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Befestigung der Schienen fiir Arbeit- und Lésch-Gruben von Hoffmann.

H. Wegele, Geheimer Baurat, Professor in Darmstadt.

In der Beschreibung der neuen Lokomotivwerkstatt in
Darmstadt von H. Hinnenthal*) wird auf die Tatsache hin-
gewiesen, dafs der Anschluls des Fulsbodens an die Schienen
der Gruben einen schwachen Punkt bildet. Die vielfach aus-
gefuhrte Anordnung von Streichschienen aus umgekehrten
Regelschienen oder aus [-Eisen mit ihrer unzuganglichen und
empfindlichen Befestigung und den sich bildenden Schmutz-
rinnen beseitigt die Schiden nicht erfolgreich.

Gegeniiber den, statt der Streichschienen in Werkstétten,
wie in Darmstadt, und in Lokomotivschuppen eingebauten, kurzen,
gulseisernen Schienenplatten **) dirfte die nachstehend beschrie-
bene, vom Bausekretair Hoffmann in Mannheim angegebene
Anordnung ***) in vieler Beziehung den Vorzug verdienen, be-
sonders auf Loschgruben in stark befahrenen, auch im Bogen
liegenden Lokomotivgleisen, und auf Arbeitgruben in Schuppen.
Auch gegeniiber einem ungleichmifsigen, aufsergewohnlichen
Schienenquerschnitte mit einseitiger Fufsverbreiterung und Be-
festigung auf der Aulsenseite des Grubengleises mit Stein-
schrauben erscheint diese Befestigung zweckmalsiger. Die An-
ordnung ist in den Textabb. 1 bis 4 dargestellt.

Loschgruben werden nach Textabb. 2 mit Klammersteinen
a bis d feuerfestt) ausgekleidet, Textabb. 1 zeigt den Quer-
schnitt einer Arbeitgrube mit anschlielsendem Pflaster und
Zementboden. Die Loschgrube erhiilt den in Textabb. 2 ge-
strichelten Absatz, wenn sie auch als Arbeitgrube dienen soll.
Beide sind mit 1:30 nach der Mitte oder einen Seite ent-
witssert. Das Weglassen des Absatzes macht den Raum zum
Raumen mit Ladevorrichtungen freier.

Die Befestigung der Schienen erfolgt nach Textabb. 3 und 4
mit eingelassenen Hakenplatten (Klauen) und Keilen, erstere
greifen mit Rippen in den Grobmortel, letztere werden auf der
Innenseite eingetrieben,

*) Organ 1910, S. 412,

**) Nach dem Vorbilde der Lokomotivhauanstalt Hohenzollern
in Diisseldorf angeordnet. Organ 1915, 8. 352; Wochenschrift fir
Deutsche Bahnmeister 1915, S. 440 und 475; Musterzeichnung der
Direktion Frfurt vom X. 1912,

*+* ) R.P. und D.R.G.M. Geliefert von der Aktien-Ges. fir
Eisen- und BronzegieBerei vormals C. Flink, Mannheim,

1) D.R.G.M. Hoffmann, geliefert von J. Krebs in Mann-
heim.

Organ tiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 4.

Der innere Haken hat ein schriges Widerlager, gegen
das sich der den Schienenfuls auch lotrecht haltende Keil legt,
lotrechte und wagerechte Verspannung herbeifihrend. Der
Keil hat unten gegen dic Klaue Spiel gegen Abnutzung und

Abb. 1 und 2. Schienenbefestigung von Hoffmarn fir Lésch-
und Arbeit-Gruben und fiir sonstige Betonunterlagen. Mafistab 1 : 30.

Abb. 1. Querschnitt durch Abb. 2. Querschnitt durch
eine Loschgrube.

eine Arbeitgrube.

Abb. 3 und 4. Einzellieiten der Schienenbefestigung von
Hoffmann mit anschlieBendem Betonboden. Mabstab 1:8.

Abb. 3. Vorderansicht. Abb. 4. Seitenansicht.
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Ungleichheiten, und oben, abgesehen von' der Keilanlage, gegen
den Haken. Die Anordnung hat folgende Vorteile: Der Pflaster-
streifen oder der Mortelboden auf der Aulsenseite ist wie bei
jeder Hakenplatte moglich; auch innen.ist der Anstols des
Fulsbodens leicht auszufiihren (Textabb. 3), Die Auswechse-

lung der Schiene erfolgt nach Losen des Keiles durch Um-
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kippen ohne Beschadigung des Bodens (Textabb, 3). Ein fir
die Entwiisserung des anstofsenden oder durchlaufenden Fuls-
bodens erwiinschter Zwischenraum zwischen den Schienen und
dem Fulsboden ist in verschiedenen Grofsen herstellbar (Text-
abb. 2). Dies ist bel Wagenwischen erforderlich.

Die Keile verbessern den Widerstand gegen das Wandern.
Sie sind mit der Hauptfahrrichtung bei wechselnder Fahrrich-
tung wechselweise einzusetzen, Die sich lockernden, rostenden
und schwerer herzustellenden Steinschrauben fallen fort. Ge-
neigte Stellung der Schienen ist moglich. Moglichst grolser
lichter Raum wird gewonnen, der das feuerfeste Auskleiden
von Loschgruben erleichtert. Die Auskleidung kann ausge-
wechselt werden (Textabb. 2). Diese Verkleidung erhoht die
Haltbarkeit der Wangen gegeniiber den sehr schiadlichen
Wiarmeschwankungen, besonders beim Abloschen der glihenden

Schlacken. Fur den Fulsboden wird ein leicht auswechselbares
Kleinpflaster aus harten Natursteinen auf Kies mit Zement-
verguls der Fugen auf halbe Tiefe verwendet.

Die Befestigung der Schienen nach Hoffmann eignet sich
tberhaupt fir Unterlagen aus Grobmértel, also fir Wagen-
waschen, Drehscheiben, Krangleise, Ufermauern. Der Fuls-
boden liuft nach Textabb. 2 geneigt unter den Schienen durch.
Sie palst aber auch fir beiderseitigen Anstofs eines Mortel-
fulsbodens fiir Werkstiatten, Schiebebtihnen und Wegeiiberginge
(Textabb. 3),

Die Befestigung ist fiir verschiedene Zwecke bei den
badischen Staatsbahnen, beispielsweise auf dem Verschiebe-
bahnhofe Mannheim, bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen
in den Bezirken der Direktionen Koln, Essen, Magdeburg,
Saarbriicken und in Werkanschliissen ausgefihrt.

Durchbriiche fiir Strafsen unter Eisenbahnen wiahrend des Betriebes.

Dipl.-Ing. S. Kiehne in Diedenhofen.
(Fortsetzung von Seite 39.)

Ill. Ausflihrung der Durchbrliche fiir Stralsen.

Durehbriiche von Strafsen unter Eisenbahnen kommen
meist in der Nahe der Stadte, also im Gebiete von Bahnhéfen
‘vor. Hier miissen alle Unterfihrungen nach Vorschrift der
Eisenbahnverwaltung durchgehendes Kiesbett auf Deckbriicken
haben, um beziiglich der Verlegung von Gleisen frei zu sein.
Die Kiesbettung mildert das Geriusch der Zige, und der
Verkehr auf der Briicke wird nicht behindert. Deckbritcken
wirken im Bilde gunstiger als Trogbricken. Die folgenden
Ausfithrungen beziehen sich daher nur anf Deckbriicken mit
durchgehendem Kiesbette, die Nutzanwendungen sind jedoch
unschwer auf Trogbriicken zu ibertragen.

Die Ausfihrung der Durchbriiche fir Strafsen geht der
Regel nach in folgender Reihenfolge vor sich. Zuerst werden
die zur Aussteifung der Baugruben dienenden eisernen Pfosten
gerammt. Nachdem die Gleise in der erdrterten Weise
unterfangen sind, werden die Baugruben ausgehoben und die
Auflagermauern gebaut. Bei guter Aussteifung der Baugrube
konnen beide Mauern gleichzeitig durchgeschlitzt werden.
Nur bei Aussteifung nach dem Vorbilde der Kandle wird man
die Widerlager nach einander ausfihren, da der mittlere
Erdkern nicht standsicher wire*). Welche Baueinteilung ftir
die Widerlager zu wahlen ist, geht aus den nachfolgenden
Beispielen hervor. Hier sind nur die mannigfaltigen Arten
zu besprechen, nach denen die Briickenfahrbahn*¥) wihrend
des Eisenbahnbetriebes eingebracht wird. Sie sind einzuteilen
nach dem Zeitpunkte, zu dem die Hiilfstriger bei der Bau-
ausfilhrung ausscheiden.

HI. A. Einbau der Fahrbahn unter Auswechselung gegen die
Hilfstriger.
Beim Einbauen der Fahrbahn unter Auswechselung gegen
die Hulfstrager wird die Bauhohe der Unterfihrung nicht
grofser, als beim Einbauen im Freien. Das Verfahren eignet

¥ Siehe II. B. 2. b), 8. 43.

*¥) Als Briickenfahrbahn wird der zwischen den Auflagermauern | .
| so werden zwei verwendet (Textabb. 9). Bedingung daffir ist,

liegende Briickenteil bezeichnst.

sich daher fir Falle kleiner Bauhohe. Es ist aber auch dann
angebracht, wenn das Kiesbett bei reichlicher Bauhohe leicht,
also niedrig gehalten werden soll. Das trifft fir alle eisernen
Briicken zu.

Die Auswechsclung kann erfolgen wagerecht quer zur
Briickenachse, wagerecht in Richtung der Briickenachse und
senkrecht.

A. 1) Auswechselung wagerecht quer zur Briickenachse.
1. a) Mit Kran.

Bei kleinen Spannweiten werden fahrbare Drehkrane fir
etwa 5t Last zum Beseitigen der Hilfstriger und zum Ein-
bauen der endgiltigen Briickentafel verwendet. Rottenarbeiter
beseitigen das Gleis und legen es seitlich nieder. Die Hiilfs-
triger werden bei verfiigbaren Betriebspausen auf dem Nach-
bargleise auf dort bereit gestellte Bahnmeisterwagen abgesetzt
und abgefahren, Der Kran hebt den ebenso angerollten

Uberbau ab und setzt ihn auf die fertig eingebauten Lager
(Textabb. 8). Darf das Nachbargleis nicht benutst werden,

Abb. 8,

so setzt der Kran die Hilfstriger voriibergehend ab, hebt den
hinter ihm auf einem Bahnmeisterwagen liegenden Uberbau
an, schwenkt ihn herum und setzt ihn an der Einbaustelle
nieder. Dann werden die abgesetzten Hiilfstrager verladen,

Reichen Tragkraft und Ausladung eines Kranes nicht aus,



dafs das Nachbargleis zum Absetzen der Hulfstriger und
Heranfahren des endgiltigen Uberbaues benutzt werden kann,*)
Bei grofseren Bauwerken, namentlich mehrgleisiger Strecken

Abb. 9.
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unter Bahnhofen, bedient man sich mit Vorteil eines Laufkranes**),
Die Textabb. 10 bis 12 zeigen die allgemeine Anordnung
eines Laufkranes. Das Tragwerk wird zu beiden Seiten des
Eisenbahndammes auf Geriisten zusammengebaut. Falls auf
diesen Geriisten kein Platz zum Ablagern der Hilfstrager bleibt,

treten die in Textabb. 10 angedeuteten Bewegungen ein. In
Abb. 10,
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der Nacht vor der Auswechselung wird der rechte fertige
Uberbau angehoben, unter Freihaltung der Umrilslinie nach
links verfahren und dort iber dem linken Bauplatze in der
Schwebe gehalten. Zu Beginn der Betriebspause hebt ein
zweiter Kran die Hilfstriger nebst den daran befestigten
Schwellenstapein, Schwellen und Schienen und setzt sie auf
die nun leere rechte Ristung ab. Der erste Kran fihrt mit
dem Uberbaue vor und lifst ihn auf seine Lager nieder.

