ORGAN

fur die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

N

Neue Folge. LII. Band.

Die Schxil‘tleituﬁé 'halt sich far den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
versehenen Aufsitze nicht fir verantwortlich,
Alle Rechte vorbehalten,

11, Heft. 1915, 1. Juni.

Das Eisenbahn-Vorsignal der preufsisch-hessischen Staatsbahnen,
G. Jhlow, Regierungs- und Baurat in Erfurt.

Dringlicher stets erhebt sich die Forderung, das Deutsche
Eisenbahn-Vorsignal zu vervollkommnen und ihm ein weiteres
Zeichen fiir den Begriff »Fahrt in ein abzweigendes Gleis frei,
bedingt freie oder I.angsam-Fahrt« beizufiigen, den »dritten«
Begriff, Die Forderung ist berechtigt, und ihre Erfillung
milfste als ein bedeutender Kortschritt in der Sicherheit des
Betriebes begriifst werden. Nur scheinen die Hemmnisse grols,
und da mag es angebracht sein, wieder einmal auf die be-
wihrte Grundlage jedes Fortschrittes zuriickzugehen, die im

Bestehenden bereits gegebenen Mittel zum Zwecke klar zu
Hierzu sollen diese Zeilen fiir das preulsisch-hessische

deuten.
Eisenbahn-Vorsignal einen Leitweg liefern.

Die mit einigen Anderungen mnoch heute giiltige Eisen-
* Signal nur so beschreibt: »Beide Scheiben nicht sichtbar«, Da

bahn-Signalordnung von 1907 beschrieb im Abschnitte »Vor-
signale« dessen vier Zeichen in der gemeinsamen Uberschrift:
»Das Vorsignal besteht aus einer drehbaren, runden . . . .
Scheibe mit Signallaterne.« Bei Anderung der Farben und
Lichter des Vorsignales wird im Jahre 1910 diese gemein-
same Uberschrift beseitigt. Mit Recht! Denn fiir die Nacht-
vorsignale besagt die Scheibe nichts, und auch das Tagvor-
signal fir »Fahrt frei« zeigt keine Scheibe. Diese gilt in der
Tat nur fir die eine Stellung »Halt«, Signal 9, bei dem sie
jetzt auch beschrieben ist. Fir Signal 10: »Am Hauptsignale
ist die Stellung »Fahrt freic« zu erwarten, bei Tage« ist aber
die Beschreibung vom Jahre 1907, die sich auf die Uber-
schrift stiitzte, beibehalten: »Dem Zuge entgegen die schmale
Ansicht der gedrehten Scheibe«.

Dieser an sich unvollkommene Wortlaut greift also jetst
auf das vorher beschriebene Signalbild, Signal 9, zurick.
Warum dieses eigenartige Verfahren, das wie ein Mangel wirkt!
Man lasse sich von Lokomotivbeamten, die es doch am Schnilr-
chen haben sollten, das Signalbild 10 einmal fir sich allein
beschreiben. Diese Art der Beschreibung hat doch nur dann
einen Sinn, wenn auch die Signalbeobachtung denselben Weg
nimmt, hier also auf das Vorhergehende, auf das »Halt«<-Zeichen,
Signal 9, zuriickgeht. Aber warum das? Auch fur die Wahr-
nehmung des Signales sollte nicht von Belang sein, ob da vorher
das Bild einer Scheibe sichtbar war, die nun »gedreht< oder um-
gelegt ist, sondern was man zur Zeit sieht. Nicht die Wand-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 11. Heft. 1915,

i hitten wir also das unsichtbare Sichtsignal.

lung des Bildes ist das Wesentliche, sondern das fertige Bild
selbst. [Es sollte gleichgiiltig sein, ob dieses Bild, wenn es
itberhaupt etwas Brauchbares darstellte, beispielsweise aus einem
dtinnen Eisenstabe besteht, oder ob es die hohe Kante, »schmale
Ansicht«, einer runden oder eckigen Scheibe ist.

Nach den der Signalordnung vorgedruckten »Allgemeinen
Bestimmungen« ist die Beschreibung der Signale malfsgebend.
Sie mufs also eindeutig klar sein und sollte feststehen, wie
ein Gesetz. Diese Beschreibung ist aber unvollkommen, sie
schwankt und muls versagen. So wihlt Martens gelegentlich ¥)
die andere: »Scheibe unsichtbar in Folge Drehens, so dals gegen
die Kante gesehen wirde. Und gerit damit ganz ins Wesen-
lose, wenn er weiterhin das mit den zwei »Kanten« zu gebende

Treffender konnte
die Beschreibung garnicht gewihlt werden, obzwar hier nur
eine Flichtigkeit im Ausdrucke vorliegt, wie sie Martens
sonst fremd ist. Tatsachlich schwebten ihm die beiden Kanten
als sichtbares Signal vor. IHat doch die Signalordnung diese
Kante zum Signalbilde, zur »schmalen Ansicht«, gestempelt,
und Martens, der es sonst auch ablehnt, lifst sich hier
leider verfihren und will dieses Nichts eines Signals ver-
doppeln. Das gibt wieder nichts, das ist mathematisch klar,
Es war auch nie etwas Anderes; und aus seiner jetzigen DBe-
schreibung in der Signalordnung fithlt man deutlich heraus,
wie sie nur mithsam diesem unzureichenden Bilde gerecht
werden kann, Aber sie sollte und mufste gefunden werden,
da das Signalbild, wie man meinte oder der Gewdhnung gut-
brachte, lingst vorhanden war., Und man fand sie, gab, was
sich geben liels: Nicht dic einfache, bejahende Kennzeichnung
dessen, was man sieht, denn es ist eben zu wenig, sondern
dazu die Feststellung dessen, was man nicht mehr sieht. Man
hielt die Verneinung des vorher sichtbar gewesenen Bildes:
der Scheibe, aufrecht, wie es schon immer gewesen war.

Erst das Jahr 1907 brachte die »schmale Ansichte
die Beschreibung dieser Signalgebung hinein. Bis dahin, also
in mehr als dreilsig Jahren einer allmilig recht ausgedehnten

in

*) ioiturlg des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1911,
S. 1177,
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Verwendung des Vorsignals, kennt die Signalordnung hicerfiir
nur die »parallel zur Bahn oder wagerechte, friher »hori-
zontal, gestellte Scheibe«, also die nicht mehr sichtbare Scheibe.
Ein Versuch, in der noch sichtbaren »Kante« ein Signalbild zu
schaffen oder zu erkenmen, wird bis dahin nicht gemacht, nur
die Verneinung des Vorsignales fir »Halte am Hauptsignale
tritt auf, und das hatte seine gute Begriindung.

Das Vorsignal war seiner Zweckbestimmung nach iber-
haupt nicht fir das Signal »Fahrt frei, sondern nur fir das
Signal »1lalt« am Hauptsignal geschaffen.

Grolsere Fahrgeschwindigkeiten und Zuglasten verlingerten
die Bremswege derart, dafs das »Halt<-Signal am Maste des
auptsignales far die rechtzeitige Kinleitung der Bremsung
nicht mehr frah genug erkennbar war. Der naheliegende Ge-
danke, das Hauptsignal vom Gefahrpunkte und vom Bahnhofe
weiter abzuriicken, erwies sich nur in gewissen Grenzen aus-
fihrbar; so ergab sich das Vorsignal.

»In 600 bis 1000 m Abstand«, wie es urspriinglich, »in
angemessener Entfernunge, wie es spiter hiefs, »vor dem Ab-
schlufstelegraphen ist auf Erfordern der Aufsichtsbehorde ein Vor-
signal aufzustellen<. Noch spater lautet das »Wo es fiir notig
erachtet wird, die Stellung des Signales am Signalmaste schon in
einer gewissen Entfernung vor dessen Standort kenntlich zu
machen . . . «, was sich schliefslich in den jetzigen Wortlaut
indert »Durch ein Vorsignal wird in einer gewissen Entfernung
vor dem Hauptsignale angezeigt . . . «. DBei allen sonstigen
Anderungen bleibt die Betonung der »gewissen«, friher der
»angemessenen Entfernunge, das heiflst der dem Bremswege an-
gemessenen, um die Fahrt rechtzeitig verlangsamen zu konnen.
Also war das Vorsignal nur ein Langsamfahr-Signal, hatte da-
her urspriinglich die grime Scheibe, die griime Iaterne, in
Ubereinstimmung mit den alten, lingst verwendeten Langsam-
fahr-Signalen. Es war ein Warnsignal, das bei »Fahrt frei«
weggedreht, also beseitigt wurde, und zwar bei Tage und bei
Nacht, denn auch die stehenbleibende weifse Laterne, die durch
nichts von anderen weilsen Laternen an der Strecke, wie Uber-
weglaternen, unterschieden war, stellte kein Signal dar, oder
doch erst durch ihre Verbindung mit der griinen Laterne am
Hauptsignale. Wer von uns, die wir dienstlich und auch ver-
antwortlich auf der Lokomotive fahren mufsten, hatte nicht
immer wieder diese Erfahrung gemacht!

Unter den heutigen Signaltechnikern mochte sich wohl
niemand dazu hergeben, solche Zeichen, wie die weilse Laterne
in nicht besonderer Gestalt und Lage und die Blechdicke von
2 bis 3 mm als Eisenbahn-Signale einzufihren. Warum wird
nun den Alten solches zugemutet, das heilst ihnen Unrecht
tun. Sie waren nicht minder vorsichtig und gewissenhaft, als
die Neueren. Und waren die Verhiltnisse anfinglich auch
einfachere, so war man grade in den Anfingen cher noch
ingstlicher.

Lange Zeit gab es also nur ein »Halt«-Vorsignal ; fur »freie
Fahrt« fehlte das wirkliche Vorsignal, Fir die »ungehinderte
freie Fahrt« kam es in seiner Art als Langsamfahr-Signal
auch nicht in Betracht, von der Vorbereitung auf eine »be-
dingt freie Fahrte« war erst spiter die Rede. .

Haben nun die Neuerer von 1907 dieses grundsitzlich

andern wollen? Tatsiichlich hatte man sich langst daran ge-
wohnt, in dem weilsen Lichte der Vorsignal-Laterne ein richtiges
Signal zu sehen. Auch die Signal-Ordnung beschrieb es von
Anfang an so, seltsamer Weise, denn sein offenbarer Mangel,
der oben schon geschildert wurde, brauchte nicht der vielen
Jahre bis 1910, um entdeckt und Deseitigt zu werden. Die
Frage, wic es sich trotzdem so lange so erhalten konnte, lafst
sich nur dahin beantworten, dafs das Vorsignal fiir die Stellung
»Fahrt freic kein unbedingt notiges, kein wesentliches Signal
ist, seine Verkennung oder Nichtbeachtung bringt keine Ge-
fahr. Die Nichtbeachtung ist sicher haufig — wird doch selbst
das so auffallige Signalzeichen fir »Halt« trotz strenger Strafen
noch ibersehen — und nicht ein Fall ist vermerkt und verfolgt.
Das ist garnicht nachzuprifen und besagt auch nichts, denn es
richtet keinen Schaden an. Deshalb blieb man so lange Jahre
bei diesem sogenannten Signale, obwohl es nicht viel mehr war,
als das zweifelhafte Bild, mit dem man fir den Tag guskam,
Wir Alteren hatten es auch so gelernt, und heute noch erhalt
man auf die Frage nach dem Tag-Vorsignale fir »Fahrt frei«
die Antwort: »Kein Signal«! Allmilig aber erwuchsen viele,
die meinten, dafs auch hier eine bewahrte Zeichengebung vor-
handen sei; so erhoben denn die Neuerer von 1907 die »§chma1e
Ansicht« der Scheibe ausdriicklich zum Signale. Freilich wurde
diese Zeichengebung fiir ihre Zwecke Lingst benutzt und hatte
sich auch bewihrt, aber nur nicht als Signal, sondern als ge-
strichenes »Halt«-Signal. Diese Blech-»Kante«, unabhingig
vom Gestelle oder dem 3 m hohen Pfahle, der die Scheibe in
der Regel trigt, war und ist kein Signal, man hatte es bei
der alten, zutreffenden Beschreibung belassen sollen. Wenn
man durchaus ein Signal haben wollte, hitte man "ein wirk-
sames Bild hinstellen missen. Technische Schwierigkeiten
durften nicht hinderlich sein, wenn ein Signal nitig war. Ver-
wunderlich ist daher, dafs die Neuerer von 1907 trotz der
»schmalen Ansicht« an der geschichtlichen Auffassung vom
Tagvorsignale auf »Fahrt frei« tatsichlich festhalten. Sie
schaffen nicht nur kein wirksames Signalbild, sondern bleiben
auf dem alten Standpunkte der Beschreibung. Auch bei ihnen
liegt der Nachdruck auf der »gedrehten« Scheibe, also auf dem
verneinten »Halt- Signale. Man begniigte sich fir das Tag-
vorsignal auch weiter damit, dem Lokomotivfithrer erkennbar zu
machen: Das »Halt«- Signal ist gestrichen. Nur so erscheint diese
seltsame Art der Beschreibung und Zeichengebung erklarlich.

Auch die Besserer von 1910 #nderten das nicht, Sie
hielten nach wie vor an dem alten nichtigen Bilde fest, gaben
ihm aber nun, da seine Bedeutungslosigkeit inzwischen oft ge-
nug betont war, ein besonderes Mittel zu seiner Auffindung.
So entsprach es dem Zwecke und der Gestaltung des Vor-
signales, so geniigte es dem Bediirfnisse: der Lokomotivfiihrer
braucht fir die Fortsetzung der freien Fahrt kein Signal. Far
ihn enthilt das jetzige Vorsignal nur in seiner Ankiindigung
des »Halt« einen seine Tatigkeit berihrenden Auftrag. Kr
schaut nur nach diesem Auftrage aus, begniigt sich andern
Falles mit der Feststellung, dafs »Halte nicht stehen werde.
Hierzu spiht er nach der Stelle, wo das ankindigende Halt-
zeichen gegebenen Ialles erscheinen mifste, und will diese Stelle

so genau erkennen konnen, dafls er nicht durch die Vorstellung
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beunruhigt werde, hier milste es doch schon gewesen sein,
solltest Du das »Halt« - Zeichen wohl iibersehen haben? Des-
halb muls der Standort des Vorsignales entweder an dessen
natiirlicher oder kiinstlicher Gestaltung und Beleuchtung gut
erkennbar sein, oder durch besonderc Mittel so gemacht werden.
Letzteres, also die Anwendung eines besondern, @berall gleichen
Zeichens ist der allgemeinen Giltigkeit und des stirkern
Eindruckes wegen vorzuziehen, fir die Nacht meist das einzig
Mogliche. Auch kann ein solches Zeichen von weitem sicht-
har gestaltet werden.

So ging man 1910 fir das Tagvorsignal vor: man fihrte
ein recht brauchbares, an mechreren Stellen schon vorher in
ahnlicher Form angewendetes Krkennungszeichen des Signal-
standortes bei Tage, ein weit besseres, als es bis dahin das
kahle Signalgestell bot, allgemein ein, die beiden grolsen,
schwarzen, spitz aufeinander gestellten Winkel im weilsen Felde.

Fir die Nacht aber schuf man ein richtiges, gutes Signal,
ohne damit vermeintlich etwas grundsitzlich Neues zu geben,
denn auch das alte weilse Licht fir das Nachtvorsignal auf
»Fahrt frei« hatte man ja als Signal angesehen. Warum aber
ging man nicht gleichmalsig fur Tag und Nacht vor, warum
hat man sich nicht fir das Eine oder Andere: Kennzeichnung
des Standortes oder wirkliches Signal, entschieden? Vielleicht
hinderten die Schwierigkeiten, ein brauchbares Tagvorsignal
fir die »Fahre-Stellung zu finden, damals, also nur vorlaufig,
dessen Einfihrung. Dagegen mochte sich fir die Nacht das
Mittel der wirklichen Signalgebung statt der Kennzeichnung
des Standortes als das einfachere ergeben haben. Auch gehen
ja beide Arten der Zeichengebung so incinander iber, dals
sie als beides gelten mogen. Auf das Wort soll es hier nicht
ankommen. Das jetzige Tagvorsignal der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen will aber beides zugleich geben, obwohl nur eines,
die Kennzeichnung des Standortes brauchbar ist. Jedenfalls
ist hier ein Zwiespalt vorhanden, der zur klaren, einbeitlichen
Gestaltung und Auslegung der Signale besser vermieden wiirde,
und der unbedingt klar erfalst werden muls, ehe dem Be-
stehenden ein Neues, die dritte Stellung des Vorsignales fiir
den Tag hinzugefigt wird.

" Aufserdem sollte aus der sonst so klaren preufsisch-hessischen
‘Signalordnung die irrige Auffassung wieder beseitigt werden,
dals deutsche Signaltechniker in dieser Blechkante ein Signal
geschaffen zu haben glaubten; zu dem Zwecke muls die Be-
schreibung von 1907 mit ihrer »schmalen Ansichte fallen.
Mochte das eine Wirkung dieser Zeilen sein!

Mochten sie weiter dem erwinschten Fortschritte dienen,
das Vorsignal in seiner wesentlichen Art als Erteiler von Auf-
trigen an die Lokomotivfihrer vollkommener zu gestalten. An
Bemithungen hat es in dieser Beziehung nicht gefehlt, zumal
die Sache dringlich ist. Sie blieben aber ohne Erfolg, teils
weil sie die Zahl der fir die neu vorgeschlagenen Signalbilder
anzuwendenden Einzelteile wesentlich vermehrten, teils weil sie
statt des altbewihrten Scheibensignales das Flugelsignal ver-
wenden wollten, dieses ureigenste Zeichen des Hauptsignales.
Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen hat man, freilich
im Gegensatze zu anderen Verwaltungen, noch immer an der
durch Hebung der Betriebsicherheit gerechtfertigten Ansicht

. festgehalten, dals das Fliigelsignal dem Hauptsignale allein zu-

stehe. Auch die Mischungen von Scheibe und Fliigel hatten
deshalb kein Glick, so einfach sie auch sein mochten, wie
das mit der »Neuerung-Signalordnunge 1909 von Martens¥*)
vorgeschlagene Flugelsignal mit fester Erkennungscheibe am
Maste. So lebhaft Martens damals fiir dieses neuc Vorsignal ein-
trat, ist oder war er doch inzwischen wieder zum reinen Scheiben-
signale mit seinem Vorschlage der zwei Scheiben zuriickgekehrt,
hat aber jetat fir den neuesten schwedischen Versuch mit
cinem dreibegriffigen Vorsignale eine Lanze gebrochen ),

. trotzdem es auch den bei uns aussichtslosen Fliagel und die
mifsliche Vermehrung der beweglichen Teile der Signalzeichen

" bringt und das nichtssagende Zeichen der wagerecht gestellten

Scheibe fir die Stellung »Fahrt freic beibehilt. Wohl ist es
zweckmalsig, »an das Vorhandene anzukniipfen<, aber wo dieses
so wenig gegenstindlich ist, muls es fallen, wic die hohe Kante
der Signalscheibe als Signal. Da sich nun fir die »Fahr«-
Stellung bei Tage die Kennzeichnung des Standortes des Vor-
signales als gut erwiesen hat, versuche man, ob nicht auch far
Tag und Nacht damit auszukommen ist. Das wiirde die Zahl
der beweglichen Teile und Signal-Stellungen mindern. Auch
wire es folgerichtig, die Auftrage fir »Langsam-Fahrt« und
»Halt« von der blofsen Mitteilung, die in der Ankandigung
»Fahrt freic liegt, zu scheiden. Hiermit wurde man dem
Vorsignale seine entwickelungsrichtige Bedeutung und die durch
Nichts zu verdunkelnde ernste Bestimmung wieder beilegen:
ein Deckungs- oder Warn-Signal fiir solche Stellungen am
Hauptsignale zu sein, deren Nichtbeachtung Gefahr bringt, eine
Bedeutung, die dem »Fahrt freic-Zeichen ganz abgeht. —
Zum Schlusse wird cine neue Ausfithrungsart far ein

_Scheiben-Vorsignal mit drei Begriffen in Vorschlag gebracht,

der der Gedanke zu Grunde liegt, den Standort des Signales,
das heilst: die »Fahrt frei«-Ankiindigung bei Tage durch einen
gegen den Himmel als Schattenrifs erscheinenden Ring oder
Rahmen, bei Nacht durch zwei weilse Lichter zu kennzeichnen.
Durch Verstellen einer Blechscheibe, die auch geteilt sein
konnte, vor, @iber oder unter diesen Ring sollen dann die Signale
»Langsam« und »Halt« gegcben werden. Die Gestaltung ist
derart, dafs, wie bisher »Halt« als Grundstellung aufgefafst
werden kann, aus der die Zeichen »Langsam« und »Fahrt frei«
gegeben werden; bei Seilbruch soll sich, wenn nicht »Halte,
so doch »Langsame selbsttitig einstellen. Die Zustellung der
Scheibe zum Ring kounte statt senkrecht auch wagerecht, oder
durch Drehen erfolgen. Der Ring soll reichlich grofs und an
Stellen, wo die Erscheinung als Schattenrils gegen den Himmel
unausfihrbar ist, so breit sein, dafs er sich durch den Anstrich
vom dunkeln Hintergrunde abheben lafst.

Textabb. 1 bis 5 zeigen die beabsichtigten Signalbilder.
Nach Textabb. 1 ist eine senkrechte Zustellung der zwang-
laufig gefiihrten Scheibe von unten oder oben zum Ringe an-
genommen. Textabb. 2 deutet die Nachtsignale mit den Lichtern
doppelweils, doppelgrin, doppclgelb an. Textabb. 3 gibt die
Lichter doppelgriin, grian und gelb, doppelgelb. Aufser der

*) Organ 1910, S. 78.

*¥) Organ 1914, S. 80. Zeitung des Vereins Deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen, 1913, Nr. 91.
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in Textabb. 1 angege- Abb. L
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ist noch dargestellt, wie die vorhandenen Sclieibenvorsignale
der preufsisch - hessischen Staatsbahnen in der Ubergangszeit
einfach ergiinzt werden konnen, um drei Tagzeichen zu er-
moglichen. Das vorhandene Signal bleibt unverindert, das
jetzige Kennzeichen des Standortes wird aberflissig, der Ring
wird entweder, wie in Textabb. 5, auf einem Pfahle vor der
Scheibe aufgestellt, oder er kann am Signalgestelle sclbst an-
gebracht werden. Die hiermit méglichen Bilder sind den nach
Textabb. 1 angegebenen etwa gleichwertig; das Bild b kann
nicht zu schiadlichen Irrtiimern fithren, da die nicht vollkommen
umgelegte Scheibe schon jetzt fir den Lokomotivftihrer »Vor-
sicht« besagt,

Die neue Ausfithrungsart ist klar und einfach, ihre Ge-
staltung zuverlissig und betriebsicher, die Herstellung billig. Die
Nachtvorsignale erfordern keine besonderen Stellvorrichtungen.
Da das Signal selbst wenige bewegliche Teile hat, werden die
Erhaltungskosten gering sein. Die Tagsignalbilder nach Text-

abb. 1 haben den Vorzug folgerichtiger Entwickelung. Sie sind
nach den bezeichneten Begriffen sinngemifs und sinnfallig zu
deuten, daher leicht und sicher einzuprigen. FEs besagt:

a) freie Ringoffnung: freic Bahn, »Fahrt freic, l

b) halbfreie Offnung: bedingt freie Bahn, »Langsamc,

c¢) geschlossene Ringoffnung: geschlossene Bahn, »Halte,

Der Ubergang vom Alten zum Neuen kann sich zwang-
los vollziehen. Das Neue bewahrt das Bild der vollen Scheibe
mit der beabsichtigten erhohten Fernsichtbarkeit als Schattenrils
gegen den Himmel fiir den wichtigsten der Signalbegriffe »Halte,
dafar ist nichts umzulernen. Die Furcht vor Irrtimern im Uber-
gange darf zwar den Fortschritt nicht hemmen, geht es aber
ohne sie, so ist das vorzuziehen.

J. Cornea, Streckeningenieur der ruminischen Staatsbahnen in Bacau.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 7 auf Tafel 27.

Betrachtungen iiber den Schienenstofs,

Uber die Frage des Schiencnstofses sagt der Bericht des
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen**): «Mittel zur Be-
«seitigung der schiidlichen Einflissse des Schienenstofses konnen
«nach dem jetzigen Stande der Oberbaufrage nicht angegeben wer-
«den.» Doch enthilt der Bericht gewisse Fingerzeige beziiglich
der einzuschlagenden Richtung des Strebens nach Verbesserung.

1. «Die schwebende Stolsverbindung wurde, trotzdem sie
«durch statische Gesetze nicht leicht zu rechtfertigen war. .. .,
«iiber die ganze Welt verbreitet, so dals heute der ruhende
«Stols fast ganz der Vergessenheit verfallen ist.»

Demnach soll in diesem Aufsatze das Verhalten des schwe-
benden Stofses einer nihern Betrachtung unterzogen werden.

2. «Weil die Spielraume bei neuen ILaschenverbindungen

’i‘*) Organ Ergiinzungsband XII, 1900.

*) Organ, Erginzungsheft 1907, S. 291.

«nur sehr gering sind, wird sich die Stofsverbindung wie das unge-
«teilte Gleis befahren, Mit der Abnutzung, der Erweiterung der
«schiidlichen Riume und mit der daraus folgenden Abnahme der

¢ «Wirksamkeit der Verlaschung werden sich die Senkungsbilder

«<mehir und mehr denen der unverlaschten Stoéfse nihern

.....

«Bei der Zunahme der Gewichte und Geschwindigkeiten
«der Fahrzeuge treten die schiidlichen Wirkungen der Be-
«wegungen der Schienenenden und die aulsergewohnlichen
«Laschendricke in erhohtem Mafse auf, und die Beschleubigung
«der Zerstorung der vorher befriedigenden Stolsverbindungen
«auffillig in die Erscheinung.»

Zu diesen Lehrsitzen tritt die Erfahrung, dafs «der Druck
«und das Biegemoment der Lasche ihre Hochstwerte erreichen,
«wenn der Spielraum gleich Null ist»; bei den am besten

. passenden Laschen wird die Bruchgefahr also am grifsten. Man
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muls daher auf die Spannungen gefafst sein, die die Rechnung
fir den unverlaschten Stols ergibt.

Die ungiinstigste Belastung des Schienenstofses betrifft der
Lehrsatz:

3. «Aus dem Schaubilde der Stofssenkung geht hervor,
«dals vereinzelte Lasten, also dic des ersten Rades oder solche
«mit grofsem Achsstande, tiefere Kinsenkungen des Schienen-
«stolses im Allgemeinen und der Anlaufschiene im Besondern
<hervorbringen, als die Rader, die iber den Stols rollen,
«wahrend die Nachbarlasten noch auf ihm wirken...... »>.
Daher wird hier nur die Wirkung einer anfahrenden Einzel-
last untersucht, und zwar in Bezug auf das erzeugte grofste
Biegungsmoment, da dieses die grofste Anstrengung der Schicne
nach 6 =M.e:J bewirkt.

Zuerst ist festzustellen, bei welchem Zustande des Ober-
baues die grofsten Momente am Stolse auftreten,

I. Biegemoment bei festen Stiitzen.

Sind alle Auflager der Schiene fest, wie bei auf Briicken-
trigern geschraubten Querschwellen, so folgen Biegelinie, Biege-
moment und Querkraft fir die anfahrende Last aus Abb. 3,
Taf. 27. Das Moment ist unter der Last = Null, iber der
Stofsschwelle bei Stellung des Rades auf dem Schienenende
M,= —0,5G]1,, worin 1, die Lange der Stofsteilung be-
zeichnet, in deren Mitte der Stols liegt.

Uber den folgenden Stiitzen treten dabei abwechselnd
positive und negative Momente auf, deren Grofse bei gleichen
Schwellenteilungen den Zahlen von Clapeyron folgt.

Momente. Querkrifte
M, =—0,5G1, Q=—G
M, =—M,: (24 V3) = —0286M, | @ =— ILIO,"I‘, M,
My = —M,: (24 V3) = — 0,286 M, QZZ_I‘IITﬂ
My=—DMy:(24V8)=—0,286M, | Q=— ILIZT M,

Da die einander folgenden Stiitzenmomente entgegengesetzte
Vorzeichen haben, wechseln auch die Vorzeichen der Quer-
krafte und der Stitzendricke.

Diese Angaben haben fir die hier beabsichtigten Unter-
suchungen keine weitere Bedeutung; erheblich ist nur die
Feststellung des grofsten Biegemomentes mit dem Werte
M,=—0,5G.1, und der Tatsache, dals die Lagerkraft jeder
zweiten Stiitze nach oben gerichtet ist.

Il. Biegemoment bei losen Stiitzen.

‘Wenn die Schwellen nicht an den Trigern befestigt sind,
so konnen sie durch die aufwiirts wirkenden Krifte gehoben
werden, bis das Eigengewicht von Schwellen und Schienen das
Gleichgewicht herstellt.

Die Biegelinie, den Momentenzug und die Querkrifte zeigt
Abb. 4, Taf. 27.

Hier ist das grofste Moment aber der Stolsschwelle wieder
My=—05.G.1,

Daher ist dieser Wert von fast allen Schriftstellern als
das grofste, die Schiene beanspruchende Moment hingestellt,
und bei Vorarbeiten und Neubau hat man Wert auf wirksamste
Ausbildung und Erhaltung des Stofsverbandes gelegt.

Da aber nach Ast auch bei der stirksten Verlaschung
schliefslich ein Zustand entsteht, der dem Fehlen der Ver-
laschung nahe kommt, so lohnt sich die Untersuchung noch
eines dritten Zustandes des Oberbaues.

III. Biegemoment bei elastischen Stiitzen,

Auf der freien Strecke haben die Schwellen im Schotter=
bette eine elastische Stiitzung.

Die Schwellen konnen nicht nur vom Bette gehoben,
sondern auch in dieses gesenkt werden, je nachdem die Lager-
krafte nach oben oder unten wirken.

In den beiden ersteren Fillen fester Lage der Stofsschwelle
war der Schwellendruck hier gréfser, als der Raddruck selbst.

Senkt sich die Stofsschwelle, so mindert sich der Druck
auf sie, da ein Teil auf die zweite Schwelle kommt, Senkt
sich auch diese mit, so wird auch auf dic dritte Schwelle ein
Druck ibertragen, und so fort, bis der ganze Raddruck G auf
die gesenkten Schwellen verteilt ist (Abb. 5, Taf. 27).

Das negative Moment nimmt von M, = — 0,5 G ], gerad-
linig von Schwelle zu Schwelle bis zur letzten noch gesunkenen
zu. Hier erreicht es seinen grofsten Wert, dessen Bestimmung
die Aufgabe dieses Aufsatzes ist. Die Einzeldriicke der Schwel-
len p, — p, — p, (Abb. 5, Taf, 27) stehen in geradem Ver-
hiltoisse zur Schienensenkung y, y, ¥s, Pm ist also =1 yn.
Nimmt man unverinderliche Schwellenteilung 1 an, so kann p,,
auf die Lange 1| verteilt gedacht werden, so dals die Strecken-
last qp =Pp:1=17yy:1 wird, was fir alle Stitzen, also fir
die ganze Linge der Biegelinie gilt.

Wird zur Losung der Aufgabe zundchst angenommen,
dals statt der Einzeldriicke p der Schwellen eine ungleichmalsige
Streckenlast q wirke, die an jeder Stelle in geradem Verhilt-
nisse zur Schienensenkung steht, so dals die Biegelinie der
Schiene zugleich die Darstellung der Verteilung der Last
q=1.y:1 ist, so gilt die bekannte Gleichung:

gix{ = —4 «'y mit der iblichen Bezeichnungsweise

4
K= \/ ﬁ-‘——‘] bei der Schwellenziffer 7).

Die Losung ist:
y=Ae"x(1+i) +Beux(1—i) _I_Ce—ux(l +1) +De —uxx(1 —1)%.
Die Entwickelung dieser Gleichung liefert
y=Ae"xei”X+Be"xe_‘i"x+Ge'_"xe'_i"x—}-De_ KX g i KX
und mit
e i"":cosux—}-isinux, e —i1¥X — coswx — i sinkx, ¥x =&
y=(A+B)ebcos E+4 (CHD)e & cos £+
4i(A—B)efsing—i(C —D)e$sin &
Darin wird noch gesetat:
A4B =1, C4+D =T, ,
i(A-B)=V, —i(C—D)=1V,, dann ist:
y="U, eScos &+ Uge~ Scos £ -V, eSsin £V, e~ & sin &
Um diese allgemeine Losung auf den in Abb. 5, Taf. 27
dargestellten Fall zu beziehen, kounnen die Festwerte U, U,,
V, und V, und die Ziffer ¥ so gewahlt werden, dals die
Gleichungen den statischen Bedingungen entsprechen.
Wird der feste Punkt in der urspriinglichen Schienenhohe

*) H. Zimmermann: ,Die Berechnung des Eisenbahn-Ober-
baues*. Ernst und Korn, Berlin 1888,
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0,51 weit vor der Stofsschwelle gewahlt, so werden dic fanf !
| x=12, oder §=wz M, also d%

zu erfillenden Bedingungen die folgenden.
Im Berithrungspunkte del clastischen Linie mit der Wage-

L =0, Qi u. J)—ly 0,
da auf diese Stelle von der last G kein Druck me]n
geiibt wird : 5—G+Z(p)=0.

d%y
Eine vierte Bedingung erfordert fir x =0, - & s =Q:(E.J)

rechten fir x=1L ist y=0

. Z
=—G:(E.J) und die finfte bei x =13, %

Angriffspunkte *) der Last kein Moment auftritt.
Fir x=0L, §=u%L und .= A folgt dann:
Gl 1) y=TU,e*cosid4 Uje—*cosd} V, et
4+ V,e~*sind=0.

sin 4 4

Gl 2) - — U, e* (cos A — sin ) — U,e— * (cos 4 + sin 4)
+Vle;'(cos/l+sinl) 4 Vge™ 4 (cos A —sin 4) = 0.
3 ;
Gl 3) é_%-_y*dﬁz —-U, e*(cos 4 + sin 4) 4+ U, e —* (cos 4

— sin ) +V, e# (cos A—sin )+ V,e — 4 (cos A+ sin 4) = 0.
Durch Zusammenzihlen und Abziehen von G1, 2) und 3) folgt :

Gl. 4) — U etsin A — Uye ~“4sind 4 V,etcosd + V,e™
: cos A= 0.
Gl 5) +U,edcosd— Uge—2cos 44 V,ctsin A — Vye—
sin A=0.
Zusammenzihlen und Abziehen von Gl. 1) und 5) gibt:
Gl.6) . . . Ujecosi+4V,sind=0.
GlL 7) U, cos A 4~ V,sin A =10, woraus folgt:
cos A
V,——U, 2
! Ur a0
cos A
Vo=—1U, -, - ,.
? ?sin 4

Setzt man die Werte V, und V, in GL. 4) ein, so folgt
nach Vereinfachung:
Uet+U,e—4=0;
2
U,=—TU,e?, V2=+Ule”‘sfi°§j.

Werden nun diese Werte U,, V, und V, in die allgemeine
Gleichung eingesetzt, so erfullt das Ergebnis die drei ersten
Bedingungen, dals fir x=0L, y=dy:dx=Q =0 wird.

Nun entsteht :

(=8 __ =8N (2
y=—0, G ¢ e >) sin (4 6) und danach
e “sind
1 dy
—Y_y
x dx !
(Qi(j'__—g)-—e—(;'_g)) cos(A—§)+ (e(l_g)—{— e_(;'_“f)) sin(4 — &)
e *sind ’
1 dy U (e('{—g)—l— e (l_g)) cos (A—§)
2wt dx? T o™ *sin 4 .
1 ddy
5 = Ut
@7 s (=) — (4T e TP sin-9)
e *sind ’
1ay A e hn g
d axtT V e " *sind o

") Der Angriffspunkt der Last bei schwebendem Stofie ist das
Schienenende,

aus-

=M=0,daim

Zur Bestimmung von L dient die Bedingung, dals fir
:dx?=0 sein muls:

— = uz)) cos (4 — wz)

A sin A
Die Bedingung ist nur durch cos (4 — M)— 0 zu elfullen

A — xz)
(( xz+ o

- folglich ist A — wz = ?oderu(L—Z)=—2— und L—z=8=

=m:2x
Der Abstand des Punktes, wo die Beriihrende der Biege-
linie wagerecht ist, vom Lastangriffe ist also unveriinderlich,

- so lange das Rad zwischen dem Stolse und der Stofsschwelle
. steht, was fiir spitere Uberlegungen Bedeutung hat.
. Last am Festpunkte, so ist z=0 und fur x =0 ist dann

Steht die

' Q = — G, das liefert gemils E.J.d%y:dx* = — Q die Be-
dingung, da x = 0 auch &= 0 entspricht: !
1 #y QG [
2% dx? 213E) 2 EJ I
A —A A — A .
(€ — ¢ ")eosd—(e"-} e T)sind
=U, - 7 —3 oder
e “sinAd
—A .
U G e sinAd
1= 5 8m 1 R - I
210ET 4o '1) cos/%——(e;'—}—e A’)sin/l

Demnach lauten nun die Ausdriicke fiir y und die vier
ersten Abgeleiteten

y= G 7(e _5)—-6_“ ))Sl" A—¢)
21 EJ (e —|—e )smzl—(e——e l)COSIl
dy G
“dx - 2#2EJ
(e‘}'_g)+e = g))sm('1 *§)+(e(l—§) e %= b))cos(;"}_@
e‘-}-c )sin/l— (e’l—“c )COS'% \
y_ 6 @Ity
dx? xEJ (el_l_ e ﬂ') sin A — (e}'— e ﬂ) cos 4 ,
By G
RS
(e(,z_g)+ e—('l*g))sin(i —&H— (). H_ —@- 5’)005(4 4:
(e)'—}—e )sm/i—(e —e )cosl
ay 26 (e('% 8~ g))sm(i $ | €
dx* e Hsind— (' —e Peosd
= —4uxty,

. T .
worin 4 = 5 -+ wz ist.

Diese Losung bezieht sich nach dem Vorgange der meisten
auf diesem Gebiete titigen Verfasser auf ununterbrochene
Stutzung der Schiene. Wendet man sie auf Einzelstitzung an,
so liefert sie richtige Werte nur fir einzelne bestimmte Stellen.

IV, Die Querkraft bei elastischen Stiitzen,
Die Fiache der Auftraguug der Senkungen Yor Yis Y2 ‘ ‘y

x ==ml

(Abb. 5, Taf. 27)ist 1. E (y) = [y dx. Sind die Stittzendricke p,

und ist 7 die Kraft, die d1e Sthtze um die Emhelt eindriickt, so ist

7.y=np und die Summe der Stiitzendriicke 2 (p) =17 2, (y) =

X =

ml
=.¥- ydx, und somit die Querkraft Q = — G 4 — J y dx.

o : X

'-———-



Will man die Querkraft im m ten Felde bestimmen, so
wird die Integration fiir m ganze Flichenstreifen ausgefiihrt,
also wird auf dem Mittellote der Offnung m die wahre Querkraft
durch die Linie der Querkrifte abgeschnitten (Abb. 5, Taf. 27).

