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Gewichtswagen der Grofsherzoglich badischen Staatseisenbahnen.

Von Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVIL

Die badische EKisenbahnverwaltung hat in den letzten Jahren
iele Briickenwagen von 6,5 ™ DBriickenlinge, 35t Wiigefiihig-
keit und 50t Tragkraft, in letzter Zeit auch 7,0 ™ lange fiir
40t Wiigefihigkeit und 60t Tragkraft aufgestellt, um die
dreiachsigen offenen Giterwagen O.L.P. von 6,0 ™ Achsstand,
11,9 t Eigengewicht und 20 t Ladegewicht, sowie nicht badische
namentlich zweiachsige witrttembergische, bayerische und preufsi-
sche Wagen von weniger als 6,56 ™ oder 7,0 Achsstand ver-
wiegen zu konnen.

Zur Priffung und Aichung dieser Briickenwagen mufsten bisher
diec vorhandenen vier Gewichtswagen von 25 t und einer von 30 t
Gewicht verwendet werden, Man war also nur unter Verwen-
dung von weiteren 100 Gewichtstiicken zu 50 kg, welche in
der Hauptwerkstiitte in Karlsruhe in Vorrat gehalten wurden,
in der Lage, dic Wigefihigkeit der Briickenwagen bis zu 30t
und mit dem einen Gewichtswagen noch bis zu 35t zu prifen.

Die Versendung der Vorratsgewichte von 5000 kg aus der
Ilauptwerkstiitte bot indessen so viele Schwierigkeiten, dafs in
fast allen Fillen einer Driickenwagenpriifung von der Herbei-
schaffung dieser Linzelgewichte abgeschen wurde.

Die Prifung der Wiigefihigkeit von 35t und 40t der
neuen Briickenwagen konnte deshalb nur bis zu 25t statt-
finden. Dann wurde angenommen, dafs die Wage die Lasten
auch bei der vollen Wiigefiihigleeit mit innerhalb der Verkehrs-
fehlergrenze liegenden Abweichungen anzeigen wirde.

Die Stempelung der Briickenwage fand unter dieser Voraus-
sctzung auch fiir den vollen Betrag der Wiigefihigkeit statt.

TFinzelne Aichmeister aber konnten mit dieser An-
nahme nicht abfinden und liefsen, wenn sie ihre eigenen Aich-
gewichte nicht stellen durften, in dem Laufgewichtsbalken bei
der Wiigefithigkeit von 25t Anschlagstifte einsetzen, sodafs
die Verwiegung der schweren Eisenbahnwagen auf solchen
Briickenwagen nicht mechr stattfinden konnte.

In Anbetracht der hohen Kosten, welehe entstehen, wenn
man die Aichgewichte der Aichmeister bei der Priifung von

sich

Briickenwagen mit 35t und 40t Wiigefiihigkeit verwendet, :
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konnte man diecsen Weg der Priiffung der vollen Wigefihigkeit
nicht cinschlagen, Die Aichung einer Wage auf 35t erfordert
$o schon cine Gebithr von 37,25 M. Die Aichmeister bericfen
sich aunf die Zusatzbestimmung zur Aichordnung fiir das deutsche
Reich vom 27. Dezember 1884 und verlangten, dafls entweder
die Eisenbahnverwaltung das gehorig beglaubigte Gewicht von
35t stelle, oder dafls sic selbst unter voller Berechnung der
Aichgebithr hierfiir die beglaubigten Gewichte herbeischaffen
diirften. Die Zusatzbestimmungen zur Aichgebiihrenordnung
wurde von den Aichmeistern so ausgelegt, dals der von der
Sisenbahnverwaltung gestellte Gewichtswagen bei der Berech-
nung der Aichgebiihr aufser Betracht bleibt, weil mit Hilfe
dieser Gewichtsgeriitschaft nicht die Prifung der grofsten zu-
liissigen Last der Briickenwage erfolgen kann.

Es wird also nicht dic Gebihr fir die fehlenden 10t
bei 35t Wiigefihigkeit berechnet, sondern die Aichgebihr be-
greift die vollen 35t in sich.

Schon bei der Beschaffung der ersten Briickenwagen mit
35t Wiigefihigkeit war man darauf bedacht, Gewichtswagen
von hoherm Gewichte zu bauen. Nachdem auch die Beschafung
ciner Reihe von Briickenwagen mit 40t Wigefihigkeit einge-
leitet war, und sich spiter noch die Schwicrigkeiten mit ecin-
zelnen Aichmeistern ergaben, mulste man den Bau der neuen
rewichtswagen ernstlich in Frwigung ziehen.

Die bisherige Bauart mit abnehmbaren Schienenstilcken
von 30 kg fir die Priifung der Brickenwagen auf 107/, der
Last konnte bei der Priifung von Briickenwagen mit 35t und
40 t Wiigefihigkeit nicht beibchalten werden, da das Abnehmen
und Auflegen von 3500 kg und 4000 kg in Einzelstiicken von
50 kg zu zeitraubend und zu teuer geworden wiire. Deshalb
war schon Ende 1900 in Aussicht genommen, 109/, der Hochst-
belastungen als ein Ganzes auszubilden und zwar entweder als
einen besondern kleinen Rollwagen, der an den Gewichtswagen
angehiingt werden sollte, oder als cin mittels eines Kranes ab-
znladendes grolseres Gewichtstiick.

Die erstere Anordnung ist aber fir die Erreichung des
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beabsichtigten Zweckes insofern ungiinstig, als nur zwei Roll-
wagen, je ciner unter jedem Wagenende, hiitten untergebracht
und der Gewichtswagen dann nur fiir zweierlei Briickenwagen
etva von 30t und 35t unmittelbar hitte benutzt werden
kionnen. Die Rollwagen wiren ungleich schiwer geworden, 3t
und 3,5t. Dabei wiire dann auch der Wagenlauf bei grilserer
Geschwindigkeit wegen der ungleichmilsigen Gewichtsverteilung
unruhiger geworden,

Die Zchntellast fiir Briickenwagen von 40t hitte wohl
durch Auflegen von 500 kg auf den Rollwagen von 3500 kg
aus den Gewichten des grofsen Wagens erreicht werden konnen.
Fine Priifung von Briickenwagen von 235t Wigefiibigkeit hiitte
sich aber mit Wagen dieser Anordnung nicht erméglichen lassen.

Deshalb wiihlte man die zweite und zuverlissigere Anord-
nung zum Abheben grifserer Gewichte.

Der Wagen wurde fiir 40t Gewicht vierachsig mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen ausgebildet.

Vier itber die ganze Linge des Wagens durchgehende
I-Triiger sind durch Querverstrebungen ausgesteift und in den
Knotenpunkten durch Bleche und Winkellaschen verbunden,

Von einer durchgehenden Zugstange wurde Abstand ge-
nommen. An beiden Enden des Wagens sind kriiftige, gut
gefederte Zugvorrichtungen - angebracht.

In die einzelnen Kasten des Rahmens sind geeignet ge-
formte Gulsblicke eingebaut; das Gewicht des Wagens mit diesen
Gulsblocken ist annihernd 25 t.

Die grofsen abnehmbaren Gewichte im Gesammtgewichte
von 15t erhielten die Form von Walzen mit Spurkriinzen an

Abb. L.

A i b

beiden Enden (Textabb, 1). Zur Festlegung dieser gufseiscrnen
Rollgewichte wurden auf das Wagengestell zwei feste Lingswiinde
gesetzt, zwischen denen die auf Schienen liegenden Rollgewichte
mittels Schraube, Handrad und Gegenmutter mit Hebel in ihrer
Lage festgehalten werden.

Schwierigkeiten fiir die Bauart des Wagens bereiteten ins-

besonders die Technischen Vereinbarungen § 180, § 132. le
und § 66 des I. und II. Nachtrages.

Da der Gewichtswagen noch auf 6,5™ langen Briicken- l
wagen frei aufgestellt werden soll, darf der Gesammtachsstand |
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nur 6,2%® betragen. Die Bauart der Drehgestelle bedingte
aber einen Achsstand von 1,52 fiir jedes, sodals der Dreh-
zapfenabstand nur 4,7 ® werden konnte.

Anderseits sollte das Gewicht keinesfalls das fir die Be-
lastung der Briicken hichstzulissige von 3,6 t/m iiberschreiten.
So ergab sich die sehr grofse Wagenlinge (einschliefslich der
Buffer) von 11,25 ™,

Das Verhilltnis der Linge des Wagens von 11,25 ™ zum
Drehzapfenabstande von 4,7 ™ wurde in Anbetracht des grolsen
Ueberhanges kein giinstiges. Da aber das abnehmbare Gewicht
von 15t und die Gulsblacke zwischen den Rahmen in die Mitte
des Wagens gelegt werden konnten, wurden die Wagencnden
stark entlastet.

Die Wagenlinge ohne Buffer betrigt 9,94 =, die Breite
2,375 m,

Um die neuen Gewichtswagen von 40t auch noch fiir die
Briickenwagen von 25t Wiigefihigkeit verwenden zu konnen,
wurden neun Walzen von zusammen 15t Gewicht aufgelegt,

und zwar 5 Walzen von 2t
9 « « 1,5 t
2 « « 1t.

Zum An- und Abheben dieser Rollgewichte ist an ecinem
Ende des Wagens ein Drehkran mit Ilaschenzug von 3t Trag-
kraft angebracht. Statt des Flaschenzugs eignet sich vielleicht
besser ein Windwerk am Drehkrane selbst.

Aufser den Spurkriinzen haben die Rollgewichte noch Rad-
krinze, um auch die in letster Zeit eingebauten Briickenwagen
ohne Gleisunterbrechung mit iiufseren Wigeschienen priiffen zu
konnen, Da die meisten der bisher beschafften Briickenwagen
der badischen Eisenbahnverwaltung gemils § 59 der Tech-
nischen Vereinbarungen auch fir Lastfuhrwerke befabrbar sind
und bei diesen die Decke in Schienenhohe liegt, waren fur
diese Wagen die vollstindigen Radkriinze nicht erforderlich, wenn
nur am Spurkranze der Rollgewichte ein kurzer Ansatz verblieb,
um die Gewichte auf die Anschlufsgleise abrollen zu konnen.

Soll nun etwa eine Briickenwage von 30t Wiigefihigkeit
mit dem Gewichtswagen von 40t gepriift werden, so wird der
Wagen auf die Briickenwage gestellt, zuniichst das erste Roll-
gewicht bis zum Drehkrane vorgeschoben und dann die niichsten
funf Rollgewichte auf das Anschlufsgleis abgelassen. Da dicse
14+1,5+4+154+2+4242=10t wiegen, hat der Wagen
noch 30t Gewicht. Damit kann die ganze Wigefiihigkeit der
Wage gepriift werden,

Der Wagen wird nun auf die andere Seite der Wage so-

| weit in das Anschlufsgleis geschoben, dafs die niichstliegenden

drei Rollgewiclite Nr, 3, 6, 7 noch vor dem Wagen Platz haben,

Die Rollgewichte Nr, 3 und 4 von je 1,5t werden dann
auf die Briickenwage gerollt, und bilden so mit 3t 109/, der
Hochstbelastung.

Sollen nacheinander mehrere Brickenwagen von 25 bis
35t Wiigefihigkeit geaicht werden, so werden vor Absendung
des Wagens 3 Walzen im Gewichte von 5t abgenommen, so-
dafs der Wagen alsdann nur 35t wiegt.

Zum Gewichte der Aichwagen ziihlen noch zwei Zahnstangen-
winden und zwei Hebeisen, welche am Wagen festgelegt sind.

Aufserdem sind in einem auf dem Wagen befestigten
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eisernen Kasten ein Satz kleinerer Zulegegewichte, in einem |
+ in Betrieb genommen.*)
Nach Benutzung der Wagen wird eine grofse Wagendecke ,

andern Kasten Werkzeuge und Oelkannen untergebracht.

dariiber gezogen.

Die beiden neuen Gewichtswagen wurden im Oktober 1903

*) Zeitung des V. D. E.-V, 1903, S. 1020,

Vorrichtung zum Rollen von Federaugen.

Von Diederichs, Werkfiihrer zu Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXIX.

Um die Haltbarkeit der Tragfederlagen zu erhthen, ver-
wendet man schon seit liingerer Zeit statt glatten Federstahles fast
ausschliefslich mit einer Verstirkungsrippe versehenen Formstahl.

Die Herstellung der Tragfeder-Hauptlagen von Hand bei
Verwendung von Rippenfederstahl war bisher eine zeitraubende
Arbeit, welcher viel Aufmerksamkeit zugewendet werden mulste.
Die grolste Schwierigkeit bestand in der Herstellung der Trag-
federangen in genau rechtwinkeliger Stellung zur Lingsachse
der Federn und in der Erhaltung der Verstiirkungsrippe um
das Federauge herum. Das hiiufige Warmmachen des Feder-
stahles bei Herstellung der Hauptfederlagen von Iland war von
ungtinstigem Einflusse anf die Beschaffenheit des Stahles; diesem
Umstande muls das hiinfige Brechen der Haupttragfederlagen
zugeschrieben werden.

In den Abb. 1 bis 6, Tafel XXIX ist eine Vorrichtung
dargestellt, die die aufgefilhrten Schwierigkeiten unter Be-
schleunigung der Fertigstellung und Vermeiduug des hilufigen
Warmmachens beseitigt, dabei die Kosten vermindert.

Die Vorrichtung zum Rollen der Augen an den Tragfeder-
hauptlagen besteht aus einem Gestelle mit Schraubenpresse,
einem Gesenke mit Dorn und einem verstellbaren Gegenlager.

Die Anfertigung der Haupttragfederlagen auf dieser Vor-
richtung erfolgt auf folgende Art: das geteilte Gesenk, in
welchem das Bolzenauge der Ilaupttragfederlage gerollt werden
soll, wird etwas eingefettet. Dann wird ein abgelingtes Stiick
Federstahl warm gemacht, mit dem Schrotmeilsel etwas ab-

geschriigt und etwas vorgebogen, Iierauf wird diese Seite
der Federlage gut nachgewiirmt und in das Gesenk eingelegt.
Nachdem noch der Dorn durch die Bohrung des Gesenkes ge-
steckt ist, wird das Federblatt mit dem darauf steckenden
Gesenke in das Gestell der Vorrichtung zwischen die Scheibe
der Schraubenspindel und das Gegenlager gelegt, mittels der
am Gestelle befestigten Druckschrauben niedergehalten und
durch Vorschranben der Schraubenspindel durch Drehung des
Schwungrades zum Auge fertig gerolit. In gleicher Weise wird
mit dem andern Ende verfahren.

Die Einfachheit der Vorrichtung, die schnelle und tadellose
Herstellung der Augen, die Gleichmilsigkeit der Linge der
Federblitter, die geringen Herstellungskosten und grifsere Halt-
barkeit, endlich die Erhaltung der Verstirkungsrippe machen
die Beschaffungskosten einer solchen Vorrichtung schnell zu
einer lohnenden Anlage, und lassen sie namentlich auch fir
Wagenbauanstalten vorteilbaft erscheinen.

Die Vorrichtung ist in der Eisenbaln-Hauptwerkstitte
Leinhausen in Gebrauch und leistet dort recht gute Dienste.
Es verdient noch als besonderer Vorteil hervorgehoben zu wer-
den, dafs die Schwichung der Enden der gerollten Federblitter,
welche beim gewdhnlichen Rollen nicht anerheblich ist und bei

: 13mm gtarkem Federstahl etwa 0,5 ™™ betriigt, beim Rollen mit

dieser Vorrichtung fortfillt. Die Federenden erfahren vielmehr
eine geringe Stirkezunahme um etwa 0,5 ™™,

Beitrige zur Ausbildung der Drahtzugschranken.®)

Von @& Wegner, Regierungs- und Baurat zu Breslau.

3. EBinrichtungen zur Erhihung der Wachsamkeit
der Wiirter.

Solange man nicht dazu ithergeht, selbsttitige, durch den
Zug zu hedienende Schranken einzufiihren, wogegen so schwere
Griinde sprechen, dals darauf gerichtete Bestrebungen wenig
Aussicht aunf Erfolg haben, ist und bleibt die Hauptbedingung
filr einen guten Schrankendienst das Vorhandensein eines stets
dienstbereiten Wirters, der pilnktlich zur Stelle ist, die Schran-
ken unter gleichzeitiger Beobachtung der Uebergiinge nach Mafs-
gabe der Witterung und Tageszeit in Ruhe bedient und die
Uebergiinge so lange unausgesetzt bewacht, bis der Zug mit
seinem Schlusse alle Uebergiinge iiberfahren hat. Es gibt wohl
keine Dienstanweisung, welche dem Wiirter nicht vorschreibt,
dafs er sich fiir die Zeit, wo ein Zug zu erwarten ist, bis nach
dessen Vorbeifahrt aufserhalb des Wachtraumes aufzuhalten hat.
Die Nichterfilllung dieser so einfachen Vorschrift ist die Ur-
sache so manchen Unfalles gewesen. Ist sie doch in der Regel

*) Vergl. Organ 1904, 8. 78.

leicht zu erfilllen bei schonem Wetter und Dbei Tage, wo auch
fir jeden Fuhrmann die Uebersicht déber die Strecke besser
ist, schwer aber bei Unwetter, bei Sturm und Regen und in
der Nacht; dann muls von dem Wirter besondere Aufmerk-
samkeit verlangt werden. Es gibt leider manche Wiirter, die
bei Unwetter ilire Schranken entweder vorzeitig oder zu schnell
schliefsen, um das schiitzende Dach und den wiirmenden Ofen
aufzusuchen. So mancher Fulrmann, der nicht lange warten
will, greift dann zur Selbsthiilfe, wobei er leicht vom Zuge
itberrascht werden kann, oder er wird eingeschlossen, wenn der
Wiirter die Schranke zu hastig bedient, oder gar vorgekurbelt hat.

Vorbeugende Malsnahmen gegen solche Vorkommnisse zu
treffen, ist eine der wichtigsten Aufgaben fiir den weitern Aus-
bau unserer Schrankeneinrichtungen. In dieser Beziehung ent-
steht die Frage, ob sich nicht eine mechanische Abhingigkeit
herstellen lifst, die den Wirter zwingt, sich aulserhalb des
Wachtraums aufzuhalten, so lange die Schranken, welche Tag
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und Nacht bedient werden, geschlossen sind. Dies ist méglich,
wenn der Wachtraum zugleich der einzige stiindige Aufenthalts-
raum des Wiirters ist und nur durch eine Tire zugiinglich ge-
macht wird. Man kann dann zwischen der Tire des Wacht-
raumes und einer oder mehreren Schranken folgende Abhingig-
keiten herstellen:

1. Sobald der Wirter den Wachtraum verlassen hat, mufs

er die Tiir in geschlossener Stellung verriegeln;

2. dadurch werden die in gedfineter Stellung der Tiir ver-
riegelten Schranken-Triebwerke zur Bedienung frei;

8. die entriegelten Schranken-Triebwerke gestatten ein Senken
und Heben der Biiume erst nachdem ordnungsmiifsig vor-
geliutet ist;

4. die Schrankenbiiume kionnen aus der geschlossenen Stel-

lung beliebig oft gehoben und gesenkt werden, da der
Vorliutezwang nur von der Endstellung des Getriebes ab-
hiingig zu sein braucht, in der es verriegelt wird;

5. erst wenn das Schranken-Triebwerk nach erfolgter Be-
dienung fiir den niichsten Vorliuteweg vollstindig zuriick-
gekurbelt ist, lifst sich das Triebwerk wieder verriegeln,
wodurch zugleich die Tir zum Wachtraume entriegelt wird.

