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Versuche mit Eisenbetonschwellen und die , Asbeston“-Schwelle von R. Wolle.
H. F. Xiihl, Ingenieur in Kiel.
Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 63 auf Tafel 22,

Zum Zwecke der Erorterung des Wertes von Eisenbeton- | korper eine Druckfestigkeit von 1000 kg/qem nachgewiesen

schwellen sollen zuniichst die Versuche geschildert werden, die
in verschiedenen Lindern mit dieser Schwellenart ausgefihrt sind.

Italien,

Italien hat seiner Armut an Ilolz wegen zuerst Versuche
in grofserm Umfange angestellt. 1900 durch den
Dircktor der «Rele Adriatica» Ausano Caio die ersten
Eiscnbetonschwellen verlegt, Nach guten Ergebnissen gab die
Gesellschaft 300000 Schwellen in Auftrag, die im Laufe der
Jahre in milsig schnell hefalirene Strecken eingebaut werden
sollen.

Die Schwelle ist in Abb. 1 und 2, Taf. 22, nach dem
Entwurfe, in Abb. 3 und 4, Taf. 22, nach der spatern Aus-
fuhrung dargestellt. Der Querschnitt ist dreieckig und hat
eine Bewehrung aus Rundeisen von 3 bhis 5mm Dicke und aus
Kisendrahtnetzen. Unter den Schienenauflagern ist eine doppelte
und in Schienenmitte eine einfache Bewelrung aus Draht von
1 bis 1,5 mm angeordnet. Die Holzdtbel nach Collet zur
Aufnahme der Schienennagel sind aus Hartholz hergestellt und
mit Teerdl getrankt. Die Dibel sind oben 19/, mm, unten
60fso mm stark und 125 mm hoch (Abb. ¢ und 7, Taf. 22).

Die Betonmischung besteht aus 750 kg Zement auf 1cbmn
Sand.

Die Schwelle ist 2,60 m Jang. 0,13 m loch, 0,20 m breit.
Das Gewicht betriagt 130 kg, der Preis 9 his 10 M. TFir die
Lieferung von KEisenhetonschwellen firr Staatsbahnen sind Be-
dingungen aufgestellt, die im Wesentlichen das Folgende ent-
halten.

wurden

Alle Flachen der Schwellen missen eben sein und nur
auf der Auflagerfiche und an den Sciten der Schwelle ist
eine Krimmung um 29/, der Sehne crlaubt. Verwendet
werden  Portlandzement, zwei Sandsorten, Rundeisen, Eisen-
drahtnetze und Holzspunde.  Die einzureichenden, mit Maschinen
hergestellten Muster aus reinem Zemente missen 20 Tage in
Wasser anfbewahrt mindestens 16 kg/qem Zug- und 100 kg/qem
Druckfestigkeit aufweisen. Kinstlicher Sand darf genommen

werden.  Die Bruchbelastung des Rundeisens soll 3000 bis
3500 kg'qem betragen. Verzinktes Eisen ist ausgesehlossen.
Das Mischungsverhiltnis fir Beton und Sand ist anzugeben,

Die Lieferzeit fir 20000 Schwellen betrigt neun Monate.
Die erste mit LFisenbetonschwellen belegte Linie ist Ancona-
Foggia.

Danach sind nun in Italien die verschiedensten Schwellen-
arten aufgetancht, die aber keine besondere Bedeutung ge-
wonnen haben, In Abb. 5 bis 7, Taf. 22, ist die Schwelle
von A. Maciachine in Mailand dargestellt, um die Malse
und Anbringung der Dabel zu zeigen.

Frankreich.

Zu Anfang der achtziger Jahre hat Monier in seinen
ersten Patenten zuerst eine bewehrte Zementschwelle®in Form
einer flachgedriickten Fischblase gezeigt (Abb. 8, Taf. 22).
Danach sind zahlreiche Versuche mit Eisenbetonschwellen vor-
genommen, namentlich vier Schwellen erfiillen annihernd die
zu stellenden DBedingungen, die von Conillet, Cottoem,
Hennebique und Sarda, von denen die letzte die besten
Ergebnisse erzielte und deshalb zu umfangreicheren Versuchen
verwendet wurde.

Die Sarda-Schwellen (Abb. 9 und 10, Taf. 22) sind
far Doppelkopf- und Breitfuls-Schienen -cingerichtet. Die Be-
wehrung besteht aus Streckmetall.  Die Befestigung der Schiene
geschieht durch Schraubenbolzen in Metallhiilsen.

Durch hesondere Ausbildung dieser Hilse wird das Fest-
halten des Schienenfulses durch Klemmplatten mit einem kreuz-
formig gehildeten Schraubenkopfe moglich gemacht. Die Ab-
messungen der Schwelle fir Regelspur sind 2,50 m Lange,
0,24 m  DBreite, 0,15m IIéhe im Schienensitze und 0,10 m
Hohe in der Mitte. Diese Schwelle wird auch fur 1m Spur
hergestellt.  Verwendet ist sie von den franzosischen Staats-
bahnen auf der Linie Bordeaux-Paris, von den elektrischen
Kleinbahnen und in den franzisischen Kolonien. Der Erfinder

werden, doch mufs fir den daraus hergestellten Probe-Stein- , ist G. Sarda in Michel bei Perpignan.

Organ fiir die Fortsehritte des Fisenbahnwesens, Neue Folge. .. Band.

13. Heft,

1913. 37



230

Spanien,

Dem spanischen Militiringenieur Uniti ist eine Schwelle

geschiitzt, die versuchsweise auf dem Balinhofe Barcelona ver-
wendet ist.

Die Schienen werden mit Schrauben in eingelassenen
Holzklotzen befestigt. Die Bewehrung besteht aus vier langen
Rundeisen in der obern und untern Seite und zwei Flacheisen
in der Unterseite.

Da diese Schwelle, abgesehen von der Befestigung der
Schienen auf Holzklotzen, gute Ergebnisse erzielt hat, werden
mit ihr auch Versuche bei 1 m Spur angestellt. Die Schwelle
ist 1,60 m lang, 0,20 m Dreit und 0,13 m hoch.
betriigt nach Angabe des Herstellers rund
ntgender Dauer wire die Schwelle also billig.

(sterreich,
Die osterreichischen Staatsbahnen haben zu Versuchen mit
amerikanisches Muster gewihit, sie
Die Versuche sind noch

Eisenbetonschwellen ein
liegen anf dem Balnhofe St. Polten.
nicht abgeschlossen,

Kin zweiter Versuch nach italienischem Muster mit der
Bruckner- Schwelle ist seit einigen Jahren im Gange. Dic
Bewehrung besteht im Gegensatze zu der italienischen Schwelle
aus Flacheisen von 20 >< 2mm, das gibt 2,5°%, in Schwellen-
mitte und 1,6/, im Auflager, das Gewicht betragt rund 140kg,
der Preis 9 bis. 10 A/

Dinemark,

Als man in Dinemark der Verwendung des Eisenbeton
fir Schwellen niher trat, wurden folgende Bedingungen ge-
stellt: geniigende Stirke olme zu grofses Gewicht: Vermeidung
des Zerdriickens und Zerschleifens durch die Befestigung der
Schienen: sichiere, leichte und billige Befestigung der Schienen.

Nach mehreren fruchtlosen Versuchen entstand die in
Abb. 11 bis 15, Taf. 22, dargestellte Schwelle, die nun ver-
suchsweise von.der Staatshahnverwaltung und von Gesellschaften
eingebaut ist und in zwei- bis dreijahrigem Betriebe giinstige
Ergebnisse gezeitigt hat.

Den Schienensitz bilden zwei aufeinander liegende Holz-
klotze, deren oberer zur Aufnahme der Abnutzung dient: die
FKrneuerung des untern bietet nennenswerte Schwierigkeiten,
da er keilformig in den Beton cingelagert ist, also zum Zwecke
der Beseitigung zerschlagen werden mufs. Der Ersatzklotz ist
mit Keilen festzulegen.

Zur Erzielung sanften Fahrens sind vielfach Asphaltfilz-
einlagen verwendet.

England.

In England ist man mit dem Krproben von Eisenbeton-
schwellen beschiftigt. Die in Abb. 16 bis 18, Taf. 22 dar-
gestellte «Simplex»-Schwelle gibt ein Beispiel. Nach den bis-
herigen Ergebnissen ist die Einschnirung in der Mitte 'ein
Nachteil, da hier die grofsten Biegemomente auftreten.’

Amerika.

Nach Zerstorung des Holzreichtums macht sich in Amerika
das Bedirfnis nach einem Ersatze der Holzschwellen geltend.

" genommen hat,
Der Preis |
7,0 M. Bei ge-
. Eisenbahnen werden acht Versuche aufgefuhrt, die jedoch nur
" teilweise Irfolge aufweisen konnen.
" fanf Vorschlige von

Man hat versucht, Schwellen aus iiberseeischen Liindern*) zu
beziehen. Die 1ohe der Kosten machte aber die dauernde
Verwendung dieses Holzes unmoglich, man wandte sich daher
zum Stahle,

Die Versuche, meist mit T-Schwellen, sind sehr verschieden
ausgefallen, ein abschliefsendes Urteil ist bis jetzt nicht er-
zielt. In manchen Fillen sind die stihlernen Schwellen aus
schnell befahrenen Strecken wieder entfernt und durch lolz-
schwellen ersetzt worden. Da die Anwendung des Eisenbetons
in den letzten Jahren einen starken Aufschwung in Amerika
hat man auch mit derartigen Schwellen Ver-
suche gemacht.

Im Berichte des Schwellenausschusses der amerikanischen

Unter diesen sind die
Kymball, Percival, Campbell,
Buhrer und Schaub. Die Kymball-Schwelle (Abb. 19
und 20, Taf. 22) besteht aus zwei Betonklotzen unter den
Schienen, die durch zwei JC-Eisen von 8cm Hohe verbunden
sind. Das mitten ungeschiitzte Kisen rostete namentlich in
der Nahe des Meeres schnell. Dadurch ist die Brauchbarkeit
der Schwelle in Frage gestellt.

Die Percival-Schwelle (Abb. 21 bis 23, Taf. 22) hat
eine Bewelrung aus drei oberen Rundeisen von 13 mm und
einem untern von 19 mm Dicke, die durch dreieckige Draht-
biigel verbunden sind. Demgemils hat die Schwelle dreieckigen
Querschnitt. Die Befestigung der Schiene erfolgt mit Holz-
klotzen. Diese in den Untergrund cinschneidende Schwelle
hat sich unter schwerem Verkehre nicht bewihrt. ‘

Die Schwelle von Campbell (Abb. 24 und 25, Taf. 22),
dem Direktor der Ost-Eisenbahn, liegt in einer Versuchstrecke
von 1000 Stick. Die Bewelrung besteht aus eisernen Rohren
von 5mm Durchmesser und 1,8 bis 2m Linge, die mit Draht-
geflecht umgeben sind. Unter den Schienen ist eine besondere
Bewehrung durch Streckmetall eingefihrt.

Die Schiene wird auf eine in den Beton eingebettete
Unterlegplatte gelegt und mit U-Biigeln befestigt, die die ganze
Starke der Schwelle durchfassen den FEnden mit
Schraubengewinden zur Aufnahme der Klemmuttern versehen
sind. Fir diese Schwelle wird eine Lebensdauer bis 2u
50 Jahren in die Untersuchung der wirtschaftlichen Lligen-
schaften bei dem Preise von 12 M eingefiihrt.

Die Buhrer-Schwelle (Abb. 26 bis 28, Taf. 22), von
der aber 5000 verlegt sind, hat sich von allen amerikanischen
Versuchschwellen am besten bewihrt, wenn sie auch dil‘e 900]1
zu erwihnenden Mingel gezeigt hat. Cod

Die Bewehrung besteht aus einer umgedrehten Breitfuls-
schiene. Auf dem Fufse dieser Schiene ist die Fahrschiene
mit Klemmschrauben befestigt. Die Schwelle ist 2,60 m lang,
auf 0,90 m an den Enden 20 bis 23cm, in der Mitte 8 bis
10 cm breit. Die Schwelle ist cigentlich keine Eisenbeton-
schwelle, da- die eingelegte Schiene die eigentliche Schwelle
bildet und der Betonkorper nur als Umkleidung dient.

Unter schwerem, schnellen Verkelre lost sich der Beton
von der eingebetteten Schieme. Der Preis betragt 9 M, er

*) Organ 1911, S, 332; 1910, S, 183.

und an
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bedingt eine Lebensdauer von 50 Jahren, wenn ein Vergleich
mit der amerikanischen Holzschwelle fiar 2,80 I giinstig aus-
fallen soll.

Der amerikanische Eisenbahningenieur Schaub will den
Beton statt Steinschlagbettung als Gleisunterlage verwenden
(Abb. 29, Taf. 22). Der ganze Bettungskorper wird mit
Drahtnetz von 7,5 >< 2 em Maschenweite bewehrt.  Die
Schienenlager dicnenden Klotze oder Langschwellen aus Holz

als’

die von unten durch in den Beton eingehettete Hiilsen gesteckt
sind, Da die aulsen iiber die Schienen iiberstehenden Schwellen-

" enden fast wegfallen, ist vergleichsweise schmale Bettung notig,
" trotzdem geben die beiden Langssticke grofsen Widerstand

werden durch 19 mm starke Gasrohre mit Muttern verbunden.

Die Anlagekosten eines derartigen Unterbaues sind er-
heblich, dagegen konnen nur sehr geringe Unterhaltungskosten
das Gleichgewicht herstellen. Die Fahrt ist sehr hart
laut, die Inanspruchnahme der Fahrzeuge daher voraussicht-
lich stark. Die Anordnung bietet aber grolste Sicherheit gegen
Unterwaschungen durch Hochwasser und sichere l.age der
Balnstrecke auf moorigem Untergrunde, da dann der Beton-
korper eine lastverteilende Platte bildet.

Bei allen bis jetzt ausgefilhrten Versuchen mit Eisen-
betonschwellen hat sich ergeben, dals die Schienenauflagerung
den schwachen Punkt bildet und dals Holz in Verbindung mit
Beton ein ungeeignetes Befestigungsmittel ist.

Deutschland.

In Deutschland hat man lange gezogert, dem Ersatze der
Holz- und Eisen-Schwellen niher zu treten, Mittel zu grolseren
Versuchen sind nicht zur Verfiigung gestellt.

