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4 Einleitung.

So ungeheuer und riesenhaft die Anstrengungen sind, die
dieser Kriég den um ihr Bestehen ringenden Vélkern auferlegt,
so ungeheuer und ungeahnt grofls sind die Lasten, die die
Volker im kommenden Frieden bedriicken werden. Nur eiserner,
fester Wille zur Sparsamkeit und der Geist weiser Volkswirt-
_ schaft werden die Volker allmilig von dem gewaltigen Drucke
der Kriegslasten befreien konnen. Nach dem Gesetze von der

Erhaltung des Arbeitvermégens mufs folgerichtig auf die Zeit.

des Vergeudens eine solche des Sparens von Kraften und
Werten folgen, damit das Gleichgewicht wieder hergestellt wird.
Die beiden Grundsitze, mit den kleinsten Mitteln Grofstes
zu leisten und jede geringste Verschwendung von Stoff und
Arbeit zu vermeiden, sind die Leitsterne der Zukunft, die der
Wirtschaft, besonders der Technik und dem Gewerbe werden
voranleuchten miissen.

Welehe Verschwendung wird aber noch heute mit den
besten Kraften und mit der kostbaren Zeit getrieben! — Ein
den Gegenstand der folgenden Erorterungen beriihrendes Bei-
spiel soll dies zeigen,

- In einem Staate wird eine neue Eisenbahnlinie gebaut,
in deren Zuge sich eine grofse Anzahl von Bricken
und Uberbriickungen befinden. Die statische Berechnung
der Briicken, die Aufstellung der Briickenentwiirfe,
.rechnung und das Entwerfen der Briickengeriiste, die Auf-
stellung der Gewicht-, Massen- und Kosten-Berechnungen und
die sonstigen Vorarbeiten erfordern sehr grofsen Aufwand an
teueren-Kriften und kostbarer Zeit. Dieser hunderttausenden
von Mark entsprechende Aufwand konnte erspart werden, wenn
diese Vorarbeiten bei einheitlicher Regelung des Briickenbau-
wesens von den in Nachbarstaaten bereits bestehenden gleichen
oder ahnlichen Briicken itbernommen wiirden.

Was fir dieses dem Briickenbau entnommene Beispiel
Geltung hat, das gilt auch fir die meisten tibrigen Gebiete
des Bauwesens und tiberhaupt fir die meisten ibrigen Gebiete
der Technik und des Gewerbes, doch dirfte die Zusammen-
fassung der ILeistungen auf dem erstgenannten Gebiete eine
der” wichtigsten Aufgaben bilden; sie soll hier naher erértert
werden.

*) Nachdruck verboten.
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‘iberall in derselben Weise errichtet.

"die Be-

Zunachst ist die Frage zu beantworten ob eine solche Ver-
einheitlichung des Briickenbauwesens auf Grund von Verein-
barungen fiir eine Gruppe von Staaten mﬁghch und be-
rechtigt ist.

Unter den Erzeugnissen der Technik haben die Briicken
besonders wenig volkische und bodenstindige Eigenart, im
Gegensatze beispielweise zu Gebauden, besonders den Wohn-
hgusern. Eine Briicke wird nach den Regeln der Statik und
Erfahrung und nach den jeweiligen Fortschritten der Technik
Zwar sind dabei manche
volkische und bodenstéindige Eigenheiten nachweisbar, wie die
Verwendung gewisser Bauformen und Anordnungen, die Bevor-
zugung bestimmter Arten von Briicken, die Anwendung von
besonderm Schmuckwerke, doch betreffen diese.mehr ufserlichen
Eigenarten fast nie das Wesen des Bauwerkes. Es soll jedoch
gleich an dieser Stelle hervorgehoben werden, dafs die Verein-
heitlichung des Briickenbauwesens durchaus nicht die Racksicht-
nahme auf solche volkischen, urspriinglichen und bodenstindigen
Besonderheiten ausschliefst. '

Die Briicken liegen im Zuge der Verkehrswege. Der
Umstand, dafs das Verkehrswesen in besonders hohem Malse,
namentlich durch die Bestimmungen der »Technischen Einheit«,
vereinheitlicht ist, bringt es mit sich, dafs die Briicken der
einheitlichen Durchbildung ein besonders giinstiges Feld bieten.

Die Stralsen haben iberall ziemlich gleiche Decke,
Breite und sonstige Abmessungen, auch in der Belastung sind
keine nennenswerten Unterschiede vorhanden. Abgesehen von
dem iberall gleichem Menschengedringe ist nach Einfihrung
der Lastkraftwagen wohl #berall mit denselben schwersten
Lasten zu rechnen; auch die Stralsenwalzen sind gleich schwer.

Die Eisenbahnen sind in den wichtigsten Landern in
Haupt- und wichtigen Neben-Strecken mit derselben Spur ver-
sehen. Bei den minderwichtigen Neben- und den Klein-Bahnen
herrscht die Meterspur vor. Die Fahrzeuge ergeben schon
wegen der durchgehenden Reise- und Giter-Ziige einheitliche
Lastreihen fiir weite Gebiete. Die Umrifslinien des Licht-
raumes fir Havpt- und Neben-Bahnen mit Regelspur stimmen
bis auf geringe Abweichungen iiberein, was fir die Unter-
und Uber-Fithrungen weit gehénde Gleichheit bedingt. Die
vorhandenen Unterschiede der Anordnung der Bahn auf Eisen-
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bahnbriicken in verschledenen Landern sind von unmalsgeblicher
Bedeutung.

Grolsére Unterschiede bestehen bei den Strafsenbahnen,
doch wird auch hier ein Weg zu einheitlicher Behandelung der
Briicken zu finden sein.

Die fiir die Briicken in Frage kommenden Baustoffe,
namentlich Holz und Stein, sind iberall dieselben; die -ver-
schiedene Grolse der Ziegel ist nebenséchlich. '

Von den Arten des Eisens ist heute im Briickenbaue
allgemein Flufseisen ziemlich gleicher Beschaffenheit in Gebrauch;
das gilt auch vom Gulseisen, Guls- und Schmiede-Stahle. Dagegen
bestehen bei den Walzeisen mehrfache Unterschiede, die Schwierig-
keiten far die Einheitlichkeit des Eisenbrickenbaues bereiten
dirften. Diese Unterschiede sind jedoch bei mehreren Reihen
von Walzeisen schon ziemlich gering. In mehreren Landern,
die nicht selbst Eisen erzeugen, werden hauptsichlich die
deutschen Regeleisen verwendet, in anderen wenigstens neben
‘den einheimischen erzeugt oder gehandelt. Jedenfalls sind auf
diesem Gebiete gewisse Vereinheitlichungen unschwer zu er-
zielen. Keines Falles bildet dieser Umstand ein uniibersteigbares
Hindernis zur Erreichung des Zieles.

Fiir Beton und Eisenbeton ist aulser dem Kiese und
Sande auch der zur Verwendung kommende Zement iiberall
in ziemlich gleicher Giite vorhanden. Die geringen Unter-
schiede in den Vorschriften fir Zement sind zu beseitigen oder
bilden schon jetzt kein Hindernis. Das in Frage kommende
Rundeisen ist @iberall von ziemlich gleicher Art und Gite.
Die Unterschiede in den Vorschriften fiir Beton und Eisenbeton
in den einzelnen Landern werden fir den Briickenbau ohne
besondere Schwierigkeit nach einheitlichen Leitsitzen zu
regeln sein. '

Beziiglich der ﬁbrigen Verhaltnisse, wie Windbelastung,
Einfluls der Warme, gelten in Mitteleuropa mit geringen Ab-
weichungen schon jetzt gleiche Werte.

Diese Anfihrungen zeigen schon, dals der einheitliche
Aufbau des Brickenbauwesens in Mitteleuropa moglich und
durchfiihrbar ist. '

Fiir die Ziele solcher einheitlicher Gestaltung des Briicken-

bauwesens ist die Verfolgung folgender Gesichtpunkte er-
strebenswert. ’

A. Schaffung eines die Vereinheitlichung des Briickenbau-
wesens durchfiihrenden .gemeinsamen Amtes.

‘B. Aufstellung und Durchfihrung gemeinsamer Vor-
schriften.

C. Vereinheitlichung der somstigen das Briickenbauwesen
berithrenden Vorschriften.

D. Wahrnehmung der Fortschntte im Briickenbaue,

E. Ausftihrung von Versuchen,

F. Sammelung und Verwertung von Entwiirfen.
. G. Aufstellung von Regelentwiirfen und von sonstigen
.einheitlichen Grundlagen fir das Entwerfen der Briicken.

. H. Sonstige Malsnahmen.

A. Schaffung eines die Vereinheitlichung des Briickenbauwesens
- . --durchfithrenden gemeinsamen Amtes.
‘ Zur, Schaffung eines. malsgebenden Amtes fithren zwei
Wege, Entweder wird seitens der Unternehmungen, Gewerbe
und technischen Vereinigungen eine Korperschaft gebildet,-die

‘| und sonstigen Bau-Unternehmungen..

durch die verbundenen Staaten unterstiitzt und mit den notigen
Befugnissen ausgestattet wird, oder diese Lander schaffen selbst
eine gemeinsame Behorde., Der erstere Weg diirfte vorerst der
leichter gangbare sein. Diein Frage kommenden Unternehmungen .
sind die Eisenbauanstalten, Beton- und Eisenbeton-, Tiefbau-
Weiter kommen die Bau-
stoffe liefernden Geschifte in Frage, wie die Eisen- und Stahl-
Werke, dié Holzgewerbe, die Steinbriche und Ziegeleien, die -
Zementwerke, Fir ein gemeinsames, aus den beteiligten Kreisen
selbst zu bildendes Amt sind schon Beispiele vorhanden., Der
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen, der fir
die Vereinheitlichung des Eisenbahnwesens in den Vereins-
Landern bereits bedeutende und segenbringende Arbeit leistete,
hatte seinen Einflufs in der »Technischen Einheit« vor dem -
Kriege schon fast auf alle Lander von Mittel- und Nord-
Europa ausgedehnt. Nach dem Vorbilde dieser Korperschaft .
liefse sich auch das mitteleuropaische Briickenbauamt -gestalten.

Der zweite Weg wiirde vielleicht mit mancherlei Schwierig-
keiten zu kimpfen haben, doch ist das Ziel bei zielbewulstem
Willen erreichbar. Man kann auch das Entwickeln der Behorde
aus der zunichst zu bildenden Korperschaft ins Auge fassen. .
Schliefslich ist auch die Vereiniging beider Wege denkbar. -

Unerlafslich fir ein gemeinsames Briickenbauamt als
Korperschaft oder Behorde ist die Ausstattung mit weit
reichenden Befugnissen und geniigenden Mitteln zu nachdriick-
lichem Betriebe.

Die Bildung eines solchen Amtes richtet s1ch nach der
Wahl der Art als Korperschaft oder Behorde. In jedem Falle
sind die folgenden Krafte anzustellen, die Art des Aufbaues
wird nur im Zahlenverhaltnisse dieser Angestellteﬂ zum Aus-
drucke kommen.

1) Fachleute aus der Beamtenschaft der in den vereinigten
Landern vorhandenen staatlichen technischen Behorden, die
sich mittelbar oder unmittelbar, ausschliefslich oder teilweise
mit dem Briickenbaue befassen. ‘

2) Fachleute der den Brickenbau betreibenden Gewerbe
und Unternehmungen, und der Lieferer der Baustoffe.

3) Vertreter der technischen Wissenschaften, besonders
Lehrer des Brickenbaues an technischen Hochschulen.

4) Sonstige filhrende Fachleute des Briickenbaues und der
verwandten Gebiete. )

Beziiglich des Aufbaues und des Sitzes des gemeinsamen
Briickenbauamtes gilt die Schaffung eines einheitlichen Ganzen
in einer der Hauptstadte der vereinigten Lander alg erstrebens-
wertes Ziel. Es ist jedoch auch denkbar, dals in den ein-

| zelnen Staaten Gruppen des Amtes gebildet werden, denen

besondere Aufgaben zugewiesen werden konnen, Diese Gruppen-
amter wiren durch schriftlichen oder mindlichen Verkehr in
gemeinsamen Sitzungen zu gemeinsamer Arbeit unmittelbar
oder mittelbar iber einen Vorort zu verbinden.

Die Aufgaben dieses mitteleuropaischen Briickenbauamtes
sind in den folgenden Punkten B bis H enthalten.

B. Aufstellung und Durchfithrung gemeinsamer Vorschriften.
Dieser Punkt bildet die wesentlichste Aufgabe, da -einheit-
liche Vorschriften die Hauptgrundlage der anzustrebenden Ver-

. einheitlichung des - Briickenbauwesens sind.
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i Die hohe Bedeiitung der Briicken fir den offentlichen
Verkehr und dessen Sicherheit hat seit- Jahrzehnten in allen
fortgeschrittenen Staaten zur Herausgabe baupolizeilicher
" Briickenvorschriften Veranlassung gegeben. :

Man sollte nun meinen, dafs die Ahnlichkeit der Ver-
haltnisse in den einzelnen Staaten zu iibereinstimmender
Fassung dieser Vorschriften hatten filhren missen, Dem ist
aber nicht so. Der Vergleich zeigt, dals zahlreiche, teilweise
wesentliche Unterschiede der Auffassung bestehen, dafls ver-
einzelt sogar Widerspriiche vorhanden sind. In vielen Fillen
kann man sich des Gefithles nicht erwehren, dals manche
Verschiedenheiten, namentlich hinsichtlich gewisser Zahlenwerte
der Absicht entsprungen sind, eine Ubereinstimmung mit den
Vorschriften anderer Linder zu vermeiden.

Um ein Bild des wesentlichen Gehaltes einer Briicken-
vorschrift zu geben, soll in grofsen Ziigen dargetan werden,
was eine derartige Vorschrift einerseits umfassen soll, was
andererseits in sie nicht hineingehort. Der Inhalt soll umfassen:

1) Alle Bricken nach ihrem Zwecke, wie Wege-, Fuls-
. ganger-, Strafsen-Briicken, ohne und mit Strafsenbahn, Eisen-
bahnbriicken fir Haupt-, Neben-, Klein- und Schmalspur-
Balnen, Bricken fir Schiffahrt- und sonstige Kanile und
Wasserleitungen, Landebriicken, Ditker, Schutzbriicken, Doppel-
briicken. .

2) Alle Briicken hinsichtlich des zu Uberbrickenