
0R6iN
für die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS
in technischer Beziehung.

Pachlblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. LI. Band.
Die Schriftleitung' hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers

versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich.

Alle Rechte vorbehalten.
20. Heft. 1914. 15. Oktober.

Das Eisenhahnverkehrswesen auf der Weltausstellung in Gent 1913.

Guillery, Baurat in München-Pasing.

Hierzu Zeichnungen Ahb. 1 bis 3 auf Tafel 41 und Abb. 1 bis 11 auf Tafel 42.
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I. B) Französische Lokomotiven. ventil wird selbsttätig mit Luftdruck gesteuert. . Der Feuer-

Auch die französischen Staatsbahnen stellten eine T.S- büchsmantel hat walzenförmige Decke in Anschlnfs an den

Lokomotive mit vier Zylindern und Zwillingswirknng ans, Rnndkessel. Hier ist also die früher verwendete Bauart

während die IV. T. S-Lokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeer- Be'lpaire verlassen. Die zum Abschlüsse des Überhitzers
bahn und der französischen Nordbahn mit Yerbnndwirknng nach der Ranchkammer zu dienenden Klappen werden nur

arbeiten. Alle diese Lokomotiven haben, wie die Zwillings- selbsttätig in Abhängigkeit vom Dampfregler gesteuert, auf

lokomotive der französischen Südbahn, die IV-Lokomotive der Einstellung von Hand ist verzichtet. Die Regelung des Grades

Orleanshahn und die beiden Lokomotiven der französischen Ost- der Üherhitznng erfolgt durch Änderung der Blasrohröifnnng
bahn Überhitzer von Schmidt, so dafs dieser jetzt bei allen nach der Bauart der Nordhahn*). Ein Prefslnftsandstrener
französischen Verwaltungen eingeführt ist. Anfserdem macht nach Leach bedient die vordere Triebachse und die Mittel-

die Osthahn noch Versuche mit anderen Überhitzern, über die achse, für letztere ist anfserdem ein Hülfsandstrener mit Be
später berichtet wird. Die höchsten Baddrücke von 9,0 bis tätigung von Hand vorgesehen. Zylinder und Schieber werden

9,30t haben die Lokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeerhahn durch Friedmann-Pnmpen geschmiert. Der Tender.ist mit

und die ID. G-Lokomotive der französischen Nordbahn. An Einrichtung zur "Wasseranfnahme während der Fahrt nach

der Verwendung von Bippenrohren wird in Frankreich fest- Bamshottom versehen.

gehalten, ebenso an der Belpaire-Fenerbüchse. Nr. 10) 2Cl.IV.T.[=.S-Lokomotive der Paris-
Die 1 E. IV. T.G-Lokomotive der Orleanshahn hat dieselbe Lyon-Mittelmeer-Bahn (Nr. 2 der Zusammenstellung H).

Bauart, wie die entsprechende, 1910 in Brüssel ausgestellte. Die Lokomotive ist anfser der belgischen Lokomotive der Ban-

Die 2 C. S-Lokomotive der französischen Nordhalm unterscheidet art F'Iamme die einzige 2 C 1. S-Lokomotive der Ausstellung,

sich von der betreffenden in Brüssel ausgestellten wesentlich Die übrigen Heifsdampf-Schnellzuglokomotiven haben 2 C-Ban-

nnr durch den Einhan des Überhitzers. Auffallend ist die art. Die Lokomotive ist aus einer Nafsdampf-Verhundloko-
starke Beteiligung belgischer Bauaiistalten an der Lieferung motive umgebaut. Ans Mangel an Baum haben die innen

von Lokomotiven für französische Verwaltungen. liegenden Nlederdrnckzylinder dabei nicht die zur vollen Aus-

Nr. 9) 2 C .IV. T .p.S-Lo komo ti ve der französi- nutznng der Kessel bei Heifsdampf erforderlichen Abmessungen
sehen Staatsbahnen. (Nr. 1 der Znsammenstellung II, erhalten können. Immerhin hat sich die Lokomotive bei den
Abb. 1 bis 3, Taf. 41). Die Lokomotive ist die einzige ausgeführten Versuchsfahrten der IV.T.| -Lokomotive sonst
französische Heifsdampf-Schnellznglokomotive mit einfacher gleicher Bauart noch etwas überlegen gezeigt. Auf der
Dampfdehnnng. Das zweiachsige vordere Drehgestell hat, wie schwierigsten Teilstrecke der Linie Paris-Marseille zwischen
das vordere Drehgestell des vierachsigen Tenders (Abb. 1 und 3, Laroche und Dijon mit einer langen Steigung von 8 0/„o nach
Taf. 41), amerikanische Bauart mit Seitenverschiehnng des einer Steigung von 818 m auf 133 km Länge hat die Loko-
Drehzapfens und Rückstellung durch Pendelgehäuge. Die motive Wagenzüge von 278, 384 und 487 t Gewicht geschleppt
Tenderknppelnng ist nach Boy ausgeführt. Die Kurbeln der ™d dabei eine mittlere Leistung bis zu 1274 PS am Tender-
zusammengehörigen Maschinengrnppen rechts und links sind zngliaken und bis zu 1954 PS an den Kolben entwickelt. Die
gegen einander um 180" versetzt, die Steuerung für jede höchsten Einzelleistungen betrugen etwa 2150 PS an den
Gruppe erfolgt durch je ein Triebwerk, auf die inneren Schieber Kolben und 1420 PS am Tenderznghaken. Bei der stärksten
wird die Bewegung durch einen Hebel mit senkrechter Schwing- Belastung verbrauchte die Lokomotive 1,06 bis 1,09 kg Kohlen
achse übertragen. Das zur Verbindung beider Enden der ond 8,23 bis 8,891 Wasser auf 1 PS an den Kolben, und
Dampfzylinder bei Schlufs des Reglers dienende Ansgleich- *) Organ 1911, S. 367.

Organ für die Fortsühritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LI.Band. 20. Heft. 1914.



1,58 bis 1,63 kg Köhlen und 12,28 bis 12,451 "Wasser auf
1 ¥utz-PS. Die Verdampfung betrug im Mittel der einzelnen
Versuchsfahrten 6,49 bis 7,76.

Abgesehen von der Verbundwirkung hat die Lokomotive
gleiche Ausführung und Abmessungen, wie die 1911 in Turin
ausgestellte IV.p-Lokomotive*).

Nr. 11) 2 C .IV.T .p. S-L okomotive d er französi
schen Ostbahn (Nr. 3 der Zusammenstellung II). Die
Lokomotive hat gleiche Bauart und Abmessungen wie die ent

sprechende 1910 in Brüssel ausgestellte**), ist aber mit
Schmidt-Überhitzer versehen, nachdem die Versuche mit
dem frühern Überhitzer, über deren Ergebnisse nichts mit
geteilt wird, anscheinend keinen befriedigenden Erfolg ergeben
haben. Im Ganzen sind 84 Lokomotiven dieser Keihe mit

Überhitzer versehen, 46 weitere sollen ihn nachträglich er
halten.

Nr. 12) 2C.IV.T.p.S-Lokoinotive der Nord
bahn (Nr. 4 der Zusammenstellung II). Die Lokomotive

ist ebenfalls, bis auf den Schmidt- Überhitzer und den etwas
gröfsern Durchmesser der Hochdruckzylinder, gleich der ent

sprechenden in Brüssel ausgestellten ***). Die erreichbare Fahr
geschwindigkeit ist durch Einhau des Überhitzers erheblich
gestiegen und beträgt bei mehr als 300 t Wagengewicht 100

bis 110 km/St in der Ebene und 85 km/St auf Steigungen
von 5 so dafs die Lokomotiven trotz ihres Triebraddurch

messers von nur 1750 mm dieselben Schnellzüge fahren können,

wie die 2 B 1-Lokomotiven mit Triebrädern von 2040 mm

Durchmesser. Die Lokomotiven werden aber auch im Güter

dienste verwendet und schleppen bis zu 1000 1 auf Strecken

mit Neigungen bis zu 6 "/j,,,. Durch die grofse Wasser
ersparnis ist der Wasservorrat der Tender von 23 auf 171

ermäfsigt.

Nr. 13) 2C2.IV.t.p.P-Tenderlokomotive der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn für Vorortdienst (Nr. 7 der
Zusammenstellung II, Abb. 1 und 2, Taf. 42). Die Loko
motive ist schon etwas älterer Bauart von 1909 und deshalb

noch nicht mit Überhitzer versehen. Übrigens zeigt sie die
bekannte Einrichtung der französischen Verbundlokomotiven

mit trennbarer Verbindung der Steuerungen für Hoch- und

Nieder-Druck. Die Handgriffe zur Bedienung des Keglers, der
Steuerung, des mit Prefsluft gesteuerten Anlafshahnes, des
Dampfsandstreuers, der Luftdruckbremse und der Dampfpfeife
sind doppelt für Vorwärts- und Eückwärts-Fahrt angeordnet.

Nr. 14) IDl.II.T.n. P-Tenderlokomotive der
französischen Ostbahn (Nr. 8 der Zusammenstellung II,
Abb. 3 bis 7, Taf. 42) für Voi'ortdienst. Die ausgestellte
Lokomotive ist mit dem S chmidt-Überhitzer versehen.

Andere Lokomotiven sonst derselben Bauart haben den neuen

Überhitzer von Mestre (Abb. 5 bis 7, Taf. 42), der, ähn
lich wie der Überhitzer von Schmidt, in erweiterte Rauch
röhren des Langkessels eingebaut ist. Die einzelnen Über
hitzerglieder bestehen aus je einem Stammrohre, in dem der

*) Organ 1912, S. 219 und Tafel XXVIII.
**) Organ 1911, S. 367 und Tafel XLVTI und 1912, S. 219.

***) Organ 1911, S. 868 und Taf. XLIX.

ZU überhitzende Dampf von der Rauchkammer aus nach der
Feuerbüchse zu geleitet wird, und aus neun im Kreise daran
geschweifsten engeren, wellenförmig gebogenen Rohren, in denen
der Dampf im Gleichstrome mit den Rauchgasen zu dem
Sammelkasten in der Rauchkammer zurückkehrt. Vergleichende

Versuche haben ergeben, dafs dieser Überhitzer wegen seiner
schnellen Wirkung besonders für Lokomotiven im Vorortdienste
mit häufigem Anfahren geeignet ist. Beide Versuchslokomotiven
mit Überhitzern von Schmidt und Mestre waren den ent

sprechenden Nafsdampf-Verbundmaschinen erheblich überlegen,
die Wasserersparnis betrug 21, die Kohlenersparnis 12 bis
14 "/g. Besondere Vergleichsversuche mit beiden Lokomotiven
sollen eine Mehrersparnis an Heizstoff von 5 7o Bau
art Mestre ergeben haben. Zu prüfen bleibt, ob dieser Vorteil
nicht durch die schwierigere und teuerere Herstellung und Unter
haltung aufgewogen wird, auch erscheint die Reinhaltung des
Überhitzers durch die Windungen der Rohre erheblich erschwert.
Übrigens haben auch die Versuche der Ostbahn wieder be
stätigt, dafs der Nutzen der Überhitzung mit deren Grade
wächst. Nach 18 Monate langem Betriebe waren die Kessel
und Triebwerksteile in besserm Zustande, als bei den ent

sprechenden Nafsdampflokomotiven. Eine Neuheit dieser Loko
motiven ist die Heizung der Standplätze von Führer und Heizer

mit Dampf.

Nr. 15) ID. IV.T.p.G-Lokomotive der Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Nr. 11 der Zusammenstellung II,
Abb. 8 und 9, Taf. 42). Die Lokomotive zeichnet sich durch
grofse Seitenbeweglichkeit aus, da der feste Achsstand nur

1650 mm beträgt. Der Drehzapfen des vordem Zara-Dreh-
gestelles hat je 13 mm Seitenbewegung, die Hinterachse je

27,5 mm. Beim Anfahren wird mit einem einfachen Hahne
frischer Dampf in den Verbinder gelassen, auf freien Auspuff
der Hochdruckzylinder ist dabei verzichtet. Bei der Mög

lichkeit einer gröfsten Füllung von 85 "/g für die Hochdruck
zylinder wird trotzdem stets sicheres Anfahren erreicht. Die

Einzelanordnungen der Lokomotive sind bekannter Art.

Nr. 16) Die ID . IV . T . p . G-Lokomotive der
französischen Nordbahn (Nr. 12 der Zusammen
stellung II) ist bestimmt, Kohlenzüge von 950 t über eine
neue Strecke mit steilsten Steigungen von 8 "/„g, statt früher
5°,g(,, und mit etwas erhöhter Fahrgeschwindigkeit zu be
fördern. Die Niederdruckzylinder haben entlastete Flach

schieber. Der Dampfregler hat zwei Ventile, von denen das

kleinere dazu dient, beim Anfahren frischen Dampf in den

Verbinder zu lassen. Die Verbindung zwischen der vordem

Laufachse und der ersten Kuppelachse erinnert an das Zara-

Drehgestell, indem auch hier ein deichseiförmiger, die Lager

der Laufachse enthaltender Rahmen um einen mittlern, seitlich

beweglichen Drehzapfen schwingt. Dieser Drehzapfen ist aber

belastet und das hintere Ende des Deichselrahmens ist durch

einen kugelförmigen Drehzapfen mit einem Querhebel ver

bunden, der auf dem vordem Ende der Tragfedern der ersten

Kuppelachse ruht.

Nr. 17) 2D.H.T.p.G - Tenderlokomotive der
französischen Südbahn (Nr. 13 der Zusammenstellung II,

Abb. 10, Taf. 42).



Nr. 18} lEI.II.T.p. G-Tenderlokomotiveder I. C) Englische Lokomotiven.
französischen Ostbahn (Nr. 14 der Zusammenstellung II, Nr. 19) 2 C . II. T . p. S.-Lokomotive der Grofsen
Abb. 11, Taf. 42). Zentralbahn (Nr. 5 der Zusammenstellung II, Textabb. 5).

Abb. 5. 2 C. II. T . 1~. 8-Lokomotive der Großen Zentralbahn.
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Ausgestellt ist nur der Kessel der Lokomotive nebst Schnitten

durch den von Robinson, Oberingenieur der Bahngesellschaft,

eingeführten Überhitzer, der eine genaue Nachbildung des
Schmidt-Überhitzers ist, mit den Abweichungen, dafs die
Überhitzerrohre in dem Dampfsammeikasten durch Einwalzen
statt durch die erprobte Flanschverschraubung befestigt sind,

und dafs die sonst üblichen Klappen zum Yersperren des

Durchzuges der Rauchgase durch den Überhitzer bei Schlufs
des Dampfreglers durch Dampfstrahlen ersetzt sind, die von

der Rauchkammer aus dem Zuge der Rauchgase entgegen in

den Überhitzer blasen, wenn der Ilülfsbläser in Tätigkeit ist.
Bei Schlufs des Dampfreglers bleibt der Überhitzer ungeschützt.

so lange der Ilülfsbläser nicht arbeitet. Diese Hemmung

des Zuges der Rauchgase durch entgegen blasenden Dampf ist

auch schon vor einer Reihe von Jahren durch W. Schmidt

neben den Verschlufsklappen angewendet und veröffentlicht

worden. Auffallend ist das grofse Verhältnis der Heizfläche

zur Rostfläche. Als Tragfedern für die Triebachse und die

erste Kuppelachse sind unten liegende Schraubenfedern ver
wendet. Übrigens zeigt die Lokomotive, wie die in verkleinerter

Nachbildung ausgestellten 2B 1. S-Lokomotiven der englischen

Nordost- und der Grofsen Nordbahn, die in England übliche
einfache Bauart und Einzelausführung.

(Schluß folgt.)

Die Hartholzverdübelung.

E. Biedermann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. in Charlottenburg.

A. Die technische Bedeutung der Verdübelung. von der Güte und Stärke der Bettung, von der Verwendung

Von den beiden Ursachen des Vergehens der Holzschwellen, der Unterlegplatten, von der Trennung der Befestigung der
Verwitterung und Abnutzung, kam bei schwachem Betriehe*) Schiene auf der Unterlegplatte von der der Platte auf der
noch um 1880 auf deutschen Eisenbahnen für die Weichholz- Schwelle, vom Ersätze des Hakennagels duich die Schwellen
schwelle die erstere überwiegend in Betracht, unter der Last schraube und vornehmlich von der Schwellenteilung ah. Als
des heutigen Verkehres ist letztere in den Vordergrund gerückt.

Bei der Beurteilung der betriebstechnischen Güte ver

wichtigstes inneres Mittel zur Steigerung der Widerstands
fähigkeit der Holzschwelle seihst hatte sich die Schwellen-

schiedener Oberbauanordnungen sind den äufseren Angriffen tränkung ergeben, die beiden Ursachen des Vergehens gleich-
die Widerstände des ganzen Verbundbaues entgegen zu stellen, zeitig entgegenwirkt.
wobei der Schwelle ein wichtiger Anteil zufällt. Die Gröfse Doch haben die besten Tränkverfahren die Sicherheit des
der Widerstände aufserhalh der Schwelle seihst hängt vom Quer- Sitzes der Schwellenschrauhe in der Weichholzschwelle nicht
schnitte und Gewichte der Schienen, von der Art der Stöfs- erzielen können, die die Hartholzschwelle bietet. Zusammen
verbindung, von der Befestigung der Schienen auf der Schwelle, Stellung I gibt nach Versuchen der französischen Osthahn und

,  , der preufsisch-hessischen Staatsbahnen die Haftung in ver-
*) 1880 wurde in Preußen 1 km Gleis durchschnittlich mit , , , tt- i i j ur- j i j

234000 Personenkilometern und 481000 Tonnenkilometern belastet, schiedenen getränkten Holzern an, zu der der Widerstand gegen
1911 waren diese Zahlen 732 961 und 1 143948, also etwa verdreifacht. seitliche Verdrückung annähernd in geradem Verhältnisse steht.
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Zusammenstellung I.

Schraubenmaße Beobaohtungsbahn

Haftung gegen Heraus-

zieben aus

Eicbe I Bucbe 1 Kiefer

19—23 Durchmesser Französische Ost

bahn . . . .

20—28 ,, Preufi.- hess. StaaPreufi.- hess. Staat

150 lang

s

bahnen . . . .

Preuß.-hess. Staats

bahnen . . . .

Demnach ist die Haftfestigkeit der Schweilenschraube in

der getränkten Eichen-, vor allem aber in der Buchen-Schwelle

doppelt so hoch, als in der getränkten Kiefernschwelle; auch

die Zusammendrückbarkeit der Längsfasern einer Kiefernschwelle

konnte durch die vollkommenste Tränkung nicht aufgehoben

werden. So war ^ Weichholzschwelle mit eingesetzten
neben der Spurer- Hartholzdübeln. Maßstab 1: 4.

Weiterung durch ■

seitliche Verdrück-

ung der Befestig-

ungsmittel das Ein-

fressen der Unter

legplatten bei der

getränkten Kie

fernschwelle in den

meisten Fällen die

Ursache der Ent

fernung aus dem

Gleise. Die Besei

tigung dieser Mifs-

verhältnisse war

der Verdübel-

u n g vorbehalten.

Sie besteht

nach Textabb. 1

in der Ausrüstung

der Weichholz- 1
I  I

schwelle mit einge- . ; —n |

setzten Hartholz- i '
dübeln, die ihrer- ^ =
seits zur mittel- '

baren Aufnahme *1 )
der Schwellen- ■ '

schraube dienen.

Man kann entweder die an den Befestigungstellen verschlissenen,

oder gleich die neuen Weichhölzscliwellen von vornherein damit
n Heraus- augi-üsten. Neben der Verdübelung altbrauchbarer Schwellen hat

!  der letztere Weg im verflossenen Jahrzehnte wegen seiner besseren

I  wirtschaftlichen Erfolge auch bei den deutschen Staatsbahnverwal-
tungen verstärkten Eingang gefunden, er verdient eingehendere

3000 Verfolgung, als ihm bisher zu Teil wurde. In der «Eisenbahn
technik der Gegenwart» wird nach Beschreibung des Ver-
fahrens nur gesagt, der Widerstand gegen das Herausziehen

8200 Schwellenschrauben wachse durch die Verdübelung um
29 bis 39®/q bei neuen, und bis zu 80 "/q bei alten Weichholz

raube in schwellen. In beiden Fällen werde auch die Gebrauchsdauer

-Schwelle der Weichholzschwellen wesentlich verlängert,

le; auch Neuere amtliche Versuche in der Versuchsanstalt zu Char-

nschwelle lottenburg haben aber die beträchtlich höheren Werte der Zu-

ifgehoben sammenstellung II ergeben.

esetzten Darnach steigerte sich die Haftung neu verdübelter kieferner
Schwellen gegen Zug von 8245 auf 4765, also um 47 7o-
Weiter ist durch diese amtlichen Versuche erwiesen, dafs der

Widerstand gegen Spuränderungen zufolge seitlicher Verdrückung

bei der getränkten Kiefernschwelle durch den Dübel etwa um

70°/o wächst, die bei der Weichholzschwelle ziemlich grofse
Gefahr des Überdreliens der Schraube auf 25 "/o sinkt*).

B. Die Bewährung verdübelter Welchholzschwellen im Betriebe.

Neben den günstigen Fachurteilen der grofsen Eisenbahn-

Sammelwerke**) über Zweckmäfsigkeit und Bewährung der

Verdübelung trifft man in den Zeitschriften des Bahnunter

haltungsdienstes auch gelegentlich Urteile an, in denen sich

entgegengesetzte Erfahrungen befehden. Der Wert des Aus

tausches solcher Einzelerfahrungen liegt darin, dafs hier die

berufenen Stellen als unmittelbare Beobachter sprechen. Die

Bedeutung aber erleidet dadurch eine Minderung, dafs hier im

Gegensatze zur amtlich geleiteten, wissenschaftlichen Massen

beobachtung meist Beobachtungen kleiner Einzelgebiete vor-

*) Zu der Frage der günstigsten Gestaltung der ScliweUen-
schrauben sei auf die ausgezeichneten Untersuchungen von Michel

n  hingewiesen; „Fixation des rails sur les traverses en bois: la question
des Tirefonds; Sonderdruck der Revue Generale des Ghemins de Fer.

Paris 1900". Wir stellen im spätem Verlaufe dieser Untersuchung
die bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn übliche Form der Schwellen
schrauben der der preußisch-hessischen Staatsbahnen für die stärkste
Oberbauanordnung 16 gegenüber, ohne auf die für das Haften und

seitliche Verdrücken wichtige Frage der besten Schraubenform gründ
licher eingehen zu können.

**) Handbuch der Ingenieurwissenschaften; die Eisenbahntechnik
der Gegenwart; v. Röll. Enzyklopädie des Eisenbahnwesens.

Zusammenstellung II.

Die Haftung der .Schwellenschrauben gegen Zug in neuen Schwellen.

Schaftdurchmesser

der Schrauben

oben 20

unten 15

Mittelwerte der

1. Versuchsreihe

2. Versuchsreihe

unverdübelt

Eiche Buche

ungetränkt getränkt

kg I % kg I °/o

Kiefer

getränkt

Eiche

ungetränkt

verdübelt

Buche

getränkt

Kiefer

getränkt



y 6^3-cz^icw/ -16 ̂  A

s  Zeitige |
^ ̂ nordnunff._ 1
^ Schrauben' I
V  Gewicht

:  0M69 kg. I

VerbesserungS'
VorschlaQ.

Schrauberi •

Gewicht

0,552 kg.

liegen, deren Eigenart nach Lage und Verkehr der Verallge
meinerung ebenso im "Wege stehen, wie etwa mangelnde Eignung
des zufälligen Beobachters. Wir führen einige sich wider
sprechende Urteile an. In einem Aufsatze «Verdübelte Schwellen-

und Hakenplatte H. K.»*) teilt ein Bahnmeister die unbe

friedigenden Ergehnisse seiner zweifellos sorgfältigen Beobach
tungen mit verdübelten Weichholzschwellen mit. Er zeigt,
dafs die durchgehende Verwendung der 0,469 kg schweren
Schraube, die als Aufsenschraube

mit ihrem Kopfe auf der Haken- ,
platte selbst aufruht, als innere

Klemmplattenschraube zu nach- „
teiligen Erscheinungen geführt I
1  1 TiT- T -r\ Zeitige | VerbesserungS'
habe. Wie die Darstellung links jmordnunc. varschi^a.

der Schraubenachse in Textabb. 2 | ̂"oZichT'
zeigt, beschränkt der erhöhte Sitz | j o.sszxg.
des Schraubenkopfes auf der

Klemmplatte die Tiefe des Ein-

dringens des Schraubengewindes
in den Dübel, und begünstigt das

Eindringen der Nässe in die nicht

überdeckten Teile des Dübelhalses. ^
In der rechten Schraubenhälfte ist '

der Verbesserungsvorschlag des ~f
Beobachters dargestellt. Er he- ^
steht in der Forderung längerer -I^P-—
preufsischer Regelschrauben von '
0,552 kg, die das Haften verbessern, und bei tieferm Eingriffe

des Gewindes mit dem längern walzenförmigen Halsteile das
Dühelloch ausfüllen, namentlich bei Durchführung der engern

walzenförmigen Bohrung statt der obern kegelförmigen Er

weiterung des Dübelloches. Die durch den geteerten Schrauben

schaft überdeckte Dübellochung wird so gegen das Eindringen

von Wasser geschützt, dem sonst die sich allmälig erweiternden

Spielräume zwischen Klemmplatte und Hakenplatte den Zutritt
auf die Dauer doch nicht verwehren.

Diese nicht in der Verdübelung liegenden Mifsstände

scheinen dem die Abhülfe selbst angebenden Verfasser Anlafs
zu der bedenklichen Verallgemeinerung zu geben: «Da bis

heute auch in unverdübelten Schwellen die Haftkraft der

Schrauben genügte, empfiehlt sich die Verdübelung nur alter

Schwellen zum Zwecke der Rückgewinnung für Hauptgleise

und vielleicht auch nur dann, wenn den Mehrkosten eine ver

kleinerte Unterlegplatte gegenübergestellt werden kann.»

Aus scheinbar derselben Quelle stammen auch die «Er

fahrungen über verdübelte Schwellen» **), in denen, nach Be
mängelung des durch die Dübelbohrung venüngerten Trägheits

momentes der Schwelle, eine wirtschaftliche Verurteilung der

«verdübelten Altschwelle» aus den beiden Umständen herge

leitet wird: «Die durch die Verdübelung ermöglichte weitere

Liegezeit von fünf Jahren ist mit dem Verdübelungspreise von

1,31 M zu teuer erkauft».

In einem Aufsatze «Langjährige Erfahrungen mit ver

dübelten Schwellen» tritt dann ein anscheinend älterer Beamter

*) Wochenschrift für deutsche Bahnmeister, 1912, Juni, Nr. 26.
**) Wochenschi'ift für deutsche Bahnmeister, 1913, S. 645.

des Erhaltungsdienstes diesen statischen und wirtschaftlichen

Schlüssen entgegen*). Das Urteil dieses Berichterstatters ver

dient besondere Beachtung, weil zu seinem Dienstbezirke die

Versuchstrecke Marienfelde-Zossen der Militäreisenbahn gehörte,

auf der die elektrischen Schnellfahrversuche stattfanden. Er

bekämpft zunächst den Irrtum**) der Auffassung der Schwelle
als eines freitragenden Trägers auf zwei Stützen, dessen Trag

fähigkeit nur von der Gröfse des Widerstandsmomentes be

stimmt wird, und tritt sodann aus seiner Erfahrung heraus

der Ansicht entgegen, die verdübelte Altschwelle habe nur

eine fünfjährige Liegezeit im Gleise, nämlich in Nebengleisen oder

auf Nebenbahnen, zu gewärtigen, indem er ausführt;

«In der mir bis 1910 unterstellten Bahnmeisterei wurden

unter meiner Aufsicht im Jahre 1903 altbrauchbare Kiefern-

schwellen verdübelt und auf der Strecke Zossen - Dahlewitz

verlegt. Diese waren bei meinem Abgange 1910, also nach

sieben Jahren, in tadellosem Zustande, nur wenige Schwellen

zeigten eine Lockerung der Schrauben.» Er teilt weiter mit,

von seinem Nachfolger sei ihm bestätigt, dafs heute, nach

zehn Jahren***) noch eine grofse Zahl jener Schwellen in tadel

losem Zustande im Gleise liege, und dafs, soweit eine Aus

wechselung erfolgt sei, diese immer nur auf die schlechte Be

schaffenheit der Schwellenhölzer oder auf die Verwendung

nicht einwandfreier alter Schrauben mit verbogenen Schäften

oder angerosteten Gewinden zurückzuführen gewesen sei. Auch

darin hält die Erwiderung den Verfasser des frühern Auf

satzes für nicht hinreichend unterrichtet, dafs er bei der

Wirtschaftsrechnung einerseits den Beschaffungspreis der Kiefern

schwelle mit 3,9 M zu niedrig, anderseits die Kosten der Ver

dübelung mit 1,31 M zu hoch annehme. Der mittlere Be

schaffungspreis der getränkten Kiefernschwelle sei heute frei
Verwendungstelle mit 5,0 M zu veranschlagen, während die

Kosten der Verdübelung nach Abzug der Kosten der Hobel

fläche, die ja auch die unverdübelte Schwelle erfordert, 1,08 M,
bei verdübelten Neuschwellen nur 0,85 M, betragen.

Die im letzten Abschnitte dieser Arbeit behandelte Frage

des wirtschaftlichen Wertes erhält allerdings ein anderes Aus

sehen, wenn mit 1,08 M Kosten eine acht- bis zehnjährige
Verlängerung der Liegedauer der Schwelle zu erzielen ist, der

*) Wochenschrift f. deutsche Bahnmeister, 1913, September, Nr. 36.
**) Mit der Prüfung der statischen Bedenken der Schwächung

der Schwelle durch die Dübelhohrung beschäftigt sich der nach
folgende Abschnitt eingehender. Daß diese Besorgnis für Neben
bahnen oder Nebengleise, dem wichtigsten Verwendungsgebiete ver
dübelter Altschwellen, überhaupt gegenstandslos ist, bedarf kaum
des Hinweises.

***) Diese Beobachtung deckt sich mit dem Urteile, das im Buche
„Der Bisenbahnbau; I. Teil, von A. Schau, Baugewerkschuldirektor
und Regierungsbauineister zu Essen; B, G. Teubner, Leipzig 1911"
auf S. 60 unter „Vei-dübelung der Schwellen" abgegeben wird: „Eine
neue verdübelte, kieferne Schwelle kann als vollwertiger Ersatz
einer Hartholzschwelle gelten, und altbrauchbare verdübelte Schwellen
können in Hauptgleisen für unverdübelte neue Schwellen sogar in
den stärksten Bogen verlegt werden. Sie werden überall da zu be
nutzen sein, wo die buchenen oder eichenen Schwellen zu mäßigem
Preise nicht zu haben sind. Die Gebrauchsdauer der kiefernen

Schwellen und der altbrauchbaren Schwellen wird durch die Ver

dübelung um acht bis zehn Jahre erhöht. Die Kosten der Dübelung
belaufen sich für eine Schwelle jetzt auf 1,10 M bei sechs Dübeln."



bei 5 M Beschaffungskosten eine zehnjährige Dauer im Haupt
gleise'zukam, wenn also mit 23 "/o def Kosten der Neu
beschaffung fast eine Verdoppelung der Nutzungsdauer erzielt

wird. Von diesem Fachmanne wird ferner auf die oft folgen

schweren üngenauigkeiten der Handverdübelung hingewiesen,
die die Verdübelung mit Maschinen vermeide. Man kann sich

dem Urteile des Berichterstatters anschliefsen; »Wenn also

heute noch eine vorzeitige Auswechselung verdübelter Schwellen

geschehen mufs, so darf man die Folgen der Handverdübelung
und der Ausführungsfehler dem Verfahren als solchem nicht

zur Last legen.» Diese Berichterstattung liefert den Anstofs
dazu, bei der Frage der Zweckmäfsigkeit der «Ver

dübelung neuer Kiefernschwellen» sich der fast

in Vergessenheit geratenen Erfahrungen der
Schnellfahrversuche auf der Militärbahn zu er

innern. Die 1908 durchgeführte dritte Reihe

von Schnellfahrten*), bei denen Geschwindigkeiten
von über 200 km/St erzielt wurden, ist besonders

lehrreich für die-Frage nach dem widerstands

fähigsten Oberbaue und dessen ünterschwellung

überhaupt. Die Vorprüfung der Oberbaufrage

durch die staatlichen Ausschufsmitglieder **) war
zu Gunsten eines neuen Oberbaues auf kiefernen,

verdübelten Holzschwelleu nach Textabb. 3 und

Abb

einer Steinschlagbettung aus Hartgestein entschieden, nachdem
bei den ersten Versuchen 1901 noch ein Teil der eisernen

Schwellen im Gleise gelassen war. Der Bericht sagt über die
Herstellung des Oberbaues der 23 km langen Strecke Marien-
felde-Zossen:

«Der mit 20 000 obm zur Bettung verwendete Basalt-
Kleinschlag in 7 bis 10 cm Korngröfse stammt aus den Stein
brüchen von Sproitz in Niederschlesien, er wurde gewählt, weil
er sich nach dem Urteile von Schubert als der bei ver

schiedenen Versuchen bestbewährte Stoff herausgestellt hatte.»

Die 34 800 kiefernen Holzzchwellen sind in der Tränk-

. 4. Stoßanordnung des Oberbaues der Militär-Eisenbahn.
Maßstab 1:8.

Abb. 3. Oberbau der Militär-Eisenbahn. Mafistab 1 : 7.
Längsschnitt a-b-c-ä'e-f.

*) Nach dem Berichte der [Studiengesellschaft für'elektrische
Schnellbahnen „"über die Versuchsfahrten auf der Militär-Eisenbahn

in den Monaten September bis November 1908". AlsTManuskript
gedruckt. Berlin, H. S. Hermann, 1904.

**) Vorsitzender des Aufsichtsrates der Studiengesellschaft war
der Präsident des Reichseisenbahnamtes, Dr. Schulz, Leiter der

Versuche der Geheime'"'Baurat Lochner. .Von den technischen

anstatt vonRütgers zu Finkeulieerd mit Chlorzink und
karbolsäurehaltigem Teere getränkt. Die Verdübelung

der Schwellen wurde mit buchenen Hartholzdübeln nach

Göll et bewirkt. Die 46 193 m Bessemerstahl- und Mar

tinstahl-Schienen Nr. 8 der preufsischen Staatsbahnen
wogen 41 kg/m und waren 12 m lang. Zu 34 445 m Leit
schienen wurden alte Staatsbahnschienen Nr. 6 verwendet,

60 000 gufseiserne Leitschienenstühle nach Textabb. 3
wogen je 11 kg. Textabb. 4 zeigt die Stofsanordnung.

Der Bericht sagt, dieser Oherhau habe sich sehr
^  gut bewährt, und weiter bezüglich der Holzunterschwell-

ung: «Obgleich die Versuchsfahrten sofort nach seiner
Verlegung begannen, sind keine Gleisverdrückungen ein-

J  getreten, so dafs die während der Versuchszeit erforder-
$  liehen, unerheblichen Nacharbeiten auf die Regelung der

Höhenlage des Gleises beschränkt werden konnten.»

Sorgfältigste Messungen durch Mefsvorrichtungen mit

Bleiplatten ergaben, «dafs die seitlichen Bewegungen der
^ Fahrschienen, selbst in Bogen, aufserordentlich gering

waren, während die lotrechte Senkung des Gleises um

S  3 mm von der Eindrückung der Schwellen in die Bett-

"T ung herrührte».
Die «neu verdübelte Weichholzschwelle» war bei diesen

<  Schnellfahrversuchen einem Angriffe unterworfen, wie er

>  vorher nicht vorgekommen war, und wohl auch nicht vor-

■£ kommen wird. Das Gewicht der Triebwagen von 94 t auf
j  zwei dreiachsigen Drehgestellen ergab mit regelmäfsigen

Ausschußmitgliedern sei hier nur an den Begründer der Statik des
Oberbaues, den Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr. Zimmermann
vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten und an den, durch seine
maßgebenden Versuche über den Verschleiß der Bettungstoffe unter
Eisen- und Holz-Schwellen bekannten Eisenbahndirektor Schubert
erinnert.



Geschwindigkeiten von 160, und Höchstgeschwindigkeiten von wurden und nach 11 Jahren keine Anzeichen ungünstigen Ver
über 200 km/St*) ganz ungewöhnliche Arbeitsvermögen und Flieh- haltens aufwiesen. Diese Sehwellen zeigten 4 mm tiefe Eindrücke
kräfte, denen die Schwellenschrauhen in unverdübelten Weich- unter den Auflagerplatten (Textahb. 5), des Vergleiches halber
holzschwellen weder in wagerechter noch lotrechter Richtung mit verlegte Eichenschwellen dagegen 20 mm tiefe Einsenkungen
längere Zeit widerstanden hätten, denen die Ver- Abb. 5. Verdübelte Kiefernschwelle. (Textahb. 6). Bei der verdübelten Schwelle
dübelung aber ohne Verschleifs Stand gehalten hat. Unterlegplatte 4 mm tief eingedrückt, -werden die Druckkräfte von der Platte auf
Die Denkschrift fafst diese Erfahrungen dahin zu- ■ das Hirnholz der Dübel übertragen, die in
sammen: «Der neue Oberbau der preufsischen ' ihrer Längsrichtung weniger schwinden, als
Staatshahnen mit Schienen Nr. 8 und 18 Schwellen _ das Querholz der unverdübelten Eichen

auf 12 m Schienenlänge erscheint in jeder Beziehung schwelle. Darnach haben die mit Hartholz
genügend, um Fahrzeugen von 8 t Raddruck und verdübelten Weichholzschwellen dieselbe
langem Achsstande bei Fahrgeschwindigkeiten bis

160 km/St völlig ruhigen und sanften Lauf zu sichern. J
Für noch höhere Geschwindigkeiten dürften ähnliche |
Leitschienen, wie die des Versuchsgleises das ge-

eignetste Mittel sein, das Gewicht und damit die
Widerstandsfähigkeit des Gleises ZU erhöhen, wä,hrend ■- ■ ,
der Lauf der Wagen hei fester Unterbettung und p«, . ■' " 'J
wesentlich schwereren Fahrschienen ein härterer und

"weniger ruhiger sein würde, als auf ^ \ i
Oberbaue». Man darf mit Bezug auf den vorlie
genden Gegenstand hinzufügen, dafs die Eisenschwelle Ahl). 6. Unverdühelte Eichenschwelle.

