
ORCiN
für die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Pachblatt des Vereines deutscher Eiseiibaün-VerwaUiuiffeu.

Neue Folge. LIV. Band.
Die Snliriftleltung iiält aiel) für den [nbnlt dor mi( dem Naruoii des Verfimei's I

I 23. Heft. 1917. 1. Dezember.

Beschädigungen und Wiederherstellung der Puffer.
Dipl.-Jng, W. Friedrich in Krirlsnilic.

Hierzu Zeiclmungen A)ib. I bis 11 anl' Tafel 44 uml Abb. 1 bis 4 auf Tafel 4b.

Bie Puffer sind heute die am liilufigaten Beschildiguiigeii I stofsen eintritt. Ber nhstefsemlo Wagen wird verWi^crf wälirend
ausgesetzten Teile der Güterwagen. | seine Puffer an der'Seite de.s abge.storsenen Wagen.s unter der

Bie folgenden Au-sführungen über solche beziehen sieh auf j Einwirkung ihrer Federn noeli ileni al.gestofscnon Wngen folgen,
die meist verwendeten Puff der nach Blatt 0 3 der Musterzeicli-

nungeii des deutschen Staat.shahn-Wagenverbandes (Textahh. 1).
Selten sieht man Wagen

mit tadellosen Puffern, Ald._ l. WagenpiiftW mit den
'  Bruchstellen B. Maßstab 1:15.

meist ist eine Stange

hinter dem Teller oder

dieser selbst verbogen.
Auf 1000 Güterwagen "EPi ' - s|—-—[ j ̂
entfallen jährlich etwa 8 jj 1
1000 gerichtete Piiffei-

oder 25°/n aller vorhan

denen. Ba die Kosten dei- Wiederherstellung, Ans- iiiu] Einhau

einschliefslich der Zuschlüge rund 1 e/l für jeden Puffer he-
trageu, verursachen diese Beschädigungen nennenswerte Kosten.

Wenn auch Verbiegungen der Puffer das Weiteiiaufeu der
Wagen nicht hindern, so erfordert doch jeder Bruch die Aus

wechselung, also da.s Trennen des Zuges, in vielen Fällen,
wenn sich die Stange festgeklemmt hat, sogar eine Unter

brechung des Wagenlaufes, was neben 2 bis 3 Kosten der

"Wiederherstellung und Auswechselung merkliche "N'erluste dnrcii
Stillstand mit sich bringt.

Bie Zahl der Puff'erhrüche beträgt etwa 250 im Jahre
auf 1000 Güterwagen, also (1,25% aller Puffer, im Winter ist
die Zahl gröfser, als im Sommer, da das zu den Pufl'e?'!! vei-

wendete Flufseisen durch Kälte spröder wird.

Ber Bruch erfolgt vereinzelt in der Nähe des Tellers,
häufiger im Gewindeteile, am meisten im Ansätze des Stofs-
ringes (Textahh. 1).

Bie "\^erl)iegungen entstohe]i heim Yerscliicben, namentlicli
wenn hei nngleicliem Pufferslandc • Biegemomente auftreten.
Werden verbogene Pnffcrstangcn durch weitere Stüfse zurück-
gebogeii, so brechen sie leicht in der Nähe der Tellei-,

Bie Brüche im Gewinde und am Stofsringc können nur
durch ühermärsigcn Zug beim Aiifsclilagen der Mutter auf die
Platte der Puffer entstehen, das schon bei gewöhnlichem Ab-
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er seine Geseliwindigkeit i)eil)ehält.. Bie Puffermnttern schlagen
nun mit. einer Geschwindigkeit gleich dorn Unterschiede der

Geschwindigkeiten im Augenblicke des Bromsens und des Tren
nens auf die ziemlich unelastische Platte. Hierbei entstehen

bedeutende Kräfte.

Ist pm/söks ,ijß Verzögerung, s"' der Weg, auf dem die Ver
zögerung bis zum Aufschlagen der Mutter wirkt, gleich der
Eiiulrückung der Feder, die Gescliwiudigkeit im Augen-
hlieke des Abstofsens, die des gebremsten Wagens im
Augenblicice de.s Aufscblagens der Mutter, M die Masse
des Puffers, f" die Burchbicgung der Pufferplatte, A'«"' die von
der Pufferplatt.e aufzunehmende Arbeit, der im schwächern
Teile der Stange auftretende Zug, so ist

V2 = V[ -- V'2 ps und
A  M . (v,- — Vg^) : 2 = M . (v, \l2 ps — ps).

Ba A = P . f: 2 ist, so wird P — 2 . M . (v^ y2]is ~ p.s) ; f.
Betrachtet man die Pufferplatte als fest eingespannt, .so

ist annähernd f = P ; 100 000 000. Bie Masse M ist etwa 3,5,
also wird schllefslicli P^ IQOOOOOOO . 2 . 3,5 . (v jis),
also P rund 20 000 . \J v, Y'2iys — ps.

Beim Ab.st.ofsen einer Anzahl Wagen mit v, =2, p = 0,2
und s = 0,02 tritt deninacli im 52 mm starken Teile dei'
Stange der Zug P = rund 10 000 kg auf, im sehwächern Teile
des Stöfseis mit 52 mm Bnrclimc,5ser würde dabei die Spann
img 500 kg/qcm, im Gewiudekorne 1000 k-g/qcni betragen.
Also .schon bei Icriiftigem Abstofsen treten in der Pufferstangi^
Zugspannungen auf, die der zulässigen nahe kommen, bei den
vorkommonden Stöfsen heim Verschieben, bei denen die Wagen
im elastischen Stofso die Geschwindigkeiten vertauschen, or-
liohen sie sich auf Werte, die mit als Einkerbungen zu lie-
trachtenden, scharfen Absätzen der Stofsringc oder Gewinde
zu Aubrüclien und scdillefslicb zu Brüchen führen müssen. Bas

überwiegende Auftreten der Brüche am Ansätze do.s Stolsriuges,
also in einem StangeiiLeilc, der der Rechnung nach nur lialh



so lioch beansprucht ist, wie ilas Endgowinde, erklärt sich ans
den scharfen Ecken und Drehrillen, die diese Stelle trotz der
in der Zeichnung vorgesehenen Abrundung von 10 mm Halb
messer meist aufweist. Das durchweg viel sauberer ausgeführte
Gewinde mit verhältnisraäfsig guter Ausrundung zeigt crheblicli
geringere Kerhwirkung. Stöfsel mit guter Ausnmduug am
Absätze des Stofsriuges breclien meist im Gewinde.

Obige Rechnung entliillt eine Unsicherheit im Werte f,
der nicht gemessen ist, sie erklärt aber die Entstellung greiser
Zugkräfte in den Stangen und weist den Weg zur Yermiii-
deriing der Brüche.

Vor allem mufs der nahezu unelastische Stöfs der Mutter

auf die Platte beseitigt werden, was durch eine zwischen Platte

und Mutter eingebaute, genügend arbeitfähige Feder gesclielien

kauu, die in der Lage ist, das Arboitvermögen des Putfers
seihst bei heftigen Stöfscn aufzunehmen. Bei lOOOOlvg zu
lässigem llüclistdrucke würde zur Anfnalime von 5 mkg. dem
walirseheiulichen Höchstwerte d'er

.  T-, , , Abb. 2. Foderndo Unterleg-
Pntierarheit, eine Feder mit 1 mm sche\h& Mafsstab 1 :h.

gröfstcr Durchbiegung genügen: ^

dem entspräche schon die in j
Textahh. 2 dargestellte federnde u ■

llnterlegscheihe.

Weiter sollle da.s Endgewhide mit ruinlein Gange iiergc-

stellt. werden, um die Kerbwirkung zu verringern, jeden Falles
ist der äulscre Durclime.ssei' auf etwa dö mm zu verstärken.

Aldi. B. («liilioron.

§

Der Absatz des Stofsringes ist sorgfältig mit der vorgeschrie
benen Aiisrundung auszuführen.

Zur Vermeidung der zahlreiidien Verbiegungeii des 75 mm
starken Teiles der Stange ist es nötig, die h'Ulirung der Puffor-
hülso um etwa 50 mm soweit zu verlängern, dafs der walzen

förmige Teil des Stöfscls nur um die gröfste Eindrückung der
Feder vorsteht. Denn die Stöfse beanspruchen diesen Teil stark

auf Knicken, die freie Knieklänge sollte tunlich kurz sein.
Verlängerung der Führung wäre hei der starken Abnutzung
dieses Teiles im Betriehe so wie so erwünscht.

Pufter solcher Ausfüiirung werden den Ansprüchen des
Betriebes wcscntlicii hesser genügen, als die jetzt verwendeten,
ein grölserer Versuch würde darüber Klarheit schaffen.

Die heutigen zahlreichen Beschädigungen der Puffer er
fordern besondere Einrichtungen zur Wiederherstellung. Wenig
verbogene Puffer werden golcgentlieh in den Betriehwcrkstötteii
von Hand, die meisten stärker verbogenen in den Wagenwerk-
stätten gerichtet, wohin auch alle derartigen Puffer aus dem
Betriebe gesendet werden sollten.

Werden die Puffer In den Wagenwerkstätten gesammelt,

so können besondere Einrichtungen zur Wiederherstellung ge
troffen werden. Schon beim Richten von einigen Tausend
Puffern jährlicli von Hand empfiehlt es sicdi, das Anwärmen
in einem besondei'u Glühofen vorzunehmen. Bei der ncue.steii

Ausführungsart werden je nacii Gröfse des Ofens zwei bis fünf
Puffer von oben eingesetzt uml an «leii Tellern derart aufge

hängt, dafs diese eben

falls vollständig or-

— ^ MtftMtJtar':-......' ... - "1 wärmt werden, wäh-

'  Diese Anordnung go-

wälirlcistet schnelles^  Einset^zen

^  gieiclimäfsigc Erwär-
mung dos ganzeii

Puffers hei geringem

■  ■ Vorbrauclio an Heiz-

|||||||||H Stoff'. Die Ofen wei'den
jllffiSHH ^ i. für ( jl-, Teer-, Kohlcii-

^  i oder Koks-Feuerung
und für acht bis

zwanzig I'iiff'ei- stüinl-

^ i lieh gebaut. Text-

bis fi, Tiif. 44 zeigen

j  derartige Ofen von
J  Iluber undAuten-

.c Vieth in Stuttgart.

in gröfserer^ Aii--f-



Abb. 1 bis 3, Taf. 44) verbraucben bei
8 Puffern stüiidlicli . . . 10 bis 12 kg Öl,

9 bis 10 » » . . . 13 bis 15 » »

Ii; » » . . . 18 bis 20 » »

18.bis 20 » » . . . 20 bis 25 » .

Oi'eir mit Kohlen- oder Koks-Feuoruiig vcrbrauclien etwa

2 bis 3 kg Kohle oder Koka für joden Puffer in der Stunde,
Sehmicdefcuer etwa die dreifac-lie Menge. Abb. 4 bis Ii, Tat. 44

i^eigt einen büuligor gebauten Ofen mit zwei Fcuerstelleu, der
slniidlicli acdit bis zehn Puffer" wilrint und dabei 18 bis 20 l(g

lleizstoff Ycrbraiudit. Die Oi'en werden nur aus besten Stoffen
ausgeführt.

Bei wenigstens 10 000 Puffern jälirlich ist es schon an
gebracht, neben dem Ofen eine Riclitmascliine aiirzustellen, da
so (las Richten von dieser Menge an sparsamer wird, als von

Hund. Bei dem gewöhnlichen Anfalle der Hauptwcrkstätteu
•von 30 000 bis 40 000 Puffern jälirlich betragen die Kosten
der Wicderlicrstellung mit Rielitmascliincii 0,20 von, Usi'iid
0,35 JC für den Pnff'er. Das Riclitcn mit Maschinen bringt
also eine Ersparnis von 0,15 oder 4500 bis 6000 jähr
lich für jede Riclitmascliine, die Zahl der Arbeiter geht dabei
von vier auf zwei zurück.