Hat man so die richtigen Querkrifte erhalten, so ergeben
sich danach die Stitzendrtcke p, p,, aus denen man die
richtigen Momentenwerte erhdlt. Wird die Gleichung

wo— O T “Heos(a—9)
¥ (e +e )sm). (et — e ) eos A
zur Bestimmung der Momente benutzt, so erhdlt man etwas
abweichende Werte; das Seileck aus den p Werten und die
stetig gekrimmte Momentenlinie sind in Abb. 5, Taf. 27 an-
gedeutet. Letztere berihrt das erstere nicht, obgleich die
Flichenstreifen den Stiitzendriicken entsprechen, weil die Schwer-
punkte der Flichenstreifen nicht in die Stiitzenlote fallen; doch
ist die Gleichung fir M in gewissen Grenzen brauchbar,
Die durch die Linie der Querkrifte eingeschlossene Flache

X
§ Qdx nach Abb. 5, Taf. 27 ist zwischen den Grenzen x = 2,

f)is x = z, der Stufenfliche der wirklichen Querkrafte an-
nithernd gleich, da sich die durch die krumme Linie abge-
rundeten Kcken annihernd ausgleichen.

Das Moment itber der n Stitze wird ausgedriickt durch
die allgemeine Gleichung

X =1zn (X=2zn
M, =.‘ Q dx oder auch M, = M, +j Qdx wnd da
X =2
M, = — 0,5 GI, ist
Mzn——
A — & 5 X=1q
—{ 0561+ G {(e( )+e b))cos(l—st)lx:zo
" )sm/l (e —e )cos/i

Zum Zwecke del Anwendung der Gleichungen ist die
R
Bedeutung von »x = \/1} :(4.1.1,J) noch zu erortern,

In einem frihern Aufsatze*) hat der Verfasser K =
2040 t/yem, 7 = 10t/em angenommen und die Bahnziffer
B =48.EJ: (1% eingefahrt. Mit dieser Bahnziffer wird
\4/ 7 1 */12 ‘12

12
= =, kl= .
41EJ 1 B \/Q‘

Grolse gibt Zusammenstellung I fir eine Reihe verschiedener
Oberbauten an.

Die Werte dieser

Zusammenstellung 1.

- —\/nk
"=\ ¢ =Vigs
Schienen ' ‘Schw ellenten]ung lem
-Ge- [Trigheits:] ' B T_ o
wicht | moment || 50 60 70 g0 | 90 100
kg | emt I D }
17 236,00 {| 0,8976 | 1,0291 | 1,1552 | 1,2770 ' 1,3949 | 1,509
24 452,03 || 0,7623 = 0,8742 | 0,9819 | 1,0854 | 1,1857 | 1,2832
27 527,75 || 0,7344 | 0,8419 | 0,9451 | 1,0447 | 1,1438 | 1,2350
30 631,75 | 0,7017 | 0,045 | 0.9031 | 0,9977 | 1,0905 | 1,1802
82,00 735,88 | 0,6755 | 0,7744 | 0,8693 | 0,9609 | 1,0497 | 1,1360
32,75| 863,43 | 0,6490 ' 0,7441 | 0,8353 | 0,9233 | 1,0092 | 1,0916
36 967,54 || 0,6308 = 0,7232 , 0,8118 | 0,8974 | 0,9803 | 1,0609
40 1144,00 || 0,6049 = 0,6936 0,7785 | 0,8605 ' 0,9401 | 1,0174

*) Organ 1907, Erginzungsheft, S. 291,

f
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Zusammenstellung II enthilt die ausgerechneten Werte
der in den Gleichungen fiir Mz,
Erleichterung der

vorkommenden Grolsen zur
Berechnung der Momente und Querkrifte.

Zusammenstellung II,

@ (e te )costp (e?l- o )sincp—(e?_ e_q’)cosqa P
| | =
0,0 [ 2,000 00 0,000 00 0,0
01 | 1,999 99 0,001 34 0,1
02 ' 1,999 46 \ 0,010 66 0,2
03 1,997 30 0,036 00 03
0,4 1,991 46 0,085 32 0,4
0,5 1,979 18 0,166 62 0,5
06 1,956,82 0,287 84 0,6
07 192002 0,456 82 0,7
0,25 7 1,873 23 0,644 80 0,25
08 1,863 60 0,681 34 08
0,9 1,781 64 0,968 96 0,9
10 1,667 56 1,326 98 1,0
L1 1,51366 1,762 30 1,1
12 | 131220 2,28123 1,2
13 | 1,05444 2,889 56 13
1,4 073116 3,591 86 14
1,5 0,332 80 4,391 80 1,5
057 0,000 00 5,018 36 05 7
16 | — 015052 5,291 46 1,6
1,7 — 0,728 82 6,291 24 1,7
1,8 — 1,41206 7,389 34 18
1,9 | — 220984 8,581 52 19
20 | — 313126 9,860 52 20
|
21 | — 418448 11,215 66 8|
2,2 — 537644 12,632 30 22
2,3 ‘ — 671236 14,091 32 2,3
0,15 — 17,527152 14,921 00 0,75 &
24 | — 819530 15,568 54 2,4
25 — 9,82568 17,034 18 2,5
2,6 — 11.600 56 18,452 16 2,6
27 — 1351312 19,779 62 2,7
28 - 15,551 80 20,966 40 2,8
2,9 — 17,693 74 91,954 20 29
3,0 — 19,933 84 92,676 80 ; 3,0
x| — 2318400 23,097 40 @
3,2 — 24,531 40 23,015 60 3,2
34 | —29,00140 21,271 40 34
3,6 — 32,844 20 16,587 66 3,6
3.8 — 85,374 80 7,975 04 38
1,25 — 3590240 — 0,02786 125 &
40  --3569980 | —  5,65806 | 40
42 1 —3270100 | — 2544900 .42
44 } -~ 25,036 40 — 52,491 80 44
46 | —11,15848 — 87,710 40 1,6
152 — 0,00000 — 111,326 80 15 x
Als Beispiel wird cine 40 kg;m schwere Schiene gewihlt,

deren Stofsteilung 1, = 48 ¢cm und deren erste Schwellenteilung
1 =60 cm ist; wie sich zeigen wird, kommen die weiteren
Teilungen nicht in Frage (Abb. 6, Taf. 27).

Diesen Werten entspricht nach Zusammenstellung I
¥l = V12: % = 0,6936.
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Steht die Last G auf dem Schienenende, so ist z = 0,5(1—1,),
1
/7.='72—t——|— HZ = -}—M T"): 1,64; A=l folgt

=A:x= 2,36 1,
zweite Feld.
In der Gleichung der Querkraft,

also fallt der Berihrungspunkt in das

das heilst der dritten

Abgeleiteten, sind fur x = 0 Zihler und Nenner gleich, also
ist die Querkraft in der Stolséffnung Q, = —- G.
Fiar die Mitte des ersten Feldes ist x =1, &=l
Q] =—G

_(;"“])) sin(A —ul)-- (e(j'_ul) . ; —(-

)

ul)) cos(A— nl)
) cos A

(e().—ul) +e

)sinl—(e’l—e

Darin ist 4 = 1,64; 4 —«xl = 1,64 — 0,6936 — 0,9464, also °

nach Zusammenstellung II

Q=—0G ——;:;2?;)? = — 0,1994 G,
also wird pp=Q, — Q, = —0,8006 G
p,=Q, =—0,1994 G
und die Stitizenmomente haben die Werte
M, = — 0,5 Gl,
My=—G(0,51,+1)+p,1
= 0561, —1(G—p,)
=—0,5Gl, —1p, = — 0,5 Gl, — 0,1994 G1,
also bei 1:1, =1,25
M, — — 0,5 G1, (1,4985)
M, = — 0,7492 G1,.

Nach dem berichtigten Ausdrucke fiir das Moment ist
tiber der n-Stiitze:

%) —(4A—28) .
l“:n o 075 Glo — g (¢ + ° ) cos (/2 §)

¥ (e +e )sinﬂ—(e —e
7, A und L haben die obigen Werte.

Da sich der Berithrungspunkt in der zweiten Teilung be-
findet, wird der Druck nur auf die beiden ersten Schwellen
ubertragen, folglich ist n =1, z, = 1,51, danach & = xx und
2, =0,51,

(e
X-—Zo1

- ') cos A

M,=—0,5G], —--f—:
3 g
(eu'"?"l)-}- e_()'—?{]))cos(ﬂf—gul —(e(;'_%"]) +e(;'—iu”) cos (4 — 4 xl)
)

(e;' + e Hysin 4 — (ej'—— e _;') cos A
A—1,5x] =0,5996, 1 — 0,5 ¥l = 1,2932.
Nach Zusammenstellung II liefern diese Werte
Gl 1,95683 — 1,05624

M,=—005Gl, — ——— 220
! 00,6936 5,69187
oder mit 1:1, = 1,25
9 0009
= 005G . ,
M, 0,5 "°<1+ 4.0,6936. 5,691 37)
M, = — 0,7850 G 1,
gegeniiber
M, = — 0,7492 GI"

aus den Stiitzendriicken,
Der Unterschied von 0,0355 der beiden Werte rihrt von
der nur annghernden Berichtigung der Momentengleichung her.
Demnach ist also M, = 0,5 G 1, nicht das grofste Moment,
vielmehr ist das iber der nichsten Schwelle annahernd um die
Halfte grolser.

Dieses kirgebnis ist nur fir 1: 1) = 1,25 richtig, es beweist
nicht, dafs for 1, — 0 auch M; = 0 wird*).

Im Folgenden soll nun der Fall betrachtet werden, dals
die Last uber der Stolsschwelle steht, dafs also M, = 0 ist.

Ist die Entfernung der Last von dem Festpunkte
z=0,51=12, so wird

(e(ﬂ» s)_l_e “@- 5))cos(2 Q:_x___zg

K3 (e +-e )sml—(el——e )cos/l
#1=0,6986; A =xL.=057+ xz=0,5(7-+x1)=1,9176,
also L = 2,76 1**),
Fir x =2,=0,51 ist M, =0,
fir x=12,=151ist A-—&=4—15%l.= 1,9176 —
— 1,0404 = 0,8772.
Dem entspricht nach Zusammenstellung II

M, =

Gl 1,80032
M=—— ,
0,6936 8,63163
M, = — 0,30071 Gl. !

Zur Vergleichung mit dem frithern Werte fithre man
I,=1,251 ein
M = —0,37585 G1,.

Also auch wenn das Rad auf der Stofsschwelle steht, wirkt
iiber der folgenden Schwelle ein negatives Moment von |erheb-
licher Grolse, das sich bis zum Berihrungspunkte erstreckt.
Da letzterer beim Uberrollen der Fahrzeuge auch den g‘r(‘)fsten
positiven Momenten ausgesetzt ist,***) so ist er der ungiinstigen
Wirkung dem Sinne nach rasch wechselnder Spannungen aus-
gesetzt,

Die Aufsuchung des Berithrungspunktes kann auch zeichnend
durchgefithrt werden.

Das Verfahren berubt auf dem Satze, dals der Abstand S
des Berithrungspunktes von der Laststelle unveranderlich bleibt,
so lange sich die lLast G zwischen dem Schienenende und der
Stolsschwelle befindet.

12

heeal |

B

1 ist die erste Schwellenteilung

- . 14
Oben ist gefunden S=:(2%) oder mit k=1

woraus = ————
Tl o2yi12:9
und \/12:'23 aus Zusammenstellung I zu entnehmen, folglich
S zu ermitteln. \

Vom Schienenende A trage man auf einem Strahle !AC

die Werte 71=Am und 2V/12: 8 Ac, auf der Wagerechten
die Schwellenteilungen 1 und die Einheit Ar der Werte
2\/T:‘B auf, ziche c¢r als «<Richtungsgerade», und durch m
die Gleichlanfende ms, dann ist s der gesuchte Beruhrungs-
punkt und As das gesuchte S.

Um ml nicht rechnen zu missen, mache man Ab =31,
ziehe von b eine Gerade unter 60° bis zum Schnitte O mit

folgt.

*) Wenn auch mit 1y iiberall die Liinge der StoBteilung; be-
zeichnet wurde, so bedeutet 0,51y in dem vorgefiihrten B‘eispiele
die Entferung der Last von der Stofischwelle, wie der Au%druck
0,5 Glo— — M zeigt.

**) Ist die erste I'eilung 1 = 60 cm, die niichste 1, = 84 c¢m, so
ist das Ende der zweiten Teilung vom Festpunkte z;= 0,30 + 0,60 +
+ 0,84 =1,74 m entfernt, L =2,761=1,656 m. Der Berihrungs-
punkt liegt also immer im zweiten Felde.

***) Organ 1907, Ergiinzungsheft, S, 291,
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einer Wagerechten, die von AB um 1 absteht, ziehe von 0 ein
Lot und setze auf diesem tiber 0 nochmals 1 auf bis zum Punkte m,
ziehe dann Am = 7l

Bei verschiedenen Schienen und gleichen 1 wichst 8 mit
der Schienenstirke, da B gleichzeitig grofser wird,

In Abb. 7, Taf, 27 ist die Anderung von S fir Schienen von

24 bis 40 kg/m der rumanischen Staatsbahnen dargestellt, indem '

die iulseren Punkte s und o fir die S-Werte ermittelt sind.

