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Berechnungen am Oberbaue unter bewegten Lasten.
Dr.-Jng. H. Saller, Regierungsrat in Niirnberg.

Frither *) wurde ein der Wirklichkeit angepalstes Verfahren I

angegeben, die Formanderungen am Schienenstolse unter bewegten
Lasten nach Zuriickfihrung der umstindlichen und uniber-
sichtlichen Berechnung des Querschwellenoberbaues auf die des
Langschwellenoberbaues zu ermitteln. Iierbei wurde in Aus-
sicht genommen, an Hand des gegebenen Ristzeuges fur eine
Bauart, die als Vertreterin neuzeitlicher, in Malsen und Trag-
fihigkeit nicht weit von einander abweichender Gleisbauten
gelten kann, eine einfache zeichnerische Darstellung des Ver-
haltens des Schienenstofses unter bewegter Last zu liefern, die
mit geniigender Sicherheit zu allgemein giltigen Schliissen

befihigt. Als ein solcher Oberbau wird aus dem Verfasser
nahestehenden Verhiltnissen der
bayerische mit Schienen X fir
8 t Raddruck auf eisernen Rippen-
schwellen gewihlt. Schiene und
Schwelle, die Angaben iber die
Tragfahigkeit beider, die Teilung

G - 435kg/m

der Schwellen am Stolse sind in /j‘ 52’5%« Ei PR G
. . x
Textabb. 1 bis 3 dargestellt. Zu W, = 202 om®

Umrechnung des Querschwellen-
oberbaues auf Langschwellenober-
bau dient das von Haarmann**)

angegebene Verfahren, wonach ®* — — & ———
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"‘) Org"m 1917, 8. 25. Das Verfahren kann man auch zur Be-
rechnung von Durchbiegungen an Bxuckon vuwemlcn wie an
anderer Ste]]e gezeigt werden wird.

**) Dus Kisenbahngeleise. Kritischer Teil. S. 104. Fuafsnote.
Zur Beurteilung des Vell ahrens siehe Organ 1916, Seite 214. . Fufsnote, |
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. L1V, Band. 10.

unter Beriucksichtigung der Liinge der Schwellen und ihrer

3 durchschnittlichen Teilung die der Lingeneinheit der Schienen

zukommenden Verhiiltniswerte der lotrechten Tragheit- und
Widerstand-Momente der Schwelle bestimmt und denen der
Schienen hinzugefigt werden. Ist T, das Trigheitmoment der
Schiene, t, das der Schwelle, 1 deren halbe Linge und a
ihre Teilung, so ist T, -}t 1:a eine brauchbare Wertziffer
far die Tragfihigkeit des Schienen- und Schwellen-Gestinges
nicht nur zum Vergleiche der Oberbauten mit Querschwellen
untereinander, sondern auch mit solchen auf Langschwellen.

Dafls hierbei die ganze Lange der Schwellen auch mit ihrem

. mittlern, nicht unterstopften Teile eingefihrt wird, ergibt fiir
* die Tragfahigkeit etwas hohe Werte und es wird der verglichene

Oberbau auf Langschwellen damit etwas zu giinstig angenommen.
Da aber anderseits Kleineisenzeug, Stofsbritcken und andere

. Dinge bei dieser auf den Schienenstofs gerichteten Berechnung

aulser Betracht bleiben, mag die Annahme von Haarmann
unverdndert ibernommen werden. Weil die Berechnung be-
ziiglich der von der Schiene kommenden Biegewelle auch die
Verhaltnisse der Schienenmitte zu beracksichtigen hat, muls
die Umrechnung auf ein geniigend langes Gleisstiick ausgedehnt
werden, so dals den Verhaltnissen am Stofse und in der Mitte
der Schiene geniigend Rechnung getragen wird. Daher wird
der Bereich der drei ersten Schwellen beiderseits des Stolses,
also von sechs Schwellen mit 2.75,1:242. 50,0 4- 2. 45,0 4
+ 34,0 = 299,1 cm Liinge berucksichtigt. Dann ist das Trig-
heitmoment des verglichenen Oberbaues auf Langschwellen
J=1457 4 (219 . 6 . 270): (2 . 299,1) = 1457 -+ 594 =
== rund 2050 cm?, die Auflagerbreite = (6 . 270 . 27) : (2.
. 299,1) =73 cm. '

Wenn das Gestinge am Stofse durchschnitten und eine
gelenkige Verbindung so hergestellt gedacht wird, dafs sich
Anlauf- und Ablauf-Ende nur gleichmifsig und gleichzeitig
durchbicgen konnen, so konnen auf das Verhalten des Stolses
unter bewegter Last die Bercchnungen fur das Ablaufende *)
bezogen werden, wenn dort das doppelte Trigheitmoment und
die doppelte Anfl‘lgubmte doe Gcstanges emgeset/t welden

der Wert 1, = \/4 EJ:Ch ])](Blbf hierhei unvuamlml I',ln

*) 0:;,.111 1917,
1917,

N, 26,

Heft, 2é
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die Rinflulslinie der Durchbiegung des Stofses (Textabb. 4) folgt
die Gleichung:

)L'

P x!
GL 1) Y=L e * cos T
Abb. 4.
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Da die Verkehrslast nicht in der
Héhe des unbelasteten
stranges ankommt, sondern im tief-
sten Punkte einer fortschreitenden
‘Welle, sich also im Allgemeinen in
4 einer um die Durchdriackung des
Gleises unter ruhender Last unter der Ruhelage verlaufenden
Bahn bewegt, muls als Gleichung der Einflufslinie fir
Durchbiegung eingefithrt werden *)

P *}i X’
5ChEL <°°S St sin L)

Auf dem frither vorgefihrten Wege **) ergibt sich die im
Stofspunkte O befindliche, verinderliche Kraft P, die dieselbe
Durchbiegung hervorruft, wie die im veranderlichen Abstande
x' von O wirkende Verkehrslast P aus

die

GL2) . y=

x’

4P, _ P e—-i‘-cosxl~-—i¢3_f 3
2CL.2b CbHL I. 2ChHL

x’ X'
P -3 . X' P 1L X' X!
5oLl e sin fm]t P, = 3 e (« 08 T sin -L—>.
)y

T 03,1017 M,

Fir v=o0 wird fir den Beginn der Strecke B'O in B
bei vt:L =0 richtig y =0 und fir das Ende der Strecke
in O bei vt:L =0,7854
P, e 07854

3,1017 M

(%)
und y hier gleich P:CbL, also K=CbL ist, wird y=P:2CbL,
der Halfte der ganzen Durchbiegung im Gelenkpunkte unter
ruhender Last P. Diese Durchbiegung im Stofse y=":Cb L
ist fur die den weiteren Berechnungen zu Grunde zu legenden

Werte P— 8000 kg, C =8 kgfcm? b=73 cm, J = 2050 cm?,

4 4
E = 2150000 kg/qm, L=V 4EJ:Cb = V(4.2150000 .
.2050):(8.73)=74,13cm y =P:CbL =8000:(8 . 73.
.74,13) = 0,1846 cm. Die Durchbiegung der durchlaufenden

*) Organ 1917, S. 25.
**) Organ 1917, S, 25.

'y

=~ 9K

Schienen- |

2 sin 0 7854 ‘
(\I > P ‘
* . DaaberyK=7D

{ ==0,7854 I. = vt, also t = 0,7854 L : v.

© richtig P,==0,5 P,

Der Schnittpunkt B der beiden Linien nach Gl.-1) und 2)
(Textabb. 4), von dem aus die Berechnung unter Vernachlassigung
der vor ihm cintretenden geringen Isinleitungen von Schwing-
ungen wieder beginnen soll, ergibt sich aus

X’ x'
P i x! P )
oL ¢ €08 1= ST e <cos — 4 sin )
: L) oder x' : ,=0,78540, woraus x' =
Wird der Kreuzpunkt
so ist x'=0,7854 L — x und

mit cos (x': Ly=sin (x'

von O nach B iibertragen,

- 0,7854)
( cos(O 7854 — —~>—
— sin (O 7854 — L))

Entwickelt man cos und sin der Klammer und beachtet,
dals cos 0,7854 = sin 0,7854 = 0,70711 ist, so vereinfacht

X

l) j—

X

m["d

Pel sin = L 0 70711
sich der Ausdruck fiar I, zu P, = — Y L
X
ya by X
_l ¢ " sin i
3,1017

Tir x =0 wird D, richtig == 0, fir x = 0,7854 L wird
Die fehlende Halfte von P ist dazu aufge-
wendet worden, um die Durchbiegung OD im Stofse zu bewirken,
die bei blichen Geschwindigkeiten als ruhend aufgefafst werden
kann. ¥) Die erzwungene Schwingung des Gelenkpunktes unter

3 der verinderlichen Kraft P, ergibt sich nach fraherem **) mit
der Abinderung, dafs im Nenner statt 4,412, 3,1017 stehen

|
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unverinderten Schiene ist hiervon die Halfte, also 0,0923 cm.
Der Schnittpunkt B als Anfang der Berechnung ergibt sich im
Abstande 0,7854 I, = 58 e¢m, der fir die nach dem frither mit-
geteilten Verfahren anzustellenden Berechnungen***) in sechs
Stufen, funf zu je 10 ¢cm und einer zu 8 cm, bezw. nach denjent-
sprechenden Zeiten geteilt werden mag. Endlich wird noch
K =8000:0,1846 —= 43450 kg. Damit sind alle Grundlagen
gegeben, um nach Gl. 3) und dem frither ***) gezcigten Ver-
fahren fiir verschiedene Geschwindigkeiten die Einflulslinie der
Durchbiegungen des Gelenkpunktes und die wichtigsten Grofst-
werte dieser Durchbiegungen zu berechnen. In Textabb. 5 sind
die Einflulslinien fir neun Geschwindigkeiten gezeichnet. Die
Ilohen waren folgerichtig ) unter den Hohen der Linie der Gl. 2)

*) Organ 1916, S. 217.

**) Organ 1917, 8. 26, GI. 6).

**+) Organ 1917, S. 27, /usmnmenstr-]lung 1.
1) Organ 1917, S. 26, Textabb. 2 bis 4.
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aufzutragen. Berechnet wurden die Einflufslinien und damit
auch die Hochstwerte der Durchbiegungen fir vierzehn Ge-

schwindigkeiten ; diese Hochstwerte sind als Abhangige von den

Abb. 5.
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Geschwindigkeiten in Textabb. 6 in der obern Grenze CB A
des ibergestrichelten Streifens gezcichnet. Bei Geschwindig-
keiten nahe Null bewegt sich die grofste Durchbiegung zu-
erst in unendlich vielen, mit zunehmender Geschwindigkeit
anwachsenden kleinen Schwingungen um die Linie der rulienden
Durchbiegung.*) Die Berechnung zeigt, dals jeder Durchgang
des Wertes t VW durch cin Vielfaches von z einen Wende-
punkt der Schaulinie bedeutet: beispielsweise wird fir die
Geschwindigkei

: 333,33 = 0,174 und

M = 4000: 981 =4,08 der Wert t

*) Es ist nicht ausgeschlossen, daB iihnliche Verhiltnisse auch
fiir die Abhiingigkeit der Durchbiegung des unverschwiichten Schienen-
stranges von der Geschwindigkeit der Lastbewegung maBgebend
sind. Die bei geringen Geschwindigkeiten auffiillige, nicht verhiilt-
nisgleiche Zunahme der Durchbiegung (Organ 1916, S. 215) scheint
darauf hinzudeuten.

|/K:M =18,45. Da 5x= 15,708 ist, ist also der Wert
funfmal durchschritten worden, Die Durchbiegung fir V=
= 12 km/st liegt also nach dem fiinften Wendepunkte der Schau-
linie von rechts gerechnet und die Bertihrende der Einflulslinie
im letzten Wendepunkte mufs hier also entsprechend dem ersten
Wendepunkte von rechts oben nach links unten verlaufen, Der
erste Wendepunkt war zwischen V=72 und 60, der zweite
zwischen V=86 und 30, der dritte zwischen V =24 und
18 kmjst. Da sich t fir die Geschwindigkeit V =0 dem
Werte ~ nihert, so mufs eine sehr grofse Zahl von Wendepunkten,
also von gegen O hin immer kleiner werdenden Schwingungen
um die Linie der ruhenden Durchbiegung eintreten. Diese
kleinsten Schwingungen sollen uns jedoch nicht weiter be-
schaftigen. Von Null bis etwa V = 24 km/st kann die ruhende
Durchbiegung genau genug beibehalten werden.

Man kann nach Textabb, 6 annchmen, dafs bei neuzeitlichen
starken Oberbauten ungefahr bei V = 30 km/st eine geringe,
aber immerhin merkbare Verminderung der Durchbiegung des
Schienenstofses unter bewegter Last zu erwarten ist; mit weiter
wachsender Geschwindigkeit nimmt die Durchbiegung zu und
crreicht etwa in der Nahe von 50 km/st ihren die ruhende
Durchbiegung um etwa 1509/, iiberschreitenden Ilochstwert, um
von da ab schnell und endgiiltig abzunchmen. Die Berechnungen
sind bis V = 180 km/st ausgedchnt, wiewohl fir so grolse
Geschwindigkeiten die Durchbiegung aus Gl 2) nicht mehr
ganz unverindert bleibt ¥), sondern einen immerhin merklichen
Zuwachs erfihrt. Das Schaubild zeigt aber auf diese Weise
die Abnahme der Durchbicgung nach Ausschaltung anderer
Einflasse.

Wenn die Verkehrslast den Knick an der Gelenkstelle
befihrt, so wird ein Stofsdruck ausgeibt*¥). Auf den Gang
der Berechnung wird hier kurz zuriickgegriffen, da einige Be-
richtigungen daran erwiinscht sind. Kinmalist im frihern Aufsatze
die Beriihrende versehentlich als erste Abgeleitete der Gleichung
der Linflufslinie statt der Durchbiegung ermittelt, ferner muls bei
der erfolgten Annahme ciner Federung auch der Ausdruck fir
den Stofsdruck bei Federung verwendet werden; sonst bleibt das
Verfahren das vorgefiihrte**), besonders kann auf die fritheren
Abbildungen Bezug genommen werden. Die Biegelinie liefert:

tg a =3f‘{= — ——PT— (sm + cos ;) oder fir x=20
‘ CbL ew
L P r
im Gelenkpunkte tg ¢ = — = =
Ch L 8.73.(74, 13)
— 32112)0—06 Die Durchbiegung im Gelenkpunkte wird y =
P P Iy
T CbL ™ 8.73.7413 43202 oder P=43292y. In der
Stol’sfonmelu_l—|—\/2h : ml _. mufs bei Vorhandensein einer
v, m—4m,

; m
Federung h durch nh, y, durch Y und m, durch —! ersetat
n n

werden, wenn n das Verhiltnis der ganzen Verkehrslast zu deren

*) Organ 1916, S. 217,
**) Organ 1916, S, 311,
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ungefedertem Anteile darstellt.*) Wird zugleich statt der | dem Stolse gleich 15,2.0,0004086 = 0,0062 cm. Rechuet

d u= .
wird o= 1_l_\/gylm+m n

Zum Beispiele wird fir V= 60 km/st = 1666,66 cm/fsek
bei einer Durchbiegung von 0,11173 - 0,0923 = 0,204 cm
(Textabb. 6) im Gelenkpunkte P, = 43292.0,204 = 8840 kg und
tg « =8840:3212000 =0,002754, also tg 2 « =10,00551; die

Stolshihe die Stofsgeschwindigkeit v = V/2 gnh cingefihrt, so

nt

am Stofspunkte beteiligte Last ist gleich 8000 . 0,00551 : 2,5 = |
= 17,65 kg; daraus die rubhende Durchbiegung im Gelenk- .
Das auf den ,
Stofspunkt mit der Umrechnungsziffer 0,07968**) bezogene Gewicht

punkte y, :n=17,65:43292 = 0,0004086 cm.

des vom Stofse betroffecen Oberbauteiles 0,07968 .3 xL:2=
= 27,8 kg. Hierzu werde ein Zuschlag in ungefihr gleicher
Hohe fiir Beriicksichtigung des vom Stofsdrucke in Mitleiden-
schaft gezogenen Unterbaues gemacht, dann crgibt sich ein
Gewicht der gestolscuen Iast von rund 56 kg.
geschwindigkeit ist gleich vtg2a==1666,66.0,00551 = 9,2 cm

und damit u =1 4~ 14,2 = 15,2, also die Durchbiegung unter

*) Saller, Stofswirkungen an ng“exkeu Verlag Kreidel
1910, 8. 7,
**) Organ 1917, 8. 30.

Cum etwa 189/,

Die Stols-

f man so fir alle Geschwindigkeiten die Durchbiegungen des
" Gelenkpunktes unter dem Stolse aus, so erhdlt man als Schau-

linie die untere Grenze (', B’ A' des gestrichelten Streifens in
Textabb. 6. Die grolste Durchbiegung findet nach wie vor in
der Nihe von 50 km/st statt, Sie iberschreitet jetzt die ruhende
Bei V=180 km/st ist die Abnahme der
Durchbiegung von 38/, auf 34,8°/, zurtickgegangen,

Damit werden die Einwirkungen des Stofsdruckes gegen
die Wirklichkeit in vielen Fallen zu gering gegriffen uml; awar
um so mehr, je schlechter der Zustand des Gleises und des
Stofses ist. Die Rechnung setzt voraus, dals sich Anlauf- und
Ablauf-Ende gleichmilsig durchbiegt, dals also keine Stufe am
Stofse entsteht. Damit ist die einzig mogliche Annahme ge-
macht, die allen Berechnungen die zu Vergleichen notige gleiche
Grundlage gibt, die aber in vielen Fillen nicht zutrifit. Dei
der Unzulinglichkeit aller angewendeten Stofsverbindungen und
i mit mangelhafter Erhaltung fortschreitend bildet der ﬁ'bqrgaug
' von der Ablauf- zur Anlauf-Schiene unvermeidlich eine Stufe,
} fir deren Mals eine allgemein giltige Annahme ausgeschlossen
1 ist. Immerhin kann das auf der bezeichneten Grundlage ent-
| worfene Schaubild zumal fir guten Zustand der Gleisstdfse



brauchbare Vergleichswerte iiher die Verhiltnisse der Stolswirk-
ungen bei verschiedenen Geschwindigkeiten der Verkehrslast
liefern. Bei den grifseren Geschwindigkeiten wird der Vorteil
des geringern Knickwinkels durch den Nachteil der grofsern
Stofsgeschwindigkeit mehr als aufgewogen.

Gibt man dem Oberbaue X (Textabb. 1 bis 3) besserc Bettung
mit ¢ = 15 kgfem?®, so wird .= Y4 EJ: Cb =63,33¢m. Der
Schnittpunkt der Linien, d. i. der Anfang der Berechnung, ergibt
sich aus 0,7854 1. = 0,7854 . 63,33 zu 49,75 cm. Dieser Ab-
stand werde nach vier Stufen zu je 10 cm und einer zu 9,75 cm
geteilt.

Halfte 0,0575 em auf ruhende Durchbiegung zu nehmen ist.
Die Schaulinie der Abhingigkeit der Durchbiegung am Stolse
von der Geschwindigkeit der Lasten ist fiir die grofseren Ge-
schwindigkeiten in Textabl. 7 dargestellt, Dic grofste, die

Abb. 7.
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ruhende wieder etwa 159/, tiberschreitende Durchbiegung ergibt
sich ungefihr fir die Geschwindigkeit 53 km/st; bei 180 km/st
ist eine Abnahme der Durchbiegung gegeniber der ruhenden
um 36,49/, eingetreten.

Endlich ist noch die Berechnung far cinen zweiten, etwas
schwichern Oberbau fiir Haupt-
bahnen aus dem Verfasser nahe
stehenden Verhiltnissen, den
bayerischen Oberbau IX auf
Eisenquerschwellen fir 7 t Rad-
druck durchgefihrt., Schiene und
Schwelle, die nitigen Angaben
iiber die Tragfahigkeit beider
und die Teilung der Schwellen
am Stofse sind aus Textabb. 8

G=3487kg/m |
F=4477qem o

Je= 1072 cm*®
Wee = 156 cm*

bis 10 zu ersehen. Rechnet L : N
man auch hier mit dem Bereiche " 03 -
Abh. 9,

139 =

Joe =212em*
G ber 2L-270m, 793 kg

20 —
der drei ersten Schwellen beiderseits des Stoflses, also wie friher
auf 299,1 em Linge, so crgibt sich das Tragheitmoment des

~ Die Durchbiegung im Stofse wird y =T7:CbL = .
= 8000:(15.73,1.63,33) = 0,115 c¢m, wovon wieder dic |

gleichwertigen Oberbaues auf Tangschwellen zu J = 1072 4
4 (212.6.270): (2.299,1) = 1647 cm', die Auflager-
breite der Langschwelle zu b= (6.270.24):(2.299,1) =

Abb. 10.
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—65cm. Der Wert L= \ZEJ:Cb wird fur C =S8 gleich
\4/(47;?60'0@ .1647): (8. 6'5*) == 71,5 cm, Die Durchbiegung
im Stolse ist y =P :CbL =7000:(8.65.71,5)=0,1882 cm,
wovon die Hilfte 0,0941 cm als rubende einzufithren ist. Der
Anfang der Berechnung liegt im Abstande 0,7854 L = 56 e¢m,
der in sechs Stufen, finf zu je 10 em und eine zu 6 cm geteilt
wird. Endlich wird noch K=7000: 0,1882 =37 200 kg. Damit
sind alle Grundlagen zur Berechnung nach Gl. 3) gegeben. Die
Hochstwerte der Durchbiegungen im Stofse bei neun Geschwindig-
keiten sind in Abhingigkeit von diesen in Textabb. 11 zu-
sammengestellt, Die grolste Durchbiegung iberschreitet die
ruhende Durchbiegung bei V = 48 km/st um etwa 15°%/,. Bei
V = 180 kmyst ist einc Abnahme der Durchbiegung gegen die
ruhende um 38,8/, cingetreten.

Der Vergleich der Textabb, 6, 7 und 11 zeigt, dals die
Zuggeschwindigkeit, der dic grifste Durchbiegung zugehort,
mit der Stirke des Oberbaues zunimmt, doch scheint der Bereich
dieser Verschiebung verhiltnismilsig eng begrenzt zu sein, und
man kann annchmen, dafs er sich bei neuzeitlichen kriftigsten
Oberbauten etwa um V=150 km/st bewegt; das Mals der
grofsten Uberschreitung der ruhenden Durchbiegung ist hierbei
zu 159/, anzunehmen, hierzu kommt aber noch die jedenfalls
innerhalb grofseren Bereiches schwankende Einwirkung der
Stolsdricke.

In den fritheren Aufsitzen*®) und im Vorstehenden ist der
Versuch einer wissenschaftlichen Behandelung des Eisenbahn-
oberbaues unter bewegter Last fir den ununterbrochenen Gleis-
strang und besonders fir den Schienenstols mitgeteilt. Danach
sollen nun die spirlichen Angaben iitber Beobachtungen mit

*¥) Organ 1915, 8. 211, 308; 1917, 8. 25,



den Ergebnissen der Berechnung zur Erzielung verwertbarer
Schliisse verglichen werden.

Nach Wasiutynski*) wurden bei Versuchen an der
Warschau-Wiener Bahn an den mittleren Schwellen bei V= 8
bis 70, im Mittel 43 km/st, in den auf 1t Radlast bezogenen
Senkungen der Schwellen keine Unterschiede bemerkt, die aus-
schlielslich auf die Geschwindigkeit der Ziige zuriickzufaliren waren.
Die Wirkung der Bewegung der Lasten hat in den oben ange-

_gebenen Grenzen der Geschwindiglkeit keinen wesentlichen Ein-
flals auf dic Senkung der Schwellen, also auch der Schienc iiber
den Schwellen **),  Nach Beobachtungen von M. Ferry **#*) sind
dic dynamischen Durchbiegungen der Querschwellen unter be-
wegten Lasten nicht grolser als unter ruhenden; Cuénot selbst
beobachtete sogar, dals sic 10 bis 20°/, geringer sind +). Nach
Beobachtungen von Héantzschel und Cotiard wichst die
Senkung der Schwellen mit wachsender Geschwindigkeit nicht,
sondern wird cher kleiner §1). Nach Beobachtungen der Ab-
teilung fir Kisenbahnbau der Universitit Kansas unter Leitung
von Professor Williams wurde einc merkliche Wirkung der
Fahrgeschwindigkeit auf dic Spannungen in der Schiene nicht
festgestellt ). Nur bei den Schnellfahrversuchen Marienfelde-
Zossen ist von gegenteiligen Beobachtungen die Rede 1*). Die
Verdrickung der Schiene, zusammengesetzt aus der Durch-
biegung der Schiene und dem Niedergehen der Schwelle, soll
bis 145 km/st mit der Fahrgeschwindigkeit zugenommen haben.

Diese DBeobachtungen decken sich mit den fritheren Be-
rechnungen+#¥), wonach die Zuschlage fur die Bewegung bei
den iiblichen Geschwindigkeiten zu vernachlissigen sind; sic
nehmen crst bei heute unerrcichbaren Geschwindigkeiten zu
beriicksichitigende Werte an.

Das Irgebnis der frithern DBerechnung +#%¥), wonach die
iblichen neuzeitlichen Oberbauten wenigstens in ihrem durch-
gehenden Teile bei allen moglichen Fahrgeschwindigkeiten weit-
aus Zeit finden, die fiir dic Ruhe berechneten Durchbiegungen
auszubilden, scheint, auch bei dem frilher gemachten Vor-
behalte, darauf hinzuweisen, dals unsere neuzeitlichen Oberbauten
auf Querschwellen den zulissigen Grad an Steifheit noch nicht

*) Organ 1899, Ergiinzungsheft
**) Organ 1899, 8. 303 his 309. Zu gleichen Ergebnissen kommt
schon v.Weber, Stabilitit der Eisenbahngleise, Weimar 1869, S. 163
und 231, ferner vom wissenschaftlichen Standpunkte in einer Arbeit,
die leider fiir den in der Ausiibung stehenden weniger geeignet
scheint, Kriloff, Mathematische Annalen 1905, 61. Band.
**) Cuénot, Etude sur les déformations des veies de chemins
de fer S. 48 u €5,
1} Cuénot Btude sur les dé formations des voies de chemins
de fer 8. 79.
1) Organ 1899, Krginzungsband, S, 315.
Tt1) Railway Age Gazetle 1915 11, Band 59, Heft 3 vom 16, Juli,
S. 121: Organ 1915, 8. 395.
1*) Glaser’s Annalen 1902, 8. 193.
1**) Organ 1916, S. 217.
+**%) Organ 1916, 8. 215. Fulsnote. Es handelt sich nm einen
Gesichtpunkt, der nicht ohne Weiteres selbstverstiindlich ist. Die
Ansicht, dali dic Oberbauten bei grofien Geschwindigkeiten die zur
Ausbildung der Durchbiegung erforderliche Zeit nicht finden, liegt
nahe und findet sich auch im Schriftentume vertreten. Weishaupt,
Untersuchungen iiber die Tragfihigkeit verschiedener Eisenbahn-
schienen, S. 20. Berlin 1852,
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erreicht, geschweige denn iberschritten haben, Das ist eine
Feststellung, die mit tatsichlichen Erfahrungen ibereinstimmt.
Hartes Fahren in unzulassigem Sinne, wie es dem nicht mehr
vorhandenen Oberbau von Hartwich nachgesagt wurde, wird
bei neuzeitlichen Oberbauten auf Querschwellen nicht bemerkt,

Die Erscheinung, die Wasiutyfski*} weiter beobachtet,
dafs die Senkung der Schwelle und der Schiene iber dieser
bei Stellung des Rades in der Mitte zwischen dieser Schwelle
und der vorhergehenden immer grofser ist, als bei Stellung des
Rades in der Mitte zwischen dieser Schwelle und der nach-
folgenden, mit anderen Worten, dals die grofste Durchbiegung
der Last voreilt, wird durch die friheren Berechnungen **)
nicht bestitigt; danach lauft die grofstc Durchbicgung der Last
nach. Das liegt bei Kinzellasten auch nahe. Wasiutyinski
sucht die Ursache dieser von ilun beobachtcten Erscheinung in
den Besonderheiten der Wirkung der Bewegung einer Lasten-
reihe in Abhingigkeit von der Zeitdauer der Einwirkung jeder
Einzellast auf die Schwellensenkung.