Die vorstehende Anordnung wird bei nur einer Schranke
von dem Werke Hein, Lehmann und Co. mit Hilfe von
Wechselschlgssern mit geringen Kosten hergestellt, Hierbei ist
es erforderlich, dals ein Schliissel von der Tir nach dem Winde-
bocke hin- und zuriickgetragen wird, doch wirde sich auch
eine Verriegelungsanlage ohne Hin- und Hertragen eines Schliissels
wie bei Stellwerksanlagen herstellen lassen. Bei mehreren
Schranken, welche von einem Wachtraume abhiingig werden
sollen, wird stets eine Verriegelung durch Drahtzug oder Ge-
stiinge Vorzuziehen sein,

Eine solche Einrichtung hat nur den Wert einer Notigung,
sie kann von dem Wiirter umgangen werden, da ihn ja niemand
zwingen kann, den Wachtraum als steten Aufenthaltsraum zu
wiihlen.
man in dem Waclitraume eine Ueberwachungsuhr aufstellt und
diese vom Wirter unmittelbar vor und nach jeder Bedicnung
stechen lilst. Nach welchen Grundsitzen solche Ueberwachungs-
uhren herzustellen und zu behandeln sein wiirden, ist friher*)
erortert.

Solche Ueberwachungseinrichtungen wiirden ferner da er-
forderlich sein, wo der Wachtraum nur als Anbaw zu einem
Wiirterhause vorhanden und anzunehmen ist, dafs der Wacht-
raum vom Wirter nur wenig benutzt wird. In solchen Fiillen
kann zwar der Zweck der Einrichtung, den Wiirter zu nétigen,

*} Organ 1902, S, 90.

Man kann jedoch die Ueberwachung verschiirfen, wenn !
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sich wiihrend der Zeit, in der dic Schranken geschlossen und
Ziige zu erwarten sind, im Freien aufzubalten, in Frage ge-
stellt werden, und der Wachtraum sinkt gleichsam zum Schutz-
gehiinse fir die Ueberwachungsuhr herab, immerhin wiirde durch
eine derartige Kinrichtung eine weit schiirfere Ueberwachung
der Wiirter erzielt werden, als bisher; im ibrigen liegen die
Verhiltnisse meist derart, dals die Wachtriume, wenn auch
nicht immer bei Tage, so doch fast stets bei Nacht benutat
werden, also zu der Zeit, in der eine Notigung zor Wachsam-
lkeit besonders erwiinscht ist.

Aus Vorstehendem folgt, dafs der Vorzug steter Dienst-
bereitschaft der selbsttiitizen Schranken, der immer aufs neue
von Erfindern fiir diese geltend gemacht wird, durch geeignete
Ueberwachungseinrichtungen bei menschlicher Bedienung um so
mehr ausgeglichen wird, als bei letzteren auch aulsergewdhn-
lichen Vorkommnissen Rechnung getragen ist.

Die Einfihrung solcher Ueberwachungseinrichtungen dilrfte
freilich zuniichst wenig Anklang finden, weil alle Einrichtungen,
welche die personliche Freiheit des Menschen beeintrichtigen,
so lange sie vereinzelt dastehen, als eine grofse Hirte empfun-
den werden, anderseits ist aber zu beriicksichtigen, dafs bei

. der iiberwiegenden Melrzahl der Unfille bei der Schranken-

bedienung Mangel an Wachsamkeit scitens der Wiirter das
Anfangsglied in der Kette der Unterlassungen ist, welche den
Unfall herbeigefiihrt haben.

Zum Schlusse moehte ich hier noch einen Vorschlag ver-
offentlichen, welcher vielleicht dazu beitriigt, die Einfithrung
selbsttitiger Einrichtungen bei Wegen mit geringem Verkehre
zu fordern. Zur Zeit geht man immer davon aus, bei selbst-
titigen Schranken eine Absperrung durch starke Biume als
durchaus erforderlich anzunehmen. Solche Anordnung kann
aber stets zu einer Gefihrdung Veranlassung geben. Es muls
damit gerechunet werden, dafs der Schlagbaum einmal grade
zwischen Bespannung und Wagen eines haltenden Fuhrwerkes
einfillt und so ein schwerer Unfall entsteht. Solche selbst-
titigen Kinrichtungen soliten so hergestellt werden, dals sie sich
zwar einem Gefilirte aufdriingen, aber eine begonuene Ueber-
fabrt nicht verbindern. Wirden die Wege etwa durch Geriiste
mit Vorhiingen aus Kettchen mit Kugeln am Ende abgeschlossen,
die vor Ankunft des Zuges iiber den Weg gezogen werden, so
wiire zwar der Begriff einer Schranke in I'rage gestellt, ander-
seits aber ecin sich aufdringender Abschlufs der Gleise ge-
schaffen, der nicht unbeachtet bleiben kann, vor welchem die
meisten Pferde sogar von selbst Halt machen wiirden, bei dem
Einsperrungen aber nicht vorkommen konnten. Vielleicht fiihrt
dieser Weg leichter zu einer annehmbaren Losung.

Uber die Abnutzung der Lokomotiv-Triebradreifen und das Wandern der linken Fahrschiene.
Von 0. Busse, Maschinendirektor in Kopenhagen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XIX und Abb. 1 bis 7 auf Tafel XX.
(Schlufs von Seite 80.)

Aus den Abbildungen erkeunt man weiter, dals jeder
Reifen zwei Mal einen grofsten Raddruck erhiilt und zwar bei
rund 45° von der Kurbel und gegeniiber. Die Uberlastung
ist bei Auflsenzylinder- und Zwillingslokomotiven am grofsten

bei dem rechten Reifen mit 1,850t und bei der Verbund-
lokomotive mit 1,9t; bei der Innenzylinderlokomotive  sind

. alle 4 grifsten Driicke nur etwa 1,0 t, also wesentlich geringer.

Erfahrungsgemiils liegen aber die grofsten Abnutzungen
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immer im linken Rade und zwar bei langsam fahrenden Ioko-
motiven, welche auch mit grilserer Fillung arbeiteten, etwa
in der Verlingerung der Kurbel, bei schnell fahrenden etwas
vor dieser. Diese Beobachtung ist iiberall gemacht, wo die
rechte Kurbel voreilt. Bei englischen Lokomotiven e¢ilt die
linke Kurbel vor, und bei diesen hat man in Agypten und in
Schweden die grofste Abnutzung im rechten Rade beobachtet.

Um iiber diesen Punkt sicher zu sein, habe ich von 100
Eilzuglokomotiven dersetben Gattung die Abnutzungsiinien in
Abb, 1 und 2, Taf. XX zusammenstellen lassen; diese zeigten, dals
die Abnutzung mit grofser Regelmilsiglieit immer auf dieselbe
Stelle fillt. Man sieht aber, dafls die grolste Abnutzung am
linken Reifen und an einer ganz andern Stelle auftritt, als die
berechneten grifsten Driicke; diese konnen daher nicht die
Ursache sein.

Auch ist hervorzuheben, dafs bei Tenderlokomotiven, welche
gleichviel vor- und rickwiirts fahren, keine Schlaglocher be-
merkt werden; die Reifen miissen mit regelmiilsiger Abnutzung
abgedreht werden, ehe diese eine zu grofse Tiefe erreicht;
vereinzelt sind solche Lokomotiven bis zu 100 000 km zwischen
zwei Abdrehungen gelaufen. Die gleiche Beobachtung ist aus
Amerika verifientlicht worden.

Nach genauer Uberlegung kommt man zu dem Schlusse,
dals die Abplattung der Reifen nur von einem Gleiten oder
Schleifen des betrefienden Rades auf der Schiene herrtihren
kann und dafs dieses einer besondern Bewegung zuzuschreiben
ist, welche das andere Rad nicht mitmacht,

Eine Berechnung unter der unginstigsten Beanspruchung
ergab cine so geringe Verdrehung der beiden Riider gegen
einander, dals dicse fiir den vorliegenden Fall keine Bedcutung
haben kann.

Darauf wurde untersucht, ob das wagerechte Spiel, welches
in jedem Triebradlager mehr oder minder vorhanden ist, Ur-
sache gleitender Bewegungen der Rider werden kann. Es
wurden Messungen iiber dieses Spiel vorgenommen, welches
unter Dampfdruck hiufig bis zu 3 mm gefunden wurde. Inner-
halb dieser Spielriume wird die richtige Stellung der Achsen
durch die wagerechten Kriifte gestort. Diese und die am
Radumfange wirkenden Umfangskriifte wirken unter Umstiinden
schleifend auf die Reifen.

In Abb. 3, Taf. XX sind die vorher gefundenen Achs-
lagerdrucke fir die rechte und linke Seite, sowie die gleich-
zeitig auftretenden Umfangsdrucke filr alle Kurbelstellungen
wihrend einer vollen Umdrehung des Rades dargestellt. Der
Achskastendruck wechselt cin Mal bei jedem Kolbenhube, und
man hat daher vier Druckwechsel. Die zugehorigen Kurbel-
stellungen sind mit den romischen Ziffern II, III, VI und VII
bezeichnet und die zugehorigen Stellungen der Kolben und
Kurbeln weiter in den Abb. 4 bis 7, Taf. XX angegeben.

In der Stellung III wird das rechte Achslager vorwiirts
gedritckt; die Druckrichtung hat eben gewechselt, wodurch sie |

von der hintern an die vordere Seite der Achsgabel geworfen
wurde, Wihrend dabei dem rechten Rade eine kleine Be-
wegung nach vorwirts gegeben wnrde, ist das linke Rad mit

{
einer Kraft von 14730 kg nach riickwirts geprefst und dadurch |

verhindert, der Bewegung des rechten Rades nach vorn zu folgen.

Sieht man von einer Verdrchung der Achse ab, so miissen
sich die beiden Rider in einer gewissen Zeit genau um’ den-
selben Winkel drehen; wenn aber blos das rechte Rad vor-
wiirts geht und das linke zuriickbleibt, so muls dies wegen
der Trigheit der Lokomotive auf der Schiene gleiten. Denkt
man sich den Fortschritt des rechten Rades durch ein Zuriick-
weichen der zugehorigen Schiene ersetzt, so sicht man ein, dals
kein Widerstand gegen das Rollen des rechten Rades von der
Schiene geleistet wird, solange diese Bewegung andaunert; die
ganze auf den Achssatze wirkende Umfangskraft wird somit
allein am linken Rade wirken. Dicse Umfangskraft ist etwa
2330 kg an der Schaulinie gemessen, also mehr als geniigend,
um den Reibungswiderstand des Rades zu iiberwinden, welcher
aus der ruhenden Last von 6500 kg und dem senkrechten
Teile der Dampfkriftc von etwa 290 kg, im ganzen etwa
6790 kg betriigt, so dafs die Reibung 0,16, 6790 = 1086 kg
gegen 2330 kg Umfangskraft ausmacht, Folglich muls Gleiten
des linken Rades eintreten, wenn nicht die Kuppelstangen die
iiberschiissige Umfangskraft zum Kuppelrade tberfithren konnen.
Das kann aber in der betrachteten Stellung nicht ganz ge-
schehen, weil beide Stangen eben auf Zusammendriicken bean-
sprucht sind, weil der Spielraum in den Kuppelstangenlagern
den Vorgang begiinstigt und die Kuppelstangen durchgebogen
und verkiirzt werden. Wihrend die rechte Seite der Achse
vorwirts liuft, wird die rechte Kuppelstange cntlastet, aber
die linke erhilt die doppelte Verkirzung und Durchbiegung
und kann deshalb blofs sehr wenig Druck auf das Kuppelrad
tiberfithren.

In der Stellung II wird das rcchte Achslager rickwiirts
gedriickt, die linke Achsbiichse wechselt grade die Druckrich-
tung von vor- nach rickwirts. Das linke Rad wird also nach
riickwiirts geworfen entgegen der Bewegung der Lokomotive;
cs cntsteht dabei jedoch keine Kntlastung der Umfangskraft,
und Gleiten des Rades ist deshalb ausgeschlossen.

In der Stellung VI wird das rechte Rad nach vorwirts
gedriickt, withrend sich am linken die Druckrichtung von riick-
wiirts nach vorn éndert. Durch die Bewegung des linken
Rades nach vorwiirts wird die Umfangskraft entlastet, so dals
sie nur im rechten Rade wirksam wird; da jedoch die rechte
Kuppelstange jetzt auf Zug beansprucht ist, so iiberfillrt sie
cinen Teil der Umfangskraft zum Kuppelrade, Gleiten des
rechten Rades findet daher nicht statt.

In der Stellung VI[ hat das rvechbte Rad eben die Druck-
richtung von vorn nach hinten gewechselt, wiihrend das linke
Achslager nach vorn gedriickt ist. Wilhrend des Druckwechsels
ist das rechte Rad einer Bewegung nach rickwirts ausgesetzt;
diese kann aber keine Entlastung der Umfangskraft verur-
sachen, weil die Bewegungsvichtung der der Lokomotive ent-
gegen ist; es findet also kein Gleiten des rechten Rades statt.

Aus dieser Untersuchung geht also hervor, dafs die Ab-
plattung des linken Triebrades durch das unvermeidliche Spiel
in den Achslagern, die Durchbiegung der Kuppelstangen und
das Spiel der Kuppelstangenlager auf ihren Zapfen entsteht.

Die Verliingerung der Laufdauer einer Lokomotive zwischen
zwei Wiederherstellungen mufs also durch gute Wartung dieser
Teile erstrebt werden, Beobachtungen in diesem Sinne haben
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ergeben, dafs die Abplattung um so langsamer erfolgt, je dichter
man die Achs- und Kuppelstangenlager hiilt, Das Spicl in den
Achslagern gibt sich durch Klopfen zu crkennen, Messungen
haben jedoch ergeben, dals ein Spiel von 2 mm nur aufmerk-
samen DBeobachtern auffiillt, und dafs manche Fiihrer unbe-
anstandet mit Lokomotiven fahren, welche 83 mm und mehr
Spiel haben.

Bei gewbdhnlichen Achslagern entsteht dieses Spiel sehr
leicht, da an drei Stellen eine Abnutzung stattfindet, niimlich
zwischen Achse und Lager, Lager und Gehiuse und zwischen
Gehiduse und Achsgabel; nur das letzte kann der aufmerksame
Fuhrer durch Nachziehen der Achsgabelkeile beseitigen, die
ithrigen Abnutzungen nicht. Dies deutet auf den Nutzen der
nachstellbaren Achslager*) zur Erlangung langer Laufdauer der
Lokomotiven und billiger Unterhaltung hin.

Das Wandern der linken Schiene.

Den Oberbau-Ingenieuren ist lingst aufgefallen, dals auf
zweigleisigen Babnen der linke Schienenstrang mehr nach vor-
wiirts wandert, als der rechte, und man hat verschicdene Ur-
sachen dafilr angegeben, ohne dafls eine ganz erschopfend wiire.
Die vorliegende Arbeit hat mich auf folgende Erklirung dieser
Tatsache gebracht.

Wie oben nachgewiesen ist, erhilt das linke Triebrad der

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I, 2. Auflage, S. 226.

Lokomotive bei rechts voreilender Kurbel eine Abplattung,
und alle Lokomotiven auf der Strecke laufen also mit grolseren
oder geringeren Abplattungen, je nachdem die Rider friher
oder spiiter abgedreht worden sind. Die Abplattung verursacht
aber, dafls das linke Rad der Lokomotiven einen kleinern
Umfang erhiilt, als das rechte, was auch aus den Nachmessangen
hervorgeht. Liefen die Lokomotiven nun ganz frei, so wiirden
sie, weil die linken Rider kleiner sind als die rechten, immer
nach links abweichen ; die Spurkriinze der vorderen und hinteren
Rider verhindern dies jedoch, indem sie¢ die Lokomotive im
Gleise gerade filhren. Die Verschiedenheit des Umfanges der
Triebrider wird deshalb, indem die lokomotive immer ver-
hindert wird, ihrer Neigung nach links zu folgen, verursachen,
dals entweder der rechte Schicnenstrang um ein Geringes nach
riickwiirts oder der linke um ein Geringes nach vorwiirts ge-
schoben wird. Dals nun grade der linke Strang vorwirts
geht, rihrt daher, dals beide Stringe wegen des Anschlagens
der Rider gegen die etwa vorstehenden Schienenenden so
wie so in vorwirtsschreitender Bewegung sind. Der linke
Strang wird also leichter nach vorwirts wandern, als der
rechte nach riickwiirts, entgegen dem schon vorhandenen Be-
wegungsinn,

Zum Schlusse sei bemerkt, dafs der Ingenieur Dorph
der dinischen Staatsbahnen mit grofsem Eifer und Fleilse an
der Ausarbeitung der Zeichnungen und an den Uberlegungen
und Messungen Teil genommen hat,

Uber die Entseuchung von Personenwagen mittels Formaldehyd.

Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb.

8 bis 13 auf Tafel XX.

(Schlufs von Seite 85.)

Versuchsreihe III.

Mittelgangwagen I/IL. Klasse.

