ORGAN

fir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

| Die Schriftleitung hilt sich fiir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
versehenen Aufsitze nicht fiir verantwortlich., |
| Alle Rechte vorbehalten. “

Neue Folge. LI. Band. \

—

. Heft. 1914. 15. Februar.

e ma—

Die Seigerung in Schienen.

8. Schukowsky, Bergingenieur und Regierungsinspektor an der Dnjeprhiitte in Zaporoshe-Kamenskoje,

Nach einem Vortrage ,Die Einfihrung neuer technischer Bedingungen fiir Schienenlieferung bei den Schienenwalzwerken in Rufland®,
gehalten am 10. XII. 1911 vor dem Institut der Wegebauingenieure Kaiser Alexander I.

(Fortsetzung von Seite 40.)

In keiner der dem Verfasser bekannten Lieferbedingungen
fiir Schienen, mit Ausnahme der Vorschriften der italienischen
Staatsbahnen, wird von dem Vorhandensein von Seigerungen in
Schienen gesprochen. In den technischen Bedingungen der
italienischen Regierung heilst es beziiglich der Seigerungen,

«dals der geiitzte Schienenschliff gleichmilsiges Gefiige zeigen ‘

und keine Seigerungen enthalten darf. Zulissig ist nur eine

wenn sie in bedeutendem Malse auftritt, allenfalls auf die
Haltbarkeit von Erzeugnissen Einfluls ausiiben, die Verdrehungen,
starken Durchbiegungen und dergleichen ausgesetzt sind, nicht
aber von Schienen, die am meisten unter Druck, verhaltnis-
mifsig wenig aber unter Durchbiegung und Abnutzung zu leiden
haben. Um die Frage des Einflusses der Seigerung auf die

Lebensdauer von Schienen im Allgemeinen, besonders der

geringe Seigerung in der Mitte des Schienenkopfes, am obern | russischen eingehender zu untersuchen, hat der Verfasser sie
Ende der ersten Schiene. Die Beurteilung der Ergebnisse der ‘ weiter verfolgt und die Schliisse durch Versuchsergebnisse zu

Atzprobe steht ausschliefslich beim Abnehmer>. Auch hier ist
also die Losung keine klare und bestimmte, denn Ausdriicke
wie «unbedeutende Seigerung» und «Urteil des Abnehmers»

nehmer in Fragen der Stahlerzeugung wenig bewandert ist.

In den neuen russischen Bedingungen fiir Schienenlieferung
ist zwar von gleichmilsigem Gefiige des Stahles die Rede;
jedoch haben die Untersuchungen dieser Gleichmilsigkeit bei
der Annahme oder Verweigerung der entsprechenden Schienen
keine entscheidende, sondern nur bedingte Bedeutung, die die
wissenschaftliche Erforschung der Eigenschaften des Schienen-
stahles jeder Hiitte aufkliren soll. In § 8 heilst es, dals «die
Schnittflichen der zu untersuchenden Schienen durch Atzung
auf die Gleichmifsigkeit ihres Gefiiges nach besonderer Ver-
ordnung gepriift werden sollen. Wenn sich bei dieser Prifung
nicht geniigende Gleichmilsigkeit des Gefiiges ergeben sollte,
so hat der Abnahmebeamte das Recht, fir eine bestimmte
Zeitdaver an jeder weiter abzunehmenden, finften Schmelzung
Erganzungsuntersuchungen auf Gleichmilsigkeit des Gefiiges
durch Atzproben anzustellen: doch konnen die Ergebnisse
dieser Untersuchungen nicht den Anlafs zur Abnahmeverweigerung
der betreffenden Schienen bildens.

Wie aus den angefiihrten Beispielen -hervorgeht, messen
die Gesetzgeber fast aller Lander der Untersuchung des Grofs-
gefiges von Schienen, soweit daraus Schlisse auf die Halt-
barkeit der Schienen gezogen werden konnten, keine Bedeutung
bei. Das ist verstindlich, denn diese Erscheinung konnte,
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beweisen versucht.

Ein Hauptmangel russischer Schienen bildet ihr verhaltnis-

| malsig schneller Verschleils, durch den zugleich die Abnutzung
|

machen die Angelegenheit strittig, besonders wenn der Ab- | der Stifse bedingt wird.

Sprodigkeit der Schiene als Ursache
von Briichigkeit ist weniger bemerkbar, so dals man im All-
gemeinen von russischen Schienen sagen kann, sie nutzen eher
ab, als sie brechen. Wie aus Abb. 5, Texttaf. A des Grols-
gefiiges von Schienen hervorgeht, bestimmt die Seigerung nur
die innere, nicht die #aulsere Ungleichartigkeit des Schienen-
gefiges. Wenn nun die Ungleichartigkeit des Gefiiges iiber-
haupt auf die Sprodigkeit Einfluls haben soll, so kann es sich
nur um die innere handeln, da die #ulsere Ungleichartigkeit
nur auf den #ulsern Verschleils einwirken konnte. Nun wird
aber eine aulsere Ungleichartigkeit des Gefiiges an russischen
Schienen nicht beobachtet, folglich wird ihr Hauptmangel, der
verhaltnismilsig schnelle Verschleils, nicht auf Seigerungen
zuriickgefithrt werden konnen. Unter dem Verschleilse leidet
nur die dufsere Oberfliche des Schienenkopfes, und doch
erscheint grade diese, wie aus den Lichtbildern des Grols-
gefiiges hervorgeht, hinreichend gleichartig, sogar an Schnitt-
flichen, die in ihrer mittlern Zone recht deutlich auftretende
Seigerungen zeigen. Als Verschleilsgrenze fir den Schienen-
kopf bestand in Ruflsland bis 1910 das Mals 6 mm, seitdem
nur 4 mm; nach Uberschreitung dieser Grenze wird die Schiene
dienstuntauglich. Indes bleibt nach Verschleils von 4 mm oder
noch eine betrachtliche Stirke nicht ab-
genutzten Stahles als Trennungszone zwischen der Oberflache

gar 6 mm immer
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des abgenutzten Kopfes und dem innern Scigerkerne der
Schiene. Anders liegt die Frage in Italien, wo als Verschleils-
grenze 14 mm angesetzt sind. Dort liegt immerhin die
Moglichkeit vor, bei zunehmendem Verschleifse in die Seiger-
zone zu geraten, was besonders leicht in Tunneln vorkommen
diirfte, wo der Verschleils durch Rost beschleunigt wird. Das
Seigern kann ferner auch keinen Einfluls auf die Verdriickung
des Schienenkopfes ausiiben, da es im Innern der Schiene
bleibt, und den Stahl hirter macht, auch den Widerstand gegen
Druck kann die Ungleichartigkeit des Gefiiges nicht beeinflussen.
Hierfur konnen wir einen sehr treffenden Vergleich aus dem
Gebiete der Gesteinslehre heranziehen.

Schon langst haben Forscher Ubereinstimmungen zwischen
der Entstehung des Gefiiges gegossenen Metalles und der
kristallinischen Urgesteine beobachtet, jedoch nur beziiglich
des Gefiiges der Gesteine und des Kleingefiiges des Stahles,
wihrend sein Grolsgefiige bis jetzt unbeachtet blieb. Weiter
oben erwahnten wir, dafs wihrend des Abkiithlens der flissigen
Stahlmasse zwischen Anfang und Ende des Erstarrens eine
Ausscheidung von Verbindungen des fliissigen Stahles stattfindet,
wobei zuerst die schwerer schmelzbaren Verbindungen als
reineres Eisen erstarren, dann die leichter schmelzbaren mit
mehr oder minder stark hervortretenden Beimengungen, endlich
die am leichtesten schmelzbaren mit der grofsten Anhiufung
dieser Beimengungen. Das sind die Seigerungen, deren Grofs-
gefiige untersucht werden soll. Bei fortschreitender Abkihlung
des bereits erstarrten Stahles scheiden sich nach Erreichung
der entsprechenden Wirmegrade aus seiner festen, reineres Eisen
und Seigerungen enthaltenden Losung aus diesen beiden Bestand-
teilen die Gefiigebestandteile des Stahles, hauptsichlich Ferrit
und Zementit und ihre Verbindungen, darunter Perlit und andere
aus. Diese bilden das mikroskopisch nachweisbare Kleingefiige
des Stahles. Die erwihnte Ubereinstimmung wurde bis jetst
nur zwischen dem Gefiige kristallinischer Gesteine und dem
Kleingefiige des Stahles untersucht, sie lilst sich aber ebenso
beim Grolsgefiige des Stahles durchfithren.

Das Gefige der kristallinischen Urgesteine, wie des ge-
gossenen Stahles entstand beim Ubergange der feuerflissigen
Massen in festen Zustand, es hingt erheblich von den Um-
standen ab, unter denen die Erstarrung vor sich ging; verlief
diese schnell, so entstanden dichte Gesteine, wie Obsidiane,
Laven, entsprechend dichten Stahlblocken, verlief sie langsamer,
so schieden sich die Einzelbestandteile nach Stoff und Gehalt
selbstindig aus und ergaben gemengte Gebilde, namlich die
kristallinischen Gesteine, entsprechend den Stahlblocken mit
Seigerungen. Die gemengten Gesteine dieser Art sind nicht
zu verwechseln mit den Triummergesteinen, die aus Bruch-
stiicken anderer Gesteine durch irgend ein Bindemittel ge-
bildet sind.

Das fir diese Beweisfithrung passendste Beispiel fir ein
Gemengegestein bietet der Granit mit sehr ungleichartigem
Gefiige aus seinen chemisch, physikalisch und kristallographisch
vollig verschiedenen Bestandteilen Quarz, Feldspat und Glimmer,
deren Eigenschaften Zusammenstellung II angibt.

Die Harten der Bestandteile sind sehr verschieden, die
Verschiedenheit der Kristallform erzeugt ungleichartigen Wider-

Zusammenstellung II.

o | Kristall- | Chemische Zu-

Name ‘IHﬁrte \Gewicht Spaltharkeit
‘ ‘ } | form ’  sammensetzung
1 \
Quarz . .| 7 | 2,65 \ hexagonal | sehr unvoll- | Si Oy
‘ | kommen f
Feldspat-| 6 | 2,55 | monoklin ‘ sehr voll- Al O3, 38109 +
‘ | | kommen | K;0,38i0
Glimmer.|| 2,5 2,9 | rhombisch | aufser- | 3Als0s, SiOg -+
‘ | oder ‘ ordentlich ‘ K20, 3 8Si0g
| ‘ hexagonal | vollkommen oder
{ ; | Al 03, SiOg +
! ] 13RO, 28i02worin

| ‘ !
stand gegen Druck in verschiedenen Richtungen der Kristalle,
anch die Spaltbarkeit zeigt starke Schwankungen. Trotzdem
ist der Granit dank der festen Verbindung dieser Bestandteile
doch der beste Baustein. Die hohe Widerstandsfihigkeit er-
klart sich aus der beschriebenen Entstehungsart kristallinischer
Urgesteine, in denen der molekulare Zusammenhang der Be-
standteile derselbe ist, wie innerhalb jedes Bestandteiles. Den
Beleg hierfur bildet die Art, wie der Granit durch Druck oder
Bruch zerstort wird.

.R=DMg, K, Fe

Die Trennung erfolgt nicht nach den
Berithrungsflichen der Bestandteile, diese werden vielmehr in
sich gleichmilfsig zertrimmert. Durch Versuche stellte der
Verfasser fest, dafs sich dieselben Erscheinungen beim ge-
gossenen Stahle mit Seigerungen, besonders auch bei Schienen
wiederfinden. Aus einer Anzahl 50 mm langer Schienenstiicke
wurden nach Atzung die mit besonders scharf hervortretenden
Seigerungen ausgesucht und der verschiedenartigsten Behande-
lung beziiglich Kraft und Wirme unterworfen, um sie zu zer-
storen und zu ermitteln, in welchen Richtungen diese Zerstorung
auftritt. Abb. 6, Texttaf. A zeigt die Frgebnisse. Die Sticke I
erhielten iber hundert lei8hte Schlige eines kleinen Dampf-
hammers, II zwanzig mittelstarke Schlige desselben Hammers,
IIl drei starke Schlage eines 2,5t schweren Hammers, IV den
gleichméafsigen Druck einer 300t Presse, lauter die Vorgidnge
des Betriebes iibertreffende Angriffe. Dabei ergab sich, dals
bei Verbiegungen die Seigerung den Verbiegungen des iibrigen
Metalles folgt und an allen Formverinderungen nicht als be-
liebiger eingeschlossener Fremdkorper, sondern als wesensgleicher
Bestandteil der Schiene teilnimmt. Bei Zerstorung durch Bruch
jedoch verlauft die Bruchfliche nicht lings der Berithrungs-
ebene der Bestandteile des Stahles, sondern die Schiene bricht
immer nach Malsgabe des geringsten Widerstandes, wobei die
Bruchflaiche in gleicher Weise die reine Metallmasse und die
Seigerung durchschneidet. V und VI wurden dreimal erhizt
und in Wasser abgeloscht, wobei V vollig, VI nur mit der
geitzten Oberfliche in das Wasser eintauchte. Leider rief diese
‘Wirme - Behandelung keine Rissebildung im Metalle hervor.
Weiter erfolgten Versuche an Atzproben mit scharf ausgebildeten
Seigerungen, die zu wiederholten Malen auf Hellrotglut erhitzt
und wieder abgeltscht wurden, wobei einige nach zehn-, fiinfzehn-
und sogar zwanzigmaligem Abloschen Rilsbildung
Diese Proben wurden dann wieder poliert, geiatzt (Abb. 7,
Texttaf. A und Abb. 8, Texttaf. B), sie brachten den Beweis,
dals die Beriithrungsflichen der Gefiigebestandteile des Stahles

zeigten.



Abb. 1 bhis 7. Die dSeigerung in dSchlenen.
Abb. 2.

Abb.' 1. Abb. 3.

\bb. 1 his 4. Liingsschuitte der aus dem Kopfende des
lockes stammenden vorgewalzten und abgeschnittenen

Blockenden.

Abb. 4.

Abb. 7. Untersuchung des Einflusses von Scigerungen auf
Rihildung bei Hértungsprifungen.

Abb. 6. Untersuchung des Einflusses von Seigerungen auf
Biege- und Hirtungs-Priifungen.




vexttafel B.
Abb. 8 bis 14. Die Seigerung in Schienen.

Abb. & Untersuchung des Einflusses von Seigerungen auf Abh. 10. Abh. 12. Kleingefiige der Probe Abb. 11.
RiBhildung bei Hirtungspriifungen.

Abb. 11, GroBgefiige einer mit klarem Lunker behafteten
Schiene.

Abb. 9 und 10.
Ansicht von Quer-
zerreifiproben mut
Seigerungserschein-

ungen nach der Zer-

reifiprohe.

Abb. 14. Kleingefiige der helleren Stellen aus Abb. 13 bei
100-facher VergréBerung.

Abb. 13.
Kleingefiige einer
Querzerreiliprobe
bei 8,7-facher Ver-

grofierung.




Abb. 15 bis 20. Die Seigerung iu wochienen.

Abh. 15. Kleingefiige der dunklen Stellen aus Abb. 13 hei Abb. 16. Grofigefiige eines Schienen-Querschnittes mit
100-facher VergrsBerung.

Seigerungserscheinungen.

Abb. 18. Kleingefiige der Abb. 16 bei 100-facher VergroBerung.

Abb. 17. Kleingeliige der Abb.

Abb. 19. Kleingefiige der Querzerreifiprobe hei 9,6-facher

Vergroferung. Abb. 20. Kleingefiige der Abb. 19 bei 100-facher VergriBerung.




auch von der oben beschriebenen, den Aufbau des Stahles heftig
erschiitternden Behandelung nicht beeinflufst waren. Die Risse
verliefen grofstenteils willkiirlich nach Richtungen, die mit
denen der Seigerungen nichts gemein hatten, diese sogar oft
durchquerten.

Um in Schienen etwaige Uberbleibsel von Lunkern zu
entdecken, wurden auch

besondere Abb. 2.

Schiene.

Querzerreifiprobe aus der
MaBstab 1:2.

Querzerreils-
proben heraus geschnit-
ten (Textabb. 2). Eine
nicht geringe Anzahl
solcher Querzerreiflspro-
ben, die dem Kopfende
erster Schienen, also einer
Seigerungen enthalten-
den Stelle entnommen
waren, wiesen die Merk-

70
128

male ungleichartiger Zu-
sammensetzung des Stah- :

les im Stege auf. Weni-
[ ks
==t

mikroskopischen Untersuchungen ihre Art als Seigerungen nach-
gewiesen. Die Dehnbarkeit des Stahles ist niamlich an den Seiger-
ungsstellen fiir die Metallteilchen verschiedener Zusammensetzung
nicht gleich, so dals sich wihrend des Zerreilsversuches der Probe
die einen Teilchen mehr, die anderen weniger stark dehnen.
Dadurch erhalt die Zerreilsfliche ein unebenes, oft auch stufen-
formiges Aussehen und gibt der Vermutung Raum, dals die

ger Eingeweihte halten
diese Ungleichartigkeit
zuweilen fir Reste des

Lunkers, doch haben die

(Schlub

Seigerung eine gewisse Spaltbarkeit besitze und der Bruch
zuweilen in der Richtung der Spaltungsflichen erfolge. Solche
in der zerrissenen Probe vorkommende, mehr oder weniger
ebene und glanzende Oberflichen sind nur Gleitflichen, &hnlich
den in Zerreilsproben des Granit gefundenen, und geben zu
der Vermutung Anlals, sie seien die Wandungen des Lunkers.
Abb. 9 und 10, Texttaf. B zeigen, ob es sich um Seigerung oder
Lunker handelt. Abb. 11, Texttaf. B gibt das Grolsgefiige einer
mit klarem Lunker behafteten Schiene wieder, der eine Quer-
zerreifsprobe entnommen wurde, Abb. 12, Texttaf. B das Klein-
gefiige dieser Probe. Das Vorhandensein solcher Lunkerstellen
offenbart sich zuweilen am Kopfschnitte erster Schienen, in
Bohrlochern oder an der Ausbauchung des Steges bei Kopf-
abschnitten von Schienen; solche Schienen sind auszuschieflsen.
Abb. 13, Texttaf. B stellt mit 8-facher Vergrolserung der Langen
das Kleingefiige einer besonders eigenartigen Querzerreifsprobe
dar, in der man einen Lunker vermuten koénnte; dieser ist
nicht vorhanden, die Ungleichartigkeit des Gefiiges wird durch
streifige Seigerungen hervorgerufen. Das Gefiige der hellen
und dunkelen Stellen in Abb. 13, Texttaf. B zeigen die Abb. 14,
Texttaf. B und 15, Texttaf. C in 100-facher Vergrofserung der
Langen.

Zu weiterer Unterstitzung der Beweisfithrung, dals die
Seigerungen mit Lunkern und Gashohlriumen nichts gemein
haben, dienen folgende Beispiele. Abb. 16, Textaf. C zeigt in
halber Grolse einen geitzten Schienenquerschnitt mit Seigerung,
Abb. 17, Texttaf. C ein von den Linien a b und c¢d in Abb. 186,
Texttaf. C begrenztes Stiick des Steges in 9,6-facher Vergrofserung,
Abb. 18, Texttaf. C dasselbe Stick des Steges in 100-facher
Vergrolserung, im letzteren sieht man das regelmilfsige Gefiige und

das der angrenzenden Seigerung; ein Lunker ist nicht zu finden.
folgt.)

Elektrisch betriebener, in Giiterziige einstellbarer Drehkran fiir Greiferbetrieb.

E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Duisburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 10 auf Tafel 8 und Abb. 1 auf Tafel 9.

Im Bezirke Duisburg wurden die grofsen Kohlenlager fir |

den Herbstvorrat bisher mit der Schaufel gefillt und geleert.
1911 ist auf Anregung des Verfassers ein elektrisch betriebener,
regelspuriger Greiferkran beschafft, durch den betrachtlich an
Zeit und Kosten gespart wird. (Textabb. I, Abb. 1 und 2,
Taf. 8 und Abb. 1, Taf. 9).

Die Tragfahigkeit betragt 2,5 t, die Ausladung 9,00 m,
die Rollenhohe 7,00 m. Der Greifer falst 750 kg bei 1520 kg
Figengewicht. *)

Der drehbare Oberteil ist, nach Abb. 2, Taf. 8, so aus-
gebildet, dafs der Kran zwischen besetzten Gleisen und zwischen
Bansen mit 2,00 m hohen Winden arbeiten kann. Der Betrieb-
Drehstrom von 220 Volt und 50 Schwingungen wird von
Anschlulsdosen aus durch ein Kabel zugefithrt, das beim Ver-
fahren auf eine unter dem Wagen liegende Trommel ge-

wickelt wird.
*) Das Greifergewicht ist begrenzt durch die Haltbarkeit der
Giiterwagen. Fiir die Greiferleistung ist maflsgebend das auf die
Gewichtseinheit bezogene Fassungsvermigen, die Schliefskraft und
die Schlielszeit.

Abb. 1. Elektrisch betriebener, regelspuriger Greiferkran.
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Der Rollkranz fir den drehbaren Oberteil ist auf den | wird gelost, sobald der Arbeitstrom eingeschaltet wird. Die

Unterwagen aufgenietet, der Zahnkranz aufgeschraubt. Der
Konigszapfen ist durch eine Hulse aus Stahlguls abgestiitzt,
um ihn gegen die Wirkung der beim Laufe in Ziigen ein-
tretenden Stolse und Zerrungen zu sichern.

Das Fahrwerk ist mit dem einen Ende federnd aufgehingt,
mit dem andern stitzt es sich auf die angetriebene Achse.
Beim Einstellen des Kranes in Ziige wird es durch einen
Handgriff ausgeschaltet.

Bei der Vergebung des Kranes wurde gefordert, dafs er in
Gleisbogen mit 180 m Halbmesser und 20 mm Uberhchung mit
der 1,25 fachen Belastung noch standfest ist, und dals Schienen-
zangen oder Stiitzen am Unterwagen erst bei grolseren Uber-
hohungen angebracht werden sollen. Um dieser Bedingung
auch auf ungleichmifsig liegenden Gleisen zu geniigen, wurde
eine leicht einstellbare Federentlastung durch eine Schrauben-
winde (Abb. 3, Taf. 8) eingefithrt, durch die eine zuverlissige
Druckiibertragung vom Langtriger auf die Achslager erreicht wird.

Das Gegengewicht des drehbaren Oberteiles besteht aus
einem Teile der Grundplatte und einer in die Ruckwand des
Fithrerhauses gelegten Betonfilllung. Das Fithrerhaus hat nach
allen Seiten Fenster, so dals der Fithrer die Last in jeder Lage
beobachten und sich nach aulsen hin verstandlich machen kann.
Zum Festhalten des drehbaren Oberteiles beim Einstellen des
Kranes in Ziige dienen zwei kriftige Spannstangen.

Der Kran arbeitet mit zwei Hub- und zwei Entleerung-
seilen. Die beiden Seiltrommeln (Abb. 8, Taf. 8) haben
dementsprechend von der Mitte auslaufende, rechts- und links-
gangige Seilnuten. Die Hubmaschine (Abb. 8, Taf. 8) arbeitet
mit zwei Vorgelegen auf die Hubtrommel. Das erste aus
Stahlritzel und Stahlguflsrad lauft,- um ruhigen Gang zu erzielen,
in einem gufseisernen Olkasten, von dem zweiten wird durch das
Stirnrad z, die Entleerungstrommel mitgetrieben, Beim Offnen
und Schliefsen des Greifers wird die Entleerungstrommel fest-
gehalten, wihrend sich die Hubtrommel bewegt. Der Antrieb
der Entleerungstrommel mufls daher voriibergehend aus- und
wiedereingeschaltet werden. Dies ist einfach und znverlissig
dadurch erreicht, dals die Nabe des die Entleerungstrommel
durch eine Art Klauenkuppelung mitnehmenden Stirnrades z
als Mutter, das Wellenende w als Schraube ausgebildet ist.
Halt der Kranfithrer die Entleerungstrommel mit der Ent-
leerungsbremse fest und lifst den in der Schwebe gehaltenen
Greifer durch Ablassen der Hubseile offnen, so kuppelt sich
das Stirnrad z, indem es sich von der Entleerungstrommel
fortschraubt, selbsttitig ab und, beim Schlielsen des Greifers
darch Zuriickholen der Hubseile, indem es sich zuriickschraubt,
wieder an, um die Trommel dann beim Heben der Last mit-
zunehmen.

Durch die Welle der Entleerungstrommel wird ein End-
ausschalter (Abb. 4 und 5, Taf. 8) angetrieben, der die Hub-
maschine nach der der zulissigen Hubhohe entsprechenden Zahl
von Umlidufen ausschaltet.

In Abb. 6 und 7, Taf. 8 und Abb. 1, Taf. 9 sind die
Bremsen dargestellt. Die Hub- (Abb. 1, Taf. 9) und die
Fahr-Bremse (Abb. 6, Taf. 8) arbeiten mit Magneten. Bei
Stillstand der Triebmaschine ist die Bremse geschlossen, sie

Hubbremse kann beim Senken auch von Hand bedient werden.
Die Entleerungsbremse wird von Hand, die Drehbremse (Abb. 7,
Taf, 8) durch einen Fulstritt bedient. Letztere kann durch
ein Sperrstiick festgestellt werden, sie verhindert dann das
Drehen durch Wind und Stofse.

Der Ausleger ist in der gebrauchlichen Weise niederlegbar.
Ein zusammenlegharer Ausleger war mit Riicksicht auf die
grofse Ausladung und wegen der sonstigen vollen Ausnutzung
des lichten Raumes nicht ausfihrbar.

Abb. 10, Taf. 8 zeigt den Schaltplan der elektrischen
Einrichtung. Die Triebmaschinen fir Heben und Drehen
werden mit nur einem Handhebel, die fir Fahren mit Handrad

gesteuert. Die Triebmaschine fur
Heben hat 20 PS bei 720 Umdr./Min
Drehen » 3 5 5 » » 925 »
Fahren » 55 » » 940 »
Die Hubgeschwindigkeit betragt . 0,5 ™/Sek
» Dreh- » » g w5 ow w 2 »
> Fahr- » » 0,4—. >

Der Kran wiegt mit Greifer 30,25 t und hat 16 500 M
gekostet. Tr ist von der Maschinenbauanstalt Gebrider
Scholten in Duisburg gebaut und seit Januar 1911 ohne
Storung in Betrieb. Er bedient jetzt die Kohlenlager in Speldorf,
Duisburg, Ruhrort und Osterfeld.