Aufnahmen ber die Durchbiegungen an dem abgebenden
und aufnchmenden Ende eines nicht verlaschten Schicnenstofses
sind selten. Dem Verfasser war hieritber nur dic Verdffent-
lichung von Wasiutyfniski**) far schwebenden Stofs und
von Ast+{) zuginglich, der den Vorgang beim Befahren eines
nicht verlaschten Stofses eingehend beschreibt.  Diese Be-
obachtungen kommen zu entgegengesetzten Lrgebnissen. Nach
Wasiutynski wird das Anlaufende beim schwebenden Stofse
weniger durchgedriickt als das Ablaufende, Ast kommt zum
entgegengesetzten Lrgebnisse.  Die wissenschaftliche Derech-
nung +4) lafst annehmen, dafs der Anlauf stirker durchgebogen
wird als der Ablauf, und dafs sich das Verhaltnis nur bei
gewissen mittleren Geschwindighkeiten umkehrt. Ubrigens ist
es kaum moglich, die Voraussetzungen der Bercchnung zu erfillen,
dals beide Enden ohne Wechselwirkung beansprucht werden,
und dafs der Ubergang vom Ablaufe zum Anlaufe ohne Stols-
druck stattfindet; immer wird eine lshenstufe zu iiberwinden
sein¥17). Ast{*) gibt die von ihm beobachtcte Hohenstufe

*) Organ 1899, Erginzungsheft, S. 315.
**) Organ 1916. S. 216.
¥y Organ 1899, S. 322, Textabb. 45 und 46.
1) Organ 1900, Ergénzungshand XII, Beilage 1 und 7.

+1) Organ 1916, S. 311 und 1917 Heft 2.

+11) Diesen Verhiltnissen will eine eigentiimliche Anordnung
Rechnung tragen, die nach neuerlichen Veriffentlichungen (Glaser’s
Annalen 15, August 1916 Nr. 946) dem Stolse eines Versuchgleises
auf Fiilsen aus bewehrtem Beton in der Linic Amsterdam-Utrecht der
Niederlindischen Staatseisenbaln gegeben worden ist. IHierbei ist
das Ablaufende unterstiitzt. Man hofft, dafs das Ablaufende in der
richtigen Hohe bleibt, und der Schlag des Rades auf das Anlaufende
sehr vermindert, wenn auch nicht ganz aufgehoben wird. Die bis-
herigen Ergebnisse sollen gute sein; allein es wurde dies bekanntlich
anfangs auch vielen anderen Anordnungen nachgesagt, die spiiter
verlassen werden mufsten. Das endgiiltige Urteil kann erst nach
lingerer Dauer des Versuches gefillt werden. Zu firchten ist, dafls
das Ablaufende mit dem durch die Lasche angekuppelten Anlaufende
die notige Nachgiebigkeit nicht mehr besitzt, und dafs sich der Stofs
entweder auf die Dauer hart befihrt und sich daher stark abnutzt, oder
dafs die Lasche schnell abgenutzt wird, und das Anlaufende sich
damit die erforderliche Nachgiebigkeit gewaltsam verschafft.

+*) Organ 1900, Erginzungshand XII, S. 8.
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‘mit dem bedeutenden Malse von 5 mm an, Wihrend sich das
Bild fir das Ablaufende der Berechnung entsprechend entwickeln
. kann und entwickelt, wird das Bild fir das Anlaufende durch
den unvermeidlichen Stolsdruck verzerrt. In Textabh, 12 ist

Abb. 12.
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die Einflulslinie far Anlauf und Ablauf eines nicht verlaschten
Stofses unter einer mit 14 km/st fahrenden Lokomotive ge-
zeichnet. *)

Fiir den verlaschien Stofs Unterlagen fir Vergleiche aus
der Wirklichkeit zu erhalten, ist noch schwieriger. Neben den
wenigen Versuchen von Ast stehen nur die Beobachtungen von
Wasiutynski zu Gebote, Diese sind nicht wenige, aber sie
geben nicht entfernt geniigenden Stoff, um iber das Verhalten des
Stofses bei verschiedenen Geschwindigkeiten und bei sonst gleichen
Verhaltnissen Vergleiche anzustellen. Bei den sehr weit gehenden
Zurichtungen, die Wasiutyiiski fir seine DBeobachtungen
besals, wiire es wohl leicht gewesen, Aufnahmen in dieser Richtung
zu machen, Ohne diese Zurichtungen sind die Liicken der Be-
obachtungen kaum auszufiillen. Aber auch hier wird es schwer
fallen, bei Beobachtungen die fiir eine Vergleichsberechnung
wohl einzig mogliche Voraussetzung zu erfiillen, dals sich An-
und Ablauf bei gelenkartigem Verhalten der Stolsverbindung stets
gleichmiilsig senken. Auch hier wird sich das zuerst belastete
Ablaufende anfangs ctwas mehr durchbiegen, als das spiiter
belastete Anlaufende, eine Stufe, also ein Stolsdruck, wird zur
Wirkung kommen, unter Umstinden weit dber den hinaus, der
in Textabb. 6, fir den Gelenkstofs berechnet, dargestellt wurde.
Diese Stufe wird um so mehr zum ‘Ausdruck kommen, je grolser
sich die Durchbiegung des Gelenkstolses ausbildet. Da aus Text-
abb. 6 hervorzugehen scheint, dals die Beeinflussung der Durch-
biegung durch den Stolsdruck mit wachsender Geschwindigkeit
zunimm¢, und dals sogar der Einflufs der Abnahme des Knick-
winkels durch die Zunahme der Stoflsgeschwindigkeit mehr als
ausgeglichen wird, ist anzunehmen, dafls die den Oberbdu am
stirksten beanspruchende Geschwindigkeit héher ist, als die
errechnete von 50 km/fst. Auf dieses Zusammenwirken der
Schwingungen unter bewegter Last mit den unvermeidlichen,
unter Umstinden sehr malsgebenden Stofsdriicken ist es zuriick-
zufithren, dafs sich die bislang gemachten, weit von einander
abweichenden Beobachtungen iber den Einflufs der Geschwindig-

*) Organ 1900, Ergiinzungsband XII, Beilage 1.

keit auf die Durchhiegungen im Stofse auch vom Ergebnisse
der Berechnung weit cntfernen, Wilhrend Wasiutyfiski
heobachtete, dals die Beanspruchungen bis V = etwa 64 km/st
etwa 50"/, dber die ruhenden hinausgehen und sich ungefihr
gleich Dbleiben, beobachtete Dudley ein Anwachsen der Bean-
spruchungen schon von einer weit geringern Geschwindigkeit
ab und damit zugleich auch ein Ansteigen zu weit hdheren
Beanspruchungen.  Aufserungen nicht dureh Beobachtung be-
grindeter Ansichten sind viele vorhanden. Nach Flamache ¥)
ist die Forminderung bei geringer Geschwindigkeit nur wenig
von der unter ruhender Last verschieden, sie steigt indes rasch,
um bei ungefihr 80 km,st Geschwindigkeit den doppelten Betrag
anzunehmen. Von dieser Grenze vermindert sich dic Iorm-
inderung. Considére**) beobachtete ein Anwachsen der
Stofsdurchbiegung auf einer Lisenbahnbriicke und der grofsten
Durchbiegung der Achsfedern mit wachsender Geschwindigkeit.
Aus den Untersuchungen von General de Potroff**) am
geraden Gleise gehit nach Wasiutynski hervor, dafs der 1iin-
fluls der Geschwindigkeit auf dic Biegemomente bis V = 60 km/st
sehr empfindlich ist, bis etwa 150 kst nehmen die Momente
etwas ab, oder sic ibersteigen sie bei 100 km/st kaum 209/,
Vielfach findet man die Aunsicht verbreitet, dals dic grifsten
Beanspruchungen Gleises bei
auftreten.

des hoken Geschwindigkeiten

Die hier sehir malsgebenden Stolsdriicke werden ibrigens
nicht nur von den Stufen im Oberbaue selbst, sondern auch
von den Verhiiltnissen der Lasten beeinflulst. Is ist sehr wohl
moglich, dafs langsam fahrende (iiterziige, bei schlechter er-
haltenen, unrunden Ridern, das Gleis ungiinstiger beanspruchen,
als schnelle Zige mit gut erhaltenen Ridern, wihrend sich
der Vorgang unter gleichen Verhiltnissen vielleicht umgekehrt
abspielen wirde. )

Die von allen storenden Kinfliissen losgeldste Berechnung
am Gelenkstolse cines neuzeitlichen kriftigen Oberbaues fir
Ilauptbahnen scheint zu ergeben, dafls die groflste, von der
ruhenden nur etwa 15, abweichende Durchbiegung am Stofse
bei 50 km/st Geschwindigkeit erreicht wird, und dafls sie bei
grilseren Geschwindiglkeiten stetig abnimmt. Letztere Fest-
stellung scheint mit der Beobachtung bei den Schnellfahrten
Marienfelde-Zossen iberein zu stimmen. bei deren hohen Ge-
schwindigkeiten sich die Schienenstofse wesentlich
geltend machten, als bei geringeren+). .

Vielleicht kommt bei den unendlichen Schwierigkeiten, die
sich der Loslosung der Durchbiegung im Schienenstolse unter
bewegter Last von den unvermeidlichen Stolsdriicken bei wirklichen
Beobachtungen entgegenstellen, die wissenschaftliche Reclinung

weniger

*) Bulletin des internationalen Liisenbahnkongrefsverbandes 1913,
Heft 8, S. 702,

**) Die Anwendung von Eisen und Stahl, deutsch von Hauff,
S. 187,

**¥) Bulletin des internationalen Fisenbahnkongrefsverbandes 1911,
S. 481¢, :

1) Bullctin  des Eisenbahnkongrelsverbandes 19101, S. 1436.
Dafi'die bekannte Gleichung von Frank die Wirkung der Schienen-
stéBe in quadratischem Verhiiltnisse der Geschwindigkeit einfiihrt,
hiingt damit zusammen, dak sie sich nur auf die wagerechten Stofi-
driicke am Schienenslof3e bezieht.
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wieder zu Ehren,-der ja sonst bei der Ausbildung von Ober- |
bauanordnungen so ungern ein Platz an der Sonne gegénnt wird,

Die Beanspruchungen des Eisenbalhnoberbaues durch be-
wegte Lasten folgen vorwiegend aus der Bewegung:; dic bisher
fast ausschliefslich statische Behandelung lifst eine l.iicke.
Dals diese Liicke sich nicht zwingender geltend macht, ist
danmit zu erklaren, dafls der Lisenbahnoberbau offenbar sehr

wenig geeignet ist, die gefihrliche ,,Hiufung* aufkommen zu

iassen. Die Licke auszufiillen hat sich der Verfasser in dieser,
zuniichst abgeschlossenen Reihe von Aufsitzen - bemiiht*).

*) Organ 1916, Seite 312 ist in der Gleichung fir y, links
unten das zweite = Zeichen durch — zu ersetzen. Nachtriiglich
bin ich auf die Moglichkeit aufmerksam geworden, den in den Auf-
siitzen wiederholt vorkommenden Ausdruck Asinpt-+ Bcospt zu
einem Gliede zu vereinigen: A sin pt + B cospt= Hsin (pt 4+ ») mit
H= VA% + B? und tgy =B:A.

Gelenk fiir doppelte Blattfedern.
A. Hofmann, Werkstittenleiter in Belisée.

Die doppelten Blattfedern fir Wagen, besonders fiir
Drehgestelle werden in der Regel an den knden durch Ein-
rollen und Ubergreifen der Hauptblitter gelenkartig verbunden.

Da oft zwei und mehr solcher Doppelfedern nebeneinander
liegen, deren Gelenke durch gemeinsame Bolzen verbunden

Abb. 1,

werden und der Vertauschbarkeit wegen ist genau cinheitliche
Ausfithrung notig, wird aber auch mit geeigneten Vorrichtungen
nur durch geibte Federnschmiede zu erzielen scin,

Ein einfaches und leicht genau herstellbares Gelenk, bei
dem die Doppelfeder aus zwei ganz gleichen Teilen besteht, !
wird nach Textabb. 1 in der Weise ausgebildet, dafls die beiden '
geraden Federenden durchbohrt und innen mit dem Zapfen-

bohrer oder Iriiser kugelférmig ausgefrist werden, Eine
zwischen sie gelegte Kugel bildet das Gelenk.

Liegen mehrere Doppelfedern neben einander, so wird eine
gedrehte Walze mit Kugelwulsten in entsprechender Teilung
eingelegt, die auch die Abstinde sichert. Der Halbmesser der
Wulste richtet sich nach dem Durchmesser der Walze und der

Breite und Dicke der Federblatter (Textabb. 2 und 3).
Abbh. 2. Abb. 3.

(_( “}L
N\

Die gefriste Kugelschale soll das erste Federblatt nicht
ganz durchdringen, damit das zweite schon freies Langsspiel
hat, das eingefraste Blatt soll aber Kugel und Walze berithren,
also in der ganzen Breite aufliegen.

Der Bolzen durch beide Federn und die Kugel in zu
weitem Loche dient blols zur Sicherung.

Die Enden der Bliatter konnen hierhei beliebig geformt
werden (Textabb, 2 und 3).

Lieferbedingungen fiir den Oberbau der Strafsenbahn in Bukarest.

1) Dic Schienen sind aus Thomas- oder Sicmens-
Martin-Stahl anzufertigen, die Art der Herstellung muls im
Angebote angegeben werden, Der Stahl soll erster Giite,
fehlerfrei, feinkornig, dicht undl gleichmilsig sein, Der Stoff
der fertigen Schienen wird auf seine Festiglkeit und Ziahigkeit
gepriift. Die Festigkeit wird durch Zerreils- und Druck-Proben,
die Zahigkeit durch Schlagproben ermittelt, die Zugfestigkeit
soll 70 bis 80 kg/qmm, die Dehnung mindestens 12,5%, der
urspriinglichen Melslinge von 200 mm, Festigkeit und Dehnung
mindestens 1000 betragen. Bei Druckproben soll die Ticfe
des Eindruckes einer Stahlkugel von 19 mm Durchmesser unter
50 t Druck > 3 mm und < 4,5 mm sein. Bei Schlagproben
miissen mit dem Fulse aufliegende Schienenstiicke von mindestens
1,5 m Lange bei 1 m Stitzweite zwei Schlige mit 1t aus
4 m 1ghe auf dic Mitte des Kopfes aushalten, ohne zu brechen.
Die Schienen werden dann-weiter aus 1 m ilohe geschlagen,
bis 60 mm Dufchbiegung erreicht sind, Hierbei diirfen die
Schienen keine Fehler aufweisen.

In der Hohe, Kopfbreite, Stegstirke, Rillenbreite und
Rillentiefe sind Abweichungen bis + 0,5 mm, in der Fulsbreite
bis + 1 mm, in der Linge bei 20°C. bis + 0,25 mm/m, in
der Lage und dem Durchmesser der Locher bis 4+ 0,5 mmn und
im Gewichte bis + 29/, zulassig. Die Abnalune von Schienen
mit mehr als 29/, Mindergewicht bleibt vorbehalten, Mehr-
gewicht wird bis zu 19/, bezahlt, sonst das ermittelte Ge\‘vicht.

Die I'nden dirfen nur mit Kreissige und Feile bearbeitet
Die Lacher fiir Laschenschrauben und Stopsel miissen
Der

werden.
gebohrt, die fir Spurstangen Lkonnen gestanzt werden.
beim Bohren eutstandene Grat ist sorgfiltig zu beseitigen.

Jede Schiene muls auf dem Stege das Werkzeichen, die
Jahres- und Monat-Zahl der Herstellung, die Dezeichnung
S.T.B. 50 und der Stahlart erhaben tragen.

Mit jeder Schmelzung werden eine Zerreils-, Druck- und
Schlag-Probe vorgenommen, daher mufs auf jeder Schiene beim
Verlassen der Walze die Gulssatznummer eingeschlagen werden.

~ Gientigen zwei dieser Proben mnicht, so werden die Schienen
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Erweist sich eine als mangelhaft,
Entsprechen

der Schmelzung verworfen.
so wird eine neue Reihe von Prohen angestellt,
diese den Vorschriften, so werden «dic Schienen der Schielzung
angenommen. Das Gewicht der abzunehmenden Schienen wird
durch Wiegen von mindestens 100 Schienen einer Schmelzung
festgestellt. ‘

Die Gewilrleistung erlischt am 31. Dezember des auf die
Herstellung folgenden dritten Jahres,

2) Die Laschen sind aus Thomas- oder Siemens-
Martin-Stahl anzufertigen. Die #dufseren Einsatz- oder Kopf-
Laschen sollen die Figenschaften der Schienen haben, fir die
Innenlaschen geniigen 50 bis 60 kg/qmm Festigkeit, 17°/;
Dehnung und mindestens 1000 als Gate-Ziffer. Die Einsatz-
oder Kopf-Laschen werden wie die Schienen gepriift, mit den
Innenlaschen jeder Schmelzung werden eine Zerreils-, Kaltbiege-
und Harte-Probe vorgenommen, Bei den Kaltbiegeproben missen
Stibe von 21 mm Durchmesser und 400 mm Liinge zusammen-
gebogen werden konnen, bis die lichte Lntfernung zwischen
den Stabschenkeln gleich der Halfte des Durchmessers der
Probestabe ist. Das Biegen geschieht unter dem Hammer oder
der Presse. Bei der Hirteprobe miissen Stibe von 22 mm
Durchmesser und 400 mm Linge gleichmiifsig hellrot gemacht
und in 18°C. warmem Wasser gekiihlt unter der Presse ohne
Anzeichen eines Bruches zu einer Schleife zusammen gebogen
werden konnen, deren kleinster innerer Halbmesser nicht grolser
ist, als die Stiirke des D’robestabes.
gelten dic Bestimmungen fiir die Schienen.

In der Lange sind Abweichungen his 4 1 mm, im Durch-
messer der Locher bis 4+ 0,3 mm zulassig, Die Laschen miissen

I'tir den Ausfall der Proben |
i raum zwischen Kopf und Mutter 75 mm betrigt.

. ebenso fir je 100 gewalzte Stabe.

kalt mit der Sage abgelingt und befeilt werden. Die Locher
sind zu bohren. Der entstandene Grat ist zu beseitigen.

3) Die Spurstangen, Schrauben und Muttern
sollen 38 bis 50 kg/qm Zugfestigkeit und mindestens 20°/,
Dehnung haben, die Giiteziffer muls mindestens 1000 sein,
Mit den Spurstangen werden von jeder Schmelzung eine Zerreils-,
Kaltbiege- und Hirte-Probe vorgenommen, mit den Schrauben
Aulserdem werden mit
100 fertigen Sclirauben eine Biegeprobe mit dem Gewindeteile
und eine Kopfbiegeprobe vorgenommen. Fir den Ausfall der
Proben gelten die Bestimmungen der Schienen. Bei 100 Bolzen
wird je einmal die Zerreilsfestigkeit des Gewindes geprift,
geniigen mehr als 5%, der so behandelten Bolzen nicht, so
werden sie abgelehnt. Bei den Bicgeproben mit dem Gewinde-
teile werden die Bolzen senmkrecht bis zur Halfte ihrer Liinge
in ein gleich grofses Loch eines gulseisernen Blockes gesteckt,
dann wird gegen den obern Teil seitlich so geschlagen, dals
sich ein’ Winkel von 90° bildet. Die Bolzen missen sich
dann wieder zuriickbiegen lassen, ohne dals sich Risse auf
dem Grunde des Gewindes zeigen. DBei den Kopfbiegeproben
werden die Bolzen in einen gulseisernen Block gesteckt, wobei
der Kopf auf einem Ringe von 10 bis 15 mm Stirke ruht,
Er mufls dann Schlige eines Hammers aushalten konnen, ohne
Risse am Halse zn zeigen.

Zur Vornahme der Zerreilsproben mit den Gewinden der
Bolzen werden die Muttern so aufgedreht, dals der Zwischen-
Der Bolzen
mufs dann fir den mittlern Querschnitt des Gewindes 40 kg/qmm
Zugfestigkeit ergeben. G —t,

Nachruf,

Rudolf Ritter Grimus von Grimburg .

Am 14. Februar 1917 ist in Wien der ehemalige General-
direktor der osterreichisch - ungarischen Staatseisenbahngesell-
schaft, Hofrat Rudolf Ritter tirimus von Grimburg im
Alter von 78 Jahren gestorben. Als die Staatseisenbahn-
gesellschaft in den siebenziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
aus der frihern T.eitung dureh franzosische Verwaltungsrite
in osterreichische Fithrung iberging, wurde von Grimburg,
derzeit. Professor des llochbaues an der Technischen Hochschule
in Wien, zum Direktor berufen. In dieser Stellung lagen dem
vielseitig gebildeten Manne, der namentlich auch eingehende
Keuntnisse auf dem Gebiete des Maschinenwesens besafs, vor-
wiegend die technischen Angelegenheiten des Unternehmens
ob, der Eisenbahnbau und Zugforderdienst, im spitern Verlaufe
iibernahm er die Leitung der ganzen Direktionsgeschifte. Seine
Titigkeit in dieser Verwaltung dauerte bis 1908, in welchem
Jahre die Linien der Staatseisenbahngesellschaft an den dster-
reiclischen Staat verkauft wurden, also etwa 25 Jahre.

von Grimburg nahm durch seine grofse fachliche
Tichtigkeit, seine Arbeitskraft, sein gewinnendes Wesen und die
Gabe hinreilsender Rede eine hervorragende Stellung unter den

Organ fiir die Fortsehritte des Kisenbahnwesens, Nene [Folge. LIV, Band, 10, Heft. 1917,

i

Fachméannern (sterreichs ein. Auch im Vereine deutscher Kisen-
bahnverwaltungen war er hoch angesehen; er -vertrat scine
Verwaltung im Satzung-, Preis- und Technischen Ausschusse,
und nalml an”vielen Versammelungen des Vereines teil ), be-
sonders an denen des Technischen Ausschusses von der 51. Sitzung
am 18./15. Februar 1893 in Berlin his zur 84. Sitzung am
19./21. Juni 1907 in Dresden. Um das »Organ« hat er sich
besondere Verdienste durch die sachkundige und hichst ge-

i schickte Leitung der Verhandelungen erworben, die vom Jahr-

gange 1908 an das Erscheinen in der leistungsfihigern, heutigen
Gestalt ermoglichten,

Die Warme und Geradheit seines Wesens erwarh ihm
eine reiche Zahl von Freunden, seine Begabung und Leistungs-
fahigkeit reiche Anerkennung, die #ulserlich durch die Ver-
leihung des Titels als Hofrat und hoher Orden zum Aus-
drucke kam.

Allen, die mit ihm in Beriihrung kamen, wird sein freund-
liches und bedeutendes Bild ein Ansporn zur Nacheiferunyg
und zu ehrendem Gedenken Dbleiben. —k.

*) Organ 1900, S, 187,
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Verein deutscher Maschineningenieure.
Unter Hinweis auf die sonstigen Verfahren zum elektrischen | Flickstelle wird vorlier mit Platten aus Grafit als Form umgehen,

Flicken von (ﬂllssmcl\en, besonders Zilindern, filirte Regierungs-
baumcister Bardtke in einem Vortrage *) im Linzelnen das
von Slawianoff vor. Idin elektrischer Lichthogen wird zwischen

dem Dbeschidigten Werksticke und einem aus demselben Stofte :

das Werlkstiick
der Sclnnelzstah  abge-
dann die Fehlstelle fillt,  Die

hestehenden Schmelzstabe gezogen, wobei
der Schweilsstelle flissig und zugleich
schinolzen wird, dessen Inhalt

*) Ausfiihrlich in Glasers Annalen.

an

In der Schweilsanlage der Iauptwerkstitte Wittenberge
ausgefithrte Ausbesserungen von Zilindern zeigen. wic weit dic
Moglichkeit der Wiederherstellung geht: Springe sind ge-
schlossen. kleinere Scharten ausgefiillt, ahgchrochence Stiicke bis
iiber 150 kg ganz durch Finschmelzen ersctzt. Bei der Schwierig-
Keit, jetzt neue Zilinder zu beschaffen, ist das Verfahren. auch
abgesehen von seiner Sparsamkeit besonders wertvoll geworden,
da es die Dauer der Aunsbesserung der dringend nitigen Loko-
momen ah]\luzt

Bericht iiber die Fortsclmtte des Eisenbahuwesens
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Arbeitquellen der Kraftwirtschaft,

(A. H. Goldreieh, Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur-
Architekten-Vereines 1916, Heft 45. 1. November, S, §49.)

VYon den der Meuschheit zur Verfigung stehenden Arbeit-

und

quellen kommen fiir die Yerwertung in der Kraftwirtschaft haupt-
sicchlich Iirdole, Frdgase, Wasserkrifte und Kollen in Betracht,
Die Gewinnung an Lrddlen betrug 1909 41 Millionen t. Aus dieser
Menge berechnet Schwemann*) 11,4 Millionen IS fir das Arbeit-
jahr von 300 Arbeittagen oder fiir 300 >< 24 = 7200 Arbeit-
stunden im Jahre. Die gewonnenen Erdilmengen werden jedoch
zu grolsem Teile fir Leuchtzwecke und als Schmiermittel ver-
wendet, fiar Erzeugung von Arbeit stehen an Gasolin, Benzin
und DBenzol fir Verbrennung-'T'riebmaschinen und an LRohdl
und  Rickstinden fir Dampfkessel nur 30"/, dieser Jahres-
leistung, also rund 3,5 Millionen I’S, fiir die Weltwirtschaft
zur Yerfigung, 1900 bis 1909 ist die Gewinnung an Lrdilen
19,5 auf 41 Millionen t gestiegen, in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika von 8 auf 24 Millionen t. Wahr-
scheinlich wird sich die Gewinnung von Erdol in den niichsten
Jahren nochi wesentlich steigern, also cin bedeutender Zuwachs
an Arbeit eintreten. Schwemann gibt an, dals bei friedlicher
Lntwickelung 1909 his 1919 wahrscheinlich eine Steigerung
von 3.5 auf 8,7 Millionen PS eingetreten wiire.

Frdgas kommt derzeit fast nur in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika in Betracht. 1908 wurden 13,4 Milliarden cbm
Iirdgas im Werte von 232 Millionen .4 verwendet, 35"}, fir Licht,
65 "f, far Arbeit, meist bei der Metallbereitung. Far die Kraft-
wirtschaft der Welt wurden also 8,7 Milliarden ¢bm Krdgas
verwendet, was eine Arbeitmenge von 2,4 Millionen IS ergibt.
("ber dic Verwendung von Erdgasen in den nachsten Jahren
lafst sich auch annihernd nichts vorhersagen. Kine grolse
Arbeitquelle wiirde das Methan der Grubengase bieten, wenn
diese nicht zur Verhinderung von Schligen

yon

verdinnt werden
miilsten.

Die 1909 ausgenutzten Arbeitmengen aus Wasserkriften
schittzt Schwemann auf 3,422 Millionen PS. Von den ver-
fugbaren Arbeitmengen aus Wasserkriften Furopas entfallen
auf Schweden und Norwegen ungefahr 14,2, auf Osterreich-
Ungdm 6 13, auf Frankreich 5,857, auf Italien 5,5, auf die

*) Technik und Wirtschaft® 1911: Verfiighare Energiemengen

der Welt-Kreaftwirtschalt. A, Sehwemann zu Aachen

Professor

Deutschland  1.425
In Iuropa aulser

auf und  auf
P’S.

schon ausgenutzten,

Schweiz 1,5,
0.963 Millionen
einschliefslich der

Ingland
also,
'S

dals die

Rufsland  sind
40 Millionen
Schwemann sehitzt,
ausgenufzten Arbeitmengen aus Wasserkriiften bei  friedlicher
Lintwickelung 1909 bis 19149 von 3,422 auf 5,9 Millionen PS
gestiegen wiren.

rund
in Wasserkriiften vorhanden.

Kolle *) hat nach Berechnung von Schwemann 1909
135,53 Millionen PS geliefert, von denen 127,6 Millionen IS
fur die Weltwirtschaft Arbeit zur Verfiigang  standen,
Bei friedlicher hiitte Kohle 1919 - Welt,
160,6 Millionen 'S zur Verfilgung gestellt.  Sie ist also den

mit
EFntwickelung der
andern Arbeitquellen bei Weitem iiberlegen.