Probe Art . Triger Ii Zustand I Art pmbe’ Art Triger | Zustand Art
J i I T T - . T
Nr des Bazillus ” der Probe Nr‘| des Bazillus der Probe
— e |
1} Bac. coli Wolle feucht 17 | Bac. coli - Fleischbriihe|| feucht !} auf Polsterstoff ausge-
2 » » » trocken || auf dem Boden unter dem 18 » subt. » » gossen
3 » subt. ” feucht Sitze 19 » coli Wolle feucht |
4 " " n trocken 20 " ,, " trocken |in den Falten der Vor-
5 , Coli » feucht 21 » subt. » feucht I hiinge
6 » ,, » trocken 22 " ” . trocken
auf dem Polster .
7 » subt. » feucht 23 , coli » feucht |}, . .
in Papier eingeschlagen
8 “ » trocken 24 R » " trocken .
" . - in den Falten der
9 . coli » feucht | 25 » subt, " feucht Polster
10 » . » trocken {{in den Falten des Pol- || 26 ,, ” » trocken
11 »  subt. » feucht sters. i 27 . coli » feucht in Papier eingeschlagen
12 " . " trocken | 28 » » » trocken .
: unter dem Sitze auf
13 s coli » feucht 29 » subt, » feucht
| dem Boden
14 " » trocken Y ey ih 30 N » » trocken
» auf dem Gepiicknetze | . . .
15 » subt. " feucht 31 » coli {Fleischbriithe]] feucht auf den Boden wezossen
16 " » » trocken ‘ 32 » subt, " ,, geg
! ' | |
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Versuchsreihe IV, " Versuchsreihe V,
D-Wagen I/II Klasse. — a) Abteil I. Klasse. Gedeckter Giiterwagen,
I i
Probe Art Triger | Zustand : Art ! Probe Art Trager || Zustand Art
Nr. des Bazillus l der Prob.e ! Nr. des Bazillus der Probe
g B e el e e water d 1] Bac. coli | Wolle | feucht |
oo " ¢ it dem boden unter dem 2 »  » . trocken ||auf dem Boden in einer
3 »  subt. " feucht L 3 subt | feucht l Ecke
é s » trocken 4., . " trocken
° » coli ’ feucht i 5] coli I feucht
i » trocken || . . ot dem Polster 6-! " ? | trockey |[in mMittlerer Hohe auf
71 5 subt. n feucht rer aul dem Lolster i o i | einem Balken der
8 | : 7 » subt. n feucht
" o» » ' trocken - l Querwand
9 . : o 80 . . » trocken |’
» coli » ! feucht i Lo
10 ' trocken P9 » coli » feucht
1 " su”bt ” ‘ feflch ¢ auf dem Gepicknetze P10 y  o» " | trocken | nabe der Tiir in mittlerer
" : i 4 Y| . subt. ” ' feucht Hohe auf einem Balken
12 oo » | trocken , C12 ! “trocken
13 . coli . i feucht : 18 i C(;li " .\ feucht '
14 s w " | trocken j[am Fenster hinter den | 14 i ¥ | trock ! he der Tiir dicht unt
15 subt. | feueht zugezogenen Vorhiingen | o i rocken  inahe der Tdr dicht unter
” " ! e 15 , subt. , feucht dem Dache
16 »  m » ! trocken ;
- . I . 168 " ,, " trocken
171, coli » t: feucht ’ L :
18 U | " trocken P17 » coli ! » feucht
19 | " Sl;bf ! " | feucht hinter den Kopfrollen P18 » » » 1 trocken ||in einer Ecke dicht unter
? t i l ue P19 » subt, » | feucht dem Dache
20 »  m » | trocken i
.ol i i 20 " . » trocken
21 » coli ] " , feucht | -9 coli | feucht
22 . oa . I trocken ||, . . | i , " : 'lin Papier cingeschlagen
o3 ! subt. | feucht hinter dem Riickenpolster , 22 e om » trocken ' in einer Ecke unter
v ) " 23 subt. | feucht
24y ., . ,, l trocken o4 i i trocken dem Dache
b) Seitengang und Abteil II. Klasse. oo " . . .
. 25 » coli » feucht [jin Papier eingeschlagen
25 | Bac. coli Wolle | feucht . ,
96 I . , ) .26 . m » trocken in mittlerer Hohe anf
I ” »  trocken [lin der Gangmitte auf i .
i ! . - L7 . subt. " feucht einem Balken der
27 » subt. [ i feucht einem] Fensterrahmen 28 trock ! d
98 trocken " ,. o i rocken | Querwan
" ", " 29 . coli | Fleischbrithei feucht j|lauf den Fufsboden aus-
29 . coli " feucht I subt 3 egrossen
30:. ., ., R trocken |{auf dem Boden in den : " ‘o ? ’ g )
31 , subt. . feucht 3 2 ' . ' .
30 | st t::ccl\] en Ecken des Ganges Das Einsetzen der Proben und die Ingangsetzung des Ver-
33 I ., coﬂli : foucht | fahrens war bei allen Wagen am ersten Versuchstage gegen
ag | , b Mitts ‘mi ur i
34 P , trocken frei auf dem Polster ; l\?xtt‘l'g been.det.. Am folgenden Vormittage wu dfzn die “fagen,
85 . subt. » feucht " die bis dahin sich selbst tiberlassen waren, wieder gedffnet,
86 . . | " trocken " wobei keine Spur von Geruch nach Formaldehyd mehr fest-
37+ , coli ‘ ” feucht . tell i
sl , | " trocken |{in den Falten§der Vor- ‘ zustellen war. ) o
39 , subt | . feucht hiinge : Nunmehr wurden die Wollfiden und Stoffproben mit jedes-
0. , , » trocken ~mal frisch ausgeglihter Pinzette sofort in Nihrgelatine ge-
41, coli " feucht | i bracht und diese dann mit Wasser von 35° C. vertlissigt. Die
27 , . " trocken |in den Falten der Riicken- | auf Iolz sitzenden Proben wurden mit sterilisierten Messern
43, subt. | » feucht 1  polster ! . . . N
440 trocken { abgekratzt und gleichartig weiter behandelt. Wihrend der
45 | . ct;li . feucht . " nun folgenden Beobachtung wurden die Proben auf einem
46 , . ' trocken | N " Wiirmegrad von etwa 18° C. gehalten und tiiglich hinsichtlich
! i irauf den Gepiicknetzen ‘ . . )
47| » subt, " {| feucht i der Entwickelung von Kulturen mikroskopisch untersucht.
i ! ' . . . .
8, . » ' trocken Hierbei wurde wihrend einer 12tiigigen Beobachtungs-
491, coli " -~ feueht |. ., . . { . .
50| " trocken |10 Papier eingeschlagen | dauer nur bei den nachfolgend verzeichneten Proben Ent-
51 , subt ) ! feucht | 32 ]i{‘rge’;n;“ der Ecke . ickelung von Kolonien festgestellt:
52 | » " » i trocken ; g i Versuchsreihe Proben-Nr.
§i e ool " i {euc]}:t ||in Papier eingeschlagen I 18, 36, 38 bis 40, 43, 44
Nl B » , STOCKEM 14 iy den Falten der . I 17, 18, 35, 36, 27 bis 44
55| , subt. . (feucht [ o olster . I bi bi
60 . o trocken polster . 23 Dis 26, 27 bis 30
570 , ecoli Fleischbrﬁheg feucht ||™ dlf(l:]]nen:ljgzméisntgs“ggf ‘ I\r 20 bx.s 24, 49 Dis 56, 61, 62
{’3 i subt. » » | den Boden gegossen v 21 bis 28.
Zg .! » coli ; Wolle ) troZken ) auf ein Sitzpolster gelegt - D?mnach waren die Bazillen, auch die widerstandsfihigen
61 I sxrbt | " i feucht " und mit einem Stick ' IHeubazillen diberall, wo das Gas freien Zutritt hatte, vernichtet.
62 i i ? i trocken | Polsteritberzug bedeckt | Ebenso waren die nur lose mit Papier bedeckten, die in den

Organ far die Fortschritlo des Eisenbahnwesons. Neue Folge. XLI. Band. 5. Heft. 1904. 17
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Vorhangfalten untergebrachten und selbst die in die Falten
der Rickenpolster gesteckten Bakterien abgetiotet; dagegen
konnten sich infolge der Bedeckung mit dem dicken Pliisch-
itberzuge (IV, 61, 62) die widerstandsfiihigen Sporen des Bacillus
subtilis am Leben erhalten, wihrend der minder lebenskriftige
Bacillus coli auch hier zu Grunde gegangen war. Unter die
dicken Rickenpolster (IV, 21 bis 24) hatte das Gas seine
Wirkung jedoch nicht zu erstrecken vermocht, wie auch die
durch mehrfache Papierlagen geschiitzten Proben von ihm nicht
geschidigt werden Lkonnten, Ein wesentlicher Unterschied
zwischen der Widerstandsfiligkeit eingetrockneter und feuchter
Bakterien war nicht zu verzeichnen; bei reichlicherer Anwen-
dung des Karboformales wiren vermutlich auch alle trockenen
Bakterienmassen zu Grunde gegangen.

Endlich ergibt der Vergleich zwischen den Versuchsreihen
I und II, dafs bei geniigend reichlicher Anwendung des Ent-

bei Eisenbahnbetriebsmitteln in grifserem Umfange kaum durch-
fihrbare sorgfiltige Abdichten der Ritzen und Spalten in den
Umfassungswiinden verzichtet werden kann.

Auf Grund dieser Ergebnisse wurde nun zur Erprobung
des Verfahrens in grofserm Umfange geschritten, indem in
cinigen Werkstitten die zur regelmiifsigen Untersuchung ein-
laufenden Wagen L/II. Klasse bei dicser Gelegenheit jeweils in
der beschriebenen Weise entseucht und dabei hinsichtlich et-
waiger schiidlicher Wirkungen der Wasser- und Formaldehyd-
dimpfe auf die Innenausstattung beobachtet wurden,

Derartige Einwirkungen konnten nicht festgestellt werden;
dagegen hafteten dem Verfahren des Entseuchens mit Glith-
blocken bei seiner Anwendung auf Eisenbahnwagen noch einige
Miingel an, deren Beseitigung wiinschenswert erschien.

Zuniichst hiitte die sehr vielfach und in weiten Grenzen
wechselnde Grofse des Rauminhaltes in sich geschlossener Ab-
teile bei den verschiedenen Wagengattungen cine grolse Zahl
von Glihblocken verschiedener Grifse erfordert; verzichtete
man auf die Bereithaltung zahlreicher Sorten von Blocken, so
mufsten hiiufig mehr Entseuchungsmittel verwendet werden, als
fir die Raumgrofse notig gewesen wiire.

Ferner war das Anglihen der Blocke in den einzelnen
Wagenabteilen immerhin etwas umstiindlich und schliefslich
auch nicht ganz ohne Feuersgefahr, zumal der Wagen nach
Beginn des Vorganges nicht mehr betreten, und weil zu besserer
Entseuchung die Vorhiinge vor die Fenster zu ziehen waren,
auch von aufsen hinsichtlich der Vorgiinge im Innern nicht
tiberwacht werden konnte. Da ferner das Durchglihen der
Blocke und damit die Gasentwickelung nur langsam vorschreitet,
war fir den Vorgang ein lingeres Stilllegen der Wagen er-
forderlich,

Eine wesentliche Verbesserung ergab sich, als von der
frither genannten Bezugsquelle der Blocke ein von ihr durch-
gearbeitetes und der Firma patentiertes Verfahren der Ent-
seuchung mit wisseriger Formaldehydlosung, Iydroformal, an-
geboten wurde.

Die Losung enthilt 209/, Formaldehbyd, 11 davon ent-
spricht also hinsichtlich der entseuchenden Wirkung vier Gliih-
blocken, Durch die flissige Form des Mittels ist genaueste

Anpassung der aufzuwendenden Menge an die Grofse der zu
entseuchenden Riiume ohne weiteres erreichbar, also sparsame
Verwendung gewiihrleistet.

Durch das leicht zu vollziehiende Verdampfen der wisserigen
Losung entsteht rasch und gleichzeitig Wasser- und Formaldehyd-
dampf in der erforderlichen Menge, und das Stilllager der
Wagen wird entsprechend abgekiirzt.

Im einzelnen vollzieht sich das Verfahren folgendermalfsen:

In dem zu entseuchenden Abteile werden alle Fenster,
Liftungsoffnungen und Titren bis auf eine Aulsentiir verschlossen,
welche den erforderlichen beiden Arbeitern als Ausgang dient.
Alle Innentiren werden geiffnet, so dals mioglichst groflse zu-

sammenhiingende Riiume entstehen, die Vorhiinge werden ent-

faltet, die Polstersitze vorgezogen, die beweglichen Polster hoch-
geklappt oder aunfgestellt oder in die Gepicknetze gelegt, um

- den Dimpfen moglichst grofse Flichen zu bieten.
seuchungsmittels auf das umstindliche und fiir die Anwendung :

Das Verdampfgefiils, ein Blecheimer (Abb. 8, Taf. XX),
wird moglichst in die Mitte des Raumes, zweckmiilsig aber
nicht in die Nihe leicht feuerfangender Teile der Innenaus-
stattung, wie Vorhinge gestellt und ein an langem Griffe be-
festigter, die Offnung des Gefiifses vollig iiberdeckender Blech-
deckel (Abb. 9, Taf. XX) handbereit danecben auf den Boden
gelegt. Zur Verdampfung der Fliissigkeit werden in das Gefils
mittels des Hakens (Abb, 10, Taf. XX) erhitzte runde Gulseisen-
korper (Abb. 11, Taf. XX) eingebracht, deren Zahl in jedem
einzelnen Falle von der Menge der zu verdampfenden Flissig-
keit, also mittelbar von dem Rauminhalte des betreffenden
Abteiles abhiingt. Aus einer, die zu bestimmten Rauminhalten
gehorige Menge von Flissigkeit und die dieser entsprechende
Anzahl von Eisenkorpern angebenden Zusammenstellung werden
im einzelnen Falle die erforderlichen Zahlen leicht entnommen.
Die Flissigkeitsmenge wird in einen gleichfalls an langem
Griffe befestigten Becher (Abb. 12, Taf. XX) eingemessen und
dieser neben dem Gefifse niedergestellt.

Zuniichst werden nun von dem einen Arbeiter die er-
forderlichen, auf dunkle Rotglut erhitzten Gufseisenkorper in
das Gefiifs und ein doppelter, aus Drahtsieb bestehender Declel
(Abb. 13, Taf. XX) auf dieses gelegt, welcher bei der sich
unter lebhaftem Aufzischen vollziehenden Dampfentwickelung
das Herausspritzen von Fliissigkeit zu verhiiten hat. Der zweite
Arbeiter schiittet sodann in einem raschen Gusse den ganzen
Inhalt des Bechers in das Gefifs, womit sofort eine heftige
Entwickelung von Wasser- und Formaldehyddampf ausgelost
wird. 3

Werden die Eisenkorper wesentlich stirker, als zu dunkler
Rotglut erhitzt, so kann dadurch Entziindung der Formaldehyd-
dimpfe bewirkt werden, die sich indes, ohne irgend welche
explosive Erscheinungen, lediglich im Aufschlagen einer Flamme
aus dem Gefiilse zu erkennen gibt.

Durch kurze Bedeckung des Gefilses mit dem frither er-
wilnten Blechdeckel wird diese EntHammung sofort unter-
dritckt. Immerhin empfiehlt sich hinsichtlich des Aufstellungs-
ortes des Gefifses, wie erwihnt, das Fernbleciben von leicht
feuerfangenden Teilen der Ausstattung. Sobald die Dampf-
entwickelung ohne Entflammung begonnen hat oder nach Weg-
nehmung des Deckels sich keine Flamme mehr zeigt, beeilen
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sich die Arbeiter, den Wagen, der sich rasch mit den Dimpfen
filllt, zu verlassen und zu verschliefsen.

Bei ciniger Aufmerksamkeit und Ubung lilst sich die Ent-
ziindung der Dimpfe leicht vermeiden, und damit das Ver-
weilen der Arbeiter im Wagen nach Beginn der Dampfent-
wickelung auf wenige Sekunden beschriinken. Dennoch ist dar-
anf hinzuwirken, dafs die Leute vom Beginne der Dampt-
entwickelung bis zum Verlassen des Wagens den Atem an-
halten, da das Einatmen auch nur geringer Mengen des Gases
heftige, wenn auch ungefiihrliche IHustenanfiille nach sich ziehen
kann.

Der Wagen bleibt nun mindestens sieben Stunden ge-
schlossen, worauf er durch Offnen der Tiren und Fenster
griindlich geliftet wird, Sollte trotz griindlicher Liftung der
stechende Geruch des Formaldehyds nicht vollig verschwinden,

was aber die Ausnahme ist, so kann er durch kurze Riucherung
mit Salmiakgeist vertrieben werden. Nach diesem Arbeits-
vorgange werden seit Mitte des Jahres 1903 alle Wagen
I/II. Klasse der badischen Staatsbahnen gelegentlich ihrer regel-
miilsigen Untersuchung in den Werkstitten behandelt, und zwar
erfolgt die Entseuchung mit Ricksicht auf die Gesundheit der
mit der Siiuberung der Wagen beauftragten Arbeiter vor Be-
ginn der mechanischen Reinigungsarbeiten. Die Kosten betragen
bei einem vierachsigen Wagen von den allgemein iiblichen Ab-
messungen an Lohn und Aufwand fiir Entseuchungsmittel etwa
3,60 M, wihrend bei dem Karboformalverfahren wegen der
minder wirtschaftlichen Ausnutzung des Mittels ein Aufwand
von etwa 5,60 M zu verzeichnen war, Nachteilige Folgen fiir
die Innenausstattung sind auch bei wiederholt in dieser Weise

_ behandelten Wagen nicht festzustellen gewesen,

Versuche mit Zugvorrichtungen an Lokomotiven.

Ausgefiihrt von der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Berlin am 24. und 25, Juni und am 9. Oktober 1902,
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel XXVII und Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXVIIIL

Zur Feststellung des Einflusses, welchen die Anfangspannung
der Federn in der Zugvorrichtung des Tenders auf die Be-
anspruchung der Kuppelungen austibt, sowie zur Ergiinzung der
bei friiheren Versuchen gewonnenen Ergebnisse wurden auf der
Vorortstrecke Verschiebbahnhof Tempelhof-Zossen an drei Tagen
Versuchsfahrten mit lose und straff gekuppelten Gitterziigen aus-
gefibrt, deren Zuggewicht, Achsenzahl und Zusammensetzung
gleich waren, wihrend die Federn in den Zugvorrichtungen der
Tender verschiedene Anfangspannungen und verschiedene Ab-
messungen erhielten, Wihrend dieser Versuchsfahrten und im
unmittelbaren Anschlusse an sie wurden an jedem Tage unter
tunlichst gleichen Verhiiltnissen an derselben Stelle der Strecke

dieselben Versuche ausgefiihrt, das Verhalten der Zugvorrichtungen
und der Kuppelungen beobachtet und die auftretenden Krifte 3

festgestellt. Bei der Auswahl und der Ausfihrung der Versuche
wurde daranf Bedacht genommen, moglichst unginstige Be-
anspruchungen zu erzeugen und Verhiltnisse zur Darstellung zu

bringen, wie sie bei der Beforderung schwerer Gilterziige im ‘

Betriebe aufzutreten pflegen.
Der Versuchszug bestand

1. am ersten Versuchstage

a. wiithrend der Fahrt von Tempelhof nach Zossen:
ans zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Giiterwagen mit
gewdhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B;

b. wiihrend der Fahrt von Zossen nach Tempelhof:
aus zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Giiterwagen mit

gewohnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B;
2. am zweiten Versuchstage

a. wiihrend der Fahrt von Tempelhof nach Zossen:

aus zwei 3/4 geluppelten Gliterzuglokomotiven mit Tender |

und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Giiterwagen mit
gewshnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B

b. wihrend der Fahrt von Zossen nach Tempelhof:
aus zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Giterwagen mit
gewohnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B;

3. am letzten Versuchstage

a. withrend der Fahrt von Tempelhof nach Zossen:
aus zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und 60 lose gekuppelten, zweiachsigen Giiterwagen mit
gewdhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B;

b. wihrend der Fahrt von Zossen nach Tempelhof:
aus zwei 3/4 gekuppelten Gitterzuglokomotiven mit Tender
und 40 straff gekuppelten, zweiachsigen Giiterwagen mit
gewOhnlicher Zugvorrichtung, Schraubenfeder B.

In den Zugvorrichtungen der Tender befanden sich

a. am ersten Versuchstage
je.zwei gewthnliche Schraubenfedern der Form B nach
Musterzeichnung Blatt XIIT,, IV. Aufl,, eingesetzt mit
der iiblichen Anfangsdurchbiegung von 10™m;

b. am zweiten Versuchstage
je zwei gewdhnliche Schraubenfedern der Form B nach
Musterzeichnung Blatt XIII,, IV. Aufl,, eingesetzt mit
einer Anfangsdurchbiegung von 35 ™™,

¢. am letzten Versuchstage
je vier Schraubenfedern von besonderen Abmessungen,
eingesetzt mit einer Anfangspannung von rund 12000 kg.

Die Reihenfolge der Wagen in den Versnchsziigen war die

nachstehende:

A. Lose gekuppelte Zige.

1. +Gml mit Bremse 7. Gml mit Bremse
2. Omk ohne « 8. Omk ohne <«
3. Omk ohne « 9. Omk ohne «
4. Gml mit « 10. Gml mit «
5. Omk ohne « 11. Omk ohne «
6. Omk ohne <« 12. Omk olne «

17*
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13. Gml mit Bremse 37. Omk ohne Bremse
14. Omk ohne « 38. Omk ohne «
15. Omk ohne « 39. Gml mit «
16. §Gml mit « 40. Omk ohne «
17. Omk ohne « 41. Omk ohne «
18. Omk ohne « 42. Gml mit «
19. Gml mit « 43, Omk ohne «
20. Omk chne « 44, Omk ohne «
21, Omk ohne « 45. +Gml mit «
22, Gml mit = « 46. Omk ohne «
23. Omk obne « 47, Omk ohne «
24, Omk obne « 48. Gml mit «
25. Omk ohne <« 49. Omk ohne «
26, Gml mit « 50. Omk ohne «
27. Omk ohne <« 51. Gml mit «
28. Omk ohne « 52. Omk ohne «
29, Omk ohne « 58, Omk ohne «
30. +Gml mit « 54, Gml mit «
31. Gml mit « 55. Omk ohne «
32. Omk ohne « 56. Omk ohne «
33, Omk obne « 57. Gml mit «
34. Omk ohne « 58. Omk ohne «
35. Gml mit « 59. Omk ohne «
36. Omk ohne « 60. 7Gml mit «
B. Straff gekuppelte Zige.
1. +Gml mit Bremse 21. Omk ohne Bremse
2. Omk ohne « 22, Gml mit «
3. Omk ohne « 23. Omk ohne «
4. Gml mit « 24, Omk ohne «
5. Omk ohne « 25, +Gml mit «
6. Omk ohne « 26. Omk ohne «
7. Gml mit « 27. Omk ohne «
8. Omk ohne « 28. Gml mit «
9. Omk ohne « 29. Omk ohne «
10. Gml mit « 30. Omk ohne «
11. Omk ohne « 31. Gml mit «
12. Omk ohne « 32, Omk ohne «
13. Gml mit < 33. Omk ohne «
14, Omk ohne « 34. Gml mit «
15. Omk ohne « 35. Omk ohne «
16. vGml mit « 36. Omk ohne  «
17. Omk ohne « 37. Gml mit «
18, Omk ohne « 38. Omk ohne «
19. Gml mit « 39. Omk ohne «
20. Omk ohne « 40, Tuml mit <

Alle Omk-Wagen waren mit Erde, die durch ein Kreuz
bezeichneten Gml-Wagen mit Lisen voll beladen; das Brutto-
gewicht, ausschlielslich der Lokomotiven, betrug bei den straff
gekuppelten Ziigen 780 t, bei den lose gekuppelten Ziigen
1180°t. '

An jedem der drei Versuchstage kamen im ganzen zehn
Versuche zur Ausfibrung, welche sich in zwei Abteilungen A
und B zusammenfassen lassen. Die Versuche der Abteilung A
wurden wiihrend der Fahrten zwischen den beiden Endstationen,
die Versuche der Abteilung B mit Ricksicht auf die dabei zn

erwartenden Zugtrennungen und Beschidigungen auf den End-
stationen selbst vorgenommen.

Eine Uebersicht iiher die Versuche beider Abteilungen gibt
die nachstehende Zusammenstellung.

Abteilong A.

Anfabren und Anhalten in gewolhnlicher Weise.
Anfahren in gewshnlicher Weise, Anhalten mit
gestrecktem Zuge.

Plotzliche Geschwindigkeitsverminderung durch
Bremsen am Zugende, Losen der DBremsen, ge-
wohnliches Anfahren, Anhalten mit gestrecktem

Versuch I:
Versuch II:

Versuch IIf:

Zuge.

Versuch IV: Ruckweises Anfahren, Anbalten mit gestrecktem
Zuge.

Versuch V: Ruckweises Anfahren, Anhalten mit auflaufendem
Zuge.

Versuch VI: Plotzliche Geschwindigkeitsverminderung durch
Bremsen an der Zugspitze, Losen der Bremsen,
gewshnliches Anfahren, Anhalten mit auflanfendem
Zuge.

Anfahren in gewohnlicher Weise, Anhalten mit
auflanfendem Zuge.

Ruckweises Aufahren, Anhalten in gewdhnlicher

Weise.

Versuch VII:
Versuch VIII:

Abteilung B.

Zossen I, Tempelhof I. Der Zug wird etwa 20™
weit zuriickgedriickt und dann nach Umlegen
der Steuerungen sofort wieder angezogen.

Zossen II, Tempelhof II. Der Zug wird zurtick-
gedriickt, hierauf werden die Bremsen der Loko-
motiven angezogen und alsdann ihre Steuerungen
umgelegt; nach dem Losen der Lokomotivbremsen
wird mit kriftigem Rucke angefahren. '

Versuch IX:

Versuch X:

Bei den Versuchen wurden durch Messungen ermittelt:

a. die Fahrgeschwindigkeit,

b. die am Tenderzughaken der ersten Lokomotive aus-
gelibten Zugkriifte,

c. die Kindrickungen der Zugfedern des Tenders der
zweiten Lokomotive und gleichzeitig die am Zughaken
dieses Tenders wirkenden, von den Kuppelungen auf-
genommenen Kriifte,

d. die zwischen dem 40. und 41. Wagen der lose ge-
kuppelten oder dem 30. und 31. Wagen der straff
gekuppelten Ziige auftretenden Kriifte.

Hand in Hand mit diesen Messungen gingen Beobachtungen
der Versuchsteilnebmer, die teils aunf der Lokomotive, teils an
den verschiedenen Steilen des Zuges angestellt wurden. Alle
Melsvorrichtungen zeichneten die Ergebnisse selbsttiitig auf, und
zwar in zeitlicher Reihenfolge bhintereinander, sodals alle von
einer Vorrichtung wihrend der Versuche gemessenen Werte in
itbersichtlicher Weise zur Darstellung gelangten. Im ibrigen
war die Melseinrichtung die folgende:

Die Messung der Fahrgeschwindigkeit geschah durch einen
auf der zweiten Lokomotive angebrachten Haulshilter'schen
Geschwindigkeitsmesser,
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Zur Messung der Zugkriifte diente ein zwischen der ersten
und zweiten Lokomotive eingeschalteter Zugkraftmesser von
Schiffer und Budenberg in DMagdeburg, der in Abb. 9
und 10, Taf. XXVII dargestellt ist.

Der Zugkraftmesser besteht im wesentlichen aus zwei
kriftigen, wenig gebogenen Blattfedern B B, zwei Paar Hiinge-
schienen A, zwei zur Verbindung von A und B dienenden
Bolzen C und einer durch Uhrwerk bewegten Schreibvorrichtung.
Er kann in die einander zugekehrten Hauptkuppelungsbolzen
zweier Eisenbahnfahrzeuge, deren Bufferteller sich eben berithren,
nach Entfernung der Kuppelungen mittels der Augen D einge-
hiingt werden. Seine Linge ist derart bemessen, dafs bei der
angegebenen Stellung der Fabrzeuge nach dem Einhingen die
Mitten der Bolzen C und der Augen D in einer wagerechten
Ebene liegen und sich die Federn B B; in spannungslosem Zu-
stande befinden. :

Mit der Feder B steht durch Laschen E und Schrauben F
eine Blechplatte G in Verbindung, auf welcher eine in der
Lingsrichtung nachstellbare kleine Schubstange H drebbar ge-
lagert ist; die zweite Feder B, triigt einen aus diinnem Eisen-
bleche hergestellten, mit aufklappbarem Declkel versehenen Kasteu.
Auf dem Boden dieses Kastens ruht eine senkrechte Welle I
mit zwei wagerechten, an ihrem obern und untern Ende be-
festigten einarmigen Hebeln K und L. Ersterer steht mit der
Schubstange H in Verbindung, letzterer triigt einen Schreib-
stift M, der federnd gegen den DMMantel einer im Kasten wage-
recht gelagerten Trommel N gedriickt wird. Die Trommel,
welche nach Losung des Verschlulsstiickes O ohne Schwierigkeit
aus dem Kasten entfernt werden kann, dient zur Aufnahme
eines Schreibstreifens und wird dorch ein in ihrem Inmern an-
gebrachtes Uhrwerk in gleichférmige Drehung versetzt; um die
Beobachtung des Schreibstreifens zu erleichtern, ist in den Deckel
des Kastens eine Glasplatte Q eingelassen, Tritt nun in einem
der beiden Haken eine Zugkraft auf, so werden die Federn B
und B; angespannt, ibre Durchbiegung in der Mitte nimmt ab,
und der Blechkasten mit der in seinem Innern gelagerten
Welle T einerseits, sowie die Platte G anderseits verschieben

sich gegeneinander in der Pfeilrichtung X und Y rechtwinkelig
zur Liingsmittellinie, Dadurch wird der Schreibstift M mittels
der Schubstange H und der Hebel K und L in einem Kreis-
bogen bewegt und auf dem sich mit der Trommel drehenden
Schreibstreifen ein Linienzug erzeugt. Aus diesem Linienzuge
lassen sich mit Hilfe eines auf jedem Streifen angebrachten
Zeit- und Kriftemalsstabes die Grofse der aufgetretenen Zug-
kriifte und der Zeitpunkt ihires Auftretens bestimmen.

Eine Vorrichtung derselben Bauart fand fir die Messung
der im letzten Zugdrittel zwischen dem 40. und 41. oder dem
30. und 31. Wagen auftretenden Krifte Verwendung.

Die Eindriickungen der Zugiedern des Tenders der zweiten
Lokomotive wurden durch Messung der Verschiebungen des Zug-
hakenschaftes im Fahrungsstiicke mit Hilfe der in Abb. 7 und 8,
Taf, XXVII dargestellten Vorkehrung festgestellt. Auf dem obern
Ende der Zughakenschulter war mittels zweier kleiner Fliigel-
schrauben A ein sattelformig gestaltetes Metallstiick B befestigt,
welches den senkrechten Stift C trug, Diesen Stift umschlofs
mittels eines liinglichen Auges D der eine Arm eines wage-
rechten Doppelhebels, dessen Drehpunkt F an dem am Stege
des Kopfstiickes mit zwei Schrauben befestigten Kragstiicke G
verschiebbar gelagert war, Der zweite, gabelférmig endende
Arm I fafste den Schreibstifthebel der Schreibvorrichtung eines
Holtz'schen » Dynamographen«. Letztercer ruhte in einem senk-
rechten, mit dem Kragstiicke G verhundenen Ftihrungssticke H
und enthielt eine wagerecht gelagerte, durch Uhrwerk ange-
triebene obere Walze, iiber die ein Schreibstreifen lief, und
eine Spannvorrichtung fur diesen Streifen. Der Hebel E. F.I.
iibertrug die Verschiebungen des Zughakens auf den Schreibstift,
und dieser brachte sie auf dem unter ihm hinlaufenden Schreib-
streifen in zeitlicher Reihenfolge zur Darstellung.

Um aus den auf diese Weise ermittelten Eindriickungen
auf die Beanspruchungen der mit dem Tenderzughaken in Ver-
bindung stehenden Kuppelung des vorderen Wagens schliefsen
zu kounen, wurden vor Beginn der Versuche durch sorgfiltige,
auf der Federpriifmaschine vorgenommene Messungen die jeder
einzelnen Eindrickung entsprechenden Kriifte ermittelt.

{Schlufls folgt.)

Messung der zwischen Rad und Schiene auftretenden Krafte durch Fliefsbilder.

Von 0. Honigsberg, Ingenieur der Sitdbahn in Wien.

I. Einleitung,

Die steigenden Gewichte und Geschwindigkeiten der Be-
triebsmittel machen es immer schwieriger, mit der Widerstands-
fihigkeit des Oberbaues der Beanspruchung zu folgen; man
kann dieses Verhiltnis in gewissem Sinne mit dem Kampfe
zwischen Geschiitz und Panzer vergleichen. Kennzeichnend hierfiir
ist, dals Ast in seinen Berichten an den internationalen Eisen-
bahnkongrefs*) fir die heutigen Verhiiltnisse zu nahezu dem-

*) Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Materiale. Be-
dingungen fir die Herstellung des Gleises hinsichtlich der darauf
verkehrenden Lasten.
Schwelle und ihr Lager. (V. Sitzung, London 1897.) — Verstirkung
der Gleise mit Ricksicht auf die Erhohung der Zuggeschwindigkeit,

(1V. Sitzung, St. Petersburg 1892) — Die |

selben Schiusse kommt, wie Weber*) im Jahre 1869 fir die
damaligen, weit leichteren und weit langsamer verkehrenden
Betriebsmittel : Die Grenze der Widerstandsfihigkeit des Gleises
ist beinahe iiberall erreicht, teilweise sogar uberschritten.

|
|

- Ast, k. k. Regiernngsrate, Baudircktor der
i Ferdinands-Nordbahn. — Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn-

Aufstellung einer Gleistype fiir Linien, welche mit grolser Zugge-
(V. Sitzung, London 1897.) — Von
k. k. priv. Kaiser

schwindigkeit befahren werden.

baues, 1898, Erginzungsheft.
*) Die Stabilitit des Gefiiges der Eisenbahngleise. Historische
und experimentative Ermittelungen von M. M. Freih. von Weber,

Ingenieur, kgl. sichsischem Finanzrate und Staatseisenbahn-Direktor.
Weimar 1869,



110

Dals die durch die Bewegung der Eisenbahnztige hervor-
gerufenen Beanspruchungen der Schienen und des ganzen Gleises
in hohem Grade von der Fahrgeschwindigkeit abhiingig sind
und hiufig Werte annehmen, welche die aus den ruhenden
Radlasten ermittelten weit iibersteigen, scheint aufser durch
die Betrichserfahrungen durch cine Reihe von Versuchsarbeiten
erwiesen zu sein. Die vorgenommenen Versuche bestanden
grofstenteils in der Messung und fortlaufenden Wiedergabe der
Bewegungen, welche das Gleis unter dem Einflusse der Eisen-
bahnziige ausfihrt, Versuche dieser Art, bei welchen die
Durchbiegungen der Schienen in lotrechtem und wagerechtem
Sinne und die Drehungen der Schienen unter der umkantenden
Wirkung der Fahrzeuge, ferner die Senkungen der Schwellen
den Gegenstand der Messung bildeten, wurden von Weber,
Flamache und Huberti, Coiard, Stecewicz vorge-
nommen, zuletzt von Ast und nach ihm von Wasiutynski
auf photographischem Wege.

Eine andere Art von Versuchen, welche von Dudley
ausgefihrt wurden, besteht in der Anwendung des bei Eisen-
bauten und Briicken itblichen Verfahrens, an Triigerteilen un-
mittelbar die durch die Belastung bewirkten Dehnungen zu
messen und aus diesen die zugehdrigen Spannungen zu er-
milteln. Dudley hat ein fiir die schwierigen Verhiltnisse des
Lisenbahnbetriebes geeignetes Mefswerkzeug, welches er »Strem-
matograph«, Anstrengungsmesser, nennt, geschaffen und durch
dessen Anbringung ain Schienenfufse die Spannungen in diesem
bei verschiedenen Schienengattungen, Lokomotiven und Ziigen
gemessen,

Alle diese Versuche haben zu sehr stark von einander
abweichenden Schiitzungen der Stofswirkung der Raddricke
Anlals gegeben*), sie lassen indessen die Frage offen, ob den

*) Ast versucht, aus den Versuchen der ersten Art das Mittel
zu ziehen. Siehe die Schlufsfolgerung tiber die lotrechten Wirkungen
der Fahrzeuge in seinem erstgenannten Berichte, 8. 6:

»Aus den dargelegten Versuchen und Erwiigungen ergibt sich,
dafls auf eine Beanspruchung des Gleises mit dem 2,4fachen der Ruhe-
last gerechnet werden mufs®.

»In Folge der Abhiingigkeiten zwischen den Qualititen des
Gleises und der Fahrbetriebsmittel in Konstruktion und Erhaltung
ist eine Herabminderung der Wirkung der rollenden Lasten bis auf
die Hilfte dieser Ziffer moglich®.

Wasiutynski, dessen Versuche erst nach Erscheinen des
Astschen Berichtes verdffentlicht wurden, zieht aus seinen Versuchen
unter anderen folgende Schliisse: .

»16. Obwohl die dynamische Wirkung der Lokomotivrider
keine grofsere Senkung der Schwellen bewirkt, als die statische Be-
lastung, so verursacht sie dennoch eine Vergriofserung des Biegungs-
pfeiles der Schiene zwischen zwei benachbarten Schwellen um etwa
500/p%.

»18. In einer geraden, sorgfiltig unterhaltenen Gleisstrecke be-
trigt die grofste zufillige Uberlastung fir die einzeluen Lokomotiv-
rader nicht mehr als 850/ und die grofste zufillige Entlastung nicht
mehr als 370/y“.

»19. In Folge der dynamischen Wirkung der Tenderriider wird
die Senkung der Schwellen gegenitber ruhender Belastung annihernd
um 500fp und der Biegungspfeil der Schiene zwischen den Schwellen
annihernd um 1009, vergrélsert. (Beobachtungen iiber die elasti-
schen Formiinderungen des Eisenbahn-Gleises. Von Alexander
Wasiutynski, Ingenieur der Verkehrs-Anstalten, Direktions-
Ingenieur der Warschau-Wiener Eisenbahn. Bericht an den inter-

hoheren Beanspruchungen, welche ja auch von der Beschaffen-
heit des Gleises abhiingen, wirklich so grofse Steigerungen
der Raddriicke wiihrend der Bewegung entsprechen. Da diese
Versuche nur die Messung der Wirkung gestatten, verlangen sie
dringend eine Erginzung durch Messung der Ursache, also
der tatsiichlich zwischen Rad und Schicne auftretenden Kriifte.

Eine solche Krginzung wiirde einerseits in Verbindung
mit den friher erwdbnten Versuchen das noch immer
nicht erreichte Ziel einer verliilslichen Berechnung des Gleises
niherriicken, sie wiirde aber anderseits auch durch unmittel-
barere Erkenntnis der Einwirkung der Betriebsmittel auf das
Gleis den Fortschritt zu den das Gleis am wenigsten bean-
spruchenden Bauarten des Laufwerkes erleichtern*). Zur voll-
kommenen Lisung dieser beiden Aufgaben wiire es allerdings
nitig, an einer Anzahl von Gleisstellen alle melsbaren Vor-
ginge, und zwar gleichzeitig messen zu kénnen. Aber auch fir

nationalen Eisenbahnkongress, V. Sitzung, London 1897.

Organ
fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1899, Erginzungsheft

S. 327.)

Dudley spricht sich iiber Ergebnisse von mit seinem ,Strem-
matographen® vorgenommenen Versuchen folgendermalsen aus:

.Bei den Schienen von 39,69 kg/m Gewicht wurde im regel-
miilsigen Dienste nach 48279 bis 64373 km Fahrleistung der Rad-
reifen in vielen Fillen gefunden, dafs die durch die Stolswirkungen
hervorgerufenen Beanspruchungen bei einer Geschwindigkeit von 64,3
bis 72,4 km/St. doppelt so hoch waren, als die den ruhenden Rad-
lasten entsprechenden®.

,Die kleinen Tenderriider, welche eine viel gréfsere Anzahl von
Umdrehungen machen und welche ganz rauh werden, rufen hiufig
mehr Stifse bei hohen Geschwindigkeiten hervor, als die Trieb-
riider®. (Vergleiche auch Punkt 19 bei Wasiutynski, ferner
Ast's Bemerkung auf Seite 6 scines erstgenannten Berichtes: ,Das
Gleis wird aber durch die Wagen- und Tender-Riider, welche mit
Bremsen versehen sind, stellenweise weitaus hioheren Beanspruchungen
ausgesetzt, als durch die Lokomotiv-Triebrider*.)

.Versuche wurden auch an leichten Schienen von 82,24 und
34,72 kg/m Gewichi bis zur Geschwindigkeit von 64,4 km/St. ge-
macht ; zwischen 48,3 und 36,3 km/St. Geschwindigkeit waren die Be-
anspruchungen mehr als das Doppelte der den ruhenden Radlasten
entsprechenden, und die Stofse sehr stark. Bei den Schienen von
82,34 kg/m Gewicht stiegen die Spannungen selbst bei miilsigen
Geschwindigkeiten von 40,2 bis 483 km/St. bis auf 39,37 und
40,78 kg/qmm. Das bestitigt die seit vielen Jahren an den Gleisen
gemachte Beobachtung. dals die leichten Schienen rasch eine bleibende
Einsenkung annehmen, weil der Stoff des Schienenfulses Beanspruch-
ungen auszuhalten hat, welche seine Elastizititsgrenze iiberschreiten.”

,In ecinigen Fillen wurde auch féstgestellt, dals Schienen von
39,60 kg/in Gewicht, mit einer Elastizititsgrenze von 42,19 kg/qmm
unter den Ziigen mit grofser Geschwindigkeit bleibende Einsenkungen
angenommen hatten.* (Congrés International des Chemins de fer.
Sixiéme session, Paris 1900, Question I. Nature du métal pour rails.
Exposé Nr. 2, Etats-Unis, par P.H. Dudley, C.E, Ph.D., ingénicur,
inspecteur des voies et des rails du ,New-York Central and Hudson
River Railroad® et du ,Boston and Albany Railroad®. S. 18l1.)

Bestiglich der Beobachtungen an Briicken vergleiche Seite 111,

¢ erste Anmerkung.

*) Schritte in dieser Richtung bilden bereits die Arbeiten Ast’s
und Dudley's. Vergl, auch die Bemerkung Ast’s am Schlusse seines
an dritter Stelle genannten Berichtes: ,Es ist dem Maschinen-Ingenieur
das Mittel gegeben, die Widerstandsfahigkeit des Gleises durch eine
zuliissige Erhohung des Raddruckes unter gleichzeitiger Abminderung
der dynamischen Wirkung des Fahrzeuges fiir die Adhiision und Zug-
kraft auszuniitzen®. (A. a. 0., 8. 134).
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sich allein wiire jedes Verfahren wertvoll, das dic Messung der
Raddriicke unter dem rollenden Zuge in moglichst einfacher
und unmittelbarer Weise an einer moglichst grofsen Zall von
Bahnstrecken zu messen gestattet*),

Das Mittel zu solchen Messungen konnte die Formidnderung
eines zwischen Rad wund Schiene gebrachten Metallkorpers
bilden, Man wird hierbei mit Riicksicht auf die obwaltenden
Schwierigkeiten wohl davon absehen missen, die Zusammen-
drickung dieses Metallkorpers unmittelbar als Mals der ausge-
ibten Kraft zu benutzen, wie dies in anderen Fillen mit Erfolg
geschieht, und wird zu einem cinfachern, wenn auch weniger
vollkommenen Verfahren greifen miissen. So kinnte man bei-
spielsweise mehrere Metallkérper zwischen Rad und Schiene
bringen, von welchen jeder auf eine bestimmte, fir die
einzelnen Korper verschiedene Belastung geeicht ist, bei sprodem
Metalle etwa auf dic Belastung, welche die Zertrimmerung bé-
wirkt, bei ziihem Metalle auf die Belastung, welche erforderlich
ist, um den Korper zu zerquetschen. Bei jedem dieser Korper
wiirde die Zerstérung durch den dartiber rollenden Zug bedeuten,
dafs die vorher festgestelite, zur Zerstorung erforderliche Be-
lastung dberschritten wurde., In dieser Form wire das Ver-
fahren aber woll noch zu roh, um ein geniigendes Mals von
Genauigkeit zu liefern.

Ein schirferes Mittel, an einem Metallkorper die Uber-
schreitung einer bestimmten Belastung nachzuweisen, lifst sich
meines Erachtens in den sFlielsbildern« finden; im folgenden
soll der Versuch gemacht werden, auf dieser Grundlage ein
Verfahren zur Messung der Raddriicke unter dem rollenden
Zuge zu entwickeln,

I1. Die Fliefshilder,

Unter der Bezeichnung »Fliefsfiguren« oder »Flie[sbilder«
wird eine Reihe von merkwiirdigen, noch viel zu wenig beach-
teten Erscheinungen zusammengefalst, welche sich mitunter an
der Oberfliche von Metallen bei Uberschreitung bestimmter
Beanspruchungen beobachten lassen. An den zu Festighkeits-
versuchen verwendeten Probekorpern tritt mach (Tberschreitung
der Fliefsgrenze, das heilst derjenigen Spannung, nach dercn
Erreichung die Formiinderung rasch zunimmt, bei urspriinglich
blanker Oberfliche eine 'Tribung ein, in vielen Idiillen
zeigt sich ein Netz von regelmiilsigen Linien, Ahnliche
Erscheinungen wurden bercits 1860 von Litders an mit
Hammerschlag bedeckten Stahlstiicken nach Biegung oder
Iirtung beobachtet, von anderen an verrosteten Blechen, an
Trigern nach Schlagproben (v. Tetmajer), an gelochten und
zerschnittenen Blechen und dergleichen, sie sind auch unter
der Bezeichnung » Liitders’sche Linien«, bekannt. Beziiglich
der Bedeutung dieser Fliefsbilder als Kennzeichen der Span-
nungsverteilung und als Merkmal cingetretener Uberlastung

*) Auch fiir die Berechnung von Eisenbahnbriicken wiire eine
verlifslichere Kenntnis der Stofswirkung der Raddriicke wiinschens-
wert. Résal schiitzt, wie Ast in seinem erstgenannten Berichte an-
fithrt, aus den tatsiichlichen Durchbiegungen eiserner Briicken unter
Eisenbahnziigen von 54 km/St. Geschwindigkeit die Stolswirkung der
Lasten auf das 1,7 fache der ruhenden Wirkung.

sei auf die Dbeachtenswerten Bemerkungen hingewiesen, mit
welchen Martens*) zu ihrer nidhern Untersuchung auffordert,

Neuerdings hat . Iartmann solche Erscheinungen sehr
scharf an polierten Metallkérpern hervorgerufen, und zwar auch
an spriden Metallen, welche keine Fliefsgrenze haben, so an
gehiirtetem Stahle. Hartmann hat diese Erscheinungen bei
verschiedenen Beanspruchungsarten unter planmiifsiger Anderung
aller Einzelumstinde untersucht und tiber seine sehr eingehenden
und griindlichen Versuche in seinem Buche » Distribution
des déformations dans les métaux soumis & des
efforts, Paris 1896«, spater auch in einer Abhandlung
»>Phénoménes qui accompagnent la déformation
permanente des métaux« an den Kongrels fiir Material-
prifungs-Verfahren, Paris 1900, berichtet,

Yon den aufserordentlich beachtenswerten, darch Hart-
mann beobachteten Erscheinungen, welche ein ganz neues Licht
auf manche Gebiete der Festigkeitslehre werfen, sollen im
folgenden die wesentlichsten Eigenschaften angefithrt werden;
auf die unter 1, 2 und 9 beschriebenen griindet sich das vor-
geschlagene Verfahren,

Ill. Eigenschaften der Fliefsbilder nach Hartmann,

1. Die Erscheinungen treten fiir jeden Stoff bei einer be-
stimmten, scharf erkennbaren Beanspruchung auf, Nach Hart-
mann ist dies diejenige Beanspruchung, bei welcher die ersten
bleibenden Formiinderungen auftreten, die sogenannte Elastizitits-
grenze. Diese Bezeichnung moge aber bei deren strittigem
Sinne ganz aulser Betracht bleiben; keines Falles stimmt diese
Beanspruchung mit der Flielsgrenze im iiblichen Sinne iiberein,
da sie ebenso bei spréden, wie bei zihen DMetallen zu be-
obachten ist, sie soll, um jede Unklarheit za vermeiden, als
»Fliclsbildgrenze« bezeichnet werden **).

Bei Uberschreitung dieser Grenze treten die ersten Fliefs-
bilder auf, und zwar bei langsamer Zunahme der Belastung
als einzelne Linien, so dafls der Augenblick der Uberschreitung
genau beobachtet werden kann; mit steigender Belastung
kommen immer nene Linien hinzu, und zwar entspricht jeder
Beanspruchung oberhalb der Flielsbildgrenze eine ganz bestimmte
Ausbildung des Fliefsbildes, so dafs sich fiir einen bestimmten
Stoff das Bild jeder Belastungstufe feststellen lifst,

2, Wird ein Metallkorper tiber seine Fliefsbildgrenze
hinaus belastet, und werden die entstandenen Linien durch
Polieren entfernt, so treten bei nochmaliger Belastung an der

*) Handbuch der Materialienkunde fiir den Maschinenbau. Von
A. Martens, Professor und Direktor der Koniglichen mechanisch-
technischen Versuchsanstalt zu Berlin-Charlottenburg. Berlin, 1898,
1. Teil, S. 67—74 und 191—192.

*+) Diese Grenze verdient um so mehr Beachtung, als die Wider-
standsfihigkeit eines Stoffes fiir praktische Zwecke noch vor Er-
reichung der Bruchgrenze bereits bei Eintreten mefsbarer bleibender
Formiinderungen beeintrichtigt ist, und es erwiinscht wire, die zulissigen
Spannungen statt aus der Bruchfestigkeit aus derjenigen Spannung
ableiten zu konnen, welche solche Formiinderungen hervorruft. Gegen-
tiber den Schwierigkeiten der Erklirung und Beobachtung der
Elastizitits- und der Fliolsgrenze wiirde vielleicht die Flielsbild-
grenze, sei sie nun der Elastizititsgrenze gleich oder nicht, ein
scharfes ohne Feinmessungen zu bestimmendes Iennzeichen fir die
wirkliche Widerstandsfithigkeit der Metalle geben konnen,



112

urspritnglichen Flielsbildgrenze keine Linien auf, sondern erst
dann, wenn die zweite Belastung die crste tibersteigt. Die
Flielsbildgrenze wurde also durch die erste Belastung erhiht,
und zwar um so viel, dals die neue Fliefshildgrenze gleich
der bei der ersten Belastung erreichten hochsten Span-
nung ist*).

In der Anwendung dieser Beobachtung Ilartmanns zu
Mefszwecken besteht das vorgeschlagene Verfahren.

Denkt man sich beispielsweise einen Korper von 100 gmm
Querschnitt aus einem Stoffe, dessen urspritngliche Fliefshild-
grenze bei 22 kg/qmm liegt, so wird er bei einer erstmaligen
Belastung von 22 . 100 = 2200 kg das erste Fliefsbild zeigen.
Wird dic Belastuug bis auf 2500 kg gesteigert, so wird dadurch
die Flielsbildgrenze auf 25 kg/qmm erhéht, Belastet man also
denselben Korper nach Wegpolieren des entstandenen Flielshildes
nochmals, so wird er ein neues Fliefsbild erst bei 2500 kg
zeigen, .

Es ist klar, dafs auf diese Weise eine viel schiirfere Ein-
stellung der Flielsbildgrenze fiir den Versuchskorper selbst
moglich ist, als wenn nur die von der grofsern oder geringern
Gleichartiglkeit des betreffenden Stoffes abhiingige urspriingliche
Fliefsbildgrenze benutzt wird. Diese Einstellung hat iiberdies
den Vorzug, dafs sie auf bestimmte Zahlenwerte erfolgen und
beliebig abgestuft werden kann,

Man kann also einen Versuchskiérper durch
einmalige Belastungund darauffolgendes Polieren

*) Diese Erhohung der Fliefsbildgrenze ist eine mit bekannten
Tigenschaften der Metalle durchaus ibereinstimmende Beobachtung.
Es ist nachgewiesen. dals durch Beanspruchung eines Metalles iiber
die Fliefsgrenze diese auf das Mafs der vorausgegangenen grifsten
Spannung erhoht wird. Auch die Elastizititsgrenze wird durch Bean-
spruchungen, welche sie {iberschreiten, erhiht.

Nach Hartmanns Erklirung ist der Vorgang mit demjenigen
zu vergleichen, durch welchen beispiclsweise die Festigkeit von
Kanonenrohren erhoht wird, indem man sie aus mehreren iber ein-
einander geschobenen Hohren zusammensetzt, von welchen jedes unter
Druck aunf das andere aufgebracht wird. Durch diesen Anfangsdruck
wird in den inneren Rohren eine Spannung hervorgebracht, welche der
im Betriebe entstchenden Beanspruchung entgegengesetzt ist, und
wenn die Beanspruchung im Betriebe den Betrag dicser Anfangspannung
erreicht hat, wiirde in den in Betracht kommenden Teilen die Span-
nung Null herrschen. Derartig aufgebaute Rohre sind also bei gleicher
Festigkeit einer Beanspruchung gewachsen, welche um den Betrag
der Anfangspannung héher sein kann, als bei gewohnlichen Rohren.
In gleicher Weise stellt sich Hartmann vor, dals durch Uberlastung
iiber die Elastizititsgrenze eine Spannung entgegengesetzter Richtung
gewissermalsen aufgespeichert wird., Bei nochmaliger Belastung werden
dann, solange die meu hervorgerufene Spannung niedriger ist, als die
aufgespeicherte Spannung entgegengesetzter Richtung, die neu hervor-
gerufenen KForminderungen nach Aufhéren der Belastung wieder
zuriickgehen, also nur elastisch sein. Erst solche Belastungen, bei
welchen die entstchenden Spannungen gréfser werden, als die aufge-
speicherte, werden den Stoff zum Nachgeben bringen und bleibende
Formiinderungen hervorrufen konnen.

Fiir den Zweck des vorzuschlagenden Verfahrens wird zu unter-
suchen sein, ob nicht auch die Flielsbildgrenze, wie dies fiir die
Fliefsgrenze durch die Versuche von Bauschinger und Martens
nachgewiesen ist, im Ruhezustand mit der Zeit noch iiber das Mals
der grofsten vorausgegangenen Spannung steigt und somit von der
awischen Eichung und Versuch verstrichenen Zeit abhingt.

auf eine beliebige, bis zur Bruchgrenze beliebig
abzustufende Flielsbildgrenze eichen.

3. Die Linien, aus welchen die Fliefsbilder bestchen, und
welche der Kirze halber als »Fliefslinien« bezeichnet werden
sollen, sind bei Zugspannung Einschntirungen in Form feiner
Furchen, bei Druckspannung Stauchungen in Form feiner
Grate oder Wulste. Diese Furchen und Wulste sind die Stellen
grifster Formiinderung, also grifster Spannung, sie sind die-
jenigen Stellen der Oberfliche, an welchen zuerst bleibende
Forminderungen stattfinden, Tatséichlich erfolgt auch der Bruch
in der Regel lings einer Fliclslinie®).

Durch die Nebeneinanderlagerung einer Anzahl solcher
Furchen entsteht schlielslich die Einschniirung des ganzen
Versuchskorpers bei Zug, durch die Nebencinanderlagerung von
Wulsten die Ausbauchung bei Druck.

4*%), Die Bilder bestehen immer aus zwei symmetri-
schen Linienreihen, Bei gewohnlichen Zug- oder Druck-
Probekirpern mit unveriinderlichem Querschnitte und gleich-
miilsig verteilter Lingsspannung stehen die Flielslinien unter
einem unverinderlichen Winkel zur Korperaxe; aunf ebenen
Oberflichen bilden sich dann zwei Recihen von Geraden
gleicher Richtung (Textabb. 1, Zug und Textabb. 2, Druck, beide
nur demWesen nach dargestellt), an zylindrischen Oberflichen zwei
Reihen von gleichgeneigten Schraubenlinien (Textabb, 3, Druck).
Bei einer am Umfange aufliegenden, in der Mitte belasteten
Scheibe sind die Fliefslinien Linien gleicher Neigung zu den
vom Druckpunkte nach aufsen verlaufenden Kraftstrahlen, das
sind logarithmische Spiralen,

*) Hartmann erklirt die Flielsbilder durch wellenformige
Fortpflanzung der Beanspruchung, so dafs sich zwischen Kraftangrift-
und Auflagerungstelle gewissermafsen stehende Wellen bilden, von
welchen die Fliefslinien die Biiuche, die Stellen grofster Beanspruchung
sind; er weist hierbei auf die Ubereinstimmmung mit den bekannten
Chladni’schen Klangbildern hin, bei welchen sich durch Streichen
von Metallplatten mit einem Geigenbogen ebenfalls stehende Wellen
bilden, von welchen die Knoten, die Stellen geringster Schwingung,
durch das Liegenbleiben aufgestrenten Pulvers erkennbar werden.

Eine ins Rinzelne gehende Ubereinstimmung weist Osmond in
den Berichten der ,Commission des méthodes d'essai des matérianx
de construction“, ferner in Osmond und Cartaud's Bericht an
den internationalen Materialpriifungskongrefs, Budapest 1901, an
zwei rechtwinkelig zu einander gerichteten Reihen von stehenden
Wellen nach, welche er in parallelepipedischen, mit Flissigkeit ge-
fillten Gefilsen durch Eintauchen von Platten erzeugte.

Von Mohr und Mesnager werden die Fliefslinien als die-
Jjenigen Stellen der Oberfliche angesehen, liings welcher sich die Teil-
chen des Korpers bei der Formiinderung ancinander ahschieben, an
welchen also zuerst die Scherfestigkeit wberwunden wird. Solche
Abschicbungs- oder Gleit-Flichen wiirden sich durch den ganzen
Korper erstrecken und in den Fliefslinien an die Oberfliche treten.

**) Die unter Punkt 4, 5 und 6 besprochenen Eigenschaften der
Fliefghilder sind fiir die Messung der Grofse der Raddriicke belanglos
und sollen nur fir die in zweiter Linie angestrebte Feststellung
der Kraftrichtung Anwendung finden. Eine Betrachtung der
Tliefsbilder vorwiegend von diesem Gesichtspunkte findet sich in
meinem Aufsatze ,Uber unmittelbare Beobachtung der
Spannungsverteilung, und Sichtbarmachung der neu-
tralen Schichte an durchsichtigen Kérpern*, Zeitschrift
des dsterreichischen Ingenicur- und Architekten-Vereines vom 11. Mirz
1904, welchem auch Abb. 1 bis 4 und 6 entnommen sind.
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5. Der Winkel der Fliefslinien ist fir jeden Stoff e¢in |

bestimmter, nur fiir Zug und Druck verschiedener, und zwar
ist der Winkel fur Druck, 8, die Ergiinzung des Winkels fiir
Zug, a, zu 909 (Textabh. 1 und 2).

Abb. 1.

tritts

Abb. 2,

Pt il

auch die

Denselben Winkel zeigen bei DBruchstiicken
Bruchfliichen*),

Der Winkel fiir Zug ist immer grofser, der Winkel fiir
Druck immer Kkleiner als 45°.
Der Winkel fitr Zug hat bei

den verschiedenen von

|

Hartmann untersuchten Metallen Werte zwischen 53 und 659, ’

und zwar wiichst er mit der Festigkeit. Wiihrend er Dbeispicls-
weise flir ausgegliihten TFederstahl 58° betriigt, steigt er fiir
gehiirteten Federstahl auf 639,

6. Die Fliefslinien schliefsen bei verschiedenen Be-
anspruchungs- und Korperformen je nach dem Beanspruchungs-
sinne den unveriinderlichen Winkel a oder £ mit den Kraft-
linien ein, das heifst mit denjenigen Richtungen, lings welcher
sich die Kraftiufserung im Korper fortpflanzt.

Verlaufen die durch Punkte der Oberfliche gehenden
Kraftlinien lings der Oberfliche, so konnen sie einfach an der
Oberfliiche als Mittelgerade der Winkel 2 @ oder 2 f zwischen
den Tlielslinien aufgezeichnet werden. Der ecinfachste TFall
dieser Art ist der unter Punkt 4 besprochene mit in der Rich-
tung der Korperachse verlaufenden Kraftlinien (Textabb. 1 und 2).
Ein weiteres Beispiel ist der Fall eines nur auf einen Teil seiner
Stirnfliiche gedriickten Prismas; die zugeborigen Flielsbilder

*) Nach Rejto, die innere Reibung fester Korper, Leipzig 1897,
ist der Winkel 8 derselbe, wie der von Thime in die mechanische
Technologie cingeftihrte ,Wirkungswinkel®, der fiir jeden Stoff' unver-
iinderliche Winkel, unter dem ecin schneidendes Werkzeug den Spahn
vor sich her anfwirft, Vergleiche auch Punkt 3, Schlulssatz des ersten
Absatzes.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Nene Folge.

XLI1. Band. 5. Heft.

|

|
|

zeigt in wesentlicher Darstellung Textabb. 5, die aus diesen
abgeleiteten Kraftlinien Textabb. 6.

Verlaufen hingegen die zu Punkten der Oberfliche gehorigen
Kraftlinien geneigt zur Oberfliiche, so kommt an den Fliefsbildern

Abb. 6.

B

nicht mehr der volle, dem betreffenden Stoffe entsprechende
Winkel 2 ¢ oder 2 8 zum Vorscheine, der von den Fliefslinien
cingeschlossene Winkel ist vielmehr entsprechend der Neigung
der Oberfliche zu den Kraftlinien kleiner; aus dem Minderwerte
des Winkels gegen den vollen Winkel 2 a oder 2 £ lilst sich
auf den Winkel schliefsen, welchen die Kraftlinien mit der
Oberfliche einschliefsen.

7. Dic auf verschiedenen Flichen desselben Korpers ent-
stehenden Fliefsbilder stehen in der Regel unter einander in
Zusammenhang, Die Linien setzen sich von ciner Fliiche zur
angrenzenden fort, und an diinnen Platten zeigt sich auf beiden
Seiten die gleiche Zeichnung (Textabb. 7).

Abb. 7.

Ql

. pu
Wird ein Versuchskorper aus mehreren Teilen zusammen-
gesetzt, so weisen die Oberflichen der einzelnen Teile eben-

falls dic ilmen nach den vorstechenden Regeln zukommende
Gestaltung der Fliefsbilder auf, sind also fiir zwei aufeinander

Abb. 8,
Pl

B
4

1904. 18
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liegende Flichen im Wesen gleich. Sie stimmen in diesem
Falle vollstiindig tiberein, wenn der Versuchskérper aus cinem
urspringlich zusammenhiingenden Korper hergestellt ist, und
die einzelnen Teile so zusammengesetzt werden, dafs sie die-
selbe Lage haben, wie im urspriinglichen Koérper. Dies zeigt
Textabb. 8, in welcher die beiden Flichen nach rechts und
nach links umgelegt dargestellt sind, und die Fliefsbilder der
einen Fliche das Spiegelbild der auf der andern Fliiche er-
scheinenden sind.

8. Bei Unregelmifsigkeiten in der. Versuchsanord-
nung, wie unvollkommenem Aufliegen des Versuchskorpers oder
ungleichmiifsiger Verteilung der Belastung, treten in der Nihe
der Belastung- und Unterstiitzungstellen anders geartete Linien
auf, welche in der Richtung des Winkelmittels der Fliefslinien,
in der Regel rechtwinkelig zur Kraftlinienrichtung und immer
unabhiingig von den Flielslinien verlaufen. Derartige Linien,
welche Hartmann als »sekundiire Deformationen«, Forminde-
rungen zweiter Stufe, bezeichnet, sind in Textabb. 5 in wesent-
licher Darstellung gestrichelt gezeichnet und
Textabb, 4 und 7 ersichtlich,

sind auch in

Da diese »sekundiiren Deformationen« nur in der Nihe
der Belastung- und Unterstiitzungstellen auftreten, werden sie
um so weniger sichtbar, je weiter Belastung- und Unterstiitzangs-
stellen von einander entfernt sind, also bei Druck, je hoher

der Korper ist. Unterhalb eines gewissen Verhiiltnisses der

Hohe zum Querschnitte kommen daher bei Druck keine regel-

miifsigen Flicfsbilder mehr zu stande.

9. Stols bringt wesentlich dieselben Wirkungen hervor,
wie rulhende Last; die Flielslinien sind etwas feiner und
dichter und treten insbesondere bei grofstn Stolsgeschwindig-
keiten stiirker an den Belastung- und Unterstiitzungstellen auf,
ferner pflegen die »sekundiiren Deformationen« stirker ausge-
bildet zu sein. Dagegen ist ein Unterschied zwischen grofsen
und geringen Stofsgeschwindigkeiten zu machen.

Bei geringen Stofsgeschwindigkeiten, welche einer Fall-
hohe bis etwa 2™ entsprechen, kommen bei einmaligem Stofse
nur einige Fliefslinien zum Vorscheine und zwar in der Regel
in der Niihe der Belastung- und Unterstiitzungstellen; bei jeder
Wiederholung des Stofses, auch wenn die nichsten Stolse
schwiicher sind, als der erste, kommen neue Linien hinzu, die
Flielshilder schreiten von den Belastung- und Unterstiitzungstellen
aus gegen einander vor und bedecken allmiihlich den ganzen
Korper, bis sich das Bild nach einer gewissen Anzahl von
Stofsen nicht mehr idndert. Bei grofsen Stofsgeschwindigkeiten
mit Fallhohen iiber 2 ™ kommt gleich beim ersten Stolse das
volle Bild zum Vorscheine, welches durch spiitere Stolse, wenn
sie nicht stiirker sind, als der erste, nicht mehr geindert wird.

Fihrt man an einer Anzahl von Kérpern von gleichen
Abmessungen und aus gleichem Stoffe Versuche mit ruhenden
Belastungen von verschiedener Grofse und mit stolsweisen Be-
lastungen von verschiedener Stirke aus, und nimmt man dabei
Bedacht darauf, dafs jede Stofsbelastung so oft wiederholt wird,
bis die erzeugten Fliefsbilder keine Anderung mehr erfahren,
so lilst sich zu jedem durch Stofs hervorgerufenen Flielsbild-
netze cin gleiches, durch eine ruhende Last hervorgerufenes,

finden; diese beiden Belastungen konnen dann als gleichwertig
angeschen werden,

Hartmann sieht auf Grund dieser Beobachtung in den
Fliefsbildern ein Mittel, um jede stofsweise Belastung mit einer
ruhenden oder auch mit einer andern stofsweisen zu ver-
gleichen, und auf diese Weise itberhaupt das aligemeine Gesetz
der Stofswirkung festzustellen. Das im Anschlusse an Punkt 2
vorgeschlagene Eichverfahren kann sich auch hierfir als zweck-
miifsig erweisen.

Die Tatsache, dafs bei geringeren Stofsgeschwindigkeiten
mehrmalige Wiederholung des Stofses notig ist, um das volle,
einer ruhenden Last entsprechende Bild zu erhalten, erkldrt
Hartmann damit, dafs auch die Wirkung einer ruhenden
Last cine gewisse Zeit zur Ausbildung braucht, bei kiirzerer
Dauer aber die volle Wirkung nicht eintritt*). Da ein
einzelner Stofs nur ganz kurze Zeit dauert, so hat er nur
unvollstindige Wirkung, wie eine ganz kurz dauernde, ruhende
Belastung. Erst mehrmalige Wiederholung des Stofses ergibt
dic zur vollen Ausbildung der Flielsbilder erforderliche Zeit.

Bei hohen Stolsgeschwindigkeiten kommen bereits durch
cinmaligen Stols sehr scharfe Fliclsbilder zustande. So zeigen
Textabb. 9, 10 und 11 Fliefsbilder, welche Hartmann durch

Abb. 9.

Abb. 10. Abb. 11,

Flintenschiisse auf eine starke Platte aus hartem Stahle erhielt.
Der Druck verbreitet sich in diesem Falle auf der Oberfliche
von der getroffenen Stelle nach aufsen, die Tlielslinien sind
daher, wie in Textabb. 4, nach Punkt 6 logarithmische Spiralen.
Die Stofsgeschwindiglkeit betrug 400 m/Sek. bei Textabb. 9,
wobei die Platte noch nicht durchgeschlagen wurde, 500 m/Sek.
bei Textabb. 10, 600 m/Sek. bei Textabb. 11,

In einem Falle erhielt Hartmann noch deutliche Fliefs-
bilder an der untersten von zehn Blechplatten von 3 mm Stirke,
deren oberste durch einen Flintenschuls getroffen und durch-
bohrt wurde,

*) Hartmann beruft sich hierbei auf Bauschinger’s Versuche
iber die sogenannten Nachwirkungserscheinungen. Martens, Hand-
buch der Materialienkunde, I. Band, S. 28:

»Wenn 1an einen Korper schnell, aber stofsfrei belastet, so dals
er nicht in Liingsschwingungen geraten kann, so nimmt er nicht so-
fort genau die Liinge an, die ihm nach der Grifse der Last und nach
seinen Festigkeitseigenschaften zukommt.

Wenn man ihn nach der Belastung sich selbst tiber-
Iifst, so 4ndert er seineLinge unter dem Einflusse der
Last sekunden-, minuten-, ja tage- und wochenlang®.

»Eine ganz ihnliche Wirkang tritt ein, wenn man den Kirper
entlastet und ihn ohne Einwirkung der Last sich selbst iiberlilst; er
verkiirzt sich im Laufe der Zeit®.



115

10. Werden die durch eine Beanspruchungsart hervorge-
rufenen Bilder entfernt, und derselbe Versuchskirper einer
andern Beanspruchung unterworfen, so kommen neben den
Flielsbildern der neuen Beanspruchung auch diejenigen, welche
der ersten Beanspruchungsart entsprechen, und zwar etwas
schwiicher, zum Vorscheine.

Dasselbe tritt ein, wenn bei der ersten Beanspruchung
wegen ungecigneter Oberfliche keine Fliefsbilder sichtbar ge-
worden sind.

11. Bei geringen Belastungen oline bleibende Forminde-
rungen lassen sich dieselben Bilder dadurch erreichen, dafs
man die Versuchskorper wihrend der Belastung in einem Siiure-
bade itzt. IHartmann schliefst hieraus, dals die Vorgiinge
unterhalb und oberhalb der Elastizitiitsgrenze gleich verlaufen.

Die Erklirung fir die Bildung dieser Atzfiguren liegt darin,
dafs diejenigen Stellen, an welchen spiiter die Flielsbilder auf-
treten, als Stellen stirkster Inanspruchnahme gegen chemische
Eintlisse am wenigsten widerstandsfihig sind *),

*) Auf dieselbe Art kommen die bereits erwithnten Rostbilder
zu Stande. bei denen die chemische Einwirkung nicht durch Siure,
sondern durch den Einflufs von Wasser und Luft erfolgt, ferner die
durch chemische Einwirkung des Kesselwassers in Dampfkesseln er-
zeugten Anfressungen. Fir letstere ist durch Th. Langer und
andere, insbesonders an Lokomotiven nachgewiesen, dals sie sich haupt-
sichlich an mechanisch beanspruchten Stellen bilden; es ist nicht
ausgeschlossen, dafs ihre nihere Untersuchung auf Grund der von
Hartmann aufgestellten Gesetze in manchen Fillen Aufschlufs iber
dic Art solcher, durch Wirmeausdehnung und dergleichen verursachten
Beanspruchungen geben konnte.

(Fortsetzung folgt.)

Musenm von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik.*)

Das Museum beabsichtigt, neben seiner geschichtlichen
Sammlung von Modellen auch eine grofse wissenschaftlich-
technische Bicherei einzurichten, welche eine planmiilsig ange-
legte Sammlung von Zeichnungen aus allen im Museum ver-
tretenen Gebieten enthalten soll. Zu diesem Zwecke werden
lehrreiche Pline und Zeichnungen ans fritherer und neuerer
Zeit gesammelt, in einer fiir bequemen und hilufigen Gebrauch
sichern Weise in Leinwand gebunden, und in der bisher nur
fir Biicher iiblichen Weise genau nach Gruppen verzeichnet
und aufbewahrt.

Dic Einrichtung soll den Besuchern der Sammlung die
Zeichnungen ihrer Fachrichtung zu eingehender Kenntnisnahme
zugiinglich machen,

Wenn auch die Auswahl der Pline so erfolgt, dals kein

*) Organ 1904, S. 69.

Herstellungsgeheimnis preisgegeben zu werden braucht, so wird
diese Sammlung von Zeichnungen doch nicht nur den Be-
suchern des Muscums eine iiberaus wertvolle Belehrung bieten,
sondern auch den Unternehmern, Werken und Ingenieuren
dicnen, da so auch nicht in Modellen darstellbare Schopfungen
den weitesten Kreisen der Bevilkerung bekannt werden,

Das Museum hofft bei richtiger Ausgestaltung in seiner
Plansammlung eine Einrichtung zu schaffen, welche fir die
ganze Technik ebenso wertvoll werden diirfte, wie die Biichereien
fir die verschiedenen Wissenszweige geworden sind. Daher
ergeht an staatliche und stiidtische Behorden, an Unternehmungen,
Werke, Zivilingenieure und alle Beteiligten die freundliche
Aufforderung, die ihnen geeignet erscheinenden Pline dem
Museum zur Verfiigung zu stellen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen-

Lokomotivkessel mit Feuerkiste ausWasserrohren, ,Bauart Brotan“.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XXVIL.

Dicser vom Ingenieur BDrotan, Werkstitten-Vorstand der
k. k. osterr. Staatsbahnen in Gmind, Nied.-Osterr., erdachte und
ihm patentierte Lokomotivkessel ist ein Langrohrenkessel mit
Feuerbiichse, deren Liingswiinde, Decke und Stirnwand durch
senkrecht neben einander gestelite Wasserréhren von 95 ™®
dufserm Durchmesser aus weichem Stahl gebildet sind. Die
Decke der Feuerbiichse wird durch eine bogenférmige Ver-
bindung dieser senkrechten Wasserrohren gebildet, welche so
weit ist, dals sie die in die Feuerwand heraustretenden Ileiz-
rohre des Langkessels, sie freilassend umfalst; die Wasser-
rohren der Feuerbiichse haben somit eine hufeisendhnliche
Form. In gleicher Weise wird die Stirnwand der IPeuerbiichse
durch mit verschiedenen Ilalbmessern um den Heiztiirring ge-
bogene, ebenfalls nahe ancinander liegende Wasserrohren ge-

*) Vergl. Sonderabdruck aus der Zeitschrift des osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereines 1903,

und Wagenwesen.

bildet, die an die Wasserrohren der Decke und Lingswandungen
der Feuerbiichse anschliefsen. Die senkrechten geraden Teile
aller Wasserrghren reichen bis zu einem ringsum unter dem
Boden der Feuecrbiichse am Aschkasten befestigten Grundrohre,
stehen durch dieses also untercinander in Verbindung. Das
Grundrohr hat eine von der Stirnwand vorn nach der Feuer-
wand zu geneigte Lage und vermittelt hier durch zwei Kupfer-
rohre mit weiten Stutzen den Zusammenhang des Wassers in
den Wasserrohren der Feuerbiichse mit dem Wasserinhalte des
Langkessels, welcher in seiner garzen Liinge von der Feuer-
wand bis zur Rauchkammerwand und in seinem vollen Quer-
schnitte von den IHeizrohren mit wtblichen Abmessungen durch-
zogen wird,

Der im Langkessel und den Wasserrdhren der Feuer-
biichse entwickelte Dampf wird in einen besondern, der Linge
nach dicht iber dem Langkessel und der Feuerbiichse ge-
lagerten, kreisrunden Dampfsamnler geleitet. Auf dem Lang-
kessel geschicht dieses durch drei grofsere, an beiden Enden

18%*
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und in der Mitte des Langkessels und des Dampfsammlers an-
gebrachte Offnungen, die durch kurze, dem Kessel und Samm-
ler angepalste Stutzen verbunden sind. An der TFeuerbiichse
wird der Dampf aus den Wasserrohren durch kurze ange-
schweilste oder angenietete und hartgelitete Stutzen aus weichem
Stahle von 100 bis 110 ™® Durchmesser in den Vorkopf des
Kessel-Dampfsammlers geleitet, der eine abnehmbare Verlinge-
rung des Kessel-Dampfsammlers mit geringerm Darchmesser
bildet. Auf letzterm befindet sich vorn der Dom (Abb. 5,
Taf, XXVI),

Eine nach dieser neuen Bauweise ausgefiihrte Lokomotive
wurde Januar 1901 zuerst im Verschiebedienste, spiiter im
Vorspanndienste und dann im Eilgiiterzugdienste mit durch-
schnittlich um etwa 25°/, stirkerer Dampfentwicklung gegen-
itber den gleichartig verwendeten Lokomotiven bisheriger Bau-
art verwendet, so dafs schon im Februar 1902 vom Ministerium
vier weitere Lokomotiven der neuen Baunart mit 40,17 t Dienst-
gewicht und 36,7 t Leergewicht, zu ausgedehnteren Versuchen
in Auftrag gegeben wurden, :

Als Vorteile der Rohrfeuerkistenkessel sBrotan « werden
genannt:

1. Der TFortfall der Stehbolzen, Deckenschrauben, Nietung,
Verankerung und Versteifung bei den jetzigen Feuer-
biichsen und der bei diesen entstehenden Formiinde-
rungen und Schiden, und damit auch der Ixplosions-
gefahr.

2. Leichtes Auswaschen der Wasserrohren, insbesondere Er-
moglichung  griindlicherer Reinigung bei Kesselstein
bildendem Wasser durch leichtere Zugiinglichkeit der
inneren Rohrwandungen mittels Drahtbiirsten.

3. Vergrofserung der Heizrohrfliche des Langkessels um 15
bis 409/,.

4. Vergrolserung der unmittelbaren IHeizfliiche der Feuer-
biichse um etwa 50°/, und Steigerung der Ausnutzung
der Heizgase bei gleicher Rostfliiche. :
Lebhaftere Wasserzustromung aus dem Langkessel durch
das Grundrohr zu den leicht Dampf entwickelnden
Wasserrohren der Feuerbiichse.

6. Lrsparnis an Heizstoff um etwa 209

Leichtere Unterhaltung bei den vorgeschriebenen inneren
Untersuchungen und in I'olge dessen geringerer Unter-
haitungsstand an Lokomotiven. P—n.

(&1

-3

Neue Dampf-Prefsluftheizung der franzésischen Osthahn.
(Revue générale des chemins de fer Nov. 1908. Mit Abbild.
Le Génie civil 1904, Band XLIV, Januar, S. 132. it Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XXV,

Die franzisische Ostbahn versieht augenblicklich ihre Be-
triebsmittel, und zwar 756 Lokomotiven und 4487 Personen-
und Gepickwagen, sowie 1254 Giiterwagen fir Schnellzugs-
verkehr mit eciner ncuen IHeizungsart, deren Kosten sich auf
2080000 M. belaufen, wihrend bislang schon 1600000 M.
dazu aufgewendet sind. ‘

Diese erheblichen Unkosten sollen jedoch durch billigere
Betriebsergebnisse bald wieder ausgeglichen sein. Bereits seit

Januar 1902 wurden von der Gesellschaft Versuche angestellt,
die jedoch erst jetzt zu einem befriedigenden Abschlusse ge-
langt sind. Thre lange Hinzogerung wurde durch die Witterungs-
verhiiltnisse veranlalst, da anhaltende strenge Winterkiilte, fir
die die Heizung ausreichen sollte, dort nur voriibergehend
eintritt. Um nun die Versuche rascher zum Abschlusse zu
bringen, wurden sie auf fremden Bahnnetzen mit anhaltender
Kilte, wie auf der Gotthardbahn, fortgesetzt.

Eine befriedigende Losung der gestellten Aufgabe zu finden
war nicht leicht, da die eigenartigen Witterungs- und Betriebs-
verhiiltnisse der Ostbahn, sowie auch der Uebergang der Be-
triebsmittel auf fremde Bahnen mit anderen Heizvorrichtungen
eine grofse Rolle dabei spielten. Beispielsweise mufsten dic
neuen Heizkuppelungen den Vorschriften des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen entsprechen.

Die Zige mit Dampf allein zu heizen, war wegen der
Linge der Zige von 24 und mehr Wagen nicht angiingig,
zumal im Pariser Vorortverkehre viele zweistockige vorkommen.
Auflserdem wilrde es an der zur Ueberwachung der gewohn-
lichen Dampfheizung crforderlichen technisch ausgebildeten
Mannschaft fehlen. Wegen der milden Witterung dort wird
die Ileizung Winters grofstenteils nicht benutzt, darf jedoch
bei plotzlich auftretender grofserer Kilte nach ihrer Anstellung
nicht versagen und mufs leicht und sicher zu handhaben sein.

Allen diesen Anforderungen vermochte die in Deutschland
iibliche Dampf-Hoch- oder Nicderdruck-Heizung nicht zu ge-
niigen, da sie bei scharfer Kiilte geniigende Durchwiirmung
etwa des zehnten Wagens hinter der Lokomotive nicht sicher
leistete. Selbst bei geniigender Durchwirmung der Lauft im
Wageninnern wurde doch tber Fuflskiilte geklagt. Voo der
Heizung mit Dampf allein wurde daher Abstand genommen
und eine neue Heizungsweise mit Mischung von Dampf und
Luft angewandt.

Von der Lokomotive liuft ein Hauptleitungsrohr unter dem
ganzen Zuge her, in das Dbeim Anstellen der Heizung Dampf
und Prefsluft von 4 bis 5 at Ueberdruck eingelassen wird, Am
Ende der Rohrleitung sitzt einer der spiiter beschriebenen,
selbsttitizen Wasserabscheider, der die Leitung beim Durch-
stromen des heifsen Dampfes dicht abschliefst.

Von diesem Hauptleitungsrohre zweigen unter jedem Wagen
gewohnlich drei, durch Abstellhiihne und Zugstangen ausschalt-
bare Nebenleitungsrohre ab, die das Wageninnere durchziehen
und ebenfalls in selbsttitize Wasserabscheider miinden, die die
feuchte, erkaltete Prefsluft und das Niederschlagswasser ent-
fernen,

Der Prelsluftzusatz hat den Zweck, Kinfrieren der Wasser-
sticke als Folge von Wasseransammlungen in der Heizanlage
zu verhindern, die sich sehr leicht, schon durch lingeres Halten
des Wagens in schiefer Lage, beispielsweise in Gleisbogen, in
den Heizrohren bilden konnen. Durch diese Druckluft behilt
das Gemisch selbst beim Niederschlagen des Dampfes noch
geniigende Spannung, um das Abwasser aus den Entlcerungs-
offnungen der Wasserabscheider zu driicken. Diese gute Wirkung
des Prefsluftzusatzes macht sich um so bemerkbarer, je enger
und kriimmungsreicher die Heizleitung ist.

Der von der Gesellschaft benutzte Versuchszug bestand
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aus neunzehn Wagen mit je einem, mit Leitungsdruckmesser
ausgeriisteten Packwagen an der Spitze, in der Mitte und am
Ende des Zuges. Bei der Heizung mit Dampf allein, der der
Zuglokomotive mit 4 at Ueberdruck entnommen wird, zeigte
der Druckmesser im Schlufswagen bei anhaltender Kilte nur
noch 0,75 at, wobei die Wasserabscheider geschlossen waren
und wenig Wasser ablief. Dampf trat am ganzen Zuge nirgends
aus. Nun wurde Prefsluft hinzugelassen, wobei der Leitungs-
druck von 4 auf 4,25 at stieg. Nach Verlauf voa 30 bis
40 Sekunden zeigte der Enddruckmesser 2at; die Wasser-
abscheider arbeiteten und liefsen das Niederschlagswasser in grofser
Menge mit feucht gewordener Luft in dicken Nebeln austreten,
Dabei sank der Leitungsdruck am Zugende auf 1,5 at, auf welcher
Hohe er aber dann dauernd verblieb. Wurde nun die Prels-
luft versuchsweise wieder abgestellt, so ging der Druck sofort

cifserne Sammelbehiilter A fir das Abwasser, in deren Boden

i je zwei Abscheider verschraubt sind (Abb. 8, Taf. XXV).

i

wieder auf 0,75 at zuriick bei gleichzeitigem Schliefsen aller .

Wasserabscheider, Wurde die Prefsluft wieder eingelassen, so
wicderholte sich dasselbe Spiel, Bei einem
zuge von dreifsig zweiachsigen Wagen mit 130 Abteilen stellten
sich ihnliche Ergebnisse heraus, Mit alleinigem Dampfbetriebe
bei 4,5 at Ueberdruck zeigte der Druckmesser im Schlafwagen
wiederum nur 0,75 at, stieg bei Prefsluftzusatz auf 1,5 at und

stellte sich dann dauernd beim Arbeiten der Abscheider auf !

1,25 at ein.

Nach den Versuchsergebniseen ist ein Prefsluftzusatz von 10°/,
ausreichend. Grifsere Luftinengen erhiohen die erzielte Wirme
nicht, sondern fithren nur schneller Niederschlagwasser ab, was
bei Beginn des Heizens zweckmiifsig ist. Die Lokomotivfiibrer
sind angewiesen, um Dampfverluste in Kuppelungen zu ver-
meiden, den Druck bei Fahrtbeginu auf 4 bis 5 at zu halten,
ihn nachher aber auf 2 bis 3 at, ausnahmsweise, je nach Liinge
der Ziige auf 3 bis 5 at zu ermiifsigen. Bei einem zwolf Wagen

~ konnen.
andern Versuchs- !

starken Zuge vergehen vom Anstellen der Heizung bis zur -

vollstindigen Wirmeabgabe ungefihr 10 Minuten, wiihrend bei
18 Wagen 20 und bei 24 Wagen 35 Minuten erforderlich sind.

Die Banart der Heizung ist nach deutschem Vorbilde ent-
standen. lhre Einzelheiten bieten daher nichts besonderes.
Die Kuppelungen sind zweiteilig, wie unsere Bremskuppelungen
und besitzen grofse Durchgangsweite,

Bemerkenswert ist vielleicht die Bauart der Wasserabschei-
der Abb. 6 und 7, Taf. XXV, die aus einem halbkreisférmigen
Behillter mit einer Rohrenfeder bestehen. Bei Eintritt des
kilteren Niederschlagwassers und feuchter Luft zieht sich die
Feder zusammen und offnet die Austrittsmiindung. Bei Nach-
stromen des heifsern Dampfes dehnt sie sich aus, wodurch der
Auslals durch den Ventilkegel geschlossen wird. Der Hub der
Feder kann durch eine Schraube von aufsen nach Wunsch
eingestellt werden. Um Einfrieren der Behiilter zu verhiiten,
wurden die Abscheider anfinglich bei Nichtbenutzung der
Heizung abgeschaltet und durch einen Dreiweghahn die Leitung
mit der Aulsenluft in Verbindung gebracht.

Bei der Wiederinbetriebnahme wurden die Abscheider
wieder eingeschaltet, sowie das Niederschlagwasser aus der
Leitung entfernt war und der Oeffnung Dampf entstromte.

Um dieses listige und unsichere Umschalten zu vermeiden,
sind die Hihne wieder beseitigt. An ibre Stelle traten gufs-

: Hatte sich in diesen Behiiltern wiihrend der Betriebspausen

Wasser bis zu einer gewissen Hohe aus der Leitung ange-
sammelt, so traten doch die Abscheider B und E bei etwaigem
Einfrieren nicht ganz aufser Titigkeit. Selbst wenn auch der
Abscheider B versagt, dessen Eintrittsofinung unmittelbar am
Boden der Sammelkammer A liegt und durch einen Saug-
korb C gegen Eindringen von Fremdkorpern geschiitzt ist, so
arbeitet doch noch der zweite mit der bedeutend hoher liegenden
Mundung T, bis auch der erste durch den allmilig nach-
stromenden Dampf aufgetaut ist und wieder zur Wirkung
kommt.

Alle Heizeinrichtungen sind auch fiir alleinigen Dampf-
betrieb geecignet, damit die ' Wagen der Ostbahn ohne Schwierig-
keit in die Ziige der angremzenden Verwaltungen ibergehen
Um auch in diesem Falle geniigende Stromung des
Dampfes in der Nebenleitung zu erreichen, steht der oben er-
wiilnte Sammelbehiilter mit einer als Niederschlagkopf wir-
kenden schmiedeeisernen Trommel in Verbindung (Abb. 9
und 10, Taf. XXV).

In diese dringt bei Abschlufs der Wasserabscheider der
Dampf und veranlafst durch sein Niederschlagen in der kalten
Trommel lebhafteres Nachstromen. Das Abwasser fliefst durch
den Sammelbehiilter ab.

Die zur Heizung erforderlichen Lokomotiv-Ausriistungen
sind verschieden gewiihlt. Dic 130 3/3 geclkuppelten Tender-
Lokomotiven des Pariser Vorortverkehres sind hierzu mit einer
zweiten Westinghouse Luftpumpe ausgestattet, deren Ab-
dampf zugleich mit der erzeugten Prefsluft die Heizung speist.
Sie wird vom TFihrerstande aus durch Handrad angestellt.
Aufserdem kann die Heizleitung mit frischem Kesseldampfe
versorgt werden, der dem Dampfdome entnommen und auf
4,5 at abgespannt wird, Das Abspannventil wird ebenfalls vom
Fihrerstande durch Handrad betitigt. Die Kosten einer der-
artigen Ausstattung betragen 1000 M.

Eine andere Einrichtung ist auf den 370 2/3 gekuppelten

. Lokomotiven fiir leichtern Betrieb getroffen. Zur Heizung dient

frischer Kesseldampf. Die erforderliche Prefsluft wird dem
Verbindungsrohre zwischen der Westinghouse-Luftpumpe
und dem Hauptluftbehiilter der Bremsleitung entnommen, und
ihr Zuflufs von dem Fihrer durch einen Hahn geregelt, bei
dessen Abschlufsstellung die Pumpe den Hauptluftbehiilter fiillt.
Ein Riickschlagventil verhindert das Entweichen der Luit aus
dem Hauptbehilter. Die Ausstattungskosten ciner Lokomotive
belaufen sich auf 320 M., falls nur eine Heizkuppelung, und
auf 540 M., falls zwei Kuppelungen an beiden Enden vorge-
sehen sind.

Bei den 256 schweren vierzylinderigen 2/4 oder 2/5 ge-
kuppelten Schnellzug-Lokomotiven ist die Aufgabe wieder auf
eine anderc Weise gelost. Auch diese besitzen nur eine Luft-
pumpe der Bauart Fives-Lille. Sie besitzt einen Druck-
regler, der sie selbsttiitig anstellt, sowie der Druck im Haupt-
luftbehiilter unter 6,5 at sinkt, Die Druckluft fir die Heizung
und die Sandstreuer wird dem Verbindungsrohre zwischen Haupt-
luftbehilter und Fithrerbremsventil entnommen. Ein besonderes
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Ventil regelt den Eintritt der Druckluft in die Heizung und
sperrt sie giinzlich ab, falls der Druck im Hauptluftbehiilter
unter 5,5 at sinken sollte. Der Einbau veranlafst 440 M.
Unkosten fiir eine Lokomotive, die Dbereits eine Luftpumpe
dieser Bauart besals, und 960 M. fiir solche, die mit Westing-
house-Luftpumpe ohne den Regler ausgestattet waren.

Die Heizungsanlage der Wagen ist bereits im wesentlichen
geschildert. Bei den zweistdckigen Wagen des Pariser Vor-
ortverkehres kann die Heizung nur im ganzen von der Loko-
motive aus an- und abgestellt werden. Bei den Wagen fiir
Fernverkehr kann sie jedoch fiir jeden Wagen allein durch
die Bediensteten oder Reisenden in oder aufser Titigkeit ge-
setzt werden. Die Heizrohre sind entsprechend unseren An-
lagen in Windungen auf dem Fufsboden der Wagen verlegt.
Sie ziehen sich auch quer zur Wagenlingsachse durch die
Mitte der Abteile, wo sie mit als Fulsbiinke dienenden Kiisten
aus Riffelblech iiberdeckt sind, Bei Wagen mit Durchgang in
der Mitte haben diese Fulswirmer nur die Liinge der Sitzbinke.

Zum Schlusse bringt” die Quelle noch einige Angaben mit
Skizzen dafiir, wie auch die in Deutschland iibliche Dampfhoch-
oder Niederdruckheizung zum Betriebe mit Druckluftmischung
eingerichtet werden kann. Nach angesteliten Versuchen soll
die Zulissigkeit und Wirkung einer solchen Anlage durch eine
derartige Abiinderung wesentlich erhoht werden.

Die franzosische Westbahn und die Orléansbahn haben
sich zur Einfihrung der necuen Heizung auf ilhren Strecken
entschlossen, R-—1.

Yerwundetenbeforderung auf den Schweizer Bahnen.
(Revue Technique, November 1903, S, 822. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel XIX und Abb. 14 bis 19
auf Tafel XX,

Die neuen Schweizer Eisenbahnwagen III. Klasse lassen
sich ohne grofse Schwierigkeit in Krankenwagen umwandeln.
Bei grafseren Ausbesserungen werden die #lteren Wagen so
eingerichtet, dafs die Tiiren sich leicht auf 0,96 ™ Breite éffnen
lassen, und die Zwischenwiinde der Abteilwagen, deren Tir-
offnungen schmaler sind, werden so eingerichtet, dals sie voll-
stindig entfernt werden kinnen. Die Liinge eines jeden Ab-
teiles darf 2,50 ™ Liinge nicht iiberschreiten. Die Gepiicknetze
miissen abnehmbar sein,

Die zum Einbringen in die Wagen verwendete Tragbahre
zeigt Abb. 14 bis 16, Taf, XX. Thre Malse sind: Liinge 2,20 ™,
Lagerlinge 1,80 ™, Breite 0,65 ™, Gewicht 9 kg. Aufgehiingt
werden die Bahren mittels starker Hanfgurte, die durch eine
ein gleichseitiges Dreieck bildende schweifseiserne Ose von 9 mm
Dicke gezogen sind. Die Ose ist an der Auflagestelle der
Gurten mit gleichem IHanfgurte iberkleidet. Die Enden der
Traggurten werden umgeschlagen und verniht (Abb. 8,
Taf. XIX). Die 35 »® starken Tragpfosten aus Tannenholz von
1,98 ® Liinge und 0,20 ™ Breite werden in der aus Abb, 17
und 18, Taf. XX ersichtlichen Weise befestigt, Die Schrauben-
Ischer zur Befestigung und die Locher fir die Traghaken sind
genau nach Zeichnung in derselben Hiole vom untern Ende ange-
bracht, das genau rechtwinkelig hergestellt und durch schwarzen
Anstrich kenntlich gemacht ist.

