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2) Einflufs der Korngrifse der Schottersteine auf die Entwisserung | nicht merklich vermindert. (Girobschotter von ¢ bis 8 em Korn
des Gleises. - war unter ungiinstigen Verliiltnissen nach finf Jahren noch voll
Ursachen der verhangnisvollen Undurchlassigkeit der Bettung | leistungsfihig.

sind die Zerstorung der Bettung und das Findringen von

Fremdstoffen. Die erstere wird in der Hauptsache beim Stopfen,
dann durch Uberlastung und Verwitterung bewirkt. Die von den |
Zigen herrithrenden Fremdstoffe, wie Schmiere, Sand, Kohlen- Die Beschaffungskosten des Schotters richten sich, abge-
asche, Kot und Abfille und die vom Winde herbeigewehten | Sehen vom Bezugsorte, nach der Kornung: Feinschlag ist
werden durch das Wasser in den Bettungskorper getragen, | billiger als Grobschlag. Schubert setzt Grobschotter von
wo sie die Hohlriume allmilig ausfullen. Zu den Fremd- | 3 bis 7cm Korn 0,5 ./[cbm teuerer an, als Steinschlag. der
stoffen gehdrt auch das Unkraut, das die Bettung durch Wurzeln | bis 6 mm Korn ausgesiebt ist. In Karlsruhe wurden fiar
und Krumenbildung stark verdichtet. Die Hohlraume sind bei ' Porphyrschotter von 3,5 bis 7,5 em Korn aus dem von der
Grobschotter grofser, als bei Keinschotter, das Wasser fliefst | buadischen Regierung gepachteten Steinbruche bei Dossenheim
also durch ihn rascher, als durch Feinschotter. 4,10%), fur Porphyrschotter von 3,5 ¢cm Korn 3,70 o///cbm frei
Die Herstellung der Schwellenlager ist nach dem Gesagten | Bahnwagen Heidelberg gezahlt: noch feinerer Schotter ist ent-
bei (irobschotter langwieriger, und erfordert bei Neubau und | sprechend Dbilliger. Dic Kosten der Krhaltung der Bettung
Erhaltung des Gleises mehr Stopfungen, als bei Feinschotter, und des Oberbaues, soweit sie von der Bettung abhingen,
auch treten iibermifsige Driicke aus den Lasten bei ersterm | entstehen aus der Herstellung der Schwellenlager, dem Nach-
haufiger und stiirker auf. Da fur die Verwitterung die Korngrofse = fillen des Schotterbettes und der Krhaltung ausreichender Ent-
nicht wesentlich in Betracht kommt, so ist die Menge der zer- | Wsserung. Die Bildung der Schwellenlager geht mit Feinschlag
triimmerten Bettungsteile in den Hohlriumen bei Grobschlag Trascher vor sich, weniger Stopfarbeit ist erforderlich, die Kosten
grofser. Fir die Aufnahme von Fremdstotten ist die Grob- | sind also geringer. Bei den unter 2) aufgefilrten Versuchs-
schotterbettung die ginstigere, da die Fremdstoffe bei ihr | gleisen sind die jahrlichen Kosten der Regelung an dem mit
rasch und nachhaltig in den untern Teil der Bettung von den | Schotter von 3 bis 4 cm Korn unterbetteten Gleise mindestens
Schwellenlagern fortgefihrt werden, withrend sie sich bei Fein- | 15 Pf/m niedriger, als an dem Gleise auf Grobschotter von
schlag auf der Obertliche oder im obern Teile der Bettung | 3,5 bis 7,5cm. Wie die Kosten der Regelung nimmt auch
festsetzen, also dic Entwiisserung und Haltbarkeit der Bettung | der Bedarf zur Krginzung der Bettung ab; der Minderaufwand
verschlechtern, Gute Entwisserung ist bei neuer Bettung noch | wurde fir die eben erorterten Verhaltnisse zu 2 bis 3 Pf/m
bei sehr kleinen Schottersteinen gewihrleistet, sie lifst aber bei | im Jahre ermittelt. Die Aufrechterhaltung der kntwiisserung
der Ablagerung von IFremdstoffen stark ausgesetzten Gleisen ver- | der Bettung von aufserhalb des Bahnhofes liegenden Versuchs-
gleichsweise gegen Grobschlag schnell nach. Bei Gleisen mit ge- = gleisen verursachte wihrend der sechs Jahre ihres Bestandes
ringer Ablagerung von Kremdstoffen liegen die Verhiltnisse in | trotz des verhiltnismiilsig kleinen Kornes keine besonderen
dieser Hinsicht ginstiger. An Gleisen mit starkem Verkehre = Aufwendungen; auch in den nichsten Jahren werden wohl
und reichlicher Ablagerung an Fremdstoffen, die versuchsweise | keine Mehrkosten daraus entstehen. Da der Oberbau in Bettung
mit Feinschotter von 2 bis 3 em Korn belegt wurden, liels die | aus Feinschotter festere und gleichmi'sigere Lage erhilt und
Entwisserung des obern Teiles der Bettung schon nach drei | diese auch schneller hergestellt werden kann, als bei Grob-
Jahren merklich nach. Bei Gleisen mit ebenfalls starkem Ver- schotter, so werden durch Minderung der Beanspruchung der

3) Einflufs der Korngrifse der Schottersieine auf die Anlage- und
Erhaltungs-Kosten der Gleishettung und des Gleises,

kehre, aber geringer Ablagerung und Schotter von 2,5 bis *) In diesem Preise sind die Fracht von Dossenheim nach

3,5 cm Korn war die Durchlassigkeit nach finf Jahren noch | Heidelberg, die Wiegegebithr und die Frachtstempelsteuer enthalten.
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Oberbauteile weitere Ersparnisse an Regelung und Verschleifs | zur Zerkleinerung eine grofsere Anzahl kraftiger Schlage mit
des Oberbaues gemacht, ober deren Hohe bei dem geringen

Alter der Gleise noch keine genamwen Angaben gemacht werden
- kraftigen Schlage zerspringen, wie bei Kalksteinschotter aus den

konnen.

4) Ermittelung der zweckmifsigsten Korngrifse,

Nach dem oben Gesagten ist Feinschlag fir die Lage,
Grobschlag fiir die Entwisserung des Gleises giinstig: beide
Forderungen muls man auszugleichen suchen. Hierfir stehen
drei Wege offen:

a) man verwende im obern Teile der Bettung fir die

Lagerung der Schwellen feinern, im untern Teile
grobern Schotter :
man verwende fiir die ganze Bettung aus kleinen und
grofsen Steinen gemischten Schotter:
man gebe dem Schotter ein beiden Anforderungen ge-
niigendes mittleres Korn.

4. a) Durch zweischichtige Bettung wird der Forderung

b)

¢)

hinsichtlich der Lagerung des Gleises gut entsprochen: Be-
denken bestehen aber hinsichtlich der Entwiisserunyg, da die

Durchlissigkeit der Oberschicht vorzeitig nachlilst, wodurch
die Erhaltung der Schwellenlager nachteilig heeinflufst wird.
Bei dieser I.osung darf man also nur solange guten Krfolg
erwarten, wie die Oberschicht die Kntwiisserung noch nicht
hemmt. Die zweischichtige Bettung ist also far schnell ver-
schmutzende Bahnhofgleise nicht geeignet, fir sie kommen nur
Gleise der freien Strecke in Betracht. Aber auch hier ist mit
vorzeitiger Hinderung der Entwisserung zu rechmen. Die Nach-
schotterung des Gleises muls dem Zwecke der Anordnung nach
mit Feinschlag erfolgen, eine Iirgiinzung der untern Schicht
mit Grobschotter ist nicht ausfihrbar, Das Schotterbett wird
deshalb nach einer gewissen Zeit zum grofsten Teile aus Fein-
schotter bestehen, dessen Durchliissigkeit in den unteren Schichten
durch das Stopfen sehr vermindert wird. Die getrennte Lagerung
und Einbringung von zweierlei Schotter ist auch besonders bei
der Erneuerung der Bettung in Betrichsgleisen schwierig und
nicht zu empfehlen,

4. b) Bei der Mischung von grofsen und kleinen Steinen
werden die Schwellen vorzugsweise auf die grolsen zu liegen
kommen, wodurch die Bildung der Schwellenlager verzogert wird.
Ist die Mischung, wie zn erwarten ist, ungleichmilsig, so ist
die Lagerung benachbarter Schwellen verschieden, was sehr
grofse Unterschiede der Senkungen und erhebliche Formver-
inderungen des Gleises zur Folge hat. Auch Ast*) hat darauf
hingewiesen, dals der Schotter zur Herstellung guter Schwellen-
lage moglichst gleichformig sein muls. Aus der Mischung
folgen somit weitere Nachteile. Der Entwisserung wird genigt,
wenn in dem Bette nicht zuviel Feinschlag enthalten ist. Die
beiden ersten Losungen befriedigen nicht.

4. c) Bei der Bestimmung einheitlichen Kornes fur die ganze
Bettung ist auf die Beschaffenheit, besonders auf die Hirte des
Steines, auf den Aufwand fir Regelung des Gleises und auf die
Verunreinigung des Schotterbettes Riicksicht zu nchmen. 1lin-
sichtlich der Beschaffenheit der Steine soll zwischen Hart- und
Weich-Schotter unterschieden werden. FErsterer liegt vor, wenn

- ;)Aa;ga;u 1898, Beilage, S. 78,

der Stopfhaue erforderlich ist, wie bei Porphyrschotter von
Dossenheim, letzterer, wenn die Sticke schon beim ersten

Die Zerkleinerung des Hartschotters
die Kinflisse des DBetriebes
Das Korn von

Steinbriichen bei Bretten.
beim Nachstopfen und
erfolgt langsamer, als die des Weichschotters.
Weichschiotter darf also nieht zu klein gewihlt werden, wenn
die Durchlissigkeit der Bettung ausreichend ~gewahrt werden
soll: als Mindestmals ist 4,0 em anzusehen. Bei Hartschotter
darf das Korn entsprechend der grofsern Widerstandsfihiglkeit
kleiner gewahlt werden, aber nicht unter 3 cm. Diese Korn-
grofsen geniigen der Entwisserung von Gleisen mit milsigem
Aufwande an Regelung und ohne starke Verunreinigung. Fir
diesen Bedingungen nicht geniigende Gleise mufls das Korn
vergrofsert werden. Es wird nach oben vor allem durch die
Forderungen der Schwellenlagerung begrenzt. Nach mehjithrigen
Versuchen des Verfassers wurden mit Schotter von 3 bis 4 cm
Korn hinsichtlich der Lagerung und Erhaltung des Gleises gute
Krgebnisse erzielt: kleineres Korn bot demgegeniber keine

durch

sichtharen Vorteile,

Lager einer eisernen Trogschwelle in Hartschotter aus
Porphyr.

Abh. 8.

In Textabb. 8 ist ein Schwellenlager aus Porphyr-Hart-
schotter von Dossenheim gezeigt, das bei seiner Aufnahme
18 Monate alt und zweimal gestopft war*). Das Korn ist in
der lauptsache 3 bis 4 cm, das Lager hat sich als sehr fest
erwiesen.  Weichschotter ist fir die Schwellenlage ginstiger,
weil die Steine unter der Stopfhaue und den Betriebslasten
schueller zerkleinert werden. Die Verhiltnisse gestalten sich
aber fiir die Schwellenlage und die Irhaltung des Oberbaues
ungiinstig, wenn Schotter von groberm Korne verwendet wird,
Wegen der griofsern Widerstandsfahigkeit tritt dies bei Hart-
schotter besonders hervor, er sollte nie 5 ¢m aberschreiten,
bei Weichschotter darf man bis 6 cm gehen. Die zulidssigen
Korngrofsen sind also fiir Hartschotter zwischen 3 und 5 cm.
fiir Weichschotter zwischen 4 und 6 em anzunehmen, Bei:diesen
Korngrifsen bleibt auch die Entwiisserung des Gleises éenﬁgeml.

Man kann die Gleise allgemein trennen in solche mit

a) malsigem Aufwande an Regelung und ohne besondere

Verunreinigung;

*) Das Lager fiir eine eiserne Trogschwelle befindet sich in
einem stark befahrenen Hauptgleise des Verschiebebahnhofes Karlsruhe.



p) milsigem Aufwande an Regelung und mit ecrheblicher
Verunreinigung ;

») grofsem Aufwande an Regelung und ohne besondere
Verunreinigung

0) grofsem Aufwande an Regelung und mit erheblicher
Verunreinigung.

Milsigen Aufwand an Regelung crfordern alle Gleise der
freien Strecke und der Bahnhife auf holzernen Querschwellen
und dic Gleise der freien Strecke mit milsigem Verkehre und
der Balhnhofe auf eisernen Querschwellen.  Grolsen Aufwand
an Regelung erfordern dic Gleise der freien Strecke mit starkem
und schnellem Verkehre auf cisernen Querschwellen. Gleise
ohne besondere Verunrcinigung sind dic Gleise der freien
Strecke, erheblicher Verunrcinigung unterliegen im Allgemeinen
nur die Bahnhofgleise. Demnach gehoren zu den Gleisen «)
die Holzschwellengleise und die untergeordueteren Eisenschwellen-
gleise der freien Strecke, zu f) alle Bahnhofgleise auf 1lolz-
und Eisenschwellen, zu p) die ‘wichtigen Lisenschwellengleise
der freien Strecke: dic Gleise 0) kommen nur ausnahmsweise
oder nur in kurzen Strecken vor; sic werden deshalb nicht
weiter behandelt.
Korngrofse der Schottersteine liegen dic Verhiltnisse bei allen
Gleisen auf Holzschwellen und den untergeordneten auf Kisen-
schwellen in der freicn Strecke am ginstigsten, da man hier
keine besondercn Ricksichten auf dic Durchlissiglkeit der
Bettung zu nehmen hat, daher die kleinstc zulassige Korngrilse
anwenden darf. Grofsere Unterschiede im Korne als 1 em sind
zur Erzielung gleichm;"lllsigci" Lage des Gleises zu vermeiden:

Fir dic Bestimmung der zweckmilsigsten

darnach sind die zweckmifsigsten Grofsen der Schottersteine
derartiger Glcise 3 bis 4 em bei Hart- und 4 bis 5 cm bei
Weich-Schotter. Bei wichtigen Gleisen der freien Strecke auf
Eisenschwellen mit grofsem Aufwande an Regelung muls das
Korn ﬂagegen wegen vermehrier Zerkleinerung tunlich weit
erhoht \\;erdeil, trotzdem das den Bedirfnissen der Schwellen-
lagerung zuwiderlauft. DBei wieder 1 em Schwankung betrage
das Korn 4 Dis 5 em fir Hart- und 5 bis 6 em fir Weich-
Schotter: diese Werte gelten auch fir Bahnhofgleise.  Mit dem
kleinsten Korne kommt man bei den Holzschwellengleisen der
freien Strecke aus, dabei wird also beziiglich der Gleisbettung
die beste Schwellenlage erreicht. Zwecks Ausnutzung der Vor-
teile fur die Schwellenlage und Schonung der Schwellen ist
der in feinerm Korne zuliissige Iartschotter zu verwenden.