1  ̂ . 1 r • i,i. • -n 1,« IJnterlegplatte 20mm tief eingedrückt,für den technischen Ausschufs nicht in Frage kam, ui
1  . . 1 • 1 TT r. X j? W V mittlere Liegedauer, wie die unverdübeltenweil sie nicht jederzeit betriebsichere Unterstoptung n

,  , . T T -TTT- 1 ■ Hartholzschwellen. Auf der Stadtbahn in
gewährleistet, und weil ihre harte Lage die wirk- i*- • ^ .

^  ̂ 'i; ■ Berlin haben amtliche Beobachtungen das gün-
ung der Stöise der Fahrzeuge verschärft. \ . , , r. ^

stigere Verhalten der verdübelten SchwelleDiese 1903 eingelegteu Schwellen liegen nach »■ . ; Anwendung der schwersten Unter-
jenen Schnellfahrt-Beanspruchungen noch heute im
Gleise, die Verdübelung ist in tadellosem Zustande, I| ^
namentlich sitzen die Schrauben bei unveränderter

Spur fest in den Dübeln und die Dübel fest in ~ ^ ^ J
den Schwellen, ohne dafs Verschiebungen oder Ver- ^ .i«--. , -if
drückungen im Erhaltungsdienste bemerkt wurden.
Diese ausgezeichneten Ergebnisse und die Tatsache, . . . '
dafs die geringfügigen Kosten der Verdübelung allein
durch die Ersparnis an Erhaltuiigskosten eingebracht
werden, dürfte wohl der Grund sein, weshalb die bayerischen, legplatte festgestellt. In dem täglich von 432 Zügen be-
oldenburgischen, sächsischen und württembergischen Staatsbahnen fahrenen Stadtbahngleise bei Bahnhof «Börse» wurden im
neue Schwellen für die schärfsten Bogen höchst belasteter Strecken Frühjahre 1908 zwei benachbarte Gleisstücke der schwersten

mittlere Liegedauer, wie die unverdübelten
Hartholzschwellen. Auf der Stadtbahn in
Berlin haben amtliche Beobachtungen das gün
stigere Verhalten der verdübelten Schwelle
auch bei Anwendung der schwersten Unter

in grofser Zahl verdübeln.

Während früher bis zu 70°/(, aller getränkten Weichholz-
Oberbauordnung 15 c vergleichsweise auf verdübelten und
unverdübelten Kiefernschwellen verlegt. Ende 1913 ergab

schwellen der Zerstörung durch Abnutzung erlagen, gibt nach die Besichtigung, dafs die Unterlegplatten bei den letzteren
der Verdübelung auf mittelstark befahrenen Gleisen wieder die 12 mm, bei den ersteren bis 4 mm eingedrückt, die Spur
Güte der Tränkung den Ausschlag im Kampfe gegen die Ver- l^ei ersteren bis 4 mm, bei letzteren bis 2 mm erweitert war;
rottungsgefahr. Das zeigt auch die Beobachtung auf den die Haftfestigkeit war bei letzteren erheblich besser. Dabei
Stadt- und Vorort-Bahnen von Berlin. Auf der von 80 Zügen lagen die unverdübelten Schwellen in der Geraden, die ver
täglich befahrenen Schnellzugstrecke Berlin-Köln waren 1901 am dübelten zum gröfsten Teile in einem Bogen von 290 m Halb-
Ausgange des Bahnhofes Charlottenburg in einem Bogen von messer.
310 m Halbmesser vergleichsweise verdübelte Kiefernschwellen Bei einer andern deutschen Eisenhahn-Verwaltung sollen
verlegt, die 1912 bei einem gröfsern Gleisumbaue ausgebaut bei neu verdübelten Kiefernschwellen die Weichholzteile unter

der Unterlegplatte nach verhältnismäfsig kurzer Liegedauer
*) Im Berichte wird bemerkt, daß die Gleisinanspruchnahme durch die Witterung gelitten haben, ohne dafs die Festigkeit

auch bei höheren Geschwindigkeiten keine außergewöhnliche, und Hartholzdübel in den Schwellen oder der
deshalb auch kein außergewöhnlicher Verschleiß des Oberbaues zu . „ . , . , , r , i ix.

,  T,. 1 .. i? , D r.An TT 11 T • Schwellenschraiiben in den Dübeln verschlechtert wäre. Dieseer"warten war. Die scharrsten Bogen von 200 m Halbmesser, die in
der Regel nur mit 160 km/St durchfahren werden sollten, zeigten Beobachtung war auf die Tränkung zurück zu führen. Die in Rede
auch bei 170 bis 180 km/St keinerlei bedenkliche Erscheinungen. stehenden Schwellen der bayerischen Staatshahn waren nämlich



vorwiegend mit, leicht äuslaugbarem, Zinkchlorid getränkt, das liehe Schonung der Schwellenoherfläche, und aus der Heran
stärkeres Schwinden in der Querrichtung begünstigt, als Teeröl*). ziehuiig der inneren Holzfasern zur Stöfs- und Last-Übertragung
Burch das Schwinden bildet sich unter der Unterlegplatte eine auf die Schwelle vermöge des Dübelgewindes eine Ahschwächung

saugende Fuge, die die Zerstörung der ihres Tränkstoffes he- der Stöfs Wirkungen.»
rauhten Holzfaser beschleunigt. Während das eine unverdühelte «Die Verdübelung wird bei neuen und bei gehrauchten

Schwelle frühzeitig unbrauchbar macht, hielt der verdübelte Schwellen vorgenommen. Nicht nur die verlängerte Gebrauchs-
Oberhau so lange Stand, als die drei Hartholzdühel noch im dauer allein, sondern vornehmlich auch die in oben erwähnten
unzerstörten Kernholze der Schwelle Halt fanden und so die Vorteilen begründete Ersparnis an Löhnen für die Bahnerhalt-

Unterlegplatte stützten. ung rechtfertigen die entstehenden Mehrkosten von 0,85 bis

Die bayerische Eisenhahnverwaltung hat in Anbetracht 1,0 M für die Schwelle. Die Verdübelung erfolgt gegenwärtig
dieser Ursachen den teilweisen Mifserfolg nicht der Verdübelung meist mit Maschinen.»

zur Last gelegt und, nach Mitteilungen des Vorstandes der Auf ähnlichem Standpunkte stehen auch die württembergi-

Oberhauverwaltung, hei Übergang zur Teeröltränkung mit sehen Staatsbahnen*) Der Vorstand der Oberbauverwaltung
der neu verdübelten Schwelle ebenso befriedigende Ergehnisse sagt: «Die mit verdübelten neuen Kiefernschwellen gemachten
ei-zielt, wie Sachsen und Württemberg. Erfahrungen sind, soweit sich dies in der meist erst kui-zen

Der sächsische Berichterstatter, Finanz- und Baurat Zeit ihrer Verwendung beurteilen läfst, durchaus günstige;

Scheibe, äufsert sich im Abschnitte «Die Unterhaltung der Nachteile haben sich nicht gezeigt». Dieses Urteil besteht nach
Gleis- und Weichen-Anlagen» des Werkes «Das deutsche Eisen- eingezogenen Erkundigungen auch heute noch. Die verdübelte

hahnwesen der Gegenwart» zur Verdübelung folgendermafsen: Weichholzschwelle wird in Württemberg in den schärfsten Bogen

«Dieses seit acht bis zehn Jahren bei vielen Verwaltungen der schwerstbelasteten Gleise zu voller Zufriedenheit verwendet,

erprobte Befestigungsmittel bedeutet einen erheblichen Fortschritt Dasselbe gilt von den verdübelten Schwellen der oldenburgischen

in der Erhaltung des Oberbaues. Der Dübel ist im Vergleiche Staatshahnen.

zur unmittelbaren Beanspruchung der Schwellenfasern durch

die Schwellenschrauben geeignet, die Haftfestigkeit der Schwellen-

Auf die besondere Eignung verdübelter Weichholzschwellen

für Gleisbogen wird in den folgenden Abschnitten näher ein

schrauben in der Schwelle in senkrechter Richtung, und ihren gegangen werden.

festen Sitz in wagerechter Richtung erheblich zu vergröfsern Die Verdübelung verhindert die Abnutzung der Schwellen

und damit die Verbindung der Schienen mit der Schwelle he- in den Schienenlagerflächen bei Verwendung von Unterleg

deutend zu verbessern.» platten nahezu ganz, und die Nutzungsdauer der Schwellen

«Aus der hauptsächlichen Auflagerung der Schiene oder wird in dieser Hinsicht aufserordentlich gesteigert. Die er

der Unterlegplatte auf die Dübelköpfe ergibt sich eine wesent- wähnten Lockerungen von Schwellenschrauben im Dübel sind

*) Die Teeröltränkung wird als vorteilhaftester Schutz der ^en vorgeschlagenen Verbesserungen nur noch in Aus-
Holzschwellen in dem vom „Vereine deutscher Eisenhahnverwal- nahmefällen zu erwarten, auch scheint es sich zu empfehlen,
tungen' herausgegebenen „14. Ergänzungsbande des „Organs für die schadhaft gewordene Dübel auszubohren und an derselben
Fortschritte des Eisenbahnwesens anerkannt. Im Vorworte dieses Stelle neue einzuschrauben, ein Vorgang, der erfahrungsgemäfs
Bandes wird gesagt, nach dem Urteile fast aller Verwaltungen sei , . c , .. .
,. m , n TT , , ,, .. , j. 1 T m , lieinc Schwierigkeit bereitet,
die Trankung aller Holzschwellen wünschenswert, und die Trankung

mit Teeröl habe alle übrigen Tränkungsverfahren verdrängt. *) Organ 1908, S. 425.
(Schluß folgt.)

Die Tragkraft des Zusammenhaltes der Erde.

A. Francke, f Baurat in Alfeld a. d. Leine.

Die Beobachtung, dafe die Oberfläche der Erde, abgesehen

von Mooren und Sümpfen, gleichmäfsige Belastung von beträcht

licher Höhe tragen kann, führt zu der Annahme, dafs der

Zusammenhalt die Fähigkeit erteilt, unvermittelt schon an der

Kante eines Lastkörpers einen endlichen Druck aufzunehmen.

Denn die Reibungskraft setzt allein die Erdarten nur in den

Stand, Lasten auf der Oberfläche zu tragen, die an den Kanten

der Laststrecke mit Null heginnen.

Die hier vorzuführenden Erörterungen schliefsen an den

Aufsatz »Über die Tragkraft des Erdreiches« *) an.

I. Das Anwachsen der Kräfte im Umkreise des Kantenpunktes.

Das rascheste Wachsen der aus dem Zusammenhalte c

entspringenden, gleichmäfsig über die Strecken verteilten Kräfte

des Erdkörpers im Umkreise eines Punktes o der Oberfläche

(Textabb. 1) wird gegeben durch die Gleichung:

*) Organ 1914, S. 44.

Q = 2 c ctg cp @tn^ (o) tg y)

ß = c ctg f/ j gof (2 co tg f) -Gl. 1) .

Abb. 1. Die Kräfte des ^0™ die, von Druck und Reihung
Zusammenhaltes. unabhängige Scherfestigkeit der Flä

cheneinheit des Erdreiches bedeutet.

Auf Grund der allgemeinen, das

Gleichgewicht aller inneren Kräfte dar

stellenden Differentialgleichungen:

dfl dr
-Ü 2 t — — r — yrsmco
dco dr

dö

+ dr ' " = y r cos 0)

ergeben sich, da das Erdgewicht y von

den bereits vorhandenen Kräften im Erdkörper getragen wird,

für die zu q gehörigen Kräfte r und ö die Grleichungeu:



r = c Sin (2 co tg cp)
ö — Q — 2 c Agcf (Sof (2 o) tg (ji).

Die Kräfte q und r verschwinden in der Oberfläche für
cü = o, während der zur Oberfläche gleichgerichtete Anfangs
wert des Druckes ö für co = o den Zahlenwert = 2 c . tg y
erhält.

Diese Oleichungen liefern:

G  Q 2 c\tg.(p (Sof (2 Cc) tg (/)) -|- 2 c ctg f Siii^ (w tg y) J

= 2c tgcy, + ̂>i:^l
I  ̂ sin 2 y J

^ 2 c ^ {co tg y) -|- sin^ cp I
I  sin (p cos cf j
I 6of (2 o) tg (f) — cos^ cp I

— Ä c i — >
(  sin cp cos cp J

((7 — ̂)2 -f 4 I ©tn^ (2 Cd tgy) + sin^g, 1

AT_ 2AB _^_(A-B)VAB
A + B' A + B

Diese Werte gehen mit 01. 2);

2 A B tg y + c (A + B) > (A - Bj
Werden nun A und B nach den oben gegebenen Formeln

in Q, T, ö ausgedrückt, so folgt die Bedingungsgleichung:

8 c^ Sin"' (cotgcp) 2 { 2 Sin® {co tg cp) -(- sin® cp J ^
sin cp cos cp sin y . cos cp —
4 c® Sin® (Cd tg cp)

sin cp cos cp
. V (2 Cd tg y) -f- sin®

cos® cp \ ^ [■
Für jeden Strahl co ergibt sich, da die Kräfte q, t, ö in

jedem Punkte des Strahles denselben Zahlenwert haben, für
jeden Punkt dieselbe Ellipse der Spannungen. Ist der erste
Hauptdruck dieser Ellipse A, der andere B, so lauten A und
B in den Werten g, t, ö ausgedrückt:*)

A  I p-f I 2c{2Sin®(cdtgy)ysin®y|
sin p cos cp

A — B = y (ö — + 4 r® = y Sin® (2 co tg cp) -1- sinke
cos y ° j/ I j

AB = 1{(A + B;®-(A-B)®[=.*-^^^|^.
Der Ergänzungswinkel xp des Schneidenwinkels 90 — yj

der Asymtoten ist gegeben durch;

A — B , y sin® cp 4- Sin® (2 cd tg cp)
sin XU = -— = sin cp ^—' ) .A y- B [sin® (jp -|- 2 Sin® {cp tg y)]
Wegen der Wirkung des Zusammenhaltes ist sin y; )> siny.

Vom Werte sin = 1 für cd = o aus, nimmt sin xp mit
wachsenden Spannungen stetig ab, um mit unbegrenzt zunehmen
dem Werte co schliefslich den Wert sin cp zu erreichen.
Die diesen aus dem Zusammenhalte entspringenden Kräften
zugehörige Ellipse hat also eine schlankere Form, als für die
Ellipse reiner Eeibungskräfte zulässig wäre.

Damit kein Ausgleiten stattfindet, mufs für jedes beliebige
Flächenteilchen die allgemeine Gleichung der Gleitgefahr erfüllt
werden:

Gl. 2) . . . . Ntgy-|-c^S.
Die rechte Seite S der Gleichung ist die tatsächlich auf

die Flächeneinheit wirkende Scherkraft, die linke der mathe
matische Ausdruck der bezüglichen Leistungsfähigkeit; N be
deutet den tatsächlich rechtwinkelig zur Einheit auftretenden
Druck, c die Scherfestigkeit.

Diese Bedingungsgleichung der Vermeidung der Schub
gefahr wird zunächst in Bezug auf diejenigen konjugierten
Durchmesser der Ellipse geprüft, die den kleinsten Winkel
mit einander bilden, also bezüglich der Asymtoten.

Die Kräfte N, S in der Asymtote haben die Gröfse:

*).Winkler, Theorie des Erddruckes.
Organ für die Fortschritte des Eisentialinwesens. Neue Folge. LI.Band. 20. 1

4  {co tg cp) sin® cp -\-[2 @in® {co tg cp) -|- sin® y]® > o.
Daher kann in keinem Punkte des Erdkörpers für die

Asymtotenlinien der Ellipsen eine Gefahr des Gleitens ent
stehen.

Hieraus allein kann noch nicht auf Sicherheit der durch
ß = 2 c ctg 5p ©in® {co tg cp) dargestellten Kräftegruppe gegen
Ausgleiten geschlossen werden, denn schon W i n k 1 e r hat nach
gewiesen, dafs bei den aus dem Zusammenhalte entspringenden
Kräften die gröfste Gleitgefahr, wie ohne Zusammenhalt, stets
in den Flächen entsteht, die den Winkel 45 + T/2 mit den
Hauptachsen der Ellipse bilden.

Um dieses für den vorliegenden Fall darzutun, wird die
die Richtung A beliebig unter ß schneidende Ebene untersucht.
Hier ist der rechtwinkelige Druck N = A sin® ß B cos® ß

und die Scherwirkung S =
(A-B)

sin 2 ß.

Die Gleichung der Gleitgefahr für diese Ebene lautet:
^  rA — B\. ^„(A sin® ß -\-B cos® ß) ig cp c

(A sin® ß -\-B cos® ß)tgf

oder

/A —B

sin 2 ß

sin 2 /? -|- c = Z

Dreht man die Ebene ß, so ändert sich der Zahlenwert
Z, dieser wird am kleinsten für:

d Z : d yS = (A — B) sin 2 y8 . tg y — (A — B) cos 2 /3 = o,
also für tang 2 ß cigcp\2 ß — 90® — cp.

Die gröfste Gleitgefahr entsteht daher auch hier nicht in
den Asymtoten, sondern in der Fläche, die mit A den Winkel
yS = 45 " — T/2 einschliefst, denn Z verschwindet dort am
ehesten, wo es am kleinsten wird.

Wird ß = 45" — T/2 eingesetzt, so entsteht aus :
.  „ „ 1 — cos 2 y9 1 — sin cp

sin- p = ^ = —
"  O O

cos®/?= -W-

die Bedingungsgleichung:

(A-p B) tg cp - (A — B) '

I cos 2 ß 1 -|- sin g)
2

B) cos cp

(A -|- B) sin p -|- 2 c cos cp > (A — B).
Werden nun A -j- B = er -f ^

A — B=\/((T — ß)®-j-4r® eingesetzt, so
folgt die allgemeine, für die Beurteilung der Gleitgefahr mafs-
gebende Bedingungsgleichung:
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Grl. 3) . . . ((T + sin^ gj — {ö —
4 c (er -|- ̂ ) sin f cos y -|- 4 cos® y ̂  o.

Gl. 3) ist im Einklänge mit der bezüglichen von W i n k 1 e r
für das Achsenkreuz x, y gegebenen Gleichung*).

Einsetzung der Werte;

(ö -f g) —
2 c { (2 cotgcp) — cos® cp I

4 T® =

sin ip cos (p

-1 Kol® (2 cü tg <p) — cos® <jP
gibt nach Teilung durch 4 c® und Umformung:

1 - 0,

die Gleitgefahr ist demnach auch für die gefährlii3hste Ebene

überall ausgeschlossen. Der Ausdruck 1 > o zeigt an, dafs

hierbei der erlaubte Grenzzustand in mathematischem Sinne nie

voll erreicht wird.

Zahlenmäfsig betrachtet wird jedoch diese erlaubte Grenze

bei erheblichen Kräften, also gröfseren Zahlenwerten 2 co tg (p

rechnerisch sehr bald erreicht, denn es ist rechnerisch belang

los, ob die Zusammenfassung der gröfseren Zahlenwerte der

linken Seite schliefslich das Ergebnis -|- 1 oder o liefert.
Aus der allgemeinen Gleichung ^ = m ©in ® (n co) folgt,

dafs weder' m )> 2 c ctg cp, noch n > tg cp werden darf, wenn
Ausgleiten vermieden sein soll.

Also stellt Gl. 1) das höchstmögliche Anwachsen von aus

dem Zusammenhalte c entspringenden gleichmäfsigen Strecken-

kräften dar.

Nach der Ableitung gilt Gl. 1) nicht nur für das An

wachsen des Zusammenhaltes aus der wagerechten Erdober

fläche heraus, vielmehr gelangt man zu ihr auch dann, wenn

man das Wachsen von einer beliebig geneigten Ebene aus be

trachtet, also den Winkel co von der willkürlich geböschten

Erdoberfläche aus zählt.

Zunächst wird jedoch die wagerechte Oberfläche betrachtet

und, um den höchstmöglichen, zwangsweise lotrechten Kanten

druck p und damit die gleichmäfsige Tragkraft für eine auf

die Oberfläche gesetzte Last zu bestimmen, die Darstellung auf

das Achsenkreuz x, y bezogen:

jU = g cos® co ^ co — T sin 2 co
K — g sin® co ö cos® co -j- t sin 2 co

(ö — g) sin 2 co
± t = ̂ T cos 2 CO.

Im Strahle OB, dessen Winkel r] der Gleichung tg 2
= ctg cp !Eong (2 ?] tg cp) genügt, verschwindet die wage
rechte Scherkraft t und im Winkelraume EjOB findet, wenn

OEj gleichförmig belastet wird, gleichmäfsige Druckverteilung

statt, der der im Winkel EOB oder f] anwachsende Zusammen
halt das Gleichgewicht hält. i

3 jc
Der Winkel rj ist cpj^, da Sang (2 tg gp) 1

ist. Bei erheblichen Werten tg cp liegt er sehr nahe seinem

— T cos 2 CO.

Grenzwerte g/2, so zwar, dafs für Werte tg g) )> -- keine

erhebliche Abweichung mehr bemerkbar wird.

Um f] genau festzustellen rechnet man am einfachsten mit
dem Winkel ß:

*) Winkler, Theorie des Erddruckes, 61. 80j.

O  ̂ ^ \ Q 'Y + ̂
cos 2 ■— cos 2 ; sin 2 zj = — sin 2 tg 2 ?^ = tg 2 ^
tang (2 ß) = cotg cp Sang [(tt -j- 2 /3) tg y] — cotg cp Slang
(2 r] tg cp?}. Da 2 etwas 90° — cp ist, so ist der Wert
Slang (2 rj tg cp) von vornherein ungefähr gegeben, und zwar
so genau, dafs die auf ihm fufsende erste Berechnung des
Zahlenwertes tang (2 ß) meist recht scharf ausfällt oder
wenigstens durch nachträgliche kleine Berichtigung leicht zum
mathematischen Stimmen gebracht werden kann.

Indem man also die Zahlen 2 rj, 2 ß bei gegebenem cp
als bekannt betrachtet, kann man den Kantendruck p und
damit die gleichförmige Tragkraft für die Lage ausdrücken durch :

f.. Q) £*)V = ß lur co = ri: p = — „^  2 2 cos 2
oder

Gl, 4) . . .

o  c to- l^of- (2 ^ tg cp) — cos ® cp -f Kof. (2 7] tg cp))' ^ I sin® g) — cos (2 Jj) j'
— cos 2 ?^ = -|- cos 2 ist stets ^ 0.

Häufig empfiehlt es sich, statt des Zusammenhaltes c für die
Flächeneinheit eine andere Bestimmungsgröfse in die Gleichungen
zu setzen, nämlich die meist durch Beobachtung bekannte
Höhe der lotrecht abgrabbaren Wand. Zu dem Zwecke wird
zunächst die Standfähigkeit der Böschungen, besonders die
schüttbare Böschungslänge betrachtet.

Die schüttbare Böscimngsläiige (Textabb. 2).
Buht ein Gewicht Q auf einer unter dem Winkel a)> cp

ansteigenden Ebene a, so kann Gleichgewicht stattfinden unter
der Bedingung;

Abb. 2. Abgleiten. „ ■ 1 ^ •Q cos g tg g) C ^ Q sin a
worin die rechte Seite die abwärts

/^ / treibende Seitenkraft der Schwere, die
//^ linke den Widerstand der Ebene a,
/ //mG C die aus dem Zusammenhalte ent-
r //\^ springenden Widerstandskräfte darstellt,' / ti ^ die bei Vermeidung des Herabgleitens
'  \ der Bedingung entsprechen müssen:

"  \ p Q siD (g - y)
0  = cos g) '

Für das Gleichgewicht des ersten an die freie Böschung
grenzenden Dreiecks mit dem sehr kleinen Schneidewinkel zico

1®vom Gewichte Q — p/ /tco gilt also die Bedingung;

^ . 1 ® sin (g — cp)
C>y i — . Aco.

—  2 cos cp

Darin bedeutet 0 den aus dem Zusammenhalte ent

springenden Scherwiderstand der Ebene OA, die aus OAj durch
Drehung um den Pol 0 um den sehr kleinen aber bestimmten
Winkel Aco hervorgeht.

Die rechte Seite der Gleichung, die treibende Kraft,
wächst mit 1®, die Widerstandsfähigkeit C der Ebene mit 1,
daher ist die schüttbare Böschungslänge für a.ß> cp endlich
begrenzt.

In der freien Böschungslinie für co = 0 verschwindet 0

/vaV
//1
/ n ,



und sein liöclister Wert in der näclisten, der Böschungslinie
unendlich nahen Ebene a, wird hei beliebig kleinem Zahlen
werte /J Cd gegeben durch den Ausdruck;

d ü)\

.  d T
worin = 2 c. tg y das Mals des höchsten Wachsens des

Zusammenhaltes von einer freien Ebene aus bedeutet. Also
wird endliche Begrenzung der für Neigungswinkel a y aus
führbaren Böschungslängen 1 gegeben durch die Gleichung:

Gl. 5) . . . 1 = —
y sin (a — y)'

welche Gleichung nach Mafsgabe ihrer Ableitung nur für Werte

a von a = cp bis a = - gilt.
2

Die Verfolgung des Gleichgewichtes aller kleinsten Teile
des beliebig klein gedachten Teiles des Spitzenwinkels zico,

besonders des Verlaufes der endlichen Druckkraft ö in diesem

Winkel zl co liefert die vollständigen Ditferenzialgleichungen für
die freie Böschungslinie OAj als Ursprung:

Grl. 6) . . . —^ — 2 t — ̂  r = V r cos ((U — a)
dco dr ' ^ ^

Gl. 7) . I  ̂
d r

: y r sin (co — a).

Die rechten Seiten haben für Winkel co zwischen o und

dem unendlich kleinen Aco die Bedeutung;
dp d r ( , 1

2 T — - — r = y r cos a 4- co sin a
d co d r '

,  d ö dT
c7+--r — ;0—

d r d co
- y r sm a.

In der Gleichung für q kann man die Glieder, soweit sie
nicht anderweit feststehen, nach Potenzen von co wachsend an

nehmen, und braucht dann für co = o bis co = zfco dritte

und höhere Potenzen nicht zu beachten. Dann folgen aus

der Gleichung

1  co^ 1
Q = yi'\ sin co cos a -f- (sin a 3 tg <p cos a) 1

I  )

-|- 2 cctg f ©iu 2 (co tg cp)

auf Grund der das Gleichgewicht aller kleinsten Teile ver

bürgenden Ditferenzialgleichungen für die zu q zugehörigen
Werte r und 0 die Gleichungen:

T = y r tg </) cos a . co -)- c ©in (2 co tg cp)
= (y r tg (/) cos a -|- 2 c tg cp) co

y r (tg cp cos a — sin a) ,
g= — ̂  3 +2ctgcp
= 2 c sin (jp y r sin (a — cp)

cos cp 2 cos cp

Der mit der Böschung gleichgerichtete endliche Druck ö

1  p 4 c sin cß , , . ,
würde negativ werden für r > —^ ^ — deshalb hat die

y sin (a — cp)
Länge r = 1 der herstellbaren Böschung den angegebenen

endlichen Grenzwert:

l _^^^^4^siiiL
V y y sin (a — gp)

1 = 4

Für a = (/) wird 1 = co, für a = — erhält man die bekannte

lotrecht abgrabbare Wand von Erdarten starken Zusammenhaltes.

Gl. 8) . . . . 1„ = 4 tg cp.

Für dazwischen liegende Werte a (Textabb. 3) liegt der
Endpunkt von 1 auf der durch den Kopf

Abb. ^ Schüttbare yQjj unter dem Winkel cp ansteigen-
den Geraden. Mit abnehmendem Zu-

sammenhalte vermindert sich die schütt-

/  bare Länge 1, die Höhe 1^ der lotrecht
Y\ ^ A) abgrabbaren Wand verschwindet bei
)  verschwindendem Zusammenhalte c. Ist

c = 0, so sind nur bis zum Winkel a= cp
ansteigende Böschungen herstellbar.

Gleichwohl lassen sich Erdarten mit erheblichem Zusammen

halte c nur auf eine sehr mäfsige Höhe lotrecht aufschichten,

wenn die Keibung gering ist.

Stoffe von den Eigenschaften flüssigen Leimes oder Teeres,

bei denen c grofs, tg cp verschwindend klein ist, können keine

erhebliche lotrechte Wand bilden und nur geringfügige Be

lastung der Oberfläche tragen.

In der Eegel sind zunächst c und cp für die zu behandelnde
Erdart unbekannt; denn auch die übliche Beobachtung der
rutschenden Böschung a führt zunächst nur zu unbestimmter

Einschätzung des Wertes tg cp tg a. Liegen jedoch zwei
unter sonst gleichen Verhältnissen gewonnene Beobachtungen

über einrutschende Böschungen verschiedener Neigung und

Höhe vor, so lassen sich aus ihnen die Werte c und cp her
leiten. Die Lösung der Gl. 5) nach ctg cp gibt für y = 1:

4c4-lcosa 4c4-b
ctg gp = = r ,
'  1 sin a h

wenn b und h Breite und Höhe der Böschung 1 bedeuten. Zwei

verschiedene Beobachtungen gehen daher für c die Bestimmungs

gleichung :

4c--)-bj Ac-j-hj . ^1^2
"^h^ - h, ' ̂ ~ h,-h, '

während cp bestimmt ist durch:

ctg cp =
b^ —hl

tg5p = :

und es gilt immer die Beziehung: ctg cp — ctg a,

wenn h und a zusammengehörige Werte sind.

Stürzt die lotrechte Wand lg eines Tonbodens bei 2"
Höhe ein, während die Böschung 2:3 bei 6 Höhe und 9
Breite abzugleiten beginnt, dann hat diese Tonart den hohen
Zusammenhalt:

9.2 9

4. (6 —^) ~ y
für 1 m und y als Einheit. Wiegt die Erde 1600 kg/cbm, so
ist c = 1800 kg/qm.

4
Die Zahl der reinen Keibung dieser Tonart ist tg gp = -^.

Während die übliche Böschung 2:3 für kleinere Dämme und
Einschnitte bis zur Höhe h = 6 hinreichend ist, erfordert

beispielsweise ein 18" tiefer Einschnitt mindestens 1 : 2, wie
man aus der Gleichung ersieht:
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ctg a =
(h —Iq) ctgy_

Letztere Gleicliung folgt aus Gl. 5) oder auch aus

—r durch Auflösung nach ctg a oder tg a.
lo sin (a — cp) , _

Bei der Beurteilung der Eigenschaften und des Yerhaltens

der verschiedenen Erdarten nach den beiden Werten y und c

hat man zu beachten, dafs y und c seihst veränderlich sind,

namentlich mit dem Feuchtigkeitsgrade der Erde, und zwar

schwanken sie hei verschiedenen Erdarten in ungleicher Weise

unter dem Einflüsse der Feuchtigkeit.

Feine, aus Wasser abgesetzte Lehme haben äufserst
geringe Reibung y, aber trockene oder schwach durchfeuchtete
meist ein hohes c, sie sind also bei Ausschlufs stärkerer Feuchtig

keit tragfähig, bei Nässe ganz unzuverlässig.

Anwendungen.

4 C . W
Wird die Höhe 1 = —^—- der senkrecht abgrahbaren

r

Wand in die Gleichung des raschesten Wachsens der auf dem

Zusammenhalte c beruhenden Kräfte eingeführt, so entsteht

für = 1: '

1 ctg ̂ y ©in ̂ (O) tg y) 1 ctg ̂ y [Kof. (2 W tg y) — 1]
Q — 2 —- i

_ 1 ctg cp ©in (2 Cd tg y)
r- ^

Ö — Q =
1 Sof (2 Cd tg cp)

Gl. 9)

tg 2 (S = ctg y 2:aug (2 t] tg y)

dann ist tg y = (h - lo) (2 ■— 1) 2 _ 1
= —

genaue Wert ergibt sich, wie folgt;

 und der

tg2 ß= ctg y Xang \ (jt 2 ß) tg cp] =3 Sang

= 2,69, also 2y3=69" 36,5' ; cp ist =18° 26', also
90" — y = 71 " 34 also (90" — y) — 2 yS = 1 " 57,5 '.

(Schluß

1  1 [Sof (2 Cd tg cp) — cos ^ cy]
2 sin ̂  r/)

Für die Tragkraft p der wagerechten Erdoberfläche folgen
also die Gleichungen:

^ ^ ̂  I Soj (2 r] tg cp) — cosWy gof (2 rj tg y) 1
4 I sin ^ y — cos (2 7]) J

oder im rj = ~ ß; 2 T] ^ jt -Jr ^ ß '

tg 2 = ctg y 2;ang [(jr 2 ß) tg y]
Die Tragkraft p steht hei gleichbleibender Reibung cp in

geradem Verhältnisse zur lotrecht abgrabbaren HöheL

Bei fettem Lehme oder Tone stehe die lotrechte Wand
1 m hoch, während die Böschung 2:3 bei 2 m Höhe rutsche^

Dieser Unterschied vermindert sich rasch mit wachsendem

cp, da sich Sang (2jytg y) dem Werte 1 nähert.

Für tg y = — ist der Klammerausdruck Z

gc) (1,45216)- 0,900 , M (1,45216)
0,1000 0,3487 " ' '

also beträgt die Tragkraft p rund 5 1.

Für tg y = y, y = 26 ° 34', 90 " — y = 63 " 26' ist
tg2ß= 1,943, 2/9=62" 46',

p = ctg y (26,32) = ^ 26,32 = 1 . 6,58.
2

Für tg y = —, den Regelfall weit verbreiteter Erdarten, ist;

90" —y = 56" 20'; 2/9 = 56" 6'
Z = 37,27 und daher p = 9,3 1 = 24,8 c.

Für tg y = 0,75, 90 " — y = 53 " 8' ist 2 ^ = 53 " ö',
Z = 45,2 und nach Gl. 4) und 9):

P = { 45,2 j = (45,2) = 11,3 /1 = 33,9 c.
Für tg cp = 0,9 ergibt sich Z = 67,3, p = rund 60 c

= 16,8/1.
Für tgy = l ist Z = 85, p = 85 c = 21,25/1.

Die Eisenbahnschwelle, besonders die Holzschwelle über
trägt in Bezug auf ihren Querschnitt den auf ihr lastenden
Schienendruck P zwangsweise nahezu gleichförmig, der Unter
schied zwischen dem Kantendruck p und dem höchsten Bettungs
druck in der Mitte des Querschnittes ist geringfügig. Für mittlere
Bettung liegt tg y zwischen 0,75 und 1, c ist bei reiner
Bettung vergleichsweise klein.

Ist c für / = 1 auf 1 qm auch nur 0,05, läfst sich also
die festgestopfte Bettung bei tg y = 0,75 nach Gl. 8) nur auf
, 0,05 34 —^ . —= 0,15 m lotrecht aufschichten, so beträgt die
aus diesem Zusammenhalte entspringende Tragkraft einer frei
auf der Oberfläche lagernden, also nur bis zur Unterkante ver
füllten Holzschwelle von rund 1 qm Grundfläche

p=/ 0,15 . 11,3 = 1,695/,

also bei 1600 kg/cbm Gewicht
p = rund 2700 kg.

Für tg y = 0,9 wächst 1 auf 0,18 m und p auf rund
4800 kg, während für tg y = 1, 1 = 0,2 m, p = / . 0,2 . 21,25
= rund 6800 kg beträgt. Wächst tg y über den Wert 1 hinaus,
so nimmt die Tragkraft sehr rasch zu.

5
Für tg y = — ergeben sich beispielsweise die Zahlen

Z = 171,59 und daher p = 214,36 c = 42,9 / 1.

Die höchste Tragkraft haben die unreinen, bindenden
Kieslagerungen, bei denen die freie lotrechte Wand und y sehr
grofs ist.
folgt.)



Schienenstühle auf kiefernen Schwellen.

E. C. W. van Dyk, Chefingenieur der niederländischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft.

Bräuning*) teilt mit, dafs die niederländischen Stühle**)
den bei Köslin verlegten Stühlen entsprechen, die jedoch dem
Verfasser nicht als Vorbild gedient haben. Die vom Ver

fasser entworfenen Stühle sind nach Versuchen mit gewöhn
lichen englischen Stühlen für Doppelkopfschienen entstanden;
um wieder Breitfufsschienen verwenden zu können, sind dann
Stühle entworfen, hei denen die Befestigungschrauben für die
Schienen erst von unten, dann von oben, schliefslich von der
Seite eingeführt wurden**).

Bräuning ist mit der Wölbung der Kopffläche der
niederländischen Stühle nicht einverstanden, da bei der Bauart
von Köslin gegensätzlich Gewicht auf volle unbewegliche
Lagerung der Schiene gelegt wurde. Die Gründe hierfür waren

die folgenden.

1) Nach den sonstigen Erfahrungen wurden die vermehrten
Kantenpressungen unter den wellenförmigen Bewegungen der
voll gelagerten Schienen für unschädlich erachtet.

2) Die Befestigungsmittel der Schienen werden bei Wölbung
der Kopffläche sehr starken Spannungen ausgesetzt, wenn sich
die Schwelle durch Längsschübe im Gestänge schief legt.

3) Bei den niederländischen Stühlen fehlen die Feder

ringe, auf die bei den Stühlen von Köslin besonderer Wert

gelegt wurde.

Der Verfasser bemerkt zu diesen drei Gründen Folgendes.

1) In den Niederlanden hat die Erfahrung gezeigt, dafs
die gewöhnliche Unterlegplatte mit vollem Schienenlager bei
80 cm Schwellenteilung oft eine gewölbte Einpressung des
Holzes bewirkt, dafs sogar die Oberfläche der Platte schliefs

lich gewölbt wird. Textabh. 1 zeigt die

Wirkung auf das Holz. Die Kanten-

Pressungen hei wellenförmigen Beweg- wohnlicher Hakenplatte.

ungen der Schiene spielen also eine | 1 ^
nicht zu übersehende Bolle. Wenn nun )
statt gewöhnlicher Unterlegplatten mit i ^ ^ f
Hakennägeln Stühle mit sehr grofser

Grundfläche von 36 X 17,5 = 630 cm^

verwendet werden, die sehr kräftig mit i

der Schwelle verbunden sind, dann wird

die Schwelle wohl bestrebt sein, zu kippen. In England, dem
Vaterlande der Stuhlbefestigung, werden auch viel Stühle mit

gewölbter Kopffläche verwendet. Auch Professor S k i b i n s k i ***)
kommt auf gewölbte Stühle.

2) Schieflage der Schwellen wird nicht weniger und nicht

mehr eintreten, als bei den Stühlen von Bräuning, weil die

Kopfflächen bei den niederländischen Stühlen in der Mitte

*) Organ 1914, S. 130.
**) Organ 1912, S. 416.

***) Organ 1913, S. 27.

flach, und nur nach den Enden zu gewölbt sind, um Kanten

pressung zu vermeiden.

3) Federringe an den Schwellenschrauben können zweck-
mäfsig sein. Es ist aber die Frage, ob sie unbedingt nötig

sind, wenn hei vollständiger Trennung der Verbindung der

Schiene mit ihrer Unterlage und von der Unterlage mit der

Schwelle vier kräftige Schwellenschrauben mit zweckmäfsigem

Gewinde verwendet werden und bei richtiger Vorbohrung.

Verfasser meint, dafs die niederländische Schwellenschraube

(Textabh. 2) ein Gewinde hat (Textabh. 3), durch das die

Abb. 2.
Niederländische

Schwellenschraube,
unteres Ende.

Abb. 3. Gewinde der
niederländischen

Schwellenschraube.

Abb. 4. Preußisch
hessische Schwellen
schraube, unteres

Ende.

^-A U

Schraube auf die Dauer fester im Holze haften bleibt, als die
preufsisch-hessische Schwellenschraube (Textabh. 4). Aufser-
dem ist die niederländische Schwellenschraube unten etwas

scharf, die preufsisch-hessische fast stumpf. Dieses scharfe

Ende ist von grofser Bedeutung und macht es möglich, die

Vorbohrung für den 15 mm starken Schraubenkern 2,5 mm zu eng,

also 12,5 mm weit zu raachen, während die preufsisch-hessischen

Staatsbahnen nur 1 mm zu eng vorbohren. Bräuning sagt
auch, dafs diese Vorbohrung auf die Dauer für die kiefernen

Bahnschwellen nicht zweckinäfsig ist. Nach Ansicht des Ver

fassers können die preufsisch-hessischen Schwellenschrauben

noch viel verbessert werden.

Weiter verwenden wir für die Stühle Schwellenschrauben

von 210 mm Länge, wovon 139 mm im Holz stecken. Bei den

niederländischen Schwellenschrauben sind Federringe nach An

sicht des Verfassers nicht unbedingt nötig.

Das Verwenden von Federringen an den Schwellenschrauben

hat auch eine Schattenseite. Die Spannkraft der Federringe

geht auf die Dauer verloren, dann mufs man sie im Betriebe

auswechseln, wobei die Schwellenschrauben ganz los- und wieder

eingedreht werden müssen, und dann nicht mehr so fest haften.

Schliefslich ist noch auf die Verwendung der hölzernen Füll-

ringe um die Schwellenschrauben zu verweisen, womit man

wagerechte Bewegungen der Stühle auf den Schwellen ver

hindert. Diese Füllringe sind sehr zu empfehlen.

Berechnung der Stehholzen.
®i:.=3n3. O. Prinz in Wien.

Berichtigung. In dem unter obiger Überschrift im | rechts am Anfange der auf die Formelgruppe folgenden ersten
Organ 1914, Seite 315 veröffentlichten Aufsatze ist auf Seite 317 Zeile der Buchstabe «e» zu streichen.

Ad-jüäfc>Kt-.



1C + C .IV. T. n Gr-Lokomotive der südafrikanisclien Eisenbalmeii.
Zehn 1 C -f C . IV. T . F. G - Lokomotiven werden von

J. A. Maffei in München abgeliefert. Die Bestellung dieser

Lokomotiven hei einem deutschen Hause löste seinerzeit in der

englischen Presse verschiedene Urteile aus. Da aber das Werk

Maffei trotz dem Bezüge der Roh- und Hülf-Stoffe aus Eng
land zu einem Stückpreise liefert, der den geringsten englischen
um mehr als 20 000 Jlf unterbietet, haben die südafrikanischen
Bahnen ein für sie vorteilhaftes Geschäft gemacht.

Abb. 1

Die Lokomotiven (Textabh. 1) haben Barrenrahmen. Die beiden
Gruppen sind durch ein Stahlgufsgelenk in der Mittellinie ohne

weitere Sicherheitskuppelung verbunden. Der Kessel stützt sich

mit einem Sattelstücke zwischen den Hochdruckzylindern auf den

Hinterrahmen. Die Feuerbüchse ruht hinten auf einem Steh

bleche, vorn auf einem Zwischenstücke aus Stahlgufs. Durch

einen Stahlgufssattel zwischen der ersten und der zweiten Kuppel

achse wird ein Teil des Kesselgewichtes auf das Vordergestell

übertragen. Der Kessel ist mit einem Rauchröhrenüberhitzer

von Schmidt versehen. Die Feuerbüchse nach Belpaire

weist ein Feuergewölbe, Flammblech und doppelte Schiebetür

auf. Da die südafrikanische Kohle sehr zum Schlacken neigt,

ist ein Gliederrosl verwendet, dessen Stäbe durch ein Gestänge

von einem hesondern Dampfzylinder bewegt werden können.

So ist es möglich, die Schlacke während der Fahrt aufzu

brechen und über einen Kipprost abzuschieben. Die Verbrenn

ungsluft strömt durch einen rund 40 mm breiten Spalt zwischen

dem Grundringe der Feuerbüchse und dem Aschenkasten zu.

Letzterer hat keine Klappen, nur am Boden Schieber zum

Entleeren.

Die Dampfverteilung besorgt an jedem Gestelle eine aufsen

liegende Steuerung nach Heusinger mit Kolbenschiebern an

den Hochdruck- und entlasteten Flachschiebern an den Nieder

druck-Zylindern. Alle vier Zylinder haben mit Dampfdruck

betätigte Reinigungshähne nach Hancock, die Hochdruck

zylinder eine selbsttätige Vorrichtung zum Druckausgleiche. In

der Frischdampfleitung sitzen Luftsaugeventile. Zur Erzielung

sehr grofser Anfahrkräfte können alle Zylinder auf Vierlings

wirkung geschaltet werden. Die von den Hochdruckzylindern

zum Blasrohre führenden Hülfsauspuffrohre enthalten Rückschlag

ventile zur Vermeidung des Ansaugens von Flugasche aus der

Rauchkammer. Das Blasrohr ist 128 mm weit und liegt mit

seiner Öffnung 165 mm unter Kesselmitte.
Die Lokomotive ist mit einer Dampfbremse ausgerüstet,

und zwar sind je zwei Bremszylinder für das Hochdruck- und

das Niederdruck-Gestell vorhanden. Gleichzeitig mit dem Dampf

bremsventile wird eine «Dreadnought>:-Strahlpumpe vonGresham

und Craven betätigt, die die Saugebremse an Tender und

Zug bedient. Sechs Sandkästen versorgen das erste, vierte

Maffei
Nord

Britisch

mm 419 457

»  660 727

»  610 660

at 14 14

und sechste Räderpaar mit Sand. Die Ausrüstung ist bis auf
die elektrischen Wärmemesser von Siemens und Halske

englischen Ursprungs, nämlich zwei selbstansaugende Strahl
pumpen von Gresham und Craven, Sicherheitsventile nach

Ramsbottom, Wasserstände von Dewrance, Heizeinricht
ung von Laycock und ein Wasserstandzeiger am Tender nach

Wittacker von Taite und Carlton. Geschwindigkeits

messer sind nicht vorgesehen. Ferner wurden aus England be

zogen die Rahmenplatten, Kessel-

Bleche und -Niete, Kessel- und Zy-

^  linder-Verkleidung, Bronze für Steh-

Achsen und Radreifen, Puffer und

Pufferfedern. Die Hauptahmessungen

der Lokomotive und der zweiten etwas

"  ' ■ gröfsern Ausführung, die kürzlich von

den Nordbritischen Lokomotivwerken an die Bahn geliefert

wurde, sind folgende.
Erbauer . . . Maffei Britisch

Durchmesser der Hochdruckzylinder d . mm 419 457

»  » Niederdruckzylinder d^ » 660 727

Kolbenhub h » 610 660

Kesselüberdruck p at 14 14

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . qm 12 —

»  » Rohre » 166 —

»  des Überhitzers » 43 54

Ganze Heizfläche H » 221 260

Rostfläche R » 3,72 : 3,95

Anzahl der Heizrohre 151 -!—
»  » Rauchrohre 18 —

Länge der Rohre mm 5200 —

Laufrad-Durchmesser . . . . . . . 724 —

Triebrad-Durchmesser D » 1080 1 156

Fester Achsstand » 2540 -i-
Ganzer » » 9962

Kleinster Bogenhalbmesser m 76 —

Spurweite mm 1067 1067

Höhe der Lokomotive » 3814 —

Breite » » » 3657

Länge » » » 12662 —

Leergewicht t 79 —

Dieustgewicht G » 86,5 95

Tender.

Fassungsraum für Wasser cbni 19,25 —

»  » Kohle t 10 —

Achszahl 4 —

Ganzer Achsstand mm 5105 —

Leergewicht t 22,5 —

Dienstgewicht » 51,5 —

Achsstaud von Lokomotive mit Tender .mm 17963 —

(d°™l ̂ hZ = 2 . 0,75 . p . ̂ ^7—=, _ . . . kg 20823 25040
H:R= 59,4 65,8
H : G =. qm/t 2,55 2,74
Z;H= kg/qm 94,2 96,3
Z:G= kg/t 240,7 263,6

43

221

3,72

151

18

54

260

3,95

Z = 2 . 0,75 . p .

4

mm 5105

t  22,

kg 20823 25040



Nachruf.
Adolf Martens f.

Am 24. Juli 1914 starb der Geheime Oberregierungsrat
Professor 2)r.=3iig. ehrenhalber Adolf Martens, Direktor
des Königlichen Materialprüfungsamtes in Berlin-Grofs-Lichter
felde, nach längerm Leiden im 65. Lehensjahre.

Als Sohn des Gutspächters Friedrich Martens in

Bakendorf bei Hagenow in Mecklenburg am 6. März 1850
geboren und in ländlichen Verhältnissen aufgewachsen, studierte
er, nachdem er die Eealschule zu Schwerin besucht und zwei

Jahre in einer Maschinenbauanstalt praktisch gearbeitet hatte,
von 1868 bis 1871 das Maschinenbaufach au der damaligen

Gewerbeakademie zu Berlin. Dann war er zunächst zehn Jahre

lang als Brückenbauer und Abnahmeingenieur tätig, und zwar
bis 1875 bei der Ostbahn in Bromberg, wo er an den Ent
würfen für die grofsen Brücken über die Weichsel bei Thorn

und über die Memel bei Tilsit arbeitete, von 1875 bis 1879
bei der Königlichen Kommission für die Bahn Berlin-Nordhausen-

Wetzlar. Da Martens in diesen Stellungen auch die Her
stellungsarbeiten für den eisernen Überbau der Brücken in

den mit der Lieferung betrauten Bauanstalten zu Dortmund,
Sterkrade und Oberhauseu zu überwachen hatte, fand er
frühzeitig Gelegenheit, sich mit der damals noch wenig ent
wickelten Prüfung der Baustoffe zu beschäftigen. Im Jahre
1878 veröffentlichte Martens einen Aufsatz über die Unter

suchung des Eisens, der Vorschläge über die mikroskopische
Prüfung von Bruchflächen und geätzten Schliffen enthält.
Nachdem er 1879 den Staatsdienst verlassen hatte und an

der Technischen Hochschule in Berlin Assistent von Fink

und Consentius geworden war, wandte er sich eingehender
der Prüfung der Baustoffe zu.

Inzwischen war in Berlin die Mechanisch-Technische

Versuchsanstalt und die Prüfungstation für Baustoffe als
Königlich Preufsische Technische Versuchsanstalten vereinigt
und der Technischen Hochschule angegliedert worden. Nachdem
der erste Leiter dieser Anstalt, Professor Spangenherg,
gestorben und die weitere Leitung vorläufig Dr. Böhme
übertragen worden war, trat 1881 Martens an die Spitze
der Anstalt; nach seiner gründlichen wissenschaftlichen und

praktischen Tätigkeit auf diesem Gebiete wurde er als der

geeignetste Mann angesehen. Als die unter Bauschinger's

Leitung gepflogenen Beratungen zur Vereinbarung einheitlicher
Prüfungsverfahren im Jahre 1895 zur Gründung des «Zwischen
staatlichen Verbandes für die Materialprüfungen der Technik»
geführt hatten, wurde Martens zum stellvertretenden Vor

sitzenden dieses Verbandes gewählt. Ferner führte er den

Vorsitz in dem im Jahre 1897 gegründeten «Deutschen Verbände

für die Materialprüfungen der Technik».

Über Martens erfolgreiche Tätigkeit, über die von ihm
ausgebildeten und verbesserten Prüf-Verfahren, Maschinen und
Einrichtungen geben seine Berichte und Aufsätze in Fach

zeitschriften, namentlich in den von ihm begründeten «Mit
teilungen des Material-Prüfungsamtes» Auskunft. 1898 erschien
sein «Handbuch der Materialienkunde für den Maschinenbau»,
dem im Jahre 1912 der zusammen mit Professor Heyn
bearbeitete zweite Teil folgte.

Neben den der Ausbildung wichtiger Einrichtungen und
Verfahren gewidmeten Arbeiten lief die Tätigkeit Martens
als Leiter der ihm unterstellten Versuchsanstalt, die aufserdem
seit 1892 mit einem Lehrstuhle au der Technischen Hoch

schule verbunden war. Aus dieser Tätigkeit ist insbesondere
die Verlegung der nunmehr als «Königliches Materialprüfuugsamt»
bezeichneten Mechanisch-Technischen Versuchsanstalt nach

Grofs-Lichterfelde bei Berlin hervorzuheben.

Die umfangreiche und fruchtbare Arbeit, die Martens
für Wissenschaft und Gewerbe geleistet hat, wurde durch viele
Ehrungen anerkannt. 1889 erhielt er den Professortitel,
1905 verlieh ihm die Technische Hochschule in Dresden die

Würde als ®r.=3iuj. ehrenhalber, 1911 der Verein Deutscher
Ingenieure die Grashof-Denkmünze. Ganz besonders wurde

er dadurch geehrt, dafs die Königliche Akademie der Wissen
schaften ihn 1904 zu ihrem Mitgliede wählte; die preufsische
Staatsregierung ernannte ihn 1909 zum Geheimen Ober-

regierung-srate, auch wurde Martens durch hohe Orden des

In- und Auslandes ausgezeichnet. Dabei blieb er immer der

schlichte, zurückhaltende Mann.

Die Fachgenossen werden dem bedeutenden Ingenieur,
dessen Tod einen schweren Verlust für die technische Wissen

schaft und das Gewerbe bedeutet, ein ehrendes Andenken
bewahren. k

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Zwischenstaatlicher Verband für die Materi.ilprüfungen der Technik.

Die VH. Sitzung des «Zwischenstaatlichen Verbandes für
die Materialprüfungen der Technik» wird vom 12. bis zum
17. August 1915, 30. Juli bis zum 4. August alten Stiles,
unter dem Schütze des Kaisers von Eufsland in St. Peters
burg abgehalten werden*).

Zugleich findet eine wissenschaftliche Ausstellung auf dem
Gebiete der Stoffprüfung statt.

Die Sitzungen werden so verteilt sein, dafs die Mitglieder
einen Teil des Tages der Besichtigung der wichtigsten gewerb
lichen Anlagen, Unternehmungen und Sehenswürdigkeiten der

*) Über die wahrscheinliche Verschiebung der Sitzung werden
wir demnächst noch Mitteilung machen.

Stadt und ihrer Umgebung widmen können; ein Euhetag ist
für einen Ausflug nach Peterhof bestimmt.

Nach Schlufs der Sitzung werden allgemeine Ausflüge von
zwei- bis dreitägiger Dauer nach drei Eichtungen, und zwar
nach Warschau, nach Finnland und nach Moskau unternommen.
Für die Mitglieder, die das Land und die Gewerbegebiete
näher kennen lernen wollen, werden hierauf längere Ausflüge
nach dem Süden und Osten Eufslands, nach dem Kaukasus, dem
Ural, in die Krim und in das Becken des Don veranstaltet werden.

Der Ausschufs für die Vorbereitung ersucht, alle die Sitzung
betreffenden Zuschriften an den Generalsekretärs. D. Kareischa,
St. Petersburg 9, Perspektive Zabalkanski, Institut der Wege
bau-Ingenieure, Kaiser Alexander I., zurichten. In den Bäumen
dieses Institutes wird die Sitzung abgehalten werden. —k.



Bericlit über die Fortscliritte des Eisenbalmweseiis.
Allgemeine Beschreibu

Anlage zur Gewinnung von Sonnen-Arteit.

(Engineering 1914, I, 27. März, S. 427.)

F. S h u m a n zu Manchester hat eine Anlage zur Erzeugung

von niedrig gespanntem Dampfe aus Wasser durch die Sonne

erbaut, die jetzt in Meadi nahe Kairo in Ägypten in Betrieb
war. .Mit 1 at gespannter Dampf ergab den gröfsteu Arbeits
gewinn für das angelegte Geld. DievonShuman entworfene
Niederdruckmaschine leistete 1 gebremste Pferdestärke bei i

1,5 at Dampfdruck. Die Pumpe war eine hin- und hergehende,
aber jede Pumpenart hätte angewendet werden können. Der

Dampf wurde in fünf Fängern für Sonnenwärme erzeugt. Diese

waren oben 4,06 m breite, 62,18 m lange parabolische Tröge,

die die Sonnenstrahlen auf den im Brennpunkte schwingenden

Kessel vereinigten. Die Wärmefänger wurden durch ein selbst-

0 b e r

Schienenstofsverbindung von Enax.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1914, Band 58, Nr. 6,
7. Februar, S. 216 Mit Abbildungen.)

Bei der patentamtlich geschützten Schienenstofsverbindung

von Enax (Textabb. 1 bis B) sind die Laschen so gestaltet,

Abb. 1 bis B. Schienenstoßverbindung.
Abb. 1. Ansicht.

Abb. 2. Wagerechter Schnitt.

dafs die Nullinien der einzelnen Quer- Abb. 3. Querschnitt.

schnitte in ungebrochenem paraboli-

schein Linienzuge liegen, und dafs ! 1
an der Stofsstelle die Nullinie der

Laschen zur Erreichung gleicher Zug-

und Druck-Spannung in der halben u ^ -{l—f pi
Laschenhöhe liegt. Aufserdem sind if :v!j
die Laschen durch genau passende,

kegelige Stifte zu einem starren

Ganzen verbunden, dessen Schwerpunkt in der senkrechten

Schweracbse der Schienen und in halber Laschenhöhe liegt.

Die Querschnitte sind im Gleichgewichte. Auf diese Weise

soll erreicht werden, dafs sich bei Beanspruchung der Stofs

stelle Schienen und Laschen gemeinschaftlich in gleichem Sinne

und Mafse durchbiegen, jede Störung und Lockerung der

Stofsverbindung vermieden wird, und kein Höhenunterschied

zwischen belasteter und unbelasteter Schiene entsteht. Der

Querschnitt der Laschen an ihren Enden ist so gestaltet, dafs

seine Nullinie mit der der um die Hälfte der zulässigen Ab

nutzung abgefahrenen Schiene zusammenfällt.

ngen und Vorarbeiten.
tätiges Werk nach der Sonne gerichtet. Die Anlage in Meadi
konnte durchschnittlich 50 gebremste Pferdestärken leisten.
Die Spiegel mufsten rein "und staubfrei gehalten werden, was
0,17 M täglich kostete. Die Anlage in Meadi erzielte bei
60 Mjt Kohlenpreis eine jährliche Ersparnis von 8400 Jf bei
16100 M Mehrkosten der Anlage gegenüber einer mit Kohle
betriebenen, die Mehrkosten wurden also in zwei Jahren gedeckt.

B—s.

Eisenbahnen in China.

(Engineer 1914, I, 24. April, S. 448. Mit Abbildungen.
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 41.

Abb. 5, Taf. 41 zeigt eine Übersicht der Eisenbahnen in
China*) in ihrem jetzigen Zustande. B—s.

*) Organ 1918, S. 385.

bau.

Die gebohrten kegeligen Stiftlöcher Averden mit Eeibahlen
so genau hergestellt, dafs der mit etwas Öl eingebrachte Stift
fast luftdicht sitzt. Dadurch ist jedes Spiel der verbundenen

Körper ausgeschlossen, die Stifte selbst sind vor Verschleifs,
Eindringen von Wasser und Rostbildung geschützt. Bei elek
trischen Bahnen bewirkt eine solche Stiftverbindung einen

Stromschlufs zwischen den Schienen, wie er selbst durch Ver-

schweifsen nicht besser erreicht werden kann.

Auf der Güterzugstrecke Dresden—Elsterwerda sind ver

suchsweise zwei, auf der Bergstrafsenstrecke der Strafsenbahn
in Dresden sechs Stofsverbindungen von Enax eingebaut, die

sich gut bewähren. B—s.

Federnde Leitschieiienhefestigung von Shoffiier.
(Railway Age Gazette 1914, I, Band 56, Nr. 16, 17. April, S. 918.

Mit Abbildungen.)

Auf der Norfolk- und West-Bahn ist seit fast fünf Jahren

eine E. J. Shoffner zu Eoanoke, Yirginien, geschützte,

federnde Befestigung der Leitschienen mit gutem Erfolge in
Gebrauch. Die Befestig-

Abb. 1. Federnde Leitschienen- (^Textabb. 1) besteht
befestigung. .

aus einem abwärts ge-

Ä cm neigten, durch Fahr-
schiene. Leitschiene und

ßÄ\ Füllstücke gehenden
—ZZZZia Bolzen mit einer Feder

am untern Ende. Wenn

ein Ead in die Spurrille einfährt und gegen den Flügel der

Leitschiene drückt, wird der Stöfs durch die Feder aufgezehrt,

wodurch das Einschneiden und die Abnutzung der Leitschiene

vermindert und das Verdrücken aus der richtigen Lage gegenüber

dem Kreuzpunkte verhindert wird. Die Form des Füllstückes

und die abwärts gerichtete Neigung des Bolzens verhüten, dafs

die Leitschiene über der Fahrschiene steht. Das Zusammen

ziehen der Feder bringt die Leitschiene nach Durchfahrt des

Rades in ihre richtige Lage zurück und wahrt dabei die richtige

Eillenweite, während der Stöfs auf den Kopf der Leitschiene

durch die Form des Füllstückes auf den Fufs der Fahrschiene

übertragen wird. B — s. ,.



BaliulLÖfe und de
Wasserkran von Spitzner.

Hierzu Zeichnungen Ahb 1 und 2 auf Tafel 43.

Unter den das Eisenhahnwesen betreffenden Gegenständen
der Baufachausstellung in Leipzig 1913 befand sich ein be

achtenswerter "Wasserkran.

Der hei den österreichischen Staatsbahnen eingeführte
Kran der Bauart Spitzner (Abb. 1 und 2, Taf. 43) für
Rohrweiten von 125, 150, 200 und 250 mm mit beweglich
an einer Kette aufgehängtem Ausleger bietet vor allem den

Torteil leichter Erreichbarkeit der Tenderfüllöffnung, unab
hängig von der genauen Stellung der Lokomotive. Ferner ist
Festfrieren des Auslegers ausgeschlossen, ebenso wie Umreifsen
der Kransäule durch eine vorbeifahrende Lokomotive bei un

richtiger Stellung des Auslegers. Letzterer ist in der Ruhe
lage gut gesichert, ein besonderer Fülltrichter ist auch hei

tiefer Lage der Finfüllöffnung entbehrlich, Öffnung und Schlufs
des Absperrschiebers der Zuflufsleitnng werden durch Anord
nung von Links- und Rechts-Gewinde auf der Spindel beschleu
nigt. Die Bauart ist frei gegeben.

Die über einem viergleisigen Fisenbahneinschnitte nach

einer neuen Bauweise*) von Oberbaurat von Fmperger in
Eisenbeton unter Benutzung von Gufseisen errichtete Schwarzen
bergbrücke wird an anderer Stelle besprochen.**) G—y.

Neues Empfangsgebäude auf dem Hauptbahuhofe in Darmstadt.

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1914, Nr. 11, 7. Februar, S. 85 und
Nr. 13, 14. Februar, S. 102. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 43.

Das Fmpfangsgebäude (Abb. 6 und 7, Taf. 43) des am
I.Mai 1912 in Betrieb genommenen Hauptbahnhofes in Darm
stadt ist an einem durch die schienenfreie Überführung der
Rheinstrafse und des Dornheimer Weges bedingten, etwa 6 m
tiefen Geländeeinschnitte errichtet. In einheitlicher Baugruppe
schliefsen sich südlich die Fmpfangsräume für Fürsten und das

Amtsgebäude, nördlich das Postgebäude an.
Die 17 m breite, 39,1 m lange Eingangshalle ist von der

Süd- und Ost-Seite zugänglich. Von der Eingangshalle führt
ein 9,13 m breiter Durchgang, an dessen Ende die Sperre an
geordnet ist, nach der 10 m breiten, 94 m langen Bahnsteig
brücke. In niedrigeren Bauteilen wird die Eingangshalle von
der Fahrkartenausgabe, der Gepäck-Annahme und -Ausgabe,
den Räumen für Handgepäck, Auskunftei, Stadtgepäck und
Bahnhofsdiener umschlossen. Gepäck-Annahme und -Ausgabe
sind von aufsen leicht zugänglich. Vom Gepäckraume führt
ein 3 m breiter Gepäcksteg über die Gleise hinweg, der durch
Aufzüge mit den Gepäckbahnsteigen verbunden ist. Nördlich
der Eingangshalle liegen die Wartehallen mit einseitig schiff
artig angegliederten, niedrigen Räumen, das Speise- und Sonder-
Zimmer, denen sich die Räume für den Wirtschaftsbetrieb an-

schliefsen. Rechts am Durchgange liegen Räume für Fahrpläne,
Schaffner, Mädchenschutz, Obst- und Blumen-Verkauf und

*) Vergl. Dr. F. von Fmperger: Eine neue Verwendung des
Gußeisens bei Säulen und Bogenbrücken. Berlin 1918, W. Ernst
und Sohn.

**) Organ 1913, S. 840.

renAusstattung.
öffentliche Fernsprechstellen, links Aborte und die Treppe nach
den Bahnhofs-Dienstzimmern im Untergeschosse.

In einem sich nördlich an den Hauptbau anschliefsenden
Bauteile befinden sich im Erdgeschosse die Bahnhofskasse, zwei
Bahnmeistereien und ein Sitzungszimmer, im Obergeschosse
Wohnungen für den Bahnhofsvorsteher pnd den Bahnhofswirt,
im Dachgeschosse Räume für die Angestellten des Wirtes.

An einer grofsen Platzanlage mit Brunnen sind südlich
an das Hauptgebäude die Empfangsräume für Fürsten ange
gliedert, von denen aus über eine besondere Treppe oder durch
elektrischen Aufzug der Sonderbahnsteig, und über den mit
dem Gepäckstege vereinigten Fürstensteg und Treppen die
übrigen Bahnsteige erreichbar sind.

An der Bahnseite sind in den Untergeschossen Räume
mit ausgiebiger Tagesbelichtung für Bahndienstzwecke, eine
Badeanlage für Bahnbedienstete, die Sammelheizung, eine Wirt
schaft für Bahnangestellte und eine öffentliche Wirtschaft mit

Zugang vom Vorplatze untergebracht. B—s.

Güterschuppen mit Kränen.
(Engineering News 1914, I, Band 71, Nr. 12, 19. März, S. 616. Mit

Abbildungen.)

Die englische Lancashire- und Yorkshire-Bahn hat mehrere

Güterschuppen mit elektrischen Laufkränen von 0,75 bis 1,5 t
Tragfähigkeit ausgerüstet. Die Brücke besteht aus einem

Paare wagerechter Fachwerkträger mit gleichlaufenden Gurten,
die Katze läuft auf den Untergurten. In einem Speicher
werden elektrische Rollkräne verwendet. Die Säule steht auf

einem Gestelle mit auf einer einzigen Schiene im Fufsboden
laufenden Rädern, während der Kopf in Führungen auf den
Trägern fährt; sie trägt einen drehbaren Ausleger.

Die südaustralischen Staatsbahnen rüsten die neuen Güter

schuppen in Adelaide mit elektrischen Drehkränen von 1,5 t
Tragfähigkeit aus. Textabb. 1 zeigt den Querschnitt eines

Abb. 1. Güterschuppen der südaustralisohen Staatsbahnen in
Adelaide. Maßstab 1: 860.
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Drehkran

Ladebuhne

Organ türdie Fortschritte des Eisentahnwesens. Neue Folge. LI.Band. 20. Heft. 1914.

Ladebühne

182,88 m langen, dreigleisigen Versandschuppens mit Lade-

strafse auf jeder Seite. Jede Reihe von Kranen bedient ein

Gleis und eine Ladestrafse. Die Kräne haben 4,11 m Aus
ladung und sind in 24,38 m Teilung längs der Ladebühnen
an den das Dach tragenden stählernen Säulen angebracht.
Die Kransäule ist ein die Dachsäule einschliefsendes, recht
eckiges, genietetes Gestell, das die Triebmaschine und das

Zahnräderwerk trägt, ihr tiefster Punkt liegt 2,44 m über der
Ladebühne. Der Dachbinder des Schuppens ist von neuer
Bauart.

Auf den Dampfschiff-Landestegen in Liverpool hat das
Hafenamt ungefähr 130 auf den Dächern der Schuppen an-



gebrachte Prefswasser-Laufkräne von 1,5 t Tragfähigkeit,' 20
gleichartige elektrische Kräne, 40 Prefswasser-Wandkräne von
1 t Tragfähigkeit und zahlreiche Dampf- und Prefswasser-

Kräne von 3 bis 100 t Tragfähigkeit, aufserdem verschiedene

Kohlenkräne. Die Dachkräne versperren den Raum an der

Seite des Hafenbeckens nicht.

An den Hafenbecken in Manchester hat der Manchester-

Schiffkanal 53 Prefswasser-, 64 Dampf- und 109 elektrische

Kräne mit 4,88 bis 12,19 m Ausladung, 1 bis 10 t Hubkraft

und 3,96 bis 15,24 m Höhe von Schienenoberkante. Auch
ein Dampfkran von 30 t Tragfähigkeit und ein Schwimmkran

von 250 t Tragfähigkeit und 6,4 m Hubhöhe sind vorhanden.

Bei den elektrischen Kränen trägt der Wärter einen kleinen

mit dem Krane durch ein leichtes Kabel verbundenen Steuer

schalter, so dafs er an der Schiffsluke stehen und die Last

im Auge behalten bann, während er die Hub-, Senk- und

Dreh-Bewegungen regelt. B^s.

Die Maschinen in der Schreinerei einer Eisenhahnwerhstätte.

(Verkehrstechnisclie Woche 1914, April, Nr. 28, Seite 150. Mit
Abbildungen).

In dem Aufsatze werden die in einer gröfsern Eisenbahn-

Werkstätte erforderlichen Maschinen für Holzbearbeitung und

die Vorrichtungen und Verbesserungen beschrieben, wie sie in

den letzten Jahren versucht und eingeführt sind. Im Anschlüsse

daran werden einige Hülfs- und Sonder-Maschinen erwähnt,

deren Benutzung Vorteile bietet. —k.

Maschinen

D -f- D. IV. T. . •Schiebc-Tendcriokomotive der Bayerischen
Staatsbahnen.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1914, März, Nr. 10,
S. 398; The Locomotive 1914, Februar, Nr. 258, S. 45; Zeitung'des

Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 1914, Januar, Nr. 3,
S. 40; Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1914, Mai, S. 190; Die

Lokomotive 1914, Juni, Heft 6, S. 117. Mit Abbildungen.

Die von der Lokomotivbauanstalt Maffei iii: München
I

gebaute Lokomotive ist die gröfste und leistungsfähigste Güter

zuglokomotive Europas. Die Rahmen sind aus 30 mm starken

Flufseisenblechen zusammengesetzt, die zweite Achse jedes

Gestelles ist seitlich um 16 mm verschiebbar, so dafs die

Lokomotive Gleisbogen von 180 m Halbmesser reibungslos

durchfährt. Der Überhitzer hat die Bauart Schmidt, die
Dampfwärme erreicht 300° C; die Rauchkammer ist 2896 mm

lang, das Blasröhr veränderlich. Alle Zylinder sind mit auf

ihnen liegenden Kolbenschiebern, die Hochdruckschieber mit

einfacher innerer, die- Niederdruckschieber mit doppelter
äufserer Einströmung versehen; die Steuerung hat die Bauart

Heusinger. Die am hintern Ende mit einem walzenförmigen

Drehgelenke versehene Verbinderleitung tritt mit ihrem vordem

Ende in eine Stopfbüchse ein, um den nötigen Längenauszug

zu sichern. Das Dampfausströmrohr ist mit Kugelgelenken
dreh- und verschiebbar an die NiedLrdruckzylinder und an

das Blasrohr angeschlossen. Bei jedem Gestelle wirken die

Dampfkolben auf die' dritte Achse. Beim Anfahren mif ganz
ausgelegter Steuerung wird den Niederdrückschiebern durch

Die Tiiebmaschineii der preufsisch-hessischen Staatsbalmeii.
(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1912.)

Zum Antriebe von Einrichtungen im Werkstätten- und
Betriebs-Dienste werden neben den Dampfmaschinen in aus

gedehntem Mafse Triebmaschinen benutzt.

Vorhanden waren 1 iq-io
j  mehr weniger

1. Elektrische Triebmaschinen . . j 28402 4866
mit Strom aus eigenen Werken . i 10109 8105 —^
,  , , fremden , . 13293 1261

2. Gas-Triebmaschinen . . . . . 227 — 9
mit Gas aus eigenen Werken . 103 — 3
„  „ , fremden , ' ' ~

3. Petroleum-Triebmaschinen . . . 59 — 12
4. Diesel-Triebmaschinen . . . 31 10

5. Spiritus-Triebmaschinen . . . . 53 —
6. Benzin-Triebmaschinen . . . . 174 11 —

7. Benzol-Triebmaschinen . . . . 83 21 :

8. Kohlenwasserstoff-Triebmaschinen 208 34
9. Heißluft-Triebmaschinen . . . | 3

Zusammen | 24240 mehr 4407.
Von diesen Ende 1912 vorhandenen Triebmaschinen

trieben 1148 Wellenleitungen, 1580 Pumpen, 5054 Werkzeug
maschinen, 2127 Kräne, 702 Aufzüge, 450 Drehscheiben,
424 Schiebebühnen, 9890 Stellwerke, 267 Hebeböcke, 403
elektrische Maschinen, 1283 Bläser und Sauger, 216 Fahr
kartendruckmaschinen, 65 Druckerpressen, 83 Spille, 19 Dreh-
und Klapp-Brücken, 31 elektrische Lokomotiven, 51 Förder
anlagen, 63 Entstaubungs- und andere Reinigungs-Anlagen. Zu
sonstigen Zwecken dienten 342, zur Aushülfö 42. —k.

und Wagen.
Anfahrhähne selbsttätig Frischdampf zugeführt. Die Verstellung
der Hoch- und Niederdruck-Steuerung erfolgt vom Führerstande
aus gemeinsam mit Handrad und Schraube.

Die Lokomotive ist mit zwei nichtsaugenden Dampfstrahl

pumpen, einer Hand-Spindelbremse sowie mit der selbsttätigen
und der nicht selbsttätigen Westinghouse-Bremse aus
gerüstet ; alle Bremsen wirken auf alle Räder. Auf dem Lang
kessel befinden sich zwei Sandkästen, an der Rückseite des
vollständig abgeschlossenen Führerhauses ist der Kohlenbehälter
angeordnet.

Lokomotiven dieser Bauart tuen Schiebedienst auf den

Strecken Laufach - Heiligenbrücken der Linie Würzburg-
Aschaffenburg, Probstzella-Steinbach und Rothenkirchen-Stein-
bach mit Steigungen von 20 und 25 "/qq, auf denen Personen
züge mit 33 km/St befördert werden.

Durch Einführung dieser Lokomotive werden erhebliche
Ersparnisse erzielt, weil viele Doppelbesetzungen im Schiehe
dienste fortfallen.

Die Hauptverhältnisse sind:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck d . . . . 520 mm
»  , Niederdruck dj . . . . 800 »

Kolbenhub h . . , . 640 »
Kesselüberdruck p . . . 15 at
Kesseldurchmesser 1762 mm

Kesselmitte über Schienen-Oberkante .. .' - . 2950 »



Heizrohre, Anzahl . ■ 219 Und 24
»  , Länge 5075 mm

Heizfläche der Feuerbüchse 14,75 qm
»  » Heizrohre 214,86 »
»  des Überhitzers ' 55,39 »
»  im Ganzen H 285 »

Bostfläche E 4,25 »
Triebraddurchmesser D 1216 mm

Triehachslast G^ 122,5 t
Leergewicht 97,5 »
Betriehsgewicht G 122,5 »
Wasservorrat 11 chm

Kohlenvorrat 4 t

Fester Achsstand 4500 mm

Ganzer Achsstand 12200»

Länge. . . . . 17550»
(d'=" ) ̂ hZugkraftZ = 2.0,75p ^—= . . . . 32021 kg

Verhältnis H; E = 67,1
H: Gi = H: G = -. 2,33 qm/t

»  Z:H= 112,4kg/qm
»  Z:Gi = Z:G= 261,4 kg/t

—k.

Dampfspaniiungs■ Zeicliiier, Indikator, von Lehmann, für Roiben-
maschinell jeder Art.")

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 41.
Zu den in Abb. 6 und 7, Taf. 41 dargestellten Dampf-

spanimngs-Zeichiiern A und B sind die folgenden Einzelangahen
zu machen;

Die Kolbenstange besteht aus einem Stücke, ist hohl und
nirgend durch Anbohren geschwächt.

Der Kolben ist aus Stahl, gehärtet und geschliffen; er
läfst sich durch Lösen einer Schraube sofort auswechseln.

Der Zylinder ist als Einsatzstück ausgebildet und ist ohne
Weiteres für verschiedene Drucke auszuwechseln; auf Wunsch
wird der Dampfmantel und der Trommelträger aus einem Stücke
angefertigt, so dafs die Auswechselung des Zylinders ohne Ah
nahme des Unterteiles vorgenommen werden kann.

Für Heifsdampf- und Verhrennungskraftmaschinen wird
der Zylinder aus Sondergufseisen hergestellt und während des
Arheitens geschmiert.

*) Gesetzlich geschützt, hergestellt von der „Indikatoren Bajlr
anstatt Lehmann und Michels', G. m. b. H, Hamburg 35.

Betrieb in teebni

Eisenbahn-Fernsprecher.

Für den Fernsprech- oder Schreib-Verkehr zwischen einem
Zuge und einer Station führt die «International . Eailophon
Company» in London ein eigenartiges Verfahren ein. Die Ver
bindung wird durch den «Ätherraum» zwischen einer festen
Gruudleitung und einer Leitung am Zuge bewirkt. Erstere
ist ein unterirdisches geschütztes Kabel, das in einigem Abstände
neben dem Gleise herläuft, letztere eine grofse Drahtspule
mit Eahmen, die ein Fahrzeug, am besten die Lokomotive,
umgibt. Zwischen Zugleitung und Erdleitung besteht keine
Verbindung.

Zum Fernsprechen und Senden hörbarer, sichtbarer,
auch selbsttätiger Signale dient Einwellenstrom mit mittlerer
Schwingungszahl. Dieser elektrische Erregerstrom bildet ein
magnetisches Feld, das den Zug auf der ganzen Bahnlänge mit

Der Federträger und der Zylinderdeckel sind zu einem
Drehteile vereinigt, daher ist die Kolbenstangenführung sehr
genau.

Der Oberteil bewegt sich auf einem Kugeldrucklager; der
Verschleifs ist, da gehärteter Stahl auf Stahl arbeitet, an dieser
wichtigen Stelle aufgehoben*)-

Das Schreihgestänge ist gegabelt, in Stahlsäulen breit ge
lagert, alle beweglichen Teile sind gehärtet.

Die Befestigung des Schreihgestänges geschieht durch eine
Stahlzwinge; durch Lösen dieser wird die Kolbenstange frei
gegeben und kann sofort zur Eeinigung herausgezogen werden.
Der Schreibhehel kann durch Verschieben der Stahlzwinge auf
jeden beliebigen Punkt der Papiertrommel eingestellt werden.
Die Geradführung und das Verhältnis des Schreibstiftes zum
Kolben sind theoretisch genau.

Die Feder ist ganz kühl gelagert; sie wird auf Zug be
ansprucht, ist doppelt gewunden, für die Genauigkeit ihres Mafs-
stabes wird Gewähr geleistet.

Die einstellbare Hubbegrenzung der Kolbenstange schützt
die Feder vor Überbeanspruchung.

Die Überwurfmutter, die den Oberteil mit dem Unterteile
verbindet, ist besonders breit und mit Hartgummi gegen Wärme
gesichert.

Die Schutzhülse verhindert jede Beschädigung des empfind
lichen Schreibgestänges; sie läfst sich sofort entfernen**).

Die Papierti'ommel ist mit einer bewährten Anhaltevor
richtung mit Kugellager versehen.

Die Trommelfeder ist nicht eingelötet, sondern wird durch
einen Drehschlitzverschlufs festgehalten, ist also leicht auszu
wechseln ; sie ist stark und fast unverwüstlich, die Laufstellen
der Trommel können während des Betriebes ohne Entfernung
des Papierzylinders von einer Stelle aus geschmiert werden.

Die Schnurleitrollen haben einen grofsen Durchmesser,
wodurch die Schnur geschont wird.

Der Oberteil mit Schreibgestänge kann ohne Lösen einer
Befestigung herumgeschwenkt werden; dadurch wird das Auf
ziehen von neuem Papiere*) erleichtert.

*J Nur bei A, Abb. 6, Taf. 41.

scher Beziehung.
einem «elektrischen Tunnel» umgibt. Dieser erzeugt in der
Spule am Zuge einen erregten Strom, der durch Fernsprech
hörer eine Nachricht oder durch einen «Detektor» ein Signal gibt.

Will man beispielsweise einem Zugführer mitteilen, dafs
er sich einem Fernsignal nähert, und will man im Führer
hause die Stelle dieses Signales bekannt gehen, so wird der
«elektrische Tunnel» durch Unterbrechung des Erregerstromes
auf der Strecke unmittelbar vor dem Signale, und dadurch
die Wirkung des «Detektors» aufgehoben. Fährt der Zug
hinter dem Fernsignale wieder in den «elektrischen Tunnel»
ein, so tritt der «Detektor» selbsttätig wieder in Betrieb.

Textahb. 1 und 2 zeigt die Teile dieser Erfindung. In der
Nähe des Fernsignales liegen unterirdische Drahtschleifen, durch
die der Einwellenstrom fl iefst, wenn das Signal auf «Gefahr» steht.
Jede Schleife steht in Verbindung mit einem Wechselstrom-

55 *



Abb. 1 und 2. Eisenbabn-Fernsprecbcr.
Abb. 1. Anlage in der Station.

Abb. 2. Anlage im Zuge.

Abb. 1 und 2.
Anordnung des Wind-

druckniessers von
Gießen.

Abb. 1.

Abb. 3 bis 5.
Anordnung der Federn.

Abb 3.

Abb. 2.

Erzeuger, der Stromkreis wird durch einen Schalter selbsttätig

durch den Signalarm oder den Handhebel geschlossen. Grund

leitung auf der ganzen Länge des Bahnkörpers ist hierbei nicht

erforderlich.

Die Lokomotive trägt eine sie umschlingende Spule, die
durch eine Vorrichtung zur Erhöhung der Spannung mit einem

zweipoligen Schalter vei'bunden ist. In Grundstellung schliefst

dieser den Stromkreis einer galvanischen Zelle durch die

Wickelungen eines Magnetschalters, dessen ausgezogener Anter
den Kolben eines Solenoides am Herunterfallen hindert. Dieser

setzt den Signalzeiger im Führerstande in Wirkung und läfst

eine Dampfpfeife oder Glocke ertönen. Die Zeit, in der beide

Signale gegeben werden, wird selbsttätig auf einem laufenden

Papierstreifen aufgeschrieben. i

Mit der Vorrichtung kann mau auch die selbsttätige Luft
bremse in Tätigkeit setzen.

So lange der Bahnkörper frei ist, erhält der Zug über
haupt kein Signal; der Signalzeiger im Führerhause ist in

England ein kleiner Flügel oder eine weifse oder grüne Scheibe.

Ist die elektrische Ortzelle aufser Betrieb, so nimmt der Flügel
sofort die «Gefahr»-Steilung ein, oder die weifse oder grüne
Scheibe wird durch eine rote ersetzt. G—w.

Wiiiddi'uckmesscr von Giefseii.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1914, Band 58, Nr. 21,
28. Mai, S. 836. Mit Abbildungen.)

Der Winddruckmesser von G i e f s e n besteht dem Grund

gedanken nach aus einem am ohern Ende den Druckkörper

tragenden Stahe, der in den vier Stützpunkten a, h, c, d

(Textahh. 1 und 2) geringen Spielraum hat. Durch Anspannen

gewisser, um die Stützpunkte angeordneter Federn (Textahh. 3
bis 5) kann man den durch die vom Winde am Druckkörper

erzeugte Kraft P einseitig an die Abb. 1.

Ijagcr gelegten Stab wieder in J i. ,
seine Mittellage bringen. DasMafs J# i
der Anspannung der Federn er-

gibt die in den Lagerstellen wir- j
kenden Drücke, aus denen man \ Y
die Kraft P nach Gröfse, Lage Abb. 5.

und Kichtung bestimmen kann. Die Einrichtung zum selbstän

digen Anspannen der Federn und gleichzeitigen Aufzeichnen

des Mafses der Federkräfte arbeitet wie folgt.

Wird der unter Einschaltung eines Hobels c (Textabb. 6)

Abb. 6. Einrichtung zum Spannen der Federn.

Abb. 5.

durch eine Gelenkstange d mit dem Schieber e eines Steuer

gehäuses f verbundene, den Druckkörper tragende Stab a durch

Winddruck aus seiner Mittellage nach links verschoben, so

zieht er auch den Schieber aus seiner Mittelstellung nach

links und läfst so lange Druckflüssigkeit auf die Kolhenstangen-

seite des Prefswasserkolbens g treten, bis die zu spannende

Feder h so weit gespannt ist, dafs sie den Stab wieder nach

der Mitte ziehen kann. Ist der Stab dort angelangt, so hat

er gleichzeitig den Steuerschieber wieder auf Mitte gestellt,

und die Feder Avird nicht mehr weiter gespannt. Läfst die

vom Winde erzeugte Kraft nach, so erhält die bis dahin mit

der Stab kraft in Gleichgewicht gewesene Federspannung das

Übergewicht und zieht den Stab nach rechts. Hierdurch wird
aber der Schieber wieder so gestellt, dafs so lange Druck

flüssigkeit auf die andere Seite des Kolbens tritt, bis das

Gleichgewicht zwischen Stabkraft und Federkraft wieder her-



gestellt ist. Die Gröfse der jeweiligen Federkraft wird durch
das Schreibwerk h festgelegt.

Um den Druckmesser für alle Windrichtungen brauchhar
zu machen, mufs man um die Punkte a und h (Textahb. 3
bis 5) je drei Federspannvorrichtungen anordnen. Bei An
wendung von Spannvorrichtungen mit Gegenfedern genügen je
zwei Spannvorrichtungen; hei dieser Bauart können die Spann
vorrichtungen den Schwankungen des Windes schneller folgen.

Um zur Bestimmung der Mittelkraft des Winddruckes die

zeitlich zusammengehörigen Federkräfte auf den Schaulinien

zu finden, werden alle Schreiheinrichtungen gemeinsam mit
gleichmäfsigem Vorschuhe angetrieben; bei jeder Umdrehung
der Schreibwalze wird aufserdem ein Strich auf der Schaulinie

verzeichnet, so dafs die zusammengehörigen Teile der Schau
linien leicht zu erkennen sind.

Die Prefswasser-Spannvorrichtungen werden durch ein elek

trisch angetriebenes Pumpwerk betätigt, das geprefste Flüssig
keit in einen Behälter schafft, von dem die einzelnen Spann
vorrichtungen gespeist werden. Die von diesen verbrauchte

Flüssigkeit fiiefst einem zweiten Behälter zu, aus dem sie die
Pumpe wieder ansaugt. Eine selbsttätige Kegelung läfst die
Pumpe nur so viel fördern, wie zum Betriebe des Druckmessers

nötig ist.

Mit dem Druckmesser können Messungen bis auf 1 %
Genauigkeit gemacht werden. Er ist in geeigneter Form auch
zum Messen von Wasserwiderständen verwendbar. B—s.

Neue Versuche mit der flammcuiosen Oberflächenverbrcniiung
au Dampfkesseln.

(Dobbelstein, „Stahl und Ei.sen', 2. April 1914.)

Auf der Zeche Hannover in Westfalen sind neue Ver

suche mit flammenloser Verbrennung angestellt worden. Der

3 m weite, 1,24 m lange Versuchskessel für 12 at Überdruck

hatte 110 Heizrohre, die nebst denen des angeschlossenen Vor

wärmers mit der feuerfesten Masse von Schnabel-Bone

gefüllt waren. Die Verhrennungsgase saugte ein Luftrad mit
27 PS durch die Kessel- und Vorwärm-Eohre. Das als Heiz

stoff verwendete Koksofengas hatte 4000 WE und war von

Teer, Benzol und Ammoniak, aber nicht von Zyan und Schwefel
befreit. Beim Betriebe war nach den ersten drei Wochen die

körnige Masse in den besonders heifsen, vorderen Kohrteilen
des Kessels zerfallen und gesintert, während sich die Füllung
der Vorwärmrohre durch die Niederschläge des Gases so ver
stopft hatte, dafs das Luftrad nicht mehr genügend zog. Mit
neuer Füllung erreichte man dann unter den regelmäfsigen

Versuchsbedingungen 53,8 bis 55,3kg/qmSt Dampf. Dabei
mufsten mehrere nicht genügend heifse Kohre ausgeschaltet
werden, so dafs die Heizrohrfläche einmal 31,8, das anderemal
30,8 qm betrug. Diese vom englischen Vertreter des Professors

Bon8 beanstandeten Versuche wurden, nachdem man neue

Füllmasse aus England besorgt hatte, wiederholt, wobei
Leistungen bis zu 66kg/qmSt und ein Wirkungsgrad von
93,3 "/p, bei Berücksichtigung des Arbeitverbrauches des Luft
rades von 89 "Iq erreicht wurde. Die Dampffeuchtigkeit war
mit 2,5 "/q nicht zu grofs. Die Ergebnisse der Versuche
bleiben somit hinter den früher angegebenen Zahlen von

100 und 150kg/qmSt erheblich zurück, würden aber immer
hin gegenüber den alten Feuerungen einen Fortschritt bedeuten,
wenn der Vorwärmer nicht schon nach zwei Wochen wieder

verschmutzt gewesen wäre, so dafs man die Anlage zum

Eeinigen stillsetzen mufste. Beim Öffnen des Vorwärmers fand

man später die Kupferrohre durch die Schwefelverbindungen

des Gases völlig zerfressen vor. Man ersetzte sie daher durch

flufseiserne und liefs diese heim nächsten Versuche ganz ohne

Füllung, wodurch der Vorwärmer überraschender Weise an

Wirksamkeit nichts einbüfste, anderseits der Luftzug sehr ver

bessert wurde. Als Ergebnis aller Versuche ist festgestellt

worden, dafs mit Koksofengas bei dem üblichen Drucke von

100 mm Wasser nicht mehr als 60kg/qmSt Dampf mit dem

Schnabel-Bone-Kessel zu erreichen sein wird. Nach einem

Vorschlage der Versuchsleitung soll die formlose feuerfeste

Füllmasse durch passende Formstücke aus demselben Stoffe

ersetzt werden, die besser in die Kohre eingebracht werden

können, das lästige Stochern in den Kohren unnötig machen,

und die Zugverhältnisse verbessern sollen.

Mit solchen Formstücken hat nun die Berlin-Anhaltische

Maschinenhau-Aktiengesellschaft einen für Teerölfeuerung be

stimmten, 1,3 m weiten, 1,7 m langen Schnabel-Bone-

Kessel für 12 at Überdruck mit 12 qm Heizfläche ausgestattet.
Das Öl wurde, auf 90" erwärmt, unter dem Drucke eines
Hochbehälters zu den drei Düsen der Verbrennungskammer vor

dem Kessel geleitet und durch den Zug des Luftrades zerstäubt.

Die Ergebnisse dieser Versuche sind bis 126kg/qmSt Dampt
erheblich günstiger ausgefallen. Durchschnittlich sind mit

Teeröl hei angestrengtem Betriebe 120 kg/qmSt zu erreichen.
Doch erscheint der Kessel in seiner jetzigen Form noch nicht
betriebsicher genug, da er stark leckt. Man beabsichtigt,

die Bauart mit den zahlreichen Kohren und empfindlichen

Walzstellen aufzugeben, und den Kessel mit einem seitlichen
Flammrohre auszuführen, das vorn die Verbrennungskammer

enthält und hinten mit feuerfester Masse gefüllt ist. G—ck.

Winddruck an Gebäuden.

(Engineering Record, Januar 1914, Nr. 2, S. 45. Mit Abbildung.)

Versuche an einem Gebäude mit halbrund gewölbtem

Blechdache von 1830 mm Breite und 3050 mm Länge haben

gezeigt, dafs die üblichen Belastungsannahmen der Wirklichkeit

wenig nahe kommen. Das Dach ruhte auf 1525 mm hohen

Seitenwänden und wurde nach jedem Versuche um 152 mm

abgesenkt. In der mittlern Querschnittebene wurden über

den Umfang des Gebäudes im Abstände von 305 mm kleine

Abb. 1. Winddruck an Öffnungen gebohrt, die durch
Gebäuden. Glasrohrleitungen mit je einem

X  Winddruckmesser in Verhihdung

/\ I \ standen. Die Mefsgeräte waren
I  '3. r ^ auf gern einsamem Gestelle üher-
W \ / > sichtlich angeordnet, der Stand

der Flüssigkeitsäulen wurde hei

\om\ jedem Versuche im Lichtbilde^0,38-^ •'
\ I, / „ festgehalten. Der Wind entströmte■^-0,30-^^ ^ einer im Abstände von 9,14 m
-  u^rdmdt Versuchhauso aufgestellten
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Blasdüse, die genaue Eegelung und Messung gestattete. Die
Scliaulinien nach Textabb. 1 geben die am Gebäude auftreten

den Drucke und Unterdrucke als Durclischnittwerte der Ver

suche. Die Stelle, hei der die Spannung wechselt, liegt nm

25 bis 50", im Mittel um 45" vor der durch die Firstlinie
gehenden senkrechten Ebene. A. Z.

Zugabstanduhren.

Kohlfürst zu Kaplitz.

(Elektrisclio Kraftbotriebe und Bahnen 1914, Heft 9, 24. März, S. 169.

Mit Abbildungen.)

Zugabstanduhren nach der Bauart von Dallett werden

auf der Metropolitan-. und Zentral-Bahn in London bereits seit

einiger Zeit mit Erfolg verwendet und auf verschiedenen

Strecken der Distrikt-Bahn eingeführt. Sie zeigen dem Zug

führer den Vorsprung an, mit dem der vorausgehende Zug

den Abschnitt verlassen hat. Der Folgezug kann dann bei

nur geringem Abstände von dem vorausgegangenen seine Ab

fahrt von der Haltestelle, sowie seine Fahrt überhaupt zweck

dienlich verzögern und braucht vor der nächsten Blockstelle

nicht wegen überflüssig beschleunigter Fahrt anzuhalten, was

den Fahrgästen eine unangenehme Geduldsprobe und dem Be

triebe eine abnutzende Inanspruchnahme der Bremsen und

Bäder sowie einen Mehraufwand an Strom für die Wieder

beschleunigung des Zuges auferlegt. Die Zugabstanduhren

erhalten ihren Platz in der Eegel am Abfahrende der Halte

stellen, kommen also in Tunnel-Haltestellen immer an die

Endkopfmauer, wogegen auf offenen Strecken besonders die

Signalbuden eine zweckmäfsige Stelle darbieten. Die Innen

einrichtung besteht im Wesentlichen aus einem elektrischen

Pendel, :das das Hauptrad eines Uhrwerkes autreibt, dessen

Abschlufs das Minutenrad bildet. Auf der Achse dieses Bades

sitzt lose der durch eine zarte Kuppelung nur in der regel

rechten Laufrichtung mitgenommene Zeiger, der vor dem in

zwölf je einer Minnte entsprechende Felder geteilten und dem-

gemäfs mit den Zahlen von I bis XH beschriebenen Zifferblatte

läuft. Der gröfste Weg des Zeigers reicht jedoch für jeden

Fall nur von 0 bis 11,5 Minuten, weil er in dieser äufsersten

Stellung durch einen Anschlagstift am weitern Laufe ver

hindert wdrd, während das Uhrwerk selbst, von diesem Still

stande des Zeigers nicht beeinflufst, seinen Gang fortsetzt.

Auf der Lagerhülse des Zeigers ist eine feine, ein Hänge

gewicht tragende Schnur in dem Sinne aufgewickelt, dafs

dieses Gewicht bei Drehung des Zeigers in regelrechter Eichtung

gehoben wird.

Nahe der Uhr befindet sich neben dem Fahrgleise ein

als Eadtaster angeordneter Strecken-Stromschalter, durch dessen

Betätigung durch die Bäder eines durchfahrenden Zuges ein

Stromspeicher im Sockel des Uhrgehäuses geschlossen wird, in

dessen Stromkreis ein an der Uhr angebrachtes Solenoid ein

geschaltet ist. Der Anker des letztern löst in diesem Falle

die Kuppelung zwischen Zeiger und Minutenradachse, so dafs
ersterer durch das frei werdende Hängegewicht zurückgedreht

wird, bis ihn der oben erwähnte Anhaltestift in der Null

stellung aufhält. Erst wenn alle Bäder des Zuges über den

Strecken-Stromschliefser hinweggefahren sind, hört der Ent

kuppelstrom auf, so dafs der Zeiger, vom Uhrwerke wieder
mitgenommen, die nach dem Befahren des Badtasters ver-
fliefsende Zeit bis zu der Grenze von 11,5 Minuten anzeigt.