Mit Kohle als Arbeitquelle eng verbunden sind die sich hei
der Verkokung an Ofengasen ergebenden Quellen. 1908 wurden
82 Millionen t Koks erzeugt, die ungetihr 11,3 Milliarden c¢hm
Gas lieferten und 2,8 Millionen I’S hiitten liefern kinnen, ]‘lier‘mn
wurden jedoch nur ungefihr 0,8 Millionen P'S verwertet, 2 Mil-
lionen P8 sind in die Luft gegangen., Deutschland hat 1900 un-
gefihr 30°/, der gewonnenen Koksofengase verwertet, 1909
bereits 829/, in Arbeit und Licht umgesetzt, England 1909
nur 18°%,. Amerika 16°/,. Die bei der Eisenerzeugung ent-
stehenden Hochofengase werden ebenfalls besonders in Deutsch-
land ausgenutzt, wo weit iiber die Halfte der aberschiissigen
Arbeit gewonnen wird. 1909 wurden 61,2 Millionen t Roheisen
auf der Welt erzeugt: dabei hatten ungefahr 10,2 Millionen PS aus
den gewonnenen Hochofengasen erzeugt werden konnen; 7 Mil-
lionen PS wurden von den Hochofenwerken selbst verbraucht.
Schwemann meint, dals wegen des steigenden eigenen Ver-
brauches der Eisenhiitten an Hochofengasen mit grafseren Vor-
riten an Arbeit fiir die Weltwirtschaft nicht gerechnet
werden konne. B—s.

wMitropas, die mitieleuropiische Schlafwagen- und Npeisewagen-
Gesellschaft,

Den Grundstein zu dem neuen, verkehrstechnisch und wirt-
schaftlich, vielleicht sogar politisch bedeutungsvollen Unter-
nehmen, durch das sich der deutsche Schlaf- und Speise-Wagen-
verkehr von der franzdsisch-belgischen ,,Compagnie Internationale
des Wagons Lits et des grandes express européens'’ loslist, hat

*) Organ 1917, S, 135.



160

der Balkanzug gelegt, der an die Stelle des ,,Orient-Exprels
trat, Da die Vertriige der Gescellschaft in Briissel mit Deutschland
abgelaufen, von Osterreich zu ‘1918 gekindigt sind, liegen
keine Rechte vor, und die Staatsbahn-Verwaltungen Deutschlands
und Osterreich-Ungarns abertrugen der neu gegrindeten Gesell-

schaft den ausschliefslichen Betrieb von Schlaf- und Speise-Wagen.

In die_Gesellschaft aufgenommen sind die DBetriebsmittel und
Aktien der Deutschen Speisewagen-Gesellschaft mit etwa 150,
da der Rest Anteil der Gesellsehaft in Drissel war. Mit
anderen deutschen Unternchmern far Speisewagen, wic Riffel-
mann in Berlin und Kromrei in Breslau schweben noch
Verhandelangen. Es war notig, dem Unternehmen auch die
in Preuflsen bisher gefiihrten Wagenliufe anzugliedern, hingegen
bleiben dic durch die preulsisch-hessische Verwaltung betriebenen

Schlafwagen im Staatsbetriebe. Nur die diesen Bezirk iiber-
schreitenden TL.inien sollen von der neuen Gesellschaft @ber-

nommen werden. Vorstand des Unternehmens sind Geheimer
Oberregierungsrat Renaud und Witscher in Berlin, zum
Aufsichtsrate zihlen nceben den Staatsbahnverwaltungen von
Sachsen, Preufsen, Osterrcich und Bayern die Dircktoren von
Gwinner der Deutschen, Nathan der Dresdener Dank,
1. Marcus des Wicner Bankvercines, Dr. Ballin und andere.
Sitz der ,,Mitropa‘* ist vorlautig Berlin, Mauerstralse 39.

Eine nene Bahn in Niederlindisch-Indien,

Am 1. 1916 dic ncue Lisenbahnstrecke
Bandjar-Kalipoetjang in Niederlindiseh-Indien eroffuet,

Dezember ist.

Das rumdnische Bahnnetz,
Die rumiuischen Kiseubalinen sind etwa 3500 km lang,
etwa 2.5 km Strecke auf 100 gk Land, sie Dbesalsen etwa

2100 Wagen und 800 Lokomotiven. In letzter Zeit trug sich
die ruminische Regicrung mit Plinen fir mehr als 1000 km
Neubau. Die bedeutendsten Verbindungen waren cine zweite
Dobrudschabahn von
und die Schwarzmeer-Donau-Adriabahn
Palanka.

nach Konstanza
serbische

Tandaroi iiber Hirsova

itber das

Russische Eisenbahnpline.

Rufsland hat zwecks Verwertung der reichen Waldbestinde
im Norden nach dem Entwurfe der Iorstverwaltung den Bau
folgender Kisenbahnen beschlossen. 1. Ob—Ural—Weisses
Meer mit 1106 km. 2. Soroskskoje— Plessetzkai-- Schenkur:-k
—Koslas mit 720 km. 3. Uchta —Schenkursk— Nyandoma—-
Karnopol —Vitegra—Bajini mit 1106 km. 4. Ussolje - Soli-
kamsk-—Tscherdin mit 558 km. 5. Saikow—-"Tobolsk —Narim —
Jenissei mit 1524 km.

Fortschritte des Bahnbaues in Marokko.

Am Ausbaue der Hauptlinie von der Kiste nach Algerien
wird eifrig gearbeitet. Ausgangspunkt der Bahn ist Casablanka,
von wo die Strecke iber Rabat— Kenitra nach Mekines fahrt ;
1914 war dieser Ort Endpunkt der Balm. Die Strecke wurde

seitdem bis Fez, 344 km von der Kiste gefithrt.  Auach dic

ostliche Strecke der Bahn nithert sich der Vollendung. Sie
beginnt bei Udschda und fithrt iiber Msun nach Taza mit
247 km Linge und ist nur noch 90 km von I'ez entfernt.

Zwischen Fez und Taza
besorgt.

wird der Verkehr von Kraftwagen
Die gleichfalls in Casablanka beginnende Sidbhaln
nach Marakesch ist bis zum Flusse Umm -er— Rebia fertig.
Der fertige Teil der Bahmen ist dem offentlichen Verkehre

iibergeben.

Bahnhiofe und dre”i"(;nwA'lﬁlsstattung.

Umbau des Haupthahunhofes Ziirieh.

(Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68, Heft 20, 11. November.

S. 230. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 21.
Der Hauptbahnhof Zirich soll nach dem in Abb. 1,
Taf. 21 dargestellten Lageplane umgebaut werden. Die be-

stehende Halle
Bahnhofplatze

wird entsprechend der jetzigen Linge am
verktrzt,  Vor die Westseite des Empfangs-
gebdiudes wird cin Kopfbahnsteig gelegt, auf den die Zungen-
bahnsteige 111 bis X minden. Die Zahl der Kopfgleise wird
von 11 auf 22 verdoppelt: davon dienen dic kirzern 1 bis 4
und 19 bis 22 zu beiden Seiten dem Ort-, die mittlern 5 bis 18
im Allgemeinen dem Fern-Verkehre. Der Grundsatz des Linien-

betriebes mit Ankunft- und Abfahr-Gleisen an demselben Dahn- -

steige ist beibchalten. Dies bedingt im ungiinstigsten Falle fir
den Durchgangverkehr West-Ost itber die Grenze bei Kinfahrt der
betreffenden Zige aus der Richtung Altstetten cin Kreuzen des
ganzen Bahnhotes nach den Abfalrgleisen 5 und 6, fir Ost-West
bei Kinfahrt aus der Richtung Wiedikon ein Kreuzen nach den
Abfahrgleisen 15 und 16. Die selbstindig auszufithrende, dem
Ortverkelre dienende Verlaingerung des Gleises 3 unterfiahrt
sitdlich des neuen Lokomotivschuppens die beiden Fahrgastgleise
der Rjchtung Wiedikon, um dann in dem breiten Kinschnitte als
funftes Gleis weitergefiihrt zu werden, Die Eilguthalle wird von

der Zollstrafse auf die andere Scite des Dahnhofes nach der Lager-
strafse verlegt. In ihrer Nachbarschaft wird ein grolses Bahu-
post-Gebiiude erbaut, das mit den Gepick-Bahunsteigen zwischen
den Kopfgleisen unterirdisch verbunden wird.
zwischen Sihl und Lagerstralse bedingen die Verlegung des
alten Lokomotivschuppens und des Amtsgebdudes des Kreis-
Oberingenieurs. Far dicsen sollen Dienstriume durch Um- und
Aufban des Empfangsgebiiudes an der Museumstralse geschaften,
Warte- und Erfrischung-Riume des Empfanggebiundes solfen an
den Kopfbahnsteig verlegt werden. Auch die bestchenden llolz-
einbauten der Falrkartenausgabe und Gepiickaufgabe sollen

Diese Neuanlagen

verlegt, der Kopfbahnsteig mit cinem Ausgange nach dem
Balmhofplatze versehen werden.  Als Krsatz fir den  alten

Lokomotivschuppen wird cin neuer von 60 Standen auf dem
Dreiecke zwischen der linksuferigen Zirichsce-Bahn, der Linie
nach Orlikon und den Gitergleisen von Wiedikon erbaut, fir
den bestehenden Lokomotivschuppen von 42 Stinden auf der
andern Seite der Linie nach Orlikon ist cine spittere Erweiterung
um 44 Stinde vorgesehen.
schuppens konnen mit oder ohmne Benutzung der Drehscheibe
erreicht werden. I'ir die Bekohlung Lokomotiven ist
mechanischer Betrieb vorgesehen. )
Zur Entlastung der Strecke Zitrich - Orlikon ist talabwiirts
des Destehenden ein neuer, zweigleisiger Orlikon - Tunnel fiir
23%*

Alle Gleise des neuen Lokomotiv-

der



Gritterzitge geplant, der auch von den Fabrgastzigen der Richtung
Schafthausen benutzt wird, so dals die Strecke Zirieh - Orlikon fir

den Fahrgastverkehr tatsichlich viergleisig scin wird,. B—s, |

Neuwer Lokomotivschuppen auf dem Haupthahnhofe Ziirich.

(Schweizerische Bauzeitung 1916 11, Bd. 68, Heft 20, 11. November,
S. 231. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 2 und 3 auf Tafel 21.

Abb. 2 und 3, Taf. 21 zeigen den im Entwurfe fir den

Umbau  des Hauptbahnhofes Zirich ¥) vorgesehenen neuen
Lokomotivschuppen mit 60 Stinden. Kr wird in Holz nach

der Bauart Hetzcer ausgefihirt. Die Kosten mit Landerwerb, |
Nebenarbeiten, Betriebswerkstatt und Einrichtungen sind auf |
ungefihr 3,6 Millionen o#, oder 60000 4 far den Stand
veranschlagt. B—s.

Verschiebebahnhof Tiirich.
(Schweizerische Bauzeitung 1916 1J, Bd. 68, Heft 20,
11, November, S. 232, Mit Abbildung,)

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 21.

Abb. 4, Taf. 21 zeigt den in Verbindung mit dem Umbaue |

*) Organ 1917, 8. 165, |
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des Hauptbahnhofes Zirich *) geplanten Verschiebebalmhof,  Die
Bewegungen erfolgen nur in der Richtung Ost—West., Alle Giiter-
ziige kommen bei der Hardstralse in den beiden Ankunftgruppen
A oder B an, die in je einem Gleise des Hauptablaufberges
bei der Herdernstralse endigen. Von hier erfolgt die Zerlegung
der Ziige nach Richtungen; die derart geordneten Wagen werden
iiber je einen weitern Ablaufberg nach Bestimmungsorten geordnet
und gelangen schliefslich in die Abfahrgruppe A oder B.
die Verschiebebewegung stehen im Ganzen etwa 10 m Gefille
zur Verfiigung, so dals die Ablaufberge nur einseitiges Gefalle
von 10, haben und auch den Gruppen fiir das Ordnen noch
eine wirksame Neigung gegeben werden kann.

Die Gleise der Gruppe B werden mit dem, talabwarts des
bestchenden, geplanten neuen Orlikon-Tunnel verbunden; die
Giiterziige von und nach Letten erhalten cin besonderes Ver-
bindungsgleis mit Bahnhof Letten.

Der gegen Norden unschwer zu erweiternde Verschiebe-
balinhof ist fir einen tiglichen Verkehr von 3000 Wagen
bemessen, B--s.

%) Organ 1917, . 165,

Fir

Maschinen und Wagen.

Flufseiserne Feuerkisten.

Die Erfahrungen mit flufseisernen Feuerkisten in Kuropa
kénnen nach einem Vortrage des Regierungsbaumeisters Dr.=Jng.
Klug*) nicht als befriedigend bezeichuet werden; es lohnt sich
zu prifen, ob und unter welchen Umstanden die Verwendung
von Flufseisen statt Kupfer zur Zeit Aussicht auf Erfolg hat.

Bei gewohnlichem Flufseisen steigt die Festigkeit mit zu-
nehmender Wirme bis auf etwa 250° C erheblich, die Dehnung
und insbesondere die Einschnirung, Malse fir die Sprodigkeit
des Stoffes nehmen dagegen ab; das Eisen wird bei dieser
»Blauwarme« hirter und sproder, und nimmt bei Forminderungen
erhebliche Spannungen an, die mit der entstandenen Sprodig-
keit Anlals zu Rissen geben.

Auf diese Eigenschaft ist schon bei der Herstellung der
Feuerkisten Ricksicht zu nehmen, Bei der Auswahl des Bau-
stoffes sollte beachtet werden, dafs seine Eigenschaften bei den
im Betriebe vorkommenden Wirmestufen mafsgebend sein sollten,
und nicht die bei Zimmerwirme, die die Prifvorschriften vor-
aussetzen.

Die Wiirmestufen im Betriebe hingen nach Zusammenstellung I -

von der Einstrahlung und der Dicke des Kesselsteines ab.

Zusammenstellung 1.

Zustand ) Wéhrlme T‘;; d

p {Isinstrahlun an

Ade‘r Fliiche _J e gl 00
rein 1000 | 250

1400 340
I 1710000 | 360
dmm| gl | 1400 1 632
5mm| stein 1000|7500
’ 1400 \ 915

Durch lohe Einstrahlung, etwa bei Stichflammen, und durch
Kesselstein wird also die gefahrliche. Blauwdarme im DBetriebe

*) Ausfiibrlich in Glasers Annalen.

stets @berschritten. Wenn nun beim Oftnen der Feuertir kalte
Luft einstromt, so zichen sich dic Bleche zusammen; da diese
Forminderungen in Blauwirme vorgehen, so miissen si¢ bach
langerer oder kirzerer Zeit zum Bruche fithren.

Risse nehmen ihren Verlauf vielfach von den Stehbolzen-
lochern aus, weil das Blech beim Schneiden der Gewinde leicht
leidet, besonders wenn nicht sehr sorgfiltig gearbeitet wird, Dabei
treten feine Haarrisse auf, die sich im Betriebe bei Blauwarme
durch die erheblichen Reibungsdriicke, die die starr eingespannten
Stehbolzen beim Verschiehen der beiden Bleche gegen einander
ausiiben, leicht erweitern. " Hierdurch werden Undichtheit und
grolsere Anrisse hervorgerufen. )

Zur Verminderung dieses Ubelstandes werden in Amerika
an den besonders gefahrdeten Stellen stets bewegliche Steh-
bolzen,*) wie der von Tate, benutzt. Auch die mit Langsschlitzen
versehenen Stehbolzen der »Patterson Allan Engineering Co.« und
die nur 11 mm starken Stehbolzen aus Federstahl sind der
Beachtung wert, Auch beziiglich der Bauformen der Feuerkiste
kommen die Amerikaner den Eigenschaften des Flulseisens mehr
entgegen, als wir mit unserer, der kupfernen Kiste entlehnten
Ausfithrung. Giinstig wirkt auf die ILebensdauer auch der
selbsttatige Rostbeschicker durch Ausschlufs falscher Luft, der
aber bei uns seines Gewichtes wegen nicht verwendbar ist. Vorteil-
haft ist die Verwendung des Rauchminderers von Marcotty, **)
auch der Einbau von Feuerschirmen, die die Warmeschwankungen
durch Strahlung beim Offnen der Tiir vermindern.

Man hat versucht, dem Eisen durch Zusatz von Nickel
giinstigere Eigenschaften in der Warme zu geben; dies ist
moglich, das Nickeleisen ist aber schon bei gewohnlicher Warme
betrachtlich harter und daher schwerer zu bearbeiten, als ge-
wohnliches. Neuerdings wird von Krupp ein besonderes Feuer-
kistenblech***) auf den Markt gebracht, das bisher mit gutem
*) Organ 1903, S. 64,

**) Eisenbahntechnik der Gegenwart I, 3. Auflage, 8 263.
***) Organ 1916, S. 409.
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Frfolge verwendet ist; die Kirze der Zeit lalst jedoch noch
kein abschlielsendes Urteil dariiber zu.

Als weitere unangenehme Eigenschaft des Eisens hat sich
herausgestellt, dafs es bei ['berhitzungen durch Aufnahme von
Kohlenstoft und Schwefel sprider wird und dann sehr zum Reifsen E
neigt.
durch Kesselstein, vermieden werden, indem mit reinem Wasser
gespeist wird.

Deshalb iissen hohe Wirmestufen im Bleche, besonders

Hierzu sind in neuester Zeit mit gutem Krfolge
Abscheider von Kesselstein verwendet, bei denen das Austillen
der Beimengungen ohne Zuschlage, nur durch Erwirmen des
Wassers auf ctwa 150 his 160° in besondercn Behiltern aunf

2D.0.H.T.] . G-Lokomotive der Staalshahnen in Jamaika.

(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 405.
Mit Lichtbild.)

Baldwin baute zwei Lokomotiven dieser Art (Textabh. 1):

der Lokomotive selbst bewirkt wird. *)  Besonders hervor zu
heben ist der Abscheider der Knorr-Bremse A.-G. in Berlin-
Lichtenberg, der in Verbindung mit ciner Fordercinrichtung
seitlich auf dem Umlaufbleche angebracht wird.

Wenn auch durch zweckentsprechendere Bauarten, hessere
Formgebung und Anwendung der genannten Mittel gegen Kessel-

stein langere Lebensdauer der Hulseisernen Feuerkiste zu erzielen

ist, so bleibt es doch zweifelhaft, ob das Eisen nach dem Kriege
das Kupfer als Baustoff fir den hoeh beanspruchten Kessclteil
verdringen kann.

*) Organ 1914, N, 176,

Gleishogen von 87,8 m kleinstem Halbmesser.  Umdas Durchfahren
dieser scharfen Bogen zu erleichtern, wurden die Spurkrinze
der Rider der crsten und dritten 'Triebachse fortgelassen und
das vordere Drehgestell nach jeder Seite 102 mm verschiebbar

sie befordern Giterziige auf Strecken mit 33%, Steigung und  gemacht. Das hintere, einachsige Drehgestell hat die Bauart
Abb. 1. 2D1.11.T.[". (-Lokomotive der Staatsbahnen in Jamaika. -

'R S

Rushton mit Innenlagern. Alle geflanschten Riider haben |
20 mm seitliches Spiel zwischen den Schienen. Der Kessel
hat einen Feuerkasten mit gerader Decke und cinen Uber-
hitzer nach Schmidt, die Feuerbiichse ist mit einer auf
Winkeleisen ruhenden Ieuerbricke ausgerastet. Zum DBaue ‘
des Kessels, einschlielslich der Feuerbuchse, wurden Stahlplatten

C.Il, t.]T - Tenderlokomotive der Kanton- Hankow -Eisenbahn,

(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406.
: Mit Lichtbild.) 1

Zwei Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden von

~ hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

" Baldwin geliefert. Die Wasserkiisten licgen zu beiden Sciten

verwendet. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber
und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung durch Hand-
hebel. Der Rahmen ist ein Barrenrahmen, als Bremse ist die
sclbsttiitige Westinghouse-Bremse gewihlt,
Die Zugkraft wird zu 14969 kg angegeben. Der Tender

--k.

des Langkessels, der Kohlenbehilter an der Riickseite des Fihrer-
hauses. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Abb. 1. C.1I.t.|-Tenderlokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn.
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Zilinderdurchmesser 452 mm
Kolbenhub .. GlLO »
Durchmesser der Kolbenselicher . 23 »

Kesseliberdruck p
Heizrolire, Anzahl

11,25 at
182

51 mm
L5200 »
9,57 qm

Heizrolire, Durchmesser aulsen
» , Linge.

Heiztlache der Feuerbiichse

» » Heizrohre 92,25 »
» im Ganzen 11 101,82 »
Rosttliche 11 . . . 1,81 »
Durchmesser der Tneln.ulel J) 1219 mm
Triebachslast G, 45,59 t

Betriebgewicht der Lokomotive (x 45,59 »

Fester Achsstand . . 3658 min

Ganzer » . . .« . . 3658 »
. . l i ll
Zugkraft 2 = 06 (l ) ' . .+« .+ G304 kg

D
Verhaltnis H: R e e e e e e 56,3
» H:G m:G=. . . . .. 2,23 ¢/t

I

1:.
» Zol = . 61,9 kg/qn
» 7:G=7:6G= 138,3 kgt
—k.

201,11, T,17,S-Lokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn,
(Railway Age Gazette 1914, Dezember, Band 57, Nr. 26, 8. 1185.
Mit Abbildungen.) ’
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 20
Sechs dieser Lokomotiven wurden von der Amerikanischen
Lokomotiv-Gesellschaft gelicfert,
2 C 1-Lokomotiven.

sie sind die bisher stiarksten

981,6 kin
lottesville in Virginia uach Hinton in West -Virginia in Dienst
S g

Sie wurden auf der langen Strecke von Char-

gestellt, dic (ie Blaukoppe, das Nordgebirge und die Alleghan-

nies ithersehreitet.  Die Bader mit heilsen und Schwetel-Quellen

rufen hier cinen Verkehr hervor, der sorgfiltige Befirderung

und gute Ausstattung der Schuellziige erfordert.
wohmlich aus zehu stihlernen Wagen  von
bestehienden Schnellziige mulsten vor ILdinstellung der neuen

Lokomotiven hiufig mit Vorspann gefahren werden. Westlich

steigt die Strecke auf 225 km vom Mechumsflusse bis auf

den Gipfel der Blaukoppe mit 14,29 - bei 174,9 m Halb-
messer.  Die 611,3t schweren Wagen missen  fahrplanmifsig

mit 36,2 kst fahren, 500 t bei acht Wagen 46,7 kifst. Von

hiltnisse auf 20,9 km noch sehwieriger.
steigen mit 14,2 bis 15,10, die folgenden 10,4 km anhaltend
init 15,1 "/,,;,: hier sollen dic 611,3 t schweren Schnellziige 41,
dic 500t schweren 56,3 km'st cinhalten, Auf den ibrigen
Strecken ist wenig Gelegenheit, IFahrverluste einzuholen.

Der Kessel mit Uberhitzer von Schmidt hat aufser-
gewdhnliche Abmessungen, der Stehkessel iberhohte Form mit
gewilbter Decke ; der grofste Durchmesser des aus drei Schiissen

Dic ersten 10,5 km

hestehenden Langkessels ist 2286 mm, die Mitte des untersten |
Ver- .

Heizrohres liegt 638 mm unter der Oberkante des Rostes.
feuert wird I'ettkohle nach Street*), das Schiitteln des Rostes

*) Organ 14.3, 8. 40.

Die IFeuerbiichse ist mit
SWSeeurity - Feuerbritcke ausgeristet. Zur Dampfverteilung
dienen Kolbenschieber und Walschaert-Steuerung, dic Um-
steuerung erfolgt durch Prefsluft nach Ragonnet*). Die
durchgehenden Kolbenstangen stellen sich selbsttiitig mittig ein,

Die Hauptralmen sind Barrenrahmen - aus Vanadiumstahl
Die Glocke der Sandkasten sind

geschieht mit Prefsluft nach Franklin.
einer

und 152 mm stark. und

links am Langkessel angebracht, damit sie im lichten Raume

|
|
|

bleiben, aus demselben Grunde liegen die Stirnlampe und die

zu ihrem Betriebe dienende Dampfturbine vor der Rauchkammer.
Zu der Musristung gehoren Druckausgleichventile von

Mellin far diec Zilinder. Dampfstrahlpumpen von llancoclk,

Sandstreuer von Watters, Oler von Nathan und Luftdruck-

bremse von Westinghouse. Die hintere Laufachse hat Auflsen-

lager nach Cole, der Tender zwei zweiachsige Drehgestelle.
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser d 686 mm

Kolbenhub h Coe 7Ll »
Durchmesser der Kolbenschicher 406 »
Kesseluberdruck p 13 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn . 2126 mm
! Kesselmitte ither Schienenoberkante . . 3042 »
| Feuerbiichse, Linge . . 3051 »
» . Weite . . 2445 »
 Heizrohre, Anzalil ’l4 uml 43
» . Durchmesser aulsen 57 » 140 mm
» , Linge , . . (248 »
HeizHache der Feuerbiichse . . 23,73 qm
» » lHeizrohre 389,80 »
> » der Siedershre 2.55 »
» des Uberhitzers . 92,06 »
» im Ganzen 11 Hog, 14 »,

Dic fir ge-
611,3t Gewicht -

. o o . Lo » Ganzer  »
Staunton bis aut den Gipfel des Nordgebirges sind die Ver- -

Rostlache B . . . . . . . . . . . 7,74 »

Durchmesser der ‘Tricbrider D . 1753 mm

» »  Laufrider  vorn 83X, hinten 1143 »
> »  Tenderrader 914 »
Triebachslast G, . . . .o 86,64 t
Jetriebgewicht der Lokomolne G 135,13 »
» des Tenders 75,57 »
Wasservorrat 30,28 cbm
Kohlenvorrat 12,7t

. 3962 mm
e 10592 »
mit Tender 21933 » i

emy 2 l '
(™) h o 18610 kg

Fester Achsstand .

» »

Zugkraft 7 == 0,75 p .

D
Verhaltnis H: R = . 65,7

» H:G=. 5,86 qm/t

» H:G=. 3,82 »

» Z:H=, 36,6 kg/qm

» Z:G,=. 214,8 kgt

» Z:G=. 139,8 »
—k.

*) Organ 1914, 8. 32,
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Die Entwickelung der elektrischen Lokomotive in den Vercinigten
Staaten, ‘
(A. 1. Armstron g, General Electric Review Bd. 18, 1915, Nr. &, S 828). ‘

Die  zuerst zu bespre(:hénde Schnellzuglokomotive  der
Neuyork-Zeutral-Bahn ist fir geringe Zugkraft berechuet, die
bei den ersten 47 Lokomotiven 3220 kg bei Dauerleistung,
90 km st Geschwindigkeit und 9330 kg Hochstzugkraft withrend
ciner Stunde betrug. Die vier Triebmaschinen leisten cine
Stunde lang 2200 PS. Die spitere, 130 t schwere gab 6350 kg
Zugkraft bei 85,5 km/st Geschwindigkeit, 2000 'S Dauer-
leistung und 2600 PS withrend einer Stunde.

Man unterscheidet dauernde und einstiindige Leistung,
Anfalr- und eine Dauer-Zugkraft, da die Dauer der Austrengung
fir die Triebmaschine von grofser Bedeutung ist. Bei der
Dampflokomotive wird dic Zugkraft durch den Durchmesser
des Kolbens und den Dampfdruck bestimmt, die Lokomotive
kann dicse Zugkraft dauernd entwickeln, wenn der Kessel
genigend Dampf liefert. Dic elektrische Lokomotive verlangt
Ritcksichtnahme auf ihre Stromdichtheit, die bei einer gewissen
Krhitzung aunfhort. Da aber lange Zeit verstreicht, bis die
‘Pricbmaschine die gefilirliche Wiarmestufe erreicht, ist aulser
der Dauerleistung fiir gewisse Zeit eine hohere Inanspruchnahme
maglich, die meist mit einer Stunde angesetzt wird, die Lin-
stundenleistung: der iltere Lokomotivbau kannte nur erstere.
Dic Lokomotiven fuliren nur kurze Strecken mit zahlreichen
lalten, so dafs sich der KErbauer nur mit der Frage des An-
der Zugkraft und ihrer

lassens oder der DBeschleunigung,

Anpassung zu  befassen hatte.  Mit der Ausdehnang der
elektrischen Linien, namentlich mit der Kinfihrung der

elektrischen Lokomotive auf den mit Dampf betriebenen Voll-
hahnen, mufste die Triebkraft bisweilen auch dauernd in voller
Hohe geliefert werden: damit wurden das Kihlen der Trieb-
maschinen mit Luft und die Wahl feuerfester Dichtmittel nitig,
um die erforderliche Leistung zu erreichen, ohne die durch
den verfigbaren Raum, das Gewicht und den Durchimnesser der
Trichriuler gegebenen Grenzen zu iiberschreiten. Trotzdem
werden heute elektrische Lokomotiven gebaut, die cbenso viel
leisten, wie die schwersten Dampflokomotiven, wenn auch letztere
in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte zu verzeichnen hatten.