Als erste hat wohl die sichsische Staatsbahn die Erlaubnis :

erteilt, Eisenbetonschwellen in Betriebsgleise einzubauen, und
zwar auf dem DBahnhofe Pirna an R. Wolle, Dyckerhof
und Widmann und fiar die Brickner- Schwelle. Bei
den letzten Untersuchungen sind die beiden letzteren Schwellen
gebrochen vorgefunden, die von R. Wolle ist unzerstort. Der
Bruch der Schwellen ist auf. das Schienenlager zuriickzufiihren,
er zeigt wieder, dafs die hier verwendeten Holzdiibel in Beton
nicht zweckmalsig sind.

Die ersten Eisenbetonschwellen fiir den regelmiilsigen Be-
trieb einer Kleinbahn wurden auf der elektrisch betriebenen
Vorortbahn Kétzschenbroda-Dresden unter der Leitung von
sichsischen Staatsingenieuren verlegt (Abb. 30 bis 33, Taf. 22),

Die Schwellen sind von Dyckerhof und Widmann
in Dresden nach italienischem Muster ausgebildet.

Die Befestigung der Schienen erfolgt mittels Holzeinlagen
und Schrauben. Die Schwellen sind 1,82 m lang und 95 kg
Zwischen Schwelle und Schiene ist ein Eichenblock
von 7,5 cm angebracht, um die Obertliche der Schwelle in
die Unterkante der Fahrbahndecke zu bringen, zugleich ver-
teilt der Block den Raddruck auf eine grolsere Fliche der
Schwelle.

Dyckerhof und Widmann haben auch in Bayern auf
der Strecke Bamberg-Firth versuchsweise Eisenbetonschwellen
verlegt.

Einen eigenartigen Vorschlag fur eine Eisenbetondoppel-
schwelle von Virck zeigen Abb. 34 bis 37, Taf. 22. Zwei
kurze Stiicke Langschwelle, deren jedes an seinen Enden zwei
Schienensitze falst, sind durch ein Querstiick gefalst. Die
Schienen und Unterlegplatten werden mit U -Bigeln befestigt,

schwer.

und |

Bewehrung ganz geschiitzt im DBeton liegt,

gegen Querverschiebung. Die Druckverteilungsfliche ist grols,
es ist aber zu firchten, dafs beim Ubergange der Lasten
grolse Ungleichmifsigkeiten in der Druckverteilung entstehen
und der ganze Koérper daher in merkliches Schaukeln gerit.
Die Anschlisse der Lingskorper an das Querstiick darften
starke Ausrundungen erfordern, um Briiche in den Ecken zu
vermeiden. .
Kine Neuerung auf dem Gebiete der Kisenbetonschwellen
im Sinne besserer Schienenlagerung ist die «Asbeston»-Schwelle
von Wolle (Abb. 38 bis 63, Taf. 22). Sie vermeidet kiinst-

. liche Zwischenglieder und enthalt zur Befestigung der Schienen

eine nagel- und schraubbare Masse im Beton, so dals die

Vorziige der Holzschwellen ausgenutzt werden.

Angestrebt werden mit dieser Schwelle Bestindigkeit gegell
Witterungseinfliisse, lange Lebensdauer, Steitigkeit gegen Durch-
biegungen und Schwingungeli, grolses Gewicht zur Erzielung
ruhiger Gleislage, Nachgiebigkeit des Schienenlagers durch
Einfigung der «Asbeston»-Masse im Schienensitze, Befestigung
der Schienen mit Schwellenschrauben ohne Verwendung - von
Holz und Massenherstellung nahe der Verwendungstelle. .

Guter Beton ist gegen die Witterung ebenso widerstands-
fahig, wie Stein. Bei den verschicdenen Versuchen sind am
Beton wenig Wetterschiiden zu ermitteln gewesen. Wenn die
so sind #ulsere
EKinflusse far sie ausgeschlossen, Zerstorung durch Insekten
und Wiirmer, wie bei Holz, kommt nicht vor, was in ‘warmen
Landern sehr ins Gewicht fallt. Die Stofic der Schwelle haben
also an sich lange Lebensdauer.

Steifigkeit des Gestiinges wird durch grofses Gewicht -und
durch sichere Befestigung der Schienen erzielt. .

Bei der Herstellung der Elsenemlaven ist aut innige Ver-
bindung der einzelnen Teile besonderc Sorgfalt verwandt. -

Die Ausbildung des Auflagers durch <«Asbeston» erfolgt
im Zusammenhange und gleichzeitig mit der Herstellung des
Schwellenkorpers, so dals der entstehende Korper einheitlich
wirkt, da sich die Asbestonmasse mit dem Beton verbindet.

Das Gewicht einer «Asbeston»-Schwelle ist vier bis fiinf-
mal so grols wie das einer Holz- oder Kisen-Schwelle,

Das Schienenlager Dbesteht aus Zement und Asbestfasern
oder #hnlichen Stoffen, gelit durch die ganze Schwellenbreite
von 22 ¢cm durch und hat rechts und links von der Schienen-
mitte 15 cin Breite.

Die Verbindung des Asbestonkorpers mit dem Beton der
Schwelle ist eine innige, Trennung der beiden Korper ist aus-
geschlossen und die Druckspannungen im obern- Teile der
Schwelle unter der Schiene werden ubertragen, wie im_ Beton.

. Versuche haben diese Eigenschaften erwiesen.

Die vorhandenen Schienen konnen mit dem vorhandenen
Kleineisenzeﬁge ohne Abiinderungen befestigt werden, kurz das
Schienenauflager aus Asbeston kann gerade so behandelt werden,
wie das der Holzschwellen, auch Spurerweiterungen und Schienen-
iberhohungen sind wie tiblich herzustellen. )
37*
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Die Locher fir die Aufnahme der Schienenschrauben sind
mit den Werkzeugen wie fir Holzschwellen vorzubohren.

Die Herstellung kann auf zwei Weisen erfolgen, in Holz- |

oder Metall-Formen und Stampfen an Ort und Stelle wic
Hohlbalken, indem die Bewehrungen mit Abstinden gleich den
Wandstirken neben einander gereiht, und so lange Reihen
neben einander liegender Schwellen auf einem cbenen Beton-
boden gebildet werden.

Die Asbeston-Schwelle enthilt den eigentlichen Schwellen-
korper, das in fester Verbindung damit stehende «Asbeston»-
Auflager und die Eisenbewehrung. Der Beton hat das Mischungs-
‘verhdltnis 1:4 nach Raumgrolsen und wird halbweich her-
gestellt.
Abarten dargestellt sind, wechselt mit dem Verwendungszwecke,
ebenso wird diesem das Mischungsverhiltnis der
lagermasse angepalst.

Die DBewehrung der bis jetzt ausgefithrten
schwellen ist in zwei Weisen ausgefiihrt.

Sie besteht am Auflager A-A nach Abb. 42, Taf. 22 aus
-vier oberen und sechs unteren Rundeisen von 8 mm Dicke.
In Abb. 62, Taf. 22, sind unten sechs Eisen von 5 mm und
~drei” von 10 mm eingelegt, in der Mitte der Schwelle B-I
nach Abb. 43, Taf. 22, sechs obere und vier untere Eisen von
8 mm Dicke, nach Abb. 63, Taf. 22, am Auflager oben zwei
Eisen von 10 mm und unten drei von 10 mm und sechs von
5mm, in der Mitte (Abb, 62, Taf. 22) oben vier von 10 mm,
unten eines von 10 mm und sechs von 5 mm,

Die grofsten Zugspannungen treten unten im Schienen-
auflager und oben in der Mitte der Schwelle auf,
der grolste Eisenquerschnitt vorhanden sein.

Die Querverbindung erfolgt durch sieben Versteifungs-
rahmen aus Winkeleisen, 10.10.1,5mm und 3 bis 4 mm
starke Rundeisenbiigel, deren Abstinde nach dem Schienen-
auflager zu enger wird, entsprechend den dort auftretenden
ziemlich bedeutenden Querkriften.

Asbeston-

hier mufs

Proben mit «Asheston»-Schwellen,

Auf Antrag des herstellenden Werkes R. Wolle in
Leipzig ist die Asbeston-Schwelle in der Versuchsanstalt der
Technischen Hochschule in Dresden einer Prifung auf folgende
Eigenschaften unterzogen worden:

1. Festigkeit durch Biege- und Schlag-Proben:
2. Bohrfahigkeit des «Asbeston»;
3. Widerstand der Schwellenschrauben gegen Hemusaehen

Biegeversuche:

a) Ermittelung  der Abb. 1.
Biegefestigkeit der ! F( S [ —
Schwelle unter An-
nahme unvollkom-
mener Bettung und
ruhender Belastung (Te\tabb 1)
Schlagbelastung
Bruchbelastung . .o

b) Biegefestigkeit unter der Scluene (Tcxtql»b 2):
ruhende Bruchbelastung 36,2 t

et 30 smboc— 120 30-»

37t

55t

Die Gestalt, von der in Abb. 38 bis 63, Taf. 22, vier

zihen Auf-

Schlaghbelastung wit 20 Schligen

Bruchbelastung . 27,5 t
¢) Biegefestigkeit an der Ubergangstelle von Asbeston in

Beton (Textabb. 3):

Bruch bei Schlaghelastung 23,25 t. -

Bei 2,75t ent-
stand ein Rifs in der
Mitte der Schwelle.

Abb. 2.
b e 75—t T75——f
l

: ‘ Bel 22,88 t ent-
= Y040 - 40 -sbe—40- ’
T( )T F r standen im Brueh an
Abb. 3. der Ul)ergangstelk und
¢ b7 75 Scherrisse in dem Beton-
‘ :‘—['ﬁ kérper, Co
<A 720 30 = d) Druckfestigkeit der
Abb. 4. Sch'wcl]c unter der
i 7 be 75 Schiene (Text-
abb, 4).

Tt

Bei 80 t ruhender
Belastung war der Bruch
noch nicht eingetreten. Die Prifung wurde wegen Gefahrdung
der Presse eingestellt. !

Schlagbelastung: !

Bei 612,5 tfem Schlagarbeit erfolgte der DBruch durch

Zerstorung des Betons,

Bohrfihigkeit,

Um ein Loch zu bohren war an Zeit notig:
mit lland-Brustbohrmaschinen . 25 Min|
mit elektrischer Brustbohrmaschine 20 Min;
mit Standbohrmaschine mit Kraftantrieb

bei 142 Umdrehungen/Min ., 2 bis 3 Min.

Der Arbeitsaufwand beim Eindrehen der Schwellenschrauben
war bei 17 mm Lochweiten und 16 mm Schraubendicke ohne
Verschneiden der Gewinde an cinem Lager der iibliche, am
andern merklich loher.

Haftfestigkeit.
Die Kraft zum Herauszichen der Nagel:
betrug an zwei Stellen 13220 und 13420 kg,
Schlagbelastung: }
am Auflager rechts: 18 Schlige mit 65,81 tfem,
am Auflager links 20 Schiiige mit 83,56 t/em Schlag-
arbeit,

Das Lrgebnis ist im Priifungszeugnis folgendermalsen zun-
sammengefalst :

Die »Asbeston«-Schwellen
liches Ganzes erwiecsen,
beston« erfolgte nur bei unmittelbarer
Ubergangstelle.  Das Schienenauflager aus »Asbestone zeigte
sehr elastisches Verhalten und grofse Widerstandsfahigkeit
gegen stolsweise Belastung.

Die Befestigung der Schiene in »Asheston« ist dhnlich
wie bei Holz durch Bohren und Eindrehen eciner Schraube
moglich. Die Versuche iiber den Widerstand gegen Heraus-
ziehen der Schrauben ergeben so starkes lHaften, dals die
Lockerung der Schrauben nur hei Uberanstrengung: und unter
Zersprengung der Schwelle moglich ist.

haben sich als ein einheit-
Trennung zwischen Beton und »As-

Beanspruchung der
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Weitere Versuche haben noch ergeben,
Schraubenlicher,

dals ausgeleierte
die in der Holzschwelle auch mit Schrauben-
diibeln nicht wieder auf die urspringliche Giite zu bringen
sind, durch Ausgicfsen der Bohrlocher mit »Asbeston« - Masse
wieder voll verwendungsfahig gemacht werden. Die Schwelle
kann sofort gebohrt, mit der Schicne verbunden und befahren
werden,

Versuchsweise sind die »Asbestone-Schwellen in  Haupt-

gleisen der sichsischen Staatsbahunen und der schweizerischen
Bundesbahnen verlegt.

Die bisherigen Deobachtungen haben ergeben, dafs die
Befestigung der Schiene mit Schwellenschrauben eine vorzig-
liche ist. Das lastige lLockern bei den bisher verwendeten
Holzdabeln in Eisenbetonschwellen hat sich nicht gezeigt.

Weitere Ergebnisse dicser Versuche werden nach Abschluls

mitgeteilt werden.

Schaulinien der Dampfverteilung bei Verbundlokomotiven.
Dr.-Jng. O. Kﬁlsch, Niirnberg,
(Schlufi von Seite 212))

III. b) Grifste Filllung (Textabh. 6).

Im Hochdruckzylinder miogen nach der Schieberschaulinic
der Textabb. 2 wieder 70°/;, im Niederdruckzylinder 83 °/,
Fillung herrschen, Dafiir gelten nach dem Aufzeichnen der
Kolbenweglinien die unter III. a) entwickelten Gleichungen;
sie liefern:

Abb. 6. Dampfverteilung bei groBiter Fiillung,

A-367 -S4 N=32,3

VN

N Rt 1

1%
L ﬁ___

e —

9,83 mm p,' = 1,62 at

1,13 » p, = 4,64 >

0,51 » p; = 4,78 »
A'=15,37 » p, = 6,06 »
p; = 6,19 »

p; = 5,14 »

p; =4,82>»

Die beiden Dampfspannungs-Schaulinien weisen hier wieder
grolse Spannungspringe auf; nur die Spannung im Aufnehmer
zeigt wegen des grolsern Inhaltes gleichmilsigern Verlauf, als
im Falle II. b) in Textabb, 2

III. c) Mittelstellung des Steunerhebels (Textabb. 7).

Bei der Mittelstellung des Steuerhebels wirken gemilfs
der Schieberschaulinie in Textabb. 3 in beiden Zylindern
-wieder Fillungen von 4"/0 Mit Ausnahme von Gl. 2) und 8),
-die nun i

|...

I
GL 2¢) . . . . . . p _%_l_

und
kS Ads bl
F S+ A+sf

lauten, gelten die bisher al)gelexteten Beziehungen. Sie liefern:

8¢) . . . D= 4

X = — 0,120 mm p,'=4,25at
r= 2,286 » Py =3,95 »
R = 1,73 » p; = 4,23 »
A== 11,13 » py =42 »
Ps =412 4
pg =3,95 »
p; =40 »

Abb, 7. Dampfverteilung bei Mittelstellung des Steuerhebels.

333 J-44

D1e hiermit gezeichneten Schaulinien geben im Hoch- und
im Niederdruck-Zylinder negative Arbeitsflichen.. Dazu ist zu
bemerken, dafls nicht bei jeder Umstcuerung eine negative
Arbeitsfliche der Schaulinien bei Mittelstellung des. Steuer-
hebels auftritt. Bei einzelnen hinsichtlich der Dampfverteilung
untersuthten Maschinen ergab sich x > 0.

Der Umstand, dafs in der Hochdruck-Schaulinie py, > p;
ist, bedingt wicder, dafs die oben erwihnten Spannungspriinge
im umgekehrten Sinne erfolgen, wie bisher. Es ist also

p; >p; und p; > p,.



234

Wie bei Textabb. 3 zeigt die Hochdruck-Schaulinie auch
hier, dafs die Spannung der Pressung hoher liegt, als der
Kesseldruck, so dafs im Punkte Ve zuniichst Dampf in den
Kessel zuriickstromt.

ITI. d) Gegendampf (Textabh, &)
Die Schaulinien far werden fir
Stellung des Steuerhebels ermittelt wie in Textabb, 4.
Hochdruckfallung betrug 0,5°,, die des Niederdruckzylinders

0,3"/,, dann ergeben die fir den Fall 11 ¢) zu Textabb. 7
ermittelten (ileichungen:

Gegendampf

X =:-— 1,61 mm p, = 1.59at
r o 3,31 » P, = 3,75 »
R== 2,81 » p; —= 3,61-»
A= 8,9 » Py == 3.86 »
- p; = 3,79 »

Py 3,33 »

p; o 2,76 »

Abb. 8. Dampfverteilung bei (legendampf,
S-qu
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Als Folge der hohen Dampfspannung im Punkte Va des
Hochdruckzylinders stellt sich wieder p; > p; und p, > p,
ein. Im Ubrigen zeigen beide Schaulinien die eigenartige Ge-
stalt der Gegendampf-Schaulinien.

VI, Ubersicht iiber die Ergebnisse.

Die in den vorstehenden Untersuchungen gewonnenen Er-
gebnisse lassen sich in Schaubildern zusammen fassen, Damit
ein Vergleich mit ortfesten Verbundmaschinen moglich ist,
sollen die auf den Niederdruckzylinder wingerechneten mittleren
Spannungen als Abhiingige der umgerechneten Fillungen der
Maschinen aufgetragen werden. Die umgerechneten Fillungen

beim Zylinderverhaltnisse m — 2,42, und die zugehorigen Aus-

lenkungen des Schwingensteines aus der Mittellage ergeben
sich aus Zusammenstellung 1.

dieselbe
Die |

|
|
|
t
|
i

. getragen.
. sprechen, sind mit — versehen.

1 im Hoch- wie auch im Niederdruck-Zylinder;

Zusammenstellung 1.

B - i ]
Fiillungsgrad des Hochdruck- iu |
zylinders Ey. L 05 oo | 49 | 290/, | 709/,
Umgerechnete Fiillung l;:—l' . | 0,2069/o! 1,659, | 120f, 23,8;0/(,
Auslenkung des Schwingen- ‘: ‘: ‘ '
steines . © 100 mm 0 ‘ 79 mm 1 174 mm
|

Iun Zusammenstellung 1T sind zundchst die dllf den Nieder-
druckzylinder umgerechneten mittleren Drucke p; auf die Ein-
heit der Kolbentlache fiir beide Maschinengattungen anf-
Die Werte, welche negativen Albeitsleistungen ent-
Die Spalten 6 undw 3 | geben
dic mittleren Spannungen p, im Aufnehmer an. Sie smd durch
Flichenmessung gefunden, Nun treten im AufnehmelL stets
Spannungschwankungen auf, die von der Grifse der Fillung,
dem [nhalte des Aufnebmers und vom Winkel beider Maschinen-
kurbeln abhiingen. Fir diese Schwankungen bildet der Wert
A Pn—Dn Pa

"Ph— Pn
Dabei bedeutet Ph — Pn den Unterschied zwischen der hochsten
und der niedrigsten Spannung, die bei der betreffenden Fiillung
im Aufnehmer auftreten.

einen Malsstab bei Vergleichen,

Zusammenstellung II.

P ol Mittlerer umgerechneter it i “
g =, Kolbendruck p; . Kurbel- | Kurbel-
Y — _ i winkel ' winkel
e Kurbelwinkel | Kurbelwinkel | 1500 900 |
= 1800 900 |
o | HD. | ND. | HD. ‘ ND. | P | 4 || 4
12 8 | 4 5 e | 181 9
o N 11 1
0,206 |l— 0,946 [— 0,63 |— 0.847 =0 0,698 1,665 i 915 1,75 3,13
| , 1 1
1,65 — 0,114 — 0,129 1—— 0.046 ]‘-— 0,067 1,96 . '3.92° 1,93 ’—E
5 I f 1 1
12 1,025) 0825 0945 0,88 || 2,08 395 1,98 36
- ‘ A | -1
23,8 1,51 1,925 ‘ 1,56 1,87 i| 2,92 596 2,53 -3y16

In den Textabb. 9 und 10 sind fir beide Maschinen die
Werte p; iber den umgerechneten Fillungen aufgetragen.
Dadurch ergeben sich zwei Leistungslinien, die von denen der
ortfesten Dampfimaschinen erheblich abweichen.

Die aus den Schaulinien ermittelte Leistung sinkt bei ab-
nehmender Fillung bis auf den Wert Null, unterschreitet ihn sogar
erheblich. Dabei wird aber stets noch ein, wenn auch kleiner Teil
des Hochdruckzylinders mit Frischdampf gefiillt. Rickt man, um
eine recht grofse Fliche der Gegendampfschaulinie zu erzeugen,
auf der Scheitellinie auch noch soweit nach links, so kann
dieser positive Betrag der Fiillung doch nie verschwinden, da
der Abstand der geradlinigen Scheitellinie von der Wagerechten
grofser ist als e (Textabb. 1).

Bei steigender Beanspruchung der Maschinen steigen bei
den hier zu Grunde liegenden Verhiltnissen die Leistungen
letztere aller-
Bei ortfesten Maschinen ptlegt
iiber einen grolsen

dings im verstirkten Malse.
die Leistung des Hochdruckzylinders

Filllungsbereich nahezu unverinderlich zu sein, ja sie kann
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Abb. 9. T Abb. 14
S P ]z;-kg/ bei grofseren Tillungen
3 sogar zuriickgehen, so dals
» . : — va der Niederdruckzylinder
; Leispungiin w7 2| |Lestungsiine yd ungleich grofsere Arbeit-
- 10° z L Al =-40° // —° Jhwank . R
| A - —| schwankungen aufzuneh
, // T 11 iy ? 1, , }\/ " e men hat, als bei Maschinen
’/"C? 711«?! VL,, /,[/‘T mit  Umsteuerung.  Der
§/ L J{ , 4 Grund fir die in den
0 - T* z = e ") 7 Mo |mm Textabb, 9 und 10 ersicht-
—— - liche giinstige Arbeitsver-
> / mgprachoete (il ’ // r/— Jfustertang ges dpsines teilung ist darin zu suchen,
! ] dals sowohl bheim Hoch-
Abb. 10. e hafgm Abb. 15, }uul. beim Niederdruck -
niliadn 3 1 Zylinder gemeinsam alle
3 A " vier Dampfverteilungs-
,/A,,, =7 2 .'Kﬁv punkte Ve, D, Va und P
o L | estngstinin w7 =T | . wandern, sobald die Full-
Hp =b0° ] o L || | | ung geindert wird. Bei
) ’PZQ ratr | || | athetrersoprmng || | ortfesten Verbundmaschi-
Tr TR @il ] T nen wandert in diesem
- ; P i 100 0 00 mm Falle nur der Punkt Ve
L1 & — <—— Auslenkung des Stemes —s 4 .
0 o rm ] Abb. 16. des IHochdruckzylinders.
1 e Fiiy 1 3 l Bei Gegendampf leistet der
» — L] \ ‘ | B e Hochdruckzylinder der
! %:_9 q e K21 | 1 umgesteuerten Maschine
‘77\: [~ T THHF die grofsere Bremsarbeit.
e ke Abb. 11. % Die Erklarung hiefir ist
3 z R Wm; T einfach. Im Punkte Ve
. 0 %‘i L oo 5 P tritt, wahrend der Kolben
2 ""f, - + < Juslenkung des  Steines noch im Rickgange be-
‘ 4 T Abb. 17. Verinderlichkeit der Dampfmengen x, R, r gritten ist, Frischdampf aus
? ymerspangung| 1o und A, K W.==18u" dem Kessel in den Zylin-
g | — der ein. Dieser Frisch-
L 1’“"F.’f“ 1 ; 5/- dampf wird wieder in den

¢ e Fil 20% . - 4’ "\_LM Kessel  zuriickgedringt,
erechn uliu ph
e ‘ e : ohne dafs er in dem Nie-

R T 4 - 4 PO . .
b } ‘ # ! derdruckzylinder  irgend
i T 71 welche Arbeit zu verrich-

Abb. 12. Spannungsschwankungen im Aufuehmer.

_2_1 S | t
S 5 en vermag.
b KW.E : b < H = Grundsiitzliche Unter-
1 B == I ’ IR hicde bestehen zvi
: | ——T—mmw | el W — 1--—+—1{ schiede bestehen zwischen
— ke 3]
‘?‘ Nol—rt—T" . ] i dfs ‘S?em' J ‘ den Textabb. 9 und 10
d|im Aufriehmer —_— .
?1,7*—" e l [l i A R T Abb. 18. Veriinderlichkeit der Dampfmengen x, R, v nicht,
und A, K.W, =900, . Textabb, 11 gibt die
0 0% 20% mm .
Umgerechnete Fillung 50 T mittleren Spannungen p,
Abb. 13 ’ g 2! im Aufnehmer, bezogen auf
- w v die umgerechnete Fillung
”;’"5 <" At P iy 1 wieder. Die mittlere Auf-
,/ w |__A—T1""{Restdomf m A nehmerspannung ist bei dev
LeistungSjin ‘\)/ = | Maschine mit 180° Kurbel-
z HW =100 1 /f i L~ winkel und kleinerm Auf-
e wr— ' ) nehmer die hohere, weil
1 > ? : L hier der Abdampf des
e 10 p—pflesr > Hochdruckzylinders nicht
) % —— - — - sofort Zutritt zum Nieder-
| = ki 0 T £ druckzylinder erhilt. Doch
N g /, Qus(enk ves [freinks -40 hr 0 3 : :
, L A 2y mm steht diese Steigerung in
P » _ Auslenkiny _ des |Steites keinem Verhilltnisse zur
- .
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Anderung des Aufuchmerraumes. Nun fillt auf, dals bei
Gegendampf der Aufuchmer der Maschine mit Kurbeln unter
180° trotz des kleinern Inhaltes auch die kleinern mittlern
Spannungen zeigt.

Textabb. 12 zeigt in Sechaulinien die Spannungschwank-
ungen \ im Aufnehmer. Diese sind grifser bei dem kleinern
Aufnchmer und machen sich hier bei grofser Vorwéarts-
“und grolser Gegendampf-Fillung in stirkerm Mafse geltend.

Die Textabb, 9 bis 12 dienen dem Vergleiche der ort-
festen mit Lokomotiv-Maschinen. Wird von dem Vergleiche
abgesehen, so trigt man die Werte p;, p, und A vorteilhafter
nach Textabb. 13 bis 16 auf, in denen als Grundlingen die
Auslenkungen des Schwingensteines aus seiner Mittellage benutzt
werden, so dals Linien erscheinen, die das Verhalten der
Maschinen bei den verschicdenen Steinstellungen kennzeichnen.

Zuletzt mdoge noch niher ins Auge gefalst werden, wie
sich die verschiedenen Dampfmengen x, r, R und A’ mit der
Fullung @ndern. In Zusammenstellung IIT sind
nitigen Angaben enthalten.

Zusammenstelung ITIL

die hierzu

l‘ Kurbelwinkel 1800

Kurbelwinkel 900

Umgerech- l
<" nete Fiillung|

i N O 'R v A

0 11]1"] mm ‘ mm mni mm i mm mm mm

0206 '—17l 281 | 841! 56 161 28 | 331 | 89
165 —02 | 173 | 237, 7.22/—012| 173 . 2286|1113
12 | 391 086 ] 1,58 6,03 402 | 086 | 150 |11,77
28 | 963 05| 133 693 983 051 | L13 1530

Die Textabb. 17 und 18 geben diese Werte, hezogen auf
die Auslenkungen des Schwingensteines, wieder. Die Linien
fir x lelren, in welchem Mafse Dampf aus dem Kessel ent-
nommen, oder Luft in diesen gepumpt wird. Wihrend die
Dampfentnahime aus dem Kessel wachsender Fillung
nahezu einer Geraden ansteigt, nimmt die Luftzufubr
zum Kessel hei—Gegendampfste]lung des Steuerhebels mit der
Girofse der Bremsleitung in weit schwiicherm Malse zu. Der
Verlauf der Linien fir R und r folgt dem durch die Um-
stenerung gegebenen Gesetze, nach dem sich der Punkt P mit
steigendem I'illungsgrade der Kolbentotlage niihert.

hei
nach

Die Restdampfmengen A’ der Aufnehmer wechseln nach
cinem nicht vorauszusehenden Gesetze. In Textabb. 17
reicht A’ beispielsweise bei der Mittelstellung des Steines den
Grofstwert. Dies Ergebnis lifst cs begreiflich erscheinen,
dafs in Textabb. 3, bei der die durchgehende Dampfmenge x
unmerklich von Null abweicht, ein verhdltnismilsig hoher Auf-
nehmerdruck herrscht. In Textabb. 18 fir um 909 verstellte
Kurbeln steigt die Dampfmenge im Aufuchmer mit steigender
Leistung, wenn auch nicht in geradem Verhaltnisse. Dem dem
Abschnitte TIT ze Grunde liegenden grofsern Inhalte des Auf-
nehmers entsprechend ist A‘ hier allgemein grilser, a!s bei

der ersten Maschine des Abschnittes II (Textabb. ‘17? und
Ix.

er-

itherragt besonders stets die durchgehende Dampfmenge

Zum Schlusse ist noch darauf hinzuweisen, dals die in
den vorgefithrten Schaulinien zusammen gestellten Ergebnisse
nur Anspruch auf Wert fir Vergleiche machen konnen, da
sich die Spannungen und Dampfmengen mit der je nach der
Fahrgeschwindigkeit stark wechselnden Drosselung indern.

Die Arbeit ist eine Erweiterung einer von Professor W.
Lynen in Minchen gestellten Ubungsaufgabe.

V., Zusammenfassung. |

In der vorliegenden Untersuchung wird an zwei Beispielen
der Weg gezeigt, wic sich fir verschiedene [.eistungen die
theoretischen Schaulinien der Dampfverteilung bei Verbund-
lokomotiven mit unter 180° und 90¢ verstellten Kurbeln, und
zwar besonders die Schaulinien bei Mittelstellung des Steuer-
hebels und bei Gegendampf im Voraus ermitteln :laséell.
Das Verfahren gibt zugleich Aufschluls: iber die Grolse der
verschiedenen Dampfimengen, die sich am Arbeitsvdrganée be-
teiligen. Diese sind: die Menge an Arbeitsdampf, die die
Maschine bei einem IHube durchflielst, die Mengen an Rest-
dampf, die in beiden Zylindern bei der Pressung zuriickgehalten
werden, und die Menge an Restdampf, die stets im Aufnehmer
zuriickbleibt, um Spannungsabfille moglichst zu verhiiten.

Mit den Schaulinien der Dampfspannungen wird zugleich
der Spannungsverlauf im Aufnelmer festgestellt, um Anhalts-
punkte fir die Schwankungen der Spannungen und fir die
richtige Grofsenbemessung des Aufnehmers zu gewinnen,

Die Krgebnisse der Untersuchung sind in Schaubildern
iibersichtlich zusammen gestellt. '

Die serbische Adriabahn durch Albanien.

A. Bencke in Miinchen,

Wenn man von dem vor einiger Zeit aufeetauchten Ent-

wurfe einer Donau-Adriabahn durch die Berge von Montenegro
absicht, bleiben zwei Mdoglichkeiten, Serbien die gewinschte
Bahmverbindung mit dem Meere zu geben, dic beide den
Drinflufs benutzen. der von jeher die Verbindung zwischen der
Adria und dem albanischen Hinterlande gebildet hat. Die
Bahnlinie dureh Montenegro, die nur den Wiinschen dieses
Landes cntsprang, allerdings auch zeitweise von Serbien he-
giinstigt wurde, stofst auf sehr grolse Schwierigkeiten der
Linienfihrung im zerrissenen Gebirge.

Die beiden Linien am Drin (Textabbh. 1), von denen ecine
ohne Zweifel bald in Angrift genommen wird, sind zwar auch

schwierig, erfordern aber keine unerschwinglichen Mittel jund
nehmen die alte Handelstrafse von - der Adria nach Uskib,
Prichtina, Sofia, Belgrad, Widdin und dem Donautale wieder auf,

Die aussichtsvollste, vom Vilajets-Ingenieur M. Briat
aufgenommene Linie geht von Skutari aus, und folgt erst
dort dem rechten Ufer des Drin von Skutari ither Renci bis
Komana, dann dem linken nach IFierza Spac und zur Wesir-
bracke.  Anf Strecke liegt nur zwischen Fierza
und Skvina ein Engpals im gewundenen Drintale. Die Strafse
geht dort jetzt nicht lings des Drin, sondern von Komana
nach Puka etwa 600 m iber dem Drintale und dann um
dieselbe Hohe nach Spac herab; die Bahn mufs im Drintale

dieser
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Abb. 1. Die serbische Adriabahn durch Albanien.
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bleiben, wodurch Kuunstbauten notig werden. Kine andere

liegt zwischen Apripa und Merturi, wo der

einem bis 1200 m tiefen Bette
unzuginglich die TIngenicure
12 km erfordern

schwierige Stelle
Drin eine Kalkhochebene
durchbricht, das his heute ist.
mulsten sich an Seilen hinablassen. Ktwa

sehr schwierige, 8 km weniger schwierige, immerhin aufser-
gewohnliche  Arbeiten, kann man, mit Ausnahme
von etwa 1 his 2 km in Tunneln, das felsige, sicher licgende

in

Dennoch

Bachbett fiar das Mauerwerk des Bahnkérpers benutzen.  Bis
- auf diese 20 km hat man es bis zu dieser Stelle nur mit

iblicher Ausfihrung zn tun,
‘ Vom Ende des Drinknies kann nun der Anschlufs an die
bestehende Linie Uskib-Mitrovitza erstens nach Uberschreitung
des Drin das Valbonatal aufwirts, durch einen Tunnel unter
dem 500 m hohen Kamme nach Diakova, Ipek und Mitrovitza
olme besondere Schwierigkeit gewonnen werden. Diese Linie
hiatte aber Serbien nur dann Vorteile, wenn aulserdem
Verbindung zwischen Mitrovitza und der Hauptlinie hergestellt
wirde.  Deshalb hat die zweite Verbindung mehr Wahrschein-
lichkeit, die weiter am Drin aufwirts bis Kukus und von dort

fir

nach Prizren und Ferizerovitch an der bestehenden Haupt-
. linie fithrt.  Ein weiterer Entwurf, der mit dem zweiten von
I

© Ferizeroviteh Dbis Kukus {ibereinstimmt, entwickelt die Linie

von Kukus lings des schwarzen Drin etwa bis zur Einmtndung
des Matjatales. von dort unter Benutzung des Mota-,
Fondi- und Matjatales zur Kiste in der Nihe von Durazzo
zu gelangen, doch stehen dieser Linienfilirung betrichtliche
Hindernisse entgegen.

Die Strecke zwischen Skutari und dem Meere ist kurz
und ginstig. Diese Ausmiindung muls einen guten, vorhandenen
San Giovanni di Medua

um

oder auszubauenden Iafen erreichen.

‘entspricht dieser Bedingung nicht, denn die Wasser des
Drin, der Drinizza und Bojana fihren grofse Mengen von
!

* Schlamm ins Meer, die sich gegen Siden lings der Kaste

- ablagern: die bestindigen Baggerarbeiten, die in San Giovanni
di Medua notig wiren, wirden den Betrieb dieses Hafens zu
tener gestalten. Bei Antivari, das an sich ein ausgezeichneter
Hafen ist, bestehen diese Schwierigkeiten nicht, ebensowenig
bei Durazzo, das von Skutari aus ohne Schwierigkeiten lings
der Kiiste zu erreichen ist. Ein anderer Plan beschaftigt sich
schliefslich mit der Ausgestaltung von Skutari selbst zum
Seehafen, dic selir teuer wiirde, aber politische thelle l)ote

die fiir Serbien vielleicht bestimmend wirken.

Geschwmdlgkelt Schaulinie nach den Angaben' von Geschwmdlgkeltsmessern, die nur dle
mittlere Geschwindigkeit aufzeichnen.

A. Schoner, Eisenbahn-Assessor in Miinchen,

Bei Entwickelung der Geschwindigkeit-Schaulinie werden
die einzelnen Stichpunkthohen zuerst als Langen und dann als
llohen im Mittelpunkte der ersteren aufgetragen:; werden nun
auch in den einzelnen Lingenpunkten lotrechte und durch die
Hohenpunkte wagerechte Linien gezogen,
Reilie von Rechtecken (Textabh. 2).

Die einzuzeichnende Geschwindigkeit-Schaulinie schneidet

so erhiilt man eine

die wagerechten Linien in mehr oder weniger spitzen Winkeln !

und geht bei gleichmilsigem Verlaufe der Schaulinie durch
die einzelnen IIshenpunkte, nicht jedoch in besonderen Fallen,
nimlich am Anfange und Ende, sowie in der Niake von Wende-
punkten der Geschwindigkeit-Schaulinie. Solche Fille sind
besonders zu untersuchen.

Far jeden Langenabschnitt gilt ohne Ausnahme das Ge-
dals die von der Geschwindigkeit-Schaulinie begrenzte
dreieckihnliche Flache unter der wagerechten Linie ebenso
grols sein mufs, wie die iber dieser Linie*),

setz,

*) Ist niimlich diese Bedingung erfiillt, so ist iiber jedem
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

13.

A, Anfangs- und End-Verlauf der Sehaulinie.

der Ge-
nur der

‘ Da die Verhaltnisse im Anfange und Ende
schwindigkeit-Schaulinie einander ahnlich sind,
wichitigere Endverlauf untersucht.

Zur Krlangung cines: Mittelwertes wird nur die. halbe
letzte Hohe, also die Hohenmitte als Punkt der Schaulinie
benutazt. , .

Wird nun die Linie vorliufig eingezeichnet und in deren
Schlufspunkte die Hohenlinie .errichtet, so erhialt man den-
Jenigen Liingenabschnitt, der fiir die Prifung der richtigen
lLage der eingezeichneten Linie nach dem oben gegebenen Ge-
setze in Betracht kommt. Die Grundlinie des letzten und

Langenabschmtte die Fliche des durch die Wagerechte hegrenzten
Rechteckes inhaltgleich der innerhalb derselben Hohenlinien liegenden
und durch die Geschwindigkeit- Schaulinie begrenzten Fliche. Das
Rechteck ist aber nichts anderes, als die geometrische Wegdar-
stellung nach den Angaben des Geschwindigkeitsmessers oder die

. mittlere (feschwindigkeit vervielfacht mit der Zeit.
Heft. 1913

wird

38



ersten Lingenabschnittes ist somit stets kleiner, als die zu-
gehorige Linge und liohe.

B. Wendepunkie.

Die Geschwindigkeit - Schaulinie geht nicht durch den
Hohenpunkt, sondern, wenn in dessen Nihe eine grolste Ge-
schwindigkeit liegt, dariiber, bei einem kleinsten Werte darunter
vorbei ¥).

Das Uberraschende hierbei ist, dafs in Lingenabschnitte
mit Wendepunkten eine Linie eingezeichnet werden soll, die
nicht durch den einzigen darin vorhandenen Punkt gehen darf.
Die Linie ist jedoch einerseits durch die aus dem Verlaufe in
den angrenzenden Langenabschnitten folgenden Richtungen
bereits festgelegt, anderseits wird
das verbindende Bogenstiick durch
die Flachenprifung mittels der
durch den Punkt gelegten Wage-
rechten erhalten. 3

In Textabb. 2 und 3 ist die 2<|?

|

Abb. 1. VergrioBertes Strich-
punktbild eines Geschwindig-
keitsmessers. .

Entwickelung der Schaulinie des
Streifens eines Geschwindigkeits- | &5
messers aus Textabb. 1 gemifsder o0 000 J--l—lJ—Lo 000
Fliachengleichheit durchgefihrt. Die innerhalb jedes Lingen-
abschnittes gleichen Dreiecke sind durch Strichelung gekenn-
zeichnet,

Bei der vorletzten Hohe 4 geht die Kurve aber dem
Héhenpunkte hin, weil hier ein Wendepunkt mit einem Hochst-
werte der Geschwindigkeit liegt.

Fir den Auslauf der Schaulinie sind die beiden Grenz-
falle mit kleiner und grofser Endhohe zu unterscheiden.

Textabb. 2 hat die grofse Endhohe 5,

Der Endpunkt der Schaulinie kann nicht bestimmt er-
mittelt werden; die Schaulinie kann sowohl durch den Fuls-
punkt als auch durch den Scheitelpunkt der letzten Hohe gehen,

*) Langsamfahrstellen werden also stets mit geringerer Ge-
schwindigkeit befahren, als aus dem Streifen ersichtlich ist.

Abb. 2. Entwickelte Schaulinie mlt gloher Endhohe 5.

wird daher zur Erlangung eines Mittelwertes durch die Hohen-
mitte gelegt.

Textabb. 3 hat die kleine Endhohe 5''.

Die Schaulinie wird ohne Weiteres durch den Mittelpunkt
der Hohe gelegt, da sich die vorgenannten beiden Moglich-
keiten nicht wesentlich davon unterscheiden. Die Priiffdreiecke
sind in diesem Falle sehr klein.

Die —— ———- Linie lifst erkennen, wie wenig die meist
iibliche, gebrochene (ieschwindigkeit-linie im Auslaufe der
Schaulinie den tatsichlichen Verhiltnissen entspricht,

Das Verfahren mit Flichenprifung ermdéglicht also unter
Benutzung der halben Endhéhe die hinreichend genaueIEm-
zeichnung der Geschwindigkeit-Schaulinie. Die so erhaltene
Linie liegt wenigstens an der Stelle des wirklichen Verlaufes,
wihrend dies bei der gebrochenen Linie besonders im Auslaufe
nicht annihernd der Fall ist. Die Einzeichnung der Linie
geschiebt urspringlich allerdings nach dem Gefihle, also
willkiirlich : wird sie aber hierauf nach vorstehendem Verfahren
gepriaft und entsprechend berichtigt, ist es nicht mehr
moglich, eine weitere und in der Lage wesentlich abweichende
die demselben (iesctze entspricht.

dann

Linie zu zeichnen,

Hingebahn von A, Bleichert

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 23.

Den Kohlenlagerplatz der Hedwigshiitte, Stettin, in Char-
lottenburg ist durch .eine Lade- und Verkehrstralse vom Ver- |
ladekai an der Spree getrennt. Die Verbindung mit den
Schiffen auf der Spree durch einen Brickenkran war aus
diesem Grunde und auch deshalb ausgeschlossen, weil
Platz wesentlich grofsere Tiefe als Breite besitzt, und
Zugang zur Spree durch Gebiude lings der Strafse gestort
wird.

Dic Bedienung des Platzes ohne Behinderung des Ver-
kehrs auf den Uferstrafsen wiirde durch Anlage einer elek-
trischen Hingebahn von A. Bleichert und Co., Leipzig erreicht,
die den rund 100 m breiten und 200 m tiefen Platz mit Kohlen
so beschittet, dals das Fordergut nicht durch Sturz geschidigt
wird, Dic Leistungsfihigkeit der Anlage wurde so bemessen,
dals die grofsten Kihne, die von Hamburg oder Stettin englische

der |
der |

zum Bedienen von Kohlenlagern.
Lagerplatz der Hedwigshiitte in Charlottenburg.

|
|

" Kohle oder von der Oder schlesische Kohle bringen, in wenigen
Stunden geldscht werden konnen.

Am Ufer erstreckt sich, der Kailinie folgend ein Geriist
(Abb. 1 und 2, Taf. 23), an dem das Beladegleis der Hingebahn
befestigt ist. Die Wagen, die aufser dem elektrischen Fahr-
werk auch eine elektrische Winde zum Heben und Senken
tragen, arbeiten in Verbindung mit einem Krane dessen Geriist
auf der Kaikante und auf dem Geriiste des Zweiges der Hinge-
bahn am Ufer liauft und der die Schiffe mit einem Greifer
entladt. An der Stelle, wo der Kran grade steht, werden
die Wagen der Hingebahn auf dem Gleise angehalten und

" aus einem Fiallrumpfe in den sich der Greifer des Kranes

entleert, durch Offnen der Verschlufsklappe beladen.  Der
Ladearbeiter rickt nun den Fahrschalter des Wagens ein und
lalst ihn abfahren, worauf sich der niichste leere Wagel}, der



bisher geblockt war, selbsttitig vor den Fullrumpf stellt. Der
volle Wagen umfahrt den Bogen am Ende des Ufergeriistes
und gelangt nun auf das cine Gleis eines Mittelgeristes, das
den Lagerplatz der Linge nach durchzieht, und an das sich
auf jeder Seite eine fahrbare Ladebriicke anschlielst.
Briickengleise greifen in bekannter Weise mit zugespitzten
Weichenzungen auf die festen Schienen des Mittelgeristes,
so dafs die llangebahnwagen bei jeder beliebigen Stellung auf
die Ladebriicke iibergehen konnen. Sollten die Wagen auf
dem Gleise des Mittelgeriistes durchfaliren, so werden
Weichenzungen der Ladebriicken zur Seite gedreht. Die Bricken
bedienen jede eine Seite des Lagerplatzes, die eine ist noch
mit einem kurzen Ausleger versehen, der iber einien Schuppen
hinwegragt, in den die Fordergefafse durch im Dache ange-
brachte, verschlielshare Luken hinabgesenkt werden konnen.

Der Wagen bleibt je nach der Weichenstellung auf dem
Mittelgeriiste oder gelangt auf eine der Dbeiden Briicken und
wird dber dem Punkte, wo er eutleert werden soll, angehalten.
Dies geschicht durch einen Wirter in einem in die Briicken-
stitze eingebauten Iihrerhauschen, der von seinem festen
Standpunkte aus mit einer Fernsteucrung alle Bewegungen
des  Wagens beherrscht: die Entladung der Wagen
erfolgt in der Regel selbsttitigz. Nach dem Anhalten wird
der Forderkasten bis unmittelbar iber den vorhandenen Haufen
gesenkt, und dann die Verriegelung der Bodenklappen darch
eine magnetisch gesteuerte Vorrichtung gelost, so dals die

39

Die

die

jetzt  sofort

Klappen nach beiden Seiten aufschlagen und sich der Kasten
ohne Sturz der Ladung vollstindig entleert. Der Kasten- wird
wieder aufgezogen, worauf der Wagen abfahrt,
itber die zweite Schiene der Briicke wieder auf die Schiene
des Mittelgeristes gelangt und ohne eine Anderung der Fahr-
richtung um das ganze Geriist herum zam Ufer zurickkehrt.
Fin neuer voller Wagen wird sofort nach Abfahrt des leeren
durch die Blockung freigegeben und fihrt selbsttiitig nach der
Entladestelle.

Die Anlage kann auch dazu benutzt werden, um die
Kohlen hei einem Kohlenbrande umzulagern. Die Leistung
der Anlage betragt 50 t/St, kann aber anf 100 t/St erhoht
werden. An DBedienung sind nur zwei Mann zum Fillen und
Entleeren der Wagen erforderlich, sonst vollzicht sich der
Betrieb der Bahn ganz sclbsttitig und ohne Aufsicht, da die
gcschiitzte Blockung das Auffahren der Wagen
unméglich macht. Die Anlage der Hedwigshiitte hat auch eine
Einrichtung, durch die sich die Wagen selbsttatig gegen das
Befahren offener Weichen sichern. Alle Sicherheitsvorrichtungen
und die Triebmaschinen fiir Fahren und Heben sind geschatzt
und wurden im Leipziger Werke von A. Bleichert und Co.,
hergestellt. ' ‘

In Abb. 1, Taf. 23 ist dicht an der Strafse noch eine
dritte Schleifc als Abzweigung mit Weichen am Mittelgeriist
sichtbar, die in einen Abstellschuppen fir zeitweise nicht

gesetzlich

benutzte Wagen fihrt,

Naeh'ruie

Arthur Dubois 1.°)

Am 27. Februar 1913 wurde Arthur Dubois, Prasi-
dent der stindigen Kommission des Internationalen Eisen-
bahn-Kongrels-Verbandes, in Ixelles zur letzten Ruhe gebettet.

Geboren am 1. Oktober 1838 zu Gouy-lez-Piéton, Hainaut,
erhielt Dubois den ersten Unterricht in der Gemeindeschule
dieses Ortes. Nach dem Besuche des stidtischen Gymnasium
zu Nivelles” wurde er zum Studium auf der der Universitit
Gent angegliederten Fachschule fiir das Ingenieurwesen zuge-
lassen, die er im Jahre 1858 mit dem Diplome eines Ingenieurs
des Briicken- und Wege-Baues verliels, um am 15. Oktober
1860 als Lehrer an diese Anstalt zuriickzukehren.

Am 15. Juli 1861 erfolgte seine Krnennung zum Unter-
ingenieur bei der Briicken- und Stralsenbau-Verwaltung Belgiens.
Nachdem Dubois am 29, Mai 1866 den Rang eines In-
genieurs dritter Klasse erhalten hatte, trat er am 10. August
desselben Jahres als Ingenieur zweiter Klasse zur Verwaltung
der belgischen Staatsbahnen aber. Er wurde der Direktion fir
Bahnerhaltungs- und Bau-Dicnst zugeteilt und am 30, Juni 1871
zum  Ingenieur erster Klasse befordert. In dieser Stellung
zeichnete er sich so aus, dafs er Dereits am 28. Mai
zum Oberingenieur ernannt und dem Leiter der Direktion des
Bahnerhaltungs- und Bau-Dienstes als Gehiilfe zugeteilt wurde,
Am 31. Mai 187
direktor: er trat damit an die Spitze des Betriebsdienstes der
Staatsbahuen und mulste nun ein Lehramt fir Eisenbalinbetrieb

*) Ndch Bulletin des Internationalen Kisenbahn - Kongrefi-Ver-
bandes 1913, Mai, Seite 407. -

" aufgeben, das er seit dem 1. April 1870 an der Fachschule
fir Ingenieurwissenschaften in Gent bekleidete. Am 6. Oktober
1881 wurde ihm das wichtige Amt eines Administrators und
Mitgliedes des Direktionskomitees der Staatsbahnen ubertragen,

- welche wichtigen Amter er bis zu seinem am 1. Oktober 1903
erfolgten Riicktritte bekleidete.

1872 .

Dubois vertrat die belgische Staatsbahnverwaltung auf
zahlreichen Versammelungen, auch wurde er von der belgischen
Regierung wiederholt mit wichtigen Vertretungen im Auslande
betraut. Noch bis ins hohe Alter wurden ihm Anerbietungen
von verschiedenen bedeutenden Eisenbahn- und Erwerbs-Gesell-
schaften gemacht, die sich seine seltene Arbeitskraft, seine
Fahigkeiten und reichen Erfahrungen zu Nutze machen wollten.

Dubois war Vizeprisident der Société nationale Dbelge
des chemins de fer vicinaux, Priisident der Luxemburgischen
Prinz Heinrich-Eisenbahn- und Erzgruben-Gesellschaft; Vize-
prasident der Banque de Bruxelles und Prisident des Verwal-
tungsrates der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, Das
Amt eines Prisidenten der standigen Kommission des Inter-
nationalen Eisenbahn - Kongrefs-Verbandes bekleidete er vom
Jahre 1892 an bis zu seinem Tode. Ilier hat sich Dubois

' bei der Leitung der Geschifte des Verbandes und bei Ausiibung

9 erfolgte seine Beforderung zum Verwaltungs-

|

o

seiner Obliegenheiten als Priisident der stindigen Kommission
und ihres Direktions-Komitees ausgezeichnet; sein Takt, seine
Geradheit. sein Zartgefiihl und vornehme Art, sowie die Wiirde
und Unabhiangigkeit seines Wescns haben ihm grolsen lumﬁul‘s
gesichert,
Dubois war Kommandeur des Leopold-Ordens, Inhaber
38*
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des Biirgerkreuzes erster Klasse und der Medaille zur Krinner-
ung an die Regierung Leopolds II,,
legion, Inhaber des Ordens lsabellas der Katholischen, der
Eichenkrone Wilhelms ven Oranicn-Nassau, des St. Sta-

Carl Waechter 1.%)

Am 22. Mai 1913 verstarb zu Charlottenburg der Konig-
liche Baurat Carl Waechter, Mitbegrinder der Kisenbahn-
bau- und Betriebs-Gesellschaft Vering und Waechter im
73. Lebensjahre.

Im Jahre 1840 in Stettin geboren. bestand Wacchter
auf dem Mariengymnasium seiner Vaterstadt die Reifepriatung.
Nach demt Besuche der Bauakademie in Berlin und nachdem er
in verhaltnismalsig jugendlichem Alter die DBaumeisterprafung
bestanden hatte, fihrte er verschiedene Studienreisen in das
Ausland, -namentlich nach England, aus, deren Kosten er aus
dem von ihm gewounenen Schinkelpreise bestritt. Nachdem er
kurze Zeit beim Baue der Eifelbahn titig gewcsen, schied
Waechter aus dem Staatsdienste, uin sich nach Ruminien zu
wenden, wo verschiedene Bahnbauten der Ausfahrung harrten.
Nach Deutschland zuriickgekehrt iibernahm Waechter das
Amt eines Direktors der Nordbahn,
lichung bekleidete. Darauf bei der Tiefbautirma R. Schneider
tatig, wurden unter seiner Leitung grolse Kisenbahn- und Hafen-
Bauten ausgefiihrt. So war er beim Baue der Berliner Stadt-

*) Nach Zeitung des Vereines deutscher Fisenbahn-Verwaltungen
1913, Mai, Seite 675.

Kommandeur der Khren-

das er bis zu deren Verstaat-

nislaus-Ordens und des Takova-Ordens, Ritter des preulsi-
schen Kronenordens, des Franz-Josef-Ordens und des Ordens
der

—k.

Iiisernen Krone.

" und Ring-Bahn durch die Ubernahme umfangreicher
fithrungen in hervorragendem Malse beteiligt.

In den achtziger Jahren grimdete Waechter mit dem
Kommerzienrate Carl Vering in Hannover die offene Ilandels-
gesellschaft Vering und Wacchter, die als eine der ersten
ihrer Art bald eine reiche Titigkeit entfaitete. In allen Teilen
des deutschen Vaterlandes zeugen blithende Bahnuutcrne]mmngen
von der rastlosen Titigkeit und der unermidlichen Schaﬁens-
kraft des Entschlatenen. Wacchter begrindete ferner
Tochtergescllschaft der Firma Vering und Waechter die
Deutsche Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, zahlreiche
andere Eisenbahn- und Kleinbahn-Gesellschaften von mchr art-
licher Bedeutung ins Leben.

Neben grolser Bescheidenheit zeichneten ihu warme Herzens-
giite und daraus entspringendes Wohlwollen gegen Mitarbeiter
und Untergebene aus, Eigenschaften, die dem Verstorbenen in
weiten Kreisen ein chrendes und liebevolles Gedenken sichern.

Bauaus-

als

rief auch

} Mit Waechter ist ein rastlos tatiger Mann mit regem
Unternehmungsgeiste und  ungewdhnlicher Tatkraft dahinge-

vangen, der sich auf den mannigfachsten Gebieten des gewerb-
lichen Lebens, namentlich im Klein- und Neben- Bahuwesen
| l)cutschlands, grolse Verdienste erworben hat. ]_lf

Nachrichten von sonstlgen Vereinigungen.
Verein deutscher Maschinen- Ingenieure.

Hochspannungsanlagen von mehr als 100000 Yoit in den Ver-
einigten Staaten von Nord-Amerika.

In  einem Vortrage*) beschriel Regierungshanmeister
Schwartzkopff Schutzvorrichtungen, die gegen das Ein-
schlagen von Blitzen in dic Freileitungen und gegen Aus-
strahlungsverluste getroften werden, stromdichte
Aufhangungen, lLeitungsmaste, Einrichtungen der Kraftwerke
und Unterwerke, Iochspannung - Olschalter, Abspanner und
andere Einzelheiten.

Die Anlagen der «Central Colorado Power mit
250 km, der «Great Western Power Co.» in Californien mit
265 km, dic Ubertragungen der «Hydro-Electric Power Com-
mission» am Niagara und der <«Mississippi Power Co.» in
Keokuk, Jowa, mit 225 km die mit 110000 Volt ausgefihrt
sind, sowie die 200 km lange Fernleitung der «Au Sable
Electric Co.» in Michigan mit der hochsten bisher verwendeten

Fernleitungen,

Co.»

Spannung vonu 140000 Volt, die seit einem Jahre cinwandfrei |

arbeitet, werden beschrieben.

Die neueste Anlage der «Pacific Light and Power Co.»
in Californien mit 150000 Volt, deren Betrieb mit 450 km
Leitungslange 1913 eroffnet werden soll, wird bereits
Entwirfe fir 180000 Volt Spannung aberboten.

Straflsengiiterziige *).

In einem Vortrage betont IHerr Miller - Steglitz die Ge-
suche um Erbauung von Kleinbahnen, mit denen sich

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen,

©owegen

durch |

die |

i Volksvertretungen jahrlich zu beschiftigen haben, und die meist
mangelnder Verkehrdichte abgelehnt werden miissen.
Um den minder bevolkerten Gegenden zu dienen, sind auch
. Lastkraftwagen nicht geeignet, da ihre Betriebskosten wegen
zu geringer Tragfihigkeit zu hoch bleiben. Diese Aufgabe
kann nur durch Kraftwagen geldst werden, die ohne Stralsen-
beschiadigung auf den Landstrafsen mit einer grifsern Zahl
von Anhingewagen verkehren, wie auch bei den Eisenbahn-
ziigen die Herabsetzung der Betriebskosten nur durch die
grolse Zahl der Anhingewagen erreicht worden ist.

Aus den Forderungen der Sicherheit des Verkehres jund
der Schonung der Stralsen ergeben sich technische |Be-
dingungen, deren Erfallung nicht leicht ist. Nach & vielen
Versuchen ist eine wirtschaftlich brauchbare Losung erst in
den letzten .Jahren durch die Strafsen-Giiterziige mit Benzin-
Triebmaschinen und elektrischer Kraftiibertragung auf die An-
hingewagen geschaffen worden, die namentlich zur Beforderung
von Zuckerriiben, Iirnteergebnissen, Ziegelsteinen und Maschinen
gedient haben.

Besonders beachtenswert ist ein Stralsen-Giiterzug, der bei
dem Neubaue der Kisenbahnlinie Gnesen - Revier-Scholkken in
Dienst gestellt ist und zur Beforderung von Zement, schweren
Maschinenteilen, Briickentrigern und Schienen dient. Dieser
Zug hat sechs Anhidngewagen mit je 6 t Tragfahigkeit und
fahrt mit 8 bis 12 km/Std.

Nach den vorliegenden Erfolgen scheinen Stralsen-Giter-
ziige zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse schwach be-
volkerter Gegenden geeignet zu sein. Der Verkehr wiirde
sich ganz #hnlich gestalten, wie mit den Giaterwagen der
Eisenbahnen. Die einzelnen Wagen werden von Ort a Ort
| gebracht und bleiben dort zum Be- und Entladen je nach Be-
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darf stehen, Die Zugmaschine
Fahrplane und kann, da der Verkehr nicht an einen bestimmten
Schienenweg gebunden ist, die Orte des Versorgunggebietes
in dem Bedarfe entsprechenden Zeitabschnitten bertihren. Die

verkehrt nach einem bestimmten | Schaffung solcher Verkehrsmittel wire eine dankbare Aufgabe

fir Kreisverbande und Provinzverwaltungen, und viele Klein-
bahn-Antrage konnten auf diese Weise eine technisch und
wirtschaftlich befricdigende Erledigung finden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eisenhalnen und Kanile in Frankreich.
{Le Matin. Paris. 26. Juni 1912,

Yves Guyot erstattete in der »Société d'Fconomie« cinen
Bericht aber die Kanalbauten in Frankreich und deren Ver-
hiltnis zu  den franzosischen Bahnen. Darin wird es als
erstaunlich  bezcichnet, it welcher Leichtfertigkeit man in
seit langen Jahren grolse Betrige fir Kanalbauten
ausgegeben hat, deren Ergebnisse mindestens zweifelhaft sind,
Fir den Marseille- Rhone - Kanal wurden 8 Millionen M
verausgabt, um die Schiffahirt der Rhone zu beleben, jedoch
ohne Erfolg. Die Rhone ist der langsamst flielsende Fluls in
Europa, der am ehesten mit dem Rheine verglichen werden
kann, Letzsterer ist von der Mindung bis Karlsruhe 621 km
lang und hat auf dieser Strecke nur 100 m oder 0,016%,,
Gefalle, mindestens 200 m  DBreite und  bis Koéln  hinauf
durchschnittlich 3 m Tiefe. Das deutsche Reich zahlte in den
Jahren 1879 bis 1901 nicht ganz 22 Millionen M fir die
Regelung, Man tiuscht sich, wenn man in Frankreich unter
Hinweis auf Deutschlands wirtschaftliche Erfolge die fiir
Kanalbauten in Frankreich aufgewendeten Summen fiir gut

Frankreich

angelegt hielte. Ein Kanal schaffe keinen Verkehr,
die Bedingungen dafiir nicht gegeben wiren. So sind die
fur den Nord-Ostsee-Kanal aufgewendeten 162 Millionen M
Zwecken der Landesverteidigung geopfert, erheblichen Giter-
verkehr hat man dadurch nicht erzielt, Selbst wenn die
Rhone alle Vorteile des Rheines besifse. so fehlten ihr doch
die grolsen Kohlenfelder und Grolsgewerbe, die dem Rheine
seine wirtschaftliche Bedeutung geben. Der in Ausfihrung
begriffene »Canal du Nord« wird die an seine Vollendung
gekniipften Hoffnungen ebenso wenig erfillen. Um diesen
Wasserweg hetriebsfihig zu crhalten, mufs eingepumpt werden,
und da das nur mit Kohle geschchen kann, wird der Betrieb
tcuerer, als auf der Kisenbahn. 309, der franzosischen
Bahnen stehen in Wettbewerb mit Wasserwegen; um
richtiges Vergleichsbild zu erhalten. darf man nicht blofs die
geforderten Lasten vergleichen, sondern mufs auch die Forder-
lingen beriicksichtigen, dann zeigt sich, dafs nur 159, der
Leistung an Giter zu Wasser, 85°, aunf der Bahn bewirkt
werden, trotz hoheren Betriebs-, Erhaltungs- und Verwaltungs-
Kosten der Bahnen. G. W. K.

weun

ein

bb e"rb;u.

Tahnstange der Linie Lauterbrunnen —Wengen der Wengernalpbahn,
i F. v. Steiger zu Interlaken.

(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LX. Nr. 26, 28 Dezember.
S. 843. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh, 8 bis 12 auf Tafel 23.

Die Zahnstange (Abb. 8 bis 12, Taf. 23) der Linie |

Lauterbrunnen-Wengen der Wengernalpbahn rubt mit 6 cm
hohen Sitteln auf den Schwellen, so dals der Schnee zwischen
den Wangen der Zahnstange durchfallen kann. Die Stofs-
bricken sind zu demselben Zwecke durchbrochen. Die trapez-
formigen Zihne liegen auf einer an die Wangen angewalzten
Leiste, um Drehung und Lockerung zu verhindern.

werden gebohrt: die Vernietung der Zapfen geschieht mit dem
Lufthammer. Die Stofsbriicken bilden die Laschen, innere
Anschlige verhindern seitliche Verschiebung. Die Zahne haben
100 mm  Teilung. Die Stolslicke betragt regelrecht 2 mm,
die Bolzenlocher in den Stofsbricken haben 1 mm mehr
Durchmesser, als die Bolzen: die Teilung kann also nur 2 mm
kleiner und 2 mm grofser werden.

Die Weichen der Wengernalpbahn werden ohne Unter-
brechung der Zahnstange ausgefilirt. Letztere crhilt bei der
Kreuzung mit den Schienen zwei Zungen, die sich 6ffnen und
das Laufrad durchlassen, wiahrend iber der anderen Schiene
die Zahnzungen geschlossen sind und vom Zahnrade bestrichen
werden, B—s.

Die |
Zapfen der Zahne sind rund, ihre Lécher in den Wangen .

Verfahren zur Entdeckung schadhafter Schienen.
R. Jobh.

(Engineering News 1912, Bd. 68, Nr. 16, 17. Oktober, S. 710.
Mit Abbildungen.)

Gemals der Erfahrung, dafs selten eine ganze Schmelzung,
sondern gewohnlich nur einzelne Blocke Fehler haben, wird in
den Vereinigten Staaten von Nordamerika seit ungefihr einem
Jahre jeder Block der Schmelzung gepriift, indem jede Schiene

. aufser mit der Hitzenummer und dem ihre Lage im Blocke

angebenden Buchstaben mit ihrer Blocknummer gestempelt
wird. Eine grolse Anzahl von Beamten wird in die Werke
geschickt, um die Herstellung der Schienen zu iiberwachen.
Um Sprodigkeit zu vermeiden, wird zweckmilsig eine Fall-
probe mit einem Abschnitte aus jedem Blocke der Hitze ge-
macht und alle Schienen der bei der Probe versagenden Blocke
verworfen. Auch die Dehnprobe von P. H. Dudley hilft,
schadliche Figenschaften zu vermeiden. Die Fallprobe bis zur
Zerstorung dient zur Entdeckung von durch Versiumen des
Abbrechens der Blumen bis zum gesunden Stahle hervor-
gerufenen Rohren und so als Uberwachung der Arbeit der
Leute an der Schere. Durch Messen der Durchbiegung bei
der Fallprobe wird bermalsige Weichheit vermieden, wahrend
Fulsrisse dadurch entdeckt werden kénnen, dals man die Fall-
probe mit dem Schienenkopfe nach unten ausfithrt, wobei aber

i der Fuls etwas geneigt ist, so dals der Fall die aufserste Seite

des Fufses trifft und so alle ungeschweilsten Risse offnet.
Wenn Risse gefunden werden, kann die oberste Schiene des

Blockes verworfen werden, B—s.
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Stromschienen und Stromabunehmer der Philadelphia- und
' West-Bahn,

(Flectric Railway Journal 1912, Band XL, Nr.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichmungen Abb, 64 bis 67 auf Tafel 22

Die Philadelphia- und West-Bahn verwendet der
Hauptlinie zwischen West-Philade]phia und Villa Nova als
Stromleitung eine neue 37 kg/m schwere Breitfulsschiene
(Abb. 64, Taf. 22), auf den Zweiglinien die urspringliche,
far untere Stromabnahme angeordnete, 20 kg/m schwere
U-Schiene, die fir obere Stromabnahme umgekehrt ist. Diese
Stromschienen bestehen aus besonderm Stahle mit einer Leit-
fihigkeit, die etwa 15 °/, von derjenigen 98 °/, reinen Kupfers
betragt. Die Breitfuls-Stromschiene rubt auf glockenformigen, die
U-formige auf blockformigen stromdichten Stiihlen in ungefahr
2,5 m Teilung. Ein Teil der glockenformigen Stithle ist zwei-
teilig im Nalsverfahren, alle ébrigen Stithle sind einteilig im
Trockenverfahren hergestellt. Die Stithle sind auf den Schwellen
durch gulseiserne Hillse und Schraube befestigt und haben
eine die Schiene haltende guflseiserne Kappe auf einer Stoff-
Unterlage. An den Weichen und sonstigen Vorrichtungen sind
die Enden der Stromschiene abwirts gebogen (Abb. 65, Taf. 22).
Die Stofse der Breitfufsschiene sind an jeder Scite, die der
U-Schiene an einer Seite mit elektrisch geschweifsten Stofs-
briccken verbunden. Am Ubergange von einer nach der
andern Stromschiene sind seitliche Rampen aus abgeschrigten
Holzern lings der Stromschiene angebracht. Die Stromschienen
haben - zwei 5 cm dicke Schutzbohlen mit versetzten Stolsen
an Stitzen aus weichem Stahle.

7, 17, August, S. 248,

auf

Der Schuh des Stromabnehmers (Abb. 66 und 67, Taf. 22)
wird von einer Feder in einem Schutzgehiause mit ungefahr
4,5 kg auf die Stromschiene gedriickt. Der Schuh trigt ein
durch zwei Nieten befestigtes Abnutzungstiick aus Werkzeugstahl.
Wenn dieses Stick eingesetzt ist, wird Babbitt-Metall in die
Rinnen gegossen, um das Stiick fester zu halten und vollstandigen
Stromschlufs zu sichern. Wihrend des Winters wird der
Schuh etwas schriig abwarts gelegt; um die abgewendete Seite
der Stromschiene zu berihren, da diese gewdhnlich frei von
Eis ist. Dies geschieht durch cine zweimittige Rolle, deren
vier Vierteldrehungen auch eine Abnutzung der Wagenrader
um 38 mm beriicksichtigen. Aufserdem haben die Radgestelle
der Wagen eine Zahnstangen-Stellvorrichtung zum Heben und
Senken der Stromabnehmer-Balken. Wo die Schuhe nieder-
oder aufgeklappt werden sollen, sind zwei gleichlaufende,
mehrere Zentimeter von ecinander abstehende, in entgegen-
gesetzten Richtungen geneigte Metallstreifen langs der Gleise
angebracht. Wenn der Schuh niedergeklappt ist, driickt er
auf den steigenden Streifen, bis er fast senkrecht steht, worauf
er durch die Feder abgedriickt wird. Mit dem Steigen des
Schuhes senkt sich sein anniahernd rechtwinkelig zu ihm
stehendes Schwanzstick. Wenn der Schuh niedergeklappt
werden mulfs, ist das Schwanzstick im Bereiche des andern
geneigten Streifens, so dals es aufwitrts gedriickt wird, wahrend
sich der Schuh abwirts bewegt. Das Schwanzstiick stolst dann
gegen den zweimittigen Anschlag, so dafs der Schuh nicht
sinkt, wenn er von der Stromschiene ablauft. ’ l

B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Elektrisch betriebener Gepidekwagen.
(Railway Age Gazette, Oktober 1912. Nr. 15, S. 688. Mit Abb)
Hierzu Zeichnungen Abh. 71 und 72 auf Tafel 22.

Zur Giterbeforderung werden auf amerikanischen Giter-
bahnhéfen neuerdings kleine zweiachsige Speichertriebwagen
von grolser Steuerfahigkeit verwendet. Die Triebmaschine ist
nach Abb. 71 und 72, Taf. 22 unter dem Rahmen des aus leichten
Walzeisen zusammengefiigten niedrigen Gestelles aufgehangt
und treibt die Vorder- und Hinter-Rader mit Kreuzgelenk-
wellen und den Schneckengetrieben A B an, die in einem die
Achsen umschliefsenden Gehause liegen.
die auf Kugellagern laufenden Rider um eine senkrechte Achse
drehbar befestigt. Der Antrieb des Schneckenrades B wird

An den Gehausen sind

wie bei Kraftwagen durch ein Cardan-Getriebe und durch |

Kegelradgetriebe in den Gelenken auf je einen an den Rad-
speichen befestigten Zahnkranz ibertragen, so dals die volle
Steuerbeweglichkeit der Riader gewahrt bleibt. Zur Steuerung
wird die Welle L mit den Schnecken N und O und den
Zahnbogen P und Q vom Handrade K und der Gelenk-
kette M gedreht. Die Bogen sind mit den Armen R und 8
auf einer kurzen senkrecht im Rahmen gelagerten Welle
befestigt, auf deren unterm Ende e¢in Hebel mit den zu den
Nabengelenkhebeln fulirenden Steuerstangen sitzt.
und Fufs-Hebel betitigen die Bremszugstangen T, die mit den
Zwischenhebeln U die Bremsbinder aunf den Bremsscheiben
der Hauptwellen anziehen. Bei Versuchen wurden mit Lasten
bis 1360 kg die leichte Beweglichkeit des Wagens in engen

Durchgiingen erwiesen, der bei 914 mm Spur und 1524 mm
Achsstand Kreise von diesem Durchmesser leicht durchfahren
kann. Der Stromspeicher ist in zwei Behaltern neben der
Triebmaschine untergebracht und reicht fir 10 Stunden aus.
A, 7.

Bekohlungsanlage der Kentucky- und Indiana-Bahn in Louisville,
Kentucky.
C. P. Rofs.

(Railway Age Gazette 1912, Band 53, Nr. 16, 18. Oktober, 8. 736.
Mit Abbildungen.) o

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 23.

