die Haupt-
schwierigkeit bestand in der sicheren Befestigung der Rohre in der
eisernen Rohrwand, die nicht iiber 13 mm stark gehalten werden
kann.

Nach verschiedenen Versuchen ergaben sich zwei gleich
brauchbare Vertahren. Das eine besteht darin, dal} die Rohre mit
der Wand verschweiBt werden, und das andere darin, daB in die

Rohrlécher zundchst eine Stahlbiichse geschraubt wird. deren
Lénge etwas grofler ist als die Stirke der Rohrwand. Unter
Zwischenlage emes Kupferringes wird das Rohr in diese ichse
eingewalzt.  Stegrisse treten hei den eisernen Feuei: hsen

nicht auf.

Alle die genannten Schiden werden ohne Hilfe der Haupt-
werkstitten in den Betriebswerken ausgebessert. —Schweiller-
kontrolleure bereisen die Betriebswerke und sorgen fiir richtige
Ausfiithrung der Schweiliverfahren. Den Hauptwerkstéitten sind
lediglich Anstiickungen und Rohrwandwechsel vorbehalten.

Nach den bisherigen Erfahrungen kann angenormmen werden,
dalB die Lebensdauer der eisernen Feuerbiichsen wesentlich gréfer
sein wird als die der kupfernen. Die unmittelbaren Unterhaliimngs-
kosten bezogen auf einen Zeitraum von 16 Jahren, stellen: sich
bei der kupfernen Feuerbiichse auf etwa 218 Fr. bei der eisernen
auf nur 150 Fr. Eb.

(Rev. gén. Ch. d. f. Juni 1928.)

Uber Anfressungen in Lokomotivkesseln und ihre Yer-
hiitung.

Die Aniressungen im Innern der Lokomotivkessel bilden
eine der unangenehmsten Nebenerscheinungen im Lokomotiv-



betrieb. Sie treten teilweise unter ganz verschiedenen Umstinden
und in verschiedener Weise auf; um dariiber IKlarheit zu schaffen,
hat die Chicago, Milwaukee, St. Paul und Pacific-Bahn
mehrjahrige Betriebsversuche vorgenommen.

Zuniichst wurden hierbei verschiedene Versuchslokomotiven
g0 in den Betrieb eingeteilt, dafl jede stets mit demselben Wasser
gespeist wurde. Jede Woche wurden dann einige Rohre aus jeder
der betreffenden Lolkomotiven nachgesehen, so dafl das Auftreten
und Fortschreiten der Anfressungen genau verfolgt werden konnte.
Man hatte nidmlich die Erfahrung gemacht, dali bei Beobachtung
in grofleren Zeitrivumen die Zerstérung der Rohre meist schon
sowelt fortgeschritten war, dafl keine sicheren Riickschliisse mehr
daraus gezogen werden konnten.

Die Versuche zeigten, dafy bei Verwendung von siurehaltigem
Wasser die Anfressungen hinten im Kessel begannen und sich
langsam nach vorn fortsetzten, wihrend sie im Gegensatz dazu
beim basischen Wasser an der Eintrittsstelle des Wassers vorn
im IKessel zuerst auftraten und sich allméhlich nach hinten zu
ausdehnten., Im ersteren Fall war eine Erklirung leicht darin
zu finden, dal} die chemische Reaktion am schnellsten in der
Gegend der héchsten Temperaturen vor sich gehen mulfite; der
zweite Fall war dagegen zuniéichst noch unklar,

Die Anfressungen im basischen Wasser entstehen infolge
eines elektrolytischen Vorgangs zwischen hirteren und weicheren
oder zwischen mehr und weniger metallisch reinen Stellen im
Eisen und vor allem zwischen Eisen und Kupfer, weil die Soda-
salze dieses Wasser zu einem sehr guten Elektrolyten machen.
I vorliegenden Fall wurden aber die Rohre gerade nicht an der
Stelle angezehrt, wo die Kupferstutzen angesetzt waren, sondern
vorn; es mufite also noch ein bisher unbekannter Umstand bei
dem Vorgang mitwirken. Aus dhnlichen Beobachtungen an einer
ortsfesten Kesselanlage ergab sich sehliefilich, dal das Vorhanden-
sein oder Fehlen von geléstem Sauverstoff in dem Speisewasser
das Auftreten der Anfressungen begiinstigte bzw. verhinderte.