Wenn die seitlichen Geriiste grofs genug zur Aufnahme
des neuen Tragwerkes und der Hulfstrager sind, so verlaufen
die Bewegungen nach Textabb. 11,

Abb. 11.
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*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1913, S. 332; Einbau einer
aus eingestampften, 4,80 m langen Walztriigern b stehenden Tunnel-
decke mit Drehkriinen. -

) * Miiller, Auswechselung der Briicke iiber den Humboldt-
gaffgé Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1909, Band 53, ‘

Ist die zur Verftigung stehende Zugpause lang genug, so
braucht man nur einen Kran, der die Hilfstriger beseitigt
und den endgiltigen Uberbau einsetzt (Textabb. 12). Der

Abb. 12,

Zusammenbau des Tragwerkes und die Lagerung der Hilfstrager
erfolgen an derselben Seite der Unterfuhrung. Die Kranbahn
braucht deshalb nur die Halfte der Unterfithrung zu tiberbriicken.
Fir den Einbau der Briickentrager auf der andern Seite wird
die Kranbahn verlegt.

Nach Beendigung der Auswechselung werden die alten
Schienen und Schwellen wieder aufgelegt, mit Schotter unter-
stopft oder mit Holzklotzen unterlegt. Bei Mangel an Zeit
werden mit den Uberbauten zugleich neue auf Holzklotzen
verlegte Schienen mit Schwellen durch den Kran eingefahren.
Die Schienen sind dann nur an die alten Schienenstumpfe
anzuschliefsen. Auch den Schotter vorher auf den Uberbau zu
bringen, verbietet sein Gewicht. Die Schwellen werden nach-
traglich wahrend des Betriebes mit Schotter unterstopft.*)

Die teuerc Kranbahn muls auch als Risttrager bei grofseren
Briickenbauten Anwendung finden konnen. Da die Last an
vier Drahtseilen angreift, ist gleichmalsige Verteilung wichtig;
sie wird durch einen Hebel oder durch genau wagerechtes
Einstellen der Briickentafel mit Wasserwage und Lot erreicht.
Um die Seile zu schonen, sollen die Trommeln einen reichlichen
Durchmesser erhalten. Die Seile sind hochstens in zwei Lagen
aufzuwickeln. Zur Erleichterung des Vorgehens wird bei grofsen
Krinen eine Hilfskatze in das Krangeriist eingebaut.

Der Einbau der Fahrbahn mit Kran eignet sich fir
Tragwerke aus Eisen und in beschrianktem Mafse aus bewehrtem
Grobmortel ; letztere sind bei grofseren Abmessungen zu schwer,
Die Teilung der Haupttrager eiserner Briicken wird nach der
Gleislage so eingerichtet, dafs die Breite der mit dem Krane
cinzusetzenden Briickentafeln méoglichst gering ist, dals also
die Teile der Briickentafel, die wihrend des Betriebes gebaut
werden konnen, moglichst breit ausfallen. Uberhaupt wird
man die cinzufahrende Briickentafel durch Teilung tunlich
leicht machen, um die Kosten des Kranes und des Geriistes
zu verringern. Die Grenze der Teilung wird durch die Linge
der Zugpause bestimmt, denn der EKinbau der einzelnen Teile
nach einander mit dem Krane kostet mehr Zeit, als der -
mehrerer Teile gemeinsam. Die oben**) erwihnten, 4,80 m langen
Tafeln aus bewehrtem Grobmortel wurden in Streifen von 1 m
mit dem Drehkrane eingesetzt, die in Textabb. 13 dargestellte
Briickentafel wird man dagegen in einem Stiicke einbauen;

*) Einzelheiten eines Kranes: Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1909, Band 53. S. 178,
**) Siehe III. A. 1. a), S. 56.
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sie Dbesteht aus zwei Haupttragern in 3,50 m Abstand und
aus Quer- und Liangs-Trigern mit Buckelplatten. Die drei-
teiligen mit Gelenken ausgestatteten Haupttriiger werden
vorlaufig mit Laschen geschlossen, und das Ganze wird so er-
griffen, dafs in den gelaschten Stellen keine Biegemomente
auftreten.

Der Einbau mit Kran geht schnell und sicher vor sich
Der Bauvorgang ist klar und tbersichtlich. Die Gute der
Arbeit leidet nicht, da das ganze Tragwerk auf besonderen
Bauplidtzen unbehelligt vom Betriebe zusammen gesetzt wird,
Wenn die Krine mit Zubehor erst beschafft werden miissen,
entstehen hohe Kosten. Laufkrane erhalten grolse Spannweiten.
Da die Umrilslinie beim Verschieben der Briickentafel frei
gehalten werden muls, werden die Krangeriiste hoch.

1. b) Durch Verschicben.

Da die Auswechselung bei Verwendung eines Kranes ober-
halb der Schienen stattfindet, miissen die Schienen und Schwellen
vorher beseitigt werden. Sollen die Schienen in ihrer l.age
bleiben, wie bei grilseren Weichengruppen, so wird die Aus-
wechselung unter den Schienen durch Verschieben auf Rollen
oder kleinen Wagen vorgenommen.

Die geschlossene Briickentafel kann aus Eisen oder ein-
gestampften Trigern, bei nicht zu grolsen Massen auch aus
Plattenbalken aus bewehrtem Grobmirtel bestehen.

Den Einbau eines eisernen Tragwerkes zeigt Textabb. 13,

Abb, 13, Entwurf Ib. Blechtriiger mit Fahrbahn aus Quer- und
Lings-Triigern und Buckelplatten, Einban durch Verschieben auf
Rollen.
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die Briickentafel bilden Kraggelenktriger mit voller Wand auf
vier Stiitzen und ein Rost aus Buckelblechen auf Quer- und
Lings-Tragern, Der Bau beider Auflager wird zugleich von
beiden Seiten her in Angriff genommen. Zu dem Zwecke
werden zunichst sechs Reihen Pfosten gerammt, dann alle
Gleise unterfangen. Darauf werden dic Baugruben unter dem
Betriebe ausgehoben und ausgesteift, und die DMauern ein-
gestampft. DMit dem Iortschreiten des Stampfens ersetzt man

die lingeren Steifholzer durch kurze Stempel; dic-sich gegen '

die vorderen Flichen der Mauern stutzen. Zur Griindung der
Saulen werden zuniichst die Hulfstriger nach der Briickenmitte
zu verschoben, sodafs sie sich auf die Auflagermauern und
auf Schwellenstapel im Erdkerne stiitzen; letztere reichen bis
zur Hohe der Auflagerquader hinab. Darauf wird die Bau-
grube fir die Sidulenfiifse ausgehoben, wobei die Bohlen aus
der mittlern Wand heraus genommen und zwischen die innersten
Pfosten gespannt werden. Da die Rammpfosten der zweiten
und dritten Reihe gegen einander versetzt sind, konnen die
Holzsteifen leicht ausgewechselt werden. Schlielslich werden
die Fifse fir die Pendelsaulen gestampft, und die Siulen auf-
gerichtet.

Die Zwischenriume der einzelnen Gleisgruppen werden
durch Ristungen mit Bohlenbelag als Bauplatz fir die spiter
seitlich zu verschiebenden Brickentafeln ausgebaut; fir die
Uberbauten der iulseren Gleise werden Bockgeriiste iber den
Boschungen aufgestellt. Der fertige Uberbau wird mit Schrauben-
spindeln angehoben und auf kleine, inzwischen untergeschobene
Wagen gesetzt. Die Wagen laufen auf Schienen eines in der
Baugrube aufgestellten Geristes. Die Gelenke der Trager sind
dabei durch T.aschen geschlossen. Nachdem die Unterfangung
beseitigt ist, werden die Wagen mit der Briickentafel durch
zwel von Hand betriebene Bockwinden unter die Gleise ge-
zogen. Auf der Einbaustelle angelangt, werden sie wieder
durch Winden angehoben und nach Entfernung der Wagen auf
die inzwischen aufgesteliten Lager und auf die Pendelsiulen
gesenkt. Sind breite Weichengruppen zu unterfangen, so sind
die Uberbauten gleichzeitig von beiden Seiten her in die end-
giltige Lage zu verschieben. Damit das Schotterbett nicht
unterbrochen wird, werden beide Teile durch ein Schleppblech
verbunden, das zugleich Querdehnungen der Briicke zulafst.

Beim Einbauen von Briickentafeln aus eingestampften
Walztragern von 4,20 bis 6,90 m Statzweite*) wurden auf die
Holme der Bockgeriiste je zwei Schienen gelagert. Jedes
Schienenpaar bildete die Tahrbahn fir einen auf Eisenwalzen
von 0,40 m Lange und 0,05 m Durchmesser gelagerten, breit-
flanschigen Walztriger, auf welchem die Walztriger fir den
Uberbau mit Kappen aus Grobmértel verlegt wurden. Fir
den Grobmortet war vor dem Einbauen Erhdrtung in sechs
Wochen vorgeschrieben; vier Wochen geniigen meist,

Der Uberbau kann nur auf Rollen eingefahren werden,
wenn Platz fir den Zusammenbau vorhanden ist. An ein-

| oder zweigleisigen Strecken ruht der Uberbau auf Geriisten

iiber den Boschungen, an mehrgleisigen Strecken findet sich
zwischen den Gleisen meist nur in der Nahe von Bahnsteigen
ein geniigend breiter Bauplatz.

Das Verfalhren ist wegen der geringen Zahl der notigen
Vorkehrungen billig. Die Bockwinden sind die éblichen und
werden von Hand Dbetrieben.

A. 2) Auswechselung wagerecht in Richtung der Briickenachse.

In geraden Gleisstrecken ist die Auswechselung in Richtung
der Briickenachse vorteilhaft. Xir je zwei Gleise wird eine
Kranbahn nach Textabb. 14 aufgestellt. Ein Kran hebt die
vorlaufige Unterfangung an und setzt sie auf einen Wagen vor

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, S. 200. -



Kopf, der sie weiter befordert, gleichzeitiz hebt ein zweiter '

Kran den auf der andern Seite auf cinem Eisenbahnwagen

angebrachten Uberbau an, fihrt ihn vor und setzt ihn auf

Abh, 14.
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schrankung der verfiigharen Bauhéhe fur die endgiltige Briicken-

tafel, Eisenbauten werden daher meist schwer und teuer

werden, und die Nietarbeit unter den betricbenen Gleisen ist
schwierig.

Die Bauweise ist daher nur filr Briicken aus

Grobmortel mit und ohne Bewehrung und Gewdlbe
zweckmilsig, deren Fahrbahn ihres hohen Gewichtes

SR

seine Lager nieder. Fiir ein zweites Gleispaar wird die Kran-
bahn aufgenommen und wieder aufgestellt.

Der Vorzug bestcht in der geringen Spannweite des Kranes.
Da ferner die Umrilslinie nicht eingehalten zu werden braucht,
wird die Kranbahn niedrig, und zum Anheben der Uberbauten
wird wenig Zeit gebraucht. Die Kranbahn mufs zu schnellem
Aufnehmen und Verlegen eingerichtet sein.