Fir Eisenschwellenbau ist eine gleichwertige Lagerung nur
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- obwohl

bei den untergeordneten Gleisen der freien Strecke, also nur
fur einen verhiltnismilsig kleinen Teil der Gleise erreichbar.
Die Lagerung der Gleise auf Eisenschwellen in Schnellzugstrecken
wird nicht so vollkommen, wie bei den erst genannten, aber
immerhin befriedigend, namentlich bei Verwendung des in
kleinerm Korne zulissigen und widerstandsfihigen Hartschotters.
Weichschotter sollte bei solchen Gleisen vermieden werden,
Die Lagerung der Bahnhofgleise ist ebenfalls nicht einwandfrei.
Doch ist dies von geringerer Bedcutung, da sie nicht mit
grolser Geschwindigkeit befahren und nicht in dem Malse bean-
sprucht werden, wie die der freien Strecke mit Schnellzugverkehr.
Bei den Bahnhofgleisen mufls namentlich fir gute Entwiisserung
gesorgt, also maoglichst durchlissige Bettung verwendet werden,
wozu der grobere Weichschotter gecigneter iSt, als der feinere
ilartschotter.
5) Sehlufsfolgerung,

Bei der Bestimmung der zweckmiilsigsten Korngrifse fir
den Schotter missen die Hirte des Steines, dic Art des Ober-
baues und die Verhiltnisse des Betriebes beriicksichtigt werden.
Nur ein Korn fir alle Fialle kann nicht bestimmt werden,
das sehr erwimscht wire. Die erzielten Ergebnisse
kounen bei Vernachlassigung der hesonderen Verhitltnisse der
untergeordneten Gleise auf Kisenschwellen in freien Strecken
vereinfacht werden, indem wan nur nach Gleisen der freien
Strecke oder Balhmbofe und anf Holz- oder FEisen-Schwellen
Die hiernach zweckmillsigsten Korngrolsen gibt Zu-
sammenstellung 1 an.

Zusammenstellung 1.

trennt.

l Holzschwellen Fisenschwellen
Hart- = Weich- Hart- | Weich-
i| schotter schotter schotter schotter
!} cm ‘ cm cm cm
Freie Strecke . . , 3 bis 4 4 his b 4 bis § } 5 his 6
Bahnhof . . . .| 4 . b 5,614,5'5,6

i] i l
Mit dicsen Korngrofsen werden auch hinsichtlich der Kosten

der Beschaffung des Schotters und der Erhaltung der Gleise
ginstige Krgebnisse erzielt. Die ersteren werden durch die
Beschrankung des Kornes trotz der geforderten Gleichmilsigkeit
vermindert. die letzteren besonders Dei Schuellzuggleisen mit
eisernen Querschwellen ginstig beeinflulst, weil die Verringerung
des Kornes bei diesen eine erheblichere Ermalsigung des Auf-
wandes an Gleisregelung zur Folge hat.

Fahrbare Entseuchmaschine fiir Viehwagen.
Krause, Oher- und Geheimer Baurat in Elberfeld.

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 14 auf Tafel 29.

A. Yorbemerkungen,

Die zur Vieli- und Gefligel-Beforderung verwendeten Kisen-
bahnwagen miissen nach den Bestimmungen des Reichsgesetzes
vom - 25. Februar 1876 und den dazu ergangenen Bekannt-
‘machungen des Reichskanzlers vom 16. und 17. Juli 1904
entseucht werden*), Uber die Ausfihrung dieser Entseuchung

*) Organ 1914, S, 415; 1912, 8. 77, 204; 1911, S. 313; 1909, ‘

8. 274; 1903, S. 205.

! geben dic vom Minister der offentlichen Arbeiten erlassene

Ausfithrungsverorduung vom 30. September 1904 und die hierzu
erlassenen Frgianzungen und Anderungen vom 4. August 1913
nithere Anweisungen. Die zuletzt erwithnten neueren Bestimm-
ungen greifen nicht unwesentlich in die bisherige Ausfihrung
der Reinigung und Entseuchung benutzter Viehwagen ein.
Wahrend frither zur Entseuchung der Wagen das Waschen

der Fulsboden, Decken und Wande mit einer auf mindestens
31*
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500 C erhitzten Sodalosung geniigte, zu deren Herstellung

wenigstens 2 kg Soda auf 1001 Wasser verwendet werden -

mulsten, sind die Wagen jetzt durch griindliches Scheuern
mit “einer bei- Anwendung noch wenigstens 50° heilsen Soda-
losung zu entscuchen,. zu deren Herstellung mindestens 3 kg
Waschsoda auf 1001 Wasser zugesetzt werden miissen, Hat
feriier cin Wagen zur Befirderung von Tieren mit Milzbhrand
oder Rotz gedient, so ist der Dinger bei Beginn der Reinigung
vor dessen Beseitigung mit einer Losung von 21 Kresol und
11 roher Schwefelsiure in 1001 Wasser zu  iibergielsen oder
zu bespritzen, Endlich sind die Reste der zur Vorreinigung
verwendeten Sodalosung vor derartig verschirfter Entseuchung
durch Abspiillen mit Wasser zu beseitigen,

Zur Erfillung dieser neueren Bestimmungen sind daher
an einem Wagen, der zur Beférderung von Vieh mit Milzbrand
oder Rotz gedient hat, folgende Arbeiten vorzunehmen.

Ubergiefsen oder Bespritzen der Streu mit der vor-
geschriebcnen Losung von Kresolschwefelsaure ;

Beseitigung der Streu:
Entweder griindliches Abwaschen des Wagens mit heilsem

w W

Wasser oder Abspilen wmit heilsem Wasser nach vor-

heriger Verwendung von kaltem Prelswasser:

4. Griindliches Scheuern aller Wagenteile mit heifser Soda-
losung ;

5, Nachspiilen mit Wasser zur Beseitigung der Reste der
Sodalosung ;

6. Bepinseln oder Bespritzen der Wagenteile mit der vor-
geschricbenen Losung von Kresolschwefelsaure.

Wenn die verscharfte Entseuchung bei leichteren Erkrank-
ungen der beforderten Tiere anzuwenden ist, so braucht die
Arbeit 1) nicht ausgefiihrt zu werden.

Um nun diese verschiedenen Arbeiten schnell hinter
einander vornehmen zu konnen, ist es erwiinscht, sie ohne
Zeitverlust in der einfachsten Weise und ohne gegenseitige
Behinderung ausfithren zu kénnecn.

Bisher sind zur Reinigung und Entseuchung der Vieh-
wagen dic verschiedenartigsten Einrichtungen getroffen worden,
die mit mehr oder weniger ginstigem Erfolge und in moglichst
cinfacher Weise den Bestimmungen nachzukommen suchen, So
werden zur Vornahme der Kntseuchung Vorrichtungen ver-
wendet, die abwechselnd mit Losung von Soda oder Kresol-
schwefelsiure arbeiten, wobei dann je nach dem erforderlichen
Arbeitsgange ein Aus- oder Um-Wechseln von Schldauchen und
vorzeitige Entlecrung und Neufillung der Vorrichtung und
Rohrleitangen vorzunchmen sind.

Die Gebridder Korting A.-G. in Kortingsdorf hat auf
Anregung des Verfassers eine falirbare Kntseuchmaschine aus-
gebildet, die die Vorteile der bisher bekannten Austfihrungen
ahmlicher Art unter wmoglichster Vermeidung ihrer Nachteile
zu vercinigen sucht*). Diese Maschine ist in erster Linie fiir
den Betricb der Lisenbahnen bestimmt, doch ist auch auf die
Moglichkeit der Verwendung in anderen Betrieben, wie Kranken-
hausern, Lagern, Schulen, Kasernen, Schlacht- und Vieh-Hofen
mit ihren Buchten, I'ischhallen, Viehstillen, Hafen, Abdeckereien,
Abortanlagen, volle Riicksicht genommen.

An eine Vorrichtung zum Entseuchen, die den neucren

*) Das Werk hat sich die Ausfithrung schiitzen lassen.

Bestimmungen geniigen soll, sind etwa folgende Anforderungen
zu stellen.

a) Genaue und leichte Befolgung der gesetzlichen Bestimm-
ungen, so dafs jede Art der Reinigung und Entseuchung
eines Viehwagens ohne gegenseitige Behinderung und
jederzeit vorgenommen werden kann.

b) Leichte Beweglichkeil, um dic Beforderung an die Ver-
wendungstellen zu erleichtern,

¢) Leichtes Anstellen der Vorrichtung, bei der Fisenbahn
auch mit eciner Lokomotive, in anderen Betrieben von
jedem ortfesten oder fahrbaren Dampfkessel aus.

d) Betriebsicherheit bei kraftiger Bauart, um der rohen
Behandelung im Betriebe gewachsen zu sein, wobei auf
die Herstellung aller mit Sdure in Berithrung kommenden
Teile aus siaurebestindigen Stoffen unter Vermeidung von
beweglichen Teilen, die den Angriffen der Séu‘renl‘ be-
sonders ausgesetzt sind, zu achten ist. : ‘[

e) Einfache Bedienung, um ungelernte Arbeiter mit der
Handhabung vertraut machen zu kénnen.

f) Soweit verschiirftes Entseuchen allein in Frage kommt,
wie in Lazarettziigen, Krankenhiusern, Schulen, Kasernen,
Lagern, Fischhallen, Aborten, soll auch diese in der
einfachsten Weise ausgefilhirt werden kénnen. ‘ ‘

g) Grolse Leistungsfihigkeit bei niedrigen Betriebskosten.
Ob und wie weit diese Anforderungen von der vom Ver-

fasser vorgeschlagenen Entseuchmaschine erfillt werden, soll
nachstehend dargelegt werden.

B. Beschreibung.
Abb. 1, Taf, 29 zeigt die allgemeine Anordnung mit dem
Sodabehalter a, Textabb.

Abb. 1, . .

. _ . 1 und 2 zeigen die fir
Q} @— die verschiedenartige An-
Hahnschattung. wendung der Vorrichtung
g . hauptsichlich in Frage
Hall spritzen kommenden  Stellungen
der unter dem Behiilter a

@Z} Warm spritzen .
angeordneten und mit-
% Hak fiillen = cinander  verbundenen

beiden Vierweghilne A
und B. Die ab- und cin-
stellbaren Anschlisse far
Frischwasser und Dampf
sind seitlich angeordnet.
Der obere Stutzen b des
Vierweghahnes A fiihirt
zum Fill- und Uberlauf-
Rohre k, durch das dem
Behiilter a  kaltes und
warmes Wasser zum Auf-
lisen der Wasch‘%odh und
zum Verdiinnen der Soda-
losung selbst zwecks in-
niger Durchmischung und
weiterer Erwarmung zu-
geleitet werden kann.
Der Stutzen ¢ ist mit

|
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dem Druckrohre der Strahlpumpe m, der Stutzen d
mit dem Spritzschlauche der Vorrichtung und der

Stutzen e mit dem Stutzen i des Vierweghahnes B
verbunden. dessen weitere Stutzen f, g und h wmit
dem Behalter a, der Saugleitung zur Stralilpumpe m
und der Druckleitung n den Zufluls kalten
Wassers in Verbindung stehen; o ist die Dampt-
leitung zum Betricbe der Strahlpumpe m.

Nach den aus Textabh, 1 und 2 ersichtlichen
Stellungen der Vierweghihne A und B kann die
Vorrichtung in folgender Weise betrieben werden.

Die Stellung a der Halne gestattet das

fir

Kaltspritzen. Das kalte Prefswasser wird
unmittelbar zum Spritzschlauche geleitet, Behalter
und Strahlpumpe sind abgeschlossen.

Warmspritzen. Bei Stellung b fielst das
kalte Prelswasser zur Strahlpumpe, wird dort er-
wiarmt und zum Spritzschlauche gedriickt.

Kalttallung. In der Stellung ¢ findet die

ey

Fullung des Behalters a mit kaltem Wasser zum
Auflosen der Waschsoda und zum Verdimnen der Sodaldsung
statt, wobei das kalte Prefswasser unmittelbar von B nach A
zum Fill- und Uberlauf-Rohre k in den Behillter a stromt.

Warmfallung. Zum Fillen des Behilters a mit warmem
Wasser und zum Erleichtern des Losens der Waschsoda und
des Verdiinnens der Sodalosung dient die Stellung d, indem
das durch B zuflielsende kalte Wasser zur Strahlpumpe m
stromt, dort erwiarmt und von dieser durch den Vierweghahn A
und das Uberlaufrohr k in den Behalter gedriickt wird.

Durchmischen der Soda. Die Stellung ¢ dient zum
innigen Durchmischen der Sodalosung im Belillter und zu
deren Hierbei stromt die vom DBehalter
kommende Flassigkeit durch den Vierweghalhn I3 zur Strahl-
pumpe m, wird dort erwiirmt und durch den Haln A und das
Uberlaufrohr k wicder in den Behilter gedriickt, wobei die
Erwirmung der Sodalosung durch die Dauer des Umlaufes ge-
regelt werden kann.

weiterm Anwiirmen.

Spritzen mit Soda. Die Stellung f crméglicht das
Spritzen mit Sodalosung, indem die von dem Behilter kommende
Losung durch Hahn B zur Strahlpumpe m fliefst und von
dieser durch den Hahn A zum Spritzschlauche gedriickt wird.

Entlecrung. Bei der Stellung g wird der Behilter
entleert. Die vom Behalter kommende Flissigkeit flielst durch
Hahn B Hahn A durch den Stutzen d ab oder zum
Spritzschlauche, wiilhrend die Zuleitung fiir Kaltwasser und die
Strahlpumpe abgeschaltet sind.

Textabb. 3 und Abb. 2 bis 4, Taf. 29 zeigen die Vor-
richtung mit den beiden sperrbaren Aunschlissen fir den Ein-
tritt des kalten Wassers und des Dampfes. Aulser dem offenen,
eisernen Beliilter a fir 3501 Sodalosung ist auf dem ¥ahr-
gestelle noch ein geschlossener, kupferner Behilter b fir etwa
301 Losung von Kresolschwefelsiure mit einem besondern
Traggestelle gelagert, der leicht abgenommen und fiir sich
verwendet werden kann.

An der Vorderwand des Behilters a ist die iiberfangene
Hahntafel (Textabb. 1) angebracht, die dic verschiedenen

nach

a3
o

Stellungen der beiden Vierweghihne A und B und die damit
zu erzielende Wirkung angibt. sodafs auch ungeiibte Arbeiter
dic grade erforderliche  Einstellung der Hithne vornehmen
I Behilter a ist durch besondere Marken angegeben,
welche Sodamenge in jedem Falle zuzusctzen ist. Kin Sieb-
blech im Behalter a verhiitet, dals Unreinigkeiten die Strahl-

pumpe verstopfen.

konnen.

Der Behilter b fiur die Liosung der Kresolschwefelsiure
ist in Abb. 5 und 6, Taf. 29 im Schnitte dargestellt. Vor
dem Haupt-Dampfabschlusse am Behiilter a zweigt das dinne
Dampfrohr a mit eingeschaltetem  Abschlulshahne nach der
kupfernen Heizschlange im Behilter b ab.  Die mit Ablalshalin
verschene Heizschlange dient zur Erhitzung der Losung und
zur Erzeugung des fir ihre Zerstiubung erforderlichen Druckes.
An den Boden des Behiilters schlielst das Rohr an, das die
Verschraubung fiir den dinnen Spritzschlauch trigt. Dieses
Druckrohr kann auch im Tunern des Dehalters stelien. Wird
noch eine Abzweigung des Druckrohres unter FEinschaltung
eines Dreiweghahnes nach dem obern Teile des DBehilters ge-
filhrt, so konnen auch die Diampfe einer gecigneten Losung
zum Entseuchen verwendet werden.

Der Behilter ist gegen Wirmeverluste geschitzt, sodals
der Dampfdruck und die zum Entseuchen vorteilhafte Warme
der Losung, somit auch seine Betriebsfihigkeit fur lange Zcit
bestehen bleiben. Die Wirme der zerstiubten Losung ist trotz
ihrer holien Erhitzung beim Auftreffen auf dic Wagenflichen
nicht ibermifsig hoch, da sie beim Durchgange durch den

langen diinnen Spritzschlauch erheblich gemindert wird. Der
erforderliche, an cinem Druckmesser ersichtliche Druck im
Behalter wird kurzer Zeit erreicht. Ein Druckregler ver-
hiitet die Entstehung zu hohen Uberdruckes.

Soll der Behalter fir Kresolschwefelsiure fir sich, und
zwar ohne Dampf verwendet werden, so ist er mit sehr heiflser
Losung zu fillen, die durch Kohlensiure aus einer Flasche
auf dem Traggestclle oder ein anderes Druckmittel zu ver-
| spritzen ist, Zum schnellen Entseuchen von Lazarett-, Aus-

in
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wanderer-Zagen und dergleichen kann der kleine Behalter auch
auf einer im Ncbengleise stehenden Lokomotive untergebracht
und mit deren Ieizleitung verbunden werden.

Ilicrnach ist zur Detitigung jedes Arbeitvorganges oder
zum Ubergange von ciuer zu ciner andern Benatzung nur die
Stellung von dicht bei cinander liegenden Hihnen. oder auch
nur cines Hahnes notig.

(. Zubehdrieile,

An Zubehor sind erforderlich:

I. ein Schlauch mit Drahtwindungen von entsprechender
Lange, oder eine tragbare Rohrleitung mit Gummi-

schlauchen zum Anschlusse nach Abb. 7 oder 8, Taf. 29
zur Verbimdung der Maschine mit der festen Dampfleitung
oder mit einer Lokomotive:

1. ein gegen Beschidigung geschitzter Gummischlauch ge-
niigender Liange fir den Aunschluls an die feste Wasser-
leitung oder an «den Tender einer lLokomotive;

Il ein geschiitzter Spritzschlauch  fir
Wasser und fir die Sodalosuny ;

1V. ein dinner siurc- und wirmebestandiger Spritzschlauch

kaltes und heilses

~ fir die Losung von Kresolschwefelsiure ;

V. ein Strahlrohr mit Ablenkblech fir die Sodalosung und
zum Heils- und Kalt-Spritzen fir vollen
Strahl. Statt des Ablenkbleches kann
vorn mit einem kurzen Stiicke Gummischlauch versehen
werden, das durch Einklemmen einen  breiten Strahl
liefert (Abbh. 4, Taf. 29);

VI. ein Strahlrohr mit Staubdise zumn Zerstinben der Losung
von Kresolschwefelsiure.

Beide Strahlrohre V) und VI) sind mit Absperrhihnen
verschen und zum Schutze der Arbeiter gegen Verbrennen
mit Bindfaden oder Gummi umwickelt. An ihren vorderen
Enden sind Haken zum Aufhingen am oder im Wagen
angebracht, um die llandhabung und Bedienung beim
Besteigen und im Innern des Wagens zu erleichtern;

VII. ein olzeimer von linglichem Querschnitte zum vor-
schriftmilsigen Scheuern der Wagen mit heilser Soda-
losung; die langliche Form erleichtert das Eintauchen
des Schrubbers, Der Eimer durch den  Spritz-
schlauch wiederholt mit Sodalosung gefillt werden, damit
diese stets mit der vorgeschriebcnen Wirme verwendet
wird. Alle Stutzen fir Anschliisse sind die iblichen der
Heizleitungen an Fahrzeugen.

oder breiten

das Strahlrohr

kann

D. ZTusatzspritivorrichtung.

Sind viele Wagen schunell zu reinigen, so verwende man
neben der fahrbaren Entseuchmaschine cine kleine fahrbare
Vorrichtung nar zum Spritzen mit kaltem und heifsem Wasser,
die auch an die vorhandene Dampf- und Wasser-Leitung an-
geschlossen wird.,  Da dic cigentliche Reinigung der Wagen
bedeutend langere Zeit in Anspruch nimmt, als die weiter vor-
zunehmende Entseuchung, so kann die fahrbare Entseuch-
maschine durch diese Erginzung stark entlastet, und so unter
geringer KErhohung des Preises eine crhebliche Steigerung der
Leistung erzielt werden.

Diese Vorrichtung besteht nach Abb. 9 und 10, Taf. 29

aus ciner Strahlpumpe a, wic die unter dem Behilter a fir
dic Sodalosung.  Durch Offuen der Dampf- und Wasser-Ver-
schliisse b und ¢ kann das Wasser heifs, durch Offnen des
Wasserverschlusses ¢ allein kalt verspritzt werden.

E. Einriehtung einer Entseuchanstalt,

Wenn auch diese Intseuchmaschine mit einer Lokomotive
nebst Tender auf jedem Balmhofe betricben werden kann, so
ist doch cine ortfeste Anlage wirtschaftlich besser; der Betrieb
mit einer Lokomotive ist auf Ausnahmefille zu beschrinken,
wenn dic Reinigung von Wagen und Rampen voriibergehend
an cinem beliebigen Orte vorzunchmen ist, wie bei Ausstell-
ungen von Vieh.

Eine zweckmitlsige Viehwagenwiische mit Verwendung der
falirbaren Entscuchmaschine zeigen dic Abb. 11 und 12,/Taf. 29.
Zwei Wascheleise sind mit der nétigen Querneigung auf un-
durchlissiger Bettung, dem natigen Gefille und den pl'fpl'der-
lichen Schiichten, Sammelgruben und Leitungen vorgeschen
aulserdem sind einige Auf- und Abstell- und Neben-Gleise
vorhanden.

Yon dem seitlich liegenden Kesselhause mit Nebenax‘)lagen
falren die in abgedeckten Gingen liegenden Wasser- und Dampf-
Leitungen zu den zwischen den beiden Auswaschgleisen an-
geordneten Rohrstutzen zum Anschlusse der Euntscuchmaschine,
Die Stutzen mit Absperrhihnen sind den iblichen der Heiz-
leitung der Fahrzeuge nachgebildet und aber den Fulsboden
gefihrt (Abb. 7, Taf. 29).

Zur Verbindung dieser Rohrstutzen mit der Entseuch-
maschine dient fir Wasser ein Gummischlauch, fir Dampf
nach Abb. 7 oder 8, Taf. 29 ein gewohnlicher Doppelheiz-
schlauch mit Anschlulsstutzen oder nach Bedarf ein solcher mit
langerm  Zwischenrohire.  Hicrdurch Lkann  die Stellung der
Entseuchmaschine und der Zusatzspritze zu den zu behandeln-
den Viehwagen uach Malsgabe der vorhandenen Anschliisse
geregelt werden, um die stark angestrengten Spritzschliuche
moglichst kurz zu halten.

Dic Dampfleitung hat Wiarmeschutz und Entwisserung:
auch die Wasserleitung muls entleert werden konnen. Um
das Reinigen der Schlammfangschichte in der Abflulsleitung
zwischen den Schienen moglichst zu beschranken, sind vor den
Schlammfingen bis 1,5 m lange, etwa 15 bis 20 cm  tiefe
Gruben mit ausgerundeten Fcken fiir schwerere Schlammteile
vorzusehen (Abb. 11 und 12, Taf. 29).

Dinger, Streu und dergleichen sollten aus den Viehwagen
nach deren Aufsenseite gleich in kleine Hunde auf Schmalspur-
gleisen oder freilaufend geworfen werden. Die Kasten dieser
Hunde sind abnehmbar und werden zweckmilsig auf der einen
Scite mit ciner kleinen, sich auf den Fulsboden des Viehlwagens
legenden Klappbriicke mit Seitenwiinden versehen, um die Ab-
fallstoffe reinlich in grofseren Mengen in die Hunde abschieben
zu konnen (Abb, 13 und 14, Taf. 29). Die Hunde werden nach
einem Ncbengleise gefahren, wo die Kasten mit einem Krane
abgehoben und in einen Arbeitwagen ausgekippt werden (Abb. 11,
Taf. 29). Auch diesc Entladestelle mufs mit undurchlissiger
Bettung versehen werden.

|
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Durch diese Anordnung kann man die sonst far Sand
und Stroh getrennt anzulegende Dunggrube sparen. Kine so

eingerichtete Viehwagenwiische entspricht den schirfsten An- :

forderungen.

F. Sehlufsbemerkung.

, Die vorstehenden Ausfithrungen zeigen, dafs die fahrbare
Entsenchmaschine den in den Vorbemerkungen gestellten Be-
dingungen geniigl, sie erfillt die gesetzlichen Bestimmungen
fir das Reinigen und LFntseuchen von Viehwagen anch unter

Beriicksichtigung der neuesten Vorschriften.  Bei der Direktion

Elberfeld haben sich einige so eingerichtete Viehwagenwischen
seit langerer Zeit bewihrt.

Der kleine tragbare Behilter b wird mit gutem Lrfolge
zur Entsenchung von zur Beforderung von Verwundeten und
Gefangenen benutzten Wagenziigen verwendet und je nach der
Bauart der Wagen, ob mit oder ohne Polster, mit Sodalauge,
Kresolschwefelsiure, flissigem Formalin und anderen IFlissig-
keiten gefillt.

Dieser Behiilter soll auch heim Losreifsen von Fulsbiden
beschidigter Wagen zu deren vorheriger Entsenchung verwendet
{ werden, um diese Arbeit fir die Arbeiter unschiadlich zu machen.

Versuche iiber die Eindriickung der Querschwellen in die Bettung.

E. C. W. van Dijk, Chef-Ingenieur der niederlindischen -Zentral-Eisenhahn-Gesellschaft in Utrecht.

Die Versuche iiber dic Eindrickung der Querschwellen in
die Bettung bezweckten, die Richtigkeit der wissenschaftlichen
Betrachtungen von ®r.-Jng. Zimmermann®*) fiir voll unter-
stopfte Schwellen und von ITelly**) fiir mitten nicht unter-
stopfte Schwellen zu pritfen. und zu untersuchen, welchen Ein-
fluls Schwellenlinge und Art der Unterstopfung ausitben. Zur
Ausfithrung der Versuche waren in der Niile der Ilauptgleise in
de Bilt zwei 2m lange, 1m breite und 2m hohe Betonblicke
(Textabb. 1 und 2) in 5m Mittenabstand eingestampft, anf denen

Abb. 1.

Betonblock

Abb. 2.
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zwei T-Triger mit Bigeln und vier Ankern befestigt waren.
Die zu untersuchende Schwelle lag zwischen den Bliocken
gleichlaufend mit ihnen auf Sandbettung auf dem aus Sand
bestehenden Boden. Auf der Schwelle standen zwei die Schienen
vorstellende, 60 em lange T-Triiger auf 22 >< 20 cm grolsen
Unterlegplatten. Auf diesen Trigern lagen mitten iiber der
Linge der Schwelle zwei verbundene JT-Triiger, mitten auf
diesen stand eine Wasserpresse mit Druckmesser unter den
T-Triigern auf den Betonblocken. Als Melslinie diente ein
unten einseitig zugeschirftes T-Eisen, das an beiden Seiten der
Schwelle durch Schraubenbolzen mit Fligelmuttern an ein-

*) Zimmermann Berechnung des Eisenhahu-Oberbaues, 1888,
*) Ast, Bulletin du Congrés des Chemins de fer 1895,
Januar, S. 3.

gerammten holzernen Pfiblen befestigt war, durch Locher in
den die Schienen vorstellenden J-Triigern lief und frei iber
einer Reilhe von auf der Liinge der Schwelle als Melspunkte
angebrachten Holzschrauben mit flach gehobelten Kopfen hing.
Zum Messen der Einsenkung der Schwelle diente ein kupfernes
Mefswerkzeug (Textabb. 3) mit zehn-
:\':;b' 3 facher Vergrofserung, so dafs 0,1 mm
M abgelesen und 0,2 mm geschiitzt wer-
den konnten, Wiihrend der Messungen
wurde das Werkzeug mit einer Azetilen-lLaterne belcuchtet.

Zu den Versuchen wurden gesiigte, kieferne Schwellen von
25 >< 15 em Querschnitt fir Regelspur, von 22 >< 12ecm fiir
1,067 m Spur verwendet. Zwei Streckenarbeiter unterstopften
die Schwelle in iblicher Weise mit gewohnlichen Stopfhacken.
Die Versuche wurden auf zwei Arten ausgefihrt, bei einigen
Reiben warde bei stindiger Belastung jedesmal eine diinne
Lage Bettung unter den Schwellenenden weggenommen, so dals
das Auflager allmiilig 3, 2,8, 2,6, 2,4 und 2.2 m lang wurde;
hei anderen Reihen. wo der Unterschied der Findrickung
zwisehen voller und teilweiser Unterstopfung untersucht werden
sollte, wurde dic Schwelle fiir jede Liinge neu auf die verlangte
Liinge unterstopft.

Auf der 3 m langen Schwelle waren 19 Tolzschrauben
als Mefspunkte angebracht, die iufsersten 2.5 cm von den
Enden. Die Punkte an den Aufsenseiten der Schienenauflager
blieben ungefiihr in gerader Linie. Die Werte der Eindriickung
y, unter der Achse des Schienenauflagers mufsten durch
Zeichnung gefunden werden, die niichsten Me(spunkte auf jeder
Seite der Achse waren 13,5cm von ihr entfernt. In allen die
Eindrickung der Bettung darstellenden Abbildungen sind die
Lingen im Mafsstabe 1:30 in cm, die durchschnittlichen Ein-
driickungen aus beiden Hilften der Schwelle im Malsstabe 20:3
in 0,1 mm als Einheit angegeben.

Aus den gemessenen Werten der Eindrickungen y an
verschiedenen Punkten der Schwelle wurde die durchschnitt-
liche Eindriickung y, berechnet, indem die Summe aller Kin-
driickungen durch die tragende Liinge der Schwelle geteilt
wurde. Da auch der durchschnittliche Druck p, auf die Ein-
heit der Bettungsoberfliche bekannt war, konnte aus der Be-
ziehung p=_Cy die durchschnittliche Bettungszahl Cy==p,:y,
Bastian*) hat bei seinen Druckversuchen

berechnet werden.