Textabb. 2 zeigt ein far moglichst grofse Kranleistung und

Abh. 2. Kohlenlager mit Gleisanlage und elektrischer Einrichtung
fiir Drehstrom von 220 Volt und 50 Schwingungen fiir einen fahr-
baren Greiferkran mit Regelspur. MaBstab 1:3000.

a=AnschluBdosen

moglichst weitgehende Platzausnutzung eingerichtetes Kohlen-
lager, Textabb. 3 zeigt die Einrichtung eines Kohlenlagers in

~ Abb. 3. Kohlenlager fiir 10000 t Fassungsraum mit Gleisanlage

und elektrischer Einrichtung fiir einen Greiferkran mit Regelspur.
MaBstab 1 :3000.

% 748

g —

T i T TS
A? 7 Lager mit 8 m hohen AuBenwinden.
¢ 4m breite, durch 2 m hohe Winde einge-
fabte Einschnitte, ven denen der eine als Lagerraum rechnet,
weil er nach Fillung des Lagers mit angefillt werden kann.
Beim Entleeren wird er zunichst wieder frei gemacht.
& Kran- oder Kohlenwagengleise. -
a Anschlufidosen bis zur Schiitthohe in Holzkisten eingekapselt.
! elektrische Stromzufiithrung.

Speldorf. Der Kran und die Kohlenwagen werden wechselweise
auf eines der beiden Gleise gestellt. Die Gleise sind so gelegt
und die Anschlufsdosen so verteilt, dals der Kran jede Stelle
des Lagers erreichen kann. Die Anschlulsdosen sind an Pfosten
angebracht und bis iber die Hohe der Kohlenschiittung mit
Holzkisten umgeben, die auf Leitern besteigbar sind.



Betriebsergebnisse.
Die Leistung betrigt in einer ununterbrochenen Tages-
schicht durchschnittlich 250 t.

| lieferung

Zur Bedienung gehoren drei Mann beim Ab-, zwei beim |

Aufladen. Die Betriebskosten fiir
1. Lagern und Aufnehmen von 1t sind:

Stiicklohn beim Abladen 8,0 Pf/t
» »  Aufladen .o 5,0 »
2. Strom bei 0,11 KWSt/t Stromverbrauch zum
Preise von 8 Pf/KWSt 0,88 Pfft
fur Schmier- und Putz-Mittel . 0,32 Pf/t
‘ fiur Lagern im Ganzen . 1,20 Pfft
fir Aufnehmen ebenso . 1,20 »
3. Verzinsung und Tilgung von 16 500 + 3500 =
20000 M zu 7,5°/, mit 1500 M bei 300 Arbeits-
tagen mit je 250t Leistung an Lagern und
Aufnehmen = 0,5 >< 300 >< 250 = 37500 t
150 000
37500 Bl
4. Die Erhaltung kostet jahrlich 250 M oder
25000
37500 — e
Im Ganzen 20 Pf/t

i
|
|

gegen 100 Pf/t bei Verladung mit der Schaufel, was einer

jahrlichen Minderausgabe von 37500 >< 0,80 = 30000 M
entspricht. Hierzu kommt wegen schnellerer Verladung eine
weitere Ersparnis durch bessere Ausnutzung der Wagen und
durch Fortfall von Verschiebearbeiten, sowie an allgemeinen
Kosten der Verwaltung.

Bei Tag- und Nachtbetrieb mit doppelter Leistung wird
die Ausnutzung noch giinstiger, die Betriebskosten vermindern
sich auf etwa 18 Pf/t.

Diese Ergebnisse sind jedoch nur zu erzielen, wenn die
Zu- und Abfuhr der Wagen so geregelt wird, dals der Kran
dauvernd arbeiten

kann. Hierfir sind malsgebend die Ver-

|

der Bahnhofe und der Betriebe, die Lage der Kohlen-
den Betriebsgleisen, die Regelmilsigkeit der Kohlen-
durch die Zechen bei Fiullung und der taglichen
Man muls einen Arbeitsplan aufstellen, nach dem

haltnisse
lager zu

Ausgabe.
die in Frage kommenden Lager zu bedienen sind.

In Speldorf sind durch den Kran im ersten Betriebsjahre
allein an Lohnen rund 6500 M erspart.

Die vielfach verbreitete Ansicht, dafs die Wagen bei Ver-
ladung mit Greiferkranen Beschadigungen ausgesetzt seien, hat
sich hier nicht bestitigt; solche konnen bei dem gewahlten
Greifergewichte nur durch unsachgemifse Bedienung entstehen.

Sonstige YVerwendbarkeit.

Der Kran kann nach Abb. 9, Taf. 8 auch zum Bekohlen
und Besanden von Lokomotiven und zum Ascheverladen ver-
wendet werden, vorhandene Kohlenbithnen sind mit verhiltnis-
milsig geringen Kosten dafir geeignet zu machen. Auch
sonstige Massengtiter kann der Kran an Stellen verladen, wo
Anschluls an die verwandte Stromart gewonnen werden kann;
er bildet insofern eine zweckmilsige Erganzung des Wagenkran-
bestandes der Staatsbahnen.

Weiterentwickelung.

Durch andere Gewichtsverteilung lifst sich die Tragfihig-
keit, ohne den zulassigen Raddruck zu iiberschreiten, auf 2,75 t
und mittels eines um etwa 100 kg schwereren, 1t fassenden
Greifers die tigliche Leistung auf 650 t erhohen. Der dreh-
bare Oberteil lifst sich so ausbilden, dafs in Bansen mit 2,5 m
hohen Einfassungswiinden gearbeitet werden kann. Bei 1,0 m
unter Schienen- Oberkante liegender Bansensohle konnen dann
die Kohlen entsprechend den neuen ministeriellen Bestimmungen
3,5 m hoch gestapelt werden. Durch Antrieb der Triebwerke
mittels Verbrennungskraftmaschinen lalst sich vollkommene
Treiziigigkeit des Krans erzielen, die bei elektrischem Antrieb
wegen der verschiedenen Stromarten der Kraftwerke nur in
beschranktem Umfange vorhanden ist.

Uber die Tragkraft des Erdreiches,
A. Francke, Baurat in Alfeld a. d. Leine.
(SchluBs von Seite 44.)

IV. Belastung der Bodenoberfliche.

Allgemein kann jede Griindung, abgesehen von der dem
hochsten Kantendrucke entsprechenden gleichmilsig verteilten
Belastung noch andere, ungleichmilfsig verteilte und ungleich-
mifsig wirkende Lasten tragen, da das tragende Erdreich in
der Mitte einer gedeckten Sohle einen weit héhern Druck auf-
zunehmen vermag, als an der Kante.

In allen Fallen aber, in denen die Ho¢henentwickelungen
gegen die Breitenabmessungen itherwiegen, wird ein Anschmiegen
an die Wirkungsweise der reinen Lastsiule mit gleichmilsiger
Verteilung des Druckes iber die Lagerfliche absichtlich an-
gestrebt und bei zweckmilsiger Anordnung ein verhaltnismalsig
geringer Unterschied des Bodendruckes in der Mitte und in
der Kante tatsichlich auch erreicht.

Anders liegen die Verhaltnisse bei wachsender Breite und
abnehmender Hohe. Im Folgenden wird die Tragkraft bei

verschwindender Tiefenlage untersucht, so dafs die Belastung
unvermittelt auf die Bodenfliche wirkt.

Dann ist, wenn nur die Reibung in Betracht gezogen
wird, der Anfangswert der lotrechten Belastung, also der
Kantendruck = Null zu die Reibung,
sondern allein der in allen Erdarten starker oder schwacher
auftretende Zusammenhalt, dessen im Kantenpunkte O bereits
endlichen Krifte im Umkreise dieses Punktes anwachsen, ver-
leiht dem Erdkorper die Fahigkeit, schon auf seiner Oberflache

im Kantenpunkte eine endliche Belastung zu tragen.

setzen, Denn nicht

Da hier aber die® Wirkung der Reibungskraft verfolgt
werden soll, so ist die Frage zu ldsen, unter welchem Winkel-
werte 0 eine lotrechte Streckenbelastung auf der Oberfliche
einer Erdart vom Reibungswinkel ¢ ohne Zusammenhalt an-
steigen darf,



IVa. Geradlinig ansteigende Belastung der Oberfliche.
Im Raume EAB oder I der Textabb. 4 gelten die
Spannungsgleichungen :
1 —|— sin @
—sin @
Abb. 4. Ansteigende Last.

W=y, k= y b =0

fir y=1.

Diese Spannungen wachsen
vom Strahle AB an und unter-
liegen, wenn fir die rechts
von AL liegende Erdhalfte die
Richtung x von links nach
rechts positiv ist, also x in
Richtung A E gemessen wird,
fiir den Erdraum IT den zusitz-
lichen Spannungsgleichungen :*)

ta=m(y—xtga); ua=m(ytg a—xtga); ka:m{y ctga—x},
= s0 dafs also im Raume II die Gleichungen gelten:
Wy =ty + pta =y -+ m(ytga—xtg?a)

ky, = k, —}—kazy(l+:$:;>—}—m(yctgafx)

ty =te =m (y — xtg a)
die den das Gleichgewicht aller inneren Krifte darstellenden
Differentialgleichungen :
du
dy

dt

dk
+ x

dt
b dy

geniigen.

Damit die Grenze der zulissigen Reibung an keiner Stelle
des Raumes BAL iberschritten wird, muls fir den Endstrahl
AL des Gultigkeitsbereiches dieser Spannungsgleichungen die
Bedingung fir x = 0 erfillt sein:

(# 4+ k)?sin® ¢ — (k — w)? —— 412> 0
woraus fir den Zahlenwert m die Bedingung folgt:
— 2 sin @ sin 2a (sin @ — cos 2a)
m< = T ———
cos? @ (1 — sin ¢)

In der lotrechten AL, dem Grenzstrahle des Raumes II,

wirken mithin in der Tiefe h=1 die Krifte:

Uy=1-+mtga

1-4sing )
ky = ——— t
K, l—sin(p+nwga
ty = m.
Im Raume III mogen die Krafte wirken:
1-+fsing
tf:+2mmur=y+2m< sm¢>
1
k, _< +Sln(p>y—|—2mx
sin ¢

wobei die Richtung x im Sinne AM von rechts nach links
positiv ist.

Diese Krafteverteilung entspricht einer reibungslosen lot-
rechten Belastung der Oberfliche AM durch eine geradlinig

14sing

x und das Gleich-
1 —sin

ansteigende Belastung p = 2 m<

*) Die Darstellung der besonderen, unterschiedenen Spannungs-
zustinde in den verschiedenen, abgesonderten Winkelriumen des
Erdreiches durch Zusatzgleichungen ist vom Verfasser eingehend

behandelt worden im Aufsatze ,Einiges iiber Erddruck, Zeitschrift |

fiir Architektur und Ingenieurwesen, 1905. Heft 3.

{

gewicht aller inneren Krifte wird bewiesen durch Erfullung
der far diesen Fall bei Umsetzung des Sinnes x gegeniiber
der Darstellung fiar die Rdume I und II der rechtsseitigen
Erdhalfte giltigen Gleichungen :

dp dt _dk dt
dy dx 7 dx  dy
In der Oberfliche AM ist der Grenzzustand der Reibung,
1
sin Y = sin ¢, erreicht bei den Werten t=0, #_ a—sm(p
k™ 1—sing

Damit an keinem Punkte des Raumes M A C die zulidssige
Reibung tberschritten wird, ist fir den Grenzstrahl A C, also
X

y

cos a . . )
— die Bedingung zu erfiillen:

sin
(u 4 k)?sin® @ — (0 —k)? — 42>

woraus sich die Forderung ergibt:

fur

- 0

2sin® @ ctga
(1 — sin @)?
Nun treten vom Strahle AC
Raumes III die Krifte hinzu:
te = —m (y — x tg a),
Ua =m (y — xtg a) tg a,
kg =m (y ctg @ — x),
so dafs im Raume IV die Gleichungen der Spannungen gelten:
ty=1t; +tae=2my—m(y —xtga) =m (y + xtga)
1 - sin
Mﬁ=ﬂy+ua:ﬂ“+2m<—+3 ¢>X+HWY~X@aHga
1 —sing
fir die Lotrechte AL, den Endstrahl des Raumes IV folgen

1-—sing
k, =k; + ka :(
1. sin
+ w)Y%ﬂﬂ@C@a-F@;
die Werte:

~

—m > 0.

ab zu den Kriften des

1 s
w>y+ 2mx -+ m (y etg a — x)
( —sing

u=y(l+ mtga)
1
k :y( ~}—s1n(p+m ct0a>

1—sing
t=my

also dieselben Werte, wie im anstolsenden Raume II.

Die Krafte der
halten sich mithin im Gleichgewichte.