A, 3) Auswechselung senkrecht.
Senkrechte Auswechselung ist bei kleineren Bauwerken
mit geringer Bauhohe zu erwiagen. An den beiden wie friher

unter Hilfstrigern ausgefiibrten Lagermauern (Textabb, 15)
‘ Abb. 15.

werden hinreichend tiefe Auflagernischen ausgespart. Nachdem
darin die endgiltigen Briickentriger verlegt und eingestampft
sind, werden auf dem Erdkerne Schraubenspindeln oder Pressen
angesetzt, die den Uberbau mit den auf ihm liegenden Hilfs-
trigern und Schienen in der Betriebspause auf die planmilsige
Hohe heben. Darauf werden die Triiger beseitigt; und die
Schienen wit dem anschliefsenden Gleise verbunden. Schlielslich
wird der neue Uberbau auf dem Erdkerne und den Mauern
abgestiitzt, und der hinter den Widerlagern frei gewordene
Raum mit Holzstapeln gefillt. Die Fertigstellung der Wider-
lager und das Verlegen der Auflager erfolgen wihrend des
Betriebes.

Das Verfalren eignet sich besonders fiir schnelle Aus-
wechselungen,

.1, B) Einbau der Fahrbahn im Schutze der Hilfstriger.
Der von den Hilfstrigern eingenommene Raum wird nach
schlielslicher Entfernung mit Bettung ausgefilllt. Da die Triiger
meist hoch . sind, folgt daraus hohe Belastung und starke Be-

wegen nicht verschoben werden kann, deshalb an
Ort und Stelle hergestellt werden muls, Ilohe
Bettung ist fur solche Bricken wegen der durch
sie erzielten Verteilung der Last, Milderung der
Stolse und Diampfung des Liirmes ginstig.

Die Hulfstrager werden lings oder quer zumr
Gleise verlegt.

B. 1) Hiilfstriger lings.

Fulswegtunnel geringer Weite werden in einer mit Hilfs-
trigern iberbrickten Baugrube hergestellt, bei grolseren Weiten
werden zwei Baugruben mit gesonderten Hilfstrigern fur die
beiden Widerlager notig. Beide Trager ruhen in der Mitte
der Unterfithrung auf gemeinsamem Schwellenstapel, wenn die
Widerlager fertig sind, werden die Ilulfstriger soweit ver-
schoben, dafs sie sich beiderseits auf die Widerlager stiitzen.
Dann wird die I'ahrbahntafel oder das Gewdlbe unter dem
Betriebe ausgefilhrt. In Textabb. 16 dberspannt ein Triger

Abb. 17. Entwurf I1Ta. Plattenbalken aus bewehrtem
Grobmortel, Einbau unter den Hiilfstriigern.
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beide Baugruben, durch Anordnung von Zwischenstiitzen wird
die Stitzweite auf die Hilfte vermindert*),

Die verschiedenen Abschnitte des Baues einer Briicke mit
Plattenbalken aus bewehrtem Grobmortel von 20m Lichtweite
auf vier Stitzen zeigt Textabb. 17.

Die Auflagermauern, Stitzen und Deckenplatten der Seiten-
offnungen werden unter Hulfstrigern eingestampft. Darauf
werden die Trager soweit nach der Mitte verschoben, dals sie
auf den beiden Saulen ruhen, In der nichsten Zugpause wird
der Boden in der Achse der Unterfilhrung bis etwa 2m unter
Unterkante der kinftigen Fahrbahnbalken ausgeschachtet, und
in dieser Baugrube ein Geriist zur Stitzung der Hilfstriiger
aufgestellt. Die Pfosten durchschneiden die kiinftige Decke,
sodafs das Mittelfeld cingestampft werden kann, ohne Er-
schittterungen ausgesetzt zu sein. Die Lacher fir die Pfosten
in der Decke werden spiter geschlossen. Dic Eiseneinlagen
der Seiten”ffnungen ragen soweit vor, dals gute Verbindung
mit dem Mittelteile gesichert ist. Der freie Raum von 2,0m
Hohe unter der Mitteldecke dient fir das Anfahren des Grob-
mortels. Von hier aus wird er durch die Oberlichter nach
oben beférdert und dort verkarrt; die Forderung uber die
Gleise hinweg wahrend des Betriebes hat beim Baue der Unter-
fuhrung der Windscheidstralse keine Schwierigkeit bereitet.

Abnlich werden gewdlbte Briicken wahrend des Betriebes
gebaut, Die Ausfihrung eines Bogens mit drei Gelenken aus
Grobmortel zeigt Textabb. 18 im Entwurfe.

Abb. 18, Entwurf Va.

unter den Hilfstriigern,

Dreigelenkbogen aus Grobmértel, Einbau

15 00.

gehend befestigt. Die nach der Mitte verschobenen Halfs-
triger stiitzen sich auf der einen Seite auf die Pfeiler, auf
der andern auf ein holzernes Geriist oder Rammpfihle. Nach
Beseitigung des Erdkernes wird das Lehrgeriist aufgestellt, der
Bogen gestampft und abgedeckt. Fortschreitend mit der Kies-
auffullung werden die Abschlufsbohlen fortgenommen. Beim
Einbauen der Halfstrager ist zu beriicksichtigen, dals der Bogen
iiberhoht ausgefithrt werden muls,

B. 2) Hulfstriiger quer.

Die Ilaupttrager von Balkenbriicken aus bewehrtem Grob-
mortel erhalten, namentlich wenn keine Zugrisse auftreten
dirfen, erhebliche Hohe. Das eigentliche Tragwerk beansprucht
den grofsten Teil der Bauhohe, sodals fir die Bettung nur
wenig ubrig bleibt. Dann werden die frither beschriebenen
Verfahren zur Verringerung der Bauhohe der Unterfangung
angewendet. Der Zweck wird auch erreicht, wenn man die
Halfstrager quer zur Brickenachse verlegt. An den von Gleisen
freien Stellen stellt man die Briickentafel unbehindert durch
den Eisenbahnbetrieb fertig. Nachdem der Grobmértel aus-
reichend erhiirtet ist, wird er auf seiner Riistung als Auflager
fiur die recktwinkelig zur Briickenachse in beliebig grofser
Zahl verlegten, wegen Kleinheit der Spannweite und Last
niedrigen Hiilfstriger benutzt. Vorteilhaft ist die Anwendung
der quer liegenden Hilfstriger bei der Durchfihrung von
Strafsen unter Bahnsteigen. Stirnmauern, Abdeckung und
Aufschiittung der Bahnsteige werden auf 'die
Lange der Unterfithrung beseitigt und }durch
eine Holzbithne ersetzt. Die Mauern werden

in bekannter Weise gebaut. Die Unterstiitzung
der Bahnsteige richtet man so ein, dals da-
runter die Briickentafel ohne Umsteifungen
gestampft werden kann. Nachdem der Grob-
mortel der Fahrbahn unter den Bahnsteigen

Bouabschaitt T

erhirtet ist, wechselt man die lings liegenden
Hulfstriger durch quer liegende aus. Nach
Fortschafftung des Bodens wird die Briicken-
tafel auch unter den Gleisen gestampft.

Bei Einteilung der Arbeit ist zu be-
riiccksichtigen, dals der Mortel wahrend der
vierwochigen Erhdrtung nicht belastet werden

darf. Um Unterbrechungen der Arbeit zu
vermeiden, werden zuerst alle gleisfreien Teile
der Briickentafel ausgefihrt. Bis zur Been-
digung dieser Arbeit ist der zuerst gestampfte
Teil so erhirtet, dafs er belastet werden kann,

Als Unterfangung zweiter Ordnung wurde

Das sehr breite Widerlager wird in zwei Teilen gebaut, . Querunterfangung beim Baue der Unterfihrung der Windscheid-
- strafse angewendet (Textabb. 21). Dort galt es, einzelne Felder

wobei die Hilfstrager nach dem fertigen Teile durch ein Geriist
abgestiitzt werden. Um fir die Stampfarbeiten am Gewélbe
einen Abschluls der Ilinterfullung und zugleich ein Auflager
der Hulfstriger zu erhalten, werden auf den Widerlagern be-
wehrte Pfeiler von 0,50 m DBreite in 1,5 bis 2,0m Teilung
errichtet. An diesen werden mit eingestampften Klammern
aus Rundeisen und holzernen Keilen Abschlulsbohlen voriiber-

*) Siehe II. A. 1. b), S. 41.

der Fahrbahntafel zu iiberbriicken, um sie ungestort durch den
Betrieb ausstampfen und die Dichtung mit Asfaltpappe und die
Schutzschicht aufbringen zu kénnen.

IIL C) Einbau der Fahrbahn unter Wiederverwendung der
Hiilfstriger.

Das Vorhalten, Verwenden und Beseitigen der schweren
Hilfstrager ist teuer. Da alle Aufwendungen dem Bauwerke
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nur mittelbar nutzen, miissen die die Hulfstrager als Bestand- }

teile der Briicke ausnutzenden Bauweisen billiger werden.
Die Widerlager kionnen vor oder nach der Fahrbahn her-
gestellt werden.

C. 1) Herstellung der Stiitzung vor der Fahrbahn.
Die Wiederverwendung der Hilfstrager bei einer 20 m
weiten Unterfihrung zeigt Textabb, 19. Die Fahrbahn der

Abb. 19. Entwurf Ic. Blechtriger mit Blechdecke, Einbau
unter Wiederverwendung der Hillfstréger.
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fertigen Briicke besteht aus genieteten Blechtrigern in 70 cm
Teilung und 7 mm starker Blechdecke. Die Auflager auf den
Mauern bilden durchlaufende Eisenbahnschienen, auf den Stitzen
Kraggelenktrager als Unterziige. Die Triger sind paarweise
durch einige kurze Quertriger verbunden. Die Blechdecke ist
zur Entwisserung von der Mitte nach den Auflagern geneigt.
Die Mehrkosten der schrig geschnittenen Stehbleche werden
durch die Ersparnis an Gewicht ausgeglichen.

Fir den Bau der Mauern wird jede Schiene durch je ein
Tragerpaar der Mitteloffnung unterfangen. Nachdem die Trager,

wie frither, nach der Mitte verschoben sind, werden die Siulen- |

fulse gebaut, und die Saulen mit den Unterziigen aufgestellt.

Einfacher gestaltet sich die Wiederverwendung der Halfs-

" trager bei Briickentafeln aus eingestampften Walztragern. Nach

Textabb, 20 werden sie nach Errichtung der Mauern in die
planmifsige Lage verschoben und dort ausgestampft. Ehe die
Platte abgebunden hat, wird sie den Erschiitterungen des Be-
triebes ausgesetzt. Bei einer Ausfihrung an der Nebenbahn
Allenstein-Mehlsack-Konigsberg lLaben sich nach einem Jahre
keine nachteiligen Folgen gezeigt*). Der Zeitpunkt der Beob-
achtung war wohl auch zu frih gewihlt. Bis zum Beginne
des Abbindens wirken die Erschiitterungen ginstig auf Ver-
dichtung des Mortels, spater ist Ruhe notig. Wenn trotz der
Erschitterungen ein zusammenhingender Korper entsteht, ist
das nur so zu erkliren, dals der Vorgang des Abbindens
wesentlich in eine Betriebspause fiel. Setzen dann wieder Er-

- schittterungen ein, so trennt sich der Mortelkorper wegen der

Die Trager der Mitteloffnung lassen zwischen sich soviel Platz, .

dals die Trager der Nebenoffnung einzeln verlegt werden kénnen. |

Schliefslich werden die Hilfstriger in ihre endgiltige Lage
verschoben, die noch fehlenden Deckbleche aufgelegt und ver-
nietet. Die Nietarbeiten unter den Eisenbahngleisen
schwierig,

sind

\

Verschiedenheit der Massen und des noch ungeniigenden Haftens
vom Lisen. Liangs des Steges bildet sich eine von aufsen nicht
sichtbare Fuge, in die Feuchtigkeit und Rauchgase eintreten
und das Eisen zum Rosten bringen. Nun gibt es aber fir
Lisenbauten nur zwei sichere Schutzmittel gegen Rost, dauernde
Zuginglichkeit aller Teile und dicht schlielsendes Einhiillen
mit festem Mortel**). Weder das eine noch das andere trifft
fur die obige Ausfihrung zu. Die Wirksamkeit des fir solche
Falle oft empfohlenen Zusatzes von Trafs, der den Grobmortel
nachgiebiger machen soll, ist bestritten. Nach Dr.=Jng.
Schultze***, ist der Ruf des Zement-Trafs-Mortels, elastischer
zu sein, als Zementmortel, zahlenmi sig nicht begriindet. Viel-
mehr wirkt nur die Langsamkeit seines Abbindens, die ihn
befihigt, den Setzungen und Spannungsinderungen, die im
Laufe der Hoclfihrung des Baues aufzutreten pflegen, nach-
zugeben, ohune zu reifsen. Die Wahrscheinlichkeit, bei einem
langsam bindenden und stindigen Erschiitterungen ausgesetzten

Abb. 21. Entwnrf ITa. Eingestampfte Walztriiger, Einbau

unter Wiederverwendung der Hiilfstriiger.

| 7182 1
1

*) Beton und Eisen 1910.
**) Der Briickenbau 1916, S. 57, Kiehne, Schutz eiserner
Briicken gegen die Lokomotivrauchgase.
***) Schultze, Grundwasserabdichtung, W. Ernst und Sohn,
Seite 8.