Die Eisen-Atome, welche sich bei der Anfressung absondern,
werden in dem Wasser gelost; zugleich wird an den Kessel-
wandungen dieselbe Zahl von Wasserstoff-Atomen abgelagert.
Da nun das Wasser nur eine bestimmte Menge Eisen in Loésung
halten kann, wiirde es bald geséittigt sein und die Anzehrungen
miiBfen damit aufhoren; auch bildet der Wasserstofthelag an
den Kesselwandungen zuniichst eine isolierende Schicht, die den
elektrolytischen Vorgang aufhalten miiite. Aber hier setut jetzt
die verderbliche Rolle des Sauerstoffs ein. Dieser verbindet
sich rasch sowohl mit dem gelosten Eisen zu unldslichem Eisen-
oxyd, alg auch mit der erwihnten Wasserstoffschicht zu Wasser
und beseitigt damit wieder die beiden Schutzmittel gegen das
Weiterschreiten der Anfressung. 3

Zum Ausscheiden des Sauerstoffes aus dem Speisewasser
wurlde eine Lokomotive mit einem offenen Speisewasser-Vor-
wiriner besonderer Bauart ausgertistet. Nach Versuchen auf
dem Priifstand konnten mit diegem 90%/; des geldsten Sauerstoffs
beseitigt werden. Die genannte Lokomotive wurde zusammen

mit" “iner solchen ohne Vorwirmer in einem Bezirk verwendet,
in ¥¥%¢hem man am meisten unter solechen Anfressungen zu leiden
hatte. Nach einer Betriebszeit von neun Monaten wurden bei

beiden Lokomotiven die Rohre ausgebaut. Bei der Lokomotive
mit Vorwirmer ergaben sich dabei derartig geringe Anfressungen,
dall sie kaum gemessen, sogar kaum gefiihlt werden konnten;
bei der Vergleichslokomotive ohne den Vorwdrmer muliten dagegen
annahernd 159/, samtlicher Rohre vollstindig ermeuert werden.
Selbst nach 21/, jihrigem Betrieb komnten an der Lokomotive
mit® Vorwiirmer noch keine Anzehrungen festgestollt werden. Auf
Grund dieses glinstigen Ergebnisses sind die Versuche neuerdings
nodh ‘auf weitere Lokomotiven in anderen Bezirken ausgedehnt
wobden.

Die. Bahngesellschaft gibt an, daf sie infolge der leichteren
Kesselunterhaltung bei Verwendung des Vorwirmers jdahrlich
rund 4200.— .ff je Lokomotive ah Unterhaltungskosten und —
was allerdings mit der vorliegenden Frage nur mittelbar zusammen-
hingt — ebensoviel infolge des Minderverbrauchs an Kohle und
Wasser ersparen konne. R. D.

(Railw. Age 1928, 1. Halbjahr, Nr. 11.) |

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue I'olge, LXVI. Band.

Lokomotivrahmen-Vorderteil aus Stahlguf.

Nach den Beobachtungen amerikanischer Eisenbahnen =oll
von dem Aufwand, den die Unterhaltung der Lokomotiven
erfordert, ein Drittel auf den Kessel und zwei Drittel auf die
Lokomotivmaschine entfallen.. Jede Verbesserung in der Bauart
der letzteren sollte daher bei der Unterhaltung besonders in
Erscheinung treten; auch sind an sich schon bauliche Ver-
besserungen an der Maschine einfacher vorzunehmen als beim
Kessel, wo es sehr schwierig ist, ohne Verzicht auf die {ibliche
Feuerbiichsform noch wesentliche Verbesserungen zu erzielen.

Der Abniitzungsgrad der Lokomotivmaschine hingt zum
grofien Teile von der genauen Vermessung, insbesondere zwischen
Zylinder, Gleithahn, Schwingentriger und Rahmen, ab. Jedoch
ist es mit der Vermessung nicht getan, wenn diese Teile nicht
gentigend starr miteinander verbunden sind, so daB sich die fest-
gelegten MafBle im Betrieb nach kurzer Zeit dndern. Die Quelle
bringt einen Vorschlag der Lima-Werke, der die starre Ver-
bindung der erwiihnten Teile dadurch sichern will, daf3 der ganze
vordere Rahmenteil cder Lokomotive samt den Zylindern, dem
Gleitbahn-, Schwingen- und Steuerungstriger und dem Sattel-
stitck zur Auflagerung des Kessels aus einem Stahlgufstiick
gefertigt ist, das mit dem Hauptrahmen verschraubt ist. Diese
Anordnung soll auflerdem den Vorteil haben, daB derartige
Rahmenvorderteile fiir eine grofere Zahl von Lokomotivbauarten
gemeinsam verwendet und damit die Zahl der auf Vorrat zu
haltenden Ersatateile ganz wesentlich vermindert werden kénne.
Auch lassen sich dabei unter Verwendung der von der ersten
1D 2-Lokomotive der Lima-Werke*) her bekannten, sogenannten
Tandem-Treibstangenform cdie Zylindermittel in einfacher Weise
niher zusanumenriicken, da ein Einziehen des Rahmens nicht
erforderlich ist und auch dio Befestigungsflansche fiir die Zylinder
wegfallen. Diese Verringerung des Zylinderabstandes verbilligh
ebenfalls die Unterhaltung, weil sie die Beanspruchung des
Rahmens herabsetzt.

Lokomotivrahmen -Vorderteil aus StahlguB.

Die Textabbildung zeigt den Entwurf eines derartigen
Rahmenvorderteils, dessen Herstellung den amerikanischen Bau-
firmen kaum Schwierigkeiten bereiten dirtte, nachdem schon ganze
Lokomotivrahmen samt den Zylindern in einem Stiick gegossen
worden sind. Die Entwicklungsmaglichkeiten, welche die vor-
geschlagene Bauart bietet, versucht die Quelle durch den Entwurf
einer 1T 3-Gliterzuglokomotive zu zeigen, die mit zwei Zylindern
von 840 mm Durchmesser und mit demselben Hub einer 1D +4-D1
Mallet-Clelenklokomotive hinsichtlich der Zugkraft mit 59 000kg
gleichkommen und sie hinsichtlich der Kesselleistung noch um

109, tibertreffen soll. R. D.
{Railw. Age 1928, 1. Halbj.., Nr. 24.)
*) Organ 1926, S. 48,

5. Heft 1929, id
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Zusatzdampfmasehine mit Wendegetriebe fiir Lokomotiven
und Tender.

Die in den letzten Jahren in Amerika an Lokomotiven und
Tendern haufig verwendeten Zusatzdampfmaschinen konnten nur
in einer Fahrtrichtung arbeiten. Diese Ausfiihrung geniizi im
allgemeinen heim Einbau in die meisten Streckenlokomotiven;
sie eignet sich jedoch weniger fiir solche Lokomotiven, die hiutfig
mit griferer Schlepplast riickwirts fahren, also vor allem nicht
fiir Verschiebelokomotiven.

Die Franklin Eisenbahn-Bedarfs-Gesellschaft in
New York hat aus diesem Grund eine neue Zusatzdampfmaschine
gebaut, die an Lokomotiven und Tendern in beiden Fahrt-
richtungen verwendet werden kann. Die Maschine entspricht im
wesentlichen den fritheren Ausfithrungen; die Dampfmaschine
selbst ist ebenfalls nicht umsteunerbar, jedoch ist die Zahnrad-
{ibersetzung zwischen Maschine und Lokomotiv- hzw. Tenderachse
umschaltbar durchgebildet worden. Bei Vorwirtsfahrt arbeitet
das auf der Kurbelwelle sitzende Ritzel mit 14 Ziahnen iiber ein

| Zwischenzahnrad mit 25 Zahnen auf das auf der Fahrzeugachse
sitzende Triebzahnrad mit 38 Zihnen: bei Riickwirtsfahrt wird
ein weiteres Rad mit 17 Zdahnen zwischengeschaltet. Die drei
kleinen Réder gitzen in einem gemeinsamen Rahmen und befinden
sich dauernd miteinander im Eingriff. Ein Druckluftzylinder
senkt hei Vorwirtsfahrt und hebt bei Riickwirtsfahrt diesen
Rahmen so, dafBl jeweils das entsprechende Rad — mit 25 oder
17 Zihnen — mit dem Triebzahnrad in Tingriff kommt. In beiden
Fahrtrichtungen tragt der Zahndruck daza bei, daBl die Réder in
Tingriff bleiben; sobald jedoch die Hilfsmaschine abgeschaltet
wird, kommen die Réader von selbst auller Eingriff.

Dort, wo das Bediirfnis danach besteht, eine Lokomotive
mit mehreren Zusatzdampfmaschinen auszuriisten, kénnen diese
simtlich mit einem Griff bedient werden. Dabei ist auch die
Moglichkeit, vorgesehen, eine der Maschinen abzuschalten. Durch
eine besondere Verriegelung ist dafiir gesorgt, dall die Zusatz-
maschinen unter sich und gegeniiber der Lokomotivmaschine
selbst stets in derselben Fahrtrichtung laufen. R. D.

(Railw. Age 1928, 1. Halbjhr., Nr. 19.)

Buchbesprechungen.

Die wirtschalftliche und konstruktive Bedeutung erhdhter zu-
Lissiger Beanspruchungen fiir den Eisenbetonbau. Von Dr.-Ing.
H. Olsen, Miinchen. Berlin 1928. Verlag von Wilhelm
Ernst & Sohn. Preis geheftet 9 A.0i.

Die Frage, mit der das vorliegende Buch sich befalit, ob eine
Erhéhung der zulissigen Betondruck- und Eisenzugspannungen
wirtschaftlich vorteilhaft und konstruktiv. moglich ist, muB fir
die kiinftige Entwicklung des Eisenbetonbaues hichst bedeutungs-
voll werden. Nach eingehenden Preisherechnungen und Belastungs-
versuchen weist der Verfasser fiir Spannungserhdhungen . bis
100/2000 kg/em? grofiere Kostenersparnisse nach, wihrend sich
bei hoheren Beanspruchungen keine nennenswerten Vorteile mehr
ergeben. Die durch die Spannungssteigerung erhdhten Anspriiche
an die Verbundwirkung und Rostsicherheit kénnen jedoch erst
erfiillt werden, wenn es der Zementindustrie gelingt, einen zug-
festeren Zement mit moglichst kleinem Schwindmall herzusteilen,
Bei dem heutigen Stande der Zementtechnik und den wenig
vollkommenen, starke Festigkeitsschwankungen nicht ausschlie-
Benden Arten der Betonbereitung kann selbst die allgemeine
Zulassung der in den Eisenbetonbestimmungen ausnahmsweise
fiir Platten (bei Verwendung hochwertigen Zementes und Stahles)
gestatteten Spannungen 70/1500 noch als Wagnis betrachtet
werden, da nach neueren Versuchen die Rifispannung des Betons
nicht mit der Streckgrenze des Eisens wichst. Immerhin diirften,
wenn auch die weitgesteckten Ziele des Verfassers vorlaufig
nicht verwirklicht werden kénnen, die wirtschaftlichen Ergebnisse
seiner Untersuchungen ein Ansporn fiir die Fachwelt sein, die
angedeuteten Entwicklungsméglichkeiten des Eisenbetons durch
Verbesserung des Bindemittels und der Betonerzeugung zu er-
reichen. Sehonberg.

Messung mechanischer Sehwingungen. Von Dr. Ing. Hermann
Steuding unter Mitwirkung von Ing. Hugo Steuding.
Herausgegeben im Auftrage des Schwingungsausschusses des
Vereines deutscher Ingenieure von Prof. Dr. Wilhelm Hort.
Din A 5, X/492 Seiten mit 450 Abbildungen gebunden %0 28,—.
fiir VDI-Mitglieder #Z.40 25.20. VDI-Verlag G. m. b. H,
Berlin NW 7/1928. )

Der wachsenden Bedeutung der Schwingungstechnik Rech-
nung tragend, ist seinerzeit vom wissenschaftlichen Beirat des
V. d. I. ein Preisausschreiben fiir eine kritische Untersuchung
der bekannt gewordenen MeBverfahren und Gerate erlassen worden.
Das obige Buch ist die mit dem ersten Preis ausgezeichnete
Arbeit. Mit Unterstiittzung eirschligiger in- und ausléndischer
Firmen ist es dem Verfasser gelungen, wohl samtliche in der
Literatur belannt gewordenen und in der Praxis gebauten tind
erprobten Verfahren und Apparate kritisch zu sichten.

Im ganzen gibt die Arbeit in sachlicher Form eine méglichst
vollstindige und vergleichende Darstellung des Standes der

mechanischen SchwingungsmeBtechnik im In- und Auslande von
einem einheitlichen kritiseh-theoretischen Standpunlkte aus. Simt-
liche Ausfithrungen sind durch Quellennachweise oder Angaben
der ausfithrenden Firmen (1400 Quellennachweise und 450 Ab-
bildungen) belegt.

Wiirmeteehnik im Schmiede-, Glith- und Hiirtercibetrieh. Unter-
suchung von Schmiede-, Glih- und Hirtedfen in Reichsbaln-
Ausbesserungswerken. Von Dr. Ing. Friedrich B6hm (1928)
114 Seiten mit 40 Abbildungen 7.0 5.—. Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. hei der
Deutschen Reichsbahn. Berlin W 8.

Das Buch bringt in seinen Hauptabschnitten und mehreren
Zahlentafeln die Ergebnisse sehr zahlreicher Versuche (des Lehr-
stuhls fiir Wéarmewirtschaft an der Technischen Hochsehule
Darmstadt und des Verfasgers selbst) an Ofen aller Art, wie
Schmiedeessen, unmittelbar gefeuerten Halbgas., Gas-, Kohlen-
staub-, Ol- und elektrischen Ofen. Aus diesen Versuchsergehnissen
hat der Verfasser allgemeine Richtlinien fiir die Beurteilung der
verschiedenen Ofenbauarten im Schmiede-. Glith- und Hérterei-
betrieb aufgestellt.

,Der Eisenbahn-0ltriebwagen” von Werner Janke, Ingenicur
fiir Kraftfahrzeuge in Chemnitz. Verlag von Oskar Leiner
in Leipzig. 1926. Preis 3,50 .J(.

Im ersten Teil des Buches werden die Fragen der Wirt-
schaftlichkeit des Oltriebwagens, der Bauarten der Antriebs-
magchine und der iibrigen Einzelteile der Oltrichwagen behandelt;
besonders eingehend sind die verschiedenen Bauweisen der Ge-
schwindigkeitswechselgetriebe beschrieben. Der zweite Teil enthiilt
nihere Angaben iiber die Bauarten cder Oltriebwagen, die in den
letzten Jahren von deutschen Fabriken hergestellt worden sind.

Das Buel bietet einen sehr guten Uberblick iiber den Stand
des Oltriebwagenbaues. Diesem reichhaltigen und hilligen Buche
kann man eine recht weite Verbreitung wiinschen. Sorger.

| .
! Der Kesselbaustoff-Abrif. Von Dr. Ing Max Moser. 3. Auflage.
| Preis 7,50 AL
' Das Buch gibt drei in einem Lehrgange der GuBstahlfabrik
Friedr. Krupp gehaltene Vortrige wieder und behandelt auf nur
29 Seiten, also in sehr knapper Form, das Wichtigste tiber die
Herstellung des Kesselbaustoffes, itber den inneren Aufbau der
Eisenkohlenstofflegierungen und iiber die Priifung des Werk-
stoffes. Der Stoff ist aber so gut gegliedert und hehandelt, daf
das Buch als ein gutes Unterrichtsmitte]l angesehen und empfohlen
werden  kann. Jei einigen der 143 Abbildungen des Buches
wiirde eine eingehendere Erlduterung sehr zum besseren Ver-
[ stindnis beitragen. : (i. Meyer, Dresden.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Niirnberg.

. W, Kreidel’s Verlag in Minchen.

Druck von Carl Ritter, G.m.b,H, in Wiesbaden.