Fir m ergibt sich durch Gleichsetzung der beiden Grenzen,
also fur den Fall, dals sowohl im Strahle AL, als auch im
Strahle A C der zulassige Grenzzustand eintritt, der Hochstwert

1 A
und daher fir die Ansteigung tang 0 = 2 m (-1 ~-L§$g> der

linksseitigen und rechtsseitigen Erdhalfte

Belastung der hochste zulassige Wert:
4 sin ¢ . sin 2 a (sin ¢ — cos 2 a)

tang 0 =

(1 — sin @)®
4 sin? @ (1 i
__4sin o ( «}— 5{11 P) i
(1 — sin ¢)?
wobei der Wert a zu bestimmen ist aus:
cos 9 — (L s @) — V(1 fsing)® + 4sin® g
2

. . : T
cos 2 a ist stets ein negativer Wert, aZE und der Wert

tang O liegt stets innerhalb der beiden Grenzen:

dsin*@ /4s1n ® (1 + sin @)
— (,‘0)3 < tang O .

(1 — (1 — sin )3



s 1 :
Fir sin g = o erhalt man die beiden Grenzen:

&

8 < tang & <~ 12

3#\/13

und aus cos 2@ = —— " — 0,15139 ergibt sich der

genauere Wert tang 0 = 10,3.
2
Fir tang ¢ = 5 P= 33940, erhalt man tang 0 = 18,0

und erkennt, dals die weit verbreiteten Erdarten mit der zu-
lassigen Boschung 2:3 auf ihrer Oberfliche eine Dreieck-
schittung tragen, deren Ansteigung den 18.1,5 — 27 fachen

Wert ihrer eigenen natiirlichen Boéschung hat,
2

Far sin @ = 0,6, tang ¢ — 72 erhalt man tang 0 — 29,4.

Fir tang @ = 1 gilt tang 0 = 104,7.

Wihrend also mit zunehmender Reibungskraft grofse und
stark wachsende Tragfahigkeit zu erkennen ist, schwindet
diese umgekehrt bei unzulanglicher Reibungsfihigkeit des tragen-
den Untergrundes sehr rasch auf ein recht bescheidenes Mals.

Die Erfahrungen bei Anlage der Diémme auf moorigem
oder sumpfigem Untergrunde bestitigen dieses Ergebnis.

5 1l
Fur singp — N wird tang 6 =— 0,7.

Fallt daher die Reibungsfahigkeit des tragenden Unter-
grundes unter sin ¢ — 0,25, so konnen Damme mit der iblichen
Anlage 2:3 der Boschungen nicht geschiittet werden, da sie
auch bei geringer Hohe versinken,

Fir sin ¢ —

-

- ist tang 0 — 0,36.

In diesem Falle miifste also mindestens dreifache Anlage
der Boschungen gewahlt werden, um Standfihigkeit des Dammes
8
geniigen, da tang 0 auf 0,103 sinkt.

zu erzielen. Tir sin ¢ — wiirde zehnfache Anlage kaum

IVDh. Gleichschenkelige Dreieckslast.

Bei Ableitung der Formel fir tang & wiirde das Wachsen
der Spannungen im Umkreise um den Punkt A, den Anfang-
und Nullpunkt der ansteigenden Belastung betrachtet, die
Untersuchung also zuniichst auf den Fall eines in Richtung
der steigenden Last beliebig oder wenigstens unbestimmt sich
weiter gestaltenden Bildes bezogen. Tang O bedeutet im
mathematischen Sinne den zulissigen Anfangswert einer an-
steigenden Belastung. TLilst man die Strahlen der Textabb. 4
alle unbegrenzt anwachsen, so erhilt man das Kraftebild einer
einseitig unbegrenzten Belastung p —y.tang 0. x.

Soll die Verteilung der Spannungen fir eine endliche,
gleichschenkelige Dreieckshelastung der Erdoberfliche bestimmt
werden, so ist zu
beachten, dafls die
Reibung t in der
Mittelachse
schwindet.

Um die Gleich-
ungen der Spann-
ungen bis zur Tie-

Abb. 5. Dreieckshelastung.

ver- A

e

fe— —

fenlage BB (Textabb. 5) unter der Laststelle im Krdreiche
aufzustellen, ist vom Mittelpunkte M aus durch den Strahl S
noch ein gesondertes Dreieck MCD zu unterscheiden; im
Raume V gelten dann besondere Formeln.

T 5 1} sin
Far IB: "4‘+£, tﬂllg‘ﬁ:——%in_z,

0 e /1—}—sin<p"1+sin(p

MWEP=V 1—sing~  cosg

erhilt man fir Raum V die besonderen, auf den Mittelpunkt M
als Ursprung bezogenen Spannungsgleichungen :

p—y+2m <1+22£> —ytgh|
115:y<1+2$5>+2m{b —yc’mﬂ}

worin b die Grund-

linie emes Lastdreieckes bedeutet.

Das Gleichgewicht dieser Krifte mit den Kraften des
angrenzenden Raumes III im Grenzstrahle M C erscheint, wenn
man die Gleichungen des Raumes III auf denselben Urspruug M
bezieht,

1 :
‘us,,,:ywm(lj:g@ Ij_usmcv
@ sin @
k3zf<i-|~$p>y—|— 2mb —2mx
—sing
ty=—=2my

und die Werte fiir x =y cotg f; y = x tang f vergleicht.

Der Hochstwert der durch die DBelastung erzeugten
Pressungen liegt im Mittelpunkte M der Oberfliche und betrigt:
-2m Ll ; b=—=pytangd.b
1—sin ®
sin @
— - b.
k,=—2mb =y (1—|—an9 tang O .

In dem FErddreiecke M CC nehmen diese zusitzlichen von
der Last erzeugten Pressungen mit der Tiefenlage ab, indem
sie fur jede Wagerechte dieses Dreieckes an allen Punkten
denselben Wert erhalten.

b
ctga - ctg B
Betrachtung abschliefsenden Wagerechten BB sind diese auf
der Mittelstrecke CC auf den Wert gesunken:

14-sing
1—sing
k=2me.

Wird die Weise der Erregung der die Belastung im
Erdkorper tragenden Krifte niher beleuchtet, so ergibt sich,
dals die im unbelasteten Raume verschwindende Reibung t im
Punkte B der Wagerechten BB einsetzt und geradlinig an-
wichst bis zum Hochstwerte t = 2mh im Punkte C, um von
da wieder geradlinig abzunehmen auf den Wert 0. in der
Mittellinie.

In der Tiefenlage h = der das Bild dieser

M= Wy ’*j2

V. Die Gleitfliche der Spannungen Q:ew.2tg<p.

die den im
o2tge

Um ein Bild von der Gleitlinie zu gewinnen,

Umkreise eines Punktes 0 nach dem Gesetze o—e
anwachsenden inneren Kriften des Erdreiches zugehort, beachte



man, dafs jeder Fahrstrahl in der Ellipse seiner Spannungen
einen Gleitstrahl darstellt.

Der zweite Gleitstrahl dieser El-
lipse stellt die Beriithrende an die ge-
suchte Gleitfliche -dar, mithin bildet
diese Berithrende mit jedem Fahrstrahle
den unverinderlichen = Schneidenwinkel

V3
s

Fir die Gleitlinie gilt also nach
Textabb. 6 die Beziehung dr =tg ¢ .
.rdw und aus der Differentialgleich-
ung:

Abb. 6.
Der Beriihrungstrahl.

0

'd:':’itgw-dw

ergibt sich:

=t

T o.tg

o)

r'=1TIy.8 s
=r1,.e
als die Strahlengleichung der Gleitlinie.

Derjenige Teil des Erdreiches, der bei Uberlastung des

Mauerfulses in Gefahr der Zerstorung steht, wird mithin im

‘Winkelraume COD — ;[— (Textabb. 7) abgegrenzt durch eine

D

7

Abb. 7. Gleitfliche des Kantendruckes.
p
5%\* o o B,
= allills A
~y50-£ 42 /i¢">3‘zZ N Ry g
|

a
logarithmische Schneckenlinie, deren Gleichung, wenn der
Winkel w; von OC abgezihlt wird, lautet: ‘
I‘:UCGCO tg(p.
Wird der Winkel @ im Sinne des Anwachsens der
Krafte o, 7, 0 vom Strahle OD ab gezihlt, so lautet die
Gleichung der Gleitlinie :

|

? . tg "

Bt 5 ey o - W18 q
r—0p.e 2%? _]oc.e l.e L
Wihrend also die Krafte der Flacheneinheit o, 7, 0 mit

o.2tgp

dem Winkel @ im Verhiltnisse e anwachsen, nimmt

die zugehorige Wirkungslange r ab im Verhaltnisse e ™ 7.

Mithin wiachst der Druck R—r1r. o eines Fahrstrahles im

+otgp

Verhaltnisse e an, Gleiches gilt von der Reibung

T, wie auch von dem Drucke A — 1 Vo? 4 7*— 7. 0:cos ¢
v:cos. @ eines Fahrstrahles.

Das Produkt Ar, Rr, mithin auch das Drehmoment der
Krafte ¢ in Bezug auf den Pol O bleibt unveréinderlich.
Letzteres Ergebnis leuchtet unmittelbar ein, da die durch

die Gleichung Q;iew'Ztgq) dargestellten Krifte nur der
fremden Auflast der Sohle, nicht aber auch dem Kigenge-
wichte » des durch die Sohle abgegrenzten Erdreiches das
Gleichgewicht halten.

Da die am Umfange der logarithmischen Schneckenlinie
wirkenden Krafte: a=—Vo? -+ t®= o : cos ¢ die Richtung
des I'ahrstrahles haben, mithin durch O gehen, ergibt sich die
Unveranderlichkeit des Drehmomentes der Kraft R in Bezug
auf den Pol 0 als statische Notwendigkeit.

Die Krafte g, 7, 0 sind gleichmilsig verteilte Strecken-
krafte, ihre Mittelkraft R, A steht stets auf der Mitte des
Ifahrstrahles r.

Beim iibergrolsen Anwachsen der Belastung der Sohle
werden daher, im Einklange mit Erfahrung und Beobachtung,
zunéchst im unmittelbarsten Umkreise des Kantenpunktes 0
die FErdteilchen zum Ausgleiten und damit zur Bewegung
gebracht.

Weil in der die Spannungen des Erdkorpers D, 0,0D
darstellenden, auf die Sohle bezogenen Gleichung:

2.
sin ¢

C=(-4sinp)yhe
fir den Punkt ¢ die mit r behafteten Werte einflulslos werden
und mit r =0 ebenfalls verschwinden, so wird fir den Erd-
bereich im unmittelbarsten Umkreise des Kantenpunktes die
Gleitflache, auf der die Erdteilchen tatsichlich ausgleiten
miissen, in mathematisch vollkommener Weise und Giltigkeit,
durch die logarithmische Schneckenlinie dargestellt, und in
denkbar kleinstem Kreise um den Pol 0 herum wird zuerst
das erlaubte Mals der Reibungsfahigkeit erreicht und wber-
schritten. ~Daher wird, wie die FErfahrung bestatigt, der
Einsturz eines Bauwerkes in Folge des Nachgebens der Griindung
in der Regel nicht etwa durch Verschieben oder Emporheben
des das Bauwerk in der Breitenausdehnung BB, umschlielsenden
Erdreiches veranlafst, sondern durch Uberschreiten der Reibungs-
fahigkeit in 0 und daher durch Versinken der Griindung im
Kantenpunkte eingeleitet.

o 2tg @

2sin .
sin®w -+ Ce 3

Q:;/rsinw—{—;/rl—r
—2atge
7

éelﬁsites Azetylen.

A. Poginy, Ingenicur, Maschineninspektor der Stidbahn in Budapest.

Unter der Uberschrift*) «Gelostes Azetylen oder Olgas?»
wird eine Erganzung zu dem Aufsatze «Beleuchtung der Kisen-
bahnwagen mit geléstem Azetylen» **) gebracht und zugleich
versucht, inzwischen erkannte Ungenauigkeiten aufzukliren.

Da in den Ausfihrungen die Olgas-Beleuchtung nicht
behandelt ist, so soll sich auch diese Entgegnung auf die
Azetylen-Beleuchtung nach D alén beschrinken. Die vermeint-
liche Berichtigung bezieht sich

" %) Organ 1918, S. 344,
*%) Organ 1912, S. 373.

|
|

1. auf die Wirtschaftlichkeit und den Preis,
2. auf die Brenndauer,

3. auf die Betriebsicherheit der in Rede stehenden Wagen-
beleuchtung.

Zu 1. Die Eisenbahnverwaltungen werden das zur Be-
leuchtung notige Azetylengas eigener Anlage erzeugen,
besonders bei Verwendung grofser nicht abnehmbarer Behilter,
die nicht in fremden Anlagen gefiillt werden konnen. Preise
von gekauftem Azetylen in Vergleich zu ziehen, ist somit

in

zwecklos.
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Die Angaben itber den Azetylen-Verbrauch sind nach | Preis der Glihkorper bedirfen tatsachlich der Berichtigung,

genanen, zahlreichen Messungen zusammengestellt, die jederzeit

nachgepriift werden konnen. Die Schaulinien sind also nicht
theoretisch ermittelt, sie sind vielmehr die Krgebnisse sorg-
faltiger Lichtmessungen und eine Zusammenstellung der Durch-
schnittswerte aus dem Betriebe. Solche Linien durch willkiir-
liche Punkte zu ersetzen, wie in der Irganzung*), wirkt
irrefihrend, weil danach bei dem Gasverbrauche Null noch
6 bis 7 HK erzielt werden.

Bei geringem Gasverbrauche muls die wirtschaftliche Griite
rascher sinken, da sich das Verhaltnis der durch den Bremner
abgeleiteten, zu der ausgenutzten, in Licht umgesetzten Wirme
erheblich verandert; in der Schaulinie wird also von O bis 3 1
Gasverbrauch ein abweichender Verlauf entstehen miissen, wenn
man Lichtstirke und Gasverbrauch Abhangigkeits-
verhaltnis bringen will.