Will man den Einfluls der Anderung von 1 auf S fiir
eine bestimmte Schiene ermitteln, so trage man von b=—13]1
zuriick die Deliebige Schwellenteilung dreifach auf, fir vier
Falle also 31==Dba’, bA, ba’ und ba'”, ubertrage die End-
punkte a'; a“, a’’ durch Gleichlaufende zu bm nach Ay AN
A" auf den Strahl AC und ziehe die Wagerechten durch
Ay A", A". Von A aus trage man auf AC die den ver-
schiedenen 1 entsprechenden Werte 2\4/?2:@ nach Zusammen-
stellung I auf und schneide von m mit Gleichlaufenden zu den
Richtungsgeraden die zugehérige Wagerechte in den Berithrungs-
punkten s‘, s, '’ an,*)

*) In Abb. 7, Taf. 27 ist das Verfahren fiir die 40 kg/m Schiene
und 1=150, 60, 70 und 80 cm Schwellenteilung durchgefiihrt.

;

Aus den erzielten Lagen des Berithrungspunktes je nach
der Linge der ersten Schwellenteilung 1 und nach der Stirke
der Schiene sind Folgerungen beziiglich der zweckmiilsig-
sten Schwellenteilung zu ziehen, die dem Teser iiberlassen
werden,

Mit Ast ist zu betonen, dafs der schwebende Stofs statisch
unbegriindet und unzweckmafsig erscheint. Seine Anwendung
ist jedoch durch die elastischere Aufnahme des Radschlages
durch die Stofsschwelle zu begrinden.

Zur Verkleinerung des negativen Momentes im Berithrungs-
punkte sind die Stolsteilung 1, und die erste Teilung 1 tunlich
klein zu withlen, ohne jedoch den Berihrungspunkt in die
dritte Teilung zu verschieben.

Bei allen ausgefihrten Oberbauarten von 24 bis 50 kg/m
schweren Schienen fallt der Berithrungspunkt in die zweite
Offnung.

Damit ist zum ersten Male auf die schon lange auf-
geworfene Frage, warum die Schienen am hiufigsten in der
zweiten Offnung brechen, eine statisch begrindete Antwort
gegeben,

Die Korngrifse des Bahnschotters.
DraJug. F. Sammet in Karlsruhe.

Bei der Anlage des Schotterbettes fiir Bahngleise kommen
die Gestalt des Schotterbettes und die Beschaffenheit des Schotters
in Betracht. Fur erstere sind bei den meisten Eisenbahnver-
waltungen Regelformen vorgeschrieben*). Vom Hand- oder
Maschinen-Geschlige fiir Schotter werden allgemein und gleich-
lautend Wasserdurchlissigkeit, also Freisein von erdigen und
lehmigen Teilen, geniigende Festigkeit und Harte und Wetter-
bestiindigkeit gefordert. Die Forderungen hinsichtlich der Korn-
grolse des Schotters dagegen sind verschieden. Schubert**)
schligt vor: «Das Korn des Steinschlages soll moglichst gleich-
mafsig sein und nicht dber 3 bis 4 ecm Seitenlinge haben;
grofsere Steine sind schwer zu unterstopfen, und kleineres Korn
zuzulassen empfiehlt sich nicht, da die Stopfhacke ohnehin sclion
das Zerkleinern besorgt.» In einem im Vereine fir Kisenbahn-
kunde zu Berlin am 14. Mdrz 1899 gehaltenen Vortrage iiher
die Yorginge unter der Schwelle eines Kisenbalngleises fithrte
derselbe Verfasser aus***): «Beim Steinschlage ist aufser der
Gite des Gesteines die Korngrofse der einzelnen Stiicke von
Einfluls auf die feste Lagerung der Schwelle. Enthalt der
Steinschlag, wie es meist iiblich ist, nur Steine von 3 bis 7 ¢m
Grofse, so mufs das Gleis besonders bei Verwendung von eisernen
Hohlschwellen erst fiinf- bis sechsmal gestopft werden, ehe es
eine dauernd ruhige lage erhilt, das heifst es muls erst hin-
reichend Steinschlag unter der Schwelle zerkleinert worden sein,
damit die zwischen den grofseren Steinen befindlichen Liicken
durch kleines Gestein ausgefiillt werden, che das Ganze dauernd
tragfihig wird. Es empfiehlt sich daher, den zu liefernden

*) Preufsisch-hessische Staatseisenhalinen, Anlagen 5 bis 10 der
Vorschriften fiir die Herstellung, Krhaltung und Frneuerung des
Oberbaunes, Ausgabe 1909.

**) Eisenbahntechnik der Clegenwart, 1.
8. 150 siehe auch 2. Auflage, Band II, S. 185.

***) Organ 1899, S. 118

Auflage, Band 11,

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 11. Heft. 1915,

]

Steinschlag nicht zu weit auszusieben, sondern alle Stiicke bis
8, ja 6 mm Korngriofse dazwischen zu lassen, wie man es ihn-
lich beim Stralsenbaue macht. Solcher Kleinschlag pflegt meist -
auch noch 0,50 «# und mehr billiger zu sein, als der mit
groberm Korne; der Hauptvorteil des erstern liegt aber darin,
dals man schon nach zwei- bis dreimaligem Stopfen ein festes
Gleis erhiilt», Nach Ast*) eignet sich fiur die Bettung am
besten «Schligelschotter von moglichst gleicher Grofse», ein Mals
fir die Korngrofse der Steine gibt er nicht an. Die preufsisch-
hessische Eisenbahnverwaltung fordert in ihren Bedingungen
fir die Lieferung von Bettung **) einen moglichst wiirfelformigen
Steinschlag aus wetterfesten Hartgesteinen von 2,5 bis 6 cm
grofster Kantenlinge. Die badische Eisenbahnverwaltung schrieb
in ihren besonderen Bedingungen und technischen Vorschriften
itber die Ausfihrung der Beschotterungsarbeiten zur Herstellung
der Gleisbettung hinsichtlich der Korngrélse der Schottersteine
vor: «Die einzelnen Steine der Beschotterung miissen bei jeder be-
liebigen Drehung durch eine kreisformige Offnung von 6 cm Durch-
messer fallen konnen, sollen jedoch keinen kleinern Durchmesser
als 2 cm haben.» Neuere Vorschriften der Generaldirektion der
badischen Staatshahnen, Ausgabe 1913, fordern bei Hartschotter
mindestens 2,5 und hochstens 7,5em und fir Kalksteinschotter
mindestens 4 und hochstens 8 em Korngrofse. Der bei den
franzisischen Staatsbahnen verwendete Steinschlag aus Kiesel,
Granit oder Kalkstein soll so hergestellt sein, dafs er durch
einen Ring von 6 ¢cm Durchmesser fallen kann, Stiicke unter
2 cm Stirke sind nicht zugelassen; bei der franzosischen Siid-
bahn wird Steinschlag von 6 ¢m verwendet, ebenso bei der fran-
zosischen Westhahn und zwar vorzugsweise harter Kalkstein***),

*) 6:ga11 1898, Beilage, Seite 75.

**) Vorschriften fiir die Herstellung, Erhaltung und Erneuerung

des Oberbaues, Ausgabe 1909, Seite 39.
**#*) Organ 1898, Beilage, Anbang 9, XV.
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Die empfohlene oder vorgeschriebene Grilse der Schotter-
steine reicht nach diesen Aufzeichnungen von 2 bis 8 c¢m
Durchmesser oder Kantenlinge; Schubert geht sogar bis auf
0,6 cm herab, Mehr als 8 cm Korngrofse dirfte bei keiner
Eisenbahnverwaltung in Verwendung sein. Da die Grofse der
Schottersteine von erheblichem LKinflusse auf die Wirkungsweise
der Bettung und das Verhalten des Oberbaues ist, so soll dieser
Einfluls fiir die verschiedenen Korngrofsen untersucht und dann

von Schubert*). Abb. 10, Tafel XXII, Organ 1899 gibt den

. Zustand einer Bettung aus bestem Granite nach dem ersten

bestimmt werden, welche Korngrofse am zweckmiifsigsten ist.

1) Einflufs der Korngrifse der Schottersteine aufl die Bildung der

Schwellenlager und die Erhaltung des Gleises.

Jei der Neuanlage der Gleisbettung wird der Schotter bis
auf etwa 5 em unter Schwellenunterkante eingelegt und sorg-
faltig geebnet. - Das seitlich oder ither der Bettung auf Unter-
lagen zusammengesetzte Gleis wird auf die derart vorbereitete
Schotterbettung gelegt, nach der Mittellinie ausgerichtet und
danach gestopft. Vor dem Beginne des eigentlichen Stopfens
wird das Gleis anf die zunichst zu erreichende Ilohe gehoben
und der Raum unter den Schwellen mit Schotter ausgefiillt*).
Das Stopfen, bei dem die Lager fir die Schwellen durch Fest-
pressen der Bettung unter der Schwelle mit der Stopfhaue
hergestellt werden, beginnt unter den Schienen und schreitet
nach den Iinden und der Mitte der Schwelle fort, um schlicls-
lich zum Ausgangspunkte zuriickzukchren. Jedes auf diesc
Weise hergestellte Gleis senkt sich beim ersten Befahren wegen
der Zusammenpressung der Bettung unter den Schwellen mehr
oder weniger*¥*). Die Kinsenkungen sind teils elastisch, teils
bleibend: die letzteren vermindern sich bei wiederholten Be-
lastungen. Zur Beseitigung der bleibenden Einsenkungen mufs
das Gleis wieder gehoben und in der beschriebenen Weise unter-
stopft werden. Dieser Vorgang wiederholt sich bei neu cin-
geschotterten Gleisen vier- bis fiinf- und mehrmals, bis der
Bettungskaorper unter der Schwelle ecine grilsere Festigkeit er-
reicht hat. Spiter sind dic bleibenden Kinsenkungen nicht
mehr so crheblich. An Betricbsgleisen miissen die Finsenkungen
im Verlaufe eines Jahres im allgemeinen mindestens ecinmal
heseitigt werden.

Die bleibenden Einsenkungen des Gleises werden durch
die Zerstorung und die Verschiebung der Schottersteine in der
Bettung hervorgerufen. Die Zerstorung der Schottersteine findet
hauptsiichlich am Schwellenlager statt, wo die oben liegenden
Steine durch die Last zertrimmert werden. Der Zerstorung
sind namentlich tberstehende Steine des Schwellenlagers aus-
gesetzt. Derartige Steine sind hiufig bei der Verwendung von
grobem Schotter, besonders bei Oberbauten mit eisernen Iohl-
schwellen anzutreffen, wo die Steine in dem Schwellenkofter
in die Ilohe gekeilt werden. Rasche Zerstorung der Steine
tritt auch ein, wenn sie nicht satt beieinander, sondern mit
grofsen Zwischenriumen unter der Schwelle liegen, was cben-
falls nur bei grolsen Steinen vorkommt. Wie unvollkommen sich
die Oberfliche der Schwellenlager bei Verwendung von grobem
Steinschlage an die Schwelle anschmiegt, zeigen die Versuche

*) Nach den Vorschriften der preufsisch-hessischen Staatshalinen
diirfen Hebungen iiber 10 em nicht auf einmal vorgenommen werden.

**) Die Einsenkungen durch Zusammenpressen des Untergrundes
bleiben hier aufser Betracht.

Stopfen, Abb. 6 daselbst den einer Bettung aus Hochofenschlacke
nach dem sechsten Stopfen wieder. Textabb. 1 und 2 sind Auf-

Abb, 1.

Giranitschotter mit 6 bis 7 ¢m Korn.

nahmen von Schwellenlagern aus Grobschotter unter eisernen
Querschwellen stark befahrener Betriebsgleise des Verschiebe-
bahnhofes Karlsruhe nach dem ersten Stopfen: sie zeigen eben-
falls die unvollkommene Ausbildung der Obertliche dps lager-
korpers, die zahlreichen und grolsen Zwischenriiume awischen
den Steinen und die Auflagerung des Schwellendeckels 'auf iiber-
stehenden Steinen, In'l'extabb. 3 sind die Ahdriicke der Schotter-

Abh. 3. Eiserne Trogschwellen mit Spuren ungleichmiilsigen
Aufliegens.

*) Organ 1899, 6. und 7. Heft: Schubert. Uber die Vor-

. giinge unter der Schwelle cines Eisenbahngleises.



steine auf der Unterseite der Decke einer eisernen Schwelle, die
viele Jahre im Grobschotter gelegen hat, aufgenommen, auch
sie bestitigt die unvollkommene Ausbildung der Obertlache des
Schwellenlagers bei Anwendung von grolsen Schottersteinen.
Wesentlich giinstiger liegen die Verhaltnisse fir die Bildung
der Schwellenlager bei Verwendung von kleinen Schotter-
steinen. Das Uberstehen der Steine fallt im Allgemeinen weg,
da sie sich bei kleinem Korne nicht aufkeilen lassen. Die
Schwelle ruht nicht mehr auf den Kuppen ciniger Steine, die
unter der iibermalfsigen Beanspruchung beim ersten Befahren
zerstort werden. Die Steine schmiegen sich vielmehr schon
beim ersten Stopfen der Schwellenform rasch und leicht an und
bieten der Schwelle einc satte und feste Lagerung. Die einzelnen
Steine legen sich ohne grofse Zwischenriiume neben einander.
Unzweideutig ist dies aus Textabb, 4 an Schwellenlagern, teils

Abb. 4.