.Grobmortel eine geschlossene Platte aus Eisen und Mortel zu
erhalten, ist aber noch geringer.
bleibt in dem Beispiele nach Textabb. 20 nichts {ibrig, als
die Erschiitterungen durch hilzerne Stempel unter den einzelnen
Eisenbahnschwellen zwischen den Trigern hinunter auf das
Erdreich zu ibertragen. Die Locher fiir diese Stempel werden
spater mit Grobmortel gefiillt.

Bei der Unterfihrung der Windscheidstralse unter dem
Bahnhofe Charlottenburg*), bei der die Bauvorginge ithnlich
Textabb. 21 verliefen, wurden die Hilfstriger, in deren Schutze
die Mauern und Stitzenfilfse hergestellt waren, auf den Unter-
zigen iber den Stitzen neben einander in bestimmten Abstinden
aufgereiht, verbolzt und wihrend des Betriebes gestampft.

Zuerst wurden die von Gleisen freien Felder I ausgestampft.
Nach deren Erhirtung schaltete man Zwischenunterfangungen
quer zum Gleise ein, die die Felder II stolsfrei zum Einstampfen
machten. Die letzten Felder III waren den Erschiitterungen
ausgesetzt. Um diese zu verringern, wurden die Stitzpunkte
der quer liegenden Hiulfstriiger moglichst fern gelegt. Durch
Abstiitzen der Triger nach unten wurden die Durchbiegungen
verkleinert. Auch hier ist fur das Ausstampfen der End-
felder III eine Abstitzung der Gleise mit hoélzernen Stempeln
auf das Erdreich zu empfehlen.

Im Schutze der Hilfstriger werden auch die Dichtung
mit Asfaltpappe und die Schutzschicht aus Stampfmértel oder
flach in Zementmortel verlegten Ziegelsteinen eingebracht. Die
Verwendung von Grobmortel geht schneller vor sich, weil alle
Hilfsmittel zur Forderung des Grobmortels der Decke wieder
verwendet werden kounen. Bei etwaigen Ausbesserungen der
Dichtschicht ist jedoch die Mortelplatte schwerer zu beseitigen
als Ziegelsteine. Da ferner die Stiarke der Mortelschicht nicht
so gleichmalsig ausfallt, wie eine Ziegelflachschicht, so wird
die Dichtschicht beim Aufhauen leicht irrtimlich verletzt.

Eine Besonderheit der Driickentafeln aus gestampften
Walztragern mit Zwischenstitzen, die die Aufstellung unter
dem DBetriebe erleichtern, liegt in Folgendem. Die Stitzen
sind keine Pendelsiulen, sondern fest in der Griindung ver-
ankert. Sie brauchen daher wiahrend der Arbeiten nicht be-
sonders abgestitzt zu werden, die Baugrube bleibt frei von
Geriisten, Die Beanspruchung der Siulen durch Bewegungen
der Brickentafel bei Warmewechseln ist gering. Da die Triger
meist im Schatten der Fahrbahn liegen und es sich um grolse,
der Luftwarme langsam folgende Massen handelt, geniigt die
Annahme einer Wirmeschwankung

Abb. 22.
von hochstens 40°*%), TIm Sinne ’

P ¥ @

der Biegebeanspruchung erhalten die | e 30010
Saulen die grofsere Messung ihres —] : [meog
Querschnittes in der Richtung der | i - 5
Gleise. Um ein gewisses Pendeln § | | |#2s0v

zu erleichtern, wird die Fulsplatte
klein gehalten. Auch weil die Be-
anspruchung der Ankerbolzen im
Verhaltnisse des Trigheitmomentes des Siulenquerschnittes zu-
nimmt, legt man das kleinere Saulenmals quer zu den Gleisen.

_ -
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*) Deutsche Bauzeitung 1914, Nr. 69 u. 70.
**) Kersten, Briicken in Eisenbeton I, S. 81.

Will man sicher gehen, so
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Folgendes Zahlenbeispiel (Textabb. 22 und 23) ergibt
die Warmespannung der Saulen: IIghe der Saule 4,20 m,
Je = 23240 em!, J; = 10970 cm*, Dehnlénge 16,06 m.

Abb. 23.
A 1506 ol
Y54 -1158———-~ Y 54—

Bei 40° Warmewechsel sind 20° C gegen den mittlern
Zustand einzusetzen.
4, = 0,0000118. 20. 16060 = 3,8 mm.
Dann wird die Biegespannung der Sdule am Fulse:

2 .30, 9
ky, = 3_'.E " h,;fj_" — E,LA_I,WO ?"’ )A_QZBE_: 208 kg/cm”.
2 17 2. 420 |
Diese Spannung wird durch die Reckung der Ankerboizen
verkleinert. Die am Siulenkopfe angreifende Kraft wird bei

Stellung der Achse Y quer zum Gleise

3.4.E.7J 3.0,38.2150000.10970
py= 2t Bl 2. 098, 2000 000 — se2kg,
bei Stellung lings der Gleise
0 g
P, — 8.4.E.J, _3.0,38.2150000.23240 _ 0\

13 4203

An jedem der beiden Ankerbolzen greift demnach eine
Liangskraft von K,= (362.4,2):(2.0,35)=2160kg im
erstern, von K, = (770.4,2):(2.0,4) = 4040 kg im letztern
Falle an, wobei wegen Vernachlassigung der dreieckigen Ver-
teilung des Druckes die Widerstandhebel annahernd 1,5mal
zu grols eingefithrt sind,

C 2) Herstellung der Stiitzung nach der Fahrbahn.

Die Brickentafel wird in diesem Falle auf vorliufiger
Unterstiitzung, etwa eingerammten Holz- oder Eisen-Pfahlen,
hergestellt, die spiter wieder beseitigt werden. Die Fahrbahn
selbst dient in ihrer planmifsigen Lage zum Unterfangen far
den Bau der Mauern.

Der Grundgedanke dieser
Macholl einem Patente Knudsen-Schneider?*).

Nach Textabb. 24 werden [-Eisen an die Rammpfosten

Bauweise entstammt nach

Abb. 24,

gebolzt, auf diese die Fahrbahutriger verlegt und nach einem
der angegebenen Verfahren ausgestampft. Unter dieser Platte
hebt man die Baugrube aus und stampft die Mauern. Die
-Lisen bleiben als Auflager der Fahrbahn liegen.

*) Macholl, Die Profilgestaltung
R. Oldenbourg, S. 74.

der Untergrundbahnen,
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Bei grolseren Weiten dienen fir den Bau der Auflager- | oder unter Wiederverwendung der Hulfstrager nach Einbau-

mauern zwei getrennte Baugruben (Textabb. 25). Die Fahr-
bahn ruht auf zwei Reihen durch Holme verbundener holzerner

Abb. 25,

H

v
Rammpfihle, die tunlich nahe an die Mauern gerickt sind.
Die kurzen Weiten zwischen den Enden der Fahrbahntriger
und den Rickenflichen der Mauern werden wihrend
des Ausschachtens der Baugrube und des Stampfens
der Mauern nach Textabb. 1 durch Schienenbiindel

|
|

 hinterfillt.

weise III. C) ein (Textabb, 21).

D. 2) Teilung der Fahrbahn der Héhe nach,

Textabb. 26 zeigt den Einbau eines vollwandigen Zwei-
gelenkbogens von 20 m Weite mit einem Fahrbahnroste aus
Quer- und Liangs-Trigern mit Buckelplatten. Nachdem, wie
in fritheren Iillen, sechs Reihen Pfosten eingerammt sind,
werden die Gleise abgefangen, die Widerlager gestampft und
Inzwischen ist in der Achse der Unterfihrung ein

- Geriist unter Abfangung der Gleise durch kleinere Triger auf-

- gestellt.
. richtung, bis sie in der Mitte zusammentreffen.

Die Haupthilfstrager verschiebt man in der Langs-
Sie ruhen
jetzt mit ihrem einen Ende auf dem Geriiste, mit dem andern
auf den beiden Widerlagern. Nachdem der Rest des Bodens

Abb, 26, Entwurf IVa, Vollwandiger Zweigelenkbogen, vereinigte

Einbauweise,

¥1.90

iberbriickt.

Bei dieser Bauweise liegen die Hilfstriger von

Anfang an in ihrer endgiltigen Lage als Fahrbahn-
trager, die Sicherheit des Kisenbahnbetriebes wird

weniger gefihrdet, da keine Verschiebung vorkommt.

IIL. D) Einbau der Fahrbahn unter Vereinigung der
Einbauweisen 11I. A) bis 1Il. C).

Die unter III. A) bis III. C) beschriebenen Bau-
weisen kann man zugleich verwenden, indem man
dic der Hohe oder Linge nach geteilte Fahrbahn
in einzelnen Teilen einbringt.

D. 1) Teilung der Fahrbahn der Liinge nach.

Bei Unterfithrungen mit Mittelstitzen wird die
Fahrbahn in eine Mittel- und zwei Seiten-Offnungen
geteilt, Da die Seitenoffnungen meist die engeren
sind, fallen die Fahrbahntriger tiber ihnen niedriger
aus. Wenn die Unterkante der Mitteloffnung auch fir die
Seitenoffnungen beibehalten wird, wird die Uberschittung tber
letzteren hoher. Die Hilfstrager haben geniigend Platz und
konnen wahrend des Baues der Fahrbahn nach Einbauweise III. B)
bestehen bleiben. Die Fahrbahn tber der Mitteloffnung bringt
man entweder durch Auswechseln nach Einbauweise III. A),

(Schluf folgt.)
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ausgehoben ist, werden die eisernen Bogen mit den Stiitzen
der Fahrbahn nach der Einbauweise III. B, eingebracht. Die
Fahrbahn selbst wird in der itblichen Weise durch Verschieben
auf den Widerlagern und auf dem Geriste eingebaut, nachdem
vorher nach Einbauweise III. A) die Unterfangung auf dem-
selben Wege entfernt ist.

Die grofse Priifmaschine des Vereines deutscher Briicken- und Eisenbau-Anstalten, des
deutschen Eisenbauverbandes.