*) Organ 1906, S. 269.
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auf Erdboden mit kleinen Platten festgestellt. dals die Be- |

ziechung p = Cy nicht ganz richtig ist, sondern p=C(y 4 ¢) |

lauten mufs, worin ¢ ein Festwert ist. Die abgeleiteten Werte |

fir C, sind danach etwas zu grols,
Textabb. 4 bis 8

zeigen die Krgebnisse Abb. 4 Dis 8.

Auch Bastian fand bei seinen Druckversuchen mit kleinen
Platten ein ihnliches Ergebnis, die Bettungszahlen fiir die Platten
mit den halben Abmessungen waren doppelt so grofs, wie fir die
grofseren. Die gemessenen und die berechneten Werte von y;,

| ¥y und y, sind in Zusammenstellung II angegeben.

Zusammeunstellung II.

P-4t
von Versuchen mit Re- ,:<—57,5—@~ =27 “67235470 —
gelspurschwellen bei + R L p ] | Gemessen | Berechnet |
voller Unterstopfung. f:g%,?/m ! i ' Collm!ly vl m! v Yo Bemerkungen
g % -
Die gemessenen und & -84 Pt cm’ t | Jlem|em emf em | em | cm o
die berechneten Werte e 220 4 |159/0,05500,135/0,09 [0,034/0,136/0,095 Querschwellen
der Eindrickung y, & s Ry B RO o200 4 162]0,00 014 009 10,0790.137/0,09 22> 12 em,
am Ende derSchwelle, Zg:zgkgf’c’” | . 180 4 516,3 0,14 0,14 0,085 0,144:0‘139 0,082}1 E'J =3><108
y: unter der Achse % % PR | =4t 5 » Auch hier zeigt sich gute Ubereinstimmung der gemessenen
des Schienenauflagers 3 e T Werte mit den berechneten, die Berechnungsweise ist zutreﬁ‘end.
M 8 N S N - . . . . 9
und y, unter der Mitte N 3 R P |® |7 Die Biegelinic der 2,6 m langen Regelspurschwelle zeigt %rolse
der Schwelle sind in - szzkqu _ '_ I"Ibereinstimmung mit der 2m langen Schmalspurschwelle’; bei
Zusammenstellung T # 7,7 — 4t voller Unterstopfung ist bei beiden y, anniihernd = y,. Ferner
angegeben, worin 1 # s 3 besteht Ubereinstimmung zwischen der 2.4 m langen Regel-
die Linge derSchwelle ;’5 DL kaen N S @R S [ spurschwelle und der 1,8 m langen Schmalspurschwelle.
und P die an der ¢ .45 Der Einflufs der Art der Unterstopfung ergibt sich aus
der Schi - Co
Stel'le er Schlenfc an Abb. 12 bis 14, ‘
greifende Last ist. , - } {
Die Werte y, und 2k A ] ~ P
; M g = 1454 kg fqem a T B R P P R
Yo stimmen nach Be- % - 4% cm R RR E‘;yy = dri6em
G 82 ' G- 98
rechnung und Mess- —l
ung ziemlich gut iiber- Pr— Pty ™ e
ein, die gemessenen Werte von y, sind kleiner, die von y, B N 1:@1 s RO ;gf,’;iﬁi‘g{""”
. . . v A ;
grofser, als die berechneten. Die Schwelle wird daher aulser- o G =99
|
Zusammenstellung 1. bf’_“'ﬁ:_tT“"’ 720- o om
—_— — - - — N T T T 8P = 1333 kg /qem
l ! | Gemessen Berechnet || > TR R N meg%mw
P T "y v . Bemerkung " G-7
; € ¥ | A 1 Y, Yy, Yo ! emergkungen }
" i i i . . . .
_em; t jemiomjemiiem: em em. | Textabb. 12 bis 14. Hier waren die Schwellen zwischen den
4 0,04 0,16 IO,115‘30.042 0,155/0,11 Querschwellen Schienen schwiicher unterstopft, als an den Aufsenseiten. Die
4 0,075/0,17 10,12 10,084(0,164/0,11 25><15 em. gemessenen und die berechneten Werte von y,, y, und y, sind
4 0,125(0,18 10,12 .;,0,137 0,1750,113)| J' =7 ><108 cm4, in Zusammenstellung III angegeben, die Berechnung setzt gleich-
4 0,17 10,185 0,1158,192 0,184/0,10 B =105, miifsige Unterstopfung der Schwelle mit denselben Werten von
4 ,2450,21 10.1150,268(0,219,0,101]| E‘J == 72108
| C, voraus,

halb der Schienen etwas stirker unterstopft gewesen sein, als |
zwischen ihmen. Die Werte y, stimmen nach Berechnung und ‘
Messung sehr gut iiherein.

Textabb. @ bis 11 Abb 9 his 11,
zeigen die Ergebnisse o,  P-ut

77 S— .
von Versuchen mit 7:_»# ﬁi.‘(z:»f R S, Z:é’;ﬁ%m !
Schmalspurschwellen KEE\Q/'EJ“’ G =759 |
bei voller Unterstopf- et 00— !
ung. Der Wert von 3;~ \»Pf“f %‘\ i "0 Z:é";’"z’g/w”
Cg ist hier besonders SEP P G -1e

hoch: die Versnche
sind erst nach den zn 3

— _
Bt T gt

) S Iy -gmmem
. N N S [»F
Textabb. 25 bis 29 R R G -1

gehirigen ausgefiihrt,
als die Bettung bereits mehrere Male zusammengedrickt war.
Doch wurde der Wert von C, unter den Schmalspurschwellen
plotzlich hoher, als die fiir Regelspurschwellen gefundenen Werte,

Zusammenstellung TII.

“ | | Gemessen Berechnet
1 P ¢ |
g | yl Yy ' yo yl Yy yo
_em ‘ b [ L em | em | em em em | em
250 | 4 | 98 [ o004 | 015 | o125 [ 0,068 | 0,145 0,097
260 | 4 99 | 0,07 0,15 0,125 | 0,111 . 0,149 : 0,07
210 | 4 110 ‘ 0,105 | 0.155 | 0,125 0,166 ' 0,16 0,105

Der Unterschied zwischen Textabb. 5 bis 7 und 12 bis 14
fillt auf; durch die schwiichere Unterstopfung zwischen den
Schienen werden die Werte von y, im Vergleiche mi‘t denen
von y, kleiner, als bei gleichmifsiger Unterstopfung.

Aus Textabb. 4 bis 8 fir ziemlich gleichmiifsig unter-
stopfte Schwellen ersieht man, dafs bei 1 = 2,6 m Schwellen-
linge y;<Ty, bleibi, bei 1< 2,6m y; >y, wird: bei
1=2,4 m bleiben die aufserhalb der Schienen vorstehenden
Schwellenenden ungefihr wagerecht; bei 1 = 2,2m wird sogar
|
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¥y von y; noch iibertroffen. Bei den Schmalspurschwellen (Text-
abb. 9 bis 11) liegt der Ubergang- zwischen y,<Cy, und
y1>>Y, bei 1 =2 m,

Die zwischen den Schienen schwiicher unterstopften Schwellen
(Textabb. 12 bis 14) verhalten sich mehr wie die langen mit
gleichmiilsiger Unterstopfung. Die 2,4 m lange Schwelle (Text-
abb, 14) driickt sich noch giinstiger ein, als die gleichmiilsiger
unterstopfte, 2,6 m lange (Textabb. 6). Die Art der Unter-
stopfung iibt also starken Einfluls auf das Verhiltnis zwischen
y1 und y, aus.

Textabb, 15 bis 19 und 20 bis 24 zeigen die Ergebnisse

Abb. 15 bis 19.

Abb. 20 bis 24,

gewolbte Gestalt an, wobei y; > y,, und behalt diese nach
Entlastung, Textabb. 15 und 19 zeigen, dafls der Unter-
schied y, — y, bei Belastung von 0,9 auf 1,35 mm, bei Ent-
lastung von 0,2 auf 0,4 mm gestiegen ist. Die Schwelle wird
daher Neigung haben, in der Mitte zu hiingen, so dafs man
unruhig fibrt. Die 2,2m lange Schwelle mit der nicht unter-
stopften Linge u = 36 ¢cm nimmt dagegen unter der ersten Be-
lastung hohle Gestalt an, wobei y, <Cy,, und behalt diese nach
Entlastung. Textabb, 20 und 24 zeigen, dals y,—y, bei
Belastung von 1,3 auf 1,55 mm, bei Entlastung von 0,5 auf
0,7 mm gestiegen ist. Die Schwelle wird daher Neigung haben,

auf den Enden zu hingen. Zwischen diesen

beiden &ulsersten Fillen kann man sich einen

Schmalspurschwellen bei voller, von 2,2 m langen bei teilweiser
Unterstopfung, wobei die nicht unterstopfte Linge in der Mitte
u=36 cm = rund 0,33 r betriigt, wenn r den Mittenabstand
der Schienen bedeutet. Jedesmal wurden die Anfangslage in
unbelastetem Zustande, die Endlage bei Belastung und die
Lage nach Entlastung gemessen: aus diesen Messungen ergeben
sich die voriibergehende und die bleibende Eindriickung der
Bettung. Alle Eindrickungen sind von der Anfangslage fir
die erste Belastung als Nullinie gemessen, diese Mefslinie ist
in allen Abbildungen als oberste Linie gezeichnet; in Text-
abb, 16 bis 19 und 21 bis 24 bezeichnet die zweite Linie
von oben die Anfangslage in unbelastetem Zustande, die vierte
die Endlage bei Belastung, die dritte, gestrichelte, die Lage
nach Entlastung. Diese gestrichelte Linie ist die Anfangslage
fir den folgenden Versuch.

Die bleibende Eindriickung ist bei der ersten Belastung
am grofsten und wird bei den weiteren Belastungen kleiner.
Die 1,8 m lange Schwelle nimmt unter der ersten Belastung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 12. Heft. 1915,

Nach: \ Fall denken, in dem sich die Schwelle gleich-
1 Belastung - . . .
Nach: miilsig eindriickt. Selbst wenn im Anfange
A 1 Belostung Y1=1Y, ist, wird, wenn die Zusammendriickbar-
Y
v LPse_ v keit der Bettung an den Seitenkanten grolser
b P ‘?i__fj__; ist, als in der Mitte*), allmilig y; >y, werden.
7~ |65 . 2 Belasturgen ) ) .
w5 0 Der Zustand y, < y, kann mit langen
2 Belastongen Abb. 25 bis 29,
pae | ; - I XTER 750 25—
3 Belasturgen ] 3 2 ) D N ' )
v 5 7y - 1884/ YRR R g OR
o 9w _|w Y =Q0%cm .
4 9T e 4" 100 .
3 Belasturgen : P4t ¥ 7
Y
| N N
; s ppme~FEP PR F
3'5 8 Belastungen 0 post v by <129 ) o
73 Py PoiE 730
95 05
—~ = A 2 {7z ® N @R 5 §
72 ===l __| ~1524 »
3 % 53 765 gg -szg/w\.
8 Bels en =157 '
lastung 9 AR 120
Seae S SN RN e
o 65 =1684 1 R N
9 Belastungen 0 g=ém%7”” Q 2 "E s ]:3\) N N
¢ Gy 150 !
: ' < R A
27 255 4 765 !
& Vs Py ~1882 hy gem Lisk b B P
. . 9Belastungen 3y - 4159 cm LI A N A
von Versachen mit wiederholter G=19 |
Belastung von 1,8 m langen 29

Schwellen erreicht werden, oder mit kiirzeren, die zwischen
den Schienen weniger stark unterstopft sind. als an den Aulsen-
seiten. Letzteres wird im Betriebe nur sicher erreicht, wenn
man die Schwelle in der Mitte auf eine gewisse Liinge gar
nicht unterstopft, wie es auch in der Tat geschicht,

Textabb. 25 bis 29 zeigen die Ergebnisse von Versuchen
mit Regelspurschwellen, die in der DMitte auf die Linge
u =50 cm = rund 0,33 r mnicht unterstopft waren. Die ge-
messenen und die fir volle Unterstopfung bei denselben Werten
von C, berechneten Werte von y,, y, und y, sind in Zu-
sammenstellung IV angegeben.

Man sieht, dafls das Nichtunterstopfen der Schwellenmitte
wenig Einfluls auf den Wert von y, hat, dagegen nehmen y,,
und noch viel stirker y, zu.

Ferner zeigt sich, dafs, wihrend bei voller Unterstopfung
schon bei 1 =2,6m y, >y, ist und bei 1=2,7m y; rund
=y, sein wird, bei der teilweisen Unterstopfung bei 1 = 2,6 m

#*) Francke, Organ 1914, S, 44.
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Zusammenstellung IV,

208

Aufser den angefibrten Versuchen wurden noch solche mit

| Gemessen bei u—50cm © Berechnet fir u—10 Regel- und Schmalspur-Schwellen angestellt, bei denen die }.3e-
1 P C | - = ————— lastung so geregelt wurde, dafs der Bettungsdruck p, gleich
& N I Yo o N Tr Yo blieb; aulserdem wurden noch Versuche mit anderen Belastungen
em | ¢ o em | em ||_om | o Lom. © ausgefithrt. Die Ergebnisse sind aber denen der bereits ange-
300 4 13 | 0,02 | 013 | 0,125 I 0,018 | 0,114 | 0,068 ' fithrten Versuche <o iihnlich, dals sic nicht angegeben zu werden
280 4 129 || 0,0+ | 0,185 | 0,125 | 0,031 | 0,116 | 0,067 _—
260 | 4 | 127 008 | 013 | 0125 | 008t | ouz |ooes | iere™ o e
240 | 4 124, 013 | 0.145 | 0,125 || 0,13 0,132 | 0,063 Textabh, 33 bis 45 und 46 bis 56 zeigen die Krgebnisse
220 4 119! 019 | 017 | 012 | 02 0,161 | 0,008 | von Versuchen, bei denen jedesmal dieselbe Schwellenlinge bei
y1 <<y, und erst bei 1 = 24m y, Abb. 33, Abb. 46.
rund =y, wird. Durch nicht volle ~=— PsFT 750 >t
Unterstopfung wird also das Verhiiltnis TR ER R N Tm Py=073iefpem
zwischen y; und y, bei gleicher Schwel- > i‘ 7507 kel > Q‘z’::’l,lf
lenlinge viel giinstiger, man kann daher Z :éﬂf;ﬁcgnqm |
mit kiirzeren Schwellen auskommen, Der G-z )
Wert von y, wird allerdings grifser, Abb. 34 bis 36. ADb. 47 his 49, ‘
also ungiinstiger, " T T AR T, NI SR =077;A'/m
3m und 2,8m lange Schwellen & TRk Ok o dg domen - Je sk kb m%:émﬁ/
wird man ohne Nachteil in der Mitte aﬁj_ i _,,, ' - Gor .
unterstopfen kionnen, da dann doch y, ’?"{(f?* ey f\’ Sl
gehorig kleiner bleibt, als y,; aber S8 ; 3 & e Lk ks ‘
kitrzere Schwellen darf man in der M S ‘ |
Mitte nicht unterstopfen, um y, <y, \_P_“-\“_\t,* - r 2 T '
zu halten. Bei 2,4m langen und kiir- § !ﬁ § s ROR S S
zeren Schwellen hilft das Nichtunter- e N R R R
stopfen auf eine Liinge u = 50 cm nicht Abb. 37 bis 39, P "
mehr hinreichend; man muls dann 230 -
u > 50 em nchmen, wie spitere Ver- 3 P;Tf N NN 'gﬁiiéﬁ%’”” Abb. 50 his 52,
suche gezeigt haben. ‘\i‘j > oo v T8 A g Ot
Abb, 30 bis 32. S - B subh R P G
710 . K‘ RREF P ' r i
! P“{i\?\ w < 2 pyngﬂ.?ﬁy/qcm L . P-25¢ w w20-- :
Rl p oo .Y e AL A
N G lqij:a S . PERBRF P
A AbD, 40 his 42, Pt 1; e
: G =25 - PJ"’“{\\, 720 ‘ :z‘;:z‘zzg‘,’m’ é\m E N B P ?
- Q N p
R st 17 1 ' - S L, G 12 L1 |
S RBROR ag;%“’” purty 25 Abb, 53. |
s ek R R OB =T e N S T
Textabb, 30 bis 32 zeigen die kr- - S l‘l SRR R E 3%’.’*%’2"’"
gebnisse von Versuchen mit Schmalspur- P-urt ¥ K—30 — ! v
schwellen, dic auf u = 86 ¢cm = rund NN 'II\\ sk ok ks bk * i
0,33 r in der Mitte nicht unterstopft U r }& s 0 [ﬂﬁ__i:: SRR R
waren, Auch bei diesen Schwellen zeigt Abb. 43 bis 45. Abb. 54.
sich deutlich der Wert der teilweisen
Unterstopfung, wenn man die Ergeb- Abb. 55,
nisse mit denen in Textabb. 9 bis 11 ~prmE 7 23071 hg/gom
vergleicht. Wiihrend bei voller Unter- L kR & IN ég:gzzm
stopfung bei 1=2m (Textabh. 10) SRR Re P
y1 rund =y,, ist fiir teilweise bei der- SR :R‘\“: SR B v
selben Schwelle (Textabb, 31) y, Dbe- o T ‘!’P.:HP '
deutend < y,. Bei I=1,8m ist der P 1:.. s R OROR
Unterschied sehr iiberzeugend (Text- 3 R ' 1
abb, 11 und 32). Abb, 56
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voller und teilweiser Unterstopfung untersucht wurde. Bei den