Die Kentucky- und Indiana-Bahn hat Louisville,
Kentucky, einen mit gegengewogenem Holmen- Eimer ausge-
riisteten, 450 t fassenden Kohlenturm (Abb. 4 bis 6, Ta, 23)
aus Eisenbeton erbaut. Da dieser von der Chikago-, Indianapdlis-
und Louisville-Bahn, der Siidbahn und der Baltimore- und Ohio-

in

" Bahn benutzt wird, muls alle ihm entnommene Kohle gewogen,

Ein Hand- |

und die von den drei Bahnen verwendeten drei verschiedenen
Kollenarten missen in getrennten Abteilungen gelagert werden.

Die zugefiihrte Kohle wird in einen 6,1 m langen Aauf-
nahmetrichter aus Beton entladen und durch einen sich selbst-
tatig drehenden Barrett- Melsfuller in den 2,5t fassenden
zweiseitigen I1olmen - Eimer gefullt. Die Anlage hebt 90 t St
und kann darch einen Mann bedient werden, doch sind Arbeiter
notig, um die Kohle aus den Wagen in die Grube zu senken.

Den Strom liefert eine Triebmaschine von 21 IS, die mit
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einer Holmen - Hubmaschine unmittelbar verbunden ist. Die
Triebmaschine hat eine Solenoid-Bremse, um ein Fallen der
Last bei Stromunterbrechung zu verhiiten, und Il ateh- Grenz-
schalter, die den Strom ausschalten, falls der Kimer aber die
Entladestelle gehoben wird.
selbsttitig, und die Kohle kann durch Ablenkrutschen mit vom

Hubmaschinenhause aus gesteuerten Klapptiren und Ablenker -

in jede der vier Abteilungen befordert werden.

Die Auslalstiren im Boden des Kolhlenbansens sind gegen-
gewogen, so dafls sie vom Erdboden aus durch ein Seil geofinet
werden konnen. Die Kohle gelangt aus den Tiren in vier
hingenden Wigemaschinen hingende, je 11 t fassende
stihlerne Wiigetrichter. Die Wigemaschinen tragen eine Vor-
richtung, die das Gewicht der fiir jede Lokomotive entnommenen
Kohle auf zwei Zettel druckt: den einen hehiilt
der Bekohlungsanlage, den andern nimmt der leizer der
Lokomotive.
Heizer auf dem Tender oder auf dem Erdboden betitigt.

an

Bekohlungsrutschen sind gegengewogen und haben Ilauben zur

Ablenkung der Kohle in den Tender. Die vier Wagebalken
sind in getrennte Gehdiuse im Erdgeschosse eingeschlossen.

Mit der Bekohlungsanlage ist eine Besandungsanlage ver- :

bunden. Der nasse Sand wird ebenso wie die Kohle in
Aufnahmetrichter gesenkt und im Holmen-Eimer gelioben.
Ein Ablenkblech im Kimer entladt den Sand seiner Knt-
ladestelle iiber eine unter 60" geneigte stihlerne Rutsehe in
einen 45t fassenden kreisrunden Bansen aus lisenbeton. Aus
Tiren im Boden des Bansens gelangt der Sand in zwei mit
Kohle geheizte Sandtrockner, die stindig gefullt gehalten
werden. Sie stehen auf einem [Fufshboden aus Stahlblech im
Trockenraume, und der von den Trocknern kommende Sand
flielst iber Siebe einen 'T'richter iiber einer stihlernen
Sandtrommel. Aus dieser wird der Sand mit Prelsluft von
5,3 at, die durch eine unmittelbar angeschlossene elektrische

al

in

Westinghouse-Luftpumpe erzeugt wird, in die 18 t fassende ,

Abteilung fiir trockenen Sand im Kohlenturme gedriickt. Der
Behillter in dieser Abteilung ist durch ein 76 mm weites
Entladerohr mit zwei einschiebbdren Austlufsrohren verbunden,

Der Bansen fir nassen Sand hat ein Laderohr, so dals
der in fremden Wagen ankommende nasse Vorratsand gesenkt.

Maschinen
Selbsttitige Kuppelung «lmperial» der Stahlwerke
von E. Ailen und Co. zu Sheftield.
(Ingegneria ferroviaria 1911, Heft VIIL, 15. Januar, S. 130.
Mit Abbildungen.)

Die vom Preisgerichte des 1909 zu Mailand abgehaltenen
Wettbewerbes mit ehrenvoller Erwilmung ausgezeichnete und
zu Versuchen bestimmte selbsttitige Kuppelung «Imperial» der
Stahlwerke vou E. Allen und Co. zu Sheffield besteht im
Wesentlichen aus zwei gegenitber stebenden gleichen Mittel-
puffern, Jeder Puffer besteht aus einer Kuppelscheibe, die
durch ein Gelenk mit einer gegen cine Kegelfeder vor der
ersten Querschwelle des Wagens stozenden Kuppelstange ver-
bunden ist und sich wagerecht drehen kann. Auf der Aubien-
fliche jeder Scheibe befinden sich eine Offuung, ein Zughaken

der Wirter

Die Auslafstiiren der Wigetrichter werden vom -
Die -

den

gehoben, in den Bansen fir nassen Sand und unmittelbar aus
diesem in Gesellschaftswagen entladen werden kann, wo er in
So werden Kosten fiir Uberliegezeit
B—s.

Menge gelagert wird.
auf fremden Wagen vermieden.

Der ITolmen- Eimer entleert sich -

Die Beleuchtung der Bahnhiofe, Werkstitten und sonstigen Anlagen
der preuflsisch-hessischen Staatsbahnen.

(Bericht tiber die Ergebnisse des Betriebes der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen im Jahre 1911))

Zur Beleuchtung der Bahnhofe, Werkstiitten, sonstigen
Anlagen und Dienstriume waren, abgesehen von den gewdhn-
lichen Petroleumlampen, am Ende des Jahres 1911 vorhanden:

1. Gasflammen: ohne Glihkérper 24697
mit Glihkorper 166248
; zusammen .. 190945
i 2. Elektrische Lampen: Bogenlampen 34378
i Glahlampen 29988
zusammen 334262

Davon erhielten den elektrischen Strom aus
' eigenen Werken : Bogenlampen 13284
| Glihlampen 111315
zusammen 124604
aus fremden Werken: Bogenlampen 21089
Glahlampen 188569
Zusammen .. 209658
3. Spiritusglihlampen: zurInnenbeleuchtung 3722
zur Aufsenbeleuchtung 8701
12423

mit einem Spiritusverbrauch von im Ganzen 2487582 |
oder von durchsehnittlich 200 1 fiir eine Flamme.

4. Petroleumglihlampen: .

|
‘ zusammen
; 10131

mit einem Petrolenmverbrauche von im Ganzen

5395221 kg,
oder von durchschnittlich 533 kg fir eine Flamme,
5. Gasglihlampen: . coe e 31
mit einem Gasverbrauche von im Ganzen 4468 kg,

oder von durchschnittlich 144 kg fir eine Flamme,

Die Summe aller Flammen war 547792 gegen H08370
im Vorjahre.

Am Ende des Berichtsjahres
trizititswerke vorhanden.

136 eigene Klek-

—k.

waren

und Wagen.

" und ein kleiner Puffer. Im Augenblicke der Berithrung tritt
der Zughaken jeder Scheibe in die Offuung der anderen und
hebt dort einen Keil, der bei erfolgter Berithrung in die

" Hohlung des Zughakens zuriickfillt.

Die Entkuppelung geschieht durch eine schiefe Ebene,
die beim Drehen um ihre Achse den einen und dann auch
den andern Keil hebt. Diese Drehung wird durch einen von
beiden Seiten des Wagens ausgehenden Hebel bewirkt, der je
nach der Seite, an der sich der Handgriff befindet, durch
Ziehen oder Driucken betitigt wird. Der Iebel kann
mit einem Iandrade mit steilgiingiger Schraube versehen
werden, durch dessen Stellung eine Trennung der Wagen auch
aus der Ferne von beiden Seiten des Wagens erkennbar ist.

Eine auf den Drehbolzen der Scheiben wirkende innere

auch
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Feder bewirkt, dals sie nur zwei feste Stellungen einnehmen
konnen, die gewdhnliche nach vorn und eine rechtwinkelig zu
dieser,. in der ein gewdhnlicher Zughaken verwendbar wird;
ein leichter Druck erzeugt den Ubergang aus der einen in die
andere Stellung.

Der Puffer ruht mit der Kuppelstange auf einem Quer-
triger, den zwei auf der Achse sitzende Kragtriger tragen, so
dat die Durchbiegung der Federn die Hohenlage des Puffers
nicht beeinflufit.

Die kleinen Seitenpuffer driicken jeden Zughaken gegen
seinen Keil, so daly dieser nicht auf seinem Sitze tanzen kann
und die Kuppelung fortwihrend gespannt Dbleibt, erleichtern
den Eintritt der Zughaken in ihre Offtnungen und trennen bei
der Entkuppelung die beiden Hauptputter schnell und vollstindig.
Die selbsttatige Kuppelung wirkt in Bogen bis 12 m, ohne die
kleinen Pufter bis 30 m Halbmesser.

Jeder Pufter wiegt ohne Ieder ungefahr 215 kg und
wiirde ungefihr 180 3 kosten. B-—s.

Lokomotivfeuerkiste ohne Deckenanker.

(Engineering, August 1912, 8. 303. Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure. Januar 1913. Nr. 3, 8. 117.  Beide Quellen mit Ab-

bildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 68 bis 70 auf Tafel 22,
Bei der Lokomotivfeuerkiste von Marshall ist die

kupferne flache Decke durch Kinpressen einer kreuzformigen
Rippe nach oben derart versteift, dals Decken- und Barren-
Anker entbehrlich werden. Professor Bach hat eine derartige
Feuerkiste in der Priifanstalt in Stuttgart einer Druckprobe
unterworfen. Nach Abb. 68 bis 70, Taf. 22 bestand das Versuch-
stiick aus einer kupfernen Feuerkiste mit Rohr- und Tir-
Wand, jedoch ohne Bohrungen fiir Ileizrohre und Feuertiir,
und mit geprelster Decke: die fulsere Feuerbiichse bestand
aus zwei gleichen Stirnwinden und einemm Mantelbleche mit
halbkreisformig gewdlbter Decke  aus einem Sticke. Die
inneren und -dufseren Seitenwinde waren durch einen (irund-
ring und Stehbolzen in der iiblichen Teilung verbunden, die
eisernen Stirnwiinde nach Marshall durch aufgenietete Anker
aus besonderm Walzeisen versteift. Auf der Innenseite der
Feuerkistendecke wurden in Strahlen, die von der Deckenmitte
aus auf und zwischen den eingeprefsten Rippen lagen, Melspunkte
festgelegt. Die Kiste wurde dann einem innern Wasserdrucke
von 5 bis 35 at ausgesetzt, von 5 zu 5 at Drucksteigerung
wurde jedesmal die bleibende Durchbiegung gemessen. Die
Durchbiegung der auf einem Strahle liegenden Melspunkte

ergab, zeichnerisch dargestellt, ein Bild der Deckenbean-
spruchung, Bis zu 15 at stiegen Druck und Durchbiegung in

gleichem Verhiltnisse, dariber hinaus nahm die Ausbiegung
schneller zu.
in der Spitze des Winkels zwischen zwei Rippen, Melspunkt 17,
Abb, 68 und 69, Taf. 22, ergaben sich folgende Zahlen:

Uberdruck at . . . 0 5 10 15 20 25 30
Zuriickgehende Aus-
biegung mm .

Unterschied zwischen
je zwei folgenden
Ausbhiegungen mm .,

An einer der am meisten beanspruchten Stellen

0 0435 0,890 1,305 2215 2,865

1,765

0 0,435 042> 0445 0,460 0,450 0,650.

Bei 27 at wurde die erste bleihende Durchbiegung fest.
gestellt und an den Fckitberlappungen am Grundringe 'zeigten
sich Wasserperlen, Bei 30 at betrug die grifste Dbleibende
Durchbiegung 1,275 mm und bei 35 at 13,26 mm, wobei nun
auch die Undichtheiten an den Stehbolzen und Ecknietungen
zunahmen.  Die Prefshlechdecke war bei 27 at bis an die
Elastizitatsgrenze beansprucht, dem Betriebsdrucke von 14,5 at
war sie voll gewachsen. Tm Anschlusse an den Bericht gibt
Professor Baumann den Gang der Berechnung fir die Be-
anspruchung der Rippen und der dazwischen liegenden flachen
Stellen der Decke und die Ermittelung der Blechstirke. -

‘ A Z. -

.

Ein Prefsluft-Lautewerk fiir Lokomotiven*),

Das von der Knorr-Bremse-Aktien-Gesellschaft gebaute
Lautewerk (Textabb. 1) ersetzt die bekannten Dampf- Liute-
werke in den Fillen, in denen Prefsluft vorhanden ist.

Abb. 1. Schnitt durch das Liutewerk. [
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Die Prelsluft gelangt durch die feine Bohrung einer Dise
in eine Vorkammer A. Den Ventilkegel 3 halt die Kraft der
IFeder 4 so lange auf seinem Sitze, bis der in A allmalig an-
wachsende Druck ihn cben anheben kann. Der grofsere
Durchmesser des Fithrungsteiles vom Kegel 3 und dié géeignete
Ausbildung des untern l(egeiteiles bewirken plotzliches Anheben
des Kegels um einen solchen Betrag, dafs dic Bohrungen ¢
mit dem Kanale D) zur Deckung kommen. Die in den Kammern
A und B eingeschlossene Prelsluft tritt plitzlich in den obern
Teil des Geliluses und von da hinter die Schlagkugel. Die
Nachfallung durch die Diise withrend dieser kurzen Zeit ist
unerheblich. In dem Augenblicke, in dem der Druck auch
iiber den Kegel 3 tritt, wird dieser durch die Kraft der Feder
4 wieder geschlossen nnd das Spiel beginnt von Neuem. Der

*) D.R.P. 252422,



Anschlag an den Umfang der Glockenschale wirft die Kugel ’ nach jeder Seite verschiebbar, die zweite und vierte Kuppel-

wieder zurilick.

Der Prefsluft - Verbrauch des Liutewerkes, 0,1 bis 0,21
freier Luft fir den Schlag ist gering, weil die Dehnung der
Luft voll ausgenutzt wird. Der Weg, den die Kugel im Lauf-
zylinder 11 zuriickzulegen hat, bis die Preflsluft durch die
Offnungen ¥ ins Freie treten kann, ist so bemessen, dals in
diesem Falle der Uberdruck hinter der Kugel verschwunden ist.