Zur Vornahme von Versuchen standen neben kleineren
Maschinen des Grofsgewerbes an grofsen im wesentlichen bis-
her nur die Prifmaschinen der staatlichen Versuchsanstalten,
besonders des Koniglichen Materialprifungsamtes in Berlin-
Lichterfelde, zur Verfiigung. Da diese aber fir Versuche mit
ganz grolsen Versuchstiicken, bei denen aulsergewohnliche Krafte
in Frage kommen, auch noch nicht ausreichen, so hat der
Verein Deutscher Briicken- und Eisenbau-Anstalten, der Deutsche
Eisenbauverband, fiir seine Zwecke eine grofse Priifmaschine
bauen lassen und in Berlin-Lichterfelde auf dem Gelinde des

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band, 4. Heft. 1917.

Koniglichen Materialprifungsamtes mit Erlaubnis des Mini-
steriums der geistlichen, Unterrichts- und Medizinal-Angelegen-
heiten aufgestellt., So lange fir den Verein keine Versuche
auszufihren sind, darf die Maschine vom Materialprifungs-
amte benutzt werden, Wenn die Versuche des Vereines iber-
haupt zu Ende sind, so kamn die Maschine vom Staate zur
Hilfte des Preises der Beschaffung erworben werden.

Die Maschine kann 3000t Druck und 1500t Zug aus-
iiben und ist fiir Versuchsticke von 7 bis 15 m Lange ein-
gerichtet. Sie steht in einer besondern Halle von 30><13m
10
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Grundfliche mit eigener Prelswasseranlage, ist also von den !
ibrigen Maschinen des Amtes unabhingig. Sie ist 1911/12 cr- ‘
baut nach den Angaben des damaligen Vorsitzenden des Vereines, |
des Baurates Dr.-Jng. Seifert, unter Beriicksichtigung der
Wiinsche des Materialprifungsamtes von Haniel & Lueg
in Disseldorf. Die Anlage kostete nahezu 250600 /£, Als neu
gegenitber den bisherigen Maschinen ist folgendes anzufiihren:
Bei- der Ubersetzung der frither entwickelten Grundgedanken
ins Grolse entstand eine Reile von Schwicrigkeiten, deren Be-
seitigung zu Neuerungen gefithrt hat. DBei kleineren Druck-
kriften lagerte man die Versuchstiicke an ihren Enden mit
Schneiden oder Kugeln, damit sie sich bei Verbiegungen frei
drehen konnten. Bei den grofsen Kriiften der neuen Maschinen
hiatten Schneiden und Kugeln nach angestellten

}
|
Versuchen
so stark gelitten, dals von klarer Kraftibertragung nicht mehr
die Rede sein konnte. Deshalb hat man die Druckplatte mit
einer Kugelfliche in einer Kugelschale genau gleichen Durch-
messers mit abgedichtetem Wasserpolster versehen, sodals sie
sich. nach allen Seiten frei bewegen kaun. Druckkriifte bis
zu 3000t konnen so einwandfrei iibertragen werden, ohne dals
erhebliche Reibung entsteht.
withrt.

Die Maschine ist liegend angeordnet, die Versuchstiicke
konnen also leicht ein- und ausgebaut und ihr Verhalten
withrend des Versuches gut iibersehen werden, auch hat das
liegende Versuchstiick iiberall dieselbe Luftwirme, wihrend dem
Baue einer stehenden Maschine solcher Abmessungen erheb-
liche Schwierigkeiten und Kosten entgegen stehen. Als Nach-
teil der liegenden Anordnung ist zu bezeichnen, dals das Eigen-
gewicht besonders bei Druckversuchen eine schwer streng zu
verfolgende Rolle spielt.

Die Hauptteile der Maschine (Textabb. 1 und 2) sind: eine
Wasserpresse mit Kolben e und Zilinder d, die Spindeln a
und der Gegenhalter b. Dieser kann um etwa S m ver-
schoben und auf dieser Strecke nach der Linge des Versuch-
stiickes mit den Muttern ¢ an jeder Stelle gegen die Spindeln a
festgestellt werden. Mit dem Kolben ¢ ist das Querhaupt f
verbunden, das diesen fithrt, und das bei Zugversuchen eine
wichtige Rolle spielt.

- Druckversuch (Textabb. 1).

Abb, 1.

Die Vorrichtung hat sich be-

Das Querhaupt d sitzt

¢

mit den Muttern ¢ auf den beiden Spindeln a fest, desgleichen
der Gegenhalter b. Das Prelswasser driickt den Kolben e aus
dem Zilinder d heraus nach rechts und mit ihm das Quer-
haupt f, das auf den Spindeln a gefihrt ist. Von dem Quer-
haupte f wird nun wieder die Druckplatte h gegen die andere
Druckplatte h am Gegenhalter gedriickt. Zwischen den beiden

Druckplatten h liegt das Versuchstiick. Die Spindeln werden

hierbei gezogen.

Zugversuch (Textabb. 2). Die Druckplatten h werden
ausgeschaltet und dafir die Zugstangen i und k durch den
Zilinder d und den Kolben e mit dem Querhaupte f des Kolbens

Abb. 2.

2 O

- und durch den Gegenhalter b hindurch gezogen, bis sie mit

ihren Kopfen an dem Zilinder und dem Gegenhalter liegen.
Jetzt wird das Querhaupt f mit den Muttern ¢ an den Spindeln a
festgelegt, cbenso der Gegenhalter b, nur dals die Muttern ¢
jetzt links von ihm sitzen. Querhaupt d des Zilinders ist jetzt
beweglich auf den Spindeln. Das Prelswasser prefst, da der
Kolben durch sein Querhaupt f festliegt, den Zilinder nach hinten
und dieser nimmt die Zugstange mit, die nun das Versuch-
stick auf Zug beansprucht. Die Spindeln a werden gedriickt.
Die Spindeln a, bestehend aus je zwei durch Muffen ge-
kuppelten Teilen, sind mit Gewinde versehen, in das die zwei-
teiligen Muttern ¢ eingreifen. Durch sie kann der Gegen-
halter b nach der Linge des Versuchstiickes eingestellt und
festgehalten werden.
Schrauben bewegt.
knicken diencn

Die zweiteiligen Muttern ¢ werden durch
Zur Sicherung der Spindeln a gegen Aus-
unterstiitzende Bocke, Um die Reibung bei
Lingeninderungen der Spindeln klein zu halten, sind diese
auf den Bocken mit Rollenlagern leicht verschiebbar abgestiitzt.
Zum Vernichten der bei Zugversuchen plétzlich frei werdenden
Krifte dienen zwei Wasserbremsen an den Enden der Spindeln a.
Ihr Kolbendruck ist so bemessen, dals die Spindeln mit allen
damit verbundenen Teilen in die urspriingliche Lage zuriick-
gebracht werden, wenn sie diesc unter der Einwirkung der
Dehnung oder der Triigheit verlassen haben sollten. Der grofste
Druck der Bremszilinder betrigt 200 at. DBeim Entwurfe der
ganzen Maschine ist besonders darauf Bedacht genommen,
dals beim plotzlichen Freiwerden der in den Teilen enthaltenen
Kriafte bei Zugversuchen keine Unzutriiglichkeiten und Briiche
entstehen konnen,

Zum Verstellen des Gegenhalters b dient ein durch eine
elektrische Triebmaschine angetriebenes Zahnradvorgelege, das
in eine auf dem Maschinenrahmen befestigte Zahnstange ein-
greift. Dic Triebmaschine ist mit dem Anlasser auf dem Gegen-
halter b aufgestellt; der Strom wird durch biegsame Kabel
zugefihrt.  Der Gegenhalter ruht auf vier Rollen, die den
grofsten Teil des Gewichtes tragen, der Rest wird von den
Gleitballen aufgenommen, Au'serdem liuft der Gegenhalter
in kraftigen Fihrungen am Maschinenbette. Damit alle vier
Rollen gleichimiilsig tragen, sind dic Lager der Rollenzapfen
durch Federn unterstiitzt. Die IFihrungen des Gegenhalters
sind so ausgebildet, dals etwa aultretende einseitige Krifte
nicht auf die unterstiitzenden Rollen, sondern auf den genieteten
lahmen iibertragen werden.

Der Prelszilinder d und das Querhaupt f werden ebenfalls
am Maschinenbette gefilhrt, Die Fithrungen sind wieder so
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stark bemessen, dafs die beim Ausweichen des Versuchstiickes

“etwa auftretenden einseitigen Krifte vom Maschinenbette auf-

genommen werden. Um die Reibung zu verringern, werden
die Prefszilinder d und das Querhaupt f durch Walzensitze
unterstitzt. S '
Die Druckplatten h haben 2 m Seitenlinge. Der Kolben
der Wasserpresse kann sich um 40 cm verschieben. Fir die
Versuche geniigt dieser Weg, cin - grofserer kann durch Um-
setzen von Tauchlkolben und Zilinder erzielt werden. Der Prels-
kolben kann durch zwei im Querhaupte .f gelagerte Prefs-
wasserzilinder, deren Rickzugstangen am Prelszilinder d an-
greifen, zuriickgezozen werden, wenn der Versuchstab wihrend
oder nach dem Versuche entlastet werden soll. '
Die Steuerung ist an ibersichtlicher Stelle ncben der
Wasserpresse angeordnet. Das Prefswasser wird von ihr durch
Gelenkrohre von einer eigens erbauten Kraftanlage nach den
Zilindern geleitet und hat fur Druckversuche 400, fir Zug-
versuche 200 at Druck. Der grofse Prelskolben wird beim
Leergange durch Fillwasser von 3 bis 4 at aus der Wasser-
'leitung vorgeschoben. Zum Messen des Druckes im  Prels-
zilinder dienen zwei genaue Druckmesser. Ein dritter mifst
den Druck in den Riickziehzilindern withrend der Versuche,
der vierte zeigt den Druck im Speicher an. Alle Melsgerite
sind mit Schutzvorrichtungen versehen, damit plotzliche Wasser-

|

stofse und plotzliche Druckabnahme fern gehalten werden.

Alle grofsen und schweren Teile, wie Prefszilinder, Quer-
haupt, Tragbocke fiar die Spindeln, Druckplatten und Gegen-
halter sind aus Stahlguls, die Spindeln, Zugstangen fir Zug-
versuche, Kolben und alle sonstigen beanspruchten Teile aus
geschmiedetem Stahle hergestellt, Die Prefswasserkolben sind
mit Lederstulpen gedichtet, Zilinder und Stopfbiichsen sind an
den Gleitstellen fiir die Kolben mit Bronzebichsen versehen.

Der- Prefszilinder hat 1900 mm #ufsern und 1200 mm

innern Durchmesser und wiegt 40 t. Die zweiteiligen Spindeln

haben 500 mm Durchmesser und wiegen bei je 13,5m Linge

“etwa 20 t, der Gegenhalter von 1160 mm Durchmesser ist

32t schwer.

. Er beanspruchte 2294 t Druck.

Die Druckplatten haben 4 gm Oberfliche und
Die Maschine wiegt ohne die Prelswasser-
Die

je 15t Gewicht.
anlage 350t. Sie ist rd. 28 m lang und 4,5 m breit.
Maschinenachse liegt etwa 1,25 m iber dem Fufsboden.
Auf der Maschine sind bisher unter anderem gepriift: ein
7,336 m langer Druckstab von 846 qem Querschnitt, der einem
Obergurtstabe der Seitenoffnung der Hohenzollernbricke in Koln
nachgebildet war. Er erforderte 1862t Druck. Ferner ein
13,37 m langer Druckstab mit 1066 qem Querschnitt, der in
seinen Abmessungen mit einer Druckstrebe der Eisenbahnbriicke
@ber den Rhein bei Haus Kipp unterhalb Rulrort itbereinstimmte.
G—t.

Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Merkblatt fiir Bezeichnung der im Eisenbalnwesen vorwiegend gehrauchten Federn.

I. Wickelfedern,

alle durch Wickeln hergestellten Federn, und zwar
a) Schneckenfedern,

alle kegelformig gewickelten Federn, deren Windhngen '

sich ineinander schieben lassen, -

z. B. Schnecken-Tragfedern,
Schnecken-Pufferfedern,
Schnecken-Stolsfedern,
Schnecken-Notkettenfedern usw.

Schraubenfedern, V

alle schraubenformig gewickelten Federn, deren Windungen

sich nicht ineinander schieben lassen,

a) zilindrische Schraubenfedern,

8) kegelformige Schraubenfedern,

») falsformige Schraubenfedern;

(04

b)

¢) gewickelte Schlolsfedern,
alle in der Ebene nach Art der Ulrfedern gewickelten
Federn.
- IL. Blattfedern, o
alle geschichteten Federn aus Flachstahl, bestehend aus einem
Hauptblatt, mehreren Zwischenblittern und einem Endblatt,

z. B. Blatt-Tragfedern,
Blatt-Stolsfedern,
Blatt-Zugfedern,
Blatt-Wiegefedern usw.

) III, Scheibenfedern, X
alle aus mehreren federnden Scheiben hergestellten Federn,

z. B. Stofsfedern,
Muttersicherungen. . v
Finzelne federnde Scheiben oder Ringe werden-als »Feder--
scheiben« oder »Federringe« bezeichnet. ) L

10*
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‘Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Der Carnes-Arm,
(Druckschrift der Gemeinniitzigen Gesellschaft zur Beschaffung von

Ersatz-Gliedern m. b, H., Berlin NW 7, Sommerstralse 4a.

Mit Abbildungen.)

Die unter Mitwirkung des Vereines Deutscher Ingenieure
entstandene, mit Ingenieuren und Arzten besetzte Priifstclle
fur Ersatzglieder*) in Berlin ist nach eingehender Priifung
aller bisher errecichbaren Ersatzarme zu dem Ergebnisse ge-
kommen, dals das vom Amerikaner Carnes erdachte Vorsatz-
stick mit einer ohne Zutun der gesunden Glieder bewegten
Hand der zur Zeit vollkommenste Ersatz des menschlichen
Armes fir den Gebrauch im tiglichen Leben ist. Der Carnes-
Arm hat sich Dbesonders fir den Kopfarbeiter bewilhrt, der
den Kunstarm zum Schreiben und Lesen und zu den taglichen
Verrichtungen beim An- und Auskleiden, Waschen, Kammen,
Essen und Trinken, gebraucht, dabei Wert darauf legt, dafs
das Fehlen des Gliedes nicht auffallt. Auch leichtere Arbeiten,
wie Handhaben eines Gerites und Werkzeuges, Einspannen
eines Werkstiickes in den Schraubstock und Bedienen einer
Kurbel konnen mit dem Arme ausgefihrt werden, so dafs er
fur die meisten Berufe Verwendung finden kann, die mehr
Geschicklichkeit, als korperliche Kraft erfordern. Der Arm
wird am Korper mit einer Hiilse fir den Armstumpf und mit

*) Organ 1916, S. 51, 281 und 401.

mehreren um Schulter und Riicken geschlungenen Gurten be-
festigt, die mit Hulfe der Schultermuskeln die Bewegung der
Arme ermoglichen. Selbst wenn beide Oberarme fehlen, konnen
diese Ersatzarme ohne Hiulfe an- und abgelegt werden.

Die Verwertung des Carnes-Armes fir unsere Kriegs-
beschidigten ist durch Ankauf der sehr weitgehenden deutschen
Schutzrechte der amerikanischen Carnes- Gesellschaft gesichert.
Hierzu wurde auf Anregung des Vereines deutscher Ingenieure
aus Kreisen des Grofsgewerbes die «Gemeinniitzige Gesellschaft
zur Beschaffung von Ersatzgliedern m. b. H.» gegriindet, die
die Herstellung des Armes einem auf diesem Gebiete sehr
leistungsfahigen Werke iibertragen hat. Von der weitern Durch-
arbeitung der Bauart wird erwartet, dals der Arm auch fir den
allgemeinen Gebrauch in der Werkstatte verwendbar gemacht
werden kann. '

Da die Gemeinniitzige Gesellschaft den Verkauf des Armes
nicht durch die Unkosten zu vertcuern gedenkt, die ihr aus
dem Erwerbe der Schutzrechte erwachsen sind, so kann der
Arm demnachst zu dem von der Heeresverwaltung fir Ersatz-
arme ausgeworfenen Preise geliefert werden. Die ersten Arme
sollten im Dezember fertig werden. Die der Druckschrift bei-
gefiigten Lichtbilder eines beiderseitig mit Carues- Armen
versehenen Mannes veranschaulichen die Verwendbarkeit und
das naturliche Aussehen dieser Ersatzglieder. A. Z.

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

Eine neue russische Bahn in Asien,

InBuchara, dstlich vom Kaspischen Meere zwischen Turkestan
und Afghanistan haben die Russen eine neue, 573 km lange
Bahn vollendet, mit deren Bau erst withrend des Krieges be-
gonnen wurde. Die Bahn ist die erste Abzweigung der altern,
bei Krasmowodsk am Kaspischen Meere beginnenden Strecke,
sie schliefst zwischen Merew und Samarkand an. Die Eile des
Baues verlangte zeitweise die gleichzeitige Beschaftigung von
7000 Arbeitern. Die Kosten der Bahn einschliefslich zweier
Tunnel von 355,71 und 468,8 m betragen 68 Millionen Rubel,
Russische Blatter legen der Bahn hauptsichlich wirtschaftlichen
Wert bei, da das durchquerte Buchara bei kiinstlicher Bewisserung
reiche Baumwollausfuhr verspricht und besonders fir Weizen
geeigneten Boden enthilt. Gg.

Gelindeaufnahme mit Neigungsmesser und Neigungs-Mefshand.

(J. H. Bonner und F. E. Bonner, Engineering News 1916 I,
Bd. 75, Heft 1, 6. Januar, S. 24. Mit Abbildungen )

Die Forstverwaltung der Vereinigten Staaten von Amerika
verwendet eine von Keuffel und Esserin Neuyork hergestellte,
verbesserte Bauart des Neigungsmessers von Abney zur schnellen
Aufnahme von Waldgelande. * Die Teilung des Bogens ist der-
art, dals der Hohenunterschied auf die zu 20 m angenommene
Malseinheit wagerechter Entfernung unmittelbar abgelesen werden
kann, Der Neusilber-Spiegel des alten Neigungsmessers ist durch
ein Dreikant ersetzt. Der Halter der Blasenwage ist fest mit
dem Zeigerarme des Bogens verbunden und kann so eingestellt
werden, dafs keine Brechung stattfindet; eine halbkreisformige

Linse ermdglicht vergrofsertes Ablesen des Ausschlages der
Blase. Fir den Neigungsmesser werden verschiedene Teilungen
geliefert, eine gibt unmittelbar die wagerechte Entfernung aus
der Schrigmessung im Hange an. Diese Teilung ist bei Flur-
buch-Aufnahmen beliebt.

Mit dem Neigungsmesser wird ein 50 m langes Neigungs-
Melsband verwendet, das aus zwei in Glieder geteilten Malfs-
cinheiten von je 20 m und einem 10 m langen, geteilten Schwanze
besteht, um den
Lingeniberschuls
der Gegenseite
eines Dreieckes mit
40m langer Grund-
linie genau messen
zu koénnen,

Geht die Mann-
schaft  Deispiels-
weise einen 300
geneigten Abhang
hinauf(Textabb. 1),
so liest der Vordermann vom Bogen ab, dafs die Hohe auf 20 m
11,547 m ist. Der Hintermann sieht dann nach dieser auf
dem Schwanze des Mefsbandes eingeitzten Zahl, die in diesem
Falle 6,189 m von der 40 m zeigenden Marke entfernt ist.
Durch Strecken des Mefsbandes wird der Punkt b in 40 m wage-

Abb. 1. Anwendung des Neigungs-MeBbandes.

| rechter und 2 >< 11,547 = 23,094 m senkrechter Entfernung

von a festgelegt. B—s.
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Bahnhofe und deren Ausstattung.

iher die Verarbeitung von Flufseisenblechen.

(Jahresbericht der Dampfkessel- und Maschinen-Revision der Bau-
polizeihehérde Hamburg fiir das Jahr 1911.)

Bei der Verarbeitung jeder Art von Flufscisenblechen
muls mit grolster Sorgfalt vorgegangen und fﬁl'fsdcllge111iifse
Behandelung im Betriebe Sorge getragen werden. Mehr oder
weniger- festes Siemens-Martin-Flulseisen, wie es heute

im Kesselbaue fast ausschliefslich verwendet wird, ist bei der

Bearbeitung innerhalb bestimmter Wiarmegrenzen und gegen
schroffe Wiirmewechsel sehr empfindlich. Das Bearbeiten bei Blau-

wirme von 200 bis 300" fithrt zu Zerstorungen des Stoffes, Aus !

diesem Grunde muls besonders das ortliche Anwirmen einzelner
Kesselteile zum Nachrichten mit aller Sorgfalt ausgefithrt
werden. Dasselbe gilt fiir das Borteln. Werden ohne ge-
eiguete Glihvorrichtungen die zu bortelnden Teile stickweise
im Schmiedefeuer angewirmt, so birgt jede Arbeitpause die
Gefahr, dals das Blech in der Grenze zwischen den Lkalten
und den angewirmten Teilen einreilst. Jedes gebortelte Blech
muls nach Fertigstellung ganz ausgegliiht und langsam und
gleichmifsig abgekithlt werden, wobei schiadliche Einflisse,
wie Nisse und Zugluft, fernzubalten sind, Fehlen derartige
Gliheinrichtungen. so sollte das Borteln den Walzwerken
tiberlassen bleiben, da sonst leicht Bleche mit Anfangspannung

in den Kessel gelangen, Da die Spannungen im Kessel durch
Kiilte gesteigert werden, so sollten die Wasserdruckproben an
Kesseln stets mit handwarmem Wasser vorgenommen werden,
Das Aufdornen von Ldchern ist auszuschliefsen, da dabei, be-
sonders wenn die Nietlocher noch Grate huben, leicht Haar-
risse eintreten, die meist erst nach einiger Zeit zu sehen sind.
Auch das zu starke Versenken der Nietlocher ist namentlich
in den Seitenwinden der Feuerbiichse schiidlich. Diese
Schwiichung der Stege zwischen den Nietlochern zusammen
mit den Wirmespannungen, namentlich bei Prelswassernietung,
ergeben oft schon nach kurzer Betriebzeit erhebliche Zer-
storungen.

Die Kanten gescherter Bleche sind nach dem Ausglihen
zu behobeln und zu brechen. Auf die Lage des Grates ist
Bedacht zu nehmen. Namentlich Kesselmintel sollten auch
nach Entfernen desGrates so gebogen werden, dals die Gratkante
nach dem Mittelpunkte der Krimmung weist. Mittels Schneid-
brenners geschnittene Kanten miissen, namentlich wenn Azetilen
verwendet ist, nachtriiglich bearbeitet werden, bei Biegung
bestelit sonst die Gefahr des Reifsens, was bisweilen schon an
unbeanspruchten Blechen mit Schmelzschnitt eintritt. Daher
sollen die hohe Spannungen bedingenden Mannlocher nicht
mit dem Schneidbrenner ausgeschnitten werden. --k.

Maschinen und Wagen.

Ventilregler von Zara.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Mirz,
Band 56, Nr. 13, Seite 499. Mit Abbildungen.)

Bei dem in Textabb, 1 dargestellten Ventilregler von
Zara wird zunichst das obere, kleine Ventil geoffnet, worauf
der Kesseldampf in die unter dem grofsen Ventile liegende
Kammer gelangt. Bei weiterm Anheben wird auch dieses,

Abb. 2. Einbau des Ventiles

Abb. 1, in den Dom.

Ventilregler von Zara.

inzwischen fast vollig entlastete Ventil geiffnet. Textabb. 3
zeigt die Vergrofserung des Querschnittes des Dampfdurchtrittes
mit wachsendem Hube.

Als Vorteile des Reglers wird angefihrt: ,
1. der Dampf wird dem hdchsten Punkte des Domes ent-
nommen:
2, beim Offnen und Schliefsen des Reglers wird der Quer-
schnitt fir den Daurch-
tritt allmilig und doch

schnell gefindert;

Abb. 3. Darstellung der VergroBer-
ung des Querschnittes des Dampf-
durchtrittes mit wachsendem Hube

10 3. der Regler braucht nicht
90 geschmiert zu werden;
80 / 4. er ist billig herzustellen
2 und einzubauen.
Yo Textabb. 2 stellt die
S 4 Verbindung des Reglers mit
§ dem Sammelkasten einer
S / Heifsdampflokomotive dar.
f-—‘io._ =3 Das aulsen liegende Rohr
§§ 0 // ', wird von einem Gehiuse
:5; S 1 / 1 umgeben und sorgfaltig ab-
iqc o gesondert. Die Anordnung

L5 1015 20025 30 35 40 4
:.<_73—>¢-.9~>l<—| 23

|
e [~ [l ot [ ——>|
Hub

gestattet, alle Glieder des
Uberhitzers leicht aus dem

Kessel herauszunehmen.
—k.
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2C4. 0L, T.I7. P-Lokomotive der Carolina, Clinchlield und Ohio-Bahn.

{Railwvay Age Gazette 1914, Dezember, Band 57, Nr. 22, Seite 1005. .

Mit Abbildungen).

Die Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn durchquert ein
gebirgiges Gelinde mit hiufigen Steigungen von 5 bis 8 %00
17%,, steilster Neigung auf kurzer Strecke und 120
32,2km geschlossener

Oy

Abh. 1.

auf \

2C1.11.7T.|7. P-Lokomotive der Carolina, Clinchfield und Ohio-Bahn.

' Betriebgewicht der Lokomotive G . 127,14 t
» » des Tenders . . 70,17 »
' Wasservorrat . . 30,28 cbm
| Kohlenvorrat 12,7 ¢t
| Fester Achsstand . . 3962 mm
Ganzer » e e e e . 10516 =»

Mafzstab 1:100,

Federn aus Vanadiumstahl. Der Tender hat zwei mit~Aulsen-

lagern versehene zweiachsige Drehgestelle auf Ridern - mit
aufgezogenen Stahlreifen.

Die Hauptverhiltnisse sind: L .
Zilinderdurchmesser d 635 mm
Kolbenhub h L. 762 »
Durchmesser der Kolbenschieber . 381 »
Kesseliberdruck p . 14 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 1981 mm
Feuerbiichse, Linge . 2746 »

» , Weite . . 1823 »
Heizrohre, Anzahl . . 211 und 38

» , Durchmesser aufsen 57 » 140 mm

» , Linge . 6401 »
Heizfliche der Feuerbiichse 19,32 qm
o » Heizrohre . 347.81 »

» » Siederohre . . . . ., . . 2,79 »

» des Uberhitzers . 88,72 »

» im Ganzen H . 458,64 »
Rostfliche R . . . 50 »
Triebraddurchmesser D . 1753 mm

Durchmesser der Laufrider vorn 838, hinten 1143 »
Tenderrader 914
80,24 t

»

Triebachslast G, .
*) Organ 1912, S. 266.

» »

.

Linge. Die Zige fur _
Jahrgaste fahren des- ; i VOEED —
halb  nicht  sclnell. I i 4% ) _Q‘QJ
| e D o D D e s S -

Der Kessel der Lolko- P L . S~ :
motive (Textabb, 1) | 1 ‘. -i?—'—_ Te— - «Q\ ‘
hat iberhohten, ge- - 0 O T, j@%a oL g Qfg T BE A
-wolbten Feuerkasten- D o s b
mantel, die TFeuer- ; =t = |- e g_ = -;;,{1_-_-4‘,- = -,W; g
biichse ist mit Feuer- = ‘ ‘ :
l{jr:cll{e versehen, der ! 1 5 ToT=h= X " i B s e

erhitzer zeigt dic % AN | o Pests ] ‘
‘Bauart = Sehmidt. //// \e= ay "}”‘M i A - g T :
Wenn es nitig sein &—%@?Q&——Zﬂ7 e 1987 ; 7987——1 269 w2238 :

H > b 70’.5175 o
sollte, kann ein Rost- -
beschicker nach Hanna¥*) eingebaut werden. Die aulsen liegen- (tanzer Achsstand mit Tender . 20365 mm
den Zilinder haben Umstromventile nach Sheedy und Grafit- | , . {d™)*h
schmierung; sie und die Schieberkisten sind mit Bichsen aus | - 8Kt 2= 0,75 p = D - 18404 kg
Hunt-Spiller-Metall versehen. Zur Dampfverteilung dienen | Verhiltnis H: R — 91,7
Kolbenschieber mit Walschaert-Steuerung. Die Kolben- » H:G = 5,72 gm/t
scheiben bestehen aus Gulsstahl mit einem angenieteten Ringe » H:G = 3,61 »
fur die Dichtringe aus Hunt-Spiller-Metall. Die hin und » Z:1 = 40,1 kg/qm
her gehenden Teile sind tunlich leicht gehalten. » Z:G, = 228,1 kgt
Zapfen, Reifen und Wellen der Triebachsen bestehen aus » Z:G = 144,8 »

Chromvanadiumstahl, die 127 mm starken Rahmen und die —k.

Die federnden Zahnrider der elektrisehen 1E1-Lokomotiven der
Létschberg-Bahn,

tung, September 1916, Nr. 14, S. 152.
Mit Abbildung.) :

Bei den 1 E1-Lokomotiven der Lotschberg-Bahn wird das
Drehmoment der beiden schnell laufenden Einwellen-Reihen-
triebmaschinen von 1500 PS auf je ein Zahnradvorgelege, und
vou da mit einem gemecinsamen dreieckigen Kuppelrahmen auf

die mittlere Triebachse iibertragen*). Bei solchen Dreieck-
| antrieben besteht nun, angesichts der grolsen bewegenden
Krifte an den Kurbelzapfen der Vorgelegewellen, die Moglichkeit
- eines schwingenden Ausgleiches der Massentrigheit und der im
nachgiebigen Triebwerke aufgespeicherten Arbeit besonders
dann in hohem Malse, wenn damit gerechnet werden muls,
dals diese Krifte wegen ungleicher Drehmomente, lockerer Lager
oder ungleicher Stichmalse nicht gleichmilsig an den Kurbel-
zapfen angreifen. In diesen Fillen entstehen in den Trieb-
werkteilen, besonders in den Dreieckrahmen und den angren-
zenden Kurbeln, verwickelte Schwingungen mit Zahlen, die
teils mit der Drehzahl der XKurbel, teils mit den Massen und
der Nachgiebigkeit des Triebwerkes in einfachem Zusammen-
hange stehen. Derartige Storungen wurden zuerst an einer
Lokomotive der Veltlin-Bahn, 1913 auch auf der Lotschberg-
Bahn bald nach Inbetriebnahme der 1E1-Lokomotiven festgestellt.

*) Organ 1914, S, 68.

(Schweizerische Bauzei
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An einigen dieser Lokomotiven traten bei Fahrgeschwindig-
keiten von 38 bis 42 km,st Schwingungen auf, die zur Lockerung
von Kurbelzapfen der Blindwellen und dadurch zu Schiden
im Triebwerke fithrten. Eingehende Versuche erwiesen, dafs
es sich auch hier um einen schwingenden Ausgleich der Massen-
trigheit und der Spannkraft im Triebwerke handelte, die un-
schiadlich zu machen war, Dazu kam in erster Linie die
Erhohang dieser Spannkraft in I‘rage, weil dabei die Zahl
der Schwingungen herabgesetzt wird, und die schidliche Ver-
einigung der Wellen, aus denen die schwingende Beanspruchung
bestehf, nur noch bei niedrigen Geschwindigkeiten mdoglich
ist, bei denen dann auch nur kleinere lebendige Krafte im
Spiele sind. Man entschlofs sich fir den Einbau federnder
Zwischenglieder in die grofsen Zahnriider der Stirnradiber-
tragungen zwischen Triebmaschine und Vorgelegewellen, wo-
durch man zur Ausbildung federnder Zahnrider gelangte, wie
sie im Balubetriebe in dieser Grolse noch nicht zur Anwendung
gekommen sind.

Zwischen dem losen Kranze und dem Sterne sind acht
Doppelbiindel von Blattfedern eingebaut.
wird von einem gemeinsamen DBunde gehalten, der in eine
Tasche zwischen zwei Radspeichen eingeschoben wird. Die
freien Enden der Federbindel greifen in Schlitze auf dem
Ricken des Zalnkranzes. Nach erfolgreichen Kinzelversuchen
wurden die federnden Zwischenglieder in die grofsen Zahn-

rider aller 1 E 1-ILokomotiven eingebaut. Die storenden
Schwingungen sind dadurch vollstindig beseitigt. Is er-
gaben sich erheblich geringere Abnutzung der Lager der

Vorgelegewellen, und betrichtliche Ersparnisse an Kosten fiir
Ausbesserung und Erhaltung des Ralimens und Triebwerkes.
Die Lokomotiven haben bislang durchschnittlich je 135000 km
geleistet, die Abnutzung der Zalngetriebe ist dabei noch selr
gering geblieben, cbenso die Abnutzung der Stromwender und
der Verschleils der Kohlenbiirsten. Die Stromwender werden
nach 25000 km von Hand abgeschmirgelt und erst nach mehr,
als 120000 km mit der Maschine nachgeschlifien, Die Biirsten
aus Kohle reichen fiir 200000 bis 250000 km aus. An Schmierol
wurden - 27 gegen 40 g/km bei einer Dampflokomotive mit
derselben Achsenzahl und entsprechendem Fahrdienste verbraucht.

A. Z.

Kugellager an Triehwagen.
(Electric Railway Journal, Dezember 195, Nr. 24, 5. 1263.
Mit Abbildungen)

Zahlreiche amerikanische DBahnen haben in den letzten
vier bis fiinf Jahren Kugel- oder Walzen-Lager an den Achsen
elektrischer Triebwagen mit und ohne KErfolg erprobt. In-
zwischen sind die Bauarten und Stoffe dieser Lager weiter
verbessert und die Preise ermiilsigt, sodals neuerdings die Vor-

liebe fir Anwendung solcher Lager, namentlich bei Neu-
beschaffang von Fahrzeugen, erheblich wichst. Die wirt-

schaftlichen Vorteile der Verwendung von Lagern mit geringer
Innenreibung hingen von so viel Umstiinden ab, dals eine sorg-
faltige Prafung notig ist. Dic Schwicrigkeiten einwandfreier
Versuche sind nicht unerheblich, zumal die ublichen Gleichungen

Jedes Bindelpaar

" fir den Widerstand der Fahrzeuge be1 der geringern Geschwm-
digkeit der Stadtbalmen nicht scharf zutreften,

Auf der Rochester-Linie der «New York State»-Bahn sind
Versuche zur Bestimmung des Widerstandes der Achslager
seit 1911 im Gange., Hierzu sind die vier Achsen eines mit
zwei Drehgestellen versehenen Triebwagens mit Kugellagern.
ausgeristet. Jeder Achsschenkel lauft in zwei ILagerringen,
die bei vollbesetzten Wagen zusammen mit 2780 kg belastet
sind. Der Wagen lief bei den Versuchen stets allein, obwohl:
er im fahrplanmilsigen Betriebe sonst einen Anhanger ~mit
60 Plitzen mitzunehmen hat. Die Versuchstrecke hatte weder
steile Neigungen noch scharfe Bogen. Neben der Feststellung
der Stromersparnisse im Betriebe wurde auch die rechnerische
Vorausbestimmung des Lrgebnisses versucht. Hierzu wurde
nach den Bedingungen des Betricbes fir die Versuchstrecke
und unter Annahme der Beschleunigung + 0,44 m sk beim An-
fahren und Bremsen eine Falrschaulinie aufgezeichnet. Der
Laufwiderstand warde mit einer der blichen Formeln bei der
aus der Versuchreihe herausgegriftenen Geschwindigkeit von
90.4 km:h zu 7,0 kgt bestinmt. TFir diese Geschwindigkeit
ist die zur Uberwindung der Lagerreibung erforderliche Zug-
kraft am Radumfange zu 3,0 kg t berechnet, wobei die Reibung
far Gleitlager mit 0,033 eingesetzt ist, Fur Kugellager wurde
die Zugkraft mit 0,0012 Reibung zu 0,1 kg/t, der Laufwider-
stand im Ganzen zu 4,1 kg,t berechnet. DMit der Annahme,
! dals der Gewinn an Zugkraft ganz zur Erhohung der Be-
| schleunigung beim Anfahren auf 0,69 m sk® verwendet wird,
wurde eine neue I'ahr- und Strom-Schaulinie gezeichnet. Aus
dem Unterschiede der unter der ursprimglichen und neuen
Linie liegenden Fliclen ergab sich eine Ersparnis von 14,9°/
zu Gunsten des Kugellagers. Demgegeniiber stellten Messungen
der Leistung wihrend der Fahrt 14,17/

wirkliche Ersparnis

io
fest. Das Ergebnis der Rechnung war bei der Unsicherheit
der Annahme daler immerhin befriedigend. Die Strom-

ersparnis wird sich mit den Bedingungen des Betriebes und
den Kigenschaften der Triebmaschinen #ndern, daher gelten
die Lrgebnisse solcher Versuche nicht allgemein. Bei der
genauern Rechnung spielt auch die Betriebzeit der Lager eine
Rolle, die noch nicht geniigend bekannt ist.

Da die Jahresleistung des Versuchwagens 52800 km, der
Stromverbrauch mit Gleitlagern 2,08 kWst/km betrug, swerden
bei 14,1 ¢ , Minderverbrauch jihrlich 9700 kWst gespart. Unter
Beriicksichtigung der Mehrkosten fir die Kugellager ergibt
die ausfihrliche Krtragrechnung eine jihrliche Iirsparnis von
140,2 J#, bei ciner neuen billigern Ausfuhrung von 259,2 A,
wobei mit einer Lebensdauer der lLager von finf Jahren ge-
rechnet wird. Werden sieben Jahre fiir die Dauer angenommen,
so erhoht sich die jihrliche Ersparnis auf 373,5 ..

Die Verhiltnisse sind nicht ohne Weiteres auf leichtere
Wagen zu liier der Anteil der
Beschaffung und  EFrhaltung verhilltnismillsig  grolser ist.  Es
| steht jedoch zu erwarten, dals nach Durchbildung weniger
Regelgrolsen weitere Verbreitung der Kugellager, ihre Ver-
billigung und Ersparnisse durch Einschrinkung der auf Lager
zu haltenden Krsatzstiicke moglich sind. A, Z.

iibertragen, da Kosten fir
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Betrieb in  technischer Beziehung.

Kosten fiir das Anhalten und Wiederanfahren von Eisenbahnziigen. ' die Abnutzung der Bremsen und der Anfahrvorrichtungen auf

(Annalen fir Gewerbe und Bauwesen, April 1916, Hefy 7, S. 131.)

Nach Untersuchungen der Louisiana und Arkansas-Eisen- -
bahn-Gesellschaft kostet das Anhalten eines Giiterzuges von

2000 t aus einer Fabrgeschwindigkeit von 40,2 km/st und die
Wiederbeschleunigung auf diese Geschwindigkeit auf freier
Strecke 2,44 4. Von diesem Betrage entfallt die Halfte auf
den Mehrverbrauch an Kohle zum Preise von 12 £jt. Der
Lohn der Zugbegleiter wiahrend des Anhaltens wird auf 40 Pf,

80 Pf veranschlagt. Walrscheinlich sind diese Zahlen zu
niedrig, denn die verlorene Zeit wird meist 2,56 Minuten im
Durchschnitte ibersteigen, namentlich, wenn vor Neigungen
und in Gleisbogen zu halten war. Das Anhalten von leichten
Fahrgastziigen ist etwas Dbilliger. das von schweren Schnell-
ziigen dagegen erheblich teuercr, als 2,44 o, da fur sie un-
gleich mehr Arbeit notig ist.

A Z.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherung fiilr Mutterschrauben nach Bevan,
Die der englischen » Bevan Lock Nut«-Gesellschaft geschiitzte

Schraubenmutter mit Selbstsicherung hat sich seit einer Reihe
von Jahren in einem ausgedehnten Verbraucherkreise bewihrt. !

Die im Ubrigen nach Regelmalsen ausgefihrte Mutter ent-
hilt nach Textabb. 1 eine senk-

recht durch das Gewinde geschnit- Ab:)'h]z:a s{fﬂ“‘"“" fgl‘ M“txfer'
tene Nut a, in die ein Halter b schrauben nach bevan.
aus Stahlblech eingesetzt und a cdb

durch Beidriicken des Baustoffes
mit einigen Koérnerhieben befestigt
wird. Im Halter b liegt lose
eine kleine Stahlwalze ¢, deren
Liange etwa der Hohe der Mutter
entspricht, und die mit Eindreh-
ungen entsprechend den Gewinde-
giingen versehen ist. Beim Ver-
suche, die Mutter zu lésen, wird
die Walze ¢ etwas mitgenommen
und zwischen den Gewindebolzen
neigten Riackwand der Nut eingeklemmt. Diese Klemmwirk-
ung verstirkt sich mit der Kraft, die die Mutter ordnungs-
widrig aufzudrehen sucht. Dagegen ist das Losen leicht moglich,

und der nach iunen ge-

* iiblichen Gewindebolzen bleibt unverindert.

wenn ein Drahtstift in die Offnung d eingefohrt und die Walze ¢
zuriickgeschoben wird. Jede Beschidigung der Mutter ist bei
dieser Bauart vermieden.

Die Mutter wird auch mit doppelter Sicherung ausgefiihrt,
die sich, einmal auf ihren Sitz gebracht, weder in der einen
noch nach der andern Drehrichtung lockert. Die Bauart der
A Z.
Kuppelung gerissener Driihte hei durchlaufenden Antrieben von

RHaupt- und Vor-Signalen,

- D.R.P. 294686. Maschinenbau-Anstalt Humboldt in Koln-Kalk.

Am Hauptsignale bringt man wohl eine Vorrichtung an,
die bei Drahtbruch zwischen Haupt- und Vor-Signal die beiden
Driahte bis zum Hauptsignale zu einem Ringe schlielst, sodals
wenigstens das Hauptsignal vom Stellwerke aus weiter bedient
werden kann, Die Neuerung arbeitet hier mit einer Kugel.

~ Beide Seilrollen sind an den einander zugekehrten Seiten so

mit Laufrinnen fir eine Kugel versehen, dafs bei Drahtbruch
zwischen Haupt- und Vor-Signal beide Seilrollen unabhingig
von der Stellscheibe festlaufen und zusammen wie eine Doppel-
rolle wirken. Dadureh wird der gebrochene Drahtzug zwischen
Stellhebel und Hauptsignal wieder geschlossen, und teilweise
Steuerung des Hauptsignales ermoglicht. B—n.

Biicherbesprechungen.

Handbuch der Nolzkonservierung. Unter Mitwirkung von E. ' Die moderne Yorkalkulation ‘in Masehinen-Fabriken. Handbuch
" Biedermann, J. Dehnst, A. Dengler, K. Eckstein, |

R. Faleck, O. v. Haselberg, B. Malenkovic, Fr.
Moll, Fr. Peters, Fr. Pfenning, R. Sodemann,
K. H. Wolmann herausgegeben von Marine- Oberbaurat
+ Ernst Troschel-Berlin, Berlin 1916, J. Springer.
Preis 18 .

Das griindlich angelegte Werk, unter dessen Verfassern
die belfanntesten Namen dieses Gebietes erscheinen, behandelt
die Entstehung, den Bau, die Eigenschaften, die Ursachen der
Zerstorung und die Feinde des Ilolzes aus dem Tier- und
PHlanzen-Reiche, im zweiten Teile die Mittel und Verfahren
der Erhaltung, im dritten den KEiofluls der kiinstlichen Be-
handelung auf die Eigenschaften beziiglich der Verwendung
fir die technischen Zwecke nebst dem wirtschaftlichen Erfolge
und im vierten die Gebiete der Verwendung auf 497 Seiten,
den Schlufs bildet eine Zusammenstellung der die Krhaltung
des Holzes betreffenden Patente.

Dals der behandelte Gegenstand einer der verwickeltsten
und wirtschaftlich bedeutungsvollsten der Technik ist, braucht
nicht besonders betont zu werden, wohl aber, dafs der in
Frage kommende Stoff hier in sachkundigster, griindlicher,
klarer und dabei fir den Leser hochst gefilliger Weise be-
handelt ist. Das Werk geniigt der erschopfenden Beantwortung
aller einschligigen Fragen.

zur Berechnung der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen
auf Grand der Laufzeitberechnung nach modernen Durchschnitts-
werten; fir den Gebrauch in der P’raxis und an technischen
Lehranstalten von M, Siegerist technischer Kalkulator,
Stettin, unter Mitarbeit von F. Bock Betriebsingenieur.
Zweite vermehrte und verbesserte Auflage.*) Berlin W,
M. Krayn, 1917, Preis 5 /.

Das aus reicher Erfahrung im Betriebe hervorgegangene
Buch hat eine sehr giinstige Aufnahme gefunden, die aulser
fir die innere Giite auch fiir seine geschiftliche Notwendigkeit
Zeugnis ablegt. Die Verfasser verfolgen den Grundsatz, die
Stiickpreise fiir zehn Arten von Arbeitmaschinen nicht aus der
zu bearbeitenden Fliache, sondern durchweg aus der Schnitt-
geschwindigkeit und dem Vorschube zu ermitteln, was als der
weitaus verlifslichere Weg anzuerkennen ist; besonders ist in
dieser Auflage die Zeit fur das Aufspannen von Sticken
verschiedener Grolsen, Gestalten und Gewichte ermittelt, auch
sind die Verhaltnisse fiir gewdhnlichen und Schnell-Stahl regel-
miilsig einander gegeniiber gestellt.

Der schon in der ersten Auflage hohe Wert des Buches
ist in der schnell notig gewordenen zweiten durch eine Reihe
von Steigerungen der Zweckmilsigkeit noch vermehrt.

*) Erste Auflage: Organ 1916, S. 158.
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