Heute werden Doppellokomotiven mit 385 t Gewicht gebaut,
wobei nahezu 909/, des Gewichtes von Lokomotive und Tender
fur dic Zugkraft nutzbar gemacht werden. Die Zugkraft der .
Dampflokomotiven ist von 18 t bei den ilteren 1 D-l.okomotiven
auf 72,5t bei der letaten Gelenkbauart gesticgen. Die An-
forderungen an die Geschwindigkeit werden nach Einfulrung
stithlerner Wagen fiar Lahrgiste bis 110 km/st gesteigert.
Die Verbesserungen der Feuerung, der Uberhitzung und andere
setzten den Verbrauch an Dampf auf 6,8 kg PSst, den an
Kohlen unter 0,9 kg/PSst herab, die Rostbeschickung durch
Maschinen und die Feuerung mit Ol steigerten die Leistung
bis 3000 PS.

Trotzdem gelang es der clektrischen Lokomotive, die Dampt-
lokomotive verhialtnismifsig schnell auf vielen Bahnen zu ver-
dringen, da sie beziglich der Zuglast, der Geschwindigkeit in
gebirgigem Gelinde, der Schmicgsamkeit und der Sparsamkeit i

den Yorrang gewann.  Die erste grolse Lokomotive wurde von

. den Dampfbetrieb im Vorjahre. hei gleicher Leistung.

der Baltimore und Ohio-Bahn 1895 in Betrich gesetzt. Sie
war getriebelos, ein Vorlaufer der getriebelosen Lokowotiven
mit liohem Wirkungsgrade, die heute auf der Neuyork-Zentral-
Bahn in Betrieb sind. Nach den Aufzcichnungen dieser Bahn aus
den letzten sieben Jahren kann die T-l.okomotive dieser Bahn dic

" schwersten Uberlandziige iiber jede elektrisch betriebene DBalin-

strecke ziehen, wobei die Kosten 9,2 Pfikm nicht ibersteigen.

Die ersten grofsen elektrischen Giterlokomotiven fithrte
die Butte-Anaconda- und Pazifik-Babn ein. Im Olktolber 1017
war von den 182 km dieser DBahn 147 km mit elektrisehem
Betriebe fir I'ahrgiste und Giter ausgestattet, jetzt sind noch
funf Dampflokomotiven in Verwendung, die aber bald aulser
Dienst gestellt werden. Die Einfulirung des elektrischen Betriebes
soll hier die Verzinsung der fiir sie anfgewendeten Kosten mit

18,5/, ergeben haben, mnach den Krgebnissen des ersten
halben Jahres betrug die Ersparnis rund 1 Million # gegen

Der
elektrische Ausbau kostete, Verzinsung und Tilgung cingerechnet
etwa 5 Millionen o, die Ersparnis des ersten Jahres hetrug
also 209/, davon. Auf dieser Balm werden die in der Regel
3500 bis 4000 t schweren Giterziige clektrisch befordert, 45001t
sind sogar aut 0,3°, Steignng gezogen. Jede Lokomotive
besteht aus zwei unabhingigen gleichen Teilen von zusammen
160 t Gewicht, die von einem Fihrerabteile aus bedient werden,
In Butte betrigt die Steigung 2,5°/,, auf der die lecren
Wagen zuritcklkehren und in Anaconda 1,17/, gegen die eince
der obigen Lokomotiven 25 Wagen oder 2000 t fordert. Line
der Lokomotiven gibt bei 26,5 km/st Geschwindigkeit 11,8t
Zugkraft, das entspricht ectwa 16%/, des Lokomotivgewichtes.

Die Versuche mit elektrischen l.okomotiven haben unter
besonders giinstigen Umstinden 359, Reibung ergeben, als
sicherer Durchschnitt kdnnen 25°[, angenommen werden, im
strengsten Betriebe werden der clektrischen Lokomotive
16 bis 189, gefordert.

Bei den 70 t schweren Lokomotiven der Chikago-, Mil-
waulkee- und St. Paul-Bahn fir 3000 V. Gleichstrom betritgt
der mechanische und elektrische Wirkungsgrad nahezu 909/,
wobei die durch Kiahler und Luftpumpen entstehenden Verluste
nicht beriicksichtigt sind. Bei steiler Talfahrt liefern die Trieb-
maschinen bremsend Strom in die Leitung. Die so erzielte
Ersparnis an Leistung liegt unter 10°/,, der Vorteil liegt hicr
darin, dafs die Bremsschuhe und Rider vor ubermiilsiger Iir-
hitzung bewalirt bleiben, wie sie sonst bei steiler Talfahrt
auftreten kann,

von

Bei der getriebelosen Lokomotive der Neuyork-Zentral-Bahn
fir Fahrgiiste treten aufser der Birstenreibung am Stromwender
in der Triebmaschine keine mechanischen Verluste auf. Dic
Triebmaschine hat keine Lager. da der Anker auf der Trieb-
achse sitzt und das Polgehituse vom Wagengestelle getragen
wird. Der Wirkungsgrad dieser Lokomotive liegt daher zwischen
93 und 94°/,, wird jedoch nur bei 80 bis 96 km st Geschwindig-
keit voll errcicht. Dic Triebmaschine hat eine fallende Kenn-
linie mit dem hiochsten Werte bei voler Fahrt und dem niedrigsten
bei Uberlastung oder DBeschleunizung, grade cutgegengeselzt
wie bei I'rielmaschinen mit Getriebe: die Lokomotive cignet

sich dahier voranclhmlich fir ebenes Geliande, Seh.
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Besondere Eisenbahnarten.

Gleichrichter mit Quecksilberdampf,

(Schweizerische Bauzeitung, Januar 1917, Nr. 2, §. 18.
Mit. Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh, 9 bis 11 auf Tafel 21.

Die Gleichrichter zum Umformen von Wechsel- in Gleich-

Strom mit Quecksilberdampf sind neuerdings bis zu Leistungen
von mehreren hundert kW ausgebildet. Sie beruhen auf der

1902 von Cooper Hewitt entdeckten Ventilwirkung des .

elektrischen Lichtbogens im Quecksilberdampfe. In cinem luft-
leeren Behillter entsteht zwischen dem einen, stark erhitzten
Iinde der Leitung in Quecksilber nnd dem kalten zweiten Knde

aus Eisen oder Grafit nur dann ein Lichtbogen, wenn ersteres !
Legt man

somit an die beiden Iinden eine Spannung wechselnder Richtung, ordnet. der ausreicht. um die Wirme an der Dichtstelle unter
il 2] ¢

negativ, »Kathode«, letzteres positiv, »Anode<, ist.

so erhalt man »zerhackten« Gleichstrom, da nur die in einer
Richtung gehenden Wellen durchgelassen werden. Fiar das
richtige Arbeiten ist Unterdruck von 0,01 bis héchstens 0,1 mm
Quecksilber erforderlich, damit nicht ein Lichtbogen nach beiden
Richtungen und damit Kurzschluls entsteht. Ferner mufs das
Quecksilber dauernd auf Weilsglut erhalten werden, was durch
hesondere in der Quelle geschilderte Malsnahmen moglich ist.
Die Versuche wmehrerer grolserer Werke, die zuletzt von der
»Gleichrichter A.-G,« in Glarus iibernommen und fortgefihrt
wurden, haben schliefslich zu der auch fir grofsere Leistuﬁgen
branchbaren Bauart gefihrt (Abb. 9 und 10, Taf. 21).

Das luftleere Gefilfs hesteht aus zwei walzenformigen Hohl-
korpern A und B aus geschweilstem Stahlbleche mit Deckel
und Boden aus dicken Stahlplatten iber einander. Dic ausge-
hihlte Bodenplatte ¢ nimmt die als — Pol dienende Quecksilber-
fiullung K auf, der obere Abschluls des Arbeitzilinders A dient zur
Aufnalime von sechs 4 Polen IX und zwei Nebenpolen i, Diese
Pole umgeben im Kranze den Kahlzilinder B, der die vom
- Pole aufsteigenden Metalldiuimpfe niederschligt. Das nieder-
weschlagene Quecksilber gelangt dann iiber eine Iangvor-
richtung U zum — Pole zuriick. Der Deckel des Kihlzilinders B
trigt die Ose zum Aufhingen und die zum Anlassen henutzte
Zimdwickelung J auf cinem gasdicht mit dem obern Deckel
verbundenen Korper aus Porzellan, Der ringformige I'viger D fir
die 4~ Pole wird am obern Knde des Zilinders A mit Schrauben
festgehalten, er kann bei Ausbesserungen hequem abgehohen
werden.  Entladungen den Polen und dem unter
Spannung stehenden Gehiinse werden durch stromdichte Leit-
vihiren 1 und G verhindert. Die aus den l.eitrdhren heraus-
tretenden Lichtbogen miinden in einen Trichter M aus demselben
Stoffe, der mit seiner untern Ofinung einige mm iiber der Ober-
flache des Quecksilbers am — Tole steht.

zwischen

Der Zandmagnet J hebt durch Anziehen des Ilisenkernes
cinen durch die Behalter A und I ragenden FEisenstab, der
dann mit dem -} Zindpole 11 am untern Ende etwa 10 mm
ither der Oberfliche des Quecksilbers schwebt. Deim Anlassen
wird der Ziindpol, der iber einen Widerstand mit dem -4 Pole
ciner Gleichstromquelle in Verbindung steht, voritbergehend
mit dem -— TPole in Berithrung gebracht. Nach der Trennung
entstehit cin kleiner Lichthogen, der das Iinsctzen der Haupt-

lichtbogen veranlalst, Ist- mit starker Schwankung des Nutz-
stromes zu rechnen, so kommt einer der Hulfs- oder Erreger-
Pole G zur Wirkung, der einen Lichtbogen von etwa 5 amp
erzeugt. Nach Inbetriebsctzung kann der Ziandbogen abgeschaltet
werden. Die Triger fir die 4 Pole und die Stromeinfithrung sind
mit Quecksilberdichtungen gasdicht eingesetzt. Die Wandungen
werden durch umlaufendes Wasser gekiihlt. Das Wasser gelangt
durch ein Fallrohr in den Kihler I. des — Poles und fliefst
von dort in den Kihlmantel S des Arbeitraumes, dann iber
die aufsere und innere Kihlleitung Q und R des Ringes fir
die 4 Tole in den Kithlmantel T des Niederschlagmﬁmes B,
aus dem es durch die Steigeleitung P entweicht., Werden auch
gekithite |+ Pole verwendet, soist iiber dem Hohlraume jedes
Poles ein mit Wasser gefillter Kasten F aus Wellblech ange-

60° zu halten. Auch bei den - Polen ohne Wasserkithlung
wird die Anschlufsstelle durch die Leitungen Q und R soweit
gekiihlt, dals das Quecksilber der Dichtung nicht verdampft.
Die Luft wird aus den Zilindern A und B durch’ die Sauge-
leitung V mit umlaufenden Olpumpen auf 0,005 mm : Queck-
silbersitule abgesaugt; nach einigen Monaten Betriebsdauer
konnen die Pumpen abgeschaltet werden, da der Lichtbogen
soviel Gas verzehrt, dals die Luftleere erhalten bleibt, falls
das Gefals vollstindig gasdicht ist. Die Luftpumpe regelt sich
selbsttiitig und bedarf keiner Aufsicht. Die Luftleere Wil‘;(l auf
elektrischem Wege gemessen.

Der _Gleicfn‘ichter wird fiir 200 und 500 amp gebaut.  Durch
Schalten mehrerer solcher Kinheiten neben cinander k§1111e11
beliebig grofse Stromstirken crzielt werden. Die iblichen
Spannungen hetragen 110 bis 700V Gleichstrom, Ausbau bis
5000 V ist beabsichtigt. Die kleinste l.eistung dieser, Gleich-
richter betriigt daher bei 110V 22 kW, die grofste bei 700 V
350 kW. Vier Gleichrichter der griofsern Ausfihrung, die
auf einem gemeinsamen schmiedeeisernen Sockel angeordnet
und zugleich angelassen und betrieben werden, bilden eine
Kinheit von 1400 kW. Die Drosselspulen zum Schalten der
einzelnen Zilinder neben einander, die Trennschalter und dic
verbindenden I.citungen werden in dem Sockel untergebracht.
Mehrere Sitze von Gleichrichtern kinnen ohne Weiteres mit
Drosselspulen neben einander geschaltet werden, so dals der
lLeistung ciner solchen Anlage keine Grenzen gezogen sind,

Line Regelung der abgegebenen Spannung ist nur durch
Veriinderung der zugefihrten moglich, wozu Induktionsrégler,
Regel-Abspanner mit Stufenschalter oder Drosselspulen I»ejnut‘zt.
werden konnen.

Besondere Vorteile des Quecksilber-Gleichrichters sind das
geringe Gewicht, das Fehlen umlaufender Teile, die geringe
Wartung und Gerituschlosigkeit. Der Wirkungsgrad ist auflser-
gewohnlich giinstig, die Nutzwirkung Dbetriigt bei sachgemalser
Ausfithrung je nach der Belastung 0,8 his 0,95.

Die Schaltung zeigt Abb, 11, Taf. 21. An die beiden 4 Pole
werden die Pole der Wechselstromquelle angeschlossen, deren
Spannungsmittelpunkt den — Dol des Gleichstromkreises bildet,
withrend die »Kathode« als 4 Dol dient, Zur Herabsetzung
der sonst erheblichen Stromschwankungen werden zweckmilsig
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Drosselspulen vor die -+ Pole und in den Gleichstromkreis ' Uber eine Anlage von 160 kW und 650 V, die 1915 far das

geschaltet, . Umformerwerk der Strafsenbahn durch das Tal der Limmat in
Seit 1911 sind in Deutschland und in der Schweiz Anlagen ‘ Schlieren geliefert wurde, und eine Anlage fir die Strafsenbahn

von 20 bis 400 kW in grifserer Anzahl in Betrieb gesetzt.  in Deuben wird in der Quelle ausfilrlicher berichtet, A7,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Wirttembergische Staatseisenbahnen. i Krautle bei der Generaldirektion zum Oberbaurat bei
In den Ruhestand getreten: Direktor Dr.-Jng. von | _ lieser DBehorde. .
Neuffer, Vorstand der Bauabteilung der Generaldirektion. | Verliehen: Dem Prisidenten der Generaldirektion v. Stieler
Aus Aunlals seines Ausscheidens aus dem Dienste wurde ihm der Titel eines Staatsrates.
der Titel eines Prisidenten mit dem Range auf der dritten Aussig-Teplitzer Bahn.
Stufe der Rangordnung verliehen, - Ernannt: Der ordentliche Professor des Lisenbahn- und
Ernannt: Oberbaurat Lupfer zum Direktor und Vorstand - Strafsen-Baues an der Technischen Hochschule in Wien,

der DBanabteilung der Generaldirektion: tit. Oberbaurat | Zivilingenieur Kleinwiichter zum Generaldirektor,

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Yorrichtung zum selbsttitigen Ingangsetzen der Melde- und Brems- Soll die Strecke vorzeitig gesperrt werden. so wird die
Einrichtungen an Wagen, Arbeitstellung der umgelegten Sperrschiene dadurch herbei-

D.R. P. 294802. 0. Bender in Halle a. S. - gefahrt, dafs durch eine Taste der Strom in einem Magnet 67

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 auf Tafel 21. | geschlossen wird. Die Sperrung 64 gibt dann die Nase 65

! des Sperrbolzens 54 frei, so dals dieser in seine Endlage

Zwischen den Gleisen sind zwei Wellen 44, 45 iiber ein- suriickschnellt.  Dabei wird die Welle 45 durch die Ver.

ander gelagert, von denen die obere 44 eine Rillenscheibe 46 I . BT 30° weit drel dafs i .
zum Stellen der Weichen und Signale durch Drahtzug 47 hat. = Z2'"M'"M8 ! u i weter gedreht. so als Jetzt die Sperr-
Um nur die Rechtsdrehung dieser Scheibe auf die untere Welle 45 sc}nen? ihre sp (T,r'lende Stelluflg w1e.ader einimm.

zu iibertragen, sind die Rillenscheiben 46 und 48 lose auf die - Nach Beseitigung des Hindernisses wird die Sperrung der
Wellen gesetzt und greifen mit Haken in die fest auf den | Strecke dadurch aufgeho.ben, dals der Strom in einem zweiten
Wellen sitzenden Sperrider ein. Zweimittige Scheiben 51 Ma_gne.t 67 gesch.lossen wird, wodurch der zweite Sperrbolzen 54
auf der Welle 44 verschieben bei ilrer Drehung je eine durch | frei wird und die Welle 45 wieder um 180° dreht; damit ist
cinen Hebel 53 mit einem Sperrbolzen 54 fest verbundene —die Sperrschiene wieder umgelegt. Die letzte Achse des Zuges
Rolle 52. Die Sperrbolzen sind in Hilsen 55 lings ver- schhelst.dann. den Stro.m im dritten Magnetz 67, so dals die
schiebbar gelagert und stehen unter dem Drucke der Feder 56, Sperrschiene ihre Arbeitstellung wieder einnimmt. G.
Eine Verzahnung auf der Unterseite der Sperrbolzen greift in
das Zahnrad des Sperrades 57. Die Hilse 55 hat Lings-
schlitze zur Aufnahme der Zahnstange und des llebels 53.

Drehscheibe mit starr durchlaufenden Lingstrigern,

Eine zweimittige Scheibe 58 auf der Welle 45 greift durch D.R.P. 206037. Firma J. Vigele in Manuheim.
ein Gestange 59 in eine bei 61 drehbar gelagerte Zaln- Die sehr langen Triiger neuerer Drehscheiben werden bei

scheibe 60, die mit einem an der Sperrschiene 63 befestigten gherwiegender Statzung wmitten durch den Kénigstuhl sehr
Zahnbogen 62 verbunden ist. Alle Sperrbolzen werden durch  hoch, die Gruben also sehr tief, und ungleichmalsige Senkungen
den Drahtzug 47 gespannt. Um die Bolzen far die Sperrung der Stutzen erschweren oder hindern den Betrieb,  Zur Hebung
der Strecke auslosen zu kounen, werden sie in der Spamnung = ger Miingel werden an allen Statzpunkten Blatt- oder Sehrauben-
durch eine hinter eine Nase 65 greifende, bei 66 federnd an-  Federn oder dergleichen zwischen die Haupttriiger und die
geordnete Nase G4 gehalten, die als Anker des Magueten 67 Stiitzlager eingeschaltet, " B—n.
ansgebildet ist,

Mit dem Zichen des Signales und mit dem Stellen der

. L Wagenschieber,
Weichen durch den Drahtzug 47 werden die zweimittigen . & o
Scheiben 51 auf der Welle 44 um 360°¢ gedreht und alle D.R P. 294063. F.Meyer in Zirich.
Sperrbolzen 54 unter ihnen durch den Hebel 53 so weit nach Zur Verbesserung der Verbindung zwischen dem Stolsarme

links verschoben, bis sie mit ihren Nasen 65 hinter die Sperr- und dem Iandhebel und zur Erhéhung der Schubwirkung wird
nase 64 greifen. Gleichzeitig wird auch die untere Welle 45 = ein Druckbolzen zwischen diese beiden Teile eingeschaltet,
um 180° gedreht, so dals ihre zweimittige Scheibe von der - der durch den Handhebel verschoben wird und gegen den
rechten in die linke Schlufslage gelangt und die Sperrschiene 63  Stofsarm wirkt. Dieser Bolzen wird in einer auf der Grund-
um 90" dreht. die dadurch aufser Titigkeit gesetzt ist: sie platte des Schiebers drehbar gelagerten Halse gefithrt, in der

nimmt jedoch nach Vorbeirollen der letzten Achse des Zuges auch der Handhebel gelagert ist und gefithrt wird. ’
ihre Arbeitstellung wieder ein, B—n.

Biicherbesprechungen.

Yersuche mit Dampfiokomotiven, ausgefihrt vom Kaniglichen | Zentralamte. teils von den Direktionen im Betriebe nach einem
Fisenbahn-Zentralamt im Jahre 1913. 1916, Verlag von ’ vom Kisenbahn-Zentralamte herausgegebenen Plane ausgefithrt
F. C. Glaser. Berlin SW. 68. Lindenstrafse 80. wurden, Der reiche Inhalt umfalst folgende Versuche:

Das Druckstiick bringt die Krgebnisse einer Leihe von . Abschnitt I. Einzelversuche mit Dampflokomotiven.
Versuchfahrt(.an zur Feststel!ung der leistung un'd Wn'tschz?ft ; Abteilung A: Versuche mit S- und P-Tokomotiven mit
von Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen, die 1913 teils ‘ . Schlepptender, A

. ; i : Tolcwn wanc £ v ’ S _ . o s
El.lll?]lttelbar unter Benutzung eines Melswagens*) vom Kisenbahn | 21.T.[". S-Lokomotive Breslau 634, Gattung S,, mit Gleich-

*) Organ 1915, S, 88; 1916, S. 36 und 253. strom und Kolbenschiebersteuerung.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 10. Heft. 1917, . 24
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2C.T.I. P-Lokomotive llalle 2435,
reihigem Uberhitzer und Vorwirmer.
92C.1V.T.[".S-Lokomotive Cassel 1001,

Schiebern verschiedener Bauart.
Abteilung B: Versuche mit G-Lokomotiven mit
Sehlepptender.

D.T.[" . G-Lokomotive Magdeburg 4816, Gattung G,, mit
Kammerschiebern nach Hochwald.

D.T.[”. G- Lokomotive verstirkter Bauart
Gattung G,!, mit vierreihigem Uberhitzer,
vorwirmer und Kanalkammerschieber nach
Eisenbahn-Zentralamtes.

Bestimmung  der giinstigsten Abmessungen fir DBlasrohr und
Schornstein von E . T .|” . G-Lokomotiven. Gattung S

(rattung S,,, mit

Posen 4882,
Speisewasser-
Angaben des

10°
Abteilung C: Versuche mit Tenderlol\(mmtnen.
1C.T.|7. P-Tenderlokomotive, Gattung T,,.
a) Untersuchung der Abmessungen von Schornstein und

Blasrohr,
b) EKrprobung eines in die Heizrohre eingebauten Zugreglers.
¢) Versuche mit ciner Steuerung mit Schleife nach Kuhn.
d) Untersuchung der Schieber nach Hochwald auf Dampf-
dichte.

Untersuchung der Abmessungen von Schornstein und Blasrohr der
E.T.[". G-Tenderlokomotive Erfurt 8135, Gattung T,,.

E.T.[".G-Tenderlokomotive verstirkter Bauart Kattowitz 8134,
Gattung T,,.

Abschnitt II. Versuche mit Einzelteilen von
Lokomotiven.
Speisewasservorwirmer.
Nachtrigliche Ausristung vorhandener Lokomotiven mit Vor-
wirmer,
a) 2B.S-Lokomotive Altona 234, Gattung S5,
b) 2B. P-Lokomotive Altona 1913, Gattung P,.

. Versuche mit einer Einrichtung zum Verzehiren des Rauches
nach Schleyder.

Versuche mit Funkenfingern verschiedener Bauart,

Versuche zur Ermittelung des Einflusses der Grifse der freien
Rostflichen in Lokomotivkesseln.

Versuche mit der 2B .,S-Tenderlokomotive Breslau 631 zur
EKrmittelung des gunstigsten Verhilltnisses der Lange des
Ieuerschirmes zu der des Rostes.

Abschnitt III, Betriebversuche mit l.okomotiven.

Allgemeine Bestimmungen iber die Durchfithrung der Betrieb-
versuche.

Vergleichversuche zwischen sechs D, 'G-Tenderlokomotiven,

Gattung G,, mit Kolbenschieber, Lentz- und Stumpf- :

Steuerung und itber den Einfluls der Einrichtung zum Mindern

des Rauches nach Markotty.
Vergleichversuche mit Schiebern verschiedener

2C.T.[I.P-Lokomotiven, Gattung P,.

Von den wihrend der Versuche vorzunehmenden Kessel-,
Maschinen- und Widerstand - Messungen wurde die Mehrzahl
durch Ablesung gewonnen und in Biicher eingetragen.
Selbstschreibern im Melswagen konnten folgende Melswerte
aufgezeichnet werden: Die Zugkraft am Tenderzughaken in kg,
die Geschwindigkeit V km/st, die Beschleunigung und Be-
schleunigungarbeit einschliefslich der durch die wechselnden
Neigungen der Strecke bedingten zusiitzlichen Krifte und der
zugehorigen Arbeit.

Die Zahlenwerte aus den Aufschreibungen wurden nach
Beendigung des Versuches auf Millimeterpapier aufgetragen und
ergeben Schaulinien. Zur bessern Ubersicht sind die Schaulinien
der Kesselmessungen auf einem, die der Geschwindigkeit, der
Zugkraft, der Leistungen am Zughaken und Kolben und des
W 1rl\un(rsmades auf einem zweiten Bogen zusammen gestellt;

Gattung P, mit vier- |

' besondere Streckenverhiiltnisse gebaut sind,

Bauart an : G.m b. H.

Mit |

den Kopf des Bogens bildet der Lingenplan der Versuchstrecke.
Die Velsu(,hffllnten des Lisenbahn-Zentralamtes sind meist auf
der Flachlandstrecke Wustermark-Lehrte und der Bergstrecke
Grunewald-Mansfeld ausgefihrt; Versuchlokomotiven, die: fir
werden unter De-
nutzung des Mefswagens auf diesen Sonderstrecken gepritt.

Die Betriebversuche, die zur Erginzung oder statt
der vom Eisenbaln - Zentralamte ausgefiihrten Iinzelversuche
nach Abschnitt I und II von den Direktionen im Betriebe vor-
genommen werden, unterlicgen zur Sicherung der Einhettlichkeit
folgenden Grundsatzen: )

a) Die zu vergleichenden Lokomotiven missen sich in
gleieh gutem Zustande befinden, gleichalterig und gleich ]anfre
Zeit seit der letzten grofsern Ausbesserung im Betriebe sein.
Am geeignetsten sind nen angelieferte oder ausgebesserte Loko-
motiven,

b) Die Lokomotiven miissen den gleichen Dienst verrichten,
siec werden daher zweckmiilsig in einer Dienstgruppe vereinigt.

¢) Vorspanu, Leerfahrten, Verschiche- und Bereitschaft-
dienst miissen moglichst vermieden werden, ‘

d) Die Art und Mischung der Kohle muls genau fest-
welegt werden.

e) Die an den Versuchen beteiligte Lokomotivimannschaft
wechselt wilirend der Versuchzeit in bestimmten Zeitabstinden,
so dals bei Schluls der Versuche jede Mannschaft jede Loko-
motive die gleiche Zeit gefahren hat.

f) Bei Beginu und Beendigung der Versuche ist der auf
dem Tender befindliche Kohlenvorrat festzustellen.

g) Bei Wassermessungen mufs die Schwimmereinrichtung
auf ihre Richtigkeit und Gangbarkeit geprift werden. Der
Wasserstand im Kessel muls bei Beginn und Beendigung der
Versuche gleich sein.

Als Einheit der lLeistung wird far die Iietriel)versuche
das thkm verwendet. Zur Feststellung der Leistung dienen

zwei Vordrucke, der Zugfihrermeldezetiel und der einfachere
Leistungzettel. Die Quelle bringt aulser den sehr zahlreichen
und umfangreichen Zahlenreihen zum DBeweise der aus\ den
Ergebnissen gewonnenen Schlufsfolgerungen Schaubilder’ uild
Zeichnungen der bei den Versuchen benutzten Lokomotiven
neuerer Bauart in reicher Fialle. Es ist beabsichtigt. die Ver-
offentlichung weiterer Versuche folgen zu lassen. A Z.

Geschiiftsherichte und statistische Nachrichten von Verkehr- und

lisenbahn-Verwaltungen. )
1. Bericht @ber die Lrgebnisse des Detricbes der ver-
einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im
Rechnungsjahre 1915. Derlin 1917. Preulsische Verlagsanstalt,

9. Schweizerische Lisenbahnstatistik 1915, DBand 43.
Herausgegeben vom schweizerischen Post- und Eisenbahn-
Departement, Bern 1917.

3. Verband Grols Berlin. Verwaltungsbericht,
fassend die Zeit vom 1. April 1912 bis 31. Mirz 1%16.
kehr, Berlin 1917.

Dieser die ersten vier Jahre der
Anlagen fiir den Verkehr im Zweckverbande Grofs Berlin
darstellende Bericht verdient die Aufmerksamkeit weitester
Kreise, da er eine der wertvollsten Grundlagen fiir die Klarung
der vielseitigen und schwierigen Fragen des Gebietes der
Bewiltigung grolsstidtischen Verkehres bildet. DBesonders die
Entscheidung iber die Wahl der Art und aber die zweck-
mitlsige Ausdehnung und Netzbildung der stiidtischen Schnell-

um-
Yer-

Entwickelung der

-bahnen unter europiischen Verhiltnissen fallen in diesen Zeit-

abschnitt.

| Fiir die Scbnltieitung verantwortlich Geheimer Reg:erungsnt. Professor a. D. ¥r.sJng. G. Barkhausen in Hannover.
.Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter. G.m. b. 1L

in Wiesbhaden.