federnden Grundlage, die durch eine diinne mit Asphaltpapier
bedeckte Lage von Reisigbiindeln 50 ¢cm unter der Schwelle
erzielt war, Die gemessenen und dic berechneten Werte von
¥1, ¥r und y, sind in Zusammenstellung V angegeben,

Zusammenstellung V,

Gemessen Y Berechnet,

1 P ¢ u

« N Y Yo n Ye | Yo
cm t cm cm cm cm cm cm cm

, .

300 | 58 | 162 01003 035 L 0.075 1 0,016 0,137 10,076
. 2,9 471 0fo1 019 [018 [10.085 0,19%]0.169
220 | b4 | 1751 010,05 | 012 [0,06 | 0035 0,124 10,061
. . — 20 (10,05 |0,125]0,075| — — | -
. . - 50 (1005 10035 10125 — | —
. 27 61 . 01009 |014 013 {0,091 0,147 0,119
. . 20 (10,0911 0,155 | 0.155 | — - | -
. . — 50 [10.095 0,165 0,175 - — —
260 | 501 | 194 00,065 0,105 10,0551 0,059 0,109 | 0,048
. . — 40007 01150095} —  — | —
. . - 50 110,07 1012 |0115] — — | -
. 25 7,5 0 0 10,0951 0,115 | 0,095 || 0,096 , 0,118 | 0,08
. . — 40 0,095 0,125 0125 — | — | —
. . 50 (ot 0135|014 || - — | =
240 | 47 172 00105 0,115 10,055 01 0.117 0045
. . — 50 {0,105 0,185 [ 0,115 - - | =
. , — 160 |[0,1051 0,14 [0185] — S
. 235 &4 01009 |01 [0,085]009 |0,107]0,06
) ) — 160 {009 o1l {0115 — — —
220 | 435] 178 010135 0,115 0,045 0,141 0,119 | 0.035
3 . — 50 [0,135 ' 0,135 | 0,095 || -- — | —
. \ — 80 {10,135 | 0,155 | 0,155 | - - =
. 29 6,5 0,14 [ 0,125 0,1 | 0,139 [ 0,13 ;0,08
. . —  F0 o 017 018 || — — -

Auch diese Versuche zeigen Ubereinstimmung zwischen
den gemessenen und den berechueten Werten, besonders bei y,.
Bei den Versuchen mit kleinerm ¢ (Textablh. 46 Dbis 56) sind
dic gemessenen Werte von y, grofser, als die berechneten,

Auch der Eintlufs der teilweisen Unterstopfung ist deutlich

zu selien. Bei 1=3m ist selbst bei voller Unterstopfung
y1 betrichtlich <y, Auch bei ] =2,8m ist bei
Unterstopfung vy < yo, wenn auch der Unterschied kleiner wird,
besonders wenn C grols ist. Bei 1 =2,6 m findet man schon
bei voller Unterstopfung cin ungiinstiges Verhiiltnis zwischen

voller

y, und y,, man muls zu teilweiser Unterstopfung ibergehen,
um y; <y, zu machen. Nimmt man u= 40cm, unterstopft
also an beiden Seiten der Schienc aut gleiche Liinge, so wird
y, gehorig kleiner, als y,, bei w=>50cm ist dies in noch
stiitkerm Mafse der Fall. Bei 1= 2,4 m wird das Verhiiltnis
zwischen y; und y, bei voller Unterstopfung sebr unginstig;
nimmmt man u = 60 cm, so errcicht man eine grofse Verbesser-
ung, Beil=2,2m muls man u = 80 ¢m nehmen, um y; < y,
Zu Dals mehr als cin Drittel der Schwellenlinge
nicht unterstopft wird, hat sehr ungiinstigen Lintufs auf den
Wert von y..

Aus den Versuchen ergibt sich, dafs es empfehlenswert
ist, eine Schwelle auf mindestens u=r— (1 —r)=2r—1

machen.

f in der Mitte nicht zu'untcrstopfen. Diese Art der Unter-
Versuchen zu Textabb. 33 bis 45 rulte dic Sandbettung auf |
Sandboden, bei denen zu Textabb. 46 bis 56 auf einer mchr

stopfung hat wenig Einfluls auf den Wert von y,, mehr auf
den von y, am meisten auf den von y,. Man erhoht also
den Bettungsdruck unter den Iinden der Schwelle nicht, wobl
aber nach der Mitte zu, wo dic Bettung weniger zusammen-
driickbar ist. Dadurch wird cine gleichmiifsigere Eindriickung
der Schwelle befordert.

Ein Nachteil der teilweisen Unterstopfung ist, dals da-
durch auch der Wert vou y, grolser wird, desto mehr, je
kiirzer die Schwelle ist; bei sehr kurzen Schwellen wird y,
von y, noch ibertroffen. Um den grolsten Bettungsdruck
unter gewissen Grenzen zu halten, mufs man daher kleinere

~ Schwellenteilung anwenden,

Zusammenstellung VI zeigt die berechneten Werte von
¥ ¥y und y, fir C=3 Dbei voller und teilweiser Unter-
stopfung.

Zusammenstellung VI,

Berechnete Kindriickung '
I |u 'FF—; ;]’ '1‘0—; v IETVO % %& | Bemerkungen
1 Jrv

cm jem||  cm cm cm |
300" o msL1 | ussT ' 8991 |[163] — C=3.
200 0 667 , 969 891, 1134 — Schwelle

. 100 6Gh . | 1013, 972 . 146|105 || 155 26 em.
200 ol 757 .| 987, 86,117 — || K =8x10%
» I20¥ 755 , | 1075 , 1030 , 11,36 1,09 | Bei der teilweisen
270 - 0j 885 , | 1016 , | 819 , 10,99 — | Unterstopfung gibt
. Tso) sis .| ns7 .| 1120, 198|112 l4ie 5. Spalte die
L 150]| 869 . | 1256 , 1320 , ||1,52| 1,235 | Werte fur 107 < y,,
260 | o 1003 , | 1051 . 876 . 087 — |\vorin y, die Ein-
. 401 1006 . | 1225 ‘ 1210 , 1,2 | 1,165 drickung an  den
. OO0 1007 L] 1284 . 1322 , 111,311 1.22 | Enden der nicht
250 | 0} 1139 | 1103 , } 875 , |'577) —  llunterstopften Liinge
L 501152 L | 1826 | | 1324 , 1,15 1,20 ist.
210 | 0] 1268 . | 1155 ‘ 876 , 110,69 —

. 600 1330 , | 1145 , 1460 , 1,1 [ 1.25
230 0] 1398 | 1226 886 , (0,64 —

Lo l7o) 1526, | 1616 . o 1680 , 11,07 1,32
920 | of 1518 . | 1205 . | w00, losy| —

. 180] 1760 , | 1810 , 1830 , {[1.01] 1,385

Man sicht, dafls bei teilweiser Unterstopfung das die Zu-
nahme des Wertes von y, gegenitber der bei voller Unter-
stopfung ausdricckende Verhilltnis y,,:y,, desto grofser, das
Verhiltnis y,:y; desto klciner, also unginstiger wird, je
Ieleiner 1 ist,

Zimmermann nennt bei voller Unterstopfung die Schwellen-
linge die giinstigste, bei der y, und y, gleich sind, und kommt
dann zu 1==2,6 bis 2,7 m, Die Schwe’ien werden aber in Wirk-
lichkeit nic auf die ganze Linge unters” pft. Geschihe dies doch,
so dafs y, anniihernd =y, wiirde, so hiitte man aus bereits be-
sprochenen Griinden keinen giinstigen Zustand geschaffen. Bei
ciner 2,6 bis 2,7 m langen Schwelle mit u=2r—1=40
bis 30 cm findet man y,:y;=1,2 bis 1,28 und ¥Y.p:¥re
=1,165 bis 1,12. Durch tcilweise Unterstopfung erreicht
man also ginstige Verhiiltnisse zwischen y, und y, Bei
1=25m mit u=50 cm findet man y,:y; =1,15 und
Yrt:¥ey= 1,2, also gegcuiiber' den lingeren Schwellen ein
weniger giinstiges Verhiltnis zwischen y; und y, und eine
grofserc Zunahme von y,. Noch kirzere Schwellen liefern
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ungiinstigere Ergebnisse, besonders da die Werte von y, von
denen von y, noch iberschritten werden. So findet man bei
=24 m mit u=060 em fir y,:y, nur 1,1; durch teil-
weise Unterstopfung wird der Wert von y, gegeniiber dem bei
voller um 25°/, grofser, aber aulserdem ist y, noch grofser,
als y,, so dals der grolste Bettungsdruck um 16,5°, zunimmt,

Wenn man bei 1=27m u=2r —1 = 30 cm nimmt,
findet man y,:y,= 1,28, wilrend der Wert von y, 129/,
grofser ist, als bei voller Unterstopfung, Nimmt man u=50 cm,
so wird zwar y,:y,= 1,52, aber der Wert von y, wichst
gegeniiber dem bei voller Unterstopfung um 23,5%,; der
grolste Bettungsdruck entsteht aber in der Mitte, y, ist 309/,
grofser, als y, bei voller Unterstopfung. Ein zu grofser Wert
von u ist also nicht giinstig; bei gewdhnlichen Schwellen ge-
nigt u=2r — L.

Bei 1 = 2,6.m erreicht man also ungefihr die untere
Grenze der zweckmiifsigen Linge einer Schwelle; die 2,7 m
lange Schwelle ist giinstiger, die 2,8 m lange noch giinstiger,
da bei dieser mit u=20cm y,:y; =1,36 und y,:y,.
= 1,09 ist. Bei 1= 2,9 m wiirde man u == 0 nehmen kinnen,
aber volle Unterstopfung sollte allgemein schon deshalb nicht
zugelassen werden, weil man dabei nie sicher ist, ob die Ar-
beiter nicht zufillig die Mitte der Schwelle stiirker unterstopft
haben, als die Enden. Da lange Schwellen wegen der breiten
Bettung unvorteilhaft sind. kann eine ungefibr 2,7 m lange
als zweckmiifsig betrachtet werden. Eine 2 m lange Schmal-
spurschwelle verhdlt sich ungefihr wie eine 2,6 bis 2,7 m
lange Regelspurschwelle.

Bei hohem C kommt man zu etwas anderen Verhiltnissen,
wie Zusammenstellung VII fir C= 8 zeigt.

Zusammenstellung VII.

Berechnete Eindrickung
1 |ull= - — - Yo | Yt .
107<y, | 107 <y, | 107y, el e Bemerkungen
cm ¢m; cm cm cm ! "
270 | 0| 302P | 417P | 290P 096 — | Cc=8
Schwelle
. 1801274 , | 460 , | 407 , [[1,49] 1,1 15,5 >< 26 cm,
E'J =8>108
250 | 0! 429 , | 437, 258 | 10,6 —  {|Bei der teilweisen
‘ ‘U'nterstogfung gibt
» [50]| 887 , 520 , | 495 . [1,28] 1,19  die 5. Spalte die
1 Werte fiir 107><y, |
230 | 0 576 , | 480 , 239 , 10,41 — | worin ¥, die Ein-
- driickungan den En-
» |70 540 , | 623 . | 617 , |1,14] 13 | gen der nicht unter-
| stopften Linge ist.

Bei derselben Linge zeigt sich bei C=28 gegeniiber C = 3,
dafls das Verhiltnis y, :y, bei voller Unterstopfung ungiinstiger,
bei teilweiser giinstiger ist; das Verhiltnis y.,:y,, ist unge-
fihr gleich. Bei hohem Werte von C sind also kiirzere
Schwellen noch wirtschaftlich richtig, bei C=28 zeigt die
2,5m lange Schwelle noch giinstige Druckverteilung.

Bei den Versuchen wurde noch festgestellt, dals eine ge-
wisse Zeit notig ist, um die Eindriickung ihren vollen Wert
erreichen zu lassen; tritt die Belastung schnell auf, so nimmt
die Eindrtckung nach Aufbringen der Last noch geraume Zeit
zu, KEntlastet man die Schwelle, so dauert es einige Zeit, bis
die Schwelle wieder ihre hochste Lage eingenommen hat. Diese

elastische Nachwirkung des Untergrundes ist auch von Bastian
festgestellt worden. :

Da also die Eindrickung der Bettung von der Dauer der
Belastung beeinflufst wird, kann man annehmen, dafs eine kurz
wirkende Last weniger Wirkung auf die Bettung ausiibt, als
eine stindige. Auch ist im Betriebe ofter festgestellt worden,
dafs die Eindriickung der Bettung bei grofsen Fahrgeschwindig-
keiten kleiner ist, als bei geringen.

Mit Riicksicht auf die Stofswirkung der Lasten ist es
vorteilhaft, wenn die voriibergehenden Eindriickungen der Bett-
ung nicht zu klein sind, da die Stolse sonst grolse bleibende
Forminderungen der Oberbauteile verursachen. Dagegen ist
es gunstig, wenn die bleibenden Eindriickungen klein sind,
weil dadurch die Erhaltung der Bahn erleichtert wird,‘- indem
die Stiitzpunkte der Schienen weniger schnell ungleiche Hohen-
lage annehmen. Deshalb wird der Wert einer Bcttun;[ nicht
vollstandig durch die Bettungszahl C gekennzeichnet.

Sandbettung steht an sich einer Steinschlagbettung nicht
nach, sie kann auf festem Untergrunde grofsere Werte von C
geben, als Steinschlagbettung auf minder festem Untergrunde,
beispielsweise torfartigem Kleiboden; doch verliert Saqd Ibald
die Fahigkeit, Wasser durchzulassen, wahrend Steinschlag lange
durchlissig bleibt. Durch den Einfluls des Wassers wird Sand-
bettung bald kleinere Werte von C aufweisen, wiihrend Stein-
schlag in dieser Hinsicht nicht so empfindlich ist.

Gewaschener Kies gibt wasserdurchlissige Bettung, solange
kein Verschmutzen stattfindet, hat aber unter Belastungen wegen
der leichten Verschieblichkeit der runden Stiicke grofse Neig-
ung zu bedeutenden bleibenden Setzungen. Die bayerischen
Bahnen lassen beispielsweise Kiesbettung zu, bei der der Kies
mit ungefabr 10°/, Sand vermischt ist, um ihre Lage zu festigen.

Die bleibende Eindriickung der Bettung ist fir die Stols-
verbindung der Schienen sehr unginstig, da die Schwellen
hinter dem Stofse grolserm senkrechtem Drucke widerstehen
miissen, als die vor dem Stofse; erstere werden daher grofsere
bleibende Eindriickungen erfahren, als letztere, unbelastet also
tber der Bettung hingen und bei jeder Uberfahrt niederge-
hammert werden.

Es hat wenig Zweck, den Wert von C grofs zu machen,
wenn dabei nicht beachtet wird, dals es sich grade darum
handelt, die notige elastische Eindrickung bei tunlich kleiner
bleibender Eindriickung zu wahren.

Bei Steinschlag- oder Sand-Bettung auf Mauerwerk, bei-
spielsweise in Tunneln, wird C sehr grols, was wegen der Stofs-
wirkung der Lasten grade nachteilig auf den Oberbau wirken
kann. Aulserdem wird die Spannung in der Schiene auch unter
ruhenden Lasten durch einen hohen Wert von C nicht stark
vermindert. So findet man fiir eine 46 kg/m schwere Schiene
mit 1560 cm* Triagheitsmoment auf 2,7 m langen Schwellen
von 15,5><26 cm Querschnitt in 80 e¢m Teilung unter einer
dreiachsigen Lokomotive von 3><80 = 240 cm Achsstand, dalfs
die Spannung bei C =8 nur ungefihr 3°/, geringer ist, als
bei C =3,

Die Versuche haben gezeigt, dals der Wert von C durch
wiederholte Belastung wichst. ‘ w

|
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Das Kraftwerk in der Weser bei Dirverden und die Versorgung | im Winter 4,14 m, im Sommer 3,68 m. Fs lag nun nahe, die
des Mittellandkanales mit Wasser, so erzeugte Wasserkraft durch ein Kraftwerk nutzbar zu mnachen.
Vortrag des Regierungsbaumeisters E. Block in Hannover®), Ein Vertrag mit den Landkreisen Verden, Hoya und Neustadt

Das zur Speisung des vom Rheine nach Hannover fithrenden auf Stromlieferung schuf hierfur giinstige Bedingungen, wenn

Schiffsweges erforderliche Betriehswasser gegen Verdunsten, . a0 zunichst die Pumpanlage versorgte. Daher wurde be-

Versickern und Verluste beim Schleusen wird dem Kanale | Schlossen, die zweite Kanalspeisung aus der Weser durch ein
hauptsachlich aus der Lippe und der Weser zugefihrt, danchen elektrisch betriebenes Pumpwerk bei Minden zu bewirken,

aus dem Grundwasser und kleinen Bachen. Die Hz;uptmcnge In mittleren Jahren sind rund 25 Millionen, in besonders
des Wassers wird aus der Lippe entnommen, der nur 5,4 cbm/Sek | trockenen 22 Millionen PSSt verfiighar.  Davon werden rund
bleiben. Nach Vorausberechnung sind zum S’peisen 13 6,5 cbm/Sek ' 13 Millionen PSSt fir das Pumpwerk verbraucht, also bleiben
und 2,5 cbm/Sek far Beriesclung, im Ganzen also hochstens © Dis 12 Millionen PSSt oder 6 bis & Millionen KWSt fur
16,15 cbm/Sek notig. Tn einer von Sympher und dem Vor- | andere Zwecke frei. Die Kosten fir das Heben des Wassers
tragenden 1909 ausgearbeiteten Denkschrift betrigt die Fnt- ' im Pumpwerke betragen ecinschliefslich Zinsen und Abschreib-
nahme aus der Weser hochstens 10 cbm Sek  Da die Weser | “18€l nicht ganz 0,1 Pf,'(:'lnn. Das Werlk .A mme, .Glcs'ecke
bei Niedrigwasser diese Menge nicht ohne Storung der Schiff- und Ko., Aktiengesellschaft in Braunschweig, will dic Leistung
fahrt hergeben kannm, werden dic grofsen Talsperren an der statt mit den von anderen Unternehmungen vorgeschlagenen

] ¢ . [N . . .
Eder und Diemel mit zusammen rund 220 Millionen cbm [n-  SEChs mit vier r“rbme," erzielen und so “f"d 250000 A an
halt erbaut, die auch zur Erzeugung von Wasserkraft ausgenutat Baukosten ersparen. Die von den Wasserturbinen angetriebenen,
werden. F"iir die Zufihrung des Wassers aus der Weser und von den Siemens-Schuckert-Werken in Berlin gelieferten
Lippe war der Bau eines Zubringers mit natiirlichem Gefille Drehstromerzeuger werden mit rund 120 V erx:egt und liefern
vorgesehen. Der Kanal krcuzt aber die Weser 14 m Gber Drehstrom von 2000V bei 50 Schwingungen in der Sekunde.
Niedrigwasser, der Zubringer wurde daher zu lang und zu Die in Bereitschaft stehende Dampfanlage besteht aus drei
teuer deshall; wurde Speisung durch ein Pumpwerk in Be- Steilrohrkesseln der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesell-
1 . . a. " s . . .

tracht gezogen. KEin mit Dampf betriebenes Pumpwerk ergab ! schaft von je 25.0 am I‘Ielzﬂac.he far 12 at Ubgrdruck mit_ein-
gleichfalls zu hohe Betriebskosten. Nun ist gleichzeitig mit ge?;auten l.Tberhl‘t'z ern von )¢ 64 qn}]l .HelZﬂ;I.C]fle't Dlgt von
dem Kanale eine Stauanlage bei Dérverden erbaut worden, die Bllow n B.O‘le” und .KO' o 1\’Iann eim %:;lg er gl(l)()o rgm-
den nach der Regelung der Weser an Wassermangel leidenden 3’ zeuger mit Dampfturbinen liefern 1040 K el m-
Bewisserungsgebieten Bruchhausen - Syke - Thedinghausen hei rehungc?nrln ‘dﬁjr Ml‘nute. i<t vom Vortr d foestellt
mittlerm Winterwasser 20 cbm,Sek, bei mittlerm Niedrigwasser Der Entwurf der Anlage ist vom Vortragenden aufgestelt,

R L. i i i : Ent-
6 cbm Sek zufithren soll. Der Stau betré . W dem auch die Bauleitung der Maschmenanlagg oblag; am
- r Stau betragt tber Niedrigwasser wurfe wirkte der Dipl.-Ing. Schrader, bei der Bauleitung

*) Ausfithrlich in Glasers Annalen. der Regierungshaumeister Mager mit.

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

Regenmessungen in Neu-Bedford, Massachusetts. | derung, sondern vier- bis zwolfjahrige Zeitraume ununterbrochen
(X. H. Goodnough, Engineering News 1914, II, Band 72, Heft 21, | grofsten, geringsten oder durchschnittlichen Regenfalles. Text-
19. November, S. 1014. Mit Abbildungen.) abb. 1 zeigt die fur jedes dritte Jahr aufgetragenen, dreijiahrig

Zu den wertvollsten Regenmessungen in Neu-England ge- | fortschreitenden durchschnittlichen Regenmengen in den 100
horen die in Neu-Bedford von S. Rodman im Jahre 1814 | Jahren. Diese Darstellung zeigt, dals von den sechs Zeit-
begonnenen, seit seinem Tode am 1. August 1876 von seinem | raumen sehr geringen Regenfalles nur zwei in den letzten
Sohne Th. R. Rodman bis zu dessen Tode am 1, Dezember | 50 Jalren vorkamen, von 1880 bis 1883 und von 1908 bis
1905 fortgesetzten., Diese Messungen geben mit anderen zu- | 1911, Dies deutet auf die Moglichkeit hin, dafs wir jetat in

Abb, 1. Dreijihrig fortschreitende durchschnittliche Regenmengen. Abb. 2. Durchschnittliche monatliche Regenmengen.
Mafistab 1:25, Mafistab 1:2.
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sammen ununterbrocliene Beobachtungen von ungefihr densclben | cinem Zeitraume geringern Regenfalles und geringerer Wasser-
Stellen fiir 100 Jahre. Die jihrliche Regenmenge wechselte | fihrung der Flusse sind, als seit Mitte des 19. Jahrhunderts
von 877 mm 1846 bis 1661 mm 1829 mit einem Durchschuitte | vorgekommen sind, und zeigt, dals bei der Berechnung des
von 1180 mm, die monatliche von 3 mm im Juni 1912 bis | Ertrages der Wasserfalle trockenere Jahre, als bisher, an-
‘475 mm im August 1826. genommen werden miissen.

Die jahrliche Regenmenge zeigt keine fortschreitende An- Textabb., 2 zeigt die durchschnittliche monatliche Regen-
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menge withrend der 100 Jahre.
75 mm die geringste Regenmenge, dann kommt Juli mit un-
geliher 90 mm.  Die grifste Regenmenge hat der Mirz, in
geringem Abstande kommt November, grofse Regenmenge hat
auch der August, sic ist viel grofser, als in den anderen
Sommermonaten. B—s.

Bodenpressung,
(Engiuccring Record 1914, 11, Bd. 70, Heft 18, 31. Oktober, S. 477.
Mit. Abbildungen.)
In St. Paul wurde kiirzlich Boden unter einer vor ungefihr
40 Jahren cingebrachten Schittung mit Belastungen bis zu
8 kgfqem gepriift, wm festzustellen, ob er cin neues zwolf-
geschossiges  Dienstgebiiude mit 4 kgiqem  Belastung  tragen
konne. Der Boden unter den Grindungen war ungefahr 4,5 m
unter der Obertliiche ein Gemisch von grobem Sande und feinem
Kiese mit ungefihr 10°/; Kiciboden. Ftwa 59/, des Kicses
gehen nicht dureh ecinen 4 em weiten Ring, 959, sind von da
Die Versuche wurden in einer bis
zur geplanten Sohlenhohe der Griindung reichenden, ausgesteiften
Baugrube voller Grolse ausgefihrt.

his Erbsengrolse abgestuft.

In der Mitte des einge-

Ba.hn-Unterb;u,r‘B

Windspannungen bei Eisenbahn- und Strafsen-Briicken,

(R. Fleming, Engineering News 1915, 1, Bd. 73, Heft 6, 11. Fehruar,
S. 252 und Heft 8, 25. Februar, S. 372)

Die gegenwirtigen Bedingungen der amerikanischen Fisen-
bahnen iber Windspannungen hei Eisenbahnbriicken zeigen
grolse Verschiedenheit.
folgt jetzt den Bedingungen der amerikanischen Gesellschaft
fir  Kisenbahntechnik 1910.  Nach diesen sollen alle
Uberbauten am  Fahrbahngurte fir rund 300 kg/m scitliche

Jine wachsende Zahl von Fachmannern
vou

Kraft und 10 %/, der vorgeschriebenen Zuglast eines Gleises,
am freien Gurte fir rund 300 kg/m entworfen, und diese
Lasten als bewegliche behandelt werden.  Fir die in Bau be-
tindliche Quebeck-Briicke*) wurden angenommen: eine Wind-
last rechtwinkelig zur Briccke von rund 150 kg/qm der dem

Winde ausgesetzten Fliche beider Haupttriger und der andert-

halbfachen Hohe der Fahrbahn, auch 150 km/qm der Ristlkrine
und Geriiste  withrend der Aufstellung; cine 2,75 m iber
Schiencnunterkante angreifende Windlast von rund 450 kg/m
auf der dem Winde ausgesetzten Fliche des Zuges: cine auf
die Halfte der far Querbelastung angenommenen Fliche wirkende
Liangsbelastung von rund 150 kg/qm.

Fast allgemein werden
und Eigengewicht 25 oder 30 °f, melnr Spannung zugelassen,
als far Verkehrslast und Kigengewicht allein.

fiir seitliche Krifte, Verkehrslast

Aulserdem sind
die Biegespannungen in den KEndpfosten aus dem Endrahmnen,
die Krafte aus dem Kippen der Briicke und dic aus der Flieh-
kraft bei in Bogen liegendem Gleise zu beriicksichtigen.

Vielleicht konnen feste Betriage fiur alle seitlichen Kriafte
vereinbart werden, um Gleichformigkeit in den Forderungen
tir solche Belastungen herbeizufithren.  In dieser Richtung
schlagt Fleming vor, dafls die auf den Fahrbahngurt wirkende
seitliche Kraft aus Schwingungen des Zuges zu 4 Y/, der Zug-
last angenommen werde.

Auch fiir Strafsenbriicken sind die amerikanischen An-

" %) Organ 1914, S. 174,

Der Juni hat mit ungefihr .

ebucten Bodens der Baugrube wurde ein 1,22 m im Gevierte
grolser Block auf ciner cbenso grofsen, 25 mm dicken Grund-
platte aufgestellt, dic iibrige Fliche der Girube mit 5 em dicken
Bohlen bedeckt, dic fir 0,23 kg/qem ausgewogen waren, wm
den wirklichen Verhiltnissen nach Vollendung des Gebiudes
In der Mitte des Blockes fihrte
cin 25 mm weites Rohr nach oben zu ciner Bank fiir Hohen-
messungen, Dic 2,14 m im Gevicerte grolse Bithne auf dem
Blocke wurde mit Roheisen belastet. Die Sctzung betrug nach
1 kg/qem Belastung ungefihr 1,5 mm, nach 2 kg/qem 6 mm,
bei weiterer Belastung bis zu 8 kgf/qem trat keine Setzung
Der Boden unter dem Blocke zeigte nach dem Ver-
suche keine Anzeichen von Verschiebung. EKine zur Einebnung
des Blockes verlegte, ungefihr 1 em dicke Zementschicht war
nur an einigen Stellen gebrochen.

moglichst zu entsprechen.

mehr ein,

Ein #dhnlicher Versuch wurde an der entgegengesetzten
Seite des Bauplatzes ausgefithet, wo der Boden aus reinem,
grobem Sande bestand.  Hier betrug die Setzung Dbis 2 kg/qem
Belastung ungefabr 13 mm: dic spiteren Belastungen bis zu
8 kg/qem zeigten lieine weitere Setzung. B—s.

riicken und Tunnel.

forderungen an den Windverband sehr verschieden. Ei?e An-
zahl von Staaten hat schon Gesetze dariiber gegeben, anderc
werden bald folgen. Fleming empfichlt folgende Bedinéungcn.
Bei DBriccken mit Verkehr elektrischer Bahnen bis 45 m
Spannweite soll der Windverband fiir 450 kg/m seitliche Kraft
am Fahrbahngurte und 225 kg/m am freien Gurte entworfen
werden; fiar je 9 m Spannweite mehr sollen diese Werte um
15 kg/m und 7,5 kg/m erhoht werden. Ohne elektrischen
Verkehr ist dic scitliche Kraft bis 45 m Spannweite fl‘n'; Kraft-
lastwagen, Stralsenwalzen und Strafsenlokomotiven zu 375 kg/m
am Fahrgurte, zu 225 kg/m am freien Gurte, fir je 9 m Spann-
weite mehr 7,5 kg/m fir jeden Gurt hoher anzunehmen.
Gewdhnliche Landstralsenbritcken bis 45 m Spannweite
sollen fir 337,5 kg/m Seitenkraft am Fahrbaln-, fir 225 kg/m
am freien Gurte, fir je 9 m Spannweite mehr mit 7,5 kg/m
hioherer Last am Fahrbalmgurte berechnet werden,
Alle seitlichen als  bewcegliche
werden. |
In den nur von Seitenkriiften gespannten Gliedern
konnen die Spannungen 25 [, hoher angesetzt werden, als fiir
dic Spannungen aus Eigengewicht zulissig ist. Unter
Verkehre clektrischer Bahnen sind in Gurten und Quertriigern
fir dic Spannungen aus den scitlichen Kriften und Lasten
25/, Zuschlag zu den fir Verkehr und Eigengewicht festge-

Lasten sollen hehandelt

dem

setzten zulassig, der Querschnitt soll aber nicht kleiner sein,
als der fiir Verkehr und Eigengewicht notige. Bei krummen
Gleisen kommt die Fliehkraft hinzu. Ohne clektrischen Ver-
kehr betrigt der Zuschlag 50 Y/, statt 25 /.

Alle Glieder sind fiir beide Sinne des Windes in jeder
Yichtung zu berechnen. Die Endlager sollen in allen. Fillen
gegen seitliche Bewegung und Abheben verankert werden. Fir
Briicken in ungewdhnlich ausgesetzter lage oder grofser Hohe

bedarf die Verankerung rechnerischen Nachweises. Auch alle
Einzelheiten sollen fir Aufnahme dieser Krafte entworfen
werden, B—s.
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Oberhbanu.

Vereinfachtes Verfahren zur Berichligung von Gleishogen.
(Osterreichische Wochenschrift fiir den ffentlichen Baudienst 1912,
Heft 85. Mit Abbildungen.)

Dr. J. Basta, Oberinspektor der osterreichischen Staats-
balinen in Pilsen, hat ein vercinfachtes Verfahren zur De-
richtigung von Gleisbogen ausgebildet*),  Oh und in welchem
Malse cin Bogen unrichtig liegt, wird durch Messungen von
Pfeilhohen bestimmt. Wenn danach die Berichtigung notig
ist, so wird der vorhandene Bogen am besten aufserhalb der
in bestimmtem Abstande vom #ulsern Rande des

Kopfes der iiulsern Schiene auf-

(tleisachse

Abb, 1.

gemessen., Zu diesem Zwecke wird
zuniichst eine Linie 1, 2, 3, 4
(Textabb, 1) mit gleichem Abh-
stande a von der bestehenden Gleis-
achse unil dem Abstande 7, vom
iufsern Rande des Schienenkopfes
ausgeptlockt, deren Punkte in glei-
cher Teilung ¢ bindig mit der
Lrdoberfliiche geschlagen werden.
¢ ist je nach der Kritmmung zu
10 oder 20 m zu wéahlen, wih-
rend a am vorteilhaftesten 2,3
bis 2,4 m betriigt. Zur Auspflock-
ung der Linie gleichen Abstandes
bedient, man sich eines Stahlmels-
bandes von der Liange e und einer beschlagenen, 1,5 bis 1,6 m
langen Latte. FEin Ende dieser Latte liegt rechtwinkelig am
fufsern Schienenstrange, das andere bestimmt mit dem freien
Ende des Mefsbandes die Lage des niichsten I'flockes.
Ptliicke 2, 4 werden zweckmifsig den Punkten 11, IV der Falr-
kante gegeniiber geschlagen, in denen wesentliche Unstetigkeiten
des Bogens wahrgenommen sind.  Bei der darauf folgenden, nach
dem Verfahren der Umfangswinkel-Messungen durchzafiuhrenden
Aufnahme der Aunspflockung fallen alle Standorte des Theodoliten
aufserhalb der Umgrenzung des lichten
Raumes des aufzunehmenden Gleishogens:
sie sind iiber den geschlagenen Pflocken der
Iinie gleichen Abstandes so zu withlen, dafs

Finzelne

Abb. 2,

eine entsprechende Anzahl von diesen mit.
Punkien 2, 4 ubereinstimmen,
denen die
plotzliche Anderung erfahren.
fahren ist folgendes.

I bis VII (Textabb. 2) sind die ge-

den in
Kritmmungsverhiiltnisse  eine

Das Ver-

withlten Standpunkte des Theodoliten, w, bis w, die Nachbar-

* Vergleiche Organ 1914, S, 262.

winkel zu den gemessenen Winkeln zwischen zwei anf einander
folgenden Seiten des durch die Punkte T bis VII bestimmten
Vieleckes, a; bis «; dic Winkel, die die Selmen mit den Be-
rithrenden des berichtigten Bogens einschlielsen.  Unter der Vor-
aussetzung, dals zwischen je zwei auf einander folgenden Stand-
orten  des Theodoliten nur ein Halbmesser der Beriehtigungs-
achse vorkommen soll, bestehen zwischen diesen Grifsen fol-
gende Bezichungen: ¢ + ¢y = Wy, Uy + o, =y, u; 4 a;
= @, g+ 5=y, U5+ ;= 0,

Die zur Auflosung dieser fiinf Gleichungen mit den sechs
Unbekannten bis «, fehlende Bedingungsgleichung ergibt
sich daraus, dafs ortliche Verhiltnisse, wie Breite der Unter-
haukrone oder Anschlufs an dic Hauptberiihremden bei gleich-
zeitiger Kinschaltung von Uhergangshogen cinen bestimmten

a,

Halbmesser der Berichtigungsachse zwischen je zwei aul ein-
ander folgenden Standorten des Theodoliten vorschreiben,

Aus den berechneten Winkeln bis «, sind die zu-
gehorigen Halbmesser und Sehnen des Berichtigungsbogens
zwischen je zwei benachbarten Standorten des Theodoliten aus
Abstecktafeln zu entnehmen,

Durch  Festhaltung der Aufstellpunkte,
Verschiehung der (eisachse statifinden soll, ist die Anzahl
der verschiedenen Bogenhalbmesser bestimmt, die Verschiebung
der Gleisachse bleibt daher auf die zwischen den cinzelnen
Standpunkten liegenden Teile beschrinkt, so dals sich ein
Korbbogen mit wenig von cinander verschiedenen llalbmessern
ergibt und auf einheitlich durch den ganzen Bogen laufende
Kriimmung verzichtet wird.

Die nitige Verschichung der einzelnen Zwischenpunkte
inmerhalb zweier Standpunkie lilst sich wie folgt berechnen.
A (Textabb. 3) ist cin Standpunkt des Theodoliten, B ein

@

in denen keine

Abh, 3.

Punkt des zu berichtigenden Bogens, C der berichtigte Punkt
im Kreishogen, £ der Winkel, den die tatsiichliche Zielrichtung
mit der gedachten Zielrichtung auf Punkt C des Berichtigungs-
bogens einschliefst, m der Umfangswinkel des Berichtigungs-

hogens zwischen A und €. Dann ist die .erforderliche Ver-
schiebung

. sin & sin & sin

K =BC=AC -

sin(00® —x—g) cos (m 4 &)
Je nachdem & posiliv oder negativ ist, mufls der Punkt
nach innen oder aufsen verschoben werden.



Wurde der Punkt auech von dem nichsten Standpunkte
angezielt, so kann die Verschiebung auch von diesem Stand-
punkte aus berechnet werden. Das Mittel aus beiden Ver-
schiebungen ist als richtiger Wert anzusehen. B—s.

Schienen aus Vanadiumstahl,

(Railway Age Gazette 1915, 1, Bd. 58, Heft 8, 19. Februar, 8. 332; .

Electric Railway Journal 1915, [, Bd. 45, Heft 8 20. Februar, S. 388,
Beide Quellen mit Abbildungen.)

Die Penusylvania-Stahl-Gesellschaft hat zwei Schimelzungen
von je 90t Vanadiumstahl zu 52,1 kg/m schweren Schienen
fir «die Delaware-, ausgewalzt,
Diese Schienen hatten dieselbe chemische Zusammensetzung, wie
die regelmiilsig fir die Bahn gelieferten basischen Herd-Kohlen-

Lackawanna- umd West-Bahn

stahl-Schienen, nur waren 0,15 %/, Vanadium zugesetzt und der
Kohlenstoft war um 0,1 bis 0,159/, vermindert. Die Vanadium- |
Schienen sollten beziglich Biegen und Dehnen bei Fallproben mit.
5,8 m Hohe und 1016 kg Bargewichi beim ersten Schlage
mindestens 22 mm, hochstens 33 mmn Biegung ergeben. Beob- |
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- schienen zweier iblicher Schmelzungen.

| achtet wurden 22 mm kleinste und 27 mm grofste Durchblegung
~nach dem ersten Schlage bei sechs Vanadiumschienen,

25 mm
kleinste und 27 mm grofste Durchbx_egung bei Kohlenstofi-
Beziiglich der Dehnung
erfilllten drei Vanadium-Schienen dic Bedingungen beim ersten,
die anderen drei beim zweiten Schlage, wiihrend keine der
Kolhlenstahl-Schienen sie beim ersten Schlage erfillte.

Bei der Zugprobe zeigten die beiden Vanadium-Schmelz-
ungen 6033 kg 'qem durchschnittliche Elastizititsgrenze gegen-
ither 4250 kg/yem der beiden Kohlenstahl-Schmelzungen, und
9791 kg/qem Festigkeit gegeniiber 9282 kg/qem. Die durch-
sehnittliche Dehnung auf 51 mm Melslinge war 10,5 %/, fir
10,4 %, far die Kohlenstahl-Schmelzungen,
die Querschnittsverminderung 18 °/; und 17,7 %/,. Die dmch-
schnittliche Hirtezahl nach Brinnell war 297 fir die Vanadlum-
274 fiir die Kohlenstahl-Schienen. Krstere zeigten also gqusere
Festigkeit und Hirte bei anndhernd gleicher Durchblegung
dem ersten Schlage der Fallprobe und etwas hessere
Dehnbarkeit. B—s.

die  Vanadium-,

nach

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Die Gasanstalten der preufsisch-hessischen Staatshahnen, |
(Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes im Rechnungsjahre 1913.,) !

Das zur Beleuchtung der Bahnhife, Empfangsgebiude,
Werkstiitten und sonstigen Bahmanlagen erforderliche (ias wird ‘
nur zum 'Teile, das zur Beleuchtung der Ziige, besonders der
Personenwagen erforderliche, ganz in cigenen Gasanstalten her-
gestellt, Die Zahl der linde 1913 vorhandenen Gasanstalten
und die erzeugte Gasmenge sind aus Zusammenstellung T zu

entnehmen,
Zusmmuenstellung 1.

!

Anstalt zur Herstellung l‘ Za(};la sder (I:ln‘zeugte
- i Gasmenge

ven H anstalten | cbm
Steinkohlengas 9 7014 707
Fettgas . 59 15 147 933
Wassergas . | 6 3770 444
Azelylengas ‘ 9 19031
Gagolingas . .. ‘ 2 25 038
Aérogengas. . . . . . 3 100 310
Benoidgas { 11 178 512
i’ 104 26 255 915

Fiir Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 25,3 Millionen
cbm, davon fir die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen
rund 13,5 Millionen cbm verbraucht, Gegen das Vorjahr stieg der
Gasverbrauch fir Betriebszwecke um 347999 cbm oder 1,399/,
der der Lokomotiven und Wagen um 97692 cbm oder 0,73/,

An die Postverwaltung und an fremde Eisenbahnen und
sonstige Abnehmer wurden 901956 cbm abgegeben. —Kk,

Maschinen
Reifenlose Stahlrider fiir Eisenbahnen, ]

(Allgemeiner Anzeiger fiir Berg-, Hiitten- und Maschinen-Industrie,
Februar 1915, Nr. 6, 8. 17)

Da sich bei den amerikanischen Giterwagen hoher Trag-

fiahigkeit die bislang iblichen Hartgulsrider nicht bewihrt

haben, hat man Rader aus geschmiedetem Stahle eingefiihrt.

Die nach einem besondern Walzverfahren aus einem Stiicke

Verschliefshares Schraubensehlofs von Ilardiel‘.‘

(Railway Age Gazette 1915, 1, Bd. 58, Hett 4, 22, Januar, - S 163
Mit Abbildungen.)

Die von der «Hardick Locked and Covered Turnbuckle
Co.» zu Chikago entworfene Spannschraube (Textabb. 1 und 2)

1 und 2. Verschlietibares SchraubenschloB.
Liangsschnitt. Abh. 2. Querschnitt

Abb.
Abb, 1,
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besteht aus einer achteckigen Mutter in zwei getrennten Hiilsen.
Die innere Hilse ist innen auch achteckig, aulsen hat sie Ge-
winde, die dufsere trigt innen das entsprechende Gewinde der
dufsern Fliche der innern. Beide Hilsen sind an den Enden
fir Splinte geschlitzt, und haben an den Aufsenendenj Sechs-
kante fir Schlissel. Die Spannschraube ist so ganz einge-
schlossen. Um sie einzustellen, werden die Splinte entfernt,
die beiden Hiilsen losgeschraubt und zuriickgeschoben. Die
Spannschraube ermaglicht Einstellungen bis 0,5 mm. Mit dem
Schlosse ausgestattete Kuppel- und Stell-Stangen fir Weichen
konnen ibrigens in einem Stiicke ausgebildet werden.

Eine dieser Spannschrauben wurde nach 14 Monaten von
einer Weichen-Stellstange entfernt: die Gewinde waren unver-
anden das beim Anbringen verwendete O] noch erkennbar. B—s.

‘und W agen. |

hergestellten Stahlrider haben sich trotz erheblich teuerer Her-
stellung als wirtschaftlich gut erwiesen. Nach den Erfahrungen
einer amerikanischen Bahngesellschaft leistet ein Hartgulsrad
einem holzernen Giterwagen gewohnlicher Bauart fir
27 t Last im Mittel 123000, bei den neuen eisernen Wagen
fir 50t nur 56 000 km. Kin Stahlrad wiirde hier nach den
Erfahrungen im Personenverkehre durchschnittlich 265000 km

|

unter
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aushalten. Unter Beriicksichtigung des Altwertes wird danach
berechnet, dafls ein gewalztes Stahlrad 2,8mal so teuer sein
darf, wie ein Hartgulsrad.

Zur Herstellung des Rades wird der glihende Rohblock
in das Untergesenk einer Schmiedepresse von 5000t gebracht,
deren Prefsstempel die Nabe formt und locht und den ibrigen
Teil des Radkorpers annidhernd auspriigt. Die Radscheibe und
der den Radreifen vertretende Kranz werden auf einem kegeligen
Sonderwalzwerke ausgewalzt. Die beiden unter etwa 45° gegen
einander geneigten Kegelwalzen legen sich dabei gleichzeitig
heiderseits gegen die Scheibe und die Innenflachen des Kranzes,
wihrend sich eine dritte Walze entsprechender Gestalt aulsen

gegen den Laufkranz prefst und die Lauftliche nebst Spurkranz :

auswalzt. Um das rohe Rad zwischen die Kegelwalzen ein-
fihren zu konnen, sind letztere mit starken, in Kugelgelenken
gelagerten Hebeln seitlich beweglich, mit denen die Walzen
wahrend des Arbeitsvorganges auch nachgestellt werden konnen.

Wenn das Auswalzen geniigend vorgeschritten ist. wird
der Warter durch ein elektrisch betitigtes Glockenzeichen zum
Abstellen der Maschine veranlafst. Der Walzvorgang dauert
1,5 bis 2 Minuten. Zum Antriebe ist eine Dampfmaschine von
1000 PS erforderlich. Nun wird die Nabe noch gegen
Laufkranzebene einseitig herausgedriickt, um den Radkorper
nachgiebiger zu machen. Vorpressen, Walzen und Nachrichten
werden in einer Wirme ausgefiihrt, wobei selbsttitige Forder-

die |

vorrichtungen zwischen Ofen und Maschinen menschliche Arbeit
weitgehend ausschalten, so dals nur etwa 10 bis 12 Mamn
Bedienung erforderlich sind.

Erfahrungen, die sich auf einen Dauerbetrieb stiitzen,
miissen noch abgewartet werden. Es ist fraglich, ob der Kranz,
trotzdem er moglichst dinn gewalzt wird, dieselbe Durch-
arbeitung und damit dasselbe Gefiige erhilt, wie der bei uns
iibliche Radreifen. A Z.

Stofsfangvorrichtung in Giiterwagen,

(Railway Age Gazette, November 1914. Nr. 21. 8, 955. Mit Abbildung.)

In Amerika ist eine neue Einrichtung erprobt worden,
die zerbrechliche Ladungen in den Giterwagen vor Stofsen
schiitzen soll. Der Boden des Wagens wird mit einem kraftigen
Lattenroste bedeckt, der auf zahlreichen kleinen Rollen ruht.
Die Rollen bestehen aus Rohrabschnitten und fihren sich in
flachen Nuten unter den Lingsstiben des Rostes, die eine
Verschiebung in der Langsachse um etwa 125 mm gestatten.
Unabhangig hiervon sind den Stirnwiinden senkrechte Latten-
roste vorgelagert, die von 24 Schraubenfedern aus Stahldraht
gehalten sind und damit die Stolse in der Lingsrichtung auf-
fangen. Die ersten Versuchsfahrten mit Kihlwagen, in denen
grolse Sendungen von Eiern auf dieser Vorrichtung befordert
wurden, erwiesen die Vorzige dieses mit geringen Kosten her-

Sign

Signalerhaltung auf der Untergrundbahn in Neuyork.

(Electric Railway Journal 1914, II. Bd. 44, Heft 18, 31. Oktober.
S. 1010. Mit Abbildungen.)

Die selbsttitigen Blocksignale auf der von der «Interborough
Rapid Transit Co.» betriebenen Untergrundbahn in Neuyork
werden durch Schienen-Stromkreise mit Riickleitung des Fahr-
stromes durch eine Schiene geregelt. Die Zugfolge in den
Stunden starken Andranges betrigt 100 Sekunden. Stellwerke
sind aufser an Stellen mit regelmifsigen Umsetzbewegungen
auch an verschiedenen Stellen der Strecke angeordnet, wo Ziige
in Notfillen kehren sollen. Auf jedem Blockabschnitte hilt
sich wenigstens ein Signalarbeiter wahrend des Betriebes auf,
fir den eine Bude vorhanden ist, gewohnlich bei Stellwerks-
anlagen, so dafls die Signalarbeiter bei Sperrungen die Stell-
werke bedienen konnen. Die Buden stehen meist auf den
Bahnsteigen, so dafs die Fithrer durchfahrender Ziige gefundene
Mingel schnell anzeigen konnen. Wenn ein «Halt»-Signal an-
getroffen wird, darf der Zug nach einer Minute Wartezeit vor-
sichtig weiterfahren. Dabei hilt der Fithrer die selbsttatige
Zugbremse mit einem besondern Schliissel in «Fahrt» - Stellung.
Wenn dann das nachste Signal auf «Fahrt» steht, das vorher-
gehende also unrichtig «Halt» gezeigt hat, gibt der Fiithrer
ein Pfeifensignal, wenn er den Stand des nichsten Signal-
arbeiters erreicht. Dieser geht dann am Gleise zuriick, bis er
das schadhafte Signal findet. Zusammenstellung I zeigt die
Anzahl der Signalversager 1911/2 und 1912/3. Die starke
Abnahme der Zahl der Versager riithrt hauptsichlich von dem
wahrend 1911/2 ausgefihrten Feuerschutze der Signalanlage her.

Zusammenstellung II zeigt die nach den Ursachen ge-

ordneten Signalversager fir die Monate 1912/3. Die funf
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band.

12. Heft.

zustellenden Behelfes. A. Z.
ale.
Zusammenstellung 1.
1911/2 1912/3
Anzahl der Signale . 1212 1233
Anzah]l der Bremsanschlige . 552 561
Anzahl der Vorrichtungen im Ganzen . 1764 1794
Anzahl der Signalversager 273 173
Anzahl der Anschlagversager 240 163
Anzahl der Versager im Ganzen . . 513 336
Anzahl der Signalbewegungen . . [[109 504 253 1124 333 070
' Anzahl der Anschlagbewegungen . . || 66 683176 | 70 800273
Anzahl der Signalbewegungen auf einen
Signalversager .o 401115 718 688
Anzahl der Anschlaghewegungen auf einen
Anschlagversager . . . 277 846 434 857
Anzahl der Signalversager auf ein Slgnal 0,225 0,14
Anzahl der Anschlagversager auf einen
Anschlag . 10435 0,291
Anzahl der Signal- und Anschlag-Velsager :
auf eine Vorrichtung . . . 0,284 0,186

Versager wegen gebrochenen oder schadhaften Rostwiderstandes
entstanden durch Schiden des Widerstandes, der mit den

‘Schienenstrom-Magnetschaltern in Reihe geschaltet ist, um' zu

verhiiten, dals der Fahr-Riickstrom durch den Magnetschalter
geht und ihn so ausbrennt, Dies ist ntig, weil die Betitigung
der Signale und der Prelsluftventile far Weichen und Ver-
riegelungen durch Gleichstrom - Magnetschalter bewirkt, der
Wechselstrom nur zur Regelung der Schienenstrom-Magnet-
schalter und fiir die Signallichter verwendet wird.

1915, 33
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Zusammenstellung II.

s —

ol L] ’ T | 5
&2, BB ] I -
Ursache der Versager L2 E ! % £ £ Z R b | \ | 2

~ = ®' 2 £ 5§ £, 2% = %z

22,838 2|8 2 & 2|% 2|2 |5

o ' w ] T

Abtrag am stromdichten Stofe 3 4 ’ 2 4| — | — ‘ 4 2 ‘ 2 3 } 2. q | 32
Schadhafte Stromdichtstelle — 3 1 1 1 2 2| — 1 2. 3| — 116
Gehrochener Verstirkungsdraht . . — 1 1 2| — 1 - 2| =i - | 1] — 8
Gesprengter oder schadhafter Abspanner oder (xlelasuhetunv 1 5 ‘ 17 4 2 2 ‘ 2 3 2] 3 ‘ 2 1 ]2%
Gebrochener oder schadhafter Rostwiderstand . 1 -~ — 1 — ‘ — 1 — — i 2| — l 5
Schadhafter Gleichstrom-Magnetschalter . — 3! - - | -] - -] - 1| =1 =] = | 4
Kurzschlufi von Schienen-Stromkreisen .38 11 2 4 3 1 11 1 — 1 — .18
Kurzschluf von Drithten 1] — = | = 1 - - e e 9
Schadhafte oder offene Drithte, freblochen am Ende 1 - — | - 31 1 — 1 -1 = -1 =6
Schadhafte Gleis-Durchzugleitungen - - 1 - = ) R— 2 1 - — — 14
Storung an den Wechselstrom-Leitungen — — — 1 — — - = 2 - — 3
Ursache unbekannt — - = = = = 1 — i 1 — = _.l ]
Schadhaftes Luftkissen — = = - - 1 = | — " —_ — = | — 1
Gebrochene Schiene —_ = - - = | = l - = = = 1
Frost . . | I I R L 1| - -1 = —1= 1
Schadhafter Stlombffner am Solenoxd-Slgnale . . o= =11 1 1 - — | - -} = =1 = 3
Gesprengte oder schadhafie Sicherung am Solenoid- bwnale . S A N T RS (R N -l — = 2
Stromschienen-Kurzschlufs . A 1 1 — 1 — 9 1 — = = | — .5
Lichter wegen offenen Stromkreises ausgeloscht e 1 — | - — | — — 1 - = — — ‘l 2
Schadhafte Feder am Stellwerke . . —_ = = = = = 1 — = 2| - = W2
Schadhafter Wechselstrom-Magnetschalter - - - 1 1 1 — 1 2 | — — ‘ )
Schadhafter Stromoffner am Signale .. — ] = = = = = | = 1 2| — | — | — 3
Schadhafter Stromkreis-Anschlag an der \Velchenzun"e 3 2 - — 1 —_ 2 1 — 1 — — ‘ 10
Schadhafter oder ausgebrannter Abspanner. . . . . . . ; 1| =] 1 - — 1|1 11 2 - = &
ImGanzen . .0 17 | 20 9 |17 16 14 16 | 16 | 14 | 14 13 T 1

—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Beleuchtung fiir Eisenbahnwagen mit nur einer Leitung von der °

Gassperre zu den Lampen.
D. R. P. 279822, J. Pintsch A.-G. in Berlin.
Soll bei nur einer Zuleitung fir Gas sowohl die Mann-
schaft vom Wagenende aus die Kleinstellung aller Flammen,
als auch der Reisende die Stellung jeder Lampe auf «hell» oder

- bauart wiihlte.

«dunkel» bewirken konnen, so ergeben sich erhebliche Schwierig- -

keiten. Stelien alle Lampen auf «hell», so ist Kleinstellung durch
Drosseln am Wagenende ohne Weiteres moglich; nun kann aber
der einzelne Fahrgast seine Lampe nicht auf «hell» bringen,
und bei Umlegen des Hahues auf «dunkel» wird er die Lampe
durch die zweite Drosselung leicht loschen. Die Neuerung soll
diese Abhingigkeiten beseitigen. Neben dem Regler fir den
Betriebsdruck ist eine mit der Lampenleitung verbundene Druck-
kammer angeordnet. Diese wirkt durch eine Biegehaut unmittel-
bar auf die Biegehaut des Druckreglers fiir den Betriebsdruck,

Schiebebiihne.
D. R. P. 278724. Maschinenfabrik Windhoff und Co. in Rheine.
Die Erfindung geht auf Verminderung der Auflaufhohe

aus, Diese wurde bisher dadurch erstrebt, dals man die Schiebe-

bithne in der Richtung der Fahrschienen in zwei Hilften zer- .

legte, die Rader des Fahrzeuges auf der iulsersten Auslpdung

der Kragtriger laufen liefs, und das Kippen der beiden Schiebe--

Biicherbesprechungen. |

Beitrige zur theoretischen Bestimmung der im Fahrplanwesen vor- .

kommenden Zeitzuschlige, von Dipl-Jng. A. Zissel. Re-

gierungsbaufithrer. Tr.:Jng.-Arbeit an der Technischen Hoch-
schule zu Darmstadt. Darmstadt, 1915, C, F. Winter.

Die Arbeit gehort in das Gebiet der neueren Bestrebungen,

die in den Fahrplanen ausgeworfenen Fahrzeiten den Besonder-

heiten der Strecke und der Fahrzeuge immer sorgfiltiger an-

dafs man eine Rahmen-
Dabei waren ent\\eder Hohe und Breite der
Fahrzeuge beschriinkt, oder man war zu ausgedehnten, ‘lteueren
Ausfihrungen gezwungen. Nun soll das Kippen durch zweck-
mafsige Verteilung der Gegengewichte verhindert werden. Die
Biithne ist lings de1 Gleise in zwei Teile zerlegt, jeder schwingt
aber als Hebel um eine Achse, die in der Glelsuchtun" liegt, so
dafs auf die inneren Hebelarme das Gewicht des Fahrzeuges, auf
die aufseren die Last der Schlebebﬁlme als Gegengewicht wirkt.

Auslisen von Leichen auf fahrenden Liigen.

D. R. P. 273783, W.Brooks Murray in Washington.

Die Neuerung verwendet einen Lokomotivanschlag, -der von
Stromschienen bewegt wird, und mit einer elektromagnetischen
Kuppelung versehen ist. Die dachformige Stromschiene besteht
aus zwei stromdicht getrennten Teilen, die bei freier Strecke
beide Strom fithren, bei besetzter stromlos, bei mit Vorsicht
zu befahrender halb verbunden, halb stromlos sind. . Die
elektromagnetische Kuppelung wirkt bei freier Strecke so,
dals sie das «Fahrt»-Zeichen vermittelt, bei besetzter ist sie
unwirksam, so dafs das «llalt»-Zeichen steht: bei «Achtung»
wirkt sie iber dem ersten, stromfilhrenden Teile der Strecken-
schiene, tiber dem zweiten, stromlosen dagegen nicht, wodurch
ein Warnzeichen hervorgerufen wird. ‘ |

bithnenhilften dadurch verhinderte,

zupassen. um ihre Einhaltung unter wirtschaftlich giinstigen
Verhaltnissen zu ermdoglichen. Sie umfafst die neueren Ver-
suche und Versffentlichungen dieses Gebietes in weitem Um-
fange und griindet auf dieser Unterlage eigene Rechnungen
und Wertangaben, die in der Tat geewnet sind, die Elrelchun.:
des gesteckten Zieles zu fordern.

Fiir die EChl’lfﬂel(llu" verantwortlich:

Geheimer Regierungsrat, Professor a. D,
.Kreijdel’s Verlag in Wieshadeu. — Druck von Carl Ritter,

2rsJng. G. Barkhausen in Hannover.
G. m. b, H. in Wiesbaden.