Dals die Glihkorpermalse bei den angefithrten Messungen
gebithrend beriicksichtigt wurden, folgt daraus, dals die
erhaltenen Punkte Mittelwerte aus einer langen Versuchsreihe
darstellen.

Unverstindlich ist die Behauptung, dafs fiir die Ermittelung
der Lichtstirke nur Linien von dem Verlaufe der O-Linie in
Auf dem untern Teile des hangenden Glih-
hochsten Warmegrade vorhanden und die

wichst bekanntlich mit der fiinften Potenz

in ein

Frage kommen.

korpers sind die
Lichtentwickelung
der Warmegrade.

Tt ke kg Abb. 1. Messung der Lichtstirke.
der  aufrechtste- oo 70° 62° 07 45° 40 J0°
hende mit dem s
hingenden Glith- 4 e
korper verwechselt -
worden zu sein, L i °
wie aus der lehr- 5 1
reichen Messung g A 7 0 10 10| o
von Professor “

Drehschmidt*¥)

L 20 470
klar wird (Text- A
abb. 1). In dieser . f
Schaulinie ist der * / 20°
aufrechtstehende % 2
Glihkorper A mit & .
dem hangenden B % B UF
verglichen. Die & 7
Linie X ist die 9% !
durch die Licht- 700\ / 4o
quelle gelegte 70—
wagerechte Kbene ; 1 o e o Yo 50

die itber diese hin-
aus gehende krumme Linie stellt die Lichtstrahlung nach oben,
die darunter liegende nach unten dar. Die Zahlen an den
Enden der schrigen Linien geben die Winkel an, unter denen
die Lichtstairke gemessen wurde. Danach wirft das Hangelicht
die stdrkste Strahlung nach unten bei 80 bis 90°.

Zu 2. Die Angaben iber die Lebensdauer und iber den

*) Organ 1913, S. 846, Abb. 1.
**) Vortrag in Koblenz 1905.

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

4. Heft.

aber nicht in dem angenommenen Sinne, vielmehr ist zu beriick-
sichtigen, dafs der Preis der Glihkorper inzwischen auf 0,33 M
gesunken ist, und dals sie dank den Fortschritten in der Her-
stellung eine lingere Betriebsdauer bis 300 Stunden aufweisen,
schliefslich, dafs sie den KErschiitterungen des Bahnbetriebes
jetzt vollig gewachsen sind.

In der Zusammenstellung IT*) sind Verzinsung und Tilgung
des Anschaffungswertes mit 10°/,, die Instandhaltung mit 2°/,
gegenitber 7°/, und 19/, angenommen. Die willkiirliche Er-
hohung dieser Sitze ist um so weniger statthaft, weil in
dieser Zusammenstellung die tagliche Beleuchtungszeit von
6 auf 2 Stunden vermindert wurde. Fir die Abschreibung
kommt doch in Betracht, wie die Einrichtung erhalten wird,
ob sachkundige Bedienung vorhanden ist oder nicht, ob die
einzelnen Teile der Einrichtung schidlichen Einflissen, wie
Dampfen und Sauren, ausgesetzt sind und vor allem die
Betriebszeit.

Weiter ist zu beachten, dals die Anschaffungskosten der
Beleuchtungseinrichtung bei Annahme einer nur zweistiindigen
Beleuchtungszeit um etwa 1000 M geringer werden, weil dann
statt zwei Behéltern einer weitaus geniigt.

Die tégliche Brenndauer wurde mit sechs Stunden den
ortlichen Verhialtnissen entsprechend ermittelt und wird auch
sonst angegeben**).  Auf Gebirgsbahnen mit tunnelreichen
Strecken, wie am Semmering, an der Riviera, am DBrenner,
werden die Personenwagen auch bei hellem Tage Stunden hin-
beleuchtet. Eine durchschnittliche Beleuchtungsdauer
von zwei Stunden taglich anzunehmen,
Ferner ist in der Zusammenstellung II die Berechnung der
Gaskosten fehlerhaft: statt 101,9 ist 93,2 und statt 124,0 ist
102,8 zu setzen.

Die Art und Weise der Zusammenstellung der Gaskosten
lafst auf Unkenntnis der Beleuchtungseinrichtung schliefsen,
da ja bei den Dalén-FKinrichtungen keine Kleinstelllammen
vorhanden sind; die Abteillampen konnen zwar in die Klein-
stellage gebracht werden, dagegen die Gang- und Abort-
Die Anbringung von besonderen Kleinstell-

durch
ist somit unrichtig.

Lampen nicht.
flammen ist iberflissig und daher der Ansatz von 45 1/St
fir diese unrichtig.

Beziiglich des Mischers von Dalén kann man nicht ohne
weiteres behaupten, dals ein Strahlmischrohr-Brenner ebenso
gute, zum Teil noch bessere Lichtausbeute ergibt. Der Beweis
fehlt. Es sei nur bemerkt, dals der Mischer von Dalén so
gebaut ist, dals das giinstigste Mischungsverhiltnis von Luft
und Gas erreicht wird. Wie nun ein Strahlmischrohr eine
noch giinstigere Mischung, als die praktisch giinstigste ergeben
soll, ist unverstandlich. Die verlockende, einfache Bauart der
Strahldiise hat bei den langwierigen Versuchen der Sadbahn
versagt ***), Auch kann man nicht behaupten, dals der Strahl-
brenner bei schwankender Zusammensetzung des Gases die
Luftzufuhr selbsttitig auf das ginstigste Mals regelt. Ubrigens

*) Organ 1913, S. 347.
*%) Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens von v. Stockert,
Prasch Zugbeleuchtung.
**#) Organ 1912, S. 378.

1914, 10
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sind die Schwankungen in der Zusammensetzung des Gases
nach den Betriebserfahrungen nicht so grofs, dals sie auf das
feste Mischverhiltnis, das beim Dalén-Mischer erzielt wird,
Einfluls ausiiben konnten.

Die Tilter des Mischers werden in gewissen Zeitraumen
gewechselt, so dals mit vollstindiger Undurchlassigkeit nach
den gewonnenen nicht gerechnet zu werden
braucht; selbst anlifslich der gewaltigen Stiirme und Schnee-
gestober des Winters 1912/3 auf der Plattensee-Strecke arbeitete
die Vorrichtung einwandfrei.

Zu 3. Beziiglich des immer wiederkehrenden Anspruches
‘mancher Fachgenossen, dals auf die bekannten Gefahren bei

Erfahrungen

der Verwendung von Azetylen nicht hingewiesen zu werden |

brauche, ist auf die frithere*) Mitteilung von Versuchsergeh-
nissen zu verweisen. Die Versuchseinrichtung steht zu jeder
Zeit zur Verfigung; sie beweist, dals die Beleuchtung mit
gelostem Azetylen «bei dem heutigen Stande der Technik
mindestens nicht mehr Gefahrquellen in sich birgt, als irgend
eine der neuzeitlichen Beleuchtungsarten».

Zusammenfassung.

Es wurde nachgewiesen, dals die «Erganzung und Berich-
tigung» betreffend «die Beleuchtung der Iisenbahnwagen mit
gelostem Azetylen» auf unrichtigen Grundlagen und fehler-
haften Annahmen beruhen.

*) Organ 1912, S. 882.

Vorrichtung zum Abschneiden der Rauchrohre von Uberhitzern.
Deutsche Oxhydric Aktien-Gesellschaft.

K. Biickart, Eisenbahn-Betriebsingenieur in Opladen.

Das Abmeilseln der Bortel, das Aufkreuzen und Einbiegen |

der Enden der Rauchrohre von Uberhitzern, das Lockern im
Kesselsteine und das Herausziehen ist weitliufig und kostet
fir die 21 Rohre der 2 B.II.T.[ .S.-Lokomotiven 105 M
bei Stiicklohn von 5 M.

Fine neue’ Dienstvorschrift schreibt das Abschneiden der
Rauchrohre vor, wozu in Opladen seit lingerer Zeit eine von
der «Deutschen Oxhydric-Gesellschaft> in Eller bei Diisseldorf
gelieferte, mit Sauer- und Wasserstoff arbeitende Vorrichtung
verwendet wird. Sie schont die Rohrwinde, ihre wirtschaft-
lichen Erfolge werden hierunter
mitgeteilt.

Arbeitslohn.

a) Ein Mann zum Abschneiden
eines Rauchrohres an bei-
den Enden einschlielslich
Anbringens,  Feststellens
und Wiederabnehmens des
Brenners, fiir 1 Rohr 6 Mi-
nuten, 21 Rohre = 21.6
= 126 Minuten, rund 2
Stunden.

b) Ein zweiter Mann, der das
Rohr beim Abschneiden auf
der Rauchfangseite festhalt,
um das Herabfallen der
Rohre auf die Schneidvor-
richtung zu vermeiden, 1
Stunde.

¢) Fir das Herausschlagen der
Stutzen an beiden Enden,
fir 1 Stutzen 5 Minuten,
also 2.21.5 =210 Mi-
nuten, rund 3,5 Stunden.

d) Zwei Mann fir das Heraus-
nehmen der Rohre zu je
8 Minuten, 2 .21 .8 =336
Minuten, rund 6 Stunden.
Zusammen 12,5 Lohnstun-
den zu 0,55 M . 6,88 II.

Verbrauch.
e) Verbrauch an Gas fir das Abschneiden von
21 Rauchrohren an beiden Enden:

0,61 cbm Sauerstoff zu 0,50 M = 0,31 M
0,804 cbm Wasserstoff zu 0,25 » = 0,20 »
Zusammen . 7,39 M

gegenitber 105 M.

Die Dauer der Arbeit betrug friher 4,5 bis 6 Tage,
jetzt 1 Tag.

Nach dem Stickzeitverfahren werden fiir

das Heraus-

Abb. 1. Vorrichtung zum Abschneiden der Rauchrohre von Uberhitzern,

A. Brennerkopf, B. Spannvorrichtung, (. Schneckengetriebe, D. Handkurbel, E. Sauerstofthahn fiir den
Schneidstrahl, F. Regelhahn fiir den Sauerstoff der Vorheizflamme, G. Regelhahn fiir den Wasserstoff
der Vorheizflamme.
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ziehen eines Uberhitzerrauchrohres aus dem Kessel von Hand

9,0 Stunden, beim IHerausziehen aller Rauchrohre von Hand

5,5 Stunden fir das Rohr, fiur das Schmelzschneiden mit der Vor-

richtung der «Deutschen Oxhydric-Gesellschaft» und fiir Heraus-

ziehen aller Rauchrohre 0,6 Stunden fiir das Rohr vergitet.
Die Schneidvorrichtung zeigt Textabb. 1.

Die Drehung des Brennerkopfes A erfolgt mit einem
Kegel, der in einem Gehiause drehbar gelagert ist. Gehduse
und Kegel tragen Anschlisse zur Fihrung der Gase. Der
Brennerkopf tragt eine Vorrichtung zur Feststellung im Rohr-
innern mit drei Backen, die durch eine Stellschraube H mittig
bewegt werden. Das Schneckengetriebe C gewihrleistet gleich-
méfsig fortschreitendes Schneiden bei gleichméilsig fortschreitender
Umdrehung. Der Brenner wird unabhingig von den Schlauchen
gedreht, wodurch -deren Verwickeln verhindert wird.

Bevor die Vorrichtung im Rohre festgeklemmt wird, ist
der in der Fihrung M bewegliche Brenner A auf rund 3 mm
Abstand vom Rohre einzustellen. Die aus der Brennerdiise
austretende Vorheizflamme wird mit dem Hahne G fur Wasser-
stoff und F fur Sauerstoff geregelt. Sobald das Rohr an der

getroffenen Stelle bis zur Rotglut erhitzt ist, offnet der bedienende
Mann den Hahn E fir den Sauerstoff und bewegt nun den
Bremner A durch Drehen an der Handkurbel D des Schnecken-
getriebes. Der Anschlufs die Tlaschen mit Sauer- und
Wasser-Stoff erfolgt in bekannter Weise.

an

Bei Auswechselung aller Rohre einer Lokomotive erfolgt
die Entfernung der Rohre durch die Offnung fir den Anschluls
des Dampfsammelkastens in der Rauchkammerrohrwand.

Auch die Auswechselung einzelner Rohre mit dieser Vor-
richtung bietet keine Schwierigkeit, muls aber jetzt, da die
Erweiterung der Locher an der Rauchfangrohrwand auf 142 mm
noch nicht durchgefithrt ist, hoher bezahlt werden, als das
Entfernen aller Rohre.

Die Bedienung erfordert eine gewisse Ubung,
hingt die Gite der Ausfihrung von der Geschicklichkeit und
Erfahrung der Arbeiter ab.

Die Beschaffung kostet 1150 3 fiir die erste an eine
Werkstatte gelieferte Vorrichtung, fir jede weitere 650 M,
doch macht nach Angaben nach
kurzem Gebrauche bezahlt.

wie immer

sie sich den einleitenden

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

Verbindungsbahnen in Briissel.

