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An anderer Stelle*) sind 1914 die bis dahin gebriuch-
lichsten Krine fir Eisenbahnfahrzeuge nach EKinrichtung,
Steuerung und Anordnung der Hallen behandelt. Dabei
wurde auf die Fortschritte hingewiesen, die damals zu ver-
zeichnen waren, auch liefsen die Ausfihrungen erkennen,

|

dafs sich der Bau von Krinen fir Lokomotiven und Tender
gemilfs den von den Behorden gesteliten Aufgaben zu einem
Sonderzweige ausgebildet hat. In den letzten vier Jahren sind
nun auf diesem Gebiete sehr bemerkenswerte Neuerungen ent-
standen, die die Beachtung der I'achkreise verdienen.

Abb. 1. Kran fir 90 t zum Heben von Lokomotiven in der Nebenwerkstitte St. Wendel.

Wihrend die Stahlwerke grofse Anforderungen an die = die Eisenbahnwerkstitten

Greifer der lebezeuge und deren “sicheres Arbeiten stellen,

Schwengeln und ihnlichen Gliedern entstanden sind, stellen

*) Zeitsvl}ril't des Vereines deutscher Ingenieure 1914, Band I, S. &1,

durch die verschicdene Lage der

| Gleise und das Bestreben, die Hallen niedrig zu halten, neuncr-
wodureh  Sonderbauarten mit Zangen, Pratzen, Greifbigels, : dings fir den Kranbauer bedeutende Aufgaben,

Hierbei fillt

besonders die vielfache Wiederholung und die tirplse derartiger
Werkstitten ins Gewicht.
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Bis vor einigen Jahren wurden die Stinde mit wenigen
Ausnahmen, wie Trier und Tempelhof, quer zur Halle gelegt,
die Zufubr der Iahrzeuge erfolgte durch Schiebebithnen,
withrend die Hallen nach den letzten Ausschreibungen fiir
Giottingen, Lingen und mehrere im Entwurfe befindliche An-
lagen Lingsgleise erhalten: die Kranwagen stehen mit ihrer
Linge nun rechtwinkelig 7u den (ileisen.

Das ileben und Verfahren kann erfolgen: a) durch zwei
Regelkrine mit je ciner Katze, von demen jeder far sich ge-
steuert wird; dabei ist die Ubereinstimmung der Geschwindig-
keiten der Geschicklichkeit der Kranfihrer tberlassen b) durch
zwei Krine mit elektrischer Kuppelung, die beide von dem
einen, dem Steuerkrane, aus gefiihrt werden; ¢) durch einen
Kran gewdhnlicher Bauart mit Versetzbithne.

|
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Fiir die Anordnung b) sind zwei geschickte Losungen durch
die Krananlagen in der Nebenwerkstiitte in St. Wendel und in
der Hauptwerkstiitte in Gottingen gefunden: in ersterer gestattet
die Hallenhohe, die Fahrzeuge, und zwar Lokomotiven und Wagen,
in der iblichen Weise mit Quertriigern bis unter die Krantriger
und dann dber die. Stinde hinweg zu heben, Die Krine
(Textabb, 1) sind elektrisch gekuppelt, sodafs beide von eincin
Fithrerstande aus bedient werden konnen. Aber auch der 111th0]-
bar gesteuerte Kran hat eigene Steuerung und kann entkuppelt
fitr sich benutzt werden. Bei der Ausschreibung waren elektrisch
und durch Gestinge gekuppelte Krine ins Auge gefaflst, [hei
der Ausfithrung wurde dic elektrische Kuppelung der Billigkeit

und Einfachheit wegen als geniigend bhetrachtet. Die Eroffnung

des Betriebes hat die Vereinfachung als richtig bestatigt.

Abb. 2. Kran fiir 20 t zum Heben von Wagen in der Nebenwerkstiilte St. Wendel.

Dic elektrische Kuppelung besteht aus cinem vielpoligen,
sehr biegsamen Kabelstrange, verbunden mit einem gleich-
poligen Steckschlusse. Da die Liinge des Kabels dem durch
die grofsten T.okomotiven hedingten Abstande der Krine ent-
sprechen muls, so wurde ein besonderer Kabeltriger (Abb. 2
bis 4, Taf. 1) angeordnet. Textabb. 1 veranschaulicht
Kabelstrang entsprechend der grofsen Entfernung der Kriine
auseinander gezogen, withrend die Kabelschleifen in Abb. 2,
Taf, 1 fir zusammen gefahrene Kriine eng aneinander liegen.
In Abb. 2*%), Taf. 2 sind die Kriane entkuppelt und
Finzelgebrauche hergerichtet. Besondere Sorgfalt ist auf aie
Ausbildung des vielpoligen Steckanschlusses und die Ver-

den

zum

*) D. R. ¢, M. 637628.

bindung des Kabeltrigers zu verwenden, da diese Teile nur
mit Vorteil verwendet werden kinnen, wenn die Handhabung
nur kurze Zeit in Anspruch nimmt. Die fir die Ausfahrung
in St. Wendel gefundene Lisung geniigt diesen Forderungen,
sie kann als gelungen bezeichnet werden. Das Losen jund
Eindriicken des Steckanschlusses geschieht mit einem beson(‘lern
Handhebel. |

Die Bauart der Kranbricken entspricht der der Lauf-
krine mit drei Triebmaschinen, die der Katzen den bei Hebe-
krinen fiir 1lallen mit Quergleisen gebrituchlichen, Die Loko-
motiven werden durch je einen Tragbalken an der Feuer-
biichse und an der Rauchkammer gehoben, Auch eine Wagen-
halle wurde mit zwei Krinen fir 10t ausgeriistet. die in der-
selben Weise arbeiten. (Textabb, 2.)



Diese Anlage der Kriine fordert grolse Hohe der Hallen:
fiur die Hauptwerkstitle in Gottingen wurde zuerst eine Art

von Doppelkran  geliefert, die auch bei Lingsgleisen das
Heben der Fahrzeuge bis Oberkante Katze gestattet. Hierbei

kanu dic lohe der Halle wm etwa 3,5 m, namlich den Ab-
stand von Unterkante Krantriger bis Oberkante Katze, ver-
ringert, und trotzdem der Forderung, die gehobenen Iahr-
zeuge iiber die Stinde erfiillt
Hier wurde also etwa dasselbe fir Lingsgleisec verlangt, wic
bei der Anlage Troyl bei Danzig fir Querstinde. Die Aufgabe
war mit der urspritnglich fiir Braunscehweig entwortenen, und auch
hier letzten Lindes vorgesehenen Versetzbithne nach ¢) zu losen.

fahren zu konnen, werden.

Abb. 3. Kran fiir 100 t zum Hchen von Lokomotiven in der Hauptwerkstitte Gattingen,
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Der Vorstand des FEFisenbahn-Baubiiros M, Regierungs-
baumeister Koppe in Gottingen, liels aber zwecks Ausnutzung
der Erfahirung des entwerfenden Ingeniors diesem weiten Spiel-
raum beziglich der Verbilligung der Anlage selbst und der
Kosten des Betriebes,

Die Maschinenfabrik Zobel, Ncubert und Co. in
Schmalkalden und die Klslinger Maschinenfabrik in
Efslingen kamen unabhingig von einander bei ihren Vorarbeiten
auf dieselbe Losung mit Lings- und Quer-Balken, Der Auftrag
wurde ersterm Werke erteilt *).

Auf derselben Bahn lauten, wie in der Werkstatte St. Wendel,
zwei Krine gleicher Bauart (Textabh. 3). Jeder trigt eine

-
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Katze fir 50 t mit zwei Hakenflaschen iiblicher Bauart.‘
Zusammen konnen beide Kriane eine Lokomotive bis zu 100t

heben. Zur Verbindung beider Kriane dienen genietete Langs-

balken, deren Knden an die Katzenhaken gehiingt werden.

Aut diesen Langsbalken sind fir verschiedene Lingen der

Lokomotiven kurze Tragbalken verschiebbar gelagert, die das

Fahrzeug in bekannter Weise tragen. Die Linge der Lings-

balken wird nach dem liangsten Fahrzeuge bemessen. Das
Figengewicht wird dadurch nicht so erhoht, dals die Halle |
teuerer wiirde. auflserdem kaun man die Langsbalken an den

vorhandenen Krinen beliebig auswechseln, Die entstehenden

Kosten sind dabei gering.

Die Avlage ist in Abb, 1 bis 4, Taf. 3 dargestelit. Zwei
Hallen mit je drei Gleisen liegen neben einander. In jeder
lalle laufen ein Doppelhebekran fiir 100 t und dber dicsem ein
kleiner Kran. Auffallend sind die geringe Hohe der untern Laut-
bahn und die geringe Hohe bis unter di¢ in Gitterwerk gehaltenen

Krantriger. Zur Aufnahme des Kranfahrwerkes und zur De-
dienung des ganzen Kranes dient eine begehbare DBihne,

Nur der aulsere Iaupttriger ist durch einen Nebentrifger
aus Gitterwerk wagerecht ausgesteift, der innere hat gegen
*) Inzwischen ist der Ffslinger Maschinenfabrik das

Patent 313057 erteilt, zu dessen Ausfithrung diese Firma und
Zobhel, Neubert und Co. berechtigt sind.
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Ausknicken breite Gurtungen erhalten, zielung vollkommen gleicher Geschwindigkeit beider Krine
den Zweck, dic Entfernung beider Einzelkrine und damit die entgegen.

Lange der Langstriiger zu beschrinken. Dals weitere Ver-
kirzung der letzteren ohne Beeintriichtigung der Steifigkeit

des Krangeriistes moglich ist, soll spater bei Beschreibung '

der Krananlage in Stargard gezeigt werden.

Beide Krine werden von cinem Fihrerstande aus bedient.
Am stcuernden und gesteuerten Krane wurde je ein Filrer- .

korb angebracht, um von beiden aus arbeiten zu konnen:
der gesteuerte hat jedoch seine Ausriistung noch nicht er-
halten.
Die Kuppelung der beiden Kriine erfolgt auch hier durch
vielpolige Steckanschliisse, die durch Hebel betitigt werden.
Ein in leichtem Fachwerke gehaltener Laufsteg dient als

Diese Anordnung hat l
|
|
|
I

Kabeltriger und stellt fir den I'ihrer eine begehbare Ver-

bindung beider Krime her, Der Laufsteg hiangt mit Lenker-
stang®n an den Kriinen, die sich bei geringem Voreilen eines
Kranes schrig stellen konnen, denn die geringsten Ungleich-
heiten in den Durchmessern der Laufrollen, im Abfalle der

Spannung oder sonstige clektrische Eintliisse wirken der Er-

Wenn keine ILokomotiven oder Kessel gehoben werden,

| steht der eine Kran mit dem vom Steuerkranc gelosten Lauf-

stege am Ende der Halle. |
Der Steuerkran kann bis an den gesteuerten heranfahjen.
Unbenutzt ist also nur die der Breite des Kranes entsprechende
Lange in der Ilalle. Die Kranfahrwerke haben fur den Lauf
nach den Stirnwinden selbsttitige Fahrbegrenzungen mit elek-
trischer Abschaltung, ebenso ist die hochste Laststellung elek-
trisch begrenzt. :
Eine Triebmaschine zum lleben treibt auf jeder K‘htzc
zwangliufig zwei Trommeln und erteilt den beiden Haken-
flaschen gleiche Geschwindigkeit. Jeder Langsbalken ist ein
knicksicherer IKastentriiger mit breiten Gurtungen. Die jzur
Aufnahme der Lokomotiven oder Kessel dienenden Querbalken
sind auf den Untergurten von Hand beliebig verschiebtar.
Kleine Laufrollen erleichtern das Versetzen, wihrend eine ein-
fache Vorrichtung mit Handhebel willkarliche Verschiebungen

. i
verhindert, ‘
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Aulser dem Verbindungstege gibt es auch andere Losungen | Der  Gedauke des Kranes mit Versetzbithne ist alt;

zum Kuppeln beider Kriine, wie drehbare Avine an den Kran-
briicken, oder an den Stitzen oder Dachbindern aufzuhiingende
Triger. Finr die Beurteilung der Zweckmilsigkeit wird stets
dic Einfachheit der Bedienung den Ausschlag geben,

Der Bau von Lokomotivkriinen fir Lingsgleise ist durch
dic Dbeschriebene Bauart mit Liangstragern in cine neue Int-
wickelung geraten. In Zukunft dirften Erwagungen aber
Betriebsicherheit, Iallen- und Kran-Kosten nicht ohne Weiteres
die Uberlegenheit der 1lallen mit Quergleisen ergeben. Ob
man die Krine elektriseh kuppeln oder ob man auf diese Ab-
hiingigkeit verzichten wird, kann abgewartet werden, nachdem
fir jeden Fall cine brauchbare Losung gefunden ist.

Daneben ist noch kein endgiltiges Urteil aber Kran-

schon 1904 hat der Verfasser bei Zobel, Neubert und Co.
cinen Entwurf angefertigt, der auch gegenitber den heutigen

. hohen Anforderungen an technische und wirtschaftliche Giite

anlagen mit Versetzbithne anliflslich der Vorentwiirfe fir die -

Hauptwerkstatte Braunschweig und andere abgegeben,

Wenn

es gelingt, die Eigengewichte fiir Krane und Laufbahnen zu

verringern, ferner die Krime mit der Versetzbiihne an sich

zu vervollkommnen, wird die Versctzbihne vielleicht erfolgreich

in Wettbewerb treteu.

!

und an gefilliges Aussehen ecines Kranes bestehen kann
(Abb. 1 und 2, Taf. 4). Die Tragkraft betriigt fur die damals
gebriuchlichen Lokomotiven nur 50 t. Als Lastmittel diente
die Kette nach Gall, die heute meist durch Drahtseile er-
setzt ist.

Auch die Krine fir Hallen mit Querstinden haben neuer-
dings schatzenswerte Verbesserungen erfahren. Nachdem die
Krananlage in Troyl bei Danzi—g mit elektrisch und mechanisch
gekuppelten Krinen den Beifall der Eisenbahnbehorde gefunden
hatte, folgten unter anderen fir die neuen Werkstitten
Stargard in Pommern und Nied bei Frankfurt a. M. Aus-
schreibungen fir dieselbe Bauart. Der Wunsch der Direktion
Stettin, die Tragbalken zu kirzen, fihrte bei dem Entwurfe
fir Stargard zu einer neuartigen Ausbildung der Doppelkrane.
Wihrend die Mittel zum Heben in Danzig zwischen den
Haupttrigern jedes Kinzelkranes liegen, wurden die Haken



Haschen

Taf. 1);
triger
beiden

aafserbalb  der [Haupttriiger
so wurde das Kra

angeordnet (Abb. 1,
ngeriist durch Wegfall der Neben-
Der wagerechte Verband zwischen den
ergab cine vorzigliche Aussteifung.  Nuch-
wirkte dic zusitaliche Reibung der unteren Gegenvollen
den Katzen,

vereinfacht.,
Triagern
teilig

erfordert daher dic #ulserste Be-
schrimkung des Kippmomentes der Last und den Einbau von
Kugeltagern die unteren Katzenrollen. Die Dbeiden Krine
der und clektrischen Anlage
den far Troyl gelieferten: dic Tragbalken wurden von 5400

Sparsames  Arbeiten

in

entsprechen in Arbeitweise der

auf 3750 mm verkirzt. die ganze DBreite des Kranes betrug
mur 2,49 =198 m gegen 10,8 m in Troyl. In Stargard

hat man, wice in Troyl, auf dic oberen Kriine verzichtet, man
nur mit den beiden gewdhnlich entkuppelten Finzel-
krimen.  Zumn Heben kleiner Lasten sind Halfswinden fir 5t
vorgesehen, doch Laufbahnen
angebracht.  Die Hohe der Hallen betrigt nur 10,75 m
unter Wahrung schr reichlichien Spielraumes beim Verfahren

Lokomotiven iiber dic besetsten Stinde weg.

arbeitet

wurden zunitchst nur die tar

diese

der

Auch die Kessel werden in den meisten Fallen mit cinem
Einzelkraie gehoben.  Die Pratzen
an der Stirnseite der Feuerbiichse und durch Gurte mit Klauen

Aufhingung  kaun  darch

an der Langsseite weiter nach der Rauchkammer zu erfolgen

(Abb. 3 bis 7, Taf. 4). Die Pratzen Lkonnen aus Stahlformgufs
oder aus Schmiedeeisen hergestellt werden. Die Zweckmilsig-
keit letzterer Ausfihrung mit einfachen  Flacheisengehangen

wird zur Zeit in Stargard crprobt.
Eine fortschrittliche Krananlage ist fir die Frweiterung

der Hauptwerkstitte in Ols im Baue,  Bei der ersten Anlage

wurde noch vor wenigen Jahren cine Schiebebiihne fir Quer-

stiinde verwendet, das Schiff fiir diese fehlt in der Erwciterung.

Dic Lokomotiven werden mit den Kritnen iber die Stinde
weggefahren,  Fir die Krine wurde niedrige Bauhohe Dei

Bei den holien An-
forderungen an die Leistung der Krananlage konute auf die
kleinen nicht

grafster Ausnutzung des Hubes verlangt.

Kritne verzichtet werden.  Dabei wurde die

clektrische Kuppelung  entbehrlieh, da die grofsen Kriine nur
zum Ieben und Verfahren der Lokomotiven und Kessel dienen
und daher stets zusammen arbeiten.

mit

dic abrigen Arbeiten aber
erledigt werden.  So entstand die Auf-
zu schaffen, bei dem der Hub besser
das heilst, das I'ahrzeug hoher, als bis unter den
oder die Katze gehoben wird. Dicse Forderung
crfitlen die in Abb. 5 bis 7, Taf. 3 dargestellten Anordnungen,

den Hiltskrinen
gabe, cinen IHebekran
ausgenutzt,
Kranwagen
bei denen dic Last ganz oder fast ganz bis Oberkante Kran
gehoben werden kann*)  Ausgefithrt wurde die Dauart nach
Abb, 1, Taf. 5 liegenden Seilen und verbundenem
Katzengestelle.  Preis. geringere Zahl der Triebmaschinen und
cinfachere Steucrung die Vorteile, denen der Verlust
an Hubhohe durch den verbindenden Triger gegeniiber stand.
ITier liegen dic Ikleinen K
der Lokomotiven,

mit innen

waren

e

eine Bauweise, die Dbereits frither betonte

Vorteile hat. Bei 5.3 m Hubhohe der Lokomotiven ergeben

sich 7,6 m Hohe der untern, 10,1 m der obern Laufbahn bei
*) D R. G. M. 57288y, 572879, 573189,

ither den Krinen zum Ileben’

|
o
11,9 m grofster lichter Hohe der Halle. Ilicrbei muls | der
Fithrerkorb der oberen Krime fortfallen, der Kranfithrer erhilt
seinen Stand mit der Steuerung auf der Seitenbiihne des Kranes,
oder man mufs mit der Katze des Kranes zum Heben - der
Lokomotiven beim Durchfahren der kleinen Krine auawcmhcn,
wie in Ols, In dem aus Ricksichten auf den Bau holern
Mittelsehiffe fallt die Beschrinkung fort. Die Krine wepden
vou den an den Stitzen angebrachten Leitern von der Stirn-
seite des Gebiudes durch scitliche Tiren im l"i‘lln'erklorf)c der
durch einziehbare Leitern Die Krananlage kann
als fortschrittlich und sehr zweekentsprechend gelten,

bestiegen,

Besonders mustergiiltig ist aber die Zugi‘lug]ichkcit‘fd(‘r
Kriane in Oels sowohl bei der ersten Anlage, als auch bei der
Erweiterung ; diese ist fiir dic Beaufsichtigung und Bedienung
so wichtig, dalk dic Krbauer von Werkstitten ihr besondere
Aufmcrks"nukcit zuwenden sollten. Dic beschricbenen K
anlagen werden \ox\\w-'cnd far Ausbesserungstinde der Fisenbaln-
Werkstétten Dbeschafit. |

Im daran ist neuzeitliche
von grofster lLeistung fir den Neubau ciner Lokomotiv-Bau-
anstalt nach Abb. 1. Taf.

Der obere Kran von

"ai-

Anschlusse cine Krananlage
2 zu crwithnen.

24 m Spannweite dicnt zum Versétzen

vollstindiger IFahrzeuge und  schwerster  Stiicke.  Zur | Be-
willtigung der abrigen Arbeiten sollen der untere Laufkran

und die beiden Kragkrine benutzt werden.  Jeder Kran kann
Die auf den Kriinen
300 PS

cin Mals fiir die heutigen Anspriche an die lclu,-

unabhiingig vom andern verfahren werden.
anzubringenden  vierzelm Trichmaschinen sollen rund
leisten,
zeuge fir den Lokomotivbau,

Allmilig geht man dazu @ber, auch die Wagenwerkstitten
mit Krinen zum lleben und Verfahren der Wagen auszurigten.
Fin Beispiel mit Lingsgleisen bictet die Krananlage in‘ der
Nebenwerkstatte St. Wendel (Textabb, 1), in der lhupl\.\chu
Alulich werden dic Wi '1"<,||
in der grolsen Halle bei van der Zypen und Charlier
in Koln-Deutz fir Neubau durch einen Kran mit zwei I\at/en
bedient.

Dic hat
cine grofse Wagenwerkstiitte mit Quergleisen errichtet,
Giter- und Reise-Wagen jeder Grilse von Lauf-
kranen bewegt werden. Die Krie fir Lokomotiven und Giit01'-

die bekannte mit Tragbalken, dic}vicr
Schiffe fir Reisewagen sind mit Pratzenkranen*¥) ausgeristet,

fir Ausbesserung von Gitterwagen,*)

Schwetzingen
!

in der

badische Iisenbalmverwaltung in

Lokomotiven.

wagen haben Bauart
einer neuen Bauart nach dem Grundgedanken des Maschinen-
inspektors Stadtmiiller in Heidelberg.

Krine fir Tender und Wagen crhalten bei den bekannten
Ausfithrungen schwenkbare Dratzen, zum Schwenken jeder
Pratze kann cine besondere Tricbmaschine dicnen.***)
Diese Ausfilhrung kam in Schwetzingen nicht in Betracht,
die Krankosten hoch, und die Laufbalmen fir dic
durch das Eigengewicht dieser Krine bedingten Raddricke

weil Zu

*} Hier dienen Katzen mit Doppelgehiingen und Tragbalken
zum Heben der Wagen.
**) D. R. P, 287373.
**#%) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, 1914, Baml I,
Seite 81; Organ 1914, S. 247 und 296.
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Abb. 4. Kran fir 20 t mit einer Laufkatze zum Heben von Wagen in der Hauptwerkstiitte Scliwetzingen.
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zu schwach waren. Nach dem ausgefihrten Entwurfe werden |
die kleinen Reise-, notigen Falles auch Gitter-Wagen mit

einem Krane und zwei Katzen bewegt, die grofsen Schnellzug-

wagen mit zwei Kridnen mit je einer Katze. Verfahren der

grolsen Wagen ist nicht erforderlich und nach Textabl. 4

nur in Dbeschrinktem Mafse zwischen den Sinlen moglich.

Hierbei missen sich die beiden Kranfihrer verstindigen,

ein Vorgang, der nach angestellten Versuchen keine Schwierig-

keit macht. Textabb, 5 veranschaulicht Kriine mit zwei Katzen

und gehobenen Giiter- und Reise-Wagen.

Die Hauptschwierigkeit beim Entwerfen bildete die geringe
| bocke mit Winden mehr und mehr Laufkriine erhalten wetden.

1lohe der Hallen von nur 8,4 m bis Unterkante Dachbinder,
0,756 m weniger, als fiir die Wagenwerkstitte Sebaldsbriick.
Verlangt wird, die biegungfesten Pratzen so hoch zu ziehen,
dafls die Kriine uber die besetzten Stinde weg gefahren werden
konnen. Diese Bedingung konnte durch vier Lésungen erfullt
werden, nimlich darch:

Aufklappen des ganzen DPratzenbalkens in der Richtung
der Wagen, wie in Sebaldsbriick ;

Aufkl.:xppen der Biigel rechtwinkelig zum Fahrzeuge:

Einziehbare Anordnung der unmittelbar im Katzengeriiste
gefilhrten Pratzen:

Einschieben des in sich hiegungfesten, mit Seilen an den
Katzen hingenden Pratzenbalkens.

Die badische Eisenbahnverwaltung entschied sich far die
letzte Losung (Abb. 2 und 3, Taf. 5). Dic Seitenansicht zeigt dic
Einfachheit der Kriine, besonders des Hebegehinges. Die von
Hand drehbaren Ausleger werden durch einen gewdohnlichen
Flaschenzug ohne besonderes Windewerk gehoben, und zwar
durch Anschlag an die Katze in einer bestimmten Ilochstlage
ohne Zutun des Kranfithrers. Da das Ilebewerk
Sicherheit mit selbsttitiger lindausschaltung ausgeriistet ist,

Zu weiterer

Bestimmung der Eigenschaften der Holzer.
Ritter von Garlik-Osoppo, Oberbaurat in Wien.,

Inhalt,
T. Priifen des Holzes.
A) Ursprung.
B) AuBiere Kennzeichen.
C) Verfaliren des riifens. !
a) Festigkeit. |
h) Feuchtigkeit. ‘
¢) Raumgewicht.
d) Schwinden und Quellen,
e) Dauer.
D) Entnahme der Probe.
II. Bau des Stammes.
I11. Das Holz im Handel
A) Gattung. '
B) Herkunft.
C) Klassen.
. Kigenschaften des Handelsholzes.
A) Farhe.
B3) Krankheiten.
a) Spiegelkliifte.
hi Ringkliifte.
¢) Kropf, Krebs,
d) Mondring.
¢) Drehwuchs,
f) Magerwuchs. |

. der

- geniigen.

ist die Steuerung bei gr(")l’stef Betricbsicherheit einfach. 1 Die
drehbaren Ausleger missen beim Absetzen des Wagens, | ehe
sie in die hochste Lage gezogen werden, mit den Armen in
die Richtung der Krantriger gebracht und in dieser Lage

‘ festgestellt werden. Hierzu dient ein vom Boden zu betiitig@nder

Einfaller, der sich in die Nuten der Stiitze legt und iso Drehen
verhindert; die Zeichnung des Gehinges (Abb. 1 bis 3, Taf. 6)
zeigt die Arbeitweise. DBei der Abnahme der Krine rde
Jeweis erbracht, dals sie den gestellten Anforderupgen
geniigen.  Der Lrfolg stellt in Aussicht, dafs die Wagen-
werkstiitten, vielleicht auch die Bauanstalten statt der Aufsatz-

Diese Ausfihrungen geben ein Bild .aber die Fortschritte
auf ecinem Sondergebiete fir Hebezeuge, "das erkennen lifst,
in welchem Malse sich der erfinderische Geist deutscherélngeTiﬁre
auch auf diesem Gebiete withrend der Kriegsjahre entfaltet! hat,
um den vielen neuen Forderungen der Eisenbahnbehirden zu
Die Bestrebungen richten sich auf die l‘Iebung
wirtschaftlicher Gate der Anlagen und auf tunliche Aussc]ml.:tung
der Arheiterfrage durch Maschinenkraft auch auf diesem Gebiete.

Die Zusammenstellung I, Seiten 4 und 5 enthitlt Qie Hgupt-

* verhaltnisse der wihrend des Krieges seit 1914 von Zobel,
Neubert und Co. in Schmalkalden, Tharingen, gelief¢rten

oder dort im Baue befindlichen Krine fiar Ifahrzeuge. |Den

elektrischen Teil lieferten die Siemens-Scehuekert-Werke.
. |

Tusammenfassung,

Die necuen Krananlagen fur Iallen mit l,ﬁngsgleiset in
St. Wendel und Gittingen werden beziiglich der neuen Arbeit-
weise beschvieben, der Entwurf fir Braunschweig wird gestreift,
ferner werden die neuen Kriane fir Stargard und (')ls} er-
liutert, schlielslich die Hebekriane fir Wagen in der n*&nen
Werkstiitte Schwetzingen eingehend dargestellt,

g) Unmittiger Wuchs.

h) Kernrisse.

1) Sternrisse.

k) Briichigkeit.

1) Fiulnis,

m) Uberstiindigkeit.
() Sonstiges,

a) Aussehien.

b) Glanz,

¢) Feinheit.,

d) Gelige,

¢) Geruch,
V. Bestand des Holzkorpers.
A) Raumgewicht. .
13) Gehalt an Wasser.
C) Raumbestiindigkeit.
D) Reifzen, *Werfen.
Technische Higenschalten nach:
A) Mikolasehek,
B) JTenny.
() Bauschinger.
D) Tetmayer.
K) Mavtens:=Rudeloll.
) Schwappael.
Q) Mariabrunn.

VI



H) Janka.

a) Raumgewicht und Druckfestigkeit.

h) Raumgewicht und Elastizitiit.

¢’ Bildung der Jahrringe.

) Einfluf der Heimat.

e) Wachstum.

f) Schlufibemerkungen. Biegsamkeit. Ziihigkeit, Miirte.

VIL. Messen der Hirte nach Janka fir das ssterreichische Eisen-

hahnministerium.

I. Priifen des Holzes.

Die Tatsache, dafs die Iigenschaften des IHolzes trotz
seines Alters als Baustoff weniger bekannt sind, als die anderer,
jingerer Baustoffe, wie des Eisens, ist von Fachleuten oft
betont. Aus zahlreichen Versuchen seit dem Anfange des
18. Jabrhunderts wurden Schliisse in Gestalt von verwendbaren
Angaben wenig gezogen. Noch heute sind fir die Beurteilung
der Gite verschiedener Bauholzer derselben Holzart nur dje
Gesundheit und einige technische Fehler mafsgebend. Die
Prifung anderer Ursachen der Festigkeitverhaltnisse unter-
bleibt, weil man ihren Einfluls noch nicht genau kennt, und
weil die Erfabrungen iber die Beziehungen zwischen den
dufseren und inneren Eigenschaften, dber den Linflufs des
Alters, des Standortes und der Heimat auf die Festigkeit far
die Bestimmung der Eigenschaften noch unzureichend sind.

Die Lasung dieser Fragen macht es nitig, den Zusammen-
hang und die Beziehung zwischen den aulseren und inneren
Figenschaften des Ilolzes kennen zu lernen, wobei das Gewicht.
der Gehalt an Feuchtigkeit, die Lage Stamme nach
Ilohe und Querschnitt, die Abhingigkeit von Kernholz, Reif-
holz und Breite der Jahrringe, die Art und die chemische
Zusammensetzung der Ilolzmasse in Betracht kommen. Beriick-
sichtigt man auch den Einfluls der Fallzeit und des Standortes
auf die Dauer des Ilolzes, so ergibt sich far die Prifung ein
weiter Kreis von Umstiinden, zumal jede Holzart Abweichungen
in sich aufweist.

Um die KErgebuisse von Versuchen vergleichen zu konnen,
ist 1906 vom zwischenstaatlichen Verbande fir die Material-
priifungen der Technik ein von Rudeloff bearbeiteter Arbeit-
plan fir die einheitliche Priifung von Iolz vereinbart worden,
deren Grundsitze die folgenden sind.

A) Angaben dber Ursprung, Lage und Art des
Standortes, Art des Bestandes, Wachstum, Alter, Fiillzeit. Art
der Lagerung und Trocknung vom Fillen bis zur Priifung,
Stellung des Versuchstiickes im Stamme.

B) Aufsere Kennzeichen der Eigenschaften.
Aussehen des Langsschnittes und der Spaltfliche. Verlauf der
Fasern, Zahl, Art und Verteilung der Aststummel; chenso des

im

Querschnittes, Jahrringe, ihre Breite und Linge. Art der
Anlagerung der Ilolzringe. Dei Nadelhdlzern das mittlere

gemessene Verhiltnis der Breiten von Spit- und Friih-Holz.

C) Verfahren des Prifens. Tunlich ast- und fehler-
freies Holz ist zu verwenden.

C.a) Festigkeit. In erster Linie kommen Druck-,
Biege- und Scher-Versuche in Betracht, Zug- und Spalt-
Versuche werden empfolilen. Unterschiede der Festigkeit an
verschiedenen Stellen des Querschnittes und die Kinfliisse des
Standortes und des Wachstumes zeigen in erster Linie die

Organ fiir die Fortsclritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LVIL Band. 1. Heft. 1919.

Druckversuche. Die Steigerung der Belastung ist zu 20 kg/qcm-min
festgesetzt. Die bleibende Formiinderung ist erst festzustellen,
wenn sie withrend einer Minute nach Entlastung keine Abnahme
mehr zeigt. Der ermittelte Gehalt an Feuchtigkeit ist auf den
Regelsatz von 15% zu beziehen.

al) Bei Druckversuchen sind zu ermitteln: die
Proportionalititgrenze, die Elastizititzahl, die Bruchgrenze und
di¢ Verkiirzung mit fortschreitender Belastung bis zum Bruche,
das Verhiilltnis Druckfestigkeit : Gewichtverhialtnis bei Regel-
gehalt an Feuchtigkeit. Die Bruchspannung ist an Wiirfeln
zu ermitteln, Untersuchungen auf Flastizitat sind an gevierten
Stiben mit der dreifachen Breite als Lange auszufiihren,
I'roben mit schief stehenden Fasern sind auszuschlielsen. Bei
Untersuchungen ganzer Stimme sind die Proben dem Quer-
schnitte so zu entnehmen, dals eine Eckverbindung der gevierten
Druckfliche des Probestiickes im Halbmesser des Querschnittes
liegt. .
Bei Sonderuntersuchungen, beispielweise des Einflusses
des Alters, sind die Probesticke so zu entnehmen, dafls immer
swei Seiten die Jahresringe beriihren, Die Lage der Jahr-
ringe zu den Seiten ist anzugeben, auch ob die Probe aus
Kern- oder Splintholz besteht, Inthalt die Probe Teile beider
Holzarten, so ist die Grenze zwischen beiden durch eine
Skizze zu erliutern,

a2) Biegeversuch. Proportionalititgrenze, Elastizitit-
zahl, Bruchgrenze, der Verlauf der Durchbiegung unter wachsender
Belastung bis zur Bruchlast zur Zeichnung der Biegeschaulinie
sind zu ernitteln, die Biegearbeiten bis zur Proportionalitat-
grenze und bis zum Bruche sind aus der Schaulinie zu ent-
nehmen. Der Versuch wird an. vierkantigen. an beiden Enden
im Abstande [ unterstiitzten, in der Mitte belasteten Stiaben
ausgefihrt. Der ortliche Druck der Einzellast ist durch einen
Reiter aus hartem Holze von vorgeschriebenen Malsen unschid-
lich zu machen. Die Last soll so wirken, dals eine der beiden
die Jahrringe schuneidenden Fliachen auf der Zugseite liegt.
Die Walil der Versuchstiicke hingt von der Gestalt des Quer-
schnittes ab. Die Stitzweite soll = 81, im allgemeinen 1,5 m
sein, Bei Untersuchung ganzer Stamme sind Proben #hnlich,
wie fir die Druckversuche zu entnehmen., Die Durchbiegung
ist auf 0,01 mm genau zu ermitteln. Die Biegearbeit ist auf
den Regelstab von 10.10 c¢m Querschnitt und 1,5 m Stitzweite
zu beziehen.

a3) Scherversuch. Die Bruchgrenze bezogen auf den
vollen Querschnitt ohmne Riicksicht auf die Verdriickungen unter
den Scherbacken wird an vierkantigen Stiben einschnittig
ermittelt und zwar in Richtung der Jahrringe und rechtwinkelig
dazu.

Die Last soll von Hirn wirken, die Scherbacken sollen
=< lecm breit, das Mals der Proben in Strahlschnitt = 5 cm,
bei Umfangschnitt << 3 c¢m, die Lange der Proben in der Kraft-
richtung gleich der vicrfachen Breite der Scherbacken sein,

a4) Zugversuch. Fir die Ermittelung der Zugfestig-
keit sind Flachstibe von (1 em Dicke, << 2 c¢m Breite und
22 em Versuchlange aus Spaltstiicken zu verwenden.

ab) Spaltversuch. .Beim Spalten wird die ganze
Bruchlast beobachtet. Der Versuch mit Kluppen von
2

wird



Nordlinger oder nach Rudeloff mit eisernen Schenkeln
ausgefithrt,
~ "C.b) Feuchtigkeit. Der Gehalt an Feuchtigkeit ist
in % des Trockengewichtes anzugeben und die Krmittelung an
die Festigkeitversuche anzuschlielsen. Sind die Probestiicke
auf Festigkeit zu grofs, so werden 2 bis 5 cm starke Scheiben
untei'sucht die nahe der Bruchstelle quer zur Faser dem
vollen Querschnitte der Probe entnommen werden. Die Trock-
nung geschieht im Trockenkasten bei 95 bis 98" C, bis Gewicht-
verluste < 0,3 % des Trockengewichtes erreicht sind. Alle
Géwicht— und Festigkeit-Zahlen sind auf 15% Regelgehalt an
‘Feuchtigleit zu beziehen.
C.¢) Gewichtverhaltnis. Das Gewichtverhaltnis wird

rechnend aus den Malsen rilsfreier Proben oder mit dem
»Xylometer« von Friedrich durch Kintauchen nach der
verdrangten Wassermenge ermittelt, Die Zallen sind auf

5% Gehalt an Feuchtigkeit zu beziehen.

C.d) Schwinden und Quellen. Die Verinderung
wird durch Eintauchen von Stiicken beliebiger Gestalt, oder
durch Berechnung aus den Mafsinderungen stabformiger Proben
nach Strahl und Umfang und lings zum Stamme ermittelt;
auch die zugehorigen Anderungen des Gewichtes sind anzugeben.
Die Mafse sind auf 0,1 mm genau zu’ ermitteln.

C.¢) Dauer. Bestimmte Vorschlige fir die einheitliche
Prifung der Dauer liegen mangels grundlegender Versuche
noch nicht vor. Professor Dr. Tubeuf hat vorgeschlagen,
die Dauer durch Verseuchung der Proben mit lebender Wurzel-
faser des Hausschwammes zu bestimmen, docb sind die Versuche
erst im Zuge. Hierbei ist die Anderung des Gewichtverhilt-
nisses festzustellen.

D. Entnahme der Proben. Die DProbestiicke sind

“‘lus gau/‘en Stammen, fir Biegeproben zwischen 7 und 10 m
Hohe vom Boden, fiur die abrigen Proben unmittelbar dariiber
und darunter zu entnehmen. Bei der Erprobung der Stimme
auf Verwendbarkeit als Tragbalken und Stiitzen von bestimmten
Lingen soll die Mitte der Biegeproben auch tunlich die der
Gebrauchstiicke sein; die iibrigen Proben sind wieder beider-
seits der Biegeproben zu entnehmen. Bei Untersuchungen iber

den Einflufs der Ilghenlage im Stamme soll der unterste

Absehritt zur Frmittelung der Druckfestigkeit und des Gewicht-

verhitltnisses 1,3 m dber dem Boden liegen, die weiteren sind

bei 1, 5. 11,

Stockabschnitte zu entnehmen, die . Dicke des Stammes
< 13 cm bct‘rvii‘gt. Wenn ein bestimmter Standort in Irage

kommt. so ist das Holz von wenigstens drei Stimmen zu unter-
suchen.

bis

Aus diesem Arbeitplane kann man entnehmen,
' Fi’xl_le'von ‘Aufgaben an den Forscher herantreten und wie weit
die’ Untersuchungen gehen miissen, um verwendbare Angaben
fir die Technik zu schaffen. Teute konnen nur die Krgeb-
nisse ilterer und neuerer unvollstindigerer Untersuchungen*)
verwertet werden.

*) 1. C. Mikolaschek. Untersuchungen iiber die Elastizitiit

. .und Festigkeit der wichtigsten Bau- und Nutz-Holzer Bohmens. 1879.

2. K. Jenny Untersuchungen iiher die Festigkeit aus den
Landern ‘deir ungarischen Krone. 1873,

welche

1o

17 und weiter um je 6 m hoher iber dem |
" schweizerischen Bauholzer.

i und Druckfestigkeit des Holzes wichtiger ‘Waldbitume.

1.

Die Untersuchung des Kleingefuges ist fiir die richtige
Beurteilung und zur Unterscheidung mancher Holzarten
entbehrlich **).

Der Bau des Stammes ist in drei Richtungen sehr ve:-
schieden, er kommt erst in den entsprechenden Diannschnjtten
klar zur Darstellung. Man unterscheidet Hnnhol/ oder
Hirnschnitt rechtwinkelig zur Achse, den w1cht1gston
meist zur Bestimmung geniigt: Strahlschnitt oderSpic
schnitt langs durch die Achse; Sehnenschnitt, ein el

Bau des Holzes.

un-

der
el
ener
Langsschuitt aulserhalb der Achse, der die Jahresringe sg hrivg
schneidet.

Das Kleingefiige der Iolzer ist verschieden bei den |
arten, doch kaun man drei Gruppen bilden.

atn-

Palmen und Baumgriaser sind die iltesten;

sie treten
schon im Silur auf. !

Nadelholzer, nicht richtig als «Koniferen» bezeichnet; sic
sind schon im Devon, hiiufiger erst in Trias, Jura und Kreide
zu finden.

Laubholzer; sie haben den verwickeltsten Bau und komen
erst in der Kreide vor. ‘

Die erste Gruppe kommt, nicht in Betracht, hier soll der
Bau der Nadel- und Laub-Holzer gemeinsam erliutert w?rdcu.

Im Gegensatze zu den IIdlzern der ersten Gruppe, Dbei
denen die Rinde fehlt, nur Mark und Gefilsbindel vorhanden
sind, versteht man hicr unter «Holz» den von Bast, Rinde
Asten und Wurzeln befreiten Stamm. Das Grrundgeweie ist
auf eine meist dinne Rohre, die «Markrohre», eingeschrumpft
und das Wachstum ist durch Bildung regelmilsiger Jahrringe

gekenunzeichnet. Das Holz besteht aus kleinen Zellen, |deren
drei Gruppen je besondere Aufgaben zu erfiillen haben. |Diese
sind:

1. Leitzellen und Gefilse, ;

9. Stiitzzellen oder Holzfasern, «Libriformfasern»,

3. Nihrzellen,

3. Dr. W. F. Exner. Studien iiber das Rothuchenholz, 1:85.

4 Dr. E. Hartig. Untersuchungen iber den Einfluly der
Tillzeit auf die Dauer des Fichtenholzes. 1876, :

5. ). Bauschinger. Untersuchungen iiber die Llastizitit

und Festigkeit von Fichten- und Kiefern-Bauhilzern. 18\2/‘}

6. L. Tetmajer. Methoden und Resultate der Prufung der
1833/96.

7. M. Rudeloff Bericht tiber die ausgefiihrten llol/untor-
suchungen. 1889.

8 Dr. A. Schwappach. Unlersuchungen iiher Rmxmgewlcht.
18978,

9. G.Janka. Untersuchungen iiber Elastizitit und Festigkeit
der osterreichischen Bauhdlzer. -1903/13.

10. Lang. \

11. Weilikopf. ‘

12. Duhamel. .Du Transport et la Conservation des bois.”

13. Nordlinger. Die technischen Eigenschaften der Halzer.
Die gewerblichen Eigenschaften der Holzer. ‘

Aufierdem sind” von Hihnel, P.
Dr. H. Mayr herangezogen.

Krais, E. Printz,

*4 Fiir die Erkennung der Arten siehe: R. Hartig, _Die
anatomischen Unterscheidungsmerkmale der wichtigsten deutschen
Holzer*.



In manchen Fillen fehlt cine dieser Zellenarten und wird |
durch besondere Ausbildung ciner andern ersetzt.

Die Hauptaufgaben der Zellenarten sind:

1. Zuleiten der Flissigkeit,

2. Stitzen und Aussteifen des Stammes,

3. Krnihrung des Baumes.

Der Querschinitt der Zellen ist in den meisten Fillen so
klein, dals sie nur durch Vergrifserung erkennbar sind, Jede
ist umgrenzt durch eine Zellhaut, die aus mehreren Schichten
bestehen kann,  Das Innere ist mit Luft, oder Luft und Wasser
oder Zellsaft, oder mit allen dreien gefillt.

Der Zellsaft ist nach Haberlandt eine sauere,
klare Flissigkeit,
gelost sind,

Die Leitzellen und Gefilse, auch Wasserzellen genannt,
dienen als Leitung fiir die aus den Wurzeln nach den Zweigen

in der anorganische oder organische Stofte

und DBlittern steigende Tlissigkeit und die darin  gelosten
Niihrsalze, Farbstoffe und des wichtigen Stickstoftes, den die

Pflanzen nicht unmittelbar aus der Luft, sondern nur aus dem
Boden aufnehmen konnen. T Safttriebe leiten sie auch den
Inhalt der Nahrzellen nach den Knospen.

Demnach sind die Leitzellen aneinander gereiht in der
Richtung der Stimme, Aste und Zweige gelagert. Ihre Ver-
bindung erfolgt durch dic in ihren Winden liegenden einfachen
und gehoften Tipfel, die genau aufeinander passen und mit
Schlielshituten versehen sind¥).

Wagerceht sind nur die Markstrahlen des Stammes und
dic Leitzellen der Aste einiger Nadelholzer gerichtet.

Fir den Bedarf der Nadelldlzer an Wasser reichen dic
Leitzellen aus, fir Laublidlzer mit ibrer starken Verdunstung
durch die Blatter sind sie teilweise eingeschrinkt und durch
Gefillse, «Tracheen», ersetzt.

Die Gefilse entstehen durch Aufreihen der weitesten Leit-
zellen unter Durchbrechung der oberen und unteren Inden
der Wandung; so entstehen Réhren fir das Aufsteigen des
Wassers. Man hat diese frither als Atemwerkzeuge angesclen **j.

Fillzellen, «Thyllen», nennt man Gefilse, die durch dinn-
wandige Ausstiilpungen benachbarter Nilirzellen in a.e Hohl-
riume der Gefilse eindringen und diese verstopfen. Solche
Verstopfungen kommen auch bei einheimischen DBaumen, be-
sonders hitufig in den Tropen, vor, wo Niihr- und anorganische
Stoffe, Kalk und Kieselsiure in ihnen abgelagert sind. Die
Nihrstoffe dienen als Vorrat fiir trockene Jahreszeit, die
iibrigen erhohen Dauer und Steitigkeit.

Die Stiitzzellen, Holzfasern, Festigungsgewebe, «Libri-
form»-Zellen, sind schmale, dickwandige, langgestreckte und
zugespitzte Zellen mit engem IHohlraume: sie dienen zur Aus-
steifung des Baumes und liefern die Festigkeit.

Die Niihrzellen «Perenchym»- oder Speicher - Zellen,
enthalten die Stoffte zur Ernihrung der iibrigen Zellen, zur
Regelung des Stoffwechsels und zur Aufspeicherung der Nihr-
stoffe withrend der Winterruhe,

Dureh das Ubereinandergreifen der verschiedenen Zellen
entsteht das Zellgewebe.

*) Wlesner Band II.

**) Lang, Das Holz als Baustoff, scin Wachstum und seine
Anwendung zu Bauverbiinden. Wiesbaden. C., W. Kreidels Verlag,

. fihigen Zellen,

wiasserige, |

. hohle Biume.
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Zwischen Ilolz und Rinde befindet sich noch eine Ver-
. dickungschicht und die innere Rinde oder Bast, bestehend aus
Sicbrohren, Bastzellen,

Die Verdickungschicht, «Cambiumring», besteht aus teil-
die zur Zeit des Wachstumes nach innen Holz-
zellen, nach aulsen Bastzellen abstolsen,

Die chemische Zusammensetzung der verholzten Zellwinde
ist noch nicht geklart, man weifs nur, dafls junge Zellen der
Hauptsache nach aus Zellstoff, «Zellulose» bestehen, wie die
Umwandelung in Holz vor sich geht, ist noch nicht erforscht.
Nach der Verholzung trocknen die inneren Iernteile aus und
haben am Kreislaufe der Safte nur geringen Anteil, die
aufseren Jalrringe vermitteln das Aufsteigen von Wasser und

Niilrsalzen ausschliefslich, dalier grimen und wachsen auch
Man bezcichnet diese inneren, das wertvollste
und dauerhafteste Holz enthaltenen Jahrringe als Kernholz, - die
aulseren, die Bewegung der Sifte vermittelnden. als Splintholz.

Biume, bei denen dic Farbe des Kernes deutlich von der
des Splintes absticht, heifsen Kernholzbaume, Kiche, Apfel,
Robinie, Ulme, XKastanie, Kiefer, Eibe, Lirche und viele
Tropenholzer; alle diesen Unterschied nicht zeigenden heifsen
Splinthiolzbiume ¥).

Im Kreislaufe der Zellsifte saugen die Wurzelfasern Wasser,
Stickstoff und Nahrsalze aus dem Boden auf, die durch die
Leitzellen oder Gefifse bis in die Zweige und Blitter steigen.
Die DBlatter verdunsten das Wasser, ne‘hmen‘ aus der Luft
Koblensaure und Sauerstoff auf, verwandeln sie auf noch un-
bekannte Art mit Hilfe des Wassers der Nihrstoffe und des
Stickstoffes unter Einwirkung der Sonnenstrahlen in Nahrstoffe,
Eiweifskorper und Kollenwasserstoffe, «Chlorophyll».

Diese Nahrstoffe dienen teils dem Wachstume der Blatter,
teils werden sic nach unten gefiuhrt und gelangen einerseits
in die Nahrzellen, anderseits in die Wurzeln, wo sie die
Titigkeit des Wachstumes fordern und den Kreislauf schlielsen,

Im Winter ruht diese Bewegung, sie beginnt wieder bei
Erwarmung des Bodens. Die Entwickelung ist jedoch .nur
moglich durch Zufuhr der zwei Hauptnahrstoffe, Eiweils und
Kohlenwasserstoffe, besonders Stirke. '

Der Zustand, in dem sich die Nihrstoffe in den Speicher-
zellen aufspeichern, ist verschieden. Entweder sammeln sich
die Kohlenwasserstoffe als Starkekorner, oder die Stirke ver_
wandelt sich in eine Zuckerlésung, oder in ein oliges Fett.
Die Art dieser Verwandelung ist unbekannt,

Nach Haberlandt und Bisgen zahlen Isiche, lische,
Ahorn und die meisten Hartholzer zu den Stirkebiaumen, die
meisten Nadelholzer, Birke, Linde, Rofskastanie, Pappel, Weide
zu den Fettbaumen. Diese Einteilung trifft aber nach kber-
mayer nicht strenge zu,

Bei den Nadelholzern t1enneu snch im Frithjahre vom
Verdickungringe dinnwandige Leitzellen ab, statt ihrer ent-

- wickeln sich dickwandige Rundfasern und Breitfasern, dic dem

Stamm Festigkeit verleihen. Bei den Laubholzern bilden sich
im Friihjahre zahlreicherc Gefilse fur den Aufstieg des Wassers,

*) Eine weitere Teilung von Nérdlinger in Kernreifholz- und
Reifholz-Baume hat R. Hartig angefochten,
2*



als im Sommer, die oft im Stirnschnitte mit freiem Auge zu
erkennen sind, Dieser Teil des Jahrringes ist heller, als der
der dunkleren, falschlich Herbstholz genannten Sommertriebe,
wo die eng an einander gereihten Stiitzzellen vorherrschen.
Der Ubergang ist bei einigen Biaumen scharf, bei anderen
verwaschen,

Das Fruhholz ist nicht so fest und wertvoll, wie das Spit-
holz, die Bestimmung des Raumgewichtes gibt in dieser Hin-
sicht sichern Anhalt.

Hier konnen nicht jene Malsnahmen zur Erzielung wert-

vollen Ilolzes erdrtert werden, nur die Astigkeit als schid-
lichster Wuchsfehler, besonders wenn die Aste bis zum Fillen
des Baumes stehen bleiben, wird hervorgehoben. Bei frih-
zeitigem Abschneiden wachsen die Langsfasern der folgenden
Jahrringe wieder -gerade und die Schwiichung ist wesentlich
geringer, Vollige Astreinheit ist nicht zu erzielen, doch mufs
getrachtet werden, dals sich die Aste im untern Stammteile
nicht stark entwickeln.

In Tolge der seit 50 Jahren blichen Kahlhiebwirtschaft
mit weiten Reihenpflanzungen bildet das Stehenlassen der Aste
im Gegensatze zur Blenderwirtschaft die Regel.

Die Nachteile der Astigkeit sollten die Techniker ver-
anlassen, bei der Forstverwaltung auf astreines Bauhlolz zu
dringen.

Die Bezeichnung «astfrei» ist nicht streng zu nehmen,
der innerste Mantel muls immer Spuren fritherer Aste auf-
weisen, nur der duflsere Mantel kann auf grilsere Lange astfrei
sein, iber die weggeputzten Aststummel ist Holz gewachsen.
Im Ganzen sind die Anforderungen wesentlich herab gesetut,
bestes Holz ist kaum zu haben und zu teuer,

Hinsichtlich der Fillzeit muls man zwischen Fett- und
Starke-Baumen unterscheiden, erstere sind zu fillen, wenn der
Ubergang der Stirke in Fettgehalt beginnt und endet.

Fir unsere Nadelholzer, die im Winter lingere Zeit Fett-
gehalt aufweisen, gilt der Winter in der Kbene und im Iligel-
lande als die ginstigste Fallzeit, im Hochgebirge kommt als
einzig mogliche Fallzeit der Sommer in Frage, wenn die zweite
Saftrube eintritt.

Bei den Stirkebiumen ist Fiillen im Winter dann vorzu-
ziehen, wenn die Stirke nicht in Zucker ubergegangen ist,
sonst die Sommerzeit, in der die Stirke in Fett verwandelt
ist. Da diese Zeit wechselt, nur kurz dauert und nicht immer
richtig ausgenutzt wird, werden die widersprechendsten Er-
fahrungen mit dem Fillen. im Sommer mitgeteilt,

IIl. Das Holz im Handel.

Mafsgebend sind die innere Beschaffenheit und die iulsere
Krscheinung fir die Bildung der Handelsarten. Erstere ist
immer gegeben und nicht zu beeinflussen.

Die Bildung von Gruppen far den Handel erfolgt nach
natiirlichen Gattungen, Herkunft und Klassen.

"IIL. A) Gattung. Es gibt einige tausend Arten von
Holzern, im Handel kommen nur einige Hundert vor. Die
Beschaffenheit als Ilandelsgegenstand ist so verschiedenartig,
- dals weder der Verkiufer noch das verarbeitende Gewerbe alle
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feinen Unterschiede beherrschen Lkann. Einander ilinliche 11dlzer
werden zu einer Gattung vereinigt, so die 142 verschiedenen
Arten nordamerikanischer Eichen als «nordamerikanische Eiche».

Der Grund der Verwendung so vieler Holzarten liegt in|der

ungeniigenden Deckung des inlindischen Bedarfes durch [ein-

heimische Holzer, sie zwingt zur Heranziehung fremder 1l16lzer

aus allen Lrdteilen,

ITL B) Herkunft, Die Kigenschaften
Arten sind trotz gleicher oder
schieden, anderseits zeigt eine Art aus bestimmten Gegepden
zu grolsem Teile gleiche innere Beschaffenheit. Daraus folgt
die Ordnung der Holzer gleicher und dhnlicher Abstammung
nach ihrer lHerkunft.

IT11. C) Klasse. Die Einteilung nach Klassen benjick-
sichtigt die inneren Ligenschaften von 1ldlzern derselbén Gaftung
und Herkunft. Die Grundsitze der Bildung von Klassen !sind
die folgenden. Bei Stimmen sind oft nur die Mafse, der
Durchmesser, oder dieser neben der Linge, oder auch bestimmte
Fehler mafsgebend, bei Brettern die Astreinheit, Feinjiiin‘ig-

der ' einzdlnen
ihnlicher Abstammung |ver-

keit, Breite oder Linge, Splintfreilieit und andere Umstande.
In neuerer Zeit strebt man nach allgemeinen Regeln. ' Auf
Anregung des 0sterreichisch-ungarischen Vereines 'fur Holz-

produzenten, Iolzhindler und Holzindustrielle haben dic Borsen-

kammer in Wien und die Handels- und Gewerbe-Kammern in

Triest und Fiume allgemeine Handelsgebriuche festgesetzt; in

Deutschland sind solche fir den Holzhandel von Danzig, Konigs-

berg, Memel, Tilsit und Berlin in Kraft, nebst Bestimmungen

der Handelskammer in Hamburg iber Messun'r und Wa%ungA
auslindischer Nutzholzer.

Weiter kommt die iufsere Gestalt als Grund der Auswall
nach wirtschaftlichen Gesichtpunkten in Frage, wie nach Fracht-
satz, Zoll, Gefahr der Beschidigung und anderen. Die haupt-
siichlichsten Gestaltungen sind: «Stammy, roh oder entri‘ndct,
«Block», rohe ohne erkennbare Gestalt des Stammes, «Balkens»
mit bestimmten Querschnitten. Als Blocke werden die Edel-
holzer, als Balken die Nadelhglzer geliefert. Unter «Schitt-
holz-, Siigeware, versteht man DBretter, Bohlen, Latten| und
Furniere, alle anderen Erzeugnisse heilsen Holzwarejn.

Man unterscheidet Messerfurniere bis 0,5 mm und Sige.
furniere bis 1 mm Dicke; die Holzer far erstere miissen aus-
gedampft werden, wobei sie etwas an Farbe einbalsen. Nuch
der Maserung unterscheidet man in verschiedenster Weise.

Im folgenden sind die bewaldeten 'Teile der
Lander in % der ganzen Bodenfliche angegeben.

Rufsland und Finnland 38, Schweden| 51,

einzglnen

Europa.
Norwegen 24,

Osterreich 32,6 und zwar Nieder- und Ober-Osterreich 34,3,
Tirol 38,4, Salzburg 32,4, Steiermark 48, Kiirnten 44, Krain
44,4, Kistenland 29,3, Istrien, Dalmatien 30, Bﬁ]]m(}l'l 29,
Mihren 29,4, Schlesien 33,8, Galizien 25,8, Bukowina 25,8,
Bosnien und IHerzegowina 50, Ungarn mit Nebenlindern 29,70,

Deutsches Reich 25,89, und zwar Preufsen 23,74, Hessen-
Nassau 31,2, Bayern 32,51, Wirttemberg 30,76, Baden
37,86, Sachsen 25,86, Elsals- Lothringen 30,3, Meklenburg-
Schwerin 18,0,



Frankreich 16, Italien 10, Spanien und Portugal 13 und
22, Schweiz 19, Grolsbritannien 4, Belgien 18, Niederlande 7,
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Dic Zahlen stammen aus der Zeit vor dem Balkankriege.
Fiir sonstige Liander haben wir keine Angaben, aulser fur die

Danemark -6, Ruminien 23, Serbien 10, Bulgarien 45, euro- | Vereinigteu Staaten 24,1, Kanada 35 und Japan 19 %.

pdische Tirkei 16, Griechenland 13,

(Forts. folgt.)

Schriger Blattstofs mit nachgiebiger Lagerung der Blattenden,

Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf 'T'afel 7.

Unter den zahlreichen Versuchen der preufsisch-hessischen ! fahren der Stofse unter Zerstorung der Blatter bei.

Deshalb

Staatsbahnen mit Blattstofsen befand sich auch cine Strecke in | wurden nach Abb. G bis 10, Taf. 7 statt zweier drei Stols-

der schwer belasteten Linie Maltsch-Spittelndorf der Hauptbahn
Breslau-Liegnitz mit je 2 km Starkstolsoberbau von 1laarman n,
mit festem Blattstofse von Becherer und Knattel und Blatt
stols der Bauart Rippel-Cohn, die nach einander verlegt
wurden. Diese Versuche, haben auch hier den EKrwartungen
hochstens teilweise entsprochen. Abbréckelungen lings der Blatt-
fugen machten nach und nach die Auswechselung zahlreicher
Schienen und schliefslich den vollen Ersatz durch Schienen mit
Stumpfstols notig. Besonderc Beachtung fand der Oberbau
mit festem Blattstofse von Becherer und Knittel (Abb. 1
bis 5, Taf. 7), weil er nach ADbb. 2, Taf. 7 einen 19 mm
Dl'eitell, 451,56 mm langen sclriigen Ubergang bietet. Die
Schienenenden sind auf 451,5 mm Liinge abgebogen, der in
Abb. 2, Taf. 7 uberstrichelte Teil ist abgefriist. Die Ab-

arbeitung der Schicnenenden zcigen die Abb. 3 bis 5, Taf, 7.

Bei dieser Bauart ist keine dic Radlasten von Schiene zu
Schiene ubertragende Verbindung mit Laschen moglich, aber
auch nicht notig, weil die Schicnenenden auf den Unterleg-
platten der beiden Stofsschwellen feste' Auflager haben: die
Laschen dienen nur zum Zusammenhalten der Blitter, ohne dic
Liangenanderungen der Schienen durch Wirmeschwankungen
zu verhindern,
gehalten. Der neuc Oberbau befulr sich bei der festen Lagerung
auf den Stofsen zwar hart, aber doch so rubig, dafs eine
Erschatterung der Rader im Zuge kaum wahrnechmhar war;
allmlig wurde die Fahrt aber unruhiger. Die Blattstilse
zeigten dabei in ilirer Abnutzung sehr verschiedenes Verhalten.
Einzelne Blatter hatten durch Abblitterungen und Ausbriche
schr gelitten, andere zeigten dagegen ziemlich gute Erhaltung.
Bei Umbau der Strecke sind die Schienen mit noch besseren
Blattern sorgfaltig ausgewahlt und fir ein Einfahrgleis des
Bahnhofes Hirschberg verwendet, das sebr nahe an einem Amt-
und Wohn-Gebaude vorbei fihrte, um hier dic Erschiitterungen
und das Gerdusch zu mindern.

Ob der Oberbau mit Blattstols nach den im Allgemeinen
ungiinstigen Erfalirungen noch erhebliche Verwendung finden
wird, dirfte von zwei Umstindeu abhingen, namlich von der
Erzielung gleichmilsig guten Gefiges fir die Blitter und von
der Verbesserung der Bauart.

Die Erreichung des ersteren Zicles scheint wahrscheinlicher,
als Fortschritte der Bauart: gleichwoll soll im Folgenden eine
Bauart beschrieben werden, zu der die Beobachtungen an dem
festen DBlattstolse von Bechercr und Knittel angeregt
haben,

Die feste Lagerung der Blattenden auf den beiden Stols-
schwellen trug nach Ansicht des Verfassers zum Herunter-

~ zugstrecke beobachtet.

Die Blattenden werden durch Klemmplatten .

schwellen angeordnet, so dals der Stofs mitten als fest, nach
den Blattenden zu als schwebend zu bezeichnen ist. Der Stols
wurde ferner auf einer biegsamen Stolsbricke gelagert, die

~die drei Stofsschwellen unverschicbbar verbindet, aber nach-

giebig genug ist, um die Stolse beim Auffahren ausgefahrener
Radreifen auf die Blattenden zu mildern. Bei 600 mm Schwellen-
teilung wurden die Blitter von 500 auf 690 mm verlangert
und ihre Endquerschnitte vou 26,5 auf 20 mm verschmilert;
so wurden fur das Ubergreifen der Blitter rechtwinkelig zur
Schiene 36 mm DBreite der Lauffliche ermaglicht, also 17 mm
gegen die 19 mm breite Lauftlache bei Becherer und Knattel
gewonnen.  Selbst ungleich abgefahrene Riider gehen dabei
sanft dber den Stols, ob aber die Blattenden mit ihrem schmalen
Querschnitte stark genug seien, konnte nur durch Versuche
ermittelt werden; bei der in Abb. 6 bis 10, Taf 7 dar-
gestellten Bauart, nach der auf Balnhof Maltsch vier Stofse
ausgefilhrt sind, genigen die Blattenden mit ihrer weichen
Lagerung auf biegsamer Grundplatte. Der Verfasser hat diese
vier Stolse wihrend zwolf Jahren in schwer belasteter Schnell-
Die in Abb. 10, Taf. 7 dargestellte
Leitschiene ist dabei weggelassen, da die nach Abb. 6, Taf. 7
migliche Verschichung d bei 15 m langen Schienen hochstens
15 mm betrigt, Die Stolsc haben sich vorziglich gehalten,
weder Abbrickelungen lings der Fuge noch Verquetschungen
sind eingetreten, sic. machen noch den Eindruck, als ob sie
kirzlich eingebaut wiren, der Ubergang der Rider ist sanft
und vollkommen geriiuschlos, Stofsstufen Laben sich nicht ge-
bildet, obgleich die Schweilen nur selten nachgestopft wurden.
Die Erhaltung eines solchen Stofses verhiilt sich zu der gewohn-
lichen Anordnung etwa wie 1 : 5.

Die allgemeine Einfiihrung eines solchen Stofses wird der
Kosten wegen zwar nicht in Irage kommen, die Verwendung
ist aber doch fiir solche kurze Strecken zu empfeblen, auf
denen es auf die Schonung benachbarter Grundstiicke ankommt,
und fir die Schienenausziige an eisernen Briicken, wie auf der
Strecke Breslau-Karlsmarkt-Oppeln, auf der die Oder mit vier
Jje 42 m weiten Flutbriicken und einer 83 m weiten Strombriicke
zweigleisig abersetzt wird, Vier Blattstofse nach Abb. 6 bis
10, Taf. 7 sind hier tber dem beweglichen Auflager der
Strombriicke eingebaut. Dic Ausfriisungen der Schienenstege
sind 100 mm lang, so dals nach Abzug der 24 mm starken
Laschenbolzen 76 mm Verschiebbarkeit jedes Schienenendes,
also 150 mm beider Schienenenden gegeneinander frei sind.
Die Lange vom festen Lager der Strombriicke bis zum nichsten
festen Lager der Flutbricke von 125 m wird so geniigend
gedeckt. Aufmessungen an den vier Stéfsen ergaben in den
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Jahren 1912 bis 1917 fir die Schienenliicke die durchschnitt- |

lichen Werte der Zusammenstellung 1.
Zusammenstellung I

Jahr ! Wiirmestufe Liicke
- L b U N -
1912 | — 10 Grad 56 mm
L+ 23 22
1913 —12 65
4 925 20
1914 :; ;; ?;
1915 -1 T
+ 25 20

Bericht iiber die
Bahnhofe

lieizung der Werkstdtten mit Warmlaft,

{(Engineering, Februar 1918, S. 110. Mit Abbildungen.)
«Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 15 auf Tafel 3.

In Amerika ist zur Erwarmung grolser Werkstattraume viel-
fach die Heizung nach Sturtevant diblich, Die Auflsenluft wird
nach Abb. 8, Taf. 3 durch ein Schleudergeblise einem Ofen aus
mit Dampf geheizten Rohrschlangen zugefithrt und durch ein Netz
von Leitungen im Gebaude verteilt. Nach Moglichkeit wird Ab-
dampf fir die Heizkorper verwendet, obwolil er grofse Heizflachen
erfordert, Um Frischdampf beizumischen und um nachts und
withrend Stillstandes der Betriebmaschine heizen zu konnen, ist
oft ein besonderer Abspanner vorhanden. Die Frischluft wird
mit etwa 6,0 bis 7,6 m/sek in die Anlage eingeblascn.

Die Regelbauart eines Heizkorpers zeigen Abb. 9 und 10,
Taf, 8. In eine gulseiserne Dampfkammer A sind vier Reihen

i

Jahr Wiirmestufe [ Liicke
\ - o 0 Grad . 60 mm
1916 + 50 8l l
- i T
1917 ‘ — 18 ‘ 85
|+

]mrtse]n*]tte o des Eisenbahnwesens.
und deren Ausstattung.

" Dicher,

Da os sich am Schicnenauszuge hicrnach um Licken
handelt, dic far die sichere Fihrung schlingernder Fahrzeuge
bedenklich sind, wurden gegeniiber den Ausziigen Radlenker
eingebaut, die die Blattenden vor den Angriffen der}}
flanschen schiitzen und dazu beitragen, dafs die Schragfugen
gleichmifsig tberfahren werden.

Dicse Ausziige haben sich bis jetzt gut bewiihrt.

Die Bestimmung des Warmebedarfes crfolgt in der ab-
lichen Weise durch Berechnung der Wirmeabgabe der Wande,
Fenster und Tiren, wofur die Quelle Werte gibt.
Die Verteilleitungen werden so bemessen, dals moglichst geringe
Verluste entstehen, wofir die ausfiirenden Werke Zahlen ihen
entwickelt haben. Die untere Grenze fir die Gcsehwin(qgkeit
der Luft im Rohrnetze ist durch die Forderung ausreichenden
Wechsels der Luft im Raume gegeben, die nach je 20 bis 30 min
erncuert sein soll. An den Auslissen soll die Geschwindigkeit
nicht dber 0,9 m/sek gehen, um Zug zu vermeiden.

Kreisrunde Rohrquerschnitte sind viereckigen, Blechrohre

von Rohrbogen iber einander eingedichtet, die gegen einander .

versetzt sind, Der freie Durchgang betragt etwa 5,5°/ der
Heizfliche. " Eine Scheidewand trennt die Kammer in Ein- und
Ausstrom-Raum. Ein Kopf mit runden Flanschen ermdglicht,
mehrere dieser Heizkorper zusammenzuschalten. Die untere
Kammerhilfte ist mit einer Bohrung zum Ablaufe des Nieder-
schlages versehen. Statt hinter einander werden die Ofen auch
neben einander geschaltet, etwa nach Abb. 11 und 12, Taf. 3.
Das Geblése kann auch hinter der Heizanlage angeordnet werden
und die Luft durch letztere ansaugen. Druckzug mit Anord-
nung des Geblases vor dem Ofen wird vorgezogen, wenn weit-
gehende Regelung der Wirme erforderlich ist, wozu nach Abb. 8,
Taf. 3 in der Heizkammer ein Durchlafs fir frische Luft und Misch-

gemauerten Kanalen vorzuziehen, Scharfe Bogen in den
Leitungen miissen vermicden werden, sie sollen einen innern
Halbmesser von mindestens Rohrweite haben. Abzweigd sind
unter einem Winkel == 45° anzusetzen. An Verteilstellen wird
ungleiche Abgabe der Warmluft durch Klappen und Schieber
geregelt. Die Hauptleitungen werden haufig gcmauerhl oder
aus Grobmortel ausgefuhrt oder in das Maucrwerk gelegt, bei
kleineren Durchmessern werden auch Steinzeugrohre verwendet;
die Mauerkanile werden wohl mit Blech oder glatten Ziegeln
ausgelegt, bel Grobmortel auch mit Zement glatt geputzt.

Bei llallen ohne Obergeschols wird die lleizanlage auf
ciner Bihne in der Mitte des Gebaudes angeordnet, die Verteil-

* leitung als Ringleitung oben an den Aufsenwinden herum-

klappen vorgesehen werden. Eine Rieselkammer zum Waschen der .

Luft, die wohl auch in einem zweiten Ileizkorper weiter erwarmt
wird, findet da Verwendung, wo es auf besonders reine Luft an-
Lkommt, oder wo die Anlage im Sommer auch zum Kahlen dient.

gefihrt, aus der dann nach unten bis nahe aber den%Ful’s-
boden Fallrohre abgelcitet werden. In engen Hallen wird
das Hauptrohr zweckmilsig in der Lingsachse unter den Dach-
bindern aufgehdngt, die Verteilung erfolgt nach beiden Seiten,
Fiir die Anordnung in mehrstockigen Gebauden geben Abb. 13
bis 15, Taf. 3 Beispiele, Weitere Einzelheiten der Verteilung

Maschinen
Die Abstufung des Bremsdruckes.bei der selbsititigen Einkammer-
Druckluftbremse.

(Annalen fiir Gewerbe- und Bauwesen, Juli 1918 Nr. 986. S. 11
und August 1918, Nr. 987, S, 21, Mit Abbildangen.)

Hierzu Zeichnungen Abbildung 4 bis 7 auf Tafel 5.
Die vollstindige Abstufbarkeit der selbsttatigen Einkammer-

Druckbremse nach oben und unten war eine Aufgabe, die erst

.

|
|

bespricht die Quelle, A 7
und Wagen.
jetzt mit der Kunze Knorr-Bremse eine wirklich brauch-

bare Losung gefunden hat. Die fritheren Vorschlige waren
entweder zu unvollkommen oder im Betriebe nicht allgemein
durchfihrbar. Einige werden in der Quelle ausfiihrlich besprochen,

Bei der bisher verwendeten Einkammerbremse kann die
Bremswirkung nur stufenweise verstiarkt werden, Anderungen

i



in dem eingeleiteten Losen sind nicht moglich. Die Zweikammer-
Druckbremse ermoglicht zwar beliebige Abstufung des Brems-
druckes nach oben und unten, braucht aber wesentlich lingere
_Zeit bis zum Beginne ihrer Wirkung und zum Erreichen der
héchsten Leistung.
Eine Vereinigung mit der schnellwirkenden Einkammer-
bremse lag nahe, um die Vorteile beider zu verwenden und
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die Nachteile auszuschalten, Der Gedanke ist in der Doppel- |

bremse nach Oppermann geschiitzt*), Seine Ausfihrbarkeit
wird auf Grund eingehender Versuche verneint**). Es bleibt
nichts anderes iibrig, als Mittel zu finden, durch die die
Einkammerbremse selbst auch nach unten abstufbar wird.

Zuerst und am meisten erprobt ist die Verbindung mit
einer zweiten unmittelbar wirkenden Dremse, die
selbsttitigen denselben Bremszilinder benutzt, soust aber ganz
unabhiingig arbeitet. Eine solche Bauart wird bei der Gotthard-
bahn benutzt, ebenso eine Abart, die elektrisch gesteuerte
Doppelbremse, versuchweise,

Zu einer andern Gruppe von Vorschligen gehoren solche,
die sich mit einer besondern Uberwachung des Luftauslassers
am Steuerventile der selbsttitigen Bremse befassen, darunter
das auf amerikanischen DBahnen viel verwendete Rickhalte-
ventil fir die Luft und das Auslalsventil der Westinghouse-
Gesellschaft. Das letztere wurde unter anderm bei den Ver-
suchen der ungarischen Staatsbahnen zur Frprobung einer

Bremse fiir Giiterziige am Versuchzuge angebracht, aber wieder

aufgegeben. Der Ersatz dieses Ventiles durch eine zweite,
bis zu einem gemeinsamen Ritckhalteventile auf der Lokowmotive
gehende Bremsleitung erreichte zwar den gewinschten Zweck,
war aber eben der zweiten Leitung wegen nicht durchfithrbar.

- Die dritte Gruppe von Vorschligen versucht, den Steuer-
kolben selbst irgendwie in eine Loseabschlufsstellung zuriick-
zubewegen und damit den Vorgang des Ldsens zu unterbrechen,
wenn nur teilweise Losung der Bremse erwiinscht ist und der
Druck in der Leitung zu diesem Zwecke nur wenig erhoht wird.

mit der

Ein Vorschlag von Knorr 1892 mit einem unter Feder- :
druck stehenden Kolben erschien nur fir kurze Zige brauch- '

bar und der Feder wegen nicht zuverlissig genug.

Eine zweckentsprechendere amerikanische Losung bedient
sich eines besondern Lose- oder Full-Behilters, der bei geloster
Bremse von der lLeitung aus gefillt wird, bei stufenweisem
Losen Prefsluft an den Hiilfsbehalter abgibt, und so den Uber-
druck zum Umsteuern in eine Lose-Abschlufsstellung auf der
mit dem Hilfsbehilter in Verbindung stehenden Seite des
Steuerkolbens erzeugt. Da die Luftmenge in den beiden Luft-
behiltern auf langen Gefillstrecken nicht ersetzbar ist, kann
sich die Bremse erschopfen. Die losung ist daher wieder
aufgegeben.

Dagegen ist in der Kunze Knorr-Bremse eine befriedigende
Losung der Aufgabe durch eine Prefsluft-Ubersetzung gefunden,
die den Steuerschicher in Loseabschlulsstellung umsteuert.

Nach Abb. 4, Taf. 5 ist der Halfsbehilter durch einen
beweglichen Kolben in zwei Teile A und B geteilt. B ver-
sorgt den Bremszilinder mit Prefsluft, A ist mit der Stcuer-

*) Organ 1917, S. 292, 334 und 402.

**) Organ 1918, 8. 107,

~ Verbindung  (Abb. 6, Taf, 5)

kammer II des Steuerventiles S verbunden. Der Kolben 1,
ist dabei einscitig so Dbelastet, dals er bei gleichem Drucke
in beiden Kammern nach der mit der Steuerkammer ver-
bundenen Seite verdringt wird. Die hicr eingeschlossene Luft
wird dabei so gepreflst, dafls sic die Belastung der andern Seite
aufwiegt; hierzu kann eine Feder f dienen. Bei der Aus-
fihrung ist der Kolben nach Abb. 5, Taf. 5 auf der andern
Seite mit cinem Gegenkolben 1, versehen, der die wirksame
Kolbenfliche auf dieser Seite verkleinert. Gleiéhgewicht herrscht
dann, wenn die Pressungen sich umgekehrt verhalten, wie die
entsprechenden wirksamen Kolbenflichen. Wird das Steuer-
ventil in Bremsstellung gebracht, so wird aus der Kammer B
Prefsluft entnommen, der Kolben 1, folgt nach, und der Druck
in den Kammern A und II sinkt bis unter den Druck in der
Lieitung. Dann wird der Steuerkolben K ebenso in Abschluls-

. stellung geschoben, wie bei der gewohnlichen Einkammerbremse.

Wird dagegen der Druck in der Leitung und Kammer 1
des Steuerzilinders soweit erhoht, dafs der Kolben in L#se-
stellung bewegt wird, so tritt Prefsluft in die Kammer B mit
der grofsern Kolbenfliche ein. Die hier erreichte Erhohung
des Druckes abersetzt sich nun durch Verschieben des Kolbens I,
in einen dem Verhiltnisse der Kolbenflichen entsprechend er-
hohten Druck auf der andern Seite. Dieser abersteigt den
Druck in der Leitung und schiebt den Steuerkolben K in die
Loseabschlulsstellung zuriick. Da fir die Bewegung des Steuer-
kolbens schon geringe Druckerhohungen geniagen, kann der
Vorgang beliebig oft wicderholt werden, die volkommene
Abstufbarkeit ist damit erreicht. Die Prefsluft in der Steuer-
kammer A wird nicht verbraucht, nur der Druck nimmt ent-
sprechend der Bewegung des Kolbens 1, ab und zu, so dals
bei seiner Riickkehr in die Anfangste]luﬁg auch der Anfang-
druck . wieder erreicht wird. Mit Beendigung des Lose-
vorganges ist auch der Hiilfsbehilter wieder aufgefullt, was die
Unerschopfbarkeit der DBremse begriindet.

Der Kolben muls im Behilter frei beweglich sein. Durch
richtigé Bemessung der Riume ist bei der Ausfihrung der
Bremse dafiir gesorgt, dals er nicht eher anstofst, als bis der
Anfangdruck in der Kammer beim Losen wieder hergestellt,
beim Dremsen Druckausgleich zwischen dem Hilfsbehalter B
und dem Dremszilinder C erreicht ist.

Der Kolben Hulfsbehalter dieser Einkammerbremse
kann nun in besonderen Fallen auch zur Steigerung des
hochsten Bremsdruclkes benutzt werden. Hierzu dient die
zwischen Kolbenstange und
Bremsgestiinge. Da sie jedoch erst wirken darf, wenn der
Kolben seine regelnde Tatigkeit erfallt hat, ist die Schleife s
eingeschaltet, die freie Bewegung des Kolbens sichert., Aulser-
dem ist ein kleines Umschalteventil v vorgesehen, das den
Behalter B mit der freien Luft verbindet, sobald der Druck
zwischen ihm und dem Bremszilinder C ausgeglichen ist. Der
Hilfsbehilter wird dann ganz entliftet, nun erst kommt die
Schleife der Kolbenstange zum Anliegen am Bremsgestinge.
Der Steuerkolben 1, wirkt dann bremsend mit dem auf ihm
lastenden Drucke in der Kammer A,

Aulserlich erscheint die Mitwirkung dieses DBremsteiles
die Wirkung ciner Zweikammerbremse. Die Haupt-
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eigenschaft der letzstern, die TFihigkeit zur Regelung, fehlt
jedoch in diesem Aungenblicke.

Abb, 7, Taf. 5 zeigt dic Druckschaulinic der Kunze
Knorr-Bremse. Dei Vermiiderung des Druckes der
Leitung auf 1 at wirkt der abstufbare Druck des Einkummer-
zilinders. Bei leeren Giiterwagen und bei D-Wagen in lang-
samen Reiseziigen wird dieser Druck auch bei dem grolsten
Druckabfalle in der Leitung nicht verstirkt; nur bei beladenen
Giterwagen und die Dremswirkung bei
Verminderung des Druckes in der Leitung um mchr als 1 at
dadurch verstirkt, dals ein Iahn umgestellt wird und den
Halfsbehalter zur Mitwirkung bringt. Diese zusiitzliche Kraft
tritt sofort voll ein, ist also weder nach oben noch nach unten

in

in Schnellziigen wird

abstufbar. Die Linie a —b 4 ¢ gibt von da an den ganzen |
Bremsdruek an, wobei dic Wirkung a — b des Kolbens 1, auf |
den Durchmesser des Kolbens im Einkammerzilinder Dbe-

zogen ist,

Die auf der Arlbergbalm im September 1917 vorgefithrten
Versuehe haben gezeigt, dafs dic Kunze Kunorr-Bremse auch
den durch die Saugebremse sehr hoch gesteliten Anspriichen
der osterreichischen Fachleute genigt, Der‘osterreichische Brems-
ausschu(s urteilte dahin, dals die Bremse den Anforderungen der
Betriebsicherheit auch auf den osterreichischen Gebirgstrecken
entspricht.  Ebenso giinstig lautete das Urteil des ungarischen
Bremsausschusses.  Der Kinfihrung der Kunze Knorr-Bremse
bei den verbiindeten Staaten stehit daher technisch nichts ent-

gegen, A7

Lweistangenantrieb an ciner elehtrischen 2 b 1-Lokomestive,
Mit Abbildung.)
8 auf Tafel 4.

Die auf der Strecke Iauban—Kinigszelt der preulsischen
Staatsbahnen verkehrende elektrische 2 D 1 .S-Lokomotive hat
zum Antricbe der vier gekuppelten-Triebachsen von der

(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1918 Nr. 1.
Hierzn Zeichnung Abb.
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Triebmaschine aus eine neue und eigene Art gleichgestellter

Kurbeln,
Diese Anordnung bedingt nach Abb.

die man als »Zweistangenantrieb« bezeichnen kann,

zweier, in Hohe der Triebachsen angeordncter Dlindwellen
in den Hauptrahmen, Sie ist gewihlt, um schwerc Dean-

spruchungen des Triebwerkes zu vermeiden, da das lagerspiel

in den oberen Wellenlagern durch Bemessung des Wm]\els ‘ Yorriten.

8,. Taf. 4 den Iinbau :

awischen den beiden schrigen Triebstangen mit 90° unschidlich
gemacht werden kann.
Der Ubelstand,
innerhalb einer Umdrehung der Kurbelwellen bei Spiel i
Lagern unstetig verliuft und dadurch zu ungiinstigen Schwm"ungcn
der das Getriebe beanspruchenden Kraft fihrt, wird, gemlltlent
wenn statt einer zwei gegen cinander gencigte Stfmgcn 1 der
Kurbel angreifen. Die Totpunktlagen mit ihrem Wechs 1 des
Lagerspicles konunen sich nicht mehr bhemerkbar machep, da
das Lager fest am Zapfen liegt Bei 90° zwischen den beiden
schriigen Stangen ist diese Wirkung am vollkommensten. Somit ist
die schadliche Einwirkung des Lagerspicles am hochsten Punkte
des aus den beiden schragen Triebstangen und den wagerechten
Kuppelstangen gebildeten Dreieckes gering, wahrend sie grund-
sittzlich an den zwei unteren Spitzen des })reieckeé, in {denen
die ibertragene Leistung allerdings nur je halb so grols ist,

dals die Wirkung aller Stangenkrifte
den

wie oben, nicht giinstiger zu sein braucht, als bei den bisherigen
Anordnungen solcher Tricbwerke.

|
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Da dic Beanspruchung des Triebwerkes aufserdem !durch

Fehler in den Stichmalsen, besonders durch Ungenauigkeit
der Linge der Stangen beeinflulst wird, hillt diey Quelle die

Vorziige dieser Neuanordmung nicht fiir unbedingt einleuchtend,
obwohl zugegeben wird, dals die Anordnung ihren Zwe;k voll
sich

erfallt, wenn die bei den Versuchfahrten erre¢ichten

giinstigen Frgebnisse auch im Dauerbetriebe Dbestitigen.

Bei den Versuchen traten nach guter Kinstellung der
Lager Zuckungen fast gar nicht auf, erst bei grifserm|Spiele
in den Lagern war eine gefihrliche Geschwindigkejt mit
ctwa 40 km/st festzustellen. Dabei sind auf dieser Lokomotive
hedeutende Krifte und grofse Massen im Spiele. Die |Trieb-
maschine fir Einwellen-Wechselstrom lat 26 Pole, und|leistet
bei 240 Umliufen der Minute 3000 I’'S. Sie wiegt 22 t,
davon der Liufer

13 t bei 2,7 m Durchmesser,

in

Die von den Bergmann-Elektrizitit-Werken in| Berlin
und deg Linke-Hofmann-Werken in Breslau ausgefithrte
Lokomotive entwickelt beim Anfahren 20 t, danernd 14t Zug-
kraft und fiahrt bis 90 km, st. Der ganze Achsstand betrigt
11,25, Durchmesser der Tricbachsen 1,25 m,| Von 108 ¢t

der

" des ganzen Gewichtes entfallen 55t auf den Wz!zgen 141,81

" auf den elektrischen Teil und 8,2t auf einen ]lel7l\esse] mit

A

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente. !

Bremsvent:l.
(Englisches P'atent Nr. 112549, 8. 'T. Gresham in Hitehin,
J. M. Gresham in Knutsford und (. Kiernau in Sallord)
Hierzu Zeichnung, Abb, 16 auf Tafel 3.

Der Luftzilinder a (Abb. 16, Taf. 3) steht oben durch b mit
der Haupt-Luftleitung,
in Verbindung. In der untern Totlage des Kolbens e er-
moglicht die Nut d in der Wandung des Zilinders Druck-
ausgleich zwischen b und e. Die zur Vermeidung von Druck-
verlusten in der Fihrung moglichst dinn gehaltene Kolben-
stange f ist mit einem Fiihrungsticke verschraubt, das den
Hebel g, und damit das Dampfventil h auf der Fihrungstange i
auf und nieder bewegt. Letztere ist bei j als Kolben aus-
gebildet, der angehoben, also bei geoffnetem Ventile h die
Verbindung zwischen der Damptleitung k zum Dampf-Brems-
zilinder und der AuspuﬂofTuunrr m abschlielst.
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unten durch ¢ mit dem Hialfluftbehilter ‘

|

Die Wirkung ist folgende: Wird die Pressung lin der
Iauptleitung des Zuges zum Anzichen der Bremse erniedrigt,
so hebt die hoher gespannte Luft im ITalfbehilter den Kolben e,
dieser den Hebel g, die Stange i und damit das Ventil h,
so dafs Dampf in die Leitung k einstromt und, die Bremse
an Lokomotive und Tender in Titigkeit setzt. ZunjBL(‘)sen
der Bremsen wird die Pressung in der IIaupt]eitu_ﬁg b -erhoht,
der Kolben e gecht nach unten und nimmt den Hebel g und
dic Ventilstange i mit, so dals das Ventil h unter dem Dampf-
drucke schliefst und der Dampf aus dem Bremszilinder durch m
entweicht. Der Durchmesser des Kolbens j unter dem Dampf-
ventile h steht im richtigen Verhiltnisse zu dem des Luft-
kolbens, so dals teilweiser Ausgleich und damit Ieichte Regelung
der Bremsung maoglich ist, . ./
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