Aufser der einen Zufuhrleitung von 6 bis 10 mm lichtem
Durchmesser sind keine Leitungen notig. Daher ist das Um-
bauen abnehmbarer Liutewerke sehr einfach und in wenigen
Augenblicken zu bewerkstelligen. Die Kosten der Beschaffung,

Unterhaltung und Anbringung sind erheblich niedriger, als bei

Dampfl autewerken.

1D1. 1. T.[ . G-Schmalspur - Lokomotive der Otavi-Eisenbahn,

(Verkehrstechnische Woche 1912, Dezember, Nr. 10, S 185,
Mit Abbildungen)

Die von Henschel und Sohn in Kassel dreimal ge-
lieferte Lokomotive wird in erster Linie auf der 150 km langen
Strecke Swakopmund-Usakos verwendet. Bei 600 mm Spur
betragt der kleinste Bogenhalbmesser auf der Strecke 100 m,
in den Weichen 1:7 nur 50 m bei 18 mm Spurerweiterung.

Der Kessel zeigt gewohnliche Bauart, die kupferne IFeuer-
biichse ist durch an beiden Seiten angebohrte Manganstehbolzen
versteift, Als Sicherheitsventile dienen zwei Coale - Ventile,
die in Riicksicht auf das fortwahrende Abblasen bei andauernder
Talfahrt mit Schalldampfern ausgeriistet sind. Der Regler ist
ein Ventilregler von Schmidt und Wagner, in der reich-
lich grols bemessenen Rauchkammer befindet sich ein Korb-
funkenfinger. Zur Kesselspeisung dienen zwei saugende Dampf-
strahlpumpen nach Strube und eine Oddesse-Dampfpumpe,
Die Kolben auf die dritte Triebachse, die Dampf-
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit federnden Ringen
nach Robertson und ITeusinger-Steuerung, die Um-
steuerung durch Schraube. Zum Schmieren der Kolben und
Schieber dient ecine Olpresse nach Michalk. Das ganze
Triebwerk mufste gegen Staub und Flugsand durch Blech-
verkleidung geschiitzt werden, ist aber durch Klappen bequem
zuginglich. Mit Ricksicht auf die hohe Wirme tragt das
Fihrerhaus ein Doppeldach.

Die vordere Laufachse ist um 45 mm, die hintere 30 mm

wirken

achse nach Golsdorf um 15 mm.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle ameri-
kanischer Bauart und ist mit der Lokomotive gelenkig gekuppelt,
die Bauart gestattet leichtes Abkuppeln.

Lokomotive und Tender haben Sc¢hleifer-Luftdruck-

bremse, der Tender ist aufserdem noch mit der Wurfhebel-
Handbremse nach KExter ausgeriistet,  Alle Tenderrider
werden doppelseitig gebremst.

Die Hauptverhiltnisse sind: !
Zylinder-Durchmesser d 400 mm
Kolhenhub h . 450 »
Kesselitberdruck p . 12 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse . 1244 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 1750 »
Heizrohre, Anzahl 111 und 14

» Durchmeséer 41/46 und 112/120 mm

» , Linge . 4000 »
Hexzﬂache der Feuerbiichse und Helzrohre 83,8 qm

» des Uberhitzers 22,7 »

» im Ganzen H . 106,56 »
Rostfliche R . 1,65 »
Triebraddurchmesser 1) 860 mm
Laufraddurchmesser 550 »
Triebachslast G, . 26t
Leergewicht der Lokomotive 29,9 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 33,7t

» des Tenders . 26 ¢
Wasservorrat . 13 cbm
Kohlenvorrat . . . . 35t
Fester Achsstand der Lokomotlve . . 1970 mm
Ganzer » » » . 5200 »

Zugkraft Z = 0,75 . p (dc;)g h = 7535 kg
Verhiltnis H: R = 68,7

» H:G, = 4,10 qm/t

» H:G = 3,56 »

» Z:H = 70,8 kg/qm

» Z:G = 289,8 kgt

» Z:.G = 252,0 »

—k.

Betrieb in technischer Beziehung.

Fahrpreise aul chinesischen Bahnen,
(Railway Gazette, 2, August 1912, S. 102.)

Im letzten Berichte der Shanghai-Nanking-Bahn fiar 1911
teilt der General-Direktor dieser Bahn, A. W. U. Pope,
_folgendes iber Fahrpreise mit. Auf dieser Bahn liefern die
Finnahmen aus dem Fahrgastverkehre den Hauptteil des Rein-
gewinnes, ergibt 86,37°/,, der Giterverkehr 10,629/,
der Einnahme wegen der «Likin»-Abgabe von allen Giitern.
Im Flufsschiffverkehr weils man diese teilweise zu umgehen.
Wirde diese Abgabe aufgehoben oder auch richtig von de.
Schiffahrt erhoben, so wiirde die Shanghai-Nanking-Bahn den
Kanal im Giterverkehre starken Abbruch tun, da sie auf 206 km
langs des Kanals gefithrt ist. So hilt der Wasserweg den
Wettbewerb sogar im Verkehr der Fahrgiiste aus.

er

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

i auf den indischen Bahnen.

Die Shanghai-Nanking-Bahn hat vier Klassen, die letzte fir
Kulis, auf die 1911: 13779, 115422, 3053107 und 508510
Fahrgaste entfielen. Als Pope 1907 die Leitung tibernahm,
kostete die III. Klasse fast 5,2 Pf/km, so dals der Preis fiir die
87 km lange verkehrsreichste Strecke Shanghai-Soochow 4,30 M
betrug, der Wasserweg erfordert die Halfte, einschlielslich zweier
Mahlzeiten, Die Boote fuhren abends nach Schluls der Arbeit
von Shanghai ab, und kamen morgens zur Arbeitszeit in Soo-
chow an, so dafs die Fahrgiste noch eine Ubernachtung sparten.
Man erniedrigte daher den Preis auf 2,6 Pf/km, was dem
Satze der indischen Bahnen entspricht. Die Bahn befordert
nun durchschnittlich 13 800 Fahrgiiste auf 1 km, gegen 11 500
G. W. K

13, Heft, 1918,
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Sachsische Staatsbahnen.
Verliehen: Dem Abteilungsvorstand bei der Koniglichen Gene-
raldirektion Oberbaurat Toller in Dresden, Titel und Rang

als Geheimer Baurat; den Finanz- und Bauraten Harz in
Chemnitz und Menzner in Leipzig Titel und Rang als
Oberbaurat. —d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Ubergangskuppelung mit wagerecht schwenkbarem Mittelkopfe.

D. R. P. 254766. Wagenbauanstalt L. Steinfurt, G. m, b, H. in
Kénigsherg i. Pr.
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 23.

Bei den Ubergangskuppelungen mit wagerecht schwenk-
barem Mittelkopfe, an dem die Mittelpufferkuppelung und die
Schraubenkuppelung unter einem bestimmten Winkel angeordnet
sind, erfolgt die Schwenkung in der Regel um einen Dreh-
zapfen, der gleichzeitig den ganzen Zug zu iibertragen hat.
Hierbei ist es schwer zu erreichen, dals bei seitlich umgelegter
Mittelpufferkuppelung der fir die Bedienung der Schrauben-
kuppelung erforderliche freie Raum zwischen den Wagen bleibt,
und ferner der Zughaken in der richtigen Entfernung nahe
vor dem Kuppelstiicke steht.

Die in der Abb. 7, Taf. 23 dargestellte Ubergangs-

kuppelung ist so eingerichtet, dals die Verbindung zwischen

dem schwenkbaren und festen Teile durch zwei Bolzen her- |

gestellt wird, die in drei die Kcken eines gleichschenkeligen
Dreieckes bildende Bohrungen eingefilhrt werden. Die gleich-
stark ausgefihrten Bohrungen sind so angeordnet, dals die
Bolzen in jeder der beiden fiir den Betrieb je einer Kuppelung

ausgenutzten Stellungen in der Richtung der Wagenstirn liegen,

so dals sie gemeinschaftlich als Zug- und Stols- Vorrichtung
wirken. Die Lage der Bohrungen ist auch so gewihlt, dals
der Scheitelwinkel des von ihnen gebildeten gleichschenkeligen
Dreieckes gleich dem von der selbsttitigen und der bisherigen
Kuppelung in ihrer Mittellage gebildeten Winkel ist, um die
Bolzen zur Feststellung der beiden KEndbogen des Kopfes und
zur gleichmilsigen Kraftibertragung verwenden zu konnen.

Durch diese Anordnung wird neben der doppelten Siéhérung
der Feststellung und der Kraftibertragung noch der besondere
Vorteil erreicht, dals der Kuppelungsteil bei richtiger!ijlord-
nung der Kuppelungen in die dem Betriebe angepalste richtige
Entfernung vom Wagengestelle kommt, sowie dals geniigend
freier Raum fir die Bedienung zwischen den Wagen bleibt.

An dem Mittelkopfe a sind die Mittelputferkuppelung b
und die Schraubenkuppelung ¢ unter cinem bestimmten Winkel
angeordnet. Der Mittelkopf ist mit drei Bohrungen d, e, f
versehen. Die Verbindung des Mittelkopfes mit dem Puffer g
erfolgt durch Bolzen h und i. Der Bolzen h bleibt immer in
Eingriff mit der Bohrung d und bildet den Drehpunkt! des
Mittelkopfes. Je nachdem der Bolzen i in die Bohrung f
oder ¢ an den Enden der Grundlinie des gleichschenklichen
Dreieckes d, e, f gesteckt wird, ist die Mittelpufferkuppelung
oder die Schraubenkuppelung in Betriebstellung.

Bﬁchérbgsp;&hungen.

Drehstrom-Gleichstrom-Umformerwerke fiir Balmzwecke.
sehrift A B 41 der Siemens-Schuckert- Werke.)

Die elektrisch betriebenen Strafsen- und Uberland-Bahnen

(Druck- | Mathematik ,

wie die Schnellbahnen fiir innerstidtischen Verkehr bedienen

sich. fast ausschlielslich des Gleichstromes mit Spannungen
zwischen 500 und 1000 V. Dabei wurde die urspriingliche
Speisung aus einem Kraftwerke im Schwerpunkte des Baln-
netzes mit zunehmender Krweiterung immer schwieriger
und fihrte zur Krrichtung von Umformerwerken fiir die Einzel-
bezirke, die von dem aufserhalb des engern Stadtgebietes
giinstig liegenden Kraftwerke mit hochgespanntem Wechsel-
strome versorgt wurden. Ahnlich filirte die FKntwickelung der
Strafsen- und Uberland-Bahnen in grofsen Gewerbebezirken zur
Errichtung von Umformerwerken im Anschlusse an das nichste
Uberlandkraftwerk.  Zur Umformung des Drehstromes in
Gleichstrom werden drei Arten von Maschinen verwendet:

1. «Motorgeneratoren», die Verbindung der Drehstromtrieb-
maschine mit dem Gleichstromerzeuger,

9, Kaskadenumformer, die Verbindung von Drehstrom- und
Gleichstrom-Maschine mit teils mechanischer, teils elek-
trischer Ubertragung, )

3. Finankerumformer mit rein elektrischer Ubertragung von
der Drehstrom- zur Gleichstrom-Seite.

Die Quelle erliutert ihre wesentlichen Kigenschaften und
gibt damit Anhaltspunkte fiir die Wahl der im Kinzelfalle
giinstigsten Bauart. Die Ausfihringen werden durch Schalt-
plane, Zeichnungen und Lichtbilder zahlreicher im Betriebe
befindlicher Anlagen ergénzt. A. 7.

Die Steuerung der Lokemotiven. Der praktische Lokomotiv-
beamte, III. Teil. Gemeinverstandlich dargestellt von Bode,

Regierungs- und Baurat in Berlin. Zweite erweiterte
Auflage. Berlin 1913, K. Amthor. DPreis 3 M.

Dieser Teil des aus vier Banden zum Preise von zu-
sammen 14 A7 bestechende Teil lost die Aufgabe, in das ver-
wickelte Gebiet der Steuerungen der Il.okomotiven ohne die

Physik und Mechanik allgemein verstandlich
einzufihren glicklich und bietet ein gutes Mittel zum Selbst-
unterrichte auch fir die Angestellten der Eisenbahnen ohne
abgeschlossene allgemeine Bildung.

Theoretische Hilfslehren fiir die Praxis des Bau- und Erhaltungs-
dienstes der Eisenbahnen. 5. Heft. Baulehre. 1. Halfte.
Baustoffe verfalst von Dr.-Jug. A. Birk, Eisenbahn-Ober-
ingenieur a. D. Preis 1,4 47, Der Bahnmeister. Hand-
buch fiir den Bau- und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen.
Herausgegeben von I&. Burok, Balnmeister der osterreichi-
schen Staatshahnen, Band I. Halle, 1912, W. Knapp.

Das Heft bringt diejenigen Angaben iiber Steine, Holzer,

Metalle, Bindemittel, Nebenstoffe und Aufbewahrung der Bau-

stoffe in knapper Fassung und zutreffend, die unmittelbare

Bedeutung fiir den bei Neubauten und Erhaltungsarbeiten der

Lisenbahnen beschiftigten Bediensteten haben.

* Hiilfswerk fiir das Entwerfen und die Berechuung von Briicken

Voraussetzung theoretischer Kenntnisse aus den Gebieten der .

mit eisernem Uberbau. Von F. Dircksen, in vierter Auf-
lage neubearbeitet und fir den Lastenzug B erweitert von
G. Schaper, Regierungsbaumeister. Berlin, Ernst und
Sohn, 1915, Preis 5,60 M. o
Die vierte Auflage weist gegen die drittc nur unwesent-
liche grundsitzliche Anderungen auf, die Bewihrung und Be-
liebtheit des Werkes liels betriachtliche Umgestaltungen un-
notig erscheinen. Kine sehr erwiinschte Erweiterung hat das
Hilfsbuch aber durch die Krginzung fir den seit 1910 in
Preufsen fiir besonders wichtige Schnellzugstrecken vor-
geschriebenen Lastenzug erfahren, der unter dem Namen B
gegeniiber der altern Reihe A alle Lokomotivachsen von 17 t
bis 20 t durchweg auf 20t, und alle Tender- und Wagen-
Achsen von 13 t auf 15t bringt. wihrend die Angaben iiber
Achsstinde und Achszahlen die alten bleiben. Die beiden
Lastenreihen stehen nun mit gleicher Ausfithrlichkeit der Be-
arbeitung neben einander, so dafs das Hilfswerk nun -auch
den neuesten Anforderungen an die Berechnungen gerecht wird.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.Jng. G. Barkhausen in Hannover.

C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter,

. m. b. H, in Wiesbaden,