(Enginering News 1913, II, Bd. 70, Nr. 4, 24. Juli, S. 160. Mit
Abbildungen.)
Die belgischen Staatsbahnen haben zwei in der Stadt

Brissel von Norden und Siiden einlaufende und in zwei un-
gefahr 3 km von einander entfernten Bahnhofen an entgegen-
gesetzten Enden der Stadt endigende Gruppen von Linien.
Eine hauptsichlich fir Giterverkehr dienende Giirtelbahn
verbindet beide, bedingt aber eine ungefihr 13 km lange
Fahrt und ist fir durchgehende Ziige unbequem. Gegenwéartig
werden beide Bahnhofe mit einer durch den hoch liegenden
Mittelteil der Stadt fihrenden, fast ganz unterirdischen Bahn
(Textabb. 1 und 2) verbunden, an dieser wird ein Mittelbahnhof

Abb. 1 und 2. Verbindungsbahnen in Briissel.

Abb. 1. Lageplan.

M/ﬁe/bahnhof'
Tunne/

AT e E = D /,/)E’/

A/ordbalmhof‘ Uberfuhrung
Uberfuhmm_q» Sidbahnhof

Abb. 2. Lingsschnitt.
Mittelbahnhof®

Nordbahnhdf® Stidbahnhof

gebaut. Um die Verbindungsbahn wegen der Zuginglichkeit
des Mittelbalinhofes moglichst nahe an der Oberfliche zu halten,
mulsten die alten Bahnhofe ungefahr 7 gehoben werden.
Bei dieser Anordnung kann die Verbindungsbahn Straflsen auf
Uberfithrungen kreuzen, frithere Strafsenkreuzungen in Schienen-

hohe in den Zufahrten zu den Bahnhofen konnen beseitigt

m

werden. Die Neigungen steigen nicht tber 3¢/, Beide
Bahnhofe werden erweitert.

Von Norden laufen vier getrennte zweigleisige Linien in
den Hals des neuen Nordbahnhofes zusammen, und nach zehn
Bahnsteiggleisen mit sechs je ungefihr 300 m langen, 7,5 bis
9 m breiten, durch einen Gepacktunnel mit Aufziigen verbundenen
Jenseits des Bahnhofes liegen sechs
Gleise fir die Verbindungsbahn, die den Mittelbahnhof durch
einen ungefihr 1000 m langen Tunnel erreicht. Der offen
liegende Mittelbahnhof hat acht Gleise mit ungefihr 300 m
langen Bahnsteigen. Ein sechsgleisiger, ungefihr 350 m langer
Tunnel mit folgender Uberfithrung bringt die Bahn nach dem
neuen Siidbahnhofe. Dieser hat zehn durchgehende Gleise,
aulserdem Stumpfgleise fir Postwagen, Gepickwagen und Milch-
ziige. Die Gleise laufen in einen Hals mit Gleisverbindungen
und Kreuzweichen zusammen, von dem zwdlf Hauptgleise nach
dem nachsten Bahnhofe fithren, wo Abstellgleise fir Wagen
und Anlagen fir Lokomotiven, wie bei der Zufahrt zum Nord-
bahnhofe, vorgesehen sind.

Der Boden besteht zu grofsem Teile aus Sand,
weise Triebsand, aber die Tunnelsohle liegt nicht
als ungefihr 8 m unter dem Grundwasserspiegel, der
Der Tunnel hat drei zweigleisige
und

Bahnsteigen aus einander.

stellen-
mehr
durch
Entwisserung gesenkt wird.
Abteilungen mit je einer gewdlbten Decke im tiefern,
einer ebenen aus Kisenbeton-Trigern im flachern Teile.
Der Bau des Mittelbahnhofes bedingt die Herstellung
neuer Strafsen. Schienenoberkante liegt in Hohe
der alten Strafsen, die neue Stralse Das
Empfangsgebiude liegt quer iber den Gleisen, mit der Vorder-
seite der mneuen Stralsen. Hinter ihm liegt eine
breite Zugangshalle mit Treppen nach den Bahnsteigen. Der
Bahnhof ist nur ein Ortsbahnhof fiar Fahrgaste, auf dem kein
10%

ungefihr

wird gehoben.

an einer
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Gepack abgefertigt wird, doch ist das Gebaude mit Riicksicht
auf zukunftige Gepickabfertigung entworfen.

Die Ziuige werden zwischen den beiden Hauptbahnhofen
von elektrischen ILokomotiven ohne die Dampf-
lokomotiven abzuh&ngen. Zu diesem Zwecke sind besondere
Stumpfgleise fiir elektrischen Lokomotiven '

gezogen,

die neben dem

Ende jedes Bahnsteiggleises vorgesehen. Die Zuge wiegen
ungefahr 300 t, oder 350 t mit Dampflokomotive und Tender.
Uber die Stromart ist noch nicht entschieden.

Die Kosten fiir den dreifachen Tunnel sind auf ungefahr
3773 M/m, far die Bahnhofe auf 92,6 AM/,qm, die ganzen
Kosten auf 4,9 Millionen M veranschlagt. B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Neue Lokomotiv-Bahnhiofe der West-Maryland-Bahn.
& E. Lemmerich.
(Railway Age Gazette 1913, II, Band 55, Nr. 5,
Mit Abbildungen.)
auf Tafel 9.

Die West-Maryland-Bahn hat neue Lokomotiv-Bahnhife
ungefahr gleicher Anordnung in Hagerstown, Maryland,
Maryland Junction, West-Virginien, gebaut. Abb. 2, Taf. 9
zeigt den Lageplan des Lokomotiv-Bahnhofes in Maryland
Junction. Kr liegt zwischen zwei Verschiebebahnhofen und ist
so angeordnet, dals Lokomotiven von jedem der Bahnhofe zu
gleicher Zeit einfahren konnen. Er hat zwei Einfahr-, zwei
Ausfahr- und Lokomotiv-Aufstell-Gleise. Die Kinfahrgleise haben
Arbeit- und Aschen-Gruben,
eingenommen werden ;

Hierzu Zeichnung Abb. 2

und

Kohlen konnen auf vier Gleisen
die Bekohlungs-Anlage hat dle Baumt

1. August, S.189. |

Maschinen
2CG.IV,.T.[".S.-Lokomotive der London- und Nordwest-Bahn,
(Engineer 1913, April, Seite 396, Juni, Seite 602; Génie civil 1913,
Juni, Band LXIII, Nr. 8, Seite 148. Mit Abbildungen und Zeichnungen).

Zehn Lokomotiven dieser Bauart werden nach Entwirfen
des Ober-Maschineningenieurs der Eigentumsbahn,
Cooke, in den eigenen Werkstitten zu Crewe gebaut Die
erste Lokomotive hat die Werkstitte verlassen; sie erhielt den
Namen «Sir Gilbert Claughton» und beférdert namentlich
die schweren Schnellziige auf der stirkere Steigungen ent-
haltenden Strecke Crewe-Carlisle.

Zur Uberhitzung dient ein Rauchrohren-Uberhitzer nach
Schmidt.

Alle Kolben wirken auf die erste Triebachse, die Dampf-
verteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerungen, die die
Kolbenschieber der Aulsenzylinder unmittelbar antreiben. Der An-
trieb der Kolbenschieber der Innenzylinder erfolgt mittels gleich-
armiger Hebel von den Schieberstangen der Aulsenzylinder aus.

Der auf drei Achsen ruhende Tender ist mit einer Wasser-
schopfvorrichtung versehen. Lokomotive und Tender sind mit
selbsttatiger Saugebremse ausgeriistet,

Die Hauptverhaltnisse sind :

Bowen

Zylinderdurchmesser d 406 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseluberdruck p G 12,3 at
Mittlerer Kesseldurchmesser 1543 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Scluenenobelkante 2667 »
Heizrohre, Anzahl .o . 159 und 24
>, aulserer Durchmesser . 48 5 133 mm
» , Lange 4534 »
Helzﬂache der Feuerbuchse 15,90 qm
» » Heizrohre 153,02 »
» des Uberhitzers 38,42 »
> im Ganzen 207,34 »
Rostfliche R . 2,83  »

Durchmesser der Trlebrader D ; 2057 mm

| Molman. Lokomotiven, die nicht gedreht zu werden, oder
in den Schuppen zu fahren brauchen, konnen iber die Weichen-
verbindung nach den Lokomotiv-Aufstellgleisen gelangen.

Die Drehscheibe hat 30,48 m Durchmesser, so dals eine
Verschiebe-Lokomotive und ein Wagen auf ihr stehen koénnen.

Der Lokomotivschuppen ist 32 m breit und hat stdhlernes
Gerippe; die Aufsenwinde sind von Backstein, fast die ganze
Flache iber den Fensterbanken wird von Fenstern eingenommen.
Der Schuppen wird durch heifse Luft in unterirdischen Leitungen
mit Auslissen in den Gruben und Rickwanden geheizt. Die
Heizanlage hat reichliche Abmessungen, eine Anlage zum Aus-
waschen der Kessel ist eingerichtet. Der Schuppen hat einen
elektrischen Laufkran von 10 t Tragkraft. Alle Werkstatt-
gebaude haben stahlernes Gerippe mit Verkleidungswianden aus

Backstein und reichlicher Glasflache. B—s.
und Wagen.
Durchmesser der Laufrider 991 mm
Triebachslast G . . 59,95t
Leergewicht der Lokomotive . 72,90 »
Betriebsgewicht der » G 79t
Betriebsgewicht des Tenders . 39,88 »
Wasservorrat . 13,6 cbm
Kohlenvorrat . 7,1t
Fester Achsstand .. 4648 mm
Ganzer » der Lokomotive 8839 »
o (dcm ) 2 h
Zugkraft Z=2.0,75 p — D = 9758 kg
Verhaltnis H: R =173,2
» H: G, =3,46 qm t
» H:G . = 2,62 »
» Z:H . = 47,1 kg,’qm
» Z: G, = 162,8 kg/t
» 7:G . =123,5 »
— —k.
1B1.11.T.|".G.-Lokomotive der Lake Shore und Michigan-
. Siidbahn.

‘Railway Age Gazette 1913, Mai, S. 987. Mit Abbildungen.)

Zwanzig Lokomotiven dieser «Mikado»-Bauart wurden yvon
der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert. Sie sind
fir schweren Giterzugdienst auf der Strecke Carson-Coalburg,
Ohin, bestimmt, wiegen betriebsfihig 146 t und sollen an die
Stelle von 108,6 t schweren 1 D-Lokomotiven treten, um eine
bis 359/, grofsere Zuglast zu befordern, dabei sparsamer im
Koblen- und Wasserverbrauche sein.

Bis auf sechs Lingsreihen in der Feuerbiichsdecke sind
alle Stehbolzen beweglich, eine Verbrennungskammer ist nicht
vorgesehen. Um die Besichtigung des Kesselinnern zu er-
leichtern ist hinter dem Dampfdome und 610 mm vor der
Feuerbiichsrohrwand ein Mannloch von 413 mm Durchmesser
angeordnet, dessen Deckel die Sicherheitsventile aufnimmt. Die
Betatigung der beiden Feuertiiren erfolgt nach Franklin
mit Prelsluft. Rechts und links treten vier Rohre von 51 mm
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Lichtweite in die Feuerbichse; sie dienen dazu, Luft tiber das | Verhaltnis H:

Kohlenbett zu blasen, um die Verbrennung zu fordern.

Die Zylinder liegen aulsen, zur Dampfverteilung dienen
auf ihnen angeordnete Kolbenschieber; die Kolben wirken auf
die dritte Triebachse, deren Lagerstellen sehr lang bemessen sind.

Der Rahmen, die Kolbenstangen, Triebachsen, Trieb- und
Kuppel - Stangen, Tragfedern, sowie die Steuerungsteile be-
stehen aus Vanadiumstahl, auch die gulseisernen Zylinder haben
Vanadium-Zusatz erhalten. Zylinder und Sattel bilden ein
Gulsstiick, der rechte und linke konnen gegeneinander ausge-
wechselt werden. Zylinder und Schieberkisten sind mit Biichsen
aus Kanoneneisen nach Hunt-Spiller versehen, die Dicht-
ringe der Dampfkolben und Kolbenschieber sowie die Kreuzkopf-
schuhe bestehen aus demselben Stoffe.

Die Lokomotive ist mit einem Hiilfsoler nach Mac Bain
ausgeriistet. Beim Offnen des Reglers wird ein durch eine
Feder geschlossen gehaltenes Ventil gedffnet, und durch dieses
Dampf in die nach den Zylindern fihrenden Olrohre gelassen.
Hierdurch wird gutes Schmieren der Zylinder gesichert. Sobald
der Regler geschlossen ist, erfolgt die Olzufuhr in gewdhn-
licher Weise.

Der Wasserstandzeiger ist mit einer neuartigen Vorrichtung
versehen, die das Glas gegen Beschidigung von auflsen und
aulserdem die Lokomotivmannschaft vor Verletzungen beim
Springen des Glases schiitzt. Dabei lilst die Bauart der Vor-
richtung leichtes Auswechseln des Glases zu.