Richtmaschinen sind in zwei Marken am Markte; die

vom Stahlwerke Oeking A.-G , Abteilung für Mascliineubau,
in Düsseldorf gebaute Mascliirie (Textabb. 4) ist fast ganz aus
Stalilgufs sorgfältig und kräftig ausgeführt. Sie hat sich in
einer ganzen Reihe von deutschen und ausländischen "Wcrk-

Abb. 4. Richtniasehine des Stahlwerkes Oeking A.-(l.

Abb. 5, RiclitTnascliinc des Werkes H. Ehrhardt A-G.

Stätten bewährt, Die Maschine wirkt als Presse. Das Richten
der Puffer tiiulet in dem linken scnkreciitcii, das Richten der

Toller in dem rechten wagcrcchteii Ucsenke statt, das der
lietiueiiien Einführung der Puf-
fer wegen um 90" geschwenkt,
also aufrecht gestellt werden

kann. Das Gewicht dieses

Gesenkes ist fast vollständig

ans.geglichen, so dal's seine

Drehung nur gelänge Kraft er

fordert. Für Eiitorschicde in

den Mal'sen der Puffer ist der

Schlitten durcli TTaiidrad,

Selniccke und Scluicckenriid

verstellbar eingerichtet. Alle

Gesenlve sind leicht auswech

selbar. Für die Bedienung

der Maschine mit Antrieb von

10 PS sind bei Dauerbetrieb

zwei Mann erforderlich, einer

zum lleransehaff'en der Puffer

vom Glühofen und zum Ein

legen, einer zum Richten. Die
Leistung der Maschine beträgt

zehn bis zwölf Puffer in der

Stunde bei etwa 0,11 Ivwst

Stromverbrauch für jeden Puf

fer. Die Genauigkeit des Rich

tens macht Kachdreben meist

unnötig.

Eine andereRicbtmascliino

baut das Werk PL Ehr h a r d t

53="



A.-G. in Düsseldorf seit einiger Zeit (Testabb. 5 und 6 und einer Pumpe zugeführt wird. Naehdem Pufferstange und Teller
Abb. 1 bis 4, Taf. 45 und Abb. 7, Taf. 44). Diese Maschine gerichtet sind, wird der Puffer durch eine Ausstofsvorriclitung
stellt im Wesentlichen eincVcrbinduug einesWalzwerkes ]nit einer j herausgedrückt. Die Maschine hat neuestens eine Triebinaschine

Abb. 6. Krau zujn Eiuhcben der Puffer. Maßstab 1 ; 30.

Ijh

Wasserpresse dar; erstores richtet die verbogene l'ufferstange,
letztere führt zugieieh die Stange dem Walzwerke zu und entbeult

und- richtet den Teller. Das Walzwerk hat drei Richtwalzeu,
die wie die Backen eines selhstniittcnden Spannfutters gegen

Abb 7. Ciesciik. Maßstab 1 ; 1 b

730—:

von 10 PS und leistet zehn bis zwölf Puffer stündlich bei

0,1 Kwst Stromverbrauch für jeden. Zur Bedienung sind zwei

Manu erforderlich. Auch hier i'st Nachdrehen meist unnötig.
Die .sorgfältig ausgeführte Maschine hat sich in einigen Aus

führungen bewährt.

Die Mehrzahl der gebrochenen Puffer kann durch Scliweifsen

wieder berge,stellt werden. Dazu bedient man .sich mit Vorteil

der besonders dazu eingerichteten Stauch- und Schweifs-

Maschine von P. Anerbacli in Saalfeld (Abb. 8 bis 11, Taf. 44
und Textabb. 13). Die überwiegend aus Stahlgufs und Stald

gebaute, kräftige Maschine weist als Soudereinrichtuug das in

Textahb. 7 und 13 dargestellte G-esenk auf. Die Scbweilsuiig

ist Stumpfscliweifsung. Die Art, wie sich das Flufseisen vcr-

Abb. 8.

Abb. U.

die Putt'erstango bewegt und duruli eine mit Handrad und bindet, ist aus Textabb. 8 ersichtlich, die einen Sclniitt durch
Zahnräder bewegte Bogenscheibe angedrückt werden können, eine Schweilsstelle nach Glätten und Ätzeji mit Salzsäure dar-

Das auswechselbare Druckstück zum Richten der Teller wird stellt. Die Festigkeit eines Prohe.stabes aus einem geschweifsten
durch einen Prefskolben augedrückt, dem das Preiswasser von Puffer betrug 26 kg/qmm, die Dehnung 10% gegenüber



46 kg/qmm Festigkeit und 25°/oDehiuiug des Flufseisciis. Die
Art des Bruches des Versuchstabes zeigt Textabb. ib

Nach dem Aiisciiweifsen werdeu die Puffer allgemein noch

überdreht oder ueuerdings in einer Richtmaschine nachgearbeitet.

Dies geschieht seit Sei)teinber 1915 in der Plauptwerkstätte

Karlsruhe nicht mehr, vielmehr werden die Puffer luicli einem
von dem Verfasser zusammen mit dem Vorsteher der Schmiede,
Bausekretär "Warth, ausgearbeiteten Verfahren durch Schmieden

iu einer Hitze vollständig fertig gestellt. Bei den in der

Nähe des Absatzes des Stofsringes gebrochenen Puffern werden

zunächst die Fertigmals aufweisenden Stangeiiteile rotwanii

mit dem Vorschlaghammer etwas zugespitzt (Textabb. 10),

Abb. 10. Angespitzte Pufferstangeiiteile mit Zange.
Maßstab 1 : 15.

hergestellt. Alle so erljaltenen Puffer sind ohne Überdrehen

oder Nacliriciiten gebrauclifertig.

Dieses neue Arbeitverfaliren hat die Kosten für die Wiedur-

licrstellung eine.s gebroeheneii Puffers von rund 2 auf I Ji

ermäi'sigt, also eine Ersparnis von rund 1 JC an Schmiede-

Uli
Wk

~^WideHaaer der
13c/twe/mmchm

auf Scbweifshitze gebracht und in der mit dem Ge.seiikc ver

sehenen Schweifsmascliiiie stumpf zusaininen gescliweilsl. Zum
Fassen des stärkern, den Teller tragenden Teiles und dc.s
ganzen Puffers nach dem Scinveilsen wird die in Textnl)!). 10

üud lo dargestellte Zange benutzt.

Der geschweifstc Puffer ist an der Scliweirsstelic etwas-

zu stark, er wird dcslialb iu derselben Hitze iu zwei hierzu

geeigneten GeseiiUeu an der Scliweil'sstcllc auf das richtige
Mals gebracht. Die Gesenke sind als Einsätze an einem ijuft-

hanmier angebracht und habeu das FertigiiiaCs, also unter Be
rücksichtigung der Schrumpfung 7(i und schwach 53 mm. Das
Gesenk- für den dünnem Teil der Stange ist mit der vorge
schriebenen Ausrunduiig versehen.

Die genaue Länge des stärkern Teiles der Stange von
Aufsenkante Teller bis zum Absätze des Stofsringes wird durch
geeignete Einstellung des Gesenkes auf der Schweifsmascliiiie

erreichf.; Die Länge de.s Eucistückes, die um einige Millimeter
scbwauken darf, wird vom Sclimicde je nach der J/agc der
Bruchstelle mit einem Längeiiniafsc aus Draht durcli die Länge
des Arischweifsstückes festgelegt. Diese Aiischwcifsstüclvc haben

Fertiginafs und sind mit dem Eiidgewinde versehen, das sie
iu der Dreherei auf einer einfachen Bank ilurcli einen Fräs

kopf erhalten haben. Auf diese Weise wird das Aufspannen
der fertigen Puffer zum Anfräsen dos

Alte zu kurze Endstücke werden stücke. Mußstub l i iö.

durcli Einschweifsen eines Keiles vor

dem Zusammenschweil'scn ergänzt, und
so auf die vichtige Länge gebracht —tr:S"
(Textabb. II).

Im Gewinde oder im hintern 52 mm starken Teile der

Stange gebrochene Puffer werden zw-eckmäfsig nur von Hand
durch Anschweifseu eines mit Gewinde versehenen Endstückes

Abb. 13.

Abli. II.

und Drelicr-Lohn und Stoffen cinschliefslicli der Zuschlüge für
jcdoii geschweifstcn Puffer ergeben.

Der Vorteil des b'ertigschmiodeiis bestellt aber nicht blofs
in der Ersparnis an Kosten, viehnelir wird auch eine Erhöhung
des Widerstandes gegen Abnutzung dureli Reibung und gegen
Abbreclien erzielt; auch können die gebrochenen Puffer bc-



ladener "Wagen sclineller wieder fertig werden, so dafs diese
Wagen sclinellei' wieder weiter laufen künnen.

Die in der Hauptwcrkstättu Karlsruhe getrütteiieii Eiii-
i-ielilungeii zur AViederlierslulluiig gebroelieuer Puffer sind in
Textabh. 12 bis 14 dargestellt.

Nach angestellten Versuchen ist es iiiögiicb, amdi neue
Puffer bis auf das Scliiieidcn uder Fräsen des Endgewindes

nur durch Sehmieden licrzu.stelien, uiid zwar bei geeigneten
Einrichtungen mit Vorteil. Das Verbleiben der liärtern Schiniede-
haut erhöht dabei noch den >Mdersland gegen Abnutzung uuil

Brucli.

Z u.s am me 11 f assun g.

Die Ursachen der Beschädigungen der Puffer werden unter

sucht und die Brüche auf die bei den Zusainmcustölscn der

Wagen auftretenden Zugkräfte in den Paffcrn zurückgeführt.
Als Mittel zur Be.suitigung der Beschädigungen werdeu die
Unterlage einer federnden Scheibe unter die l'ufferinutter, eine
Verlängerung der Pnfferbülse und sorgfältige Abrnuduug des
Uewiiides und des Absatzes des Stolsriiiges vorgeschlagen. Die
Verfalireu zur Wiederherstellung verbogener l'uÖer werden be
schrieben, eine neue vorteilbafte Arbeitweise zum Wiederlicr-
stelien gebroelieuer l'uffer wird angegeben.

Der Anstrich der Vorsignale.

Bei den Signalen in Tieflage ist die Art des Anstriclie.s werden. Auf dunklem Hintergründe, der meist bei den Vor-
nicht ohne EinHufs auf gute Siebt, für den Sinn des Sigiiales ■ Signalen in Augenliöbe des Lokomotivfübrers gegeben ist, kann
hat sie keine Bedeutung; nur die Form, nicht die Farbe i die an unil für sieb niigünstige Siclit durch zweckmärsigeii
macht den Begriff des Signales dem Auge waliriieiimbar, die ; Austrieb erheblich gebessei't werden. Das deutsche A^ursigiial
Farbe ist also mir mit Rücksicht auf die Deutlichkeit des hat durch die gelbe statt der grünen Scheibe an Siclitbarkeit
Abbebeiis der Form von ihrem Uintcrgrumle zu wälilen. Bei sehr gewonnen; aber der weilse Rand=^) ist zu scliimil, um ihn

Abb. 1. Abb. 2.

•iWil

i D , O

'' ' ''-Vä'

Abb. 4.

fr

der Aufstellung tlcr ilauihsignale findet der Grundsatz »Schalten-
lifs am I-Iiiiiniel« allgemeine Anwendung und ist in den meisten
Fällen dnridü'ührhar. Kann das Vorsignal nach diesem Grund

satze auf den Signalem]ifänger wirken, so kann der Eindruck
durch keinen Farbanstrich verstärkt werden, wohl aber durch
hellen, weifsen oder grauen, Anstrich vermindert, Ja vernichtet

als weil'scii King auf ilunkelem Hintergründe, auf dem das gelbe
Fehl der Sclieibe schwache Fernwirkung hat, besonders auf

fällig zu machen, wie beabsichtigt wird. Er bedarf der Ver
breiterung. Eine weitere Verbesserung ist durch einen sidiräg

*) Der scliinale scliwai'ze Ring ist von geringer Wirkung und
entbehrlich.



gestellten weifscu Q.nei'streifcn, -wie in dev Schweiz, zu erzielen, j
Um aber eine Erinnerung an die Schräglage eines Signalflügels

zu unterdrüclcen, hat der Verfasser ein schräges, weifscs Kreuz

von IßO mni Breite -zu Versuchen verwendet, wndurcli die

weifse Uarbe in der Sichtfläche noch jnehr betont wird. Auf

hellem Hintergimmle wirkt der breite, weifse Rand unter

Umständen ungünstig, weil die Scheibenuinrissc wegen der

(xleichartigkeit des Hintergrundes und der Randfarbe »ver

laufen«. Deswegen mui's hier der Anstricli entgegengesetzt als

schwai'zer Rand mit s(diwarzem Kreuze auf liellein Grunde ge-

wäiilt werden (Textabb. 3). Da die Anstrichfarben nicht sig
nalgebend sind, so steht nichts im Wege, nach örtliclien Sicht-
versucheii den einen oder andern Anstrich für die Scheil)C

zwecks Erzielimg bester Aufdringlichkeit, also Abhebung der

Scheibe vom Hiutei'grunde, anzuordnen. Auch die Wetter-

verhältuisse beeiiitiusscii die "Wahl des Anstriches: vorzugs

weise winterliche Landschaft oder südliche Sonne wirken auf

die Sichtbarkeit der Signale in Tieflage in verschiedener

Weise; immer mui's der zum Hintergründe gcgensätzliclie An

strich ausgeprobt werden. Zu den Versuchen hat der Verfasser

schwarz und weifs verwendet in Anlelinung an die Anstrich-

Abb. 5.

nach meinen Versuchen crhehlicli verbessern (Textabb. 3, 4,

5 und 6). Breite und Riclitung der Streifen ist für die Siclit-
wirkung von grnfser Bedeutung. Am auffälligsten i.^t ein An

strich mit schwarz-weil'scn Streifen in Scliräglagc von 1(10 mm

Streifcnlireite, eine Erfahrung, nacli der'seit alter Zeit die

Grenzpfähle gestrichen werden. Die Breite wurde mit 220 mm
bemessen, so dafs die Lichter noch eben voll seitlich vorhcl-

.sclieincn. Bei umgeklappter Sclieihe ist das Vorsignal nun als

»Merkpfalil« anzusprechen und dculliclier als hisliei- zu er

kennen.

Längere Erprobung im Betriebe mich Vorschlägen des

Vei'fas.sers hat niclit stattgefuiuh?!!. Die Anstriche wurden nur

als Masken an einein Vorsignale der Grundbauart für die Auf

nahme der Lichtbilder aiigebraclit. Kreuzanstricli der Scheibe

und künstliche Verbreiterung des Signalmastcs venirsaclion

Kosten, die in Anbetracht der Vorteile als belanglos zu be
zeichnen sind (zu vergleichen Textabb. (1 und 2).

Die hier heschriebenen Verbesserungen bezwecken bessere,

also für den Lokomotivführer länger dauernde Sichtliarkclt

unter ungünstigen Wetter- und Licht-Verhältnissen, wie im Zwie

lichte des Morgens, in der Abenddämmerung und hei dCisigein

Abb. ß.

färben der IMcrktafel: die Bountziing von gelb und weifs ist

ebenfalls niüglich.

Die Besclireibiing dos Vorsignnlcs wünlc dann etwa lauten:

•'••Die Rcheibe des ̂ '^rsigna]es zeigt ein scliri'iges, weifsos Kreuz

und weifsen Rand auf gelbem Grunde, oder ein schräges, gelbes

Krc.uz und gcllien Rand auf wcil'sem (»runde«. Die Erprobung

anderer Anstriche ist eiiipfehleuswert. Kaiifini'muiscdie Werbe-
aiisliänge, tlie auffallen sollen, sind oft von ülierrasclii'nder

Wirkung naeli Farbe und Gestalt und werden vom Sigiuil-
faclunanne nicht oliiicNutzen angesehen. Von denl'roheanstrichen
des Verfassers liat sieh das liegende Kreuz als das vortidl-

liafteste erwiesen.

Bei (loni lumtigen Voi-sigmile erselu'iiien selioii ans nielit

allzuweitel- l-lntfernnng Sigiialscheiito und Mm-Ictal'el auf dmikelem
Iliutergruiiile ohne jeden Zusaiiimmiliang, so dafs erslero in
der Luft zu scliweheii .sclioiiit (Textald). Ij; dem Signalinaste,

dev doch ein wesenfliclior Bestandteil eines Signales ist, felilt.

die gleiche Sirlit])arkeit (Textabb. 2), hei nmgekla))i)to.r Selieihe
fehlt (Uiiiii in Augenliölie di's Lokomotivführers jmle niifdring-

liciie Srelittläclie. Dieser Ülielstand ist diircli kniistliclie Ver

breiterung lind anffüHigen Anslricb des Mastes zu beben. Der
heutige Anstrich de,s schmalen Mastes in ziimoist langen,

schwarz-weil'sen, wagereclit abgegrenzten Abschnitten liU'st sieh

^Xßttcr. Unter diesen Unisl-änden »verläuft« das Warnsignal der
vollen Scheibe heutigen Anstriches auf duiikclciii Ilintevgninde
leicht, so dafs die »Frei« - Stellung vorgeti'inscbt winl ; kein
Mitte! sollte gescheut wenlen, dieser Täuschung ciitgegen zu

wirken. Die lehrreichen Tcxtalih. 1 bis {!, die nacb T.icht-

hiiderii von der Lokomotive ans hergestellt sind, liestätigeu

die vorsiehenden Erörterungen.

Der zwerkniärsigstc".\nst.rich nutzt sclioii nacli kurzer Zeit

wenig, wmm er nicht gut erhalf.en wird. Wittoning, Staul),
Rauch machen ihn bald unwirksam. Mit Glassciiinolz über

ziehen verspricht nach Krrahrungeii iles Verfas.sers wie hei
glasschimdzüherzogenen Tafeln für andere Zwecke besten Er

folg; der hi'ihert? Dreis gegen Anslrieli winl (Inrcli geringei-e

Kosten der Eriialluiig und unveränderiieho Deiiehtknifl. der

Farben bei wöchentlichein Ahwaschim aiisge.glielioii.

Die Rüekseite des Vorsignales wird in der Farbe gehalten,

die .scliiechtcste Sicht verbürgt.. Dnrcli aiilTälligi'ii Anstrich der

Vorilorscite und einfarbigen, das Sclieihenbild nh'jgliciist ver-

niciiletnlon Amstrich der Rt'iek.seitc wird der Verwech.selung von

dicht neheneinandor stehenden Sclieiben für versehiedono Fahr-

richlungen entgegen gewirkt., üie.so, Betrachtungen gelten aiieli

für die Merktafel und für die künsllieii verbreiterte Siehlililehe

des Mastes. Ms.—



Königliches Eisenbahn-Zentralamt.
Nr. 28, 807. 8l)4.

Berlin, den 4. Oktober 1917.

Erklärnng zum Schreiben des Generaldirektors der Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft,
Herrn Oppermann, vom 14. August 1917.*)

Der ftcnoraldircktoi' dov WosLiiifi'liouso-nrciiiseii-Oescll-

.scliaft in IlaiiiiDVor, IJorr Üpiuirniatin, liat nnler dem

14. Augustd.J. in einem zalilreiclien Behörden, Brem.sfiiclileutLm

und F'achbliUtern i'ibersandt.en Sebreiben erlviärt, dafs dit' noiier-

(lings von lien prenlsiReli-lussisclien Stantscisenbnlinen cingePülirte

Verl)niulbremso—jetzt »Kunze Knorr-Brein.se« genannt. —

mit allen durcli Vereinigung do.R Ein- nml ZwGi]jammer.sy.stem.R zu

erzielende)! Wirkungen und Voi-(.eilon zuerst von ihm entwori'en

und ilim dnreli DeiUscdios Keiclis-Patcnt geschützt worde)i sei.

Wenngleieli nach Ablauf seiner l'atent)*ec'hte nunmebi' andere

Parteien f)'ei seien, mit einei- veriVndoj-l.cn AnsChhrung.slbrni des

ursprüngikdien Erfindungsgedankens die Früchte seine)- Ai-beit

zu ei'uten, so düi-fe er doch wohl der Erwartung Ausdruck geben,

dafs sein Anteil an der Schaffung der neuen Bremsart )iielit

völlig beiscif.e geschobon wei'de.

Herr OppeDna.)))) stützt diese Bel)aii])tu)igen auf soi)i

Patent Nr. 147 10il vnni 80. Okfobei- 1002, das ei-bereits itn

Jahre 1910 hat verPnllon lassen. "Mit der Dni-chhildiing der

Kunze KuOrr-B)-o)n.se wui'de i)n .lahrc 1911 hegonncn, Dabei

ist auf die Erfindung des Herrn Dppormanii nicht zurück

gegriffen \vo)'don. Vielmeh)- wurdoi bei der Kunze. Knorr-

Bvemse neue E)-fiiidnng.sgedankon ziigriitnle gelogt, die i.ler

K )i 0 r r-Brom.sc A.D. in 'Bei-lin durch da.s Deutsche B,eich.s-

Patent N)-. 291 179 von 4. dniii 1913 geschützt sind, Der

von Herrn Oppermann gegen die Ei-ieilung diesc.s Patentes
ei'liobone Einspruch ist im Jahre 191 ff vom Kaiserliclicu Patont-

amtc in beiden Listanzeri rcclitskrilftig abgewiesen worden, wo[)ei

ausdi'ücklich bervnrgeliobcii wu)-dc, dafs das Opi) e r m a n n sehe
Patent N)-. 147 109 die Keniizelcljcn des K n o)-1-,schon Patent

anspruchs nicht aufweise und ihm de.shalh nicht entgegen

stehe.

Vom i-echtlichen Standpunkte aus sind somit, die Aii.sprüclio
des Heri'n 0 p)) av ni a u n auf ErtiiidiDig der wescntliehon (Grund

lage)) für die Kunze K ii o i-)--BretTi.se ungerechtfertigt. Dies

würde aucli dann gelten, wenn seine Patentrechte aus de)- Patoit-

sclirift Nr. 147 109 noch niclit abgelaufen sein wüi-den. Auch

die sacdiliclie Prüfung hat ci-geben, dafs Bauart und Wirkungs
weise dei- Kunze K nor)--Bremse eine neuartige und vom

0 p p e rni a n u sehen Ei-findntigsgedanken gnunlslitzlich ab

weichende ist. 1)11 einzelnen werden dies die dem))ücli.st er

scheinenden Vei'öff^entlit-lmnge)) über tlie K u )i z c K n o rr- lironse

klar erkennen lassen.

Hiernach inul's die Behau)itung iles Herrn D p p e )-)n an n ,
dafs seine Erfindung bereits die wesentlichen (h-undlagoi do-

Knnze Knorr-Bronse aufweise, zurückgcwiesoi we)'d(m. Weiter

hin )nufs aber auch der anscheinend Ind Herrn Oppermann

vorhandenen Ansicht, entgegengetreten werden, dafs er der

eigentliche geistige Urheber vom Bremsbauarten der infrage

konDne.ndeii Art sei und deshalb ihm ein Anteil a)) de)- ScbafFimg

iler Kunze K norr-Bremse .zustehe. Seit, laugen Jahren ist.

das Best)-eben in Eisenbahnfachkreisen darauf gerichtet, eine

neue T.uftdruckhremse zu schaffen, die alle Anfoi-derungen des

Betrielips in vollkommener Weise ei-Füllt, Inden) sie die Vor
züge der bisher verwendeten Ein- und Zweikammerhrenisen uiite)-

Beseitigung ihrer bekannten Mängel vereinigt. Die dabei zu
lösende Aufgabe ergal) sich ohne weiteres aus de)i mit den

voi-ha)i(lenen Brerasbauartcn i)n Betriebe gewonnenen Erfabrunge))

und bestand im wesentlichen darin, die schnelle Wirlduig und
den geringen Luftverbraucli der Einkam)nerbi-emse zu vereinigen

mit der Ahstufbarkeit des Lüsens und der Uner.schöpfl>at-keil. der

Bremswirkung der Zvveikammei'ln-onse. Von ilen verschiedensten

Seiten und mit sehr verschiedenen Mitteln ist da)-an gearbeitet.

wo)-den, eine gute Lösung dieser Aufgabe zu finilen. Dafs
dabei wesentliche Teile der vorhandenen Breinsbaiiarten mit

benutzt wei-den, liegt auf der Hand und Icann einen be
sonderen Eriindiingsgedanken nicht darstellen. Viclmelir besteht

die Zill- I-ösnng der A)!fgahG erfoi'derliche Erfindung darin,

cigena)'tige und neue Hilfsmittel auzuwcnden, <lurch die die e)--

strebten Ziele erreicht werden. Dies ist hei der Kunze

K nor r-Bfemsc in durchaus seihständiger und eigciiarligor Weise

mit dem durch jabrelango Erp)-olmngcn festgestellten glücklichen

Ei-folgc geschehen, dafs die gewünschte Wirkungsweise voll und
ziivoi-blssig cingeiretcn ist.

Wenn numnehr, nachdem dies Ei-gebnis hekainit geworden

ist, Herr Oppermann behauptet, die Gi'undlageu der Kunze

K n 01'r-Bremse seien bereits in. .seinem Patent Nr. 147 109

enthalten — was nach den vorstehenden Ausführungen tatsäch

lich nicht der Fall ist —, und seine Erfindungsgodankcn würden

gleichlälls zur Ei-zielung der angegebenen Wirlcunge)) führen,
so er.scheint es auffällig, dafs die We s ti n gh o u sc-Bremsen-

Geseilscliaft bei ihren jahrelangen Bemühungen um die Iler-
stcllung eine)- brauchbaren Güterzugbi-emse auf die Anwendung

lies Oppermannschen Patentes verzichtet hat, vielmehr die

Aufgabe lediglich mit einer reinen Einkaminerbi-onsc unter

Zuhilfoiahmc einer zweiten Luftleit^ing zu lösen suchte, die
jedocli die schliefsliche Zustim)nuiig dei- Eisenbabnverwaltuiigon

)ücht erlangt hat. Dieser Vei-zicht auf die Au.snutziing do-

Opj) e i-)n anji sehen Lö.sung kann wohl nur als Zeichen dafür

angeaelien werden, dafs sie bei ihrer weiteren Durchbildung als

wenig bi-aucliba)' erkannt wurde.

*J Zeitung dos Vereins DentscliPi- Eiaonbiilin-Verwaltungen 1917, Novomber. Nr. 87, Seite 7:11.



tJber Verschwenkungen sich schneidender Grleise.

Steuernagel, Rcgieniogsbamneister in Köln,

Für die Verschweiikung gleichlaufender Gleise wurden

früher'^) für die Längen L der Verschwenkung und t der Be

rührenden zum Absetzen der Winkelpunkte die Ausdrücke

Gl. 1) . . . L = Vg"^ —E^+ 4RE,
GI. 2) . t = R taug (97: 2) = R . (L — g) : (4 R — E)

abgeleitet, auf die der

allgemeine Fall der

Verschwenkung sich

schneidender Gleise ^
zurückgeführt werden /

kann. l \i ^i\ X \
Der Winkel y V '\yA V ^ ̂ \

zwischen den Gleisen I
S und S' (Textabb. 1) \ ^ J
und Anfang oder Ende I V xA i
j  ni • 1 1 1 • 1 ^jSjT tTdes Gleishakens, hier | ' ] |

beispielsweise 4, sind j U-t—2
gegeben, zu wählen ^
sind der Halbmesser R und die Zwischengerade g. Zieht mau

eine zu S gleichlaufende Berührende an den Kreis II in 5,

so wird

Gi. 3) . . . . t'= R tang : 2).

S und diese Gerade H verbindet die Verschwenkung S,

1, 2, 3, 4, 5, H nach Gl. 1) und 2). Gl. 3) führt von 4
über 5 zu der Gröl'se E, L und t der Gl. 1) und 2) sind

also zu errechnen.

Beispiel.

Gegeben tang (;,';2) = 0,1 und E=.50m,

angenommen R = 200 m und g = 50 in.

Nach Gl. 3} t' = 200 . 0,1 = 20,

D Organ 1912, S. 86.

nach Gl. 1) L = VsÖ"^"— 50^ + 4 . 200 . 50 = 200,
nach GI. 2) t = 200 . (200 — 50) : (4 . 200 — 50) = 40 m.

Auftragung:

von 6 durch Absetzen von t' zu 4 und 5,

» 5 » » » L » l,

» 5 » » » t »w3,5 und 3,

»  1 » » » t » w 1,2 und 2.

2  Bedingung für die
Brauchbarkeit der Lös-

^  N. ung, also Richtigkeit der

f  /^V\ 1 ^
/  / \ / / ̂i'^üchbar ist das Ver-
l  J hältnis t < t', da es zu

\  / einer Schleife führt
(Textabh. 2).

Der Grenzfall mit t=:t' oder (p=y, macht den Haken

znm einfachen Bogen (Textabb. 3).

Abb. 3. Abb. 4.

Da taug (y: 2) aus der Zeichnung zu entnehmen oder
darzustellen ist (Textabb. 4), sonstige Wiiikelgröfsen und Hülfs-

werte aufser E vermieden werden, ist diese allgemeine Lösung

heim Entwerfen von Gleisplänen brauchbarer, als die früher*)

mitgeteilte.

*) Organ 1917, S. 145.

Die Absteifung und Entwässeruüg eines Einschnittes für einen Bahnhof.
Rieschick, Eisenbahn-Betriebsmgeniör in Flensburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel -l5.

Das Ostende des Bahnhofes J. W. G. an der Strecke W.—G.

(Abb. 15, Taf. 45) liegt in einem 14 bis 17 m tiefen Einsclinitte.
Für neue Verschiebe- und Lade-Gleise mufste der Einschnitt

südlich auf 140 m Länge bis zu 8 m verbreitert werden.
Schon Anfang 1905 traten hier, nachdem früher vorge

nommene Abtragungen an dieser Stelle längst beendet waren,

wohl unter dem Einflüsse eines an Niederschlägen reichen

Nachwinters, plötzlich groi'se Spaltungen und Rutschuugen des
Bodens ein, die verschiedenartig verliefen und wechselnde Breite
hatten. Die gröfsteu Risse waren 2,0 m breit und bis 10,0 m
tief. Als Ursache dieser Erscheinung nahm man zunächst an,

dafs sich im Laufe der Jahre unter den ins Rutschen geratenen

Bodenmassen durch Ausschwemmung von gipshaltigem Boden

Hohlräume gebildet hätten, in die dann die darüber und seitlich
davor befindlichen Bodenmassen liincingestürzt wären, ein Vor
gang, der schon häufiger in jener Gegend beobachtet ist. Diese
Annahme bestätigte sich indes hei der Ausführung der zu be

schreibenden Absteifungen nicht, vielmehr stellte sich später

als Hauptursache die eigenartige Schichtung im Einschnitte
heraus.

Die ins Rutschen geratene obere, ungleichmäfsig starke

Schicht bestand aus reinem Lehme, die darunter befindliche,
vollkommen feste Schicht aus gelblichem bis grünlichem Letten,

der, knapp 1,0 ra unter den Gleisen des Bahnhofes anfangend,
schwach ansteigend, bei der Absteifung in 3 bis 6 ra Tiefe unter
dem obern Kamme blosgelegt wurde Zwischen beiden Schichten

befand sich eine 20 bis 30 cm mächtige, wasserführende Sand-

und Kies-Schicht, die die oberen Lehmmassen auf der schlüpferig
'gewordenen Oberfläche der Letteschicht ins Gleiten gebracht
hatte.

Während des im Sommer 1905 zur Erweiterung der

Gleisaulagen vorgenommeneu Abtrages trat plötzlich eine weit

gröi'sere Rutschung ein, deren auslaufende Risse bis 10 m über
den Kamm des Einschnittes hin deutlich zu erkennen waren.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 23. Heft. 1917.



toaher war die Mögliclikeit nicht ausgeschlossen, dafs bei Ver-
gröfserung dieser Risse und darauf folgenden Rutschungen die
Grundmauern benachbarter Gebäude einschlielslich zweier hoher

Schornsteine eines grofsen Glaswerkes gefährdet würden. Um

dieser Möglichkeit vorzubeugen, mufsten schleunigst Vor
kehrungen getroffen werden, den Einschnitt in dem bestehenden
Zustande zu erhalten.

Die Herstellung einer Stützmauer am Fufse der Böschung
wäre die zunächst liegende Mafsnahme zur Beseitigung der
Gefahr gewesen, aber diese wäre ohne kostspielige Absteifungen
des ganzen obern Erdreiches nicht möglich gewesen; sie hätte
unter den schwierigen Umständen auch so lange gedauert, dafs
unterdes Zerstörungen zu fürchten waren. Deshalb mufste für

den am meisten gefährdeten 84 m langen mittlern Teil binnen

kürzester Zeit mit Holz eine Absteifung geschaffen werden, die
etwaigen Rutschungen "Widerstand leisten konnte (Abb. 16 und 17,
Taf. 45). .

Am dringendsten war die vorläufige Abstützung der bis zu
6,0 m Höhe senkrecht aufsteigenden Erdwände. Dies wurde

einfach durch einen wagerechten und lotrechten Verband von
starken Bohlen erreicht, gegen den sich schräg in den Boden
getriebene Baumstämme lehnten. Nachdem so für die Haupt
arbeit genügende Sicherheit gegen plötzliches Nachrutschen

geschaffen war, wurden 1,20 m breite Erdstollen in einzelnen
Abschnitten mit 4,0 m Teilung rechtwinkelig gegen die vorläufig
abgesteifte Erdwaud getrieben, die bis 1,50 m tief in die Lette-
schicht reichten. In diese wurde beiderseits eine schräge Fläche
zur Aufnahme eines Schwellrostes eingearbeitet, damit sich der
durch die Holzböcke übertragene Erddruck auf eine möglichst
grofse Fläche des untern festen Bodeus übertragen konnte.
Auf diesem Schwellroste fufsten, durch Verklararaerung mit den
Schwellen gegen Abrutschen gesichert, 16 bis 20 in lange
Böcke, Schnitt a—b, Abb. 17, Taf. 45, aus Rundstämmen bis
zu 50 cm "Wurzel- und mindestens 30 cm Zopf-Stärke. Die
Holzböcke hatten regelrechten Dreieckverband, oben einen Auf
schiebung zur Übertragung des Druckes des obern Erdreiches
auf den Hauptstamm. Der wagerechte Druckriegel zur Auf
nahme des Druckes des untern Erdreiches war mit Zapfen und
starken Klammern am Stamme befestigt. Die Querverbindung
bestand aus 10 25 cm starken Zangen, die durch Schrauben
mit den drei Rundstämmen verbunden waren. Aushiegen des
Hauptstammes in der Mitte und im untern Teile war nicht zu
befürchten, da die Steifenschlitze nach Einbau der Hölzer sofort
wieder zugefüllt und fest gestampft wurden. An diesen Hölzern

waren vier je 12,0 m lange Riegel mit Schrauben befestigt, die
die Wand aus 4,0 und 5.0 m langen, 5 und 6 cra starken Bohlen
stützten. An der durch die Last eines 50 m iiolien Schorn

steines gefährdetsten Stelle, an der die Bohlwand die hier ab

fallende Letteschicht nicht erreichte, wurden vier kleinere, sonst

aber ähnliche Holzblöcke mit Bohlwand eingebaut. Nach Ein

bringung der Holzblöcke und Füllen der Schlitze wurde die

Oberfläche mit Gefälle nach der Ladestrafse zu eingeebnet, und

dann wurden alle aus der Erde ragenden Holzteile zweimal mit

Karbolineum gestrichen.

Nachdem diese schwierigen, teilweise unter Lebensgefahr

auszuführenden Arbeiten beendet waren, mufste für die Ab

führung des am Fufse der Böschung in der mittlern Sandschicht

zu Tage tretenden Wassers gesorgt werden, dessen Herkunft

bis jetzt noch nicht mit Sicherheit hat festgestellt werden

können. In 1,0 m Entfernung von der obern Bohlwand wurde

ein 4 bis 5 m tiefer Längsschlitz bis 30 cm in die Lettesebicht

gegraben; die Sohle erhielt Gefälle nach drei Querschlitzen,

die von der obern Böschung mit starker Neigung nach unten

führten. Zwei Querschlitze waren an den Enden, einer in der

Mitte angeordnet. Auf die Sohle des Längsschlitzes kamen drei,
auf die der Qucrschlitze fünf Reihen Dramrohre, die mit einer

Schicht grofserer Bruchsteine abgedeckt wurden, darüber wurde

eine in ihrem untern Teile als Gewölbe ausgeführte, bis über

die Lehnischicht reichende Steinpackung gelagert. Die Bruch

steine lieferte die Verwaltung, sie wurden bei Felsarbeiten in

nächster Nähe gewonnen. Am untern Auslaufe der Querschlitze

wurden Schächte eingebaut, um Untersuchungen über Art und

Menge des abfliefsenden Wassers anstellen zu können. Durch

die unter der Ladestrafse liegende Leitung wurde das ab-

fliefsende Wasser dem städtischen Netze zugeführt.

Um den oben geschilderten Gefahren dauernd vorzubeugen,

wurde nun unter dem Schütze dieser Abstützung eine starke

Futtermauer (Abb. 13, Taf. 4 5) am Fufse der Böschung her
gestellt, deren Fufs überall mindestens 1,0 m in die untere

Letteschicht reichte. Sie wurde mit Bruchsteinen hinterfüllt,
um den Abflufs des Wassers durch Mauerschlitze in den

befestigten Graben zu ermöglichen. Die Ausführung der Futter-
maucr bot nun keine Schwierigkeit.

Die Kosten der Absteifung einschliefslich der Baustoffe

und Tagelühne haben rund 28 000 JC betragen; für die Futter

mauer mit Erdaushub sind rund 15 000 aufgewendet, für

die fertige Sicherung also 43 000ex^.

Luftsauge- oder
Im Betriebe der Eisenbahnen mit Dampf gibt es haupt

sächlich zwei Arten von selbsttätigen Bremsen, und zwar die
»Druckluftbremse« und die »Vakuumbremse«. Letztere Be
zeichnung ist jetzt durch das Wort »Luftsaugebrenise« ersetzt.
Wenn man die Bauart beider Bremsarten in Betracht zieht,
so kommt man zu dem Schlüsse, dafs nicht, wie die obigen
Benennungen sagen, ein Gegensatz zwischen der Betätigung
dieser beiden Bremsarten besteht, weil die eine Gattung durch
Druck, genauer genommen, Erhöhung von Druck, die andere
durch Saugen, also durch Verminderung von Druck wirkt,

Luftdruck-Bremse ?

sondern dafs beide Bremsarten durch Erhöhung von Druck
wirken. Bei ersterer, der »Druckluftbremse«, wird dieser Druck

durch eine Druckpumpe erzeugt, er beträgt ein Mehrfaches
des Druckes der Luftsäule (Druckluft), während bei letzterer,
der »Vakuumbremse«, der natürliche Luftdruck zur Betätigung
der Bremse benutzt wird.

Es wäre daher folgerichtig, die erstere, wie hereiis ge
bräuchlich, »Druckluftbremse«, die letztere aber, bisher
»Vakuumbremse« genannt, nunmehr »Luftdruckbremse«
zu benennen. Gustav Lihotzky.



Zu Yorsteliendem haben wir unserseits anzuführen, dafs

man bei der Wahl von Bezeichnungen, die aus dem Vergleiche

mehrerer Anordnungen für einen bestimmten Zweck hervor

gehen sollen, nicht das Übereinstimmende, sondern das Unter
scheidende zu Grunde zu legen pflegt. Davon weicht die vor

stehende Anregung ab, sie scheint uns deshalb nicht zweckmüi'sig.

Richtig ist, dafs die zum Anlegen der Klötze dienende

Kraft unmittelbar bei beiden Arten von Bremsen dem Drucke

von Luft auf eine bewegliche Fläche entstammt. Aber diese

Übereinstimmung will man bei der Wahl der Bezeichnungen
gar nicht zum Ausdrucke bringen, sondern den Unterschied,

der in den Arten der Auslösung dieser Kraft besteht. Auch

diese sind insofern noch gleich, als die Auslösung bei beiden

durch Minderung des Druckes in der Leitung erfolgt. Der

Unterschied liegt darin, dafs bei der einen Art die Freigabe
von Prefsluft, bei der andern die Herstellung von Unterdruck

durch Absaugen verwendet wird. Diese Unterscheidung würde
nun zu allzu langen Bezeichnungen führen, wenn pian sie in

diesen zu vollem Ausdrucke bringen wollte. Das ist aber

auch nicht nötig, denn jeder weifs, um was es sich handelt.

Vom Standpunkte des Wunsches, kurze und doch unterschei

dende Bezeichnungen zu haben, würden wir, abgesehen von

eingehenderer Bezeichnung weiter gehender Unterschiede, die

Benennungen: »Prefsbremse« und »Saugbremse« für zweck-

mäfsig halten, in denen die Verwendung des Wortes »Pressen«

allgemeinerm Sprachgebrauche entspricht, und alle die Un

sicherheiten ausschliefst, die mit der Verwendung des Wortes

»Druck« verbunden sind. Die Schriftleitung.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibu

Sparsamkeit im Ileizbetriebe.

(de Grahl, Glasers .Aunalen 1917, Septeinl)er.)

Der Aufsatz nimmt Stellung zu den inzwischen vom Reichs

kommissare herausgegeheneii Richtlinien und zu der Frage der

Verteilung der Heizstoffe selbst. Man kann annehmen, dafs ein •

kleines Haus beispielweise im Jalir für ein Zimmer 37 Zentner

Koks verbraucht, während gröfsere Häuser mit 20 und mehr

Zimmern nur etwa 28 Zentner erfordern, also wäre gleichmäfsige

Veiteilung ungeeignet. Ein Einzelhaus im Vororte dürfte sogar

50 mehr erfordern, als ein Haus mitten in einer Grofsstadt,

weil hier die Luftwärme 3 " C niedriger liegt, die Wände dünner,

und die Kühlflächen gröfser und ausgesetzter sind. Mit Rück

sicht auf den Kohlenmangel erscheint es richtiger, die Selbst

hilfe an die Stelle von Vorschriften zu setzen und so das vater

ländische Pflichtgefühl zur Erreichung des Zweckes heranzuziehen.

Die gleichmäfsige Beschränkung der Heizung auf die Hälfte

der Räume führt unvermeidlich zu Härten und Unbilligkeiten.

Manche wollen alle Räume weniger, aber gleichmäl'sig, manche

wenige Räume voll geheizt haben, je nach Art der Benutzung.

Ersparnisse sind zu erzielen durch Wahl des Heizstoffes, Ver

ringerung der Heiztage und der Luftwärrae, Absperren der Heiz

körper in weniger benutzten Räumen und Mittel zur Verringerung

der Verluste au Wärme. Meist wird mit Heizen begonnen,

wenn die Luft abends 9 Uhr draufsen 11 bis 12" C warm ist;

würde diese Grenze auf 10*^ gesetzt, so verminderten sich die

Heiztage um 6,5"/., bei 9" um 12,4";ü, bei 8" um lO^/o-
1" Herabsetjung der Innenwärme erspart 6,4"/ü Heizstoö", geht
man von 20" C auf 18" herunter, so werden 12,8"'o gespart.

West-Ui-albalin.

(„Der neue Orient", Bd. 1, Heft 8, S. 379.)

Die Vorarbeiten für eine Bahn Krasnoufimsk-Schadrinsk-

Ischin und Tomsk sind eingeleitet. Die Strecke ist 2050 km

lang und bildet eine verkürzte Verbindung von Sibirien nach

dem Baltische]! Meere. Sie wird der Zufuhr der sibirischen

Erzeugnisse nach Petersburg und dem fast immer eisfreien Hafen

von Reval dienen. Die 144 km lange Zweigbalm Schadrinsk-

Kurgan stellt eine Querverbindung mit der sibirischen Bahn her.

ngen und Vorarbeiten.

Überlandbahn in Australien.
(„The Eugineer", S. Juni 1917.)

Die Balm verbindet Port Augusta im Süden mit Kalgoorlie
im Westen. Der Bauleitung erwuchsen durch Mangel an Wasser

grofse Schwierigkeiten. Auf Strecken bis zu 1680 km Länge
fand sich kein Obcrflächeiiwasser, da 1280 km der Strecke auch

unbewohnt sind, mufsten Läden, Gasthäuser, Wohnungen, Banken,
Krankenhäuser, Post- und Telegraphen-Ämter eingerichtet, Vieh
beschafft und die Verpflegung seitens der Bauleitung durchgeführt

werden. Die 1911 auf mehr als 80 Millionen JL veranschlagten

Baukosten dürften sich wegen der Teuerung im Kriege und stär

kerer Ausführung des Unter- und Ober-Baues wesentlich erhöhen.

Bis April 1916 sollte die Verlegung der Schienen beendet

sein, die Lieferung ist jedoch beträchtlich verzögert. Die Ge

schwindigkeit der ersten durchlaufenden Züge ist mit 48 km/st

vorgesehen. Der Ausbau der Strecke wird noch ungefähr zwei

Jahre in Anspruch nehmen. Der Bahnkörper ist für 72 km/st

Geschwindigkeit entworfen, womit die Strecke in einem Tage

zurückgelegt werden kann. Die Wagen sind für die während

einer Reise sommerlich warme und winterlich kalte Fahrt be

sonders ausgestattet.

In Port Augusta wird eine Hauptwerkstätte mit neuzeit

licher Ausstattung für Ausbesserung und Neubau aller B'ahrzeuge

erbaut. Lokoinotivvveelisel findet in Kalgoorlie und einigen

Zwischeiistellen statt.

Dampfli'cidclbaliii am »Eisernen Tor«.
(Deutsche Lovanto-Zeltung, 7. Jahrg. Nr. 14, S. 417.)

Im »Eisernen Tor«, das der Schiffahrt trotz des Ausbaues

noch immer Schwierigkeiten bereitet, ist eine Dampftreidelbalm

erbaut. Bis zur Stromeuge fahren jetzt »Griechenschlepper«'
von 1000 t Tragfähigkeit, deren Inhalt hier mit besonderen Vor

richtungen selmell in Boote von 500 t umgeladen wird, welche

dann von Damp.ftreidelwagen durch die Enge geschleppt werden.
Die tägliche Leistung von höchstens 6000 t in 10 Kähnen ist

so auf 20000 t gesteigert, wodurch die Verteilung der rumäni

schen Erzeugnisse erheblich erleiclitevt wird.

Vorzüge und Nacbieilo der Elektro-Slalilöfen.
(Schweizerischo Bauzidtung, August 1917, Nr. S. B1)
Die Kosten der Anlage von Elcktro-Stahlöfen sind niedriger,
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die Kosten des Betriebes dagegen höher, als die der Martin-

oder Tiegel-Öfen. Die elektrisch betriebenen Öfen brauchen je
nach der Gröfse 950 bis 1800 kw st für 1 t erzeugten Stahles,

Öfen nach Frick, mit 10t Inhalt, die bei Krupp in Essen

im Betriebe sind, sogar nur R50 kw/st. Das Erzeugnis des

elektrischen Stahlofens kann dem Tiegelstahle gleich gestellt wer

den. Für den Grofsbetrieb ist der Mar ti n-Ofen bisher noch der

geeignetste, dagegen kann der elektrische Ofen mit Yorteil zur

• Martin-

Oberbau von Yaleri.

(Gönie civil 1917 I, Bd 70, Heft 20, 19. Mai. 3. 820.
Iilit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 44.

Auf der Nebenbahn Asti —Altavilla ist ein vom ita

lienischen Fachmanne für Wirtschaftbau 0. Valer i angegebener

Oberbau verwendet, bei dem die Schiene auf Längsklötzen L

(Abb. 16 bis 18, Taf. 44) aus bewehrtem Grobmörtel ruht,
die mit einer zwischen den Enden a und a' der Eiseneiulagen

gehaltenen Walze A auf Querklötzen Q aus bewehrtem Grob

mörtel beweglich gelagert sind. Die Schiene ruht auf hölzernen
Unterlagen 0 in gewöhnlicher Sclnvellentejlung, mit denen sie

auf den Enden der Längsklötze durch je zwei Bolzen B be

festigt ist, deren hakenförmiges Ende in eine Schleife des den
Längsklotz durchquerenden Rundeisens D greift. Die auf

| Verbesserung schon flüssigen Stahles und damit zur Vervöll-
luchen je I ständigung des Verfahrens nach Martin durch Herstellung
1 Stahles, hochwertigen Stahles und teuerer Stalilnüschungen verwendet
in Essen werden. Die Verwendung elektrischen Stromes zur Erzeugung

ignis des von Stahl im Grol'sbetriebe ist jedoch noch neu, ein abschlielsen-
tellt wer- des Urteil kann noch nicht gefällt werden,

noch der 1915 wurden in Schweden 3395 t Tiegelstahl und 2187 t

orteil zur Elektro-Stabl erzeugt, A. Z.

0 lo e r b a u.

einander folgenden Längsklötze sind durch eine die Fort-

Setzung der Bewehrung des Längsklotzes bildende Stange F
verbunden. Mitten zwisclien je zwei Längsklötzen ist eine

vom ita- Gewinde versehene Spurstange S angebracht, die die Schiene
gegebener zwei Haken E und E' greift. Kippen des Längsklotzes
flötzen L ovird durch zwei Zugstangen G veianiedeii, die oben an Bolzen
tel ruht, ™ Längsklötze, unten au Stangen im Querklotze befestigt sind,
neiulagen Der Oberbau wird von Zügen mit 13 t Achslast und ver-
im Grob- hältnisraäfsig geringer Geschwindigkeit befahren, er hat sich

äölzernen bis jetzt gut gehalten. Die Längsklötze haben nach Versuchen

ienen sie an der technischen Hochschule in Turin 18 t Bruchfestigkeit.

3U B be- Ein Vorteil dieses Oberbaues soll nach dem Erfinder die

des den Leichtigkeit sein, mit der die Höhenlage des Gleises gesichert
Die auf und erhalten werden könne. B—s.

Babnböfe und deren Ausstattung.

Elektrische Vorwärmung des Speisewassers von Lokomotiven.
(Schweizerische Baiizeitung, Juli 1917, Nr. 3, S. 35.)

Zu früheren Vorschlägen über die Nutzbarmachung des

Überschusses grofser Wasserkraftwerke tritt der der Verwend
ung zum Vorwärmen des Speisewassers von Lokomotiven in den

Lokomotivschuppen oder Wasserstatioueu. Je nach der ver

fügbaren Strommenge könnte das Speisewasser auf 50 bis 90

erwäi'mt werden. Die Tender müfsten mit wärmedichten Doppel-

wändeii versehen werden. Diese Änderungen und die Ein
richtungen für die elektrische Vorwärmung dürften sich, wie

ein Beispiel zeigt, in den meisten Fällen lohnen.

In einem mittelgrofsen Lokomotivschuppen mögen täglich

für 20 Lokomotiven 250 cbni Spelsewasser gebraucht werden.

Ein benachbartes Kraftwerk könnte zum Vorwärmen täglich

in fünf Nachtstunden 25 000 kwst zur Verfügung stellen. Bei

Nutzwirkung kann man mit 1 Wst 0,7 W.E. erzeugen, in

jenem Falle erwärmen 17,5 Millionen W.E. 250000 1 Wasser

Maschinen

1 C --j- C. IV . T . F . G - Lokomotive der iiiigarischen Staatsbahuen.
(Die Lokomotive 1917, Juni, Heft 0, Seite Ü-'. Mit Abbildungeu.)

Die von der Blaschincnbauanstalt der ungarischen Staats-

bahneu in Budapest gebaute Lokomotive (Textabb. 1) wurde

erstmalig auf der Strecke Fiume—Cameral—Moravica in Dienst

gestellt; da sie den Erwartungen entsprach, wurden weiter 59
gebaut, die nun auch aufsei'halb der Karststrecke laufen, und

zur Beförderung der immer schwerer gewordenen Güterzüge auf

Strecken mit 25 "/oo Steigung an die Stelle der C -f 0. FV, T. p. G-
Lokomotiven treten.

Die Heizfläche des Kessels nach Brot au*) ist gröfser

•) Organ 1904, S. 115.

um 70". Für die Bereclmung der Koblenersparuis ist zu be

rücksichtigen, dals sich das Wasser auch bei wärmedichten

Tendern wieder etwas abkühlt, dafs aber der Heizstoff in der

Lokomotive uur unvollkommen ausgenutzt wird. Weun diese

Verluste gleichgesetzt werden, bleibt nur zu ermitteln, was

das Erwärmen von 250 cbm Wasser mit Kohle um 70" kostet.

Bei 6000 W.E./kg Heizwert der Kohle sind 70 . 250 000 : 6000

= 30u0 kg Kohle erforderlich.

Kostet die Kohle . . . . tJljt 28,0 48,0 80,0

so ist die tägliche Ersparnis 84,0 144,0 240,0

»  » » jährliche » tJt 30660,0 52560,0 87700,0.

Diese Zahlen machen sogar eine Ersparnis über den Auf

wand für die nötigen Einrichtungen hinaus dann noch wahr

scheinlich, wenn der Preis für die Kohlen sinkt. Dabei ist

nicht berücksichtigt, dal's die Lokomotiven leistungsfähiger und

besser geschont werden. A. Z.

und Wagen.

als die anderer europäischer Lokomotiven. Der Langkessel

besteht aus drei Schüssen, der mittlere hat 1750 mrn Liclit-

weitc und 19 mm Blechstärke, der liintcre, kegelige 2000 mm

gröCstc Lichtweite bei 22 mm Blechstärke, Die Quernähte

des Langkessels sind zweireihig überlappt vernietet, die Längs

nähte sechsfach mit ungleicher Breite der doppelten Laschen.

Die kupferne Rohrwand der Feuerhüchse ist 30 mm, die vordere,

eiserne Rolirwand 28 mm stark. Der 520 mm hohe und 900 mm

weite Dampfdom bestellt aus zwei Stücken, dem geflanschten,

15 mm starken Mantel und der 22 mm starken Domschale,

die einen ungewöhnlich grofsen Domdeckel von 650 mm Weite

hat. Die 2892 mm lange Rauchkammer besteht aus zwei Mantel-



I

blechen, die 1560 nun weite Tür der Rauchkammer aus zwei ge

wölbten Böden; sie wird mit 12 Riegeln an die aus Stahl-

gufs bestehende Stirnwand angedrückt. An den Schornstein

ohne innere Fortsetzung schliefst ein kegeliges, kippbares, bis
zum Blasrohre in Kesselmitte hinabreichendes Funkensieb. Hinter

der Mündung des Schornsteines befindet sich eine halbkegelige

Rauchhauhe.

Der Regler im Dampfdome hat einen Doppelschieber, zwei
102 mm weite Sicherheitventile mit hohem Hube befinden sich

an einem besondeni Stutzen an der Rückseite des Dome.s.

Wegen der Gröfse des Kessels wurden zwei Schlammabscheider

nach Pecs-Rejtö*) mit je sechs Zellen bei 550 mm Durch
messer angeordnet, in die eine nicht saugende Dampfstrahl-

pumpe von Friedmann das Speisewasser durch einen Speise

kopf einführt.

Der Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt hat 36 Glieder,
je neun in vier Reihen. Die Feuerbüchse nach Brotan,

die gröfste ihrer Art, ist zwischen den Schutzblechen 3100 mm

lang und 2020 breit, der in Stahlgufs aus vier durch Flansche

verbundenen Stücken 'hergestellte Grundrahmen hat 150 mm
lichte Weite und 20 mm Wandstärke; er ist vorn durch drei

ebenso weite Krümmer aus Stahlgufs mit dem Langkessel ver

bunden ; bei den neuesten Ausführungen besteht der Rahmen

aus einem Stücke. Die Seiteuwäude der Feuerbüchse werden

durch je 29 5 mm starke nahtlose fiufseiserne Siederohre ge

bildet, die in zwei getrennte, je 600 mm weite Vorköpfe münden;

diese haben 23 mm Wandstärke und sind hinten durch einen

Stutzen verbunden. Zwecks bessern Dichthaltens sind die Vor

köpfe auf 574 mm Länge in den Langkessel vorgeschoben und

dort durch kräftige Winkel gestützt. Um nach oben hessern

Abschlufs für die Feaergase zu erzielen, wurden aufserdem

zwischen die beiden Vorköpfe noch zwei wagerechte Siede

robre von 100/110 mm Durchmesser eingebaut, die von dem

hintern Verbindungstutzen bis zur Robrwand reichen. Die Rück

wand der Feuerbüchse wird an jeder Seite von sechs Siede-

*roiSän 1912, S. 171.

röhren gebildet, vorn am Krebse bildet eine feuerfeste Mauer

den Abselilul's. Die Feuertür ist eine zweiteilige Schiebetür,

ihre Öffnung wird durch einen 400 mm hohen, 600 mm breiten
Rahmen aus Stahlgufs gebildet, rauchschwache Verbrennung

ist durch ein langes Feuergewolbe erzielt; zum leichtern Ab-

scblacken der minderwertigen Kohle dient ein Kipprost.

Die Rahmenverbindung der Ziliuder des hintern Gestelles

i.st 1500 mm hocli und fest mit dem letzten Kesselschusse ver

nietet. Hier festgehalten, stiitzt sich der Kessel durch ein

vorderes und hinteres Gleitstück des Grundrahmens auf die

Verbindungen der Rahmen, deren letzte ein Rotgufsfutter trägt.

37()mm vor der mittlern Achse des vordem Gestelles befindet

sich ein Träger aus Stahlgufs, der oben mit dem Kessel breit

vernietet ist, unten auf gefütterten Gleitstutzen ruht, die durch

Klammeriiasen gegen Abheben gesichert sind. Zwei 1800 mm

lange gekuppelte Blattfedern mit 100 mm Seitenspiel führen

das vordere Gestell in die Mittellage zurück.

Der Aschkasten hat einen durch einen Einbau für die

mittlere Achse des hintern Gestelles in zwei Abschnitte ge

teilten wagei'Gchten Boden, jeder Abschnitt zwei Bodenklappen,

die vom Stande des Heizers aus bedient werden; hierdurch

wird in Verbindung mit dem Kipproste dem Heizer die Be

schickung der grofsen Rostfläche erleichtert. Vom linken Druck

rohre der Danipfstrahlpumpe zweigt eine Leitung zum Bespritzen

der Kohlen, vom rechten des Aschkastens ab.

Jedes Untergestell besteht aus zwei, in 1100 mm lichtem

Abstände durchlaufenden, 28 mm starken und über den Mitten

der Achslager 680 mm hohen Rahmen, die zur hessern Ver

steifung des Hauptträgers des Kessels bei den Hochdruck-

zilindcrn erheblich nach oben gezogen sind. Durch die Lage

des Hoclidruckgestellos unter der Feuerbüclise wird seiue wage-

reclitc Absteifung beschränkt, doch konnten neben einem um

laufenden wagcrechten Wiiikelrahraen über den geschlossenen

Aclislageröffnungen noch mehrere schmiedeeiserne Steifen

zwischen- den Rädern au der Unterkante des Rahmens an

gebracht werden.



Die Laufachsc Hacli Adams wird in einem Bogen von
1930 mm Halbmesser geführt, sie hat obere, aus elf Blättern
bestehende Tragfedern und an jeder Seite 42 mm Spiel. Die
Tragfedern aller Triebachsen liegen unten und sind durch je
zwei Ausgleichhebel verbunden; sie bestehen aus zwölf Blättern
bei 900 mm Spannweite. Die letzte Achse des vordem Gestelles

wurde mit scliwächeren Spurkränzen ausgeführt, die erste des
hintern Gestelles hat auf jeder Seite 12,5 mm Spiel, die zweite
und die siebente Achse der Lokomotive sind fest gelagert.
Die Spurkränze der 1., 2. und 5. Achse, die in Gleisbögen
am stärksten anlaufen, werden geschmiert. Die Verbindung
der beiden Rahmengestelle erfolgt etwas vor der Mitte der

Ilochdruckzilinder durch lange Drehzapfen in deren Verbindung.
Zur Dampfverteilung dienen aufsen liegende Steuerung

von Heusinger-Walschaert und Kolbenschicber der Bau

art der ungarischen Staatsbahnen. Ein auf der rechten Seite

des Kessels liegender, von Hand- betätigter. Änfahrschieber
entnimmt den Frischdampf dem Einströmrohre und führt ihn
nach dem Verbinder, dessen Luftventil den Höchstdruck auf

7,5 at begrenzt. In den meisten Fällen, besonders bei den

nie straff gekuppelten Güterzügen genügen allein die Iloclidruck-

zilinder zum Anfahren.

Die hinteren Stopfbüchsen der Kolbenstangen haben Metall
packung nach Schmidt, die Kolbenstangen der Hochdruck-
zilinder gehen nicht durch, die vorn durcbgeliendeii Stangen'
der Niederdruckkolben laufen in geschlossenen Führungen.
Bei den zuerst gebauten beiden Lokomotiven waren die Einström-

robre mit zwei grofsen Lnftsaugeveutilen versehen, bei den
späteren die Schieberkästen der Hbcbdrnckzilinder. Alle Zilinder-

deckel erhielten Sicherheitventile gegen zu hohes Pressen.

Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch
zwei Schmierpressen von Fried mann mit je zehn Auslässen
und Vorwärmung des Öles, sie werden von der Schwinge der
rechten Lokoraotivseite aus durch zweimal nachstellbare Hebel

angetrieben. Für den Leerlauf haben beide Ziliiidergruppeii
von Hand betätigte Hähne zum Ausgleichen des Druckes,

Zum Umsteuern dient eine Schraubenspindel, die auf eine
hinter den Hochdruckziliudern liegende Hauptwelle wirkt;

von hier gehen beiderseits Zugstaugen nach der geteilten Steuer-

welle der Niederdruckzilinder, da die Feuerbüchse die übliche

Lagerung einer durchgehenden Steuerwelle nicht gestattet.

Die Zugstange greift an der Steuerwelle der Hochdruckzilinder

derart von der Mitte aus au, dafs sie den Bewegungen des

Gestelles frei folgen kann.

Die nachstellbare Schraubenkuppeluiig zwischen Lokomotive

und Tender ist nach den T, V. für 21 t Zugkraft bemessen.

Zur Ausrüstung gehören die selbsttätige Westinghouse-

Schnellbremse und die nicht selbsttätig wirkende Henry-
Bremse, 69,6 der Triebachslast werden abgebremst; ein

Geschwindigkeitmesser von Haufshälter für 60 km/st Höchst

geschwindigkeit; ein Fernwärmemesser nach Rauten kränz

von Siemens und Halske; ein Prefsluft-Sandstreuer, der

Sand aus einem grofsen, runden Saudkasten vor jede.s Kuppel

rad des Vordergestelles wirft. Für die Triebräder des Hinter

gestelles ist aufserdem ein kleiner, vom am Fülirerliause an

gebrachter Sandkasten vorgesehen. Der vordei-e Teil des Unter

gestelles ist für die Anbringung eines Schneepfluges eingerichtet.

Das. Führerhaus bat seitliche Schiebefenster, Lüftaufbau

und eine Azetilen-Deckenlaterne. An jedem Vorkopfe befindet

sich ein Wasserstandglas, Prüfhähne sind nicht vorgeselieii.

Der Tender ist vieraclisig und mit denselben Bremsen

ausgerüstet, wie die Lokomotive.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . . . 520 mm •

»  , Niederdruck dj . . 850 »

Kolbenhub Ii 660 »

Durchmesser der Kolbenschieber, Hochdruck 250 »

»  » » Niederdruck 340 »

Kesselüberdruck p 15 at

Kesseldurchmesser, kleinster innerer . . 1750 mm

»  , grölster innerer . . 2000 .»

Kesselmitte über Schienenoberkante . . 3120 »

Heizrohre, Anzahl 180 und 36
»  , Durchmesser . . . . 47/52 » 125/133

»  , Länge 5600 mm

Überhitzerrohre, Anzahl 144
»  , Durchmesser . . . . 30/38 mm

Siederobre, Anzahl 64

»  , Durchmesser 85/95 mm

Heizfläche der Feuerbüchse, wasserberührt 23 qm

»  » Heizrohre, » 248,2 »

»  des Überhitzers, dampfberührt 79,7 »

»  im Ganzen H 350,9 »

Rostfläclie R 5,09 »

Durchmesser der Trieb- und Kuppel-RäderD 1440 mm

»  » Laufräder 950 »

Triebachslast Gj 96,94 t

Betriebgewicht der Lokomotive G . . . 109,36 »

Leergewicht » . » » . . . 100,02 »

Betriehgewicht des Tenders 57 »

Leergewicht » » 24,2 »

Wasservorrat 26 cbm

Kohlenvorrat . 8 t

Fester Achsstand 3400 mm

Ganzer » . 11900 »

»  » mit Tender . . . .. 19188 »

Länge mit Tender 22576 »

Zugkraft Z = 2.0,75 . . 27885 kg

Verhältnis H : R = 68,9

»  H : Gi = 3,62 qm/t

H ; G = 3,21 «

»  Z : H = 79,5 kg/qm

520 mm

850 »

660 »

250 »

340 »

15 at

1750 mm

2000 .»

3120 »

5600 mm

144

30/38 mm

64

79,7 »

350,9 »

5,09 »

1440 mm

950 »

96,94 t

109,36 »

100,02 »

57 s

24,2 »

26 cbm

8 t

3400 mm

11900 »

19188 »

22576 »

27885 kg

68,9

3,62 qm/t

3,21 »

79,5 kg/qm

287,7 kg,t

255 »



Übersicht über eisenbahntechnischG Patente.
Stromscilleiicii-Ilalter des Porzellainverkes Kahla.

(Zentralbkft der I3iiuVerwaltung 1917, Heft 44, 30. Mai, S. 284.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel 41.

Abb. 12 bis In, Taf. 44 zeigen vier verschiedene Gestalt
ungen des dem Zweigwerke Herrasdorf - Klosterlausnitz des
Porzellan Werkes Kahla in Hermsdorf, Sachsen-Ältenburg, ge
schützten Halters für Stromschienen, a ist das L'-förmige Trag-
gestell, b die Stütze des stroindichten Körpers d, auf den das
Gestell a mit seinem Ende a' aufgesetzt ist. Mit seinem andere
Ende a* überragt das Gestell die Stromschiene s mit ihrem
stromdichten Körper c. Zur Sicherung der Stromschiene s
gegen das Metall der Stütze b oder des Gestelles a werden
diese zweckmäfsig mit stroindichten Verkleidungen e und f
versehen. Um Verbiegen der Stütze b bei den Ausführungen
nach Abb. 12 und 13, Tal. 44 zu vermeiden, ist der stronidichte
Körper d nach Abb. 14 und 15, Taf. 44 in die Mittellinie der
Strorasclifene s gelegt. Zu völligem Ausgleiche der Biege
wirkung inufs man den stroindichten Körper d in die Schwer
linie des ganzen überhängenden Teiles legen. Diese Anordnung
eignet sich nach Ansicht der Erlinderin besonders für be
schränkte Raumveriiältnisse bei gegebener Umgrenzung des
Bahnkörpers. Statt nur eines stroindichten Körpers können
an den Enden des Gestelles auch mehrere hinter einander an
gebracht werden,, um die Betriebspanuung der Bahuleitung
steigeru oder naciiteiligen • Wetter- oder sonstigen Einflüssen
vorbeugen zu können. B g,

Vori'ichiung zum Naclistelleii für Bremsen.

(D. R. P. 297694.)
A. R. K. Djurson-M.nlmü {Schweden).

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 45.

Die selbsttätigen Vorriclitungen zum Nachstelleu der Brems
klötze bestehen meist aus einem in das Bremsgestänge ge
schalteten Schraubensclilosse, das mit seinem Antriebe und einer
nachgiebig gelagerten Hemmung so verbunden ist, dafs es fest
gestellt wird, sobald die Reibung in den Gewinden des Schrauben
schlosses eine weitere Dreliung verhindert. Als Hemmung wird
meist eine Feder verwendet, die in den aus einem Gestänge
bestehenden Antrieb des Schraubenschlosses eingeschaltet ist.

Die Vorrichtung wird mit der Hemmung in einem kleinen
Sclmtzgehäuse unmittelbar an das Scliraubcnschlofs so an
geschlossen, dals nur eine sehr einfache Verbindung mit einem
beweglichen Teile, beispielweise mit der Bremskolbeiistauge,
erforderlicli ist. .Die Befestigung der Vorrichtung an den Wagen
wird dadurch vereinfacht, dafs sie von der Bauanstalt fertig
geliefert und an dem Wagen angebracht werden kann, ohne
dafs man sie zu zerlegen braucht.

Die Vorrichtung (Abb 5 bis 8, Taf. 45) ist auf der die
Bremshebel 1 und 2 verbindenden Zugstange 3, 4 angeordnet
und bestellt aus einer Scliraubenliülse 5, die auf das mit Ge-
vfinde verselieue Ende des einen Teiles 4 der Zugstange ge
schraubt ist und bei Dreliung iu der Pfeilriclitung durch eine
durch den Kolben im Bremszilinder 30 beeinflulste Vorrichtung
gedreht werden kann, so dafs die Entfernung zwischen den
unteren Enden der Hebel, also die Spielräume vermindert werden.
Bewegt sich die Kolbenstange 31 beim Anbremsen nach aufsen,
nach rechts in Abb. 5, Taf. 45, so dafs die unteren Enden
der Hebel 1 und 2 sicli einander nähern, wobei die Brems
klötze gegen die Radreifen geführt werden, dreht sich der von
der Kolbenstange oder dem obern Ende des Hebels 2 beeinfiufste,
doppelarmige Hebel 6 um sein festes Lager 32, wobei das
untere, mit der Stange 8 gelenkig verbundene Ende des Hebels
diese Stange abwärts böwegt. Die letztere dreht dann einen
Bügel 7, der an einem auf dem Teile 3 der Zugstange ge

lagerten äufsern Rohre 24 befestigt ist, so dafs das letztere
sich in der Pfeilriclitung dreht. Diese drehende Bewegung
wird durch einen Mitnehmer nebst Federsperiworrichtung auf
die Scbraubhülse 5 übertragen. Zu diesem Zwecke liegt in
dem Rohre 24 eine Schraubenfeder 9, deren eines Ende 22
durch ein Locli des Rohres 24 gesteckt ist, während das andere
23 in einer Aussparung im Ringe 19 liegt, so dafs der Ring
an der Drehung des Rohres 24 teilnimmt. Im Ringe 19 liegt
fernei eine eingepal'stc Scliraubenfeder 16, die teilweise in eine
mit der Verlängerung 15 der Hülse 5 fest verbundene Hülse 18
eingeführt ist. Bei der Drehung des Ringes 19 wird somit
die Hülse 18 durch die Feder 16 mitgenommen, die sich fest
au die inneren Wände der Hülsen 19 und 18 auprefst. So
bald der tiberflüssige Spielraum beseitigt ist und die Brems
klötze an den Radreifen liegen, verursacht eine weitere Brem
sung Spannung im Bremsgestäiige, wobei Reibung in den Gewinden
der Scliraubenliülse 5 entsteht, so dafs deren weitere Drehung
und damit aucli weitere Verminderung des Spielraumes ver
bindert, die weitere Drehung des Rohres 24 von der Schrauben
feder 9 aufgenommen wird. Die Rückwärtsdrehung der Hülse 5
beim^ Lösen der Bremse wird durch eine Scliraubenfeder 17
verhindert, die in der entgegengesetzten Richtung gewickelt
und mit ihrem einen Ende in die Hülse 18, mit dem andern
in die Hülse 2(), wie die Feder 16 eingeführt ist. Die Hülse 20
ist auf dem Teile 3 der Zugstange angebracht. Die Hülsen 18,
19, 20 haben gleiche innere Durchmesser, und die Schrauben
federn 16, 17, die frei einen etwas gröfscrn Durchmesser haben,
als die Hülsen, sind in diese eingeprefst. Wird nun das Rohr 24
beim Losbremsen zurückgedreht, so dehnt sich die Schrauben
feder 17 aus und verhindert dadurch, die Zurückdrehung der
Hülse 18 und der Schraubenhülse 5, während die mit der Stange 3
fest verbundene Hülse 20 sich nicht drehen kann. Die Ge
winde der Stange 4 werden durch das Rohr 25 vor Rost
und Staub geschützt.