Lager von Trogschwellen auf feinem Schotter von 1,5
bis 3.5 und auf grobem von 5 his 8 ¢m Korn.

aus Schotter mit 5 bis 8 em, teils aus Ieinschotter mit 1,5 bis
3,5 cm Korn zu erkennen*), Die Lager waren bei ihrer Auf-
nahme zwei Wochen alt und einmal gestopft, und zwar nur
einseitig, da dic beiden Schwellen dicht neben einander liegen,
Textabb. 5 zeigt zwei Schwellenlager, ganz aus Schotter von

Abb. 5 Lager von Trogschwellen in Feinschlag.

1,5 bis 3,5cm Korn. Ort, Alter und Herstellung dicser Schwellen-
lager sind dieselben wie bei Textabb. 4. In Textabb. 6 und 7
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sind weitere an Betriebsgleisen aufgenommene Schwellenlager

aus kleinen Schottersteinen dargestellt.
Fur die Bewegung der Schottersteine im DBettungskorper
kommen die Erschiitterungen der Bettung und des Unter-

’;‘)7 Aufgenommen an der Gleisbremse der Hauptablaufanlage des
Verschichebahnhofes Karlsruhe,

grundes durch das Befahren und der Druck der belasteten
Schwellen auf den Lagerkorper in Betracht. Durch die Er-
schiitterungen werden Verinderungen der Lage der Schotter-

Abb. 6.

Lager von Trogschwellen in Feinschlag.

Abb. 7. Lager von Trogschwellen in Feinschlag.

steine im ganzen Bettungskorper verursacht. Da diese Ver-
schiebungen meist Verringerungen der Hohlriume zwischen den
Steinen bewirken, so sackt die Bettung ein, wodurch bleibende
Senkungen des Gleises hervorgerufen werden. Die Wahrschein-
lichkeit fur das Auftreten solcher Bewegungen der Bettungs-
teile ist bei eciner Bettung aus Grobschotter grofser, als
bei Feinschlag. DBei ersterer konnen geringe FErschiitterungen
und die Lagenverinderung eines einzigen Schottersteines er-
hebliche Verschiebungen im Schwellenlager und in dem an-
grenzenden Bettungskorper hervorrufen. In einer Bettung
aus kleinen Schottersteinen mit kleinen Zwischenraumen sind
solche Verschiebungen ausgeschlossen. Zur Erklarung der Druck-
wirkungen der belasteten Schwelle auf die Bettung muls man
sich dicse als fliissigen Korper vorstellen, der dem von der
Schwelle ausgehenden Drucke nach der Seite des geringsten
Widerstandes, also seitlich zwischen den Schwellen nach oben
auszuweichen sucht*). Die Bewegung der Bettung in dem an-
gegebenen Sinne tritt da hervor, wo die Reibung zwischen den
Bettungsteilchen, wie bei Kies, gering ist; sie ist aber in allen
Fallen, wo die Bettung grofse innere Reibung besitzt, wie bei
Schotterbettungen, unerheblich und ohne merklichen Einfluls
auf die Einsenkungen des Gleises.

Die bleibenden Einsenkungen infolge von Zerstérung und
Bewegung der Schottersteine sind demnach bei Feinschlag-
bettung geringer als bei Grobschotter; also gibt Feinschotter

*) ;A{xn111el~111 ann, Die Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues,
S. 112, Organ 1898,
30*
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rascher ein festes Lager als Grobschotter. Nach Versuchen
von Schubert wurde die geringste bleibende Einsenkung bei
Quarzitgestein von 2 bis 4 cm Korn und bei Diorit aus kleinem
muscheligem Gesteine erreicht; wesentlich ungiinstiger war
Grobschotter aus Basalt, Granit und Quarzit, Moglichste Ein-
schrinkung der bleibenden Einsenkungen des Gleises und tun-
lich schnelle Herstellung eines festen Schwellenlagers ist fiir
die Erhaltung des Oberbaues aber von grofster Wichtigkeit,
denn durch die Einsenkungen erleiden die Schienen die Ge-
brauchsfahigkeit und den Wert des Gleises vermindernde Ver-
biegungen. Wiren die Kinsenkungen an allen Schwellen ge-
nau gleich, so erwiichse aus ihnen kein Nachteil fiir den Ober-
bau. Bei der Verschiedenheit in der Bettung und des Stopfens
haben die Schwellenlager aber ungleiche Widerstandsfihigkeit.
Auch die Beanspruchung der Schwellenlager durch die Lasten
ist wegen der Stolsverbindungen von verschiedener Stirke, Die
Lager unter den Schwellen liegen deshalb, auch wenn das
Gleis mit der gréfsten Sorgfalt auf die planmilsige Hohe ge-
hoben und gestopft wurde, schon nach der ersten Belastung ver-
schieden tief. Nach dem Gesagten werden diese Verhaltnisse mit der
Feinheit der Schotter besser. Der Verfasser hat durch diesbeziig-
liche Versuche an Betriebsgleisen festgestellt, dals die Senkungs-
unterschiede eines Gleises in Feinschotter erheblich kleiner sind,
als in Grobschotter, dals besonders die bei Grobschotter deut-
lichen scharfen Senkungsunterschiede nicht vorkommen. Wahrend
mehrerer Jahre ist der giinstige Einflufs des Feinschotterbettes
auf die Erhaltung der Schienen, und beim Neubaue von Gleisen
die rasche Festigung der Schwellenlagerung und das Fehlen
scharfer Senkungsunterschiede bei Feinschotter im Gegensatze
zu Grobschotter beobachtet. Das Vermeiden scharfer Senkungs-
unterschiede ist sehr wichtig bei der Neuanlage von Gleisen,
da die unter den ersten Belastungen durch mangelhafte

Schwellenlagerung entstandenen Verbiegungen der Schienen
nicht mehr vollig beseitigt werden koénnen*). Bei den Ver-
suchen hat sich ferner ergeben, dafs die Bettung aus Fein-
schotter auch die Richtung des Gleises besser hilt als Grob-
schotter. Letzterer wirkt ferner insbesondere auch auf die
Schwellen nachteilig. Bei Anwendung grofser Schottersteine
ruhen die Schwellen auf einzelnen festen Punkten, wodurch
nicht nur die Lage, sondern auch der Bestand der Ober-
bauteile geschadigt wird. Auch das Stopfen mit Grobschotter
greift die Schwellen stark an. Bei grobem Schotter werden
besonders ausgesuchte Steine nach Fillung des Hohlraumes
unter der Schwelle mit erheblichem Kraftaufwande hinein-
gekeilt, wihrend Feinschlag sich ohne besondere ortliche Kraft-
wirkungen einfiigt. Bei diesem vorzugsweise beim Oberbaue
mit eisernen Hohlschwellen geiibten Keilen werden die Schwellen-
kopfe leicht ibermilsig hoch gespannt, so dals sich die
Schwellen unter der Last bleibend verbiegen. Die holzernen
Schwellen werden bei dem Keilen mit Grobsteinen |an den
unteren Liangskanten und dem Auflager beschidigt, und nehmen
im Laufe der Zeit eine sich nach unten verjiingende Gestalt
des Querschnittes an. Dadurch wird die Lage der Schwellen
vorzugsweise an den Stolsen, die den grolsten Stopfaufwand er-
fordern, erheblich verschlechtert und die Schwelle so ge 1 hwicht,
dals sie vorzeitig ausgewechselt werden mufls, Feinschotter
schont die holzernen Schwellen, da das Unterstopfen mit ge-
ringerem Kraftaufwande bewirkt wird, und keine grofsen Steine
unter die Schwelle zu bringen sind; es muls nur fir aus-
reichend tiefe Freilegung der Schwellen gesorgt werden, denn
sonst konnen die Schwellen durch die Stopfhauen b?sohadlgt
werden. \ \

*) Sehr schidlich ist die Lagerung auf Grobschottel' fiir die
Weichen. |

(Schlufs folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Eisenportlandzement-Werke e. V.

Aus dem Geschiftsberichte fir 1914 teilen wir
genden technisch bedeutungsvollen Vorginge mit.

Der Krieg hat einen Riickgang der Erzeugung gegen 1913
von nur 117Y, zur Folge gehabt. Die beim Minister der
offentlichen Arbeiten beantragten und vom Materialprifungsamte
zu Berlin-Lichterfelde durchgefithrten Lufterhartungsversuche
mit allen Vereinszementen wurden 1914 beendet, der giinstige
Ausfall hat die unbeschrankte Zulassung von Eisenportlandzement
zu allen offentlichen Bauausfihrungen bewirkt. Die 1913 vorge-
schriebene besondere Prifung auf Lufterhartung ist nun unnétig.

Von Versuchen des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton
itber das Verhalten von Eisen im Beton mit Schlackengehalt
liegen Ergebnisse von 45 Tagen vor. Besondere Wirkungen
des Eisenportlandzementes traten nicht hervor.

Auch die Seewasserversuche des Ausschusses zur Untersuchung
der Verwendbarkeit von Hochofenschlacke zu Betonzwecken, bei
denen Portlandzement und Kisenportlandzement in Verbindung
mit Stickschlacke auf ihre Ialtbarkeit in Seewasser gepriift
werden, haben gleiches Verhalten beider Zementarten ergeben.

die fol-

Der Ausschuls zur Prifung des Verhaltens von Beton im
Moore hat 1914 bei zwei Jahre alten Betonpfahlen mit Port-
landzement und Eisenportlandzement keine nennenswerten An-
griffe gefunden.

Die Priifanstalt des Vereines Dhefalste sich mit del Uber-
wachung der Vereinszemente, und fihrte zahlreiche Unter-
suchungen auf dem Gebiete der Baustoffprafung aus, Die fir
den «Verein der deutschen Kaliinteressenten» ausgefithrte Arbeit
iber die Verwendung unter Wasser erhirtender Bindemittel
im Kalibergbau wurde zum vorliufigen Abschlusse gebracht.
Die Lrgebnisse sollen in der Zeitschrift «Kali» veroffentlicht
werden.

Die erweiterte Priifanstalt besitzt neben der vollstindigen
Einrichtung zur Mortel- und Beton-Prifung einen grolsen Gas-
gebliaseofen fiir Wirmestufen bis 1600” und Vorrichtungen
zur Messung der Wasser- und Luft-Dichtheit und der ' Haft-
festigkeit. Die im Dezember 1912 hcxausgegebene Schrift
«Eisenportlandzement und Eisenbeton» wird jetzt in der dritten
Auflage bearbeitet. |

Zwischenstaatlicher Verband fiir die Materlalprufungen der Technik.

Vil. Kongrefs.®)
Der Prasident des Kongresses, Professor N. Belelubsky,

*) Organ 1914, S. 363 und 383.

gibt bekannt, dals der Kongrels in diesem Jahre nicht abge-
halten werden wird.

—k.




195

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterban, Bricken und Tunmnel.

Rostschuiz gegen den Auspuff der Lokomotiven.

(Engineering News 1914, 1I, Band 72, Nr. 16, 15. Oktoher, S. 764.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 13 auf Tafel 28.

In den Stadten Buffalo und Cleveland ist eine Anzahl
von Verfahren zum Schutze der Fahrbahn und Untergurte
eiserner Bricken iber Eisenbahnen gegen die chemische und
Sandgeblase-Wirkung des Auspuffes der Lokomotiven erprobt.
Guten Schutz gegen letztere bieten gulseiserne Platten.
bis 10, Taf. 28 zeigen die Uberfihrung der Chikago - Strafse
iber die Neuyork-Zentral-, die Westufer- und die Erie-Bahn
in Buffalo mit einer Decke aus gulseisernen Platten iiber den
Gleisen nach dem Entwurfe von R. J. Reidpath und Sohn,
Die gufseisernen Platten werden von gulseisernen, mit Auf-
lager-Ansitzen auf dem Untergurte der Quertriger ruhenden
Tragrippen getragen. Um das Eindringen der Gase durch dic
Zwischenrdume der Platten zu verhiiten, sind diese auf der
Riickseite mit Zementmortel iberzogen.

Bei der Quincy-Avenue-Bricke iiber die Nickelblech-Bahn
in Cleveland (Abb. 11 und 12, Taf. 28) sind aber der Mitte jedes
der finf Gleise gufseiserne Platten an der Unterfliche der
Betonhiille der Triger angebracht, Die Quertriger haben un-
gefihr 90 cm Teilung. Die Einhiillung jedes einzelnen in Beton
erforderte tenere Formen und grofse Sorgfalt. Der Beton mulste
sehr fliissig eingebracht werden, um den untern Flansch vollstindig
einzuhitllen. Fir die Mischung wurde Quarzkies verwendet.

Ein unmittelbar auf den untern Teil des Fahrbahngerippes
aufgebrachter Uberzug aus Zementmértel mit Drahtgewebe
oder Streckmetall gibt guten Schutz, wenn die Einlage weit
genug von der Aulsenfliche liegt und gulseiserne Platten iiber
der Mitte der Gleise angebracht werden.

Ein nach neuem Verfahren von G. . Norton her-
gestellter Uberzug aus Farbe und Mértel zum Schutze des
nicht unmittelbar der Sandgebliase-Wirkung ausgesetzten Teiles
der Fahrbahn ist in Buffalo eine Anzahl von Jahren in Ge-
brauch gewesen. Nachdem das Tragwerk aufgestellt ist, wird
es mit einem Gemenge von 3 kg Menuige auf 11 Leingl ge-
strichen. Wahrend die Farbe noch nals ist, wird Seesand da-
gegen geworfen, so dafs die Korner ungefihr auf die Halfte
ihres Durchmessers eingebettet sind. Nach dem Trocknen des
Uberzuges werden zwei weitere aus einem Teile Seesand auf
einen Teil Zement mit Pinseln aufgebracht,

Bei einem andern, zuerst 1908 fir die Amherst - Strafsen- -

Bricke ber die Neuyork - Zentralbahn in Buffalo (Abb. 13,
Taf. 28) verwendeten Verfahren wurden 6 mm dicke Asbest-
Tafeln mit 19 mm dicken eichenen PHiocken an der Unter-
seite des die Trager einhiallenden Beton befestigt. Dieses
Verfahren hat sich bewihrl, nur werden die cichenen Pflocke
nach mehreren Jahren lose. B—s.

Biegung- und Schwingung-Zeichner von Griot.
Ingenieur Griot in Zirich fihrt einen Biegungmesser
ein*), dessen Gehduse I-Gestalt hat.
*) D.R.P. a. Preis 400 4 ab Ziirich.

Abb. 5

Vor dem Stege lauft

zwischen Iedern und Rollen gefihrt eine Tafel, unten mit
verlingerndem Stiele, auf der das Zeichenblatt unter Druck-
federn liegt. Vor der Tafel spielt lotrecht ein einarmiger
Hebel mit fester Drehachse am Ende des Steges und Schreib-
stift amn freien Knde des Hebels. Auf dem Iebel liuft eine
mit Druckschrauben festzustellende Klemme fiir einen recht-
winkelig zur mittlern llebellage vor dem

Abb. 1, . . .

T - Gehiuse vorbei laufenden Draht (Text-
abb. 1). Der Hebel kann mit Druck-
schraube auf der Drehachse festge-

Dratt | 1mm klemmt werden. Auf der Achse des
Hebels sitzt lose ein Reibbogen, der, von

= einem Federwerke gedreht, durch Reib-
ung die Fithrrollen des Tafelstieles be-

”D;,% wegt, so dals sich die Tafel am Ge-

VAL

hiiusestege entlang  verschiebt, Das
Federwerk kann mit einem Druckknopfe abgeschaltet werden,
worauf man die Tafel am Stiele, auch mit der Hand hin und
her schieben kann. '

Zumn Messen stellt man das Werkzeng auf einen festen
Bock unter dem DMeflspunkte, befestigt am Bauwerke einen
unten durch Gewicht oder Feder gespannten Draht, der am
Gehiause so vorbei streicht, dafs er gegen den Schreibstift am
Hebel die Marke der gewiinschten Vergrofserung anschneidet.
Nun klemmt man den anniiliernd wagerecht gestellten Hebel
am Drahte fest, schiebt die Tafel nach Andriicken des Stiftes
einmal hin und her, um die Grundlinie der Messung zu zeichnen,
lost den Tiebel wieder, stellt das Federwerk an und beginnt
die Belastung. Der sich lotrecht bewegende Draht bringt den
Hebel vor der sich verschiebenden Tafel zum Schwingen, so
dals alle Drahtbewegungen aufgezeichnet werden. Durch kurzes
Anricken der Tafel mit der Hand kann man bestimmte, mit
der Stopfubr auch der Zeit nach festzulegende Stellen des
ganzen Vorganges nach Wunsch kenntlich machen.

Statt die Tafel durch ein Federwerk zu bewegen, kann
man den Reibbogen auch ratschenartig auf der Hebelachse be-
festigen, so dals er die Tafel nur bei einer Drehrichtung des
Hebels verschiebt; auch so kommen alle Schwingungen zu
klarer Darstellung.

Abb, 2. Abb. 3.
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Man kann auch das Werkzeug am Bauwerke anbringen,
den Draht mit Senkgewicht auf der Flulssohle und Feder oben
am Bauwerke spannen (Textabb. 2). In umgelegter Stellung
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milst das Werkzeug an wagerecht gespanntem Drahte (Text- |

abb. 3), oder diinner steifer Stange (Textabb. 4) auch wage-
rechte Verbiegungen.

Der Regel nach wird das Werkzeug fiir 110 mm Aus-
schlag des Hebelendes, 102 mm Verschiebung der Schreibtafel
und 0,1 mm Empfindlichkeit gebaut.

Oberba,u.

Bogensehiene von besonderm Querschnitte,
(Engineering News 1914, II, Band 72, Nr. 1, 2. Juli, S. 20. Mit
© Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Tafel 27.

Die Siid-Pazifikbahn hat in Bogen von 194 und 175 m
Halbmesser auf eingleisiger, stark befahrener Strecke im Innen-
strange einc «reibungslose» Schiene verlegt. Sie hat sehr
schmalen Kopf und Dhezweckt eine Verminderung des Gleitens
des innern Rades. Sie wiegt 44,8 kg/m und wird an den
Enden der Bogen durch die in Abb. 8 bis 12, Taf. 27 darge-

| stellte Ubergangschiene mit der 44,6 kg/m schweren Schiene A*)
der <American Railway Assouatlon» verbunden. Der Erfolg
ist bis jetzt zufricdenstellend.

Auf der Hochbahn in Boston ist die reibungslose Schiene
in Bogen von 194 bis 31 m Ialbmesser in Liangen von 35,4
bis 146,9 m verlegt. Sic wiegt 39,4 kg/m und wird mit. der
42,2 kg/m schweren Schiene der «American Society of civil
engineers» verwendet. Auch hier haben sich giinstige Krgeb-
nisse gezeigt. . B—s.

") Organ 1908, S. 454,

Bahnhéfe und deren Ausstattung

Verinderungen des Bahnhofes St. Lazare in Paris,
(Ch. Dantin. Génie civil 1914, Band LXYV, Nr. 9, 27, Juni, S. 169.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 27,

Nach den teilweise fertig gestellten Verbesserungen fir
den Gepiackdienst auf Bahnhof St. Lazare in Paris wird das
Gepiick nach sciner Ankunft dber Cour du Ilavre lings des
Fulssteiges am Amsterdamer Flugel des Empfangsgebiudes
(Abb. 1, Taf. 27) auf dreiraderige Karren geladen und nach
der zehn Briickenwagen enthaltenden Wigehalle hinter der
Vorhalle befordert. -Der Fahrgast, der bei den Briickenwagen
eine Gepiickmarke erhalten hat, kommt durch seitliche Durch-
ginge nach den an die Enden der Vorhalle verlegten Treppen
zuriick und steigt nach der Zugangshalle hinauf, in dic die
Fahrkarten- und Gepick-Schalter verlegt sind. Die Bewahr-
halle fiir Gepiick ist von der Riickseite der Wigehalle nach
deren Westseite verlegt.

Das in der Wigehalle gewogene und mit Zettel verschene
Gepilck wird nach der 16 m breiten Verteilungshalle unter dem
Kopfbahnsteige gebracht. Das hinten in die Zuge zu ladende
Gepack wird in Karren durch zehn elektrische Aufziige nach
der Haohe der Bahnsteige gehoben, wo es zwischen der Ein-
friedigung und den Prellbocken in der Nihe der hinteren
Packwagen der Ziige ankommt. Das vorn zu ladende Gepick
wird in Karren auf zwei Forderbindern in 4 m breiten, 185
und 245 m langen, unterirdischen Giingen nach einer zweiten
Verteilhalle befordert. Dann wird es verteilt und durch finf
Aufzige zu den vorderen Packwagen gchoben. In beiden
Fallen werden die leeren Karren wieder durch ihre Aufziige
in die beiden Verteilungshallen gesenkt:; die vorderen werden
auf Forderbandern in den unterirdischen Giingen nach der
hintern Ilalle zuriickgebracht. Beide Verteilungshallen dienen
auch als Niederlagen fiir im Voraus abgefertigtes Gepiclk.

In jedem der beiden unterirdischen Ginge befinden sich
zwei wagercchte Forderbinder fir Hin- und Rick-Lauf, die
durch einen festen Karrweg fir Bedienstete oder im Falle der
Beschidigung eines Forderbandes far die von Hand geschobenen
Karren getrennt sind (Abb. 2, Taf. 27). Die Oberfliche der
Forderbander und des Karrweges liegt in Hohe des Fulsbodens
der beiden Verteilungshallen. Die Forderbiander haben je 1 m
Nutzbreite, 212 m Lange in dem einen, 247 m im andern

. Gange.

Sie laufen mit 50 em/Sek Geschwindigkeit und!konnen
bis 500 kg schwere beladene Karren in ungefihr 3 m Abstand
beférdern. Der frei bleibende untere Teil des festen Karrweges dient
als Gang firr Untersuchung und Ausbesserung der Forderbinder.
Jedes Forderband wird von elektrischen Trichmaschine
getrieben und kann in beiden Richtungen laufen; der Strom
ist Gleichstrom von 120 V, Bei Fallen oder selt]uh‘ol ‘Ver-
schiebung der Karren withrend des Laufes veranlassen eleF\tmsuhe
Einrichtungen sofortiges, selbsttiitiges Anhalten,

Die mit Gepack Ankommenden gehen dber die festec oder
bewegliche Treppe am Amsterdamer Ende des Kopfbahnsteiges
nach der Gepickhalle in Hohe der Place de Budapest hinauf.
Diese 87><22 mm grofse Ausgabehalle wird mit ahrenférmig an-
geordneten Tischen von ungefihr 200 m Nutzlinge ausgestattet,
die die Ordnung der Gepiickstiicke nach der letzten. Ziffer der
Zahl des Zettels crmoglichen. An diese Halle schliel! en‘ sich
zwei Gepick-Bewahrhallen, eine 1300 qm grolse mit! 330 m
Fachschranklinge fir gewohnliches und eine 700 qm groflse
fiur sperriges Gepick und Fahrrider.

Ankommendcs Gepiick gelangt durch auf den Bahnsteigen
der Fernlinien in ungefihr 60 m Teilung angeordnete Offnungen
auf Forderbinder in unterirdischen Gingen (Abb. 2, Taf, 27),
von denen es auf ein IForderband in der siidlichen Verteilhalle
gleitet: ein leicht geneigtes Verbindungsblech erleichtert den
Ubergang des Gepickes iiber eine 2,4 m iiber Fulsboden liegende
Briicke. Dieses Forderband wird durch eine selbsttitige Zugvor-
richtung mit dem der Halle fiir ankommendes Gepick verbunden.

Der jetzige Ankunftshof*) wird ausschliefslich fir den Dienst
des unter Zollverschluls ankommenden Gepiickes bestimmt, mit
alleinigem Ausgange nach der Rue d’Amsterdam. Uber diesem
Hofe wird ein neuer auf dem von der Gepickhalle, Rue de
Londres und Rue d'Amsterdam gebildeten Dreiecke mit einem
Haupteingange in der Mitte der Place de Budapest eingerichtet.
Unter einem Teile dieses obern Hofes wird ein elektrisches
Unterwerk fiir dic Bedienung des Bahnhofes errichtet.i

Das Dienstgebiiude an der Rue d’Amsterdam ist abgerissen,
an seiner Stelle wird cin neues, fiinfgeschossiges, 78 >< 10 m
grolses Gebiiude errichtet, das an einer Seite gegen den Amster-
damer Fliigel, an der andern gegen einen ihnlichen Fligel
stofst. Im Kellergeschosse werden Laden im Erdgeschosse
% Organ 1887, S. 139,

einer



Speisehallen eingerichtet. Der Eingang der Fahrgiste von der
Rue d’Amsterdam bleibt erhalten, er fihrt iiber eine 6 m breite,
1,6 m hohe Treppe von der Strafse zu den Bahnsteigen; dieser
Weg wird in zwei Teile fir Kin- und Ausgang geteilt.

Der Paketdienst wird fir Empfang und Versand vollstandig
getrennt. Der Versand geschieht in der bis ans Ende des
Einschnittes verlingerten, 10600 qm grofsen Halle an der Rue
de St. Petersbourg ungefihr 9 m iiber Schienenoberkante. Der
Empfang wird in eine Halle am Boulevard des Batignolles uber
dem mneuen Teile der Versandhalle verlegt. Dieses neue trapez-
formige Gebi#ude ruht an der Seite der Rue de Berne auf
einer Mauer, an der Seite der llauptgleise auf vier Pfeilern
aus Haustein mit zwischenliegenden 50 m weiten Offnungen fir
Gleisverbindungen. -

Die Versandhalle hat drei Bahnsteige mit zwei durch Drel-
scheiben und eine 20 m lange Schiebebiline verbundenen Gleisen,

" vier Wagen-Aufziige fir die Verbindung mit den unteren Gleisen,
vier elektrische Krine von 1,5t und einen von 5t Tragfahig-
keit auf den Bahnsteigen, eine Karrenwage und eine Briicken-
wage fiir Wagen.

Die 5800 qmn grofse Empfangshalle ist vom Boulevard des
Batignolles iiber eine 13 m breite Bricke von 31 m Spannweite
zugiinglich.  Sie hat einen 120 m langen, 10 m breiten Bahn-
steig mit zwei Gleisen, die durch zwei mit der Versandhalle
gemeinsame, 25 m lange Wagen-Aufziige mit den unteren Gleisen
verbunden sind. Der Bahnsteig wird mit den notigen Hub-
maschinen versehen.

Der Zolldienst erhiilt geriumige und bequeme Einrichtungen
in diesem neuen Paketgebiude. B—s.

Maschinen
Gas-elehtrischer Triebwagen.
(Electric Railway Journal, Oktober 1914, Nr. 14, S. 628,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 4 auf Tafel 28.

Die Illinois-Zentral- Bahn hat vier elektrisch betriebene
Triebwagen mit eigener Stromerzeugungsanlage in Bestellung
gegeben, die auf Zweigstrecken ihres Hauptbahnnetzes ver-
kehren sollen. Abb. 4, Taf. 28 rzeigt die Hauptabmessungen
und EKinteilung. Die beiden Triebmaschinen im vordern Dreh-
gestelle leisten zusammen 200 PI'S.
triebstromes dient eine Viertaktgasmaschine mit acht Zylindern
in Verbindung mit einem Wechselpol-Stromerzeuger, dic im
Fahrerstande untergebracht sind. Dahinter liegen ein Gepick-
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Zur Erzeugung des Be-

raum und ein Abteil fir Neger, damn folgen, durch cinen '

Quergang mit Seitentiiren getrennt, die Riume fir Raucher
und Nichtraucher, im Ganzen fir 84 Falrgiste.
besteht mit Ausnahme der innern Verschalung und Einrichtung
ganz aus Stahl., Das Laufwerk ist nach Regelformen aus-
gefithrt. A. 7.

Lokomotiv-Feuertiir,
(Railway Age (azette, November 1914, Nr. 21, 8. 952, Mit
Abbildungen.)

Vom technischen Leiter der Denver und Rio Grande-Bahn
stammt die Bauart einer zweiteiligen Feuertiir fiir Lokomotiv-
kessel, die sich durch ihr eigenes Gewicht schlielst. Nach
Textabb. 1 und 2 sind die beiden Tirhilften mit langen an-

Der Wagen

Ankerschienen fiir Eisenbetondecken,
(Glaser’'s Annalen fir Gewerbe und Bauwesen 1914, Bd. 75, Heft 9,
1. November, S.163. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 28,

Die Anbringung von Lagern, Gestingen und Triagern an
Eisenbetondecken erfordert den Einbau richtig geformter Anker-
schienen an den betreffenden Stellen von vorn herein, fir
die der Deutschen Kahneisen-Gesellschaft Jordahl und Co.
in Berlin eine vielseitig verwendbare Gestalt geschiitzt ist; sie
wird aus Siemens-Martin-Flulseisen gewalzt und dient
auch als Bewehrungseisen bhis zu 15 m Linge. Sie kann in
Deckenplatten, Balken und Unterziige so eingebettet werden,
dals nichts aus dem Beton hervorragt, gestattet also gewihn-
liche Liinschalung und beeintrichtigt die Feuersicherheit der
Lisenhetonbauten nicht.  Die Befestigung der zun tragenden
Teile an den Schienen erfolgt durch Anziehen von Schrauben,
deren Kopfansiatze das Mitdrehen verhindern: hei geringer
Lockerung gestatten sie Verschiebungen der Gestinge. Diese
Ankerschiene Jordahl (Abb. 14, Taf. 28) hat ecinen ihrer
Linge nach durchgehenden rippenformigen Ansatz mit einge-
stanzten Lochern. Durch diese konnen Biigel aus Rund- oder
Flach-Eisen gezogen werden, die in den Beton der Balken ein-
greifen, wodurch das Haften derartiger Einlagen verbessert wird.
An den Enden der Schienen angebrachte Verschlulskappen ver-
hindern das Eindringen von Beton wihrend des Stampfens.
Zum Schutze gegen Rost werden die Schienen an der Innen-
seite angestrichen.

Bei den Ankerschienen der Deutschen Kahneisen - Gesell-
schaft nach Bauer (Abb, 15, Taf. 28) werden die Biigel mit
Schraubenbolzen befestigt. B—s.

und Wagen.

gegossenen Armen um je einem Gelenkbolzen ( drehbar be-
festigt, so dals sie sich vor dem runden Feuertiirloche nach

oben und unten hewegen konnen. Tritt der Heizer auf einen

Abb. 1. Abb. 2.
74 4 A\ 406 |
S\ )
: - - q-\ ~N .\ —! Schnitt
: /// i \( i A'.B
i« 705+ //' . 1
r//.l £ i—r~ | <
5 T NC | i
/A é_ ° /)\ ' | &
' I \ : N
?_ 3 2 A AR\ —mat l g
— ° 0 ] . $
DN AN YT e ]
8 { -l \ I o §
114\ )N 1
! = ——
S IR\ (=) - |
1I p —j‘_-“ — 4 - .
FrGP ju <RI~ \‘\\
v AN
! LT e
. 378 : 378 .
o . b5 — |
. # z K

CFuBboden des Futrerstandes

dicht @iber dem Fuflsboden des Fiihrerstandes angeordneten
Tritthebel 1, so hebt die an einer Nase des Feuertarringes
gefithrte Schubstange S die obere Turhilfte an. indem das ver-
breiterte Kopfstiick unter die Fliche A des Armes greift. Ein
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Gestiinge aus den Lenkern B und D und dem Doppelhebel C,
der mitten unter der Feuertiir gelagert ist, iwbertrigt die Be-
wegung zwangliutig auf die in entgegengesetzter Richtung
ottnende untere Tirhillfte. Die Hebelverhiltnisse und die Ab-
stinde der Angriffspunkte E und F der Lenkerstangen D) und C

Sign

Wiederholungsignal fiir Lokomotiven von Pini.

(L., Velani, Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1914, Bd. VI,
Nr. 1, Juli, S. 9)

In der Mitte des Gleises befindet sich ein bei «lalt»-
Stellung des Gileis-Signales aufgerichteter Anschlag, Auf der
l.okomotive hingt ecin Ilebel an einer wagercchten Achse am
Rahmen, dic an einem Ende einen Daumen trigt, auf dem sich
eine senkrechte Stange erhebt. Wenn der Hebel gegen den
aufgerichteten Gleis-Anschlag stofst, dreht er die wagerechte
Achse und mit ihr den Daumen, der die senkrechte Stange
hebt. Diese schliefst mit ihrem obern Knde einen von einem

Stromspeicher anuf der Lokomotive gespeisten Stromkreis, wo-

sind so gewiihlt, dafs das Fligengewicht der obern Hiilfte @ber-
wiegt und sanftes Schlielsen der Tiir sichert. Hierzu ist auch
eine kleine Seitenverschiebung des Lagers unter dem Doppel-
hebel C moglich. Die Tir ist seit zwei Jahren erprobt, zum
Offnen ist nur wenig Kraft erforderlich. A. Z.
ale.

durch eine Glocke ertont, bis der Lokomotivfuhrer den Strom-
kreis wieder offnet. Die Vorrichtung kann auch mit Schreib-
werk versehen werden.

Der Daumen kann auch so angebracht werden, dafs sich
die senkrechte Stange beim Anschlagen des Hebels sehkt, S0
dals das «Ilalt»-Signal auch bei Zerstorung des untern Teiles
der Vorrichtung ertont.

Die Vorrichtung wirkt in beiden Fahrrichtunger}, zeigt
daher auf eingleisiger Bahn auch die fir den Zug nicht
geltenden Ausfahrsignale der Bahnhofe an, Dasselbe géschieht

bei Hindernissen auf der Bahn. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Elastisches Rad mit dafserm Stahlreifen und vollkommen geschiitzt
gelagertem Luftreifen,
D. R. P, 217641 vom 31. L. 1907. H. Zornow in Hamburg.
Der Radkranz ist in Textabb. 1 im Liingsschnitte, in Text-
abb. 2 im Querschnitte dargestellt. Die Speichen tragen die
’ Abb. 2. Querschnitt

im Wulste, zwischen zwel
Wiilsten.

Abb. 1.

Liingsschnitt,

Felge 1, diese den Luftreifen 4, der iber jeder Speiche einen
vorspringenden Wulst 2 hat. Auf diesen Wiilsten ruht der
Stahlreifen 6 mit der Reibungseinlage 9. TFelge 1 und Reifen 6
sind Dbeiderseits durch den Schutzring 7 abgedichtet, der durch
Laschen 3 geschlossen wird, Der Luftreifen 4 kann der Last
nachgeben, bis die Innenkanten von 6 die Aulsenkanten von 1
erreichen, so dals der Zwischenraum 8 verschwindet und gleich-
zeitig an der Gegenseite des Rades oben der Auflsenkegel der
Flanken der Felge 1 den Innenkegel der Flanken des Ringes 7
erreicht, Die gezeichnete Anordnung in Textabb. 2 ist fir
schwere Lasten gedacht, bei leichten vereinfachen sich die Teile.

Der Anspruch bezieht sich auf die eigenartige wellenformige
Ausbildung des Luftreifens mit den Wilsten, wodurch die volle
Nachgiebigkeit des Rades gewihrt wird, und auf das Umgreifen
der seitlichen Schutzringe um die Felge mittels der Laschen 3.

Das Mals der Nachgiebigkeit des Rades kann durch Wahl

‘ letzbar.

der Zahl der Wiilste den Bediirfnissen angepalst werden. Bei
der geschlossenen Einlagerung des Luftreifens ist dieser unver-
Die Stahlreifen werden nach Art der Eisenbaljnreifen
endlos gewalzt.

Rauchfinger fiir Lokomotivschuppen mit lotrecht beweglichem

Aunschlufstrichter, o

D.R.P. 279834. Breslauer Wellblech-Bauanstalt A, Gafsmann,

G, m. b, H.,, Breslau.
Hierzu Zeichnungen Abb, 16 bis 19 auf Tafel 28.

Die aus dem festen Teile 14, dem Pendelstiicke 2 und
dem in 2 verschieblichen Auszuge 1 bestehende Rauchleitung
schlielst oben an den Abzug A zum Schornsteine an.. Fiahrt

' die Lokomotive mit dem Schornsteine 26 in Richtung I gegen 1,

so pendeln 1 und 2 um das in Abb. 18, Taf. 28 gezeigte,
ahgedichtete Kugelgelenk am Unterende von 14. 1 ist an
dem Gestinge 3, 4, 5 durch 8 gegengewogen, 1 driickt nun
gegen Hebel 27, der bei 28 in dem festen Bocke 10 gelagert
ist, und mit seiner Welle den Biigel 29, das Gewicht 31 und
den Kettenhebel 33 bewegt. Der Bigel 29 tritt unter die
Rollen 12 und hebt 1 mittels des bei 9 gelagerten Hebels 4,
zugleich das Gewicht 24 durch 34, 25 hebend, so dals 6 schlaff
wird, und das Gewicht 20 die Drosselklappe 19 schliefsen
kann. 1 und 2 pendeln nun iiher dem Schornsteine wieder in
die Lotrechte, die entstandeune Stellung zeigt Abb, 19, Taf. 28.
Ist die Lokomotive nun genau unter 1 gestellt, so -zieht man
24 am [andgriffe herunter, setzt dadurch mit 29, 12, 4, 3
den Auszug 1 mehr oder weniger nahe auf den Schornstein
und oftnet zugleich die Drosselklappe 19 mehr oder weniger,
so zugleich den Zug regelnd. 24 wiegt 1 und 8 gegen 20
und 31 innerhalb der Reibungswiderstinde aus, so dals das
Gestiinge in allen Lagen stchen bleibt und dem Handzuge an
24 leicht folgt. Ubrigens kann 1 nach Bedarf auch durch die
Zugstange an 8 gehoben werden, wobei sich 12 von 29 ab-
hebt, und 29 in der festen Indstellung nach Abb. 1 bleibt.
Der Kreisbiigel an 29 wmit dem Mittelpunkte in 28 ist
angebracht um die Bewegung von 12 bei verschiedener Schorn-
steinhohe auf das notige Mafs zu beschranken. G.

Biicherbesprechungen.

Geschiftsberiehte und statistische Nachrichten, Verwaltungsbericht
der Gemeinde Wien-stidtische Stralsenbalmen fir das 1. Halb-
jahr 1914, erstattet von der Direktion der stidtischen Stralsen-
bahnen. 1915, Verlag der Gemeinde Wien-stidtische Stralsen-
bahnen,

Der mit einem Betriebsplane, Schaulinien der Verkehrs-

menge und zahlreichen Zeichnungen und Ansichten der Fahr-
zeuge, namentlich der neuen Kraftstellwagen ausgestattete Bericht
gibt ein erschopfendes Bild der Fortschritte des grofsen Verkehrs-
unternehmens, Besonders heben wir die Mitteilungen iber Ver-
suche betreffs des Umkippens zweigeschossiger Kraftstellwagen
bei unginstigster Lastverteilung als neu und aufklirend hervor,

Fiir die S('h;iftleihmg verantwortlich: (ieheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®rsJng. G. Barkhausen in Hannover.
W, Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Ihruck von Carl Ritter, G. m. b, H, in Wiesbaden. i