Das Zifferblatt ist zur leichtern Überwachung dem senk
rechten Durchmesser nach gespalten, jede Hälfte mit dem
untern Ende auf einem Zapfen drehbar. Beide Teile können
also einzeln oder gleichzeitig verschoben worden und Einsicht
ins Innere des Werkes gestatten, ohne dafs der Zeiger ab
genommen zu werden braucht.

Den Hauptteil der Uhr bildet ein aus vernickeltem Stahle
hergestelltes Sekundenpendel. Das obere Ende des stabförmigen
Pendels hängt an dem Ausleger des gufseisernen Uhrgestelles,
während sein unterer Teil einen kantförmigen, der Länge nach
offenen, schlitzartigen Bahmen bildet, der unten als Polschuh
endigt. In diesen Pendelrahmen sind zwei Bollenzapfen über
quer eingesetzt, von denen der untere beim Ausschwingen
einen nur einseitig ansprechenden, bei den Bückschwingungen
des Pendels also unwirksam bleibenden Federanschlag betätigt,

der den Stromkreis des zur Berichtigung der Pendelbewegung

dienenden, links am Uhrgestelle befestigten Elektromagneten
schliefst. Der obere Bollenzapfen gelangt bei jeder Pendel
schwingung unter den Daumen eines Drehhebels, der dadurch
etwas gehoben wird und diese Bewegung durch einen zweiten,
aufwärts reichenden Hebel auf derselben Drehachse mit einer

angelenkten Schieberklaue auf ein Steigrad überträgt, das
30 Zähne hat, also in einer halben Minute eine Umdrehung
macht. Die weitere Bewegungsübertragung von der Achse des
Steigrades auf die Zeigerachse geschieht je nach Bedarf durch
Getriebe und Vorgelege.

Wenn Zugabstanduhren in eine elektrische Uhranlage der
Bahn einbezogen sind, haben sie als gleichlaufende Neben
uhren kein Pendelwerk, sondern nur ein Steigrad, das durch
einen örtlichen Elektromagneten nach Mafsgabe der durch eine
Anschlagvorrichtung der Hauptuhr von dieser entsendeten
Ströme Schritt für Schritt angetrieben wird. Bei den Haupt
uhren gleitet auf dem Bande des 80-zähnigen Steigrades der
von einer Feder leicht angedrückte Arm eines Stromschliefsers,
der an zwei gegenüber liegenden Stellen des Steigrades, am
15. und 30. Zahne, wo der Ausschnitt tiefer ist, als bei den
anderen Zähnen, etwas niederkippt und den Anschlag in der
Nebenuhrleitung trifft. Dadurch gelangt alle 15 Sekunden
Strom in die Antriebselektromagnete der in beliebiger Zahl in
Reihe geschalteten Nebenuhren.

Auf den Bahnen in London sind auch Uhren als. Zug
abstandzeiger und als Überwachungsvorrichtungen derart ver
bunden, dafs die Überwachungsuhr dauernd feststellt und auf
schreibt, in welchen Zeiträumen die zugehörige Zugabstanduhr,
oder der zu dieser gehörige Strecken-Stromschalter betätigt wird.
Die Schreibwerke sind, wie die Zugabstanduhren, als Haupt
uhren mit elektrischem Pendelwerke, oder als gleichlaufende
Nebenuhren nur mit elektromagnetischem Antriebe ausgeführt
und bewegen eine Achse, die stündlich eine volle Umdrehung
macht. Auf dieser Achse sitzt eine Scheibe, deren Vorder
seite mit Klemmfedern ausgestattet ist, um ein täglich zu er
neuerndes Papierblatt von der Gröfse der Scheibe an dieser



befestigen zu können. Dieses Painerblatt ist in gleicher Teilung
mit 24 gleichmittigen Kreisen bedruckt, die durch Halbmesser

in 60 gleiche Teile geteilt sind; die Kreise stellen die Tages

stunden, die Teile die Minuten dar. Das die Vormerkungen

bewirkende Schreibzeug vor dem Papierblatte besteht aus

einem Elektromagneten und einem Schreibstifte, der mit

ersterm gemeinsam auf einem Schlitten vor der Scheibe

wagerecht entlang geführt wird. Diese Schlittenbewegung ge

schieht durch Drehung einer Schraubenspindel, die von der

Hauptspindel der Uhr derart angetrieben wird, dafs der

Schreibstift stündlich um den Abstand zweier Kreise seitlich

weiterrückt. Sooft der Schreibelektromagnet erregt wird,
stöfst sein Anker den Schreibstift gegen das Papier und bringt

auf diesem ein Zeichen hervor.

Mehrfach hat man auch versucht, zur Regelung der Zug

folge Zugabstanduhren mit dem selbsttätigen, als Zugdeckung

signal dienenden Ausfahrsignale derselben Haltestelle in der
Weise durch Zustimmungsanschläge in Ahhängigkeit zu bringen,

dafs das Streckensignal, selbst wenn sich in dem gedeckten

Abschnitte kein Zug mehr befindet, die «Fahrt»-Stellung nicht

annehmen kann, bevor nach Abgang des letzten Zuges die

fahrplanmäfsige Frist tatsächlich abgelaufen ist. B —s.

Übersicht über eisenbahntechnische Pateute.

Blocksicherung für elektrische Bahnen.

D.R.P. 265899. R. Tobias in Berlin-Treptow.

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis S auf Tafel 48.

Bei dieser Blocksicherung soll die zu deckende Strecke
selbsttätig gegen Einfahren eines Zuges dadurch gesichert
werden, dafs eine dem zu sichernden Abschnitte vorgelagerte
Stromschlufssehiene während der Deckung dieses Abschnittes
durch eine Schaltvorrichtung mit der Eückleitung verbunden
wird, und so den Betrieb.strom eines sie überfahrenden Wagens
kurzschliefst.

Nach Abb. 3, Taf. 43 ist die Strecke durch die Sig
nale a, b, c in Abschnitte a b, b c, c d geteilt. Am Anfange
jedes Abschnittes befindet sich ein Schalter d, e oder f, der
von einem darüberfahrenden Zuge umgelegt wird und in dieser
Stellung so lange verriegelt bleibt, bis der Zug den nächsten
Schalter umlegt. Hierbei wird er von diesem durch eine
entsprechende Verbindung entriegelt und wieder geöffnet. Am
Anfange der Abschnitte liegen ferner neben dem Fahrdrahte g
Stromschlufsschienen i, k, 1, von denen jede stets mit dem
Schalter eines in der Zugrichtung nachfolgenden Blockabschnittes
durch eine Leitung s so verbunden ist, dafs sie durch Umlegen
des Schalters an die Eückleitung h geschaltet wird.

Beim Einfahren in den Abschnitt b c legt der Zug den
Schalter e um (Abb. 3, Taf. 43) und verbindet dadurch die
Schiene i mit der Eückleitung. Ein nachfolgender Zug, der
versuchen würde, in den Abschnitt a b einzufahren, würde
durch seinen Stromabnehmer zwischen der Schiene i und dem

Fahrdrahte Kurzschlufs herstellen und dadurch den Fahrdraht
stromlos machen. Der Abschnitt a b wird erst wieder frei

gegeben, wenn der zu deckende Zug den Schalter überfährt
und dadurch den Schalter e entriegelt.

Abb. 4 und 5, Taf. 43 zeigen eine Vorrichtung zum Ein
schalten der Sicherung-Stromschliefser. Ein mit der Eück
leitung h in Verbindung stehender Hebel n wird durch den
darüber fahrenden Zug entgegen der Wirkung der Feder o so
geschwenkt, dafs er den Stromschlufs bei r bewirkt und da
durch die von diesem Stromschliefser zum Sicheimng-Strom-
schliefser führende Leitung s mit der Eückleitung verbindet.
Das Schwenken des Hebels n kann in der Weise geschehen,
dafs ein mit ihm verbundener Hebel m durch das Auflaufen
der Radkränze. des Zuges heruntergedrückt wird (Abb. 5,
Taf. 43). In dieser Einschalt-Stellung wird der Hebel n durch
einen einspringenden Federriegel p festgehalten, der wieder
zurückgezogen wird und den Hebel n in die Ausschaltstellung
zurückschwingen läfst (Abb. 4, Taf. 48), wenn der Zug den
nächsten Schalter einschaltet. Zum Zurückziehen des Riegels
kann ein. Drahtzug q oder ein von dem nächsten Schalter aus
eingeschaltetes Solenoid dienen.

Man kann auch bei als Schienenstromschliefser ausge

bildeten Schaltern den Sicherung-Stromschliefser in den Schalter
hineinverlegen, so dafs der Kurzschlufs beim Einfahren in eine
gesicherte Strecke nicht durch den Stromabnehmer, sondern
durch einen besonderen Stromschliefsarm des Hebels n beim
Herunterdrücken des Hebels m erfolgt. G.

Hanplleitungsauslafs als Bremsbeschlemiiger,

D.RP. 273853. H. Tie de in Beizig, Mark.

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 41.

Die Arbeitskammern der Steuerkolben der Leitungsauslässe
sind bei dieser Einrichtung an eine Nebenleitung angeschlossen,
die mit dem Hauptluftbehälter oder mit der Aufsenluft ver
bunden werden kann. Dem Drucke in der Arbeitskammer
wirkt eine Feder entgegen, die den durch Druckeinführung
in die Nebenleitung in die Bremsstellung gebrachten Steuer
kolben in die Ruhelage zurückführt, sobald der Druck in der
Arbeitskammer verschwindet. Durch die geringere Weite der
ohne Hahn bis zum Zugende geführten und hier mit einer
Kappe abgeschlossenen Nebenleitung wird schnellere Öffnung
der Leitungsauslässe vom Hinterende des Zuges aus bewirkt.

Die Lokomotive 1 (Abb. 4, Taf. 41 j ist mit den Wagen 2
und 3 gekuppelt. 4 bezeichnet den Prefsluftbehälter, 5 die
Hauptleitung und 6 die Nebenleitung. Von der Hauptleitung
führen die Rohre 7 zu der nicht gezeichneten Bremseinrichtung,
die durch Öffnen von an die Hauptleitung 5 angeschlossenen
Auslässen 8 zur Wirkung kommt. Das Öffnen dieser Auslässe 8
erfolgt durch die Kolbenstangen 10 an den Ventilstangen 9,
die mit den in den Zylindern 12 verschiebbaren und durch
Federn 13 beeinflufsten Steuerkolben 11 verbunden sind. Gegen
die andere Seite der Kolben 11, dem Drucke der Feder ent
gegen, wirkt die in die Arbeitskammer des Zylinders 12 von
der Nebenleitung 6 her eintretende Prefsluft.

Auf der Lokomotive ist ein durch Rohr 14 mit der
Nebenleitung 6 verbundener Zylinder 15 nebst federbelastetem
Kolben 17 zur Überwachung des Abschlufsventiles 16 zwischen
Hauptleitung 5 und Prefsluftbehälter angeordnet. Vom Behälter 4
aus kann der Lokomotivführer durch den Hahn 18 Prefsluft
in die Nebenleitung 6 übertreten lassen. Der Hahn 18 kann
als Dreiweghalm ausgebildet sein, dafs durch ihn die Prefsluft
aus der Nebenleitung 6 durch den Auspuff 19 entweichen kann.

Zwecks Einleitung der Bremsung vom Führerstande aus
läfst der Lokomotivführer Prefsluft aus dem Behälter 4 über
den Dreiweghalm 18 in die Nebenleitung 6 eintreten. Die
von hier aus in die Arbeitskammern der Zylinder 12 über
strömende Luft steuert die Kolben 11 gegen die Federn 13
um, wodurch die Leitungsauslässe 8, 9 geöffnet werden. Durch
die hierdurch eintretende Druckminderung in der Hauptleitung
werden die Bremsen angelegt. Gleichzeitig hat die aus der
Nebenleitung 6 durch Rohr 14 in die Arbeitskammer des



Zylipders 15 auf der Lokomotive eintretende Prefsluft den
federbelasteteii Kolben 17 umgesteuert, wodurch das Ventil 16
zwischen Luftbehälter 4 und Hauptleitung geschlossen wird.

Wird nach eingetretener Bremsung die Nebenleitung 6 mit
dem Dreiweghahne 18, 19 entlüftet, so steuern alle Kolben
unter Wirkung der Federn 13 um. Dadurch werden die
Leitungsauslässe 8, 9 an den Wagen geschlossen, das Abschlufs-
ventil 16 auf der Imkomotive dagegen geöffnet, so dafs die
Hauptleitung 5 aus dem Behälter 4 nachgespeist wird.

Der Bremsvorgang bei Benutzung eines der Kotbrems
ventile 21 in den Wagen ist folgender. Nach Öffnen eines
Notventiles 21 tritt Prefsluft durch das mit der Hauptleitung 5
verbundene Bohr 22 durch Kohr 23 in die Nebenleitung 6,
und bewirkt dadurch ebenso die Umsteuerung der Kolben 11,
das Öifnen der Auslässe 8, 9 und somit durch Entlüftung der
Hauptleitung das Anlegen der Bremsen. Die Entlüftung der
Nebenleitung 6 nach der Bremsung durch ein Notventil 21
mufs durch den Lokomotivführer mit dem Dreiweghahne 18
erfolgen.

Damit die Nebenleitung 6 bei beginnender Entlüftung der
Hauptleitung 5 nicht unbeabsichtigt und vor vollendeter Bremsung
bei anhaltender Öffnung eines Notventiles 21 durch Rücktritt
der Prefsluft in die Hauptleitung ebenfalls entlüftet wird,
liegen in den Rohren 23 die Rückschlagventile 24. G.

Lokomolivliolilactise.

D. R. P. 271256. 0renstein und Koppel, A. Koppel, A.-G. in
Nowawes.

Um bei Lokomotivhohlachsen mit Einstellbarkeit in wage
rechter Ebene die senki-echte Beweglichkeit zwischen Kern-
und Hohl-Achse aufzuheben, sind besondere Teile nicht inner
halb, sondern aufserhalb der Hohlachse angeordnet. Sie be
stehen aus einem über der Hohlachse angeordneten Querträger,
der durch Stützen mit der Kern- und der Hohl-Achse ver

bunden ist. B—n.

Elsenbalinwagenknppelung.
D. R. P. 270763. The National Malleable Castings Co. in Cleve

land.

Bei Kuppelungen, bei denen ein mit dem hintern Ende
des Kuppelschaftes zwangläufig verbundener Schwanzbolzen zur
Übertragung der Zugkräfte und zur Verbindung der Kuppelung
mit dem Federgehäuse dient, bietet es Schwierigkeiten, den
Schwanzbolzen anzubringen, da er längs durch das vordere
Ende des Kuppelkopfes hindurchgesteckt werden mufs, und
die darin befindliche Höhlung besonders am vordem Ende
durch angegossene Teile so verbaut ist, dafs es nötig wird,
den Kopf des Bolzens zu verkleinern. Die geschützte Kuppelung
hat einen durchbohrten Schäkel, gegen den sich der Kopf des
Schwanzbolzens stützt, und der die Verbindung mit dem Kuppel
schafte mit einem durch ihn und den Kuppelschaft hindurch
reichenden Zapfen vermittelt. B—n.

Bücherbesprecliuiigeu.
über die Kulissensteuerung der Walzeiizugmaschine. Von S)r.=3ng.
W. Jung, ®tpl.=3ng. und staatlich geprüftem Bauführer.
B. G. Teubner, Leipzig 1913.

Die Schrift ist aus einer sehr günstig beurteilten ©r.^^ng.-
Arbeit bei der Technischen Hochschule in Aachen hervor

gegangen. Auf die wegen zahlreicher und rascher Umsteuerungen
schwerer Massen bei den Walzenzügen mit Umkehr besondern
Bezug nehmend, zeigt die Schrift zunächst einen rein rechnerischen
Weg der genauen Bestimmung der Beschleunigungen und Kräfte
der Stephenson-Steuerung, als der an Gliederzahl einfachsten,
zugleich aber auch, dafs dieser Weg sehr mühsam und zeit
raubend ist. Das Hauptgewicht der Arbeit liegt nun in zeichne
rischen Ermittelungen auf Grund der Gesetze der Bewegungs
lehre, die sich auch hier wieder nach Kürze, Durchsichtigkeit
und Einfachheit als besonders leistungsfähig erweisen. Die
Arbeit gipfelt dann in der vollständigen Auswertung der Ver
hältnisse einer als Beispiel eingeführten Maschine von Ehr
hardt und Schmer für eine Duo-Trägerstrafse.

Die auf höherer wissenschaftlicher Grundlage fufsende
Arbeit gewinnt durch diese Hinführung zu bestimmten Er
gebnissen noch besonders an Wert.

Das Eisenbahnwesen der Schweiz. II. Teil. *) Die schweizerischen
Eisenbahnen 1911. Von P. Weissenbach, gew. Präsident
der Generaldirektion der schweizerischen Bundesbahnen.
Zürich, Grell Füssli, 1914, Preis 8 M.

Der Teil beschäftigt sich hauptsächlich mit der Eisen
bahngesetzgebung, dem Genehmigungswesen, den Rechten und
Pflichten der Beförderung und der Verwaltung, dabei mit den
Beamtengehältern, gibt also Aufschlufs nach den verschiedensten
Richtungen. Der Teil entspricht auch insofern einer gewissen

*) Organ 1918, S. 386.

Stufe der Entwickelung, als mit 1911 der elektrische Aus
bau der Hauptbahnen in den Stand ernstlicher Bearbeitung
getreten ist.

Vorstudien zur Einführung des selbsttätigen Signalsystems auf der
Berliner Hoch- und Untergrundbahn von G. Kemmann, Ge
heimer Baurat. Berlin, J. Springer, 1914. Preis 6,0 ilf.

Das sorgfältig ausgestattete Buch bringt eine Übersicht über
die Grundlagen der Einführung selbsttätiger Signale, die der
Verfasser im Auftrage der Hoch- und Untergrund-Bahngesell
schaft in Berlin auf Erkundungsreisen in Nordamerika und
England gesammelt hat, und Darlegungen über die Ausgestaltung
solcher Signalanlagen. Die Notwendigkeit der Einführung wird
mit dem Hinweise dargetan, dafs nur durch selbsttätige Signale
die wünschenswerte Kürze der Zugfolge zu erreichen ist, die
Lehre von der Unerläfslichkeit der Mitwirkung der mensch
lichen Sinne, die der Einführung bei uns noch im Wege steht,
wird mit guten Gründen bekämpft.

Wir haben diesem Gegenstande seit langem eingehende
Beachtung gewidmet*), und geben der Überzeugung Ausdruck,
dafs das vorliegende Werk einen bedeutsamen Sehritt auf dem
Wege der Entwickelung selbsttätiger Signale auch bei uns be
deutet, für die der Bedarf wohl heute nicht mehr geleugnet
werden kann. Der Verfasser erhöht den Wert seiner Arbeit
noch dadurch, dafs er sich bemüht, eine klare Begriffsbezeich-
nung, namentlich für die Reihenfolge der Signale und zu decken
den Gegenstände, ein- und streng durchzuführen, die im Signal
wesen noch vielfach vermifst wird.

Wir machen die Fachgenossen auf das Erscheinen dieser
wertvollen Quellenbearbeitung besonders aufmerksam.

*) Von vielen Veröffentlichungen nennen wir Organ 1894, S. 68;
1894, S. 122; 1898, S. 130, 197; 1905, S. 86, 109; 1904, S. 136, 180.

Für die Schriftloitung verantwortlich; Geheimer Kegiorungsrat, Professor a. D. ®r..3na. G. Barkhanaen in Hannover
C. W. Kreldel'a Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Bitter, 6. m. b. H. in Wiesbaden.