Abb. 9, Taf. 45 zeigt dieselbe Vorrichtung an einer Sauge
bremse, wobei die Scliraubenbülse unmittelbar auf einer Zug
stange 4 angeordnet ist. Die Vorrichtung zur Übertragung
der Bewegung vom Kolben des Zilinders zum Bügel 7 und dem
Rohre 24 besteht hier aus einem auf einem Winkelhebel 26
angebrachten festen Arme 6 a. Beim Bremsen bewegt sich
die Kolbenstange aufwärts, wobei der Arm 6 a das Rohr 24
iu derselben Richtung dreiit, wie im ersten Falle, so dafs die
Nachstellung des Spielraumes in derselben Weise vor sieh geht,
wie dort. q.

Vorrichtung zinn Oiicrvei'schiebcn und Rippen von Eisenbahn-
Wagenkasten.

D. R. P, 298350. Fr. W. Hofmann in Mainz.

Hierzu Zeichniuigeu Abb. 10 bis 14 auf Tafel 4").

Das an den Wageiistirnen um die Drebzapfen des Wagen
kastens gelagerte Wiiidewerk wirkt nach der Querverschiebung
des Wagenkastens durch Umlegen einer Sperrklinke wie ein
Kipphebel und dient nach erfolgtem Umlegen der Klinke nach
dem Kippen wieder zum Aufrichten des Kastens.

Auf dem Rahmen a des Untergestelles (Abb. 10 und 14,
Tafel 45) sind querliegende U-förmige Schienen b augeordnet,
In denen Rollen c drehbar gelagert sind. Der Wagenkasten d
hat an der Unterseite Schienen e, die in den U-Eisen b und
auf den Rollen c geführt werden. Au beiden Stirnen sind
gleichzeitig zu betätigende Windewerke und starke Zapfen f
angebracht; diese erhalten Führung in einem Längsschlitze g
seitlicher Schilde am Unterbaue. Die Schilde sind iui obern
Teile mit einer Zahnstange Z^ versehen, in die ein Zahnrad Zg
eingieift. Letzteres besteht mit dem Zahnrade Zg aus einem
Stücke, das mit dem auf der Kurbelwelle sitzenden Zahn-



rade in fiingritf stellt. Durch Betätigen des "Windwerkes
kann der Wagenkasten auf dem Untergestelle nach rechts
oder links verschoben werden. In der äul'sersten Stellung finden
die Zapfen f ein Fest-Lager in den Schilden h. In dieser
Stellung ist der Wagenkasten im Gleichgewichte. An dieser
Stelle ist auch die Zahnstange Zj, unterbrochen, so daCs das
Zahnrad Zj nicht mehr eingreift und das ganze Räderwerk
frei drehbar wird. Das Zahnrad Zg trägt einen nach aulsen
vorspringenden Ring i und überdeckt die an ihm befestigte
doppelseitige Sperrklinke m, die in das auf dem Zapfen f
sitzende Sperrad k greift. Die Schaltklinke m ist einstellbar
nach zwei entgegengesetzten Richtungen des Eingriffes der
Zähne und in die tote Mittellage. Um den Wagenkasten zum
Kippen zu bringen, wird die Sperrklinke eingelegt (Abb. 12,
Taf. 45} und die Windekurbel gedreht. Hierdurch wird auf
den Wagenkasten ein Kippmoment ausgeübt. Das Windwerk
wirkt nun nicht so, da's das Mafs der Kippbewegung von dem
Mafse seiner Umdrehungen abhängt, sondern wie ein Hebel,
der durch das Gesperre mit dem Wagenkasten oder dem Zapfen
gekuppelt wird. Ist der Wagenkasten geleert, so wird die
SperrUlinke in die entgegengesetzte Angriffsstellung umgelegt
und der Wagenkasten durch die wieder als Hebel wirkende
Kurbel zurückgekippt. Die Längswäiule sind pendelnd auf
gehängt und werden durch uralegbare Nockenwellen in der
Schlnfslage festgestellt. Diese Nockenwelle kann zur Fest
stellung des Wagenkastens in seiner Grundstellung benutzt
werden.

Bahn zam Ahsclilnsse der Leitungen von Luftdruckbremsen.
D.R. P. 298261. G. Ackermann in Esslingen.

In das Hahngehäuse ist eine Biegehaut luftdicht eingebaut,

vor der sich eine Kugel mittig oder etwas unmittig dreht,
die mit einer dem Querschnitte der Leitung entsprechenden
Bohrung versehen ist. Bei Querstellung der Kugellager zur
Leitung erhält die bei Druckausgleich freie ßiegehaut entweder
durch Entkuppeln der Schläuche, oder durcli das Entlüften des
Hahnes in der Endstellung einseitige Belastung, soilafs sie sich
gegen die Kugelfläche preist. B—"•

Klppwageii.

D. R. P. 297 183. G. Werner in Berlin-Lichterfelde

Man kennt im Eisenbahnbetriebe Kippwagen, bei denen
der Wagenkasten auf seinem Gestelle seitlich verschoben wird,
sodals er durch die hierbei erfolgende Verlegung des Schwer
punktes über das Wagengestell hinaus zum Kippen gebracht
wird. Weiter ist vorgeschlagen worden, den Wagenkasten
mittels Winden und Ketten durch einseitiges Anheben zu kippen,
wobei jener entweder um eine feste Achse oder um Anschläge
u. dergl. gedreht wird. Das Kippen wird durch Vereinigung
von Versciiieben und Drehen des Kastens bewirkt, indem dieser
mit Winden und Ketten an einer Seile angelioben und seitlich
verschoben wird, wobei die seitliche Verschiebung dnrcli Schienen
oder Leisten unter dem Kasten begrenzt wird, die gegen An
schläge des Kastens treffen. Dadurch wird es möglich, die
Schüttweite zu regeln. Soll der ganze Inhalt auf einmal ent
leert werden, so wird der Kasten allmälig seitlich heraus
geschoben, sodafs das Gut nicht zu hoch geiiäult wird; bei
Entladung an verschiedenen Stellen kann jede Teilentladung
in beliebig bestimmbarem Abstände vom Gleise erfolgen. B —n.

Bücherbesprechungen.
Das ABC der wis-senschaflliclieii Belriebsführiing. Priiner of Scientific

Management by F. B. Gilbreth. Nach dem Amerikanischen
frei bearbeitet von Dr. Colin Ross. Berlin, J. Springer, 1917.
Preis 2,8

Das anregend geschriebene Buch bringt die Darstellung
der Untersuchungen von Taylor über das Verhältnis des
Menschen zu den verschiedensten Arbeitvorgängen und deren
zweckmäisigste Ausführung nebst den daraus gezogenen Schlüssen
und verbessernden Marsuahmen. Wenn nun auch heute er
kannt ist, dafs man mit derartig sinnfällig äufserlichen Be
obachtungen der Verschiedenheit der geistigen Eigenschaften
der Einzelnen nicht folgen kann, mau daher durch Mafsnahmen,
die für den einen eine Erleichterung der Arbeit geben, für
den andern einen Zwang schafft, so empfiehlt sich doch für
Leiter von Betriehen und Lehrer eine eingehende Kenntnis
nahme dieser Beobachtungen, die bei ihrer ersten Bekanntgabe
grofses Aufsehen erregten, und die auch tatsächlich eine er
hebliche Zahl von allgemein gültigen nützlichen Mafsnahmen
und Regeln für vernünftiges Anstellen geschaffen haben.

Tarifvorschläge für Nahverkelirsmittel. Wie inufs der Tarifaufbau
der Grofs Berliner Nahverkehrsmittel hei den zu erwartenden
Tarifänderungen umgestaltet werden ? Vom ord. Professor a. D.
©r.^^ng. E. Giese, verkehrsteclmischem Obcrbearaten des
Verbandes Grol's Berlin. Berlin, Verlag der Bauwelt, 1917.

Die aus unmittelbarer Beherrschung der Verliältnisse des
grofsstädtischen Verkehres hervorgegangene Schrift erörtert die
Frage, wie die durch die neuen Verkehrsteuern geschaffenen
Härten in den Fahrpreisen dieses Verkehrgebietes gemildert
werden können. Befürwortet wird eine mit der Länge der
Fahrt fallende Staffelung des Einlieitsatzes als Mittel der Er
leichterung der Besiedelung der entfernteren Aufsengebiete,
die zum Vorteile des Gemeindeverbandes wie des Einzelnen

angestrebt wird; die Schaubilder der älteren, neuesten und
der aus diesem Gedanken heraus vorzuschlagenden Preis
bildungen werden mitgeteilt. Da die.se Frage mit so vielen
anderen in nächster Zeit eine zweckmäfsige Lösung dringend
erheischen wird, verdient diese fachkundige Begutachtung volle
Beachtung.

Scliulreform und Spracliinilerriclit und Lehrplan für eine deutsche
hölici'c Rnabeuschulc von Professor Dr. Budde. J. Beltz,
Langensalza, 1917.

Die von reifer Erfahrung und Liebe zur Sache getragenen
Bücher behandeln einen Gegenstand, der die eingehendste Auf
merksamkeit und Mitarbeit aller Stände erfordert, schon früher,
ganz be.sonders aber in der kommenden Zeit, in der mit unserm
ganzen öffentlichen Leben die höhere Schule als die Quelle
der Entwickelung unserer geistigen Führer neu und den neuen
Forderungen der Zeit entsprechend aufgebaut werden mnfs.
Der Verfasser sucht sich erkennbar von übereiltem Umstürze,
wie von "Überschätzung des Bestehenden frei zu halten, er be
weist grofse Sachkunde, aber auch Vorsicht in der Fassung
seiner Vorschläge und gelangt so zu Ergebui.ssen, die die all
gemeine Beachtung verdienen, auch wenn man nicht ohne Weiteres
überall zustimmt. Besonders beherzigenswert sind die Mit
teilungen über die an mehreren Stellen eingeleiteten, leider
durch den Krieg vielfach unterbrochenen Versuche mit der
Einführung von Wahlfächern auf der Oberstufe.

Der ganze Inhalt ist von dem Bestreben nach Vertiefung
aller Lehrgegenstände, namentlich auch der Geschichte, durcli
Betonen des menschlich wertvollen Gehaltes auf Ko.steu der
nur gedäclitiiismäfsigen Aneignung von Tatsachen getragen.
Die Büclier Itönnen uns einen guten Schritt auf dem Wege
zu der so sehr wünschenswerten Einheitschule vorwärts führen.
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