Die Quelle bringt Abbildungen dieser Neuerungen.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinder-Durchmesser d 686 mm
Kolbenhub h . 762 «
Kesselitberdruck p 13,4 at
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2184 mm
Hohe der Kesselmitte itber Schienen-Oberkante 2972 «
Feuerbiichse, Léange 2899 «

« , Weite 1911 «
‘Heizrohre, Anzahl 295 und 43

« , Durchmesser 51 » 137 mm

« , Lange 6401 «
Heizflache der Feuerbiichse 22,85 qm

« « Heizrohre . 417,49 «

« des Uberhitzers 98,93 «

« im Ganzen 539,27 «
Rostflache R . : 5,04 «
Durchmesser der Trlebrader D . 1600 mm

« « Laufriader vorn 838, hinten 1143 «

< « Tenderrider 914 «
Triebachslast G, 111 ¢t
Betriebsgewicht der Lokomotlve G 146 «

« des Tenders . 70,7 t
Wasservorrat . 28,4 cbm
Kohlenvorrat . 10,9 t
Fester Achsstand . 5028 mm
Ganzer « der Lokomotive . 10998 «

« « « « mit Tender 20993 «
Zugkraft Z = 0,75 . p (dm]n))“h - . 22524 kg

R = 97,3
« H:G = 4,86 qm/t
« H:G = 3,69 «
« ZiH = 41,8 kg/qm
« Z:G, = 202,9 kgt
« Z:G = 154,3 «

—k.

Die Fortschritte im Baue der Schnellzug-Lokomotiven der
Orleansbahn,
(Revue générale des chemins de fer 1912, Juni, Nr. 6, S. 423.)

Zusammenstellung I zeigt, wie sich die Schnellzug-
Lokomotiven der Orleansbahn beziiglich ihrer Leistung und
Wirtschaft seit dem Jahre 1897 entwickelt haben. Nach
Einfihrung der Uberhitzung im Jahre 1911 ist der Kohlen-
verbrauch von 77,7 auf 38,8 kg/1000 tkm, also auf die Hilfte
gesunken.

Die Aufschreibungen betreffen einen Schnellzug Paris-
Bordeaux auf der 238 km langen Strecke Paris-Tours.

Zusammenstellung I.

Dampf- Verbrauch an KohleE
Im Mo.nat Art der e Rost- | Zug- Ge- i

o at | qm t | tkm kg _Rgil
1897 ([1B1.1.t.[".] 10 1,7 175 | 41650 | 8235 77,7
1902 |[2B .1V, t. F‘ 15 2,46 | 219 | 52122 | 3424 65,7
1906 | 2B1.IV.t.FF. 16 3,10 | 234 155692 3002 53,9
1911 [[eC1.IV.t. /| 16 | 4,27 | 840 |80920 | 3835 47,4
1911 ||2C1.IV.T. |=‘ 16 427 | 340 |80920 | 3583 443

| \ \ ‘ 31407 88,8

*) Nach Abzug der auf den Betrieb der elektrischen Beleuchtung
nach Stone entfallenden Kohlenmenge.
—k.

Die Frage der selbsttitigen Wagenkuppelung auf den europdischen
Eisenbahnen.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes, Mai 1913,
Nr. 5, S. 412 und 478. Mit Abbildungen.)

Die Quelle schildert kurz die zeitliche Entwickelung der
selbsttatigen Kuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge bis zu dem
im Jahre 1908 in Italien ausgeschriebenen, von zahlreichen
Regierungen und Fachverbinden unterstiitzten Wettbewerbe.
Diese Ausschreibung verlangte in der Hauptsache, dals sich
die neue Bauart mit der vorhandenen Kuppelung vereinigen
lasse, ohne Betriebschwierigkeiten hervorzurufen und ohne die
Gefahr fir die Arbeiter zu vergrofsern. Die Umwandelung
sollte sich nach und nach verwirklichen lassen, ohne die Fahr-
zeuge hierzu den Werkstatten besonders zufithren zu miissen.
Unter den eingereichten 454 Entwiirfen wurde die Kuppelung
der italienischen Eisenbahningenieure Pavia und Casalis¥)
mit dem ersten Preise ausgezeichnet und zunichst vom Januar
bis September 1911 mit gutem KErfolge erprobt. Nach dieser
Losung der technischen Seite der Aufgabe hat sich der aus-
fihrende Ausschuls des Wetthewerbes der Untersuchung des
wirtschaftlichen Wertes dieser Bauart zugewandt und eine
Arbelt in Druck gegeben, der in erster Linie der Einfluls

*) Organ 1911, S. 69; 1913, S, 128, 223.

in



der selbsttatigen Kuppelung auf die Zahl der Unfille untersucht
wird. Vom wirtschaftlichen Gesichtspunkte aus werden auf
Grund der niedrigsten Schitzungen Ersparnisse von 18,71 M
fur ein Wagenbetriebsjahr ermittelt, die sich aus Einzel-
ersparnissen an Unfallentschadigung, Zugbegleit- und Lokomotiv-
Mannschaft, Lokomotiv- und Zug-Heizstoff, Verschiebekosten
und durch bessere Ausnutzung der Giiterwagen, Lokomotiven
und Packwagen wahrend der Verschiebebewegungen zusammen-
setzen. Die Versuche werden griindlich fortgesetzt und lassen
. weitere Vereinfachung erhoffen. Weiter besteht bei den
italienischen Kisenbahnfachleuten die Absicht, die Losung der
Aufgabe uber die selbsttatige Kuppelung der Brems- und Dampf-
Leitungen weiter zu verfolgen, wie sie bereits von Boirault®)
versucht ist. :
Inzwischen hat auch die franzosische Regierung unter den
Erfindern solcher selbsttatiger Kuppelungen einen Wettbewerb
veranstaltet, die auf franzosischen Eisenbahnen mnoch nicht
ausgeprobt waren. Der Prufungsausschuls hat innerhalb der
ihm gegebenen Richtlinien Preise nur denjenigen Bauarten
zuerkannt, die die Beibehaltung der Seitenpuffer zur Voraus-
setzung haben. Auch hierbei ist der erste Preis in weitem
Abstande vor den ibrigen der Bauart Pavia-Casalis
zuerkannt worden. A. 7.

Der Kuppelrahmen und verwandte Getriebe als Antriebsmittel fiir
elektrische Lokomotiven.

(Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Juni 1913, Heft 17, S. 337.
Mit Abbildungen.)

Bei elektrischen Lokomotiven mit zwei im Fahrzeugrahmen
in gleicher Hohe gelagerten Triebmaschinen dient vielfach der
Kuppelrahmen zur Verbindung der beiden Kurbeln und zur
Ubertragung des Antriebes auf die Achsen. Da jeder Punkt
des Rahmens im Kreise lauft, eignet sich besonders die in

*) Organ 1912, 8. 102.
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Hohe der
Kurbelzapfen einer Blindwelle als Angriffspunkt wagerechter
Kuppelstangen. Die durch das Federspiel der Lokomotive

Triebachsmitten liegende Rahmenmitte wie der

bedingten Langenanderungen dieser Stangen werden bei dieser
wagerechten Lage sehr klein, Klemmungen und damit senkrechte,
nach oben oder unten wirkende Seitenkrafte werden vermieden.
Die meist dreieckigen Rahmen sind bereits an den ersten
Simplon-Lokomotiven und bei den Lokomotiven der italienischen
Staatsbahnen verwendet und haben geringe Bauhohe, ebenso
eine an einer

trapezformige Ausfithrung neuern

Lokomotive.

Simplon-
Kuppelrahmen von grofserer Bauhohe sind von
Brown, Boveri & Co. bei neueren Lokomotiven fir die
Der
umgekehrte Kuppelrahmen, auch Schlitzkuppelstange genannt,

franzosische Studbahn als «Dreieckstangen» *) eingebaut.

verbindet zwei Triebachsen und umschliefst das Kurbelzapfen-
lager mit einem senkrechten Schlitze, so dals auch hier senk-
Alle
sind dreifach statisch unbestimmt, und da die Langenanderungen

rechtes Federspiel moglich ist. diese steifen Rahmen
dem Rahmennetze nicht ahnlich sind, so miissen die Rahmen-
teile auf die Biegung aus den Langenanderungen untersucht
werden. '

Aus dem Dreieckstangenantriebe hat sich in neuerer Zeit
der statisch bestimmte Zweistangenantrieb entwickelt, bei dem
der steife Rahmen durch zwei gelenkig verbundene Stangen
ersetzt ist, die wagerechte Verbindung zwischen den Kurbeln fehlt.

Die Kraftverhiiltnisse dieser Antriebsarten und ihre Ver-
wendbarkeit werden in der Quelle eingehend untersucht: beim
Kuppelrahmen und Zweistangenantrieb erstreckt sich die Unter-
suchung besonders auf das Verhalten in dem Falle, dals eine

Betrieb in technischer Beziehung.

Versuche mit Heifsdampflokomotiven.

(Railway Age Gazette 1912, September, S. 467. Mit Abbildungen.)

Die Versuche wurden von der Buffalo, Rochester und
Pittsburg-Bahn auf der 155,8km langen Strecke Du Bois-
Salamanca ausgefihrt. Aulser mit einem Rauchrohren-Uber-
hitzer von Schmidt waren die Heilsdampflokomotiven mit
einer «Security»-Feuerbriicke ausgeriistet, alle Versuchslokomo-
- tiven arbeiteten mit Zwillingswirkung. Bei
waren das Wetter und der Zustand der Gleise gut, verfeuert
wurde beste Grubenkohle.

Die ersten vergleichenden Versuche wurden mit einer
2B1.11.t.[".- und einer 2B1.11.T. [ .S.-Lokomotive von
folgenden Abmessungen angestellt.

allen Versuchen

2B1.11.t.[". 2B1.IL.T.[".
Zylinderdurchmesser d mm 514 514
Kolbenhub h » 660 660
Dampfiberdruck p at 14 14
Kesseldurchmesser mm 1781 1781
Heizflache H qm 277,99 265,55
Rostfliche R qm 5,05 5,05
Triebraddurchmesser D . mm 1829 1829

Triebmaschine nicht oder nicht mit vollem Drehmomente
arbeitet. Die Quelle entwickelt ferner ein Verfahren zur
Bestimmung eines vollkommenen Massenausgleiches. A. 7.
% Organ 1912, S. 449,

2B1.11.t. [ 9B1.11.T.["
Triebachslast G, . t 4491 51,57
Betriebsgewicht G » 78,47 83,01.

Mit jeder der beiden Lokomotiven wurden zwei Fahrten
vor einem aus sechs Wagen zusammengesetzten Zuge gemacht,
der bei den Versuchen mit der Heilsdampflokomotive 261,2 t,
bei den ibrigen 262,1t wog.

Werden die von der Lokomotive selbst geleisteten tkm mit
in Rechnung gestellt, so ergibt sich ein Kohlenverbrauch von
0,0535 kg /tkm bei Nalsdampf gegen 0,0463 kg/tkm bei Heils-
dampf.

Die weiteren Versuche wurden mit einer 1D .II.[T .G .-
Lokomotive mit, und einer solchen ohne Uberhitzer angestellt.
Die Hauptverhiltnisse dieser Lokomotiven sind:

1D.I1.t.[. LD I T[T,
Zylinderdurchmesser d mm 533 533
Kolbenhub h » 711 711
Dampfitberdruck p at 14 14 .
Kesseldurchmesser mm 1778 1778
Heizflache H qm 265,88 263,22
Rostfliche R » 5,05 5,05



UB T adial e 20l Dallsllahe
Triebraddurchmesser D . mm 1448 1448
Triebachslast G, . . . t 74,39 78,70
Betriebsgewicht G . . » 83,46 88,0.

Mit jeder der beiden Lokomotiven wurden zwei Fahrten
gemacht. Die durch die Heilsdampflokomotive beforderten Ziige
bestanden aus 38 bis 55 Wagen mit 1832,5 bis 2586,2 t Ge-
wicht, die ubrigen aus 36 bis 52 Wagen mit 1737,6 bis
2369,1t Gewicht. Bei Nalsdampf wurden 0,0218 kg tkm, bei
Heifsdampf 0,0152 kg/tkm Kohle verbraucht. Auch hier ist
bei Ermittelung der Leistung das Lokomotivgewicht mit in
Rechnung gezogen.

Auf Grund der Versuchsergebnisse beschlofs die Buffalo,
Rochester und Pittsburg-Bahn, so schnell wie moglich weitere
P.- und G .-Lokomotiven mit Uberhitzer und «Security»-Feuer-

briicke ausriisten zu lassen. —k.

Unterrichtziige der Pennsylvaniabahn.

Die Pennsylvaniabahn hat im Juni 1912 Ziige nach der
Staats-Universitiit fiir die Stationsvorsteher der Ost-Pennsylvania-
Abteilung eingerichtet.

Wihrend des Winters verkehrten viele besondere Unter-
richtziige mit Lehrern der Staats-Universitit, die den Pachtern
die neuesten Erfahrungen in der Verbesserung ihrer Erzeug-
nisse vermittelten. Der Stationsvorsteher wird von der Eisen-
bahn als Gehiilfe bei ihren landwirtschaftlichen Arbeiten ver-
wendet. Die Sonderziige der Stationsvorsteher bringen diese
Beamten nach der Versuchsanstalt der Universitat, um ihnen
die Ergebnisse der Erfahrungen zu zeigen, iber die im Winter
unterrichtet wurde. G—w.

Kraftriickgewinnung bei Dampflokomotiven auf Gefill- und
Brems - Strecken,
(Druckschrift vou Ingenieur P. Opizzi, Mai 1913, Societa editrice
libraria, Mailand, via Ausonio 22. Mit Abbildungen.)
Der Verfasser untersucht die Moglichkeit, Gegendampf in

Dampflokomotiven nicht nur zum Bremsen, sondern auch zur
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| Aufspeicherung der hierbei besonders auf Gefillstrecken frei

Zunachst wird
allgemein und an einigen Beispielen diese Kraft bestimmt,
die auf einer gegebenen Strecke fiir jeden Zug nach der Art,
Zusammensetzung, Geschwindigkeit und Zahl der Aufenthalte
verschieden ist.

werdenden lebendigen Kraft zu verwenden.

Wie bei den bisher bekannten Bremsverfahren
mit Gegendampf wird ein den Zylindern in regelbarer Menge
zugefithrtes Wasser- und Dampf-Gemisch dazu benutzt, die bei
der Pressung in den Zylindern entstehende Wirme aufzunehmen.
Die Neuwerung besteht jedoch darin, dals die Wiarme dem
Kessel oder Tender nun wieder zugefithrt wird, bei dem Vor-
gange also nicht verloren geht. Die Einrichtung der Lokomotive
Beim Einfahren in Gefallstrecken bleibt

der Regler geoffnet, die Steuerung wird langsam zuriickgelegt,

hierzu ist einfach.

dann ein genau einstellbarer Hahn geoffnet, der Wasser aus
dem Kessel in bestimmter Menge in einen am Ausstromrohre
angeordneten kleinen wagerechten Zylinder eintreten lalst.
Dadurch wird ein Kolben mit Riickschnellfeder vorgetrieben,
der das Blasrohr die Rauchkammer abschlielst und
einen Durchgang fiir das Wasser zum Zylinder frei gibt.
Das beim Zuflusse teilweise bereits verdampfte Wasser nimmt
nun im Zylinder die bei der Pressung erzeugte Wiarme auf
und wird nach dem Hubwechsel dem Kessel oder nach Belieben
dem Tenderwasser zugefithrt. So entsteht ein doppelter Kreis-
lauf vom Kessel aus, auf der einen Seite durch den vor-
erwahnten Regelhahn, die Ausstromrohre, den Zylinder und
zuritck, auf der andern Seite durch den Regler zu den Dampf-
zylindern und zuriick, ohne dals Warme durch den Abdampf
verloren geht.

gegen

Hierzu werden in der Druckschrift ausfithrlich der aus
den Druckschaulinien errechnete Arbeitgewinn in Gefallstrecken,
der Warmegewinn im Kessel und im Tenderwasser, ferner die
Moglichkeit der Anwendung des Verfahrens und ihre durch
Zuggewicht, Léange und Neigung der Strecke bestimmten
Grenzen besprochen und an einzelnen Beispielen dem Werte
nach ermittelt. A. Z.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Anordnung zum Antriebe von Selbsifahrzeugen, besonders von
Lokomotiven, mit unmittelbar auf die Triebachsen wirkender ein-
oder mehrzylindriger Verbrennungs-Kraftmaschine,

D.R.P. 263122. H. Pieper in Liittich.

Nach dieser Triebanordnung sollen alle Kolben der auf
zwei oder mehrere Achsen in gleicher Zahl verteilten Kraft-
zylinder des ganzen Fahrzeuges zu einem alle Zylinder um-
fassenden, einer einzigen ausgeglichenen Mehrzylindermaschine
von gleicher Zylinderzahl mechanisch und beziiglich der Wirme-
vorgange gleichwertigen Ganzen unter entsprechender gegen-
seitiger Versetzung der Kolben mechanisch verbunden werden.
Zu dem Zwecke wird die Welle einer gewohnlichen Mehr-
zylindermaschine mit ausgeglichenen Massen in mehrere gleiche
Teile zerschnitten, deren jeder einen oder mehrere Zylinder
mit zugehorigen Kolben und Kurbeln umfalst und mit je einer
Triebachse der Lokomotive gekuppelt wird. Dabei sind alle
diese Achsen durch die Rider und Schienen und durch
geeignete Zwischenglieder so mit einander gekuppelt, dafs die
verschiedenen Kolben und Kurbeln aller Zylinder wieder die
Lage zu einander einnehmen, die sie vor der Zerteilung der Welle
der urspriinglichen Mehrzylindermaschine besalfsen. B—n.

|
|
|
|
|
|
|
|
|
i

Tweiteilige Entladeklappe fiir Selbstentladewagen,
D.R.P. 263602. G. Talbot in Aachen.

Bekannten Ausfithrungen gegeniiber besteht das Wesen
der Neuerung darin, dals der eine Teil der Klappe, durch
den der andere, um einen festen Drehpunkt frei pendelnde
Klappenteil in die Schlulslage gedriickt wird, um eine unter-
halb der Klappenebenen angeordnete feste Welle drehbar ist.
Der Drehpunkt ist dabei so weit von der untern Klappe ent-
fernt, und zu ihr und der obern Klappe so gelagert, dals die
untere Klappe das Schliefsen der obern bewirkt, und dals
sich in geoffnetem Zustande das Ladegut bei der Entleerung
zwischen der Drehachse und dem untern Klappenteile hindurch
schieben kann. B—n.

Lokomotiv-Drehgestell mit verschiebbarer Kuppelachse und unter
den Achsbuchsen dieser Achse angeordneten Federn.
D.R.P. 263068. Berliner Maschinenbau A.-G,
vormals L. Schwarzkopf in Berlin.

Bei diesem Drehgestelle mit verschiebbarer Kuppelachse
sind die Federn des verschiebbaren Kuppelachssatzes unter
der Achsbuchse angeordnet, um den ganzen lichten Raum des



Rahmens fir die Triebmaschinen ausnutzen zu kénnen. Gemils
der Erfindung sind nun die Federn mit Tragbolzen versehen,
die in wagerechte Schlitze der Achsbuchsgehiuse und in senk-
rechte Schlitze der Achsbuchsfihrungen eingreifen. B--n.

Starre Eisenbahnkuppelung.

D.R.P. 264662. Knorr-Bremse A.-G. in Berlin-Lichtenberg.

Die Erfindung bezieht sich auf starre Eisenbahnkuppelungen,
bei denen das Kuppeln durch Einschieben und Verriegeln
hakenartig in einander greifender Pafsflichen erfolgt,

S. Scheibner, Der Eisenbahnbetrieb mit 140 Seiten und 3 Ab-
bildungen. Sammlung Go6schen, Leipzig und Berlin 1913.
Preis 0,90 J1.

Das Biandchen bringt in abgerundeter Darstellung die
Grundziige des Kisenbahnbetriebes im Wesentlichen nach der
Handhabung der preulsisch-hessischen Staatsbahnen. Der Stoff
ist eingeteilt nach der Bildung und Ausstattung der Ziige, dem
Verschiebedienste, dem Fahrdienste und der Zugforderung.
Den besonderen Vorkommnissen und den unvermeidlichen
Unregelmélsigkeiten im Fahrdienste ist mit Recht ein ver-
haltnismafsig breiter Raum eingeriumt. Nicht mit Unrecht
wird man anstreben, gewisse hiufiger vorkommende Ab-
weichungen vom regelmalsigen Betriebe durch ihre Aufnahme
in den zu sichernden regelmilsigen Zugverkehr zu beseitigen
und hierdurch eine Erhohung der Betriebsicherheit zu erzielen.

Das Bandchen wird Vielen zur Einfihrung in das be-
handelte vielseitige Gebiet ein willkommener und zuverlissiger
Fihrer sein. W—e.
Handbuch der Ingenieurwissenschaften in finf Teilen. V. Teil.

Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unter-
bau und Tunnelbau. VI. Band. Betriebs-Einrichtungen.
Anhang. Die Kraftstellwerke. Bearbeitet von M. Gadow,
Geh. Baurat und vortragender Rat im Reichseisenbahnamt
in Berlin. Herausgegeben von F. Loewe, k. Geh, Hofrat,
ord. Professor an der Technischen Hochschule in Minchen,
und Dr.-Jng. Dr. H. Zimmermann, Wirklicher Geheimer
Oberbaurat und vortragender Rat im Ministerium der o6ffent-
lichen Arbeiten in Berlin a. D. Leipzig und Berlin,
W. Engelmann, 1913, Preis 8 M.

Die zahlreichen Bearbeitungen, die die Kraftstellwerke in
letzter Zeit gefunden haben, beweisen deren zunehmende Be-
deutung. Die vorliegende Bearbeitung ist sehr vollstandig.
Sie bringt nach einer geschichtlichen Einleitung und der
Erorterung der Gewinnung, Verteilung, Regelung und Ver-
wendung der notigen Arbeit in besonderen Abschnitten die
Anlagen von Siemens und Halske, M. Jiadel, der All-
gemeinen Elektrizitiats-Gesellschaft, Zimmermann
und Buchloh, Stahmer und Scheidt und Bachmann.
Die Arbeit schliefst mit Kostenangaben, einem Riickblicke und
dem Sachverzeichnisse.

Die Bewiltigung des breiten Stoffes ist in dbersichtlicher
und knapper Form gelungen, die Zeichnungen sind klar,
besonders ist anzuerkennen, dals das wenig leistungsfahige
Lichtbild nur soweit verwendet ist, wie es auf die Mitteilung
bildmifsiger Ubersichten ankam, und so schliefst sich auch
dieser Anhang dem seit lange bewihrten Handbuche wirdig an.

Zugleich mit dem Anhange ist eine Ubersicht iber die
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Verriegelung erfolgt durch senkrecht verschiebbare Fallstiicke,
die an den einander zugekehrten Seiten ausgeschnitten sind,
so dafs sie sich in der Riegelstellung gegenseitig teilweise iber-
blatten. Ferner sind ihre Stirnflichen derart abgeschragt,
dals sie die Fortsetzungen der beiderseits angrenzenden Pals-
flichen bilden. Um eine unbeabsichtigte Riickwirtsverlagerung
der Fallstiicke zu verhindern, sind ihre einander iibergreifenden
Teile zweckméalsig auch noch in der Weise abgeschrigt oder
schwalbenschwanzformig gestaltet, dals sich die Fallstiicke nach
Art, eines schrigen Hakenblattes gegenseitig iiberkiammen.
B—n.

Die Dampfmaschine. II. R. Vater, Geheimer Bergrat, Professor
an der Bergakademie in Berlin. Aus Natur- und Geistes-
welt, Sammlung wissenschaftlich - gemeinverstindlicher Dar-
stellungen, B. G. Teubner, Leipzig und Berlin, 1913.
Preis 1 M.

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, in dem
iberaus knappen Rahmen eines Béandchens der bekannten
Sammelung die Anordnung und Verwendung der Kolbendampf-
maschine in ihrer Vielgestalt einschlielslich ihrer Steuerung
so darzustellen, dals der Leser in ihr Wesen eingefihrt wird.
Der Verfasser driickt im Vorworte seinen Zweifel am Gelingen
dieser schwierigen Aufgabe aus; uns scheint das nicht be-
griindet, denn die von sehr Kklaren Zeichnungen gestiitzte
Behandelung des Stoffes ist in der Tat geeignet, den Laien
und auch den jungen Ingenieur erfolgreich in dieses ebenso
verwickelte wie wichtige Gebiet einzufithren, und zwar iber
den Grad flichtigen Eindringens hinaus, wenn auch in dem
gebotenen Rahmen kein Lehrbuch der Wéarmewirtschaft der
Dampfmaschine geplant werden konnte.

Die geistizen Mittel des technischen Fortschrittes in den Vereinigten
Staaten von Amerika, Bericht iber eine im Auftrage des
Vereines deutscher Ingenieure im Herbste 1912 durch-
gefithrte Studienreise von C. Matschols. Erweiterter
Sonderdruck aus der Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1913, S. 1529. Berlin 1913.

Der Verfasser erortert in iberaus klarer und eindringlicher
Weise die geistigen Mittel, die die technischen Vereinigungen
und Lehranstalten in Verbindung mit den allgemeinen Lehr-
anstalten und dem Grolsgewerbe in verstindnisvollem Zusammen-
arbeiten in den Vereinigten Staaten geschaffen haben, und
deren Art auf die Beherzigung der Mahnung gerichtet ist:
«Schickt den ganzen Menschen in die Schule». In beherzigens-
werter Weise legt der Verfasser dar, wie wohltitig die frei-
heitliche und aus dem wahren Bediirfnisse erwachsende Knt-
wickelung der Grundlagen technischer Bildung in Amerika
von der unsern, zu sehr an alten, ungeeigneten Vorbildern
hingenden, und zu sehr durch #ulserliche Bedingungen einge-
engten absticht. Der Verfasser ist weit entfernt in ein
unbedingtes Bevorzugen amerikanischer Einrichtungen zu ver-
fallen, seine warme und sachgemifse Schilderung liefert aber
einen wirksamen Spiegel, in dem wir manche Schwiche auf
unserer Seite erkennen konnen.

Geschiiftsanzeigen, Maatschappij tot exploitatie van staatssporwegen
1863—1913. Utrecht, September 1913.
Die Gesellschaft hat ein Gedenkheft fiir den fiinfzigjahrigen
Betrieb herausgegeben, das in Planen, Zeichnungen, Schau-
linien und Lichtbildern einen reizvollen und lehrreichen Uberblick

nun schon sehr ereignisreiche Geschichte der Entwickelung des | iiber die gesunde Entwickelung der Gesellschaft in der genannten
Handbuches erschienen, die seine Benutzung und Ordnung | Zeit gibt, und nicht nur dem Fachmanne Belehrung und genuls-
erleichtert. | reiche Unterhaltung bietet.

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dtr.sJng. G. Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in ‘Wiesbaden.