Jeder Wagen erhilt als Ausviistung zur Verwundetenbe-
forderung 20 Baliren, 40 Traggurte, 14 Tragpfosten, 56 Haken,
64 Holzschrauben, 1 Mefslatte zum Aufstellen der Tragpfosten,
1 Sige, 2 Loftelbohrer, 2 Schraubenzieher, 20 Matratzen,
20 Kopfpfihle, 20 Uberziige dazu, 40 Bettlaken, 40 wollene
Uberzitge, 1 Waschtisch, 1 Tisch, 2 Klappstihle, 2 Nacht-
stilhle, 2 Wasserkannen, 1 Gestell mit 6 Wasserglisern, 2
Waschschalen, 2 Handticher, 1 Korkzieher, je 20 Messer,
Gabeln und Loffel, 20 Teller, 4 Spuckniipfe, 1 Fufsbank,
1 Zimmerthermometer, 2 Wischtiicher, 1 Besen, 2 Stiick Seife,
0,5 kg Stearinlichte.

Fir Benutzung der Pesonenwagen im Bedarfsfalle hat die
Begleitungsmannschaft des Zuges zuniichst die Sitzbiinke, Ofen
und Gepiicknetze zu entfernen und die Tiren zu offnen, Als-
dann werden die Tragpfosten der Balren errichtet, indem man
vou den Wagenecken aus mit einer Mefslatte die Befestigungs-
schraubenlocher anzeichnet und bohrt. Der Abstand zwischen
den oberen und unteren Enden mufs mit Hilfe der Mefslatte
gleich gehalten werden. Auf Fenster wird bei der Aufstellung
keine Riicksicht genommen. Falls fiir einen Tisch oder Wasch-
tisch kein Raum im Wagen vorhanden ist, wird ein Tragbett
fortgelassen. Sind die Pfosten errichtet und verschraubt, so
werden die Traghaken in wagerechter Lage in die dafiir vor-
gesehenen Locher der Pfosten eingesteckt und um 909 gedreht,
wodurch ihr Herausfallen verhindert wird (Abb. 19, Taf. XX).
Darauf werden alle iibrigen Ausriistungsteile mit Ausnahme der
Betten in den Wagen untergebracht. Alle Krankenwagen des
Zuges werden darauf zun einer oder mehreren Gruppen ver-
einigt, an deren Anfang und Ende ein als Zuagangsrampe die-
nendes festes Brett schriig aufpestellt wird, sofern nicht fahrbare
Viehrampen vorhanden sind., Jeder Wagen einer Gruppe wird
mit dem folgenden durch Laufbretter verbunden.

Nachdem die Verwundeten auf die inzwischen mit Betten
versehenen Tragbahren gelegt sind, werden sie in vier Reihen
vom Bahnhofe, von wo sie befordert werden sollen, in der fir
den Wagen bestimmten Reihenfolge fortgebracht. In die bei-
den dufseren Reihen kommen die oberen Tragbetten mit
Kranken, sodafs der Kopf des Verwundeten immer nach der
niichsten Tir gerichtet ist, und die verwundete Seite nach der
Wagenmitte zu liegt. Die Verladung erfolgt Wagen nach
Wagen, beginnend mit den unteren Betten von den beiden
Enden jeder Wagengruppe aus und zwar je eine rechts und
eine links bis zur Mitte. Dann werden die oberen Betten ein-
gebracht und zwar von der Mitte fortschreitend nach den Ein-
gingen zu. Zwei Manun stehen in jedem Wagen und zwei an
den beiden Enden jeder Wagengruppe hiilfsbereit. . Jedes Trag-
bett wird durch zwei Triger befordert, die die Traggurte auf
die Schultern nehmen. Beim Hinaufgelen der Rampen werden
sie von den dort stehenden beiden Haulfstriigern unterstiitzt.
An der Stelle angelangt, wo das Bett im Wagen aufgehiingt
werden soll, heben die Triger das Tragbett lose am, sodals
die Gurten locker auf iliren Schultern liegen. Die an den
Gurten sitzenden Ringe werden dann von den in jedem Wagen
bereitstchenden beiden Hillfstrigern in die Traghaken cinge-
hakt. Die Triiger verlassen darauf den Wagen durch die ent-
gegengesetzte Tir.
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Die Giterwagen werden it ihnlicher Weise ausgeriistet. ! biichse und Uberwurfmutter zusammengeprefst werden, wird das

Die cine der beiden Tiren bleibt fir das Verladen frei; vor
die andere wird im Winter ein Ofen gesetzt. Fur den Fall,
dafls nicht genug Rampen vorhanden sind, sind fiir jeden Wagen
zwei Triiger und zwei Leute zur Hilfeleistung erforderlich.
Jeder Zug kann je nach sciner Liinge auf diese Weise 140
bis 200 Verwundete aufnehmen.

Lr muls, wenn cr auf dem Schweizer Bahunetze verwendet
wird, bestchen aus:

1. einer Lokomotive mit Tender;

2. einem bedeckten Giiterwagen zur Aufnahme des Gepiickes
der Mannschaft;

3. cinen Gepiick- oder Postwagen mit Seitentiiren, enthal-
tend: a) Arztraum mit der ndtigen Ausriistung, b) einen
Yorrat von Wiische, der geniigend grofs ist, die Hiilfte
der Bettwiische jedes Krankenwagens zu erncuern, also
fir jeden Wagen 10 Betticher, 5 IHandtiicher und 5
Wischtiicher, c) eine kleine Feldapotheke mit geniigen-
dem Gipsvorrate zu Verbiinden, d) einen Verbandkasten,
¢) zur Aushillfe 2 Tragbetten, 6 Gurte, 6 Haken und
20 Holzschrauben, f) einen kleinen Werkzeugkasten mit

Beil, 2 Sigen, 2 Bohrer von 10 ™™, 4 Bohrer von 6™m ;

und 6%/, ™@ 2 Drillbohrer, 2 Himmer, 2 Kneifzangen,
4 Schraubenzieher, 100 Nigel, 50 Holzschrauben von
verschiedenen Grofsen, g) eine Kiste mit Konserven und
Getriinken ;
4, einem Wagen fiir die Arate und einem Wagen oder 1 Ab-
teile II. Klasse fiir den Rest der Mannschaft;
7 bis 10 vierachsigen oder der doppelten Anzahl zwei-
achsiger Krankenwagen. Im Bedarfsfalle wird die Iilfte
dieser letzten Wagen crsetzt durch Wagen II. oder III
Klasse fir Leichtverwundete.

Den Querschnitt durch einen Krankenwagen zeigt Abb. 9,
Taf. XIX. R—I.

<

Yerbesserter Dichtungsring fiir Wasserstandsgldser *).
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXIX.
Bei der dblichen Dichtung der Wasserstandsgliser durch
Gummiringe, welche um die Glasrohre gelegt und mittels Stopf-

*) Vergl. Organ 1903, S. 252.

Gummi leicht nach und nach vor die untere Offnung des Glases
geprefst und hierdurch vollstindiges oder teilweises Verstopfen
des Glases bewirkt. Dieses hiiufig beobachtete IHervorquellen
des untern Gummiringes vor die Glasoffnung, welches den Anlafs
gibt, den Heizer tiber die lohe des Wasserstandes zu tiiuschen,
soll durch den in Abb, 12, Taf. XXIX dargesteliten Wasserstands-
ring mit Stoffauflage zur Unmiglichkeit gemacht werden. Die
| Stoffauflage schliefst das Gummi derartig ein, dals das
Durchquetschen durch die zwischen dem Glase und dem Grunde
der Stopfbiichse befindliche Fuge und damit das Verstopfen
des Glases verhindert wird.

Diese neuen Dichtungsringe sind als ein zuverliissiges
Mittel zur Verhiitung von Ungliicksfillen anzusehen. Der Ver-
brauch an Glisern und Ringen soll sich bei der guten Abdich-
tung verringern, Geliefert werden die Ringe von C, Leissnig
in Hamburg.

—k.

Der Washburn-Kuppeler.
(Railroad Gazette 1904, Januar, S. 68. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XXIX.

Da es in Gleisbogen schwierig und hinfig unmoglich ist,
Lokomotiven und Wageu zu kuppeln, muls man so lange be-
sondere Verbindungen zu ilillfe nehmen, bis die gerade Strecke
wieder erreicht ist.’

Zur Vermeidung dieses Ubelstandes hat die Washburn
Company, Minneapolis, Min., den in Abb, 11 auf Taf. XXIX
dargesteliten Kuppeler entworfen, der geniigende seitliche Be-
wegung zulifst, um das Kuppeln auch in den schiirfsten Gleis-
bogen zu gestatten.

Wie die Abbildung zeigt, sind zwei Gelenkbolzen ange-
ordnet, ferner zwei Wickelfedern, um die Kuppelung in ihre
Mittellage zuriickzufihren.

Um zu verhiiten, dafs sich der Kuppelungskopf nach Ab-
nutzung der Gelenkbolzen senkt, ist cine Ruheplatte vorgesehen,
welche ibn in wagerechter Lage hiilt,

Der Kuppeler ist einfach und soll sich im Betriebe gut
bewihren. —k,

Auflfsergewdhnliche Eisenbahnen.

Vielfachschalter von Westinghouse.
(Railvoad Gazette 1903, 693, mit Abb. und Zeichnung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6, Taf. XXVIL
Die beschriebene Schaltvorrichtung dient der Steuerung
mehrerer zu einem Zuge vereinigter elektrischer Triebwagen
von cinem Punkte des Zuges aus, Wihrend die Union-Elek-
trizititsgesellschaft fur die Betitigung der Einzelschalter den
Arbeitsstrom in seiner vollen Spannung verwendet*), eine Bauart,
die aunch aus Amerika von der General Electric Company
stammt, und hier auf der Versuchstrecke Berlin-Lichterfelde
in Gebrauch ist, bewegt Westinghouse die Einzelschalter
mit Luftdruck und steuert nur den Luft-EKin- und -Auslafs
elektrisch. Diese Arbeitsweise ist von ihm schon in seinem
dlteren Vielfachschalter ausgefihrt, und zwar in der Form,
dafs die gewdhnliche Schalterwalze durch einen Luftdruckkolben
mit Sperrwerk zahnweise verdreht wird.
*} Organ 1903, S. 219,

! Die neue Bauart von Westinghouse scheint demgegen-
iiber einen wesentlichen Fortschritt zu bedeuten und ist der
Beschreibung nach ebenso gut durchdacht, durchgebildet und
allen moglichen Anforderungen des Betriebes angepalst, wie die
anderen bekannten ISrzeugnisse der Gesellschaft. Der rein
elektrischen Steuerung gegeniiber hat sie die Vorziige, dals
der Steuerstrom nur 14 Volt Spannung hat und vom Arbeits-
strome vollig unabhingig ist. Der Unsicherheit, welche durch
die Einfiilirung eines zweiten Krafttriigers, der Luft, entstanden
ist, hat man durch cine Reihe besonderer Sicherheitsvorkehrungen
Rechnung zu tragen versucht, Damit die Zugsteuerung von
jedem Triebwagen aus erfolgen kann, erhalten diese alle die-
selbe Steuervorrichtung und werden durch ein siebenlitziges,
nur den Steuerstrom von 14 Volt fithrendes Kabel verbunden.
Zur Erzeugung des Stromes dienen je 2 Siitze von 7 Speicher-
zellen, welche zusammen nur 135 kg wiegen; fiir den Strom-
bedarf cines Tages geniigt ein Satz, der andere wird in den
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Abendstunden, wenn die Lampen brennen, vom Schienenstrome
aufgeladen,

Die eigentliche Steuervorrichtung bestelit auns drei Haupt-
teilen :Ider Iauptwalze, »mastercontroller«, nebst Stromwender-

hindel.® dem Anlafsschalter mit den Widerstinden und dem :

Umkehrschalter fir die andere Fahrrichtung. Die beiden letz-
teren enthalten die mit Luftdruck bewegten Starkstromschalter
und die elektromagnetischen Steuervorrichtungen der einzelnen
Luftzylinder, wihrend die Hauptwalze auf dem Fiihrerstande

den Zutritt des Stenerstromes zu den Elektromagneten regelt. !

Die nitige Druckluft wird auf jedem Wagen einem besonderen
Hilfsbehilter entnommen und diesem durch ¢in Zweigrobr mit
Fallventil von der Hauptbremsleitung aus zugefihrt. Ein beson-
deres Riickschlagventil in der Zweigleitung macht den Druck
im Hiilfsbehiilter von demjenigen in der Bremsleitung und
damit das Arbeiten der Schalter von fremden Einfliissen un-
abhiingig. Die Hauptwalze und der Stromwenderhindel sind in
solcher Weise mit einander verriegelt, dals eine bestimmte
Reihenfolge der Handgriffe gesichert ist; erstere erbielt auch
die iibliche Federriickstellung, die aber hier noch mit dem
Bremshahne in Verbindung steht. Sobald der Fiihrer dann

aus irgend einem Grunde die Steuerkurbel loslilst, schnellt
. Zzum

diese zuriick und stellt selbsttitig die Bremsen an. Eine
fernere Verbindung zwischen Steuerkurbel und Bremshahn ver-
hindert das Anstellen der Bremsen, so lange Strom um die
Hauptwalze liuft, und anderseits das Stromgeben, wenn die
Bremsen angezogen sind. Als letzte Sicherheit hat man eine
elektrische Verriegelung in TForm eines selbsttitigen Strom-
unterbrechers eingebaut, welcher unter der Wirkung des Luft-
druckes im Bremszylinder steht und den Steuerstromkreis ge-
offnet hiilt, solange dort Druck vorhanden ist.
Den Namen »Turret-Controller« erhielt

die neue

Westinghousebauart nach dem Aufsern des Anlafsschalters, | Schaltungsiibersicht der ganzen Anlage gebracht.

der in seinem Schutzmantel einem niedrigen Turme gleicht.
Der Schalter wird mittels einer kriiftigen Spurplatte unter dem
Boden des Wagenkastens aufgehingt, Die 13 FEinzelschalter,
welche er enthilt, sind kreisformig um die als Hiilfsluftbehilter
ausgebildete Grundplatte angeordnet; jeder besteht aus zwei,
einer festen wagerecht liegenden und einer beweglichen Kupfer-
platte; die bewegliche wird zur Herstellung des Stromschlusses
aufwiirts bewegt und an die feste angelegt. Sie ist dazu auf
dem einen Ende eines um eine wagerechte Achse schwingenden
Doppelhebels gelagert, an dessen anderm Inde der senkrecht
bewegliche Luftkolben angreift. Abb. 6 auf Taf. XXVII lilst
die Hauptteile der Anordnung gut erkennen, versagt aber auch
in der Quelle in den Einzelheiten, bLesonders in Bezug auf die
elektrische Steuerung der Lauftkolben., Die Lisung des Strom-
schlusses geschieht durch eine den Kolben wieder hebende
Schraubenfeder mit 31 kg Spannung. Besondere Ausbildung
hat der Doppelhebel erfahren, indem man ihm mehrere Ge-
lenke gab, mit der Bestimmung, beim Losen und Schliefsen

* des Schalters ein Gleiten der beiden Kupferplatten auf einander
* hervorzubringen und dadurch zu verhindern, dafls die Platten

auf einander festbrennen. Die Mitte des Anlassers zwischen
den Einzelschaltern und unter demn Hiilfsluftbehiilter nimmt die
Ausblasen der Funken erforderliche Magnetspule ein;

" das ist ein wesentlicher Unterschied gegen die anderen Anord-

. von je einem Luftkolben bewegt werden.

nungen, bei welchen die Funkenstrecken in der Achsenrichtung
der Spulen zu liegen pflegen. Da sich die in Richtung der
Achse austretenden Kraftlinien aber bekanntlich aufserhalb der
Spule zu Kreisen schliefsen, so ist von vornherein bei der ver-
finderten Anordnung die gleiche Wirkung zu erwarten.

Der Umkehrschalter bestebt aus zwei Einzelschaltern, die
Die nihere Be-
Zum Schlusse wird eine
R—r

schreibung fehlt in der Quelle.

Technische Litteratur.

Die selbsttitige Zugdeckung auf Stralsen-, Leicht- und Voll-Bahnen
von L. Kohlfurst., Stuttgart, 1903, I. Enke. Preis 10 M,

Wir haben stets die selbsttitige Zugdeckung auf den Eisen-
bahnen als ein besonders wichtiges Gebiet der Betriebstechnik
betrachtet und behandelt, dessen Bedeutung in neuerer Zeit er-
heblich gewachsen ist, nachdem in grofser Zahl Bahnen mit
ziemlich grolser Geschwindigkeit und zugleich sehr kurzer Zug-
folge entstanden sind. Deshalb legen wir auch dem hier an-
gezeigten Buche grofse Wichtigkeit bei. Der auf diesem Gebiete
wolhl bewanderte und rithmlichst bekannte Verfasser erortert in
dem Werke die allgemeinen Grundlagen und Fordervngen der
Zugdeckung, insbesondere der selbsttiitigen, und bringt dann
eine sehr vollstindige und eingehende Sammlung der bisher ver-
wendeten und vorgeschlagenen Verfahren selbsttiitiger Deckung.
Wir erwiihnen nur, dafs die Einrichtungen Hall’s und Sykes
von amerikanischen Bahnen, K¥icik's europiiischen Ursprunges,
die Siemens und IHHalske’schen Blockanlagen der Unter-
grundbahn in Budapest, die von Natalis auf der Schwebebahn
in Elberfeld und viele andere mehr oder minder bekannte auf
das eingehendste beschrieben und dargestellt werden.

Das Buch bildet also ein vortreffliches Mittel, um sich die

gritndlichste Auskunft auf diesem von Tag zu Tage namentlich
fir die stidtischen Bahnen an Bedeutung zunehmenden Gebiete
zu verschaffen. Wir hoffen insbesondere, dals es durch die
erschopfende Darstellung aller verwendeten Mittel in der Richtung
der Vereinheitlichung wirken wird, da grade dieses Buch zeigt,
wie iiberaus vielgestaltig die selbsttiitige Zugdeckung durch Ver-
wendung von stets nenen Arten geworden ist, withrend doch
hier, wie im Signalwesen itberhaupt, schlielslich weitest gehende
Einheitlichkeit angestrebt werden muls.

Grundziige fiir die okonomische Anordnung des Verkehrsdienstes.
Von V. G. Bosshardt. Schriften dber Verkehrs-
wesen, herausgegeben vom Club osterreichischer Eisenbahn-
beamten, Wien, 1903, A. Holder. Preis 1,2 M. Sonder-
abdruck aus der Osterreichischen Eisenbahu-Zeitung.

Das Ieft bringt eine knappe Darstellung des dsterreichischen
Verkehrsdienstes unter Anfiigung der erforderlichen zeichnerischen
Darstellungen, namentlich der Fahrpline und der Dienstzeit-
Austeilung. Ts bildet ein Mittel, um sich @ber die einschlig-
lichen Verhiltnisse schnell zu unterrichten,

Fiir die Rodaction verantwortlich: Geh. Rogierungsrat, Professor G. Barkhauson in Hannover.

C. W. Kreidol's Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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