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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

 Die Schriftleitung hilt sich far den Inhalt der mit dem Namen des Vertassers

Neue rolge. LII. Band. Il versohenen Aufsiitze nicht fir verantwortlich, ‘; 19. Heit. 1915. l_ Oktober.

H Alle Rochto vorbehalten.
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Einflulfslinien zur Berechnung der Eisenbahnschienen.
Loewe, Professor an der Technischen Hochsehule in Miinchen,

Die Beschiiftigung mit der Theorie des Eisenbahn-Ober-  veranlalst wiirde, falls die Voraussetzungen der Theorie zu-
baues wird von manchen Fachgenossen als ein Kennzeichen treffend wiren. Die Benutzung eines zu Vergleichsrechnungen
unpraktischen Sinnes angesehen, vielleicht weil man dabei  aufgestellten Belastungsfalles, beispiclsweise des von Zimmer-
veranlafst ist, auch Dinge zn berithren, die an sich weniger mann, kinnte dahei selbstverstindlich nicht in IF'rage kommen.
praktische Bedeutung haben, oder weil man bei theoretischen Der Gedanke nun, dals manche Ergebnisse der von mir
Entwickelungen zuweilen Gesetzmilsigkeiten festzuhalten ge- = friher und im Anschlusse daran spiter noch durchgefiihrten,
notigt ist, die in voller Ausprigung tatsichlich nicht vorhanden  sehr umfangreichen und mithsamen Rechnungen manchen Fach-
sind, vielmehr durch verschiedenartige, iinfsere Umstinde mehr — genossen mniitzlich sein kénnten, war die hauptsiichliche Ver-
oder weniger abgeiindert, teilweise auch aufgehoben werden —anlassung zu der folgenden Veroffentlichung, die eine Ver-
kinnen.  Will man beispielsweise die zweifellos vorhandene = zogerung in der Kriegszeit erfahren hat.

Verdriickbarkeit der Schienenunterlagen in Rechnung stellen, In der Theorie des Oberbaues wird jetzt ziemlich allgemein
um dadurch eine bessere Kinsicht in den Zustand des Gleises  die elastische Verdriickbarkeit der Schienen-Unterlagen voraus-
zu gewinnen, als wenn die Unterlagen als fest gelagert voraus- | gesetzt. Man kommt damit den Spannungen, die die Schienen
gesetzt werden, so bleibt zuniichst nichts iibrig, als vollkommen

tatsichlich auszuhalten haben, etwas nither, als bei Festhaltung
elastisch verdrickbare Unterlagen anzunehmen, auch wenn = der Theorie von Winkler mit Voraussetzung unnachgiebiger
man sich bewulst ist, dals dieser Zustand in Wirklichkeit nicht Unterlagen. *)

vorhanden ist, man vielmehr eigentlich fir jede Schwelle eine Der erste Vorschlag, die der Wirklichkeit nicht ent-
sprechende, beim ersten Versuche zur Schaffung einer Schienen-
theorie aber wohl begreifliche Annahme Winklers durch die
richtigere Voraussetzung elastisch verdriicckbarer Unterlagen zu
ersetzen, stammt wohl aus dem Jahre 1883.%*¥) Sobald man
mit verdriickbaren Unterlagen arbeitet, sieht man sich ver-
anlalst, ein Schienenstiick von tunlich geringer Linge der
Rechmung zu Grunde zu legen, weil die Mihseligkeit der
Berechnung eines durchlanfenden Triigers aulserordentlich rasch
stand der Fahrzeuge unternommen, die aber wegen Mangels mit der Anzahl seiner Stitzstellen zunimmt. Die erste Frage

an Zeit nicht zum Abschlusse gebracht werden konnte. An geht also dahin, welche Linge des Schienenstiickes noch bei-
: o pa i R 1 2% 15 3 . .
diese Untersuchung wurde der Verfasser durch die Abhande- | popgjten werden mufs, damit die far einen bestimmten Be-

besondere Voraussetzung machen milste.

Die Oberbaufrage ist sicherlich eine hervorragend prak-
tische Angelegenheit; dennoch ist ihre theoretische Behandelung
nicht zu entbehren, namentlich auch, um die im Betriebe ge-
machten Erfahrungen verwerten zu kionnen.

Vor mehreren Jahren hat der Verfasser auf Anregung
seines Kollegen, Professor Hager, eine Arbeit iber den Zu-
sammenhang von Schwellenlage des Bahngleises und Achsen-

& o 3 .o ¥ =L o By By ] ™
lung von Pihera*) wieder erinnert. lastungsfall zu berechnenden grifsten Langsspannungen genaun
In Abhandelungen solcher Art werden vielfach gedachte genug mit denen ibereinstimmen, die bei demselben Be-
Falle der DBelastung statt der wirklich auftretenden ange- —
nommen, weil die Awusrechnung unregelmiilsiger Belastungen

eines durchlaufenden Trigers auf einer grifsern Anzahl von

) Dr. E. Winkler, Vortriige iiber Eisenbahnbau, der Eisen-
bahn-Oberbaun, Prag 1867, S. 42. Dasselbe Werk, 3. Auflage, Prag
1875, 5. 244 ff. — E. Heusinger von Waldegg, Handbuch fiir
Stittzen nur schwer zu bewiltigen ist. Und doch sind solche Spezielle Kisenbahntechnik, 1. Bd. Der Eisenbahnbau, Leipzig 1870,
Rechnungen, auch ohne Uberschiitzung des Wertes theoretischer =~ &, 243,

Untersuchungen, nicht immer zu umgehen. So kann es er- **) Siche des Verfassers Abhandelungen:

1) Zur Frage der Betriebssicherheit der Eisenbahngleise,
Organ 1883, 8. 125, 177.

2) Zur Theorie des Eisenbahn-Oberbaues, Querschwellen-
*) Organ 1914, S. 73. Oherban, Allgemeine Bauzeitung 1888, Hefte 1 bis 3.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band, 19. Heft. 1015, 47

witnscht sein, die Anstrengung der Schienen zu kennen, die
durch Lokomotiven bestimmter Achsstinde und Achslasten
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lastungstalle im unbegrenzten Gleisstrange hervortreten wiirden.

Wie durch Probercchnungen dargetan werden kann, geniigt
die Annahme eines Schienenstiickes auf acht Auflagerstellen®).
Fiir einen solchen schwerlos gedachten Triger auf acht

verdriickbaren Schwellenunterlagen mit gleichen Feldern 1, der

auf der ersten und letzten Schwelle frei aufliegt, gilt der

Gleichungsatz nach Clapeyron:
y M,

pM, 4 y M,

4 AM, + aM, —R,
-
adM,-} fM, + M, 4
-+
=

fi]

/f“( T M-. = l\..J
s _\ + aM;, =R,
g
P

Gl. 1) I, + a M, =R,

alM,+ M, + y M,
aM, -} SM, 4 » M, M- =

aM, 4 M, + — Rz

Die linken Seiten dieser Gleichungen sind mit den Statzen-
his M, M, und M,
Auflagers der Dabei bedeuten :
hlla']r - ) f=1—4a,y=4-406a,

des S: hienenstahles, J, das

y M;

momenten M, gelildet, verschwinden wegen

des freien Trigerenden.

GLL2) a=

I die ]‘l]nstixi[i’ltsmﬂel Triigheits-
moment des Sehienenquerschnittes fine dessen wagerechte Schwer-
achse, 1 die Schwellenteilung.
Die «Verdricckungsziffer» (1:f
1
erste, 1 = é l ?}9 |,
f, ch
schaffenheit des Bettungskorpers und des Untergrundes ab, ist
deshalb unter allen Umstinden in Betracht zu ziehen, wihrend

<t nur bei Holzschwellen wegen deren Zusammen-
29 -

- 1:1,) setzt sich aus zwei

Teilen zusammen; der hiingt von der De-

der zweite, 1
dritckbarkeit heriicksichtist werden muls.
Der Ausdruck
L e g
f, ch
Zimmermann*) entwickelt

Gl 3)
ist  von worden: die in
) Organ 1883, 8. 125. Allgemeine Bauzeitung 1888, Hefte 1 bis 3.
Nebenhei darf auf den Vorschlag des Verfassers hingewiesen
werden (Zeitsehrift fir Baukunde 1883, Spalten 297 bis 310), fir Ver-
gleichsrechnungen ein Schienenstiick von der Liinge 61 festzuhalten,

dus auf sechs elastisch verdriickbaren Unterlagen ruht und in der
Mitte ein Feld von der Linge 2 1 besitzt, indem die dort vorhandene | Stelle eines Feldes angeben.

Schwelle wegen schlechter Unterstoplung ausgeschaltet gedacht wird

(Textabb. 1). Uler dieser Schwelle ist der grifste Raddruck der
Abb. 1
P
re—10
a7 E B 2 R
e

Lokomotive als Einzellast angenommen. Das Angriffsmoment fiir
den Querschnitt im Kraftsitze ist
M CGat-49a-4-19 Pl
g Gt ese gl 2
worin @ = EEJs
£.18
erkliirt.  Bemerkenswert ist,
Moment nnd den von Ast im Bulletin

hahn-Kongrefs-Verbandes 1892, 8, 5503,

bedeutet: die einzelnen Girdlsen sind oben schon
A

des internationalen Eisen-

von 1409]y der ruhenden Belastung etwa gleich der Streckgrenze des

Schienenstahles werden.

#) Dr. H. Zimmermann, Die
Oberbaues, Berlin 1888, S. 76, 203.

Berechnung  des

dafs die Lingsspannungen fiir dieses

emplohlenen Stoszuschlag

Fisenbahn-

¢ ist
untere Lagerbreite der Schwelle,

ihm vorkommenden Grifsen haben folgende Bedeutung:
die ImLLunrrsziﬁ‘er, b die

\/ 117‘l = worin ! die Elastizititsziffer des Schwellen-

stoffes und J;' das Trigheitsmoment des Schwellenquerschnittes
fiir seine wagrechte Schwerachse bedeuten, I'IOV die abge-
kiirzte Bezeichnung fiir einen ziemlich verwickelten
dessen Werte Zimmermann®) mitgeteilt hat.

Prelsbarkeit

Ausdruck,

des Schwellenstoffes ab-
Ver-

Fiir den von der

hangenden Teil 1 :1, hat in Ermangelung anderer
suchsergebnisse, nach Weber®) zuweilen

il st

f,  TF
mit ' qem als Grundfliche der Unferlagsplatte.
Die Grifsen R auf der rechten Seite von Gl. 1) bringen

man,

Gl. 4)

cingefithrt,

den jeweiligen Belastungsfall zum Ausdrucke. Sie ergeben
sich aus
g\ B 2 ) 2
1.5) hg —1= —-a| : o—2" ])g 2= . Q—l( Dy_l jea (Ig_l) I

I 1”9(119 ==l )t I'y F19 +1 e

1 )
2 ‘lg 1'!)971 ‘1—1( _]L] 71)_—
a—1
1
e o+ P (1p + )
0

indem man der Reihe nach o =2, 3, 4, 5, ( und 7 einsetzt.
Dabei ist vorausgesetzt, dals zwischen zwei Schwellen hichstens
wirkt, da der Abstand auf einander
folgender Lokomotiv- oder Tender-Achsen grofser ist, als die
Der Abstand eines solchen Raddruckes (P)
Stiitze des TFeldes, in dem er

die den Grolsen P, p und q

ein Raddruck zweier
Schwellenteilung.

von der linken und rechfen
wirkt, ist mit p und q bezeichnet;
beigesetzten Zeiger, die mit der Nummer der linken Stitze
und des Feldes iibereinstimmen, sollen angeben, in welchem
IPelde sich das betreffende P befindet, wobei die linke End-
stittze 1 heifst. Sind die sechs Auflagermomente M, bis M,
mit Gl 1) gefunden, so kann man das Angriffsmoment fiir jede
Fiir das Feld lﬂ den
Stittzpunkten Nr. g und (u -+ 1) beispielsweise erhilt man das
Angriffsmoment fir einen Querschnitt in der Entfernung x von
der Stiitze u,
a wenn eine Last im Felde liegt,

Gl.li)tilrx<_’_’pf M, I + ( % \l —|—} 1])

=My ‘u_ (R = p,r.')'

1) wenn das Feld unbelastet ist,

M,=M, + (Mﬂ l-M“>.
l’r‘

einen Querschnitt in der

zwischen

Gl 7) fiirx _ P, M

Gl. 8)
Als Querkraft fiir antfernung x
von der linken Stitze des Feldes folgt:

Die Berechnung des Eisenbahn-Oherbanes,
S, 296 und 297,
Weber, Die Stabilitit
S. 163.

i Zimmermann,
Jerlin 1888, Tabelle VI,
**) M. M. Freih. v.
Eisenbahn-Gleise, Weimar 1869,

des Gefiiges der



a) wenn sich eine Last im Felde befindet,
|
pE = | N D
Vi — l <M,~ T M'” -+ 1‘u qﬂ),
It

x e, [l D .
GISLO)S fir x > 2, Ve ==V ﬁPH.

-

(15 S T pﬂ

b) wenn das Feld unbelastet ist,

(M —M )
-1 I
1

1

,uil

Gl. 11) . v

Der Auflagerdruck der Stitze Nrge ist:
Gl. 12) . A =V#—wf

wobei sich V" 1 auf den letaten Querschnitt  des Feldes
Nr(u— 1) und v/ auf den ersten Querschnitt des Feldes
Nr e hezieht.

Viel umstiindlicher wird die Rechnung, wenn die Schwellen-
teilungen nicht gleich sind.* In diesem Talle milsten die
Clapeyron-Gleichungen etwa mit Benutzung der Gl. 6)
und 7) der fritheren Abhandelung®) entwickelt werden. Aber
auch bei gleichen Teilungen ist die Auflosung der G1. 1) zum
Zwecke der Berechnung der Stiitzenmomente ziemlich um-
stindlich; daher soll das Krgebnis der Lisung, so weit als
notig ¥*) mitgeteilt werden.

Man findet :

6
1 1
GL 13) My= YR.u= o Byt Ry, Ry g Ry

+ R; u; 4 Rg uy),
U=174660a>+ 3233894 a%} 23214092 a4+ 83580272 a4
-+ 162578448 a® + 171699256 o« - 94064 640 a +
24299712 a® | 2363136 ' 40320, u, = 46 800 a* -
754560 a® 4592396 at - 13564504 ¢’ - 20654492 a4
+- 1598038562 ¢” -} 5767160 a® | 827456 ¢® 4~ 23520 al",
Uy, = —12540a* — 118666 a’— 153500 a4~ 1433674 a® |-
5471936 a® 4 7
+83600a®,
u, = 3360 — 3116 a®— 270794 a' — 1163784 a®—
— 1463692a’ -} 638720 -|- 1086544 ¢« + 421760 " -
+ 3360010
90022 4 101706 4-71992¢"' — 77708 a®
921968 «® —1278176¢"— 541504 «®+ 78784 26 880 «1°,
;=240 ¢" — 5164 u® 4 5506 et |- 146864 1> |- 147 888 % —
— 330976 ~ 468648a% — 86720 " - 16800117,
600”1846 ¢’ —11852¢'— 31430 ¢® 176 464 «f -
41964287 — 188912 ¢® — 78224 4 | 6720 10,

n, = —

u;=—

Fir a =1 wird:

U=565258330, u, =+ 62211240, u,= 18503940,
Uy, = — 1342250, u, — — 2432430, u, = — 574210,

u; = - 70980.

M, = -} 0,1100581 R, -+ 0,0327354 R, — 0,0023746 R, — | 18105360, £, e, — - 67738580, f, e,z |- 18 135300
» '_' M 3] i t s 1 o Lo .2 L=/ ']

——0,0043032 R, — 0,0010158 R, 4 0,0001256 R,.

*) Allgemeine Bauzeitung 1888, 8. 1.

**) Es ist angenommen, dafs nur die beiden Querschnitte in den |

Mitten der Felder Nr. 2 und Nr. 4 untersucht werden sollen. Das
Angriffsmoment in der Trigermitte entspricht ziemlich genan dem
am durchlaufenden Strange hervortretenden griifsten Angriffsmomente,
und das Moment in der Mitte des zweiten Feldes zeigt, wie ungiinstig
der Einfluls schlechter Verlaschung ist.

f, — e,
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(]
— III ER_ W,
1
W, = 12540a® 4 118666 ¢® | 153500 a* — 1433674 a® —
— 5471936 —7202332a7—3859344a®>—T787760a"—
— 33600 ',
W, = — 50160a® - 763984 a® — 4493788 a' — 13266728 a®—
—921217996a® — 18346240 ¢’ — 8004664 a3 —
- 1501760 a” — 69600 a'®,
w, = 134400a® 4 111856 a® - 105272 a* — 1359128 a® —
— 48848000 — 6728928a” — 4200792 — 1076480a’ —
— 76800a'?,
380 a® | 268258 a’ 4 1079432a° |-
T5552a"— 676992’ — 420736 a®—
— 64320/a'?
Wy = 960a®— 117760’ — 63444 a'-98458a®}-787 136 a’+
+ 1213972a" } 619888a® — 2224a® — 41280a!°,
c= — 2400*}5164¢® — 5506 —146864a> — 147888 a’ -+
-+ 3309767 - 468648 ¢® 4 867200’ — 16800 a'’.
Fir ¢ =1 wird:

(¢ RO S 3

w, = — 3600a” -} 7
4 1497996 af+ 3

W,

= 565258330, w, = — 18503940, w, = — 67714920,
wy = — 18105360, w, = - 2062970, w, = - 2601690,

Wy = -} 574210,

| M, = -+ 0,0327354 R, - 0,1197946 1k, | 0,0320302 R; —

— 0,0036 496 R, — 0,0046 027 R, — 0,0010158 R,

6
: R 1 3
GL 15) .. M,=-—"-1 - YR (f—e¢),
)) 4 a | a.b ol ( )
1
fi—e¢, = — 174660 ¢ — 3230534 ¢® — 23218 108 a! —

—— 83 860066 & — 163742232 a® — 173162948 a’ —
— 94 000768a® — 23263 168a” — 1941376 ¢! — 6720 a',

f,—eyg=—13440a®>—111856a*—105272a’+ 1359128a"

‘ T @ 8_1 490076942 1107 10|
202332 a7 - 3859 344 a® - 787760 a® - -+ 48848000 |- 6728928 - 4209792a” 4 1076480a'

4 76 800 a'!,
f, — e, = 50400 a® + 759 720 a* 4 4499 684 > -
-+ 13389184 a% 4 21336936 a” 4 18176512 a® -
-+ 7856 384a” 4 1564 160 a'® 4 105 600 alt,
f, —e, =—13500a® — 110250a' — 114720 a® -
4 13343880’} 5023080a’ - 6855872a® - 4021120a’
41038400 - 96000 ',

f, — e, =3600a” — 7380a* — 268258a® — 1079432 a" —
— 1497996a” — 3755524« -} 676992 a” -+ 420736 ¢'®
+ 64320 a!,

4 y —900a®+4 10170a* 4 71992a® — 77708 4% ——
— 921968 a” — 1278176 «® — 341504 a® -}~ 78784 a'"
~+ 26880 a'.

Fir ¢« =1 wird:
U = 565258330, f, — ¢,

— 566 600 580, f, — e, = -

f; —e, =—2062970, f, — e, = — 2432 430.
M, = —0,0023742 R, -} 0,032 0302 R, ++ 0,119 8365 Ry +
-} 0,032 0834 R, — 0,003 6496 R, — 0,004 3032 R ..
6
: ‘ Ry, 4a-—1 LN -
Gl. 16) M, = s -+ i R, -+ — 2 R {p/lA(‘(; Ll [)

1
47*



W, — @, — 7, =174660a 4 2535 254a® |- 10278516 0® —
—9260526¢* — 171706648 a® — 478 692 244 o5
— 593654 352 «” — 353237024 ¢% — 95177216 ¢® —
— 93334400'° — 134400 ',
Yo— Py — fo=—1746600°>— 3230290 ¢> — 232223720 —
—83857530a® — 163 657 880u® — 173197 252 7 —
— 94440192 ¢® — 23622720 " — 1942400 10 |-
- 24 000 !,
=iy — A —
-+ 1334388¢% 4 5028080n" |- 68558724° |- 40211204" -}
-+ 1038400 4 96000 ',
— @y — ¥, = 50400 a® - 759720t 4 4499684 a® |-
-+ 18389184 «® |- 2133693647 | 18176512 % -
- 78563840 - 1564 160a® + 105600,

Yy — @5 — 2, = — 13440¢® — 111856 * — 1052724° |
-+ 1859128¢° - 48848000+ 6728928u% |- 42097920" -
4 10764802'° - 76 800 a'!,

Y — Qs — Yo = 3360a® — 3116 a* — 2707940 —

— 1163 784 ¢® — 1463 692a” 4 638724’ |- 1036544 «® |-
—+ 421760a' 4 33600 !

Fiar « =1 wird:

Wy

U = 565258330, 9, — @, — , = — 1698207420, y, —~

— Py — Ya = — 567 321296, p, — @, — ¥, = -+ 18135390,

Wy — Py — ¥y = 67738580, y, — p; — ¥, = 18105360,
Yo — Qs — Xz = — 1342 250.

M, — — 0,004 3021 R, — 0,003 6493 R, 4 0,0320832 R, |

-+ 0,1198365 R, | 0,032 0302 R, — 0,0023746 R .
Ist fiir einen Oberbau der Wert von « bekannt, so erhilt

man durch dessen Einsetzen in Gl 13) bis Gl 16) die fir

den fraglichen Oberbau giltigen Stiitzenmomente, nun als Ab- |

hiingige der von der Belastung des Schienenstranges bedingten
Grofsen R.  Um sodann das Angriftsmoment M fiir irgend einen
Querschnitt des den Schienenstrang ersetzenden Schienenstiickes

von der Linge 7 1 untersuchen und das grolste Moment be-

stimmen zu konnen, das in
diesem Querschnitte durch

eine gegebene Lokomotive
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— 13500¢® — 110250 a* — 114720 4 |

Einflulslinie liefert. Ist diese Linie festgestellt, so kann fir
jede Stellung einer Lastenreihe die ganze Wirkung durch Zu-

sammenzihlen der Wirkung ihrer Einzellasten gefunden werden.

Der Wert der Grilse “_GLJ,,< -+ 7 ) ist far ver-

und je nach dm Beschaffenheit  des
Fiir den bayerischen Oberbau der

schiedene Oberbauten
Untergrundes verschieden.
Hauptbahnen ergibt sich beispielsweise bei Verwendung der
r. X mit J, = 1460 cm* und & = 1800 000 kg/qem
219em*, 11 =1800000kg/qem

Schiene N

fiir eiserne Querschwellen mitJ,'=

bei =3 8 15
o= 3,205 1,399 0,856,

fir Holzschwellen mit J,' = 7770 em?, ' = 100000 kg/qem
o= 4,231 2.387 1%BEe

Als Beispiele sind im Folgenden « = 1 und « = 5,188 an-

. cenommen worden, ersteres weil sich dafir die Rechnung ver-

hitlltnismilsiz einfach stellt, letzteres, weil dieses bei einer
andern Gelegenheit schon einmal benutzt worden war, 1 und 5

aber auch die Grenzen sein dirften, zwischen denen sich «

meist bewegt.

I. Einflufslinie M fiir den Querschnitt in der Mitte des Feldes I,
gwischen den Stiitzen Nr. 4 und 5 (Textabb. 2).
L A) =10, P=1,1="18.
Fir a =1 lauten Gl. 15) und 16):

1
M, =Ry + { — 566600580 R, 4 18105360 Ry
L 7788580 Ry - 18135390 R, — 2062970 R; —
— 2432430 R, |,

1
My =R, + 3R, + { 1698207420 R, — 567 321296 R,
+ 18135390 R, - 67738580 R, - 18105360 Ry —
1342950 R, ;,

hervorgerufen
pfiehlt es sich, die Einflufs-
linie fiir diesen Querschnitt

wird, em-

+250

zu zeichnen, Man entnimmt
also fiir eine grifsere An-

zahl von Lagen einer iiber

das Schienenstiick wandern-
den KEinzellast P = 1 die
Werte von R aus Gl 5),

+150

#1790
; o R e
bestimmt damit die .“ GI[.‘.C ) g
der Angriffsmomente fir die Hoker: |7 Either
beiden Stitzen, zwischen +50
denen der in Betracht zu
ziehende Querschnitt liegt, st JSe/melie gz
weiter nach Gl. 6) und 7) 205——==1= ¥
7 =~

oder Gl. 8) das Moment, L i

sl = . -Z%05
das am Kraftsitze in passen-
dem Malsstabe als Hohe auf- T P e e

getragen, einen Punkt der
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U= - 565258330

oder ‘
M; = —0,0023742 R, -I- 0,032 0302 Ry 4 0,1198365 R; + |
-+ 0,032 0834 R, — 0,003 6496 R; — 0,004 3032 Ry, |

M; = — 0,004 3021 R; — 0,0036493R, - 0,0320832 R, -}

-+ 0,1198365 R, - 0,032 0302 R, — 0,002 3746 R,.

Ist die Last P =1 eben im Begriffe, auf den Trager |
itberzutreten und steht sie iber dem Stitzpunkte Nr. 8, so
erhalt man aus Gl. 5), da sich in den sechs ersten Feldern
keine Last befindet, also P} =Py, =P; =P, =P, =P,

=0 und p;, =1, q; = 0 ist, fir p = 2, 3, 4, 5, 6, 7
beziehungsweise R, =R, =R; =R, =R, =0undR, = —PI, |

M, = - 0,004 3032 P1, M, — -} 0,002 3746 Pl '
und nach GL 8) firx =1:2
MLt ot
1 2

= - 0,003 3389 PL.
2
Fir P=1 und 1=78 wird M = -}- 0,2604.
| s
Liegt der Angriffspunkt der Last P = 1 in der Mitte
des Feldes Nr. 7, so gilt, wie vorhin, P, =P, =P, =P, =

: ] :
=P,=P;=0,dagegenP; =P, p,=q, = - S0 dals nun fiir g =

=2, 3, 4 und 5 beziehungsweise R, = R, = R, =R, = 0,

—= Al Pl
dagegen fir o =6 R; = — D, . B3 und fir o = 7
1 g 1 I L e
RG=—[1’T<2 HI)J-— 2 PT'E' 5 .f§-1=—|— é--wu%l.

Daher ist ‘
Bl

Pl Pl
M, = 0,005 6496 — 0,004 3032 = = -+ 0,001 2869 PI,

Pl Pl
M, = — 0,0520302 e 0,0023746 TS 0,016 3119 I'l,
BE = el ‘; Mo 0,007 5125 PI.
2
Mit P=1 und 1 =78 wird M = — 0,5860.
In gleicher Weise erhiilt man:
Last P iber Stitze 7 Ml: — 0,02083681 Pl = — 1,6277
2
» in der Mitte zwischen
den Stiitzen 6 und 7 — 0,036 6237 Pl = — 2,8566
»> iiber Stitze 6 — 0,044 2407 P] = — 3,4508 |
» in der Mitte zwischen
den Stittzen 5 und 6 — 0,025 0415 Pl = — 1,9532
» fiber Stiitze 5 -+ 0,061 7708 P1 = - 4,8181
Steht endlich die Last in der Tragermitte, ist also P, = |
y 1
=P =P=P=P; =P, =0, P,=P, p,=q= o
folgt aus Gl. 5) fur o = 2, 3, 4, 5, 6 und 7 beziehungs-
: Pl Pl Pl Pl
weise R; =0, R,=—= — 9 Ry, = g R, = 3 Ry=— g R;=0,

weiter aus Gl. 15) und 16)

M, 0,016 0151 P1 4 0,014 9796 Pl - 0,004 0104 Pl -
-} 0,001 8248 Pl = — 0,004 7995 PI,

| oder, wenn P =1 und, der Einfachheit halber, p,

M, = - 0,001 8247 P1 - 0,004 0104 P1 - 0,014 9796 Pl -—
— 0,016 0151 Pl = - 0,004 7996 PI,
nach Gl. 6) fiar x=1:2
: M, + M, Pl
M ; e L 4
mit P=1 und 1= 78 wird M; = 19,8744.

o

= - 0,254 7996 PI;

Durch die vorstehenden Angriffsmomente fiir die DMitte

- des Ieldes Nr. 4 ist die Hilfte der gegengleich gestalteten

Einflulslinie bestimmt.
und um zugleich eine Nachpriifung fir die schon doppelt durch-
gefithrten Rechnungen zu erhalten, wurden die Nullpunkte am
Schienenstiicke aufgesucht, an denen die wandernde Last ohne
Einfluls auf den Wert des Angriffsmomentes in der Mitte des
Feldes Nr. 4 bleibt. Dies ist zwischen den Stiitzen 5 und 6,
und zwischen 7 und 8 der ‘Fall.

Abb. (3.
2
2y

Der Nullpunkt 7—8 folgt nach Textabb. 3 aus der Be-
dingungsgleichung

Um diese noch genauer festzustellen

V7
]

V7

2R T

=Pl

A 2« G T A - T &* Fay
g il N g T AT i

M, + M,
9

-]

DaiRy =Ry — Ry —=Rj=—10i; R
’ 1
— P (p;—2¢q;) —- T P p;a; (L4 qq),

so liefern die Gl. 15) und 16):
M, = 0,003 6496 P.q; -+ 0,004 3032 P (p, — 2q;) -

15
12 P74, (1 q7),
0,032 0302 P.q; - 0,002 3746 P(p; — 2q;) +

>

|
12 Pz -4y (l + qT)a

= 0,

—P.q; und R; =

-+ 0,004 3032
:\‘[- =z —

+ 0,002 3746

p und
q; = (1 — p) gesetzt wird,
p? —31p® -} 9,249 9936 1* p — 6,249 9928 1% = 0,
deren Wurzel
p=p; = 0,8406 1 oder, fir 1 = 78, p; = 65,567 em ist.
In gleicher Weise folgt
Gleichung
p? — 3,689 18561 p® -+ 4,405 4030 12p — 13 — 0
za p  p;=0,29331 oder p, = 22,877 cm,

der Nullpunkt 5—6 aus der

Ibenso findet man fiir die Trigermitte mit

I. B) a=5,188, P=1, 1="T8cm

Last P aber der Stitze Nr. 8 M1 = —0,03616 P1 = — 2,8206
» in der Mitte zwischen 2
den Stiitzen Nr. 7und 8 — 0,05470 Pl = — 4,2665
> iiber der Stitze Nr. 7 — 0,06801 P1 = — 5,3047
» in der Mitte zwischen
den Stiitzen Nr. 6und 7 —0,06922 P1 = — 5,3995
> iiber der Stitze Nr. 6 —0,04493 P1 = — 3,5044

» in der Mitte zwischen

den Stitzen Nr. 5 und 6 -+ 0,02102 Pl = - 1,6398
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Last P iiber der Stitze Nr. 5 M, =+ 0,14910P1 = - 11,6297 | P auf der Statze Nr. 6 M,= —0,0011970 Pl=-- 0,0934
» in der Mitte zwischen 2 i P in der Mitte zwischen =
denStitzen Nr.dund 5 »  4-0,35726 Pl=--27,8662. = den Stittzen Nr. 5 und 6 — 0,0080396 Pl = — 0,6271
Der Nullpunkt im Felde 3—4 liegt bei p, = 0,378 1 oder P anf der Stitze Nr. 5 — 0,0199714 Pl = 1,5578
29,484 cm. P in der Mitte zwischen
¥ Sy i ! i Stittzen Nr. 4 und 5 — 0,03638714 Pl = — 2,7590
II. Einflufslinie M fiir den Querschnitt in der Mitte des Feldes | P (lel;. S:ut/gn"ih l;{“"l; L’::‘:‘;);M {,: “1';':’(1
I, zwischen den Stiitzen Nr. 2 und 3. (Textabb. 4.) fm S .m s = gRERU Bl S st
HoA) o= 1,0, P11 =78 cm P in der Mitte zwischen
= e a2 s £ | Apog, il = BOELE 8} s T4
Das Ergebuis der Rechnung ist: den Stiitzen Nr. 3 und 4 0,0223236 P1 = 1,7412
D [ A it o N1t £ 2055 —_— It
P auf der Stitze Nr. 8 M — - 0,0004451 Pl — —+ 0,0347 P auf der Stitze Nr. 3 -+ 0,06630565 Pl = 45,1718
2 P in der Mitte zwischen
P in der Mitte zwischen | den Stiitzen Nr. 2 und 3 -+ 0,2720876 Pl = - 21,2228
den Stittzen Nr. 7 und 8 -+ 0,0013490 Pl = -+ 0,1052 anf der Stitze Nr. 2 4 0,0665285 Pl = - 5,1892
P auf der Stitze Nr. 7 + 0,0019190 Pl = - 0,147 | P in der Mitte zwischen
P in der Mitte zwischen ] | den Stiitzen Nr, 1 und 2 —0,0292079 P1 = — 2,2782
den Stittzen Nr. 6 und 7 -+ 0,0015814 Pl = -} 0,1233 aul der Stitze Nr. 1 —0,0713968 P1 = — 5,5690
Abh, 4
l L \ l | \ ] I T l
208-Lokomotive Belastungsgruraiages  1:700
75t 75t | * %° 35"
s %.g Cb — 5800m — Cb Aﬁaﬂr— (b — 4250 m— (b —&250m— d)
f z ¥
10.G-Lokomative (!D (-Ba E CB" dsgt Wa
Erste Achse — 18570 m— 12301 - 1230m- - 1570 m—
7
| G-lerschigbelokomoarive (B‘ s — dg b
7 z
= < +150
/r N
y N
/ \5
=F . #1900
§'!, \\
il \
ﬁj’ \ Jrgnee
.
\ 1 A /#30
/’ \ f N+ gase7
I/ \ Schwellenterung / n e
20 ! 5 e e {007
G 7 % \ = e | / Z
4 /‘ 2 ER & e Lj/, L — . 8
~, -
~d->1” | $
E b "“'—-—'-"'f/ ! ‘;\)/ 50
; g "
MaBstat aer Langen: 7:40 |
| Malistab der Kobhen: 7 Eimberd = 85 mm 1 o 1 o =
Hihemnalstab der vergriferten Eiflublinenteie. 70
S ot = 1000 | Einbert = 250 ey fiir o6 = 5788 7 Luntoeit =25 mn
15,4286 1 -750
Nullpunkt im Felde 1—2 in der Entfernung P auf der Stitze Nr. 7 M, =— 0,011833 Pl =— 0,9234
Py = 0,7020 1, fiir | =178 54,756 P in der Mitte zwischen 2
Nullpunkt im Felde 8-—-4 in der Entfernung | den Stiitzen Nr. 6 und 7 — 0,023536 Pl = — 11,8358
p, = 0,3150 1, far1 = 78 24,570 | P auf der Stitze Nr. 6 — 0,036576 Pl = — 2,8529
Nullpunkt im Felde 6—7 in der Entfernung P in der Mitte zwischen
p, = 0,1502 1, far 1 = 78 11,716 den Stittzen Nr.dHund 6 — 0,049384 Pl = — 3,8520
b — g P auf der Stitze Nr. 5 —0,056859 Pl = — 4,4350
II. B) a=5,188, P=1, | =78 cm. P in der Mitte zwischen
) stiitze N ¢ —_ ) P] = — ()2
D AN den Stitie Nr. 8 My = |- 0,00704L P, -L 0pdgp |  denBthtzen Nr.dunds 0;061652 L=l it )
B - P auf der Stiitze Nr., 4 - 0,020930 Pl = — 1,6326
P in der Mitte zwischen P in der Mitte zwischen

den Stiitzen Nr. 7 und 8 — 0,001890 Pl = — 0,1474 den Stiitzen Nr. 3 und 4 - 0,050009 Pl = - 35,9007
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P auf der Stitze Nr. 3 M,

)

-} 0,177888 Pl = - 13,8753

P in der Mitte zwischen
den Stiitzen Nr. 2 und 3
P aunf der Stiitze Nr. 2
P in der Mitte zwischen
den Stiitzen Nr. 1 und 2 -—0,043659 Pl
P auf der Stitze Nr. 1 — 0,197802 PI
Nullpunkt im Felde 1 —2 in der Entfernung

-+ 0,375645 Pl = -}~ 29,3003
+ 0,139076 Pl = - 10,8479

3,4054
— —— 15,4286

p, = 0,6301 1, firl =78 p, = 49,15
Nullpunkt im Felde 3 —4 in der Entfernung
ps = 0,8132 1, fiirl = 78 p;, — 63,43

Nullpunkt im Felde 7—8 in der Entfernung
p; == 0,6030 1, fiir | = 78 p, = 47,03.
Die so festgestellten Einflufslinien und die fir das Angriffs-

die Bilder von drei

moment iiber der Stitze Nr. 5,
verschiedenen lLokomotiven der bayerischen Staatsbalmen sind

sodann

in Textabb. 2 und 4 gezeichnet.
Schlielslich  sollen noch einige von diesen
bei verschiedener Aufstellung auf dem Schienenstiicke der Linge

Lokomotiven

71 hervorgerafene, aus den Kinflulslinien schnell gefundene
Angrifismomente zusammengestellt werden.

}-Verschiebelokomotive, von links nach rechts
fahrend ;
L. Achse in der Mitte des Feldes Nr, 2 M = 148560 kgem
2 » » » » » » » 92 » = 145060 »

1 : % » » » » »

» = 136600 »

1 D. G-Lokomotive ohme Tender, die Achse von 9t
vorn, von links nach rechts fahrend :

1. Achse in der Mitte des Feldes Nr. 2 M= 95500 kgem
o5 » » » » » » » 2 » =140460 »

3 > » » ] > 2 » = 125700 » .
4. » » > TR G ) [T PR
Ik . » » » Nr. 4 M= 76130 kgem
2 > > > > » 4 » = 104530 »
3. » » e » > » » 4 TR ) A
4, » iy » > » » 4 »= 93620
5. » » » ) » » » 4 = 119520

Wenn dieselbe Lokomotive wingekehrt mit der Hinterachse
iither Mitte des IFeldes Nr. 2
dieser Stelle das Moment M = 148560 kg em.

20C.8-Lokomotive ohne Tender, Drehgestell vorn, von

der steht, so erzeugt sie an

links nach rechts fahrend :

1. Achse in der Mitte des Ieldes Nr. 2 M = 122030 kgem
2% » »  » » » » ARSI [ (e

3 > > > > » 2 B —=T163570" >

! » » > > » » y 2 » = 163060

3 » > » » » > Nr. 4 M = 146500 kgem
4. » » » » » » » 4 » = 146900 »

Die Lokomotive liefert umgedreht, mit der Achse Nr. 4
in der Mitte des I'eldes Nr. 2 hier M = 164 110 kgem. Diese
Momentenwerte zeigen den innigen Zusammenhang zwischen
Schwellenteilung und  Achsstand.

Die Hochbahn in Hamburg.

G. Schimpff, Professor in Aachen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 52, Abb. 1 bis G auf Tafel 53, Abb. 1 bis 4 auf Tafel 54 und Abb. 1 auf Tafel 55.

(Fortselzung von Seite 303)

VI. Erzeugung und Verteilung des Stromes,

Wihrend die Stadtbalin in Hamburg mit einfachem Wechsel-
strome von G600 Volt Spannung betricben wird, ist fir die
Hochbahn nach dem Vorgange der Hochbalm in Berlin Gleich-
strom von 800 Volt Spannung gewii]lll, worden.  Schon der
geplante Betrieb
Stromart als die wirtschaftlich beste erscheinen, dazu verbot

mit zahlreichen leichten Ziigen liels diese

der enge Raum der Tunnelstrecken die Anwendung von IFahr-
leitungen mit Hochspannung.

Bei der Ausdehmung des Bahnnetzes kam nur die Erzengung
von Wechselstrom hoher Spannung und dessen Umformung in
in mehreren an der Bahn verteilten Unterwerken
In einem solchen Falle ist man bei der Wahl der

Gleichstrom
in Frage.

Lage des Kraftwerkes von der Lage des Schwerpunktes der
und sie mit Riicksicht
und  Wasser

die Kosten des Grunderwerbes ziemlich frei wialilen.

Belastung ziemlich unabhingig lann

auf die giinstigste Beschaffung von Kohlen und

Als Bauplatz wurde vom Staate Hamburg ein Gelinde-

zwickel zwischen den Bahnkorpern der Stadthahn und der
Hochbahn  nordlich vom Bahnhofe Barmbek zur Verfigung

gestellt (Abb. 1, Taf. 52). Seine Grofse erlaubte dort neben
den Abstell-

der Platz hat Gleisanschluls vom Giiterbalinhofe

dem Kraftwerke auch i

anzuordnen :

| auf der andern von dem Anschlulsgleise begrenzt.

Werkstitten-Bahnhof |

Barmbek und liegt an dem Stichkanale, der ihn vom Gelinde
des Stadtparkes trennt.

Der Kohlenlagerplatz ist auf der einen Seite vom Wasser,
IZin Briicken-
kran von 55 m Stiitzweite und 110 m Linge entnimmt die Kohle
mit Greifern aus der Schute oder dem Gitterwagen: die stiindliche
Leistung betrigt 40t. Unter dem ganzen Kohlenlagerplatze
laufen in je einem begehbaren Tunnel zwei Becherketten von
Schenl, denen die Kohle durch Einschittiffnungen zugefiihrt
wird. Jede dieser Becherketten leistet 20 t stindlich und kann
den ganzen Kohlenbedarf des Kraftwerkes decken; die Becher
schiitten in die Bunker oben im Kesselhause.

Im Einzelnen (Abb, 1 bis 6, Taf. 53 und Textabb. 14)
enthilt das Kesselhaus acht Kessel, vier von Steinmiller,
vier von Borsig; ihre Heizfliche betrigt 400, 420 und 500 qm,
dazu kommen je 110 qm Uberhitzerfiiche. Die Roste sind
Hinter jedem Kessel
Die Kessel erzeugen

Kettenroste von 12 und 15,2 qm I'liche.
liegt ein Vorwirmer mit 300 qm Heizflache.
Dampf von 15 at Uberdruck und 3509 C.
Zwei Schornsteine von 80 m Hiéhe und 4 m oberer Weite
erzeugen den Zug,
Das Maschinenhaus enthalt vier Dampfturbinen, zwei von
2000 Je eine von 4000 und 6000 KW Leistung,

je und
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alle von der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft erbaut. Ihre
Umlaufzahlen betragen 3000 beziehungsweise 1500 in der
Minute.

Jede Turbine hat eigenen Oberflichen-Niederschlag im
Keller zwischen den Maschinenpfeilern. Das Kithlwasser durfte
dem Stichkanale entnommen, mulste aber, um dessen zu grofse
Erwirmung zu vermeiden, in den etwa 300 m entfernten,
fliefsenden Osterbekkanal abgefibrt werden; die Leitung geht

als Diiker mit 1 m weiten Eisenrohren unter dem Stichkanale |

hindurch, sonst ist sie gemanmert. Die elektrischen Maschinen

erzeugen Drehstrom von 6000 Volt und 50 Schwingungen in

der Sekunde. Die Schalttafel liegt an einem Ende des Maschinen-
hauses (Textabb. 14); sie ist aus Duroplatten aufgebaut und
auf der Vorderseite mit hellgriinen Kacheln verblendet. Die
Schaltung selbst geschieht durch Fernsteuerung; das Schalt-
haus ist mehrgeschossig (Abb. 1 und 4 bis 6, Taf. 53); alle
Vorrichtungen liegen in gemauerten Nischen, die zweireihig
angeordnet und von einem mittlern Bedienungsgange aus zu-
ginglich sind.

Fir die Speisung der Ringlinie wurden zwei Unterwerke
vorgesehen, eines am Hauptbahnhofe, an der Abzweigung der Linie
nach Rothenburgsort (Abb. 2 bis 6, Taf. 52 und Textabb. 15),

das andere an der Heilwigstralse unweit der Station Kellinghusen- |

Thre Ent-
Fiir die

stralse, der Abzweigung der Linie nach Ohlsdorf.
fernung vom Kraftwerke betrigt 6,5 und 2,5 km.

Kraftwerk, Maschinenraum.

..'
[
&

i

| Bahn nach den Walddorfern und die nach Langenhorn werden

weitere Unterwerke in 7, 14 und 7 km Abstand vom Kraftwerke

in Farmsen, Volksdorf und Langenhorn dazukommen.

MaBstab 1:2333.
.

Abb. 15,

N
Steinthorplalz l ‘
1 s
\

Unterwerk Hauptbahnhof. Lageplan.

Nach den Unterwerken Hauptbahnhof und Heilwigstralse
fithren je zwei vollstindig getrennte Kabel von je 3 ><70 qmm
Kupferquerschnitt, von denen im Notfalle eines zur Aufrecht-
erhaltung des Betriebes ausreicht. Das Unterwerk Haupt-
bahnhof liegt unterirdisch, das an der Heilwigstralse in einem
besondern Gebiude, in dessen oberm Geschosse sich Dienst-
wohnungen befinden: Elektrisch sind beide Werke vollstindig
gleich; sie haben je drei Kaskadenumformer fir 1000 und
je einen weitern fir 1250 KW, die den Drehstrom von
6000 Volt in Gleichstrom von 800 Volt umwandeln. Der
Kaskadenumformer ist ein Einankerumformer, der mechanisch
und elektrisch mit einer Drehstrommaschine gekuppelt ist. Die
beiden Maschinen sitzen auf einer gemeinsamen Welle, der Anker-
strom der ersten bildet das Feld der zweiten. Er vereinigt in
sich die Vorziige des «Motorgenerators» mit denen des Einanker-



umformers, nimlich den Wegfall von Spannungswandelern mit
dem hohen Wirkungsgrade von etwa 95"/,. Jedes Unterwerk
hat einen Speicher von 386 Zellen mit 1258 Amp/St Ladefihig-
keit bei einstiindiger Entladung. Der Speicher dient zur Auf-
nahme der Stilse aus dem Bahnbetriebe, kann aber auch den
Bahnbetrieb einer Ringhilfte bei Stillstand des Kraftwerkes und
geringem Verkehre eine Stunde lang aufrecht erhalten. Von
dieser Fihigkeit des Speichers wird in der letzten und ersten
Betriebstunde und wiithrend der Nachtzeit Gebrauch gemacht.
Zur Herbeifihrung der Pufferwirkung dienen zwei Zusatz-
maschinen der Bauart Pirani von je 185 PS Leistung, die
von einer Drehstrom-Triebmaschine unmittelbar angetrieben
werden.  Aufserdem dient noch ein Speicher fir 220 Volt
und 199 Amp St Ladefihigkeit bei siebenstindiger Entladung
haunptsiichlich zur Lieferung von Gleichstrom fir die Signal-
bedienung.

Den Strom leitet eine Doppelkopfschiene (Abb. 4 bis 7,
Taf. 51) von 5100 qmm Querschnitt und 39,4 kg/m Gewicht aus
weichem Eisen mit 0,3 ¢/, Mangan und 0,1 "/, Kohlenstoff mit der
Leitfahigkeit 1/8; die Stromabnahme erfolgt von unten, gegen
Beriithrung von oben bietet eine durchlaufende Holzdicle Sehutz.
In den Tunnelstrecken liegt die Leitungschiene 40 mm tiefer,
Stromschlielser Licht Wagen
In 5 m Teilung ist die Leitungschiene an stromdichten Stiitzen
aus Porzellan aufgehiingt.

um einen fir im auszulosen.
In den Tunnelstrecken und kurzen
Einschnitten mit Bedienungsgang zwischen den Gleisen liegen
die beiden Stromschienen aulsen, sonst zwischen den I'ahrgleisen,

Jedes der beiden Unterwerke speist den halben Ring
(Abb. #, Taf. 49 und Abb. 11, Taf. 50); die Trennstellen sind
itherbriickbar, so dals im Notfalle der ganze Ring von einem
Unterwerke versorgt werden kann. An jedem Unterwerke wird
die Stromschiene unmittelbar gespeist, aulserdem gehen von jedem
Speisekabel von je 500 qmm Kupferquerschnitt nach den Speise-
punkten Rodingsmarkt, Mundsburg, Dehnhaide, Kellinghusen-
stralse und Schlump. Zwischen je zwei Speisepunkten liegen
fur gewohnlich iberbritckte Trennschalter, so dals sich die
Speiseleitungen gegenseitiz ergiinzen, im Falle eines Kurz-
schlusses aber die Verbindung aufheben.

Die Beleuchtung der Haltestellen und Tunnel geschieht
von den Bahnspeichern der beiden Unterwerke aus; auf der
ganzen Ringstrecke liegen zwei getrennte Leitungen, von denen
jede mit einem der beiden Speicher verbunden ist und die
Hilfte aller Lampen speist; wenn in einem der beiden Unter-
werke ein Schaden an der Lichtanlage eintritt, erlischt also
nur eine Hilfte der Lampen. Hierdurch ist grofse Betrieb-
sicherheit gegeben; iiberhaupt sind alle elektrischen Anlagen
so vollkommen ausgebildet, dals lange oder erhebliche Betrieh-
storungen fast ausgeschlossen erscheinen.

VII. Sicherungsanlagen.
(Abb. 1 bis 4, Taf. 54, Abb. 1, Taf. 55 und
Textabb. 16 bis 19).

Bei den Sicherungsanlagen ist eine neuartige Blockteilung
verwendet, die wegen ihrer grofsen Bedeutung fir Strecken
mit dichtem Verkehre ausfithrlicher behandelt werden soll.
Bisher war auf derartigen Strecken die vierfelderige Blockung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band. 19. Heft. 19015,

St

von Siemens und Halske in Anwendung, bei dem der
ausfahrende Zug das Decksignal mit einem Schienenstrom-

schlielser auf «Halt» stellte; die Bedienung des Blockes und
die «Fahrt»-Stellung der Signale erfolgte durch den Stellwerks-
wirter mit der Induktorkurbel und dem Signalknebel. Durch
die Bedienung der Induktorkurbel, das auf «Fahrts-Stellen des
Signales nach erfolgter Freigabe der Strecke und das Zuriick-
stellen des Signalknebels nach dem auf «Halt»>-Fallen geht
ziemlich viel Zeit verloren, die nicht nur den Blockbeamten
in Anspruch nimmt und bei dichter Zugfolge die Trennung
des Abfertigungsdienstes vom Blockdienste erforderlich macht,
sondern die Zugfolge auch durch die fiir die Signalbedienung

erforderliche Zeit verlangsamt. Bei der neuen halb selbst-
titigen Blockteilung von Siemens und Halske ist die
Blockbedienung beibehalten, ihre Zeitdauer aber dadurch

verkiirzt, dals der Bedienungstrom nicht durch das Drehen
der Induktorkurbel erzeugt, sondern einer dauernden Stromquelle,
Gleichstromleitung und Umformer, entnommen wird.  Ein
kurzer Druck des Wiirters auf die Blocktaste geniigt, um die
Blockbedienung herbeizufithren. Zugleich mit dem Wiederfrei-
werden der Blockstrecke wird auch das zugehérige Signal
wieder selbsttiitig auf «<Fahrt» gestellt, so dals die Signale
in der Ruhestellung <Fahrt»> zeigen. Man hat absichtlich die
Mitwirkung des Menschen aus der Blockbedienung nicht ganz
ausgeschaltet, um das Gefihl der Verantwortung wach zu
halten. Auf der Hochbahn in Berlin wird die ganz selbsttitige

Blockteilung von Westinghouse eingefihrt. Es wird
lehrreich sein, die Wirksamkeit der beiden Blockarten in

Bezug auf die Schnelligkeit der Zugfolge, die Zuverlissigkeit
des Arbeitens und die erzielte Betriebsicherheit zu vergleichen.

Bei der Hochbahn in ITamburg beschrankt sich ibrigens
der halb selbsttitige Block die Zwischen-
haltestellen; die Abzweig- und Kehr-Haltestellen mit Weichen
sind mit den iblichen Blockeinrichtungen versehen, ihre Lin-
und Ausfahr-Signale werden mit der Hand gestellt.  Alle
Weichen- und Mast-Signale werden von elelktrischen Trieb-

auf einfachen

maschinen bewegt, die Gleichstrom von 220 Volt Spannung
aus den kleinen Speichern in den Unterwerken erhalten., Die
Tunnelsignale bestehen aus roten und grimen Lampen, die
durch einfache Umschaltung betitigt werden. Der Strom fir
die Blockbedienung und die Auslésung der Signal- und Weichen-
Stellung wird durch je eine kleine Umformeranlage in jedem
Stellwerke hergestellt. Der Umformer wird mit dem Gleich-
strom von 220 Volt betrieben und liefert einfachen Wechselstrom,
der durch einen Spannungswandeler auf 50 bis 60 Volt gebracht
wird. Die Zwischenschaltung des Spannungswandelers erschien
notig, um die Spannung des Wechselstromes von der des Gleich-
Wenn die Gleichstrom-
quelle versagen sollte, erzengt man den Wechselstrom mit den
iiblichen, dureh eine Kurbel angetriebenen Induktoren.

Die Signalstellung erfolgt unmittelbar durch die Block-
riegelstange (Abb. 1, Taf. Jede Blocktaste ist mit
einer Vorrichtung verbunden, die die niedergedriickte Taste
in ihrer untern Lage so lange festhilt, bis alle Blockfelder
des Stromkreises bedient sind. Diese Festhaltevorrichtung hat
selbst die Form eines Blockfeldes und nimmt den Platz eines
48

stromnetzes unabhiingig zu machen.
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solehen im Blockkasten ein.  Ihre Druckstange ist mit denen
der beiden benachbarten Felder, nimlich des Block-End- und
des Block-Anfangfeldes gekuppelt.  Die abwirts  gedriickte
Druckstange des Festhaltefeldes streckt einen Kniehebel, der
sie in der untern lLage so lange festhiilt, bis die durch den
Verschlulshalter und Rechen in der obern Lage zuriickgehaltene,
dureh eine Feder nach unten gezogene Verschlulsstange der
Bewegung der Druckstange gefolgt ist und hierbei den Knie-
hebel wieder ausgeknickt hat.  Ein Luftpuffer verhindert
schitdliche Stilse beim Zuriickspringen der Druckstange.
Durch das Niederdriicken der Blockhebeltaste wird der
Umformer eingeschaltet und erzeugt den Wechselstrom fiar die

Blockbedienung,  Als Neuernng gegen den Vierfelderblock
haben die Anfangs- und End-Ielder Rechen-Stromsehlielser in
solcher Abhingigkeit von der Lage der Druckstange und der
Rechenachse, dals sie nur dann wechseln konnen, wenn sich
Druckstange und Rechen gleichzeitig in ihrer tiefsten Lage
befinden.  Die nach oben zuriickspringende Druckstange nimmt
auch den Rechenstromschlielser wieder in seine Anfangslage
zuriick.  Der Rechenstromsehlielser hat den Zweck, den Strom

nach Eintritt der Blockung der eigenen Felder weiter zu
schalten.

Die Textabb. 16 his 18 enthalten die Verschlufstafel und
die Schaltiibersicht fir eine zweigleisige DBahnstrecke mit

Abb. 16. Bedienungsplan fiir Streckenblockung auf zweigleisigen Bahnen,
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den beiden Endhaltestellen T und IIT mit gewohnlichen End-
Blockanlagen und der Zwischenblockstelle 1T mif einem halh
selbsttitigen Blocke, Die Zugfahrt von T nach 111 verliuft

Abb. 17.
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folgendermalsen: Der Stellwerkswiirter T zieht sein Ausfahr-
sienal B, Der aunsfahrende Zug fithrt iber den Schienen-
stromschlielser o, der wm eine Zuglinge hinter dem Signale
liegt, und legt in bekannter Weise Signal B durch Unter-

| Zug ist vorgemeldet. Der in IT ankommende Zug findet sein
| Signal D auf <«Iahrt».  Tm Weiterfahren iiberfihrt er den
Schienenstromschlielser , 1ost die elektrische Druckknopfsperre
iiber Ield 3 des Blockes II aus und legt nach Abfallen der
| Fligelkuppelung des Signales den Fligel auf <Halt». Der
Blockwiirter 11 dritekt seinen Blockhebel aber Feld 2 nieder
und legt damit unverziglich sein Signal D auf «Halt>, da die
Sperrstange des Feldes 1 in II beim Niedergehen die Trieb-
maschine umgesteuert hat. Gleichzeitig setzt sich der Einanker-
umformer in Gang und sendet iiber den Spannungswandeler
| Wechselstrom zuniichst in die Wickelung des Blockfeldes 3 in 11,

dessen Rechen unter seinem Eigengewichte herabfillt, hierbei die

brechung des Stromes der elektrischen Fligelkuppelung auf  Riegelstange in der untern Lage festlegt und den Rechen-
o =] g =] (=] D (=]

«Halt»>,  Der Stellwerkswiirter legt den  Stellknebel des

- stromschlielser herabfallen Lilst, dann in Folge des Wechselns

Signales B gleichfalls auf «Ialt> zuriick, und blockt darauf des Rechenstromschliefsers 3 in die Wickelungen der Felder 5

sein Streckenanfangfeld 1, dessen Fenster rot wird: gleichzeitig
hat sich das TFenster des Streckenendfeldes 1 im Zwischen-
posten Il auch von weils in rot verwandelt: der ankommende

in SIS an JIEesIean Teund. 18 sin SIESEVon @ d orissreh Tt
der Strom zur Quelle zurick. Wihrend das IFenster von
3 in Il Dbereits vorher von weils in rot gewcehselt hatte,



Abb, 18. Blockplan fiir Streckenblockung auf zweigleisigen Bahnen.
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wird jetzt gleichzeitig die Farbscheibe von 1 in IIT rot, | dals abweichend von den sonstigen Gepflogenheiten auch die
die von 1 in II und 1 in I weils. Wegen Verwandelung | Kehrbewegungen unter dem Schutze von Signalen und Block-

des Feldes 1 in Il durech Niedergehen des Rechens wechselt

auch der Rechenstromschlielser, also bildet sich schlielslich ein bl siellzetkgBarbeck

neaer Stromkreis: Spannungswandelerspule 3 in II, 1 in III,
1 in I, 1 in 11, 2 in I, Spannungswandeler. Der Rechen des
Festhaltefeldes 2 in IL geht zahnweise nieder und gibt die Ver-
schlufsstange frei, die sich unter der Wirkung ihrer Zugfeder
abwiirts bewegt und den die Druckstange von 2 festhaltenden
Kniehebel ausknickt. Hierdurch wird die Druckstange von 2
frei und geht zugleich mit den der Felder 1 und 3 in II in
die Hohe, wobei der Einankerumformer wieder abgeschaltet wird.
Die Blockung ist vollendet.

Der Stellwerkswitrter in I hat inzwischen sein Signal IS
auf <«Fahrt> gestellt; der einfahrende Zug iberfahrt den
Schienenstromschlielser s und Iost die elektrische Druckknopf-
sperre iiber Blockfeld I in IIL aus. Wirter Il legt den
Knebel seines Signales E auf «Halt> und blockt sein Endfeld I,
wobei er gleichzeitiz Feld 3 in II entblockt, dessen aufwiirts
gehende Riegelstange den Antrieb des Signales D auf «Fabrgs
gehen lifst. Die Grundstellung aller Teile ist wieder hergestellt.

Die elektrischen Stellwerksanlagen der Kehr- und Ab-
zweig-Haltestellen sind dadureh ziemlich umfangreich geworden,

Als Beispiel sind in Abb. 1 bis 4, Taf. 54,
Textabb. 19 Verschlulstafel und
48*

| anlagen erfolgen.

Abbisalla s Taf. 65" und



Schaltungiibersicht des Stellwerkes auf Bahnhof Barmbek ge-
geben. Sowohl die Zugfahrten nach und von dem Abstell-
bahnhofe, als auch die Benutzung des dazwischen liegenden
Kehrgleises sind durch Signale gedeckt. Auf die kiinftige Ein-
fithrung der Walddorferbahn
ist bei der Stellwerksanlage

326

Bei neuen Wagen liegt der Fulsboden 1050 mm iber S0.
Da die Bahnsteige 800 mm iither SO hoch sind, so entsteht
eine Stufe von 250 mm Hohe zwischen Bahnsteig und Wagen-
fulsboden, die beim Aus- und Einsteigen etwas unbequem ist.

Abb. 20. Wagen 3. Klasse.

durch Leerplitze Riicksicht
genommen, ;

Die  Stellwerksriume
wurden, wo angingig, gegen
die Gleisanlage erhiht, wo
moglich, quer {ber den
Gleisen errichtet.

Die Hochbahn hat eigene
Fernsprechhauptstelle, an
die alle Bahnsteige, Block-
stellen und Stellwerke an-
geschlossen sind. Jeder An-
schlufls hat aulserdem einen
Linienwithler, um mit den beiden benachbarten Blockstellen,
und wenn es sich um ein Stellwerk handelt, auch mit jedem
Bahnsteige der eigenen Haltestelle unmittelbar ohne Inanspruch-
nahme der Hauptstelle sprechen zu lkonnen.

Zur pinktlichen Einhaltung des Fahrplanes ist eine aus-
gedelnte Uhrenanlage eingerichtet worden, In der Uhren-
hauptstelle stehen zwei Hauptuhren, die zweite in Bereitschaft
sie setzt ein, sobald die erste versagt. Beide Uhren werden
selbsttitig in Gleichgang gehalten und sind fir Zeichengebung
in halben Minuten eingerichtet. Als Stromquelle dient ein
Speicher von 24 Volt Spannung, Die Hauptuhr regelt vier
tther das Bahnnetz verteilte Schaltuhren. Jede Schaltuhr hat
ihren eigenen Stromkreis und ihre eigene Stromquelle, niimlich
einen Speicher gleicher Spannung mit dem der Hauptuhr, und
treibt eine Anzahl in ihrem Stromkreise liegender Nebenuhren
an; solche befinden sich auf jedem Bahnhofe und, wenn notig,
auf jedem Bahnsteige.
Die Stromkreise der Schaltuhren fithren auch durch die Uhren-
Hauptstelle; hier befinden sich Uberwachungsuhren, die den
Gang jeder Schaltuhr anzeigen  Fir jeden Stromkreis ist auf
der Schalttafel der Hauptstelle ein Nachstellschalter vorgesehen,
durch den alle Uhren des betreffenden Kreises von der Haupt-
stelle aus gleichzeitig gestellt werden konnen. Die zunichst
etwas verwickelt erscheinende Einrichtung sichert den richtigen
Gang der Bahnhofsuhren auch fir den Fall, dals die Leitungen
zwischen der THauptuhr und den unterbrochen
werden sollten.

Schaltuhren

YIII. Fahrzeuge.
(Abb. 7 bis 9, Taf. 46, Abb. 8 his 10, Taf. 51 und
Textabb. 20),

Die Wagen (Abb. 7 bis 9, Taf. 46 und Textabb. 20), von
denen bis jetzt 160 beschafit sind, sind alle Triebwagen. Die
Liange ist 12,8 m, die Kastenlinge 12,1 m, die Kastenbreite
2,56 m, der Drehzapfenabstand 7,1 m, der Achsstand der Dreh-
gestelle (Abb. 8 bis 10, Taf. 51) 2,1 m, der Raddurchmesser
0,80 m. In den Lingswiinden sind zwei Schiebetiiren von

1140 mm Lichtbreite, etwa iber dem Drehzapfen, angebracht.

Auch diese springen jede halbe Minute, |

~aus zwel Triebmaschinen von je

Die Anordnung dieser Stufe war nitig, weil einige Bahnsteige
in Bogen von 180 m Halbmesser liegen, und der Wagenfuls-
boden iiber den Bahnsteig iibergreifen mulste, damit wagerecht
kein Spalt zwischen Wagenfulsboden und Bahnsteig entsteht.
Die Hohe der Stufe vermindert sich durch Abnutzen der Rad-
reifen und Durchbiegen der Federn auf 146 mm.

Die grolse Breite des Wagenkastens erlaubt nach amerikani-
schem Vorbilde in der Mitte des Wagens Quersitze mit vier
Platzen fiir weit fahrende Reisende. Die Wagenenden haben
Liingssitze, um in der Nihe der Tiren mehr Raum fiir das
Aus- und Einsteigen und fiir Stehplitze zu schaffen. Die Zahl
der Sitzplitze betrigt 35, mit den Stehplitzen kann jeder
Wagen bequem 85, im Notfalle 100 Fahrgiste aufnehmen. Das
Gewicht des leeren Wagens betrigt 24 t, des besetzten 26,8 t,
also ist das Eigengewicht fiir den Sitzplatz 765 kg; die Zug-
linge fiir den Sitzplatz betrigt 0,366 m.

Ein Teil der Wagen ist durch eine Mittelwand geteilt
und zur Hilfte far die IL, zor Hilfte fir die III. Klasse be-
stimmt, die ibrigen Wagen enthalten nur IIL. Klasse. Jeder
Wagen hat an einem Ende einen Fithrerstand in einem be-
sondern Raume, der aber nicht die volle Breite des Wagens
einnimmt, so dals der Schaffner an dem andern Teile der
Stirnwand Platz findet, und von dort ans die Signale beob-
achten kann. Die elektrische Ausriistung der Wagen besteht
110 PS Leistung. Diese
verhiilltnismiilsig grofse Antriebleistung wurde mit Ricksicht
auf die stirkste Neigung der Bahn von 48°/, gewihlt, kommt

| aber auch der Anfahrbeschleunigung von 0,67 m/Sek” und da-

mit der Reisegeschwindigkeit zu gute. Die Steuerung ist die
itbliche Schiitzensteuerung. Die Wagen werden elektrisch be-
leuchtet und geheizt, sie haben die Zweikammerbremse der
Siemens-Schuckert- Werke fir Prefsluft. Die iihrige
elektrische Ausristung der Wagen wurde je zur Hilfte von
den Siemens-Schuckert-Werken und der Allgemeinen
Elektrizitatsgesellschaft geliefert, ist aber bis auf Ein-
zelheiten gleichartig.
(Schlufs folgt )
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Bericht iiber die Fortschrifte des Hisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Damm-Griindung aus bewehriem Grobmariel auf Prihlen.

(Engineering News 1915, I, Bd. 73, Heft 4. Februar, 8. 200
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb, 16 auf Tafel 55.

F],

Die Anlage der Milwaukee-Koks- und Gaslicht-Gesellschaft

Milwaukee in Wisconsin enthiilt eine Forder-Drehbriicke
fir Halbkreisschiittung mit ungefihr 185° Drehwinkel, deren
dufseres Inde von dem auf einem etwa 350 m langen Gleise
von rund 110 m Ialbmesser laufenden Turme gestitzt wird.
Die Forderbriicke hat eine 110m weite Hauptoffnung und einen
36,6 m - langen Kragarm. Das Gleis hat vier Schienen, der
Turm steht auf zwei vierachsigen Radgestellen von ungefihr
18 m Mittenabstand  Jedes Radgestell triigt 226t und hat
4,42 m Achsstand.

Das Gleis wurde 1905 auf einem Geriiste ans Pfiahlen und
Holzern mit Jochen in ungefihr 2 m Teilung gebaut. Die
Pfihle waren 15 bis 18 m lang. Wegen der hohen Kosten
der Irhaltung wurden die alten Pfihle etwa in Iohe des
Grundwassers abgeschnitten, eine weitere Reile von Pfihlen
gerammt (Abb. 16, Taf. 55), und dann ein Trog aus bewehrtem
Grobmortel auf den Pfiahlen gebaut, der einen das Gleis tra-
genden Schlackendamm aufnimmt. Das Gleis hat ecine 30 em

zu

dicke Steinschlaghettung unter den 3,05 m langen eichenen
Schwellen. B—s.

Bau des viergleisigen Rosenstein-Tunnels zwischen Stuttzart und
Cannstatt,
(W.Siegerist, Schweizerische Bauzeitung 1914, 11, Band 64, Heft 23,
5. Dezember, S. 245. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 13 aunf Tafel 55.

Der viergleisige Rosenstein-Tunnel zwischen Stuttgart und
Cannstatt wurde in offenem Einschnitte von hinten nach vorn
in der Richtung von Osten nach Westen ausgefithrt. Zunichst
wurde fir die Aufrechterhaltung des Verkehres von Stuttgart
und Cannstatt nach dem Schlosse Rosenstein, der bisher iber
eine Briticke am Eingange des alten Rosenstein-Tunnels fithrte,
ein erstes westliches, 18 m langes Teilstiick des Tunnels ge-

baut, iberfullt und mit den erforderlichen Stralsenverlegungen |

angeschlossen.  Vor dem westlichen Tunneleingange wurde eine
18 m breite Stralsenbriicke (Abb. 2 und 3, Taf. 55) aus Eisen-

beton iiber die vier Gleise gebaut. Ihre Haupttriger sind als

Rahmentriger mit Mittelstitze ausgebildet, die Stiitzenfilse fiir |

volle Einspannung, der Rahmen als sechsfach statisch un-
bestimmt berechnet. Zwischen Britcke und Tunnel ist ein

Schacht fir den Abzug des Rauches angeordnet. Nach Fertig-

stellung des ersten Teilstiickes des Tunnels und Umleitung des

Strafsenverkehres wurde ein Fahrschlitz durch den ganzen
Rosenstein-Hiigel bis zum ostlichen Tunneleingange mit Loffel-
bagger vorgetrieben und nachtriiglich bis auf 5,5 m iber
Schienenunterkante vertieft (Abb. 4 bis 6, Taf. 55). Beim
ostlichen Fingange angelangt, begann der Bagger den Ein-
schnitt dort auf die ganze Breite bis auf 5,5 m iber Schicnen-
unterkante auszuheben (Abb. 7, Taf. 55). Die Bodenforderung
erfolgte dabei durch den Fahrschlitz und auf einem Geriste
durch das fertige Tunnelstiick hindurch nach den Auffillungen
in den unteren Anlagen und fir die Umgehungstralse auf der
Siidseite des Rosenstein-Parkes, spiiter, soweit moglich, nach
Dem  Aushube
des Einschnittes folgte unmittelbar, ebenfalls vom dstlichen

der Uberschiittung auf dem fertigen Tunnel.

Eingange her, der Aushub der Schlitze fiir die Widerlager mit
Dampfkrimen (Abb. 8, Taf. 55). Die Schlitze waren 4 m fur
das linke, 3,5 m fir das rechte Widerlager breit und 7,5 m
bis Griindungsohle tief. Das Einbringen des Beton fir die
Widerlager erfolgte in Lingen von je 8 m von der Schiehe-
bithne aus. Sobald die Widerlager in den letzten sechs bis
sieben Liingen fertiggestellt waren, kehrte der Bagger, der in-
zwischen einen weitern Vorsprung von sechs Lingen vor dem
Schlitzbetriebe der Widerlager gewonnen hatte, nach dem ost-
lichen Eingange zuriick und begann den mittlern Kern auf
seine ganze Breite auszuheben, indem er sich nach und nach
auf Rampen bis auf Unterkante des Sohlengewdlbes hinunter-
arbeitete (Abb. 9 und 10, Taf. 55). Der Aushubboden wurde
mit derselben Forderbahn durch den Fahrsehlitz abgefiihrt.
Die Grindung des Mittelpfeilers wurde lingenweise ausgehoben,
der Beton jeweils sofort eingebracht, dann die Sollengewdlbe
hergestellt (Abb. 11, Taf. 55), das Untergeriist mit den Lehr-
bogen und die Schalung fir Mittelpfeiler und Gewilbe auf-
gestellt, und der Beton einschliefslich des Magerbeton iber
den Gewblben ebenfalls lingenweise von der Schiebebithne aus
eingebracht (Abb. 12, Taf. 55). Neben der Fertigstellung der
ersten finf Lingen wurden auch die Widerlager um weitere
sechs Liingen ausgefiihrt, und der Bagger konnte sich auf einer
von ihm selbst auszuschneidenden Rampe zwischen den weiter
hergestellten Widerlagern wieder auf die Hohe des Einschnittes
von 5,5 m f{iber Schienenunterkante hinaufschaffen, ein weiteres
Stick des Einschnittes freilegen und so seine abschnittweise
vorschreitende Arbeit auf den beiden Stufen fortsetzen. Der
Glattstrich, die Abdeckung mit Asfaltplatten und die Ziegel-
flachschicht wurden in grofseren Abschnitten aufgebracht. Die
Gewdlbe durften 14 Tage nach Schlufs ausgeriistet und acht
Tage spiter dberfillt werden (Abb, 13, Taf. 55). B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Badischer Bahnhof in Basel.
(H. Sommer, Schweizerische Bauzeitung 1914, 11, Band 64, Heft 20,
14. November, 8. 219. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 53.

Abb, 7, Taf. 53 zeigt eine Ubersicht der Anlagen fir den
Fahrgast-, Giiter- und Verschiebe-Verkehr des neuen badischen
Bahnhofes in Basel*). Der Ubersichtsplan entspricht nicht

*) Organ 1914, S. 233

genau dem ausgefithrten Entwurfe, gibt aber die Anordnung
im Wesentlichen rvichtig wieder. Der Verschiebebalmhof ist
dadurch bemerkenswert, da's Landes- und Zoll-Grenze mitten
durch hindurchgehen.  Die Verschiebebewegungen ge-
schehen ausschliefslich vorwirts von Norden nach Siiden. Die
Gitterziige Deutschland, Freiburg, Konstanz, Lorrach,
Hiningen, fahren unmittelbar in die Einfahrgruppe E, und

ilin

aus



werden von dort iber einen Ablaufberg geordnet. Wagen
nach deutschen Balnhofen laufen in die Richtung- und Aus-
fahr-Gruppe R, A, fiir die Schweiz bestimmte nach der Gruppe
D Z A fir deutschen Zoll-Ausgang, wo sie von deutschen Zoll-
beamten untersucht werden; von hier gelangen sie nach der
nachsten Gruppe SZ B des Schweizer Zollbahnhofes, wo die
schweizerische Untersuchung stattfindet. Von dort werden sie
in die Ausfabhrgruppe A, fir den Ortgiterbahnhof oder A,
fir den Ubergang nach den schweizerischen Bundesbahnen
vorgeschoben,

In entgegengesetzter Richtung fahren Bedienungsziige vom
Ortgiiterbahnhofe in die Einfahrgruppe E,, Ubergabeziige von
den schweizerischen Bundesbalmen in die Kinfahrgruppe I,
Aus der Gruppe K, gelangen die Wagen in die Ausfahrgruppe
A, fir den Ortgiterbahnhot oder A, fiir den Ubergang nach

Maschinen

1D IV. T, . S-Lokomotive der dsterreichischen Staatshahnen,
(Die Lokomotive 1914, November, Heft 11, Seite 237. Mit Abbildungen;;
Ingegneria ferroviaria 1915, Januar, Band X11, Nr. 2, Seite 14.)
Die der Bauanstalt Florvidsdorf nach  Plinen von
Gaolsdorf gebaute Lokomotive ist aus dem Bestreben hervor-
gegangen, Schnellziige trotz erhéhten Gewichtes auf Higelland-
strecken ohne Vorspann fahren zu kinnen.

von

Triebriider von nur
L614 mm Durchmesser gestatteten, die Feuerkiste iber die Riuder
hinweggehen zu lassen,  Der Kessel ist bei verhiltnismalsig
geringem Gewichte und gimstigster Linge sehr leistungsfihig;
seiner hohen Lage wegen konnte der Dampfdom nur sehr
niedrig gemacht, daher aus ecinem Sticke geprelst werden.
Die Feuerkiste hat halbrunde Decke, geneigte Ritckwand und
550 mm Krebstiefe. Der Langkessel besteht aus zwei walzen-
formigen, durch einen kegelformigen verbundenen Schiissen.
Der Rauchrohren-Uberhitzer nach Schmidt hat drei Reihen
von je acht, nach dem Verfahren von Pogany-Lahmann
gewellten Rauchrohren, der Aschkasten hat abnehmbare Feken.
Der Regler ist nach der Bauart der #osterreichischen Staats-
bahnen mit dem Sammelkasten des Uberhitzers aus einem Stiicke
gegossen, der stihlerne Reglerschieber wird durch ein Winkel-
gestiinge und Zahnbogen bewegt; er gestattet bei der Talfahrt
eine Sonderstellung, bei der eine geringe Dampfinenge in die
Rauchrohre und die Zilinder einstromt. Die Hochdruckzilinder
liegen innerhalb des Rahmens unter 1:7,24 geneigt, die Nieder-
druck-Zilinder aulsen und wagerecht; je ein Hochdruck- und
der benachbarte Niederdrnek-Zilinder haben einen gemeinsamen
Schieberkasten, der einen Kolbenschieber von 460 mm Durch-
messer aufnimmt. ist mit dem Sattel der
An Stelle der Vorrichtung fir Druck-
ausgleich sind an jedem Zilinder und Schieberkasten zwei Luft-

Die Rauchkammer
Innenzilinder verschraubt,

saugeventile angebracht; auflserdem erhielt jeder Schieberkasten
ein Sicherheitsventil nach Ricour fir 8 at IHochstspannung,
die nur beim Anfahren

einen Schlitz

eintritt, das nach Golsdorf durch
in der Hochdruckschieberbiichse befiordert wird
Die Steuerung zeigt die Banart Heusinger von Waldegg.
Die Stopfbiichsen der Hochdruckzilinder und die hinteren der
Schieberstangen sind durch Packung nach Huhn gedichtet;
vorn haben die Kolbenstangen geschlossene Gulseisenfithrungen

\ Eg uberfiihrt.

Deuntschland, aus der Gruppe A, werden sie nach der Gruppe
Aus dieser gelangen die Wagen in
DZE werden dort
und dann nach der Einfahvgrappe I, iberfithrt.
Der Ortgitterbahnhof hat zahlreiche Freiladegleise, Rampen,
Die

die Gruppe

fiilr deutschen Zoll-Eingang, abgefertigt,

Gleiswagen und einen hufeisenformigen Giterschuppen.
Schuppenfliche ist durch ein hohes Gitter in zwei Teile fir
Zollinland und Zollausland zerlegt. Der Schuppen dient auch
dem Umladeverkehre zwischen deutschen Bahnhofen.  An
jedem Ende befindet sich eine Niederlage fiir die deutsche und
schweizerische Zollverwaltung. Die Freiladegleise werden auch
zur zollamtlichen Behandelung der Wagenladungen benutat, die
auf dem Verschiebebahnhofe nicht abgefertigt werden konnen.
Sie sind zu diesem Zwecke mit iberdachten Gleiswagen und

Untersuchungsbithnen versehen. B—s.

und Wagen.

mit Weilsmetallfutter. Die Kolben und Schieber werden durch
zwei Schmierpumpen nach Friedmann mit je 10 Ausliufen
| geschmiert.

Die zweite Achse hat auf jeder Seite 26 mm Spiel, bei
den Riadern der unmittelbar angetriecbenen Achse ist der Spur-
kranz fortgelassen. Die Lokomotive ist mit einer selbsttitigen

Laftsaugeschmellbremse ausgeristet, die aufl alle Triebrader ein-

! seitig wirkt, Iin [Handsandstreuver wirft den Sand vor die
ersten Triebrider, der Sandkasten liegt vorn zwischen den
Rahmen. Von der Ausristung der Lokomotive sind besonders

zu nennen: zwei Pop-Sicherheitsventile der «Coale Muffler and
Safety Valve Co.»,
Friedmann, ein Geschwindigkeitmesser nach Haulshilter,

zwei saugende Dampfstrahlpumpen  nach

eine Melsvorrichtung fiir die Uberhitzung sowie eine Vorrich-
tung zum Warmauswaschen nach Schilhan¥). Der Tender
hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Zwei Lokomotiven dieser Baunart sind auf der Tauernbahn
D . S-Loko-

Eisenbahn-Verwal-

Villach-Salzburg im Dienste; sie sind die ersten
motiven im Gebiete des Vereines deutscher
fungen,

Die Hauptverhilltnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d 450 mm

» Niederdruck d;, . . . 690 »
Krolbenhnbihe St R reie S S e 680 »
Rosseliberdrucle e v sl 5 o e ol 15 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . . . 1660 mm

. Kesselmitte iiber Schienenoberkante vorn . . 3060 »
Weuerbichse;gWeites™ ofass s ' = 0y .0 s 14300
Heizrohre, Anzahl . . . . 164 und 24

» Durchmesser 48/563 » 125/133 mm

» BADEE. W o sled i . s w5 2ETO0NSES
Heizfliche der IFFeuerbiichse 15,5 qm
» » Heizrohre . . . 1 175,6 »
des Uberhitzers . . . . . . 494 »

» T Gran 7 e SRR SRR 240,5h »
RostHicher e S etii e i s 4.6 »

Triebraddurchmesser D . . . 1614 mm

*) Organ 1908, S. 106.



1034 mm

1034
58 t
79,0 t

22,91

Durchmesser der Laufrider

» » Tenderrider &
Triebachslast G, .
Leergewicht der Lokomotive .
des Tenders .
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 86,65 ¢
n2.6 t

21 c¢hm
10,9 ebm

5070 mm

» des Tenders .
Wasservorrat
Kohlenvorrat .

Fester Achsstand

Ganzer » R 9450 »
» » mit Tender. 17436 »
Limge mit Tender 20638 »

(d cm):! h

Zughkraft Z=2.0,75p b 19196 kg
Verhilltnis H: R — 52.3
» Hi: Gy = 4,15 qm/t
» HiiG— 2:78 s
» I — 79,8 kg/qm
» L= 351 kgt
» U 291,5 kg t.
—k.

Selbsttiitige Lokomotivieuerungen.
(Ingegneria ferroviaria, Februar 1915, Nr. 3, 8. 29; Railway Age
Gazette, April 1914, Nr. 14, S, 792.  Beide Quellen mit Abbildungen.)
Der Lokomotivschitrer nach Hanna®*) forderte ursprig-
lich nur die vom Heizer in einen ‘I'vichter auf dem Fihrerstande
geschaufelte Kohle auf den Rest. Um auch
dieser Arbeit zun entlasten, sieht die newere Bauart selbsttiitige

den Heizer von

Kohlenzufithrung vom Tender vor. Versuche an einer 1C - C 1-

P

Lokomotive ergaben hiermit eine um 7,39"/, ginstigere Ver-
dampfung, als bei Handbetrieb.

In den Boden des Tenders ist eine Forderrinne mit Schnecke
eingebaut, die von einer seitlich angeordneten stehenden Dampf-
maschine Zilindern wird, Die ohne

Zutun nachratschende Kohle von etwa 50 mm Korngrilse wird

mit  zwei angetriehen
durch ein schriig zur Lingsachse des Tenders angeordnetes
Rohr unter der Bricke zwischen Lokomotive und Tender hin-
durch nach vorn geschoben und fillt unter dem Heizerstande
in eine zweite kurze Rinne mit Forderschnecke und schrigem
Auslasse, der zur Hubschnecke des iiber der Feuertir in die
Feunerkiste einmiindenden Knierohres fihrt. Diese Hubforderang
und die FKinrichtung zum Verteilen der Kohle ither dem Roste
Den An-
vom Tender hergefithrte, mit Kreuzgelenk
versehene Welle der Dampfmaschine und eine doppelte Gelenk-
lkette, AL 7

*) Organ 1912, S. 266.

ist im Wesentlichen der dltern Banart®) entnommen.

trieb leisten die

Besondere Eisenbahnarten, Fihren.

Neue Linien der Untergrundbahn in Neuyork *).
(F. Lavis, Engineering News 1914, 11, Band 72, Nr. 16, 15. Oktober,
8. 872 und Nr. 18, 29. Oktober, S. 858, Mit. Abbildungen )
Hierzu Zeichnungen Ahb. 5 bis 10 auf Tafel 54.

Die Rdéhre der neuwen Linien der Untergrundbalin in
Neuyork besteht meist ans genieteten stihlernen Ralimen mit
Betonkappen.  Die Verwendung von Kisenheton ist selir be-

schriinkt.  Die Siaulen ruben gewohnlich unmittelbar auf dem
Beton, an einizen Stellen sind Roste aus I-Trigern vorgeschen,
it

LS
grunde oder Auftrieb ist die Sohle besonders gestaltet; Abb. 5,

aus Haustein sind nicht verwendet.  Bei weichem Unter-

Taf. 54 zeigt eine Ausfithrung mit I-Trigern und Beton auf
weichem Boden.

Abb. 6, Taf. 54 zeigt das Kisenbeton-Bauwerk der obern
Ortgleise der Lexington-Avenue-Linie in Erde und Fels, die
unteren Ferngleise liegen in einem Tunnel mit zwei Decken-
Abb. 7 und 8,
Taf. 54 zeigen das ganz als Tunnel gebaute, zweigeschossige
Bauwerk die

gewolben auf mittlerer und seitlichen Mauern,

derselben Linie. Wegen der Schwierigkeiten,
der aus glimmerartigem Gneise bestehende, stellenweise druck-
hafte Boden fir die Unterstittzung bietet, wurde fiur die tief
liegenden Tunnel unter der Lexington-Avenue statt der Mittel-
mauer aus Eisenbeton die in Abb. 9 und 10, Taf. 54 dar-
gestellte Bauart mit die Ausfithrung der Mittelmauer und der
Gewdlbeschenkel ermoglichenden, genieteten, stihlernen Siunlen

und I-Lingstrigern angewendet,

*) Organ 1913, S. 1; 1915, S. 1.

In den “altestellen ist ein besonderer Oberbau, ihnlich
dem auf dem Hauptbahnhofe der Pennsylvania-Bahn in Neuyork®)
und in den Detroitfluls-Tunneln**) vorgesehen, B —s.

Eisenbahn-Fihre fir Quebeck.
(Engineering News 1914, I, Bd. 72, Nr. 14, 1. Oktober, S. 663.
Mit. Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 55,

Der soeben vollendete Dampfer «Leonhards (Abb. 14 und 15,
Taf. 55), der bis 1165t schwere Fahrgast- oder Giter-Zige
Zl Jahreszeiten St.
Quebeck und Levis befordern soll, hat zwei Schrauben und
dritte als am Die
abmessungen sind folgende:

allen itber den Lorenzstrom  zwischen

eine Kishrecher vordern Iinde. Haupt-

Ganze Linge 99,36 m
Innere Breite . LN 19,81 »
Breite zwischen den Schutzbrettern 20,36 »
Innere Tiefe 7,01 »
Mittlere Wassertracht 457 »

Geschwindigkeit 24 km/St
3200 PS

der Maschinen fiir die Eisschraube 420

Kolbenleistung der Hauptmaschinen

Kolbenleistung »

Das Auffahren des Zuges, die Fahrt von 4 km auf dem
Flusse, das Landen und Kuppeln des Zuges dauert 45 Minuten.

Das Wagendeck kann gemifs dem Ilutwechsel 5,56 m

*) Organ 1911, 8. 221; 1909, S. 285; 1907, S. 102.
**) Organ 1911, S, 434; 1906, S. 122,
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lotrecht bewegt werden. KEs liegt iber dem Hauptdecke des
Schiffes und hat zehn Quertriiger, deren Enden je auf der
Mutter einer senkrechten Das Wagendeck
triigt drei je 82,9 m lange, auf Fachwerk-Lingstrigern ruhende
Gleise. Die Hubschrauben hiingen an Kugellagern auf Siulen,
die durch Fachwerk-Strebepfeiler gehalten und durch auf dem
Kiele des Schiffes stehende Fachwerk-Stiitzen unter dem Haupt-
decke getragen werden, Hauptdeck und Rumpf sind noch
durch Zwischenrippen versteift. unter
dem Hauptdecke tragen auch das Schneckengetriebe fiir die
Hubschrauben.

Schranbe ruhen

Die Fachwerk-Siulen

An jedem Ende des Wagendeckes hingt eine einstellbare,
angelenkte Landebriicke mit dreifachen Takeln an auf dem
Decke befestigten Streben. Die Landebriicken haben Kugel-
gelenke an den Enden jedes von den die Schienen tragenden
Lingstriigern, um allen Bewegungen wihrend der Be- oder
Entladung folgen zu kionnen. Jede Landebriicke wird durch
eine besondere Triebmaschine gestellt.

Uber der hochsten Stellung der Wagen auf dem Wagen-
decke befindet sich ein Gehweg um das ganze Schiff, mit
einer ein Lotsenhaus und den Kartenraum tragenden DBriicken-
bithne am vordern Ende, Gehweg und Bricke ruhen auf von
den Strebepfeilern getragenen Iachwerktrigern.

Die Kesselriiume sind in seitlichen Abteilungen in der
Mitte des Schiffes, die Kohlenbunker und die Maschine fir

das Wagendeck zwischen ihnen angeordnet. Die Haupt-
Fahrmaschinen liegen hinter den Kesselriiumen, die Maschinen
fiir dem Raume unmittelbar hinter dem
Vorderpink-Schotte. Ein Speisewasser-Behilter ist in dem sich
von Bilge zu Bilge auf eine Linge von drei Rahmenfichern
erstreckenden Doppelboden gebaut.

Die Riume fiar Offiziere und Mannschaft sind in einem
Geschosse unter dem Hauptdecke vorn auf beiden Seiten des
Schiffes untergebracht,

die Kisschraube in

Die Fahrmaschinen-Anlage umfalst zwei Siitze dreistufiger
Verbundmaschinen. Die Schrauben bestehen aus Nickelstahl.
Die Maschine der Fisschraube ist eine Verbundmaschine. Diese
Schranbe lauft im Sommer leer. Die Hubmaschine fir das
Wagendeck ist Hochdruck - Maschine treibt eine
Querwelle durch doppeltes Schrauben - Zahnradgetriebe.  An
jedem Ende dieser zweiten Welle treiben Kegelrider eine iiber
die ganze Linge des Schiffes reichende Welle auf jeder Seite
des Schiffes, Diese langen Wellen treiben die Hubschrauben
durch Schneckentrieb-Verbindungen. Zwischen Rad und Schraube

eine und

liegt jedoch eine lose, geschmiedete Muffe mit Schubschliissel.
Der Dampfer hat elektrische Beleuchtung. Kine elektrische
Winde mit zwei Trommeln zwischen Lingstriigern des Wagen-
deckes zieht die Wagen zu oder von Schiffe.  Zwei
Dampfwinden, eine auf jeder Seite des Schiffes, haben Gleit-
B—s.

dem

trommeln zum Ankern.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Radvorleger mit federndem Widerlager.
D. R. P. 282461, W. Jahnke in Benz-Usedom.

Der Radvorleger soll zur Bremsung des Rades eine grilsere
Reibungsfliiche zur Geltung bringen, als bei ilteren, so dals
die Bremswirkung erhoht, Stols vermieden, der Verschleils der
Reifen und Lager verringert und der Raddruck auf die Sohle
gleichmitlsiger verteilt wird. Zu diesem Zwecke wird das
federnde Widerlager aus einem besonders aufgespannten Brems-
bande gebildet, das sich fast tber die ganze Linge der Sohle
erstreckt. Dieses Band ist mit dem Korper des Hemmschuhes
durch eine Feder und einen [ebel so verbunden, dals sein
vorderes Iinde beim Auffahren des Wagens auf die Sohle ge-
dritckt wird, wiahrend sich der ibrige Teil des Bandes unter
Niederdriickung der Feder kriimmt, um sich dem Radumfange
anzuschmiegen.

Selbsttitige Kuppelung mit Mittelpuller,
D. R. P. 262157, O. Rothe in Efslingen.
Die Anordnung vereinigt einen Puffer und eine selbsttatige

Kuppelung, die eine Verbindung bei verschiedener Hohenstellung
der Wagen ermoglichen. Sie besteht aus zwei gegengleichen
Hilften einer Pufferkuppelung, die je durch einen wagerechten
Zapfen mit den Zug- und Stofsstangen der Wagen verbunden

| sind, und deren Gehiuse mit seitlich gebogenen, wellenformigen

Stolstlichen, sowie mit je zwei anschliefsenden festen Kuppel-
bitgeln und einer dazwischen befindlichen Aussparung versehen
sind.  Ferner ist die Kuppelung mit einem losen Kuppelhaken
ausgeriistet, der in das Puffergehiiuse eingebaut ist, aber un-
abhiingig davon um denselben gemeinschaftlichen wagerechten
Verbindungzapfen lotrecht drehbar ist. Beim Kuppeln zweier
Fahrzeuge dienen die beiden einander gegeniiberstehenden
Puffergehiiuse als Stolsfinger und der in die Aussparung ein-
dringende Biigel des einen Kuppelgehiuses wird vom Halken
des andern erfafst und festgehalten. So entsteht eine sichere,
nach allen Richtungen bewegliche Kuppelung mit doppelter
Biigel- und Haken-Verbindung, die durch eine besondere Stell-
vorrichtung leicht gelost werden kann.

Biicherbesprechungen.

1) Deutsche Industrien und der Krieg. I. Teil: Die Rohstoffe und
Frzeugnisse der Iisenindustrie. Von Dipl.-Ing. K. Baritsch,
Baumeister der Baudeputation, Dozent am Hamburgischen
Kolonial-Institute und am Technischen Vorlesungswesen. Ham-
burg, Boysen und Maasch, 1915, Preis 1,20 .

2) II. Teil: Technische Rohstoffe (Faserstofte, Kauntschulk,
Kupfer, Petroleum und Kali) und deren Industrien. Von
demselben. Preis 1,0 4.

3) Der Krieg und die Volkswirtsehaft. Versffentlichungen des
Hamburger Gewerbevereines. Von Dr. M. Westphal. M. d. B,
Hamburg, Boysen und Maasch, 1915.

4) Die Rheinschilfabrt und ihre Zukunft,

Von Wasserbaudirektor

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat,
¢ F

J. F. Bubendey, Geheimer Baurat, Professor. Hamburg,
Boysen und Maasch, 1915.

Die vier vorstehend aufgefithrten Hefte geben trefiende,
von sachkundigen Hinden gezeichnete Bilder von weiten Ge-
bieten des deutsechen Wirtschaftslebens und dessen Beziehungen
zum Auslande, bis auf die letzte, unter Beriicksichtigung der
Einwirkungen des Krieges. Man erkennt, wie innig die
deutsche Wirtschaft mit der der Welt verwachsen ist, welche
Storungen der Krieg mit sich gebracht hat, wie schnell es
aber auch gelungen ist, diese zu bekiimpfen, so dals die Aulsen-
welt mehr darunter leidet, als Deutschland. Die anregenden

| Hefte bieten Belehrung und Erweiterung des Uberblickes in

u_nterhaipende;j__\\fgige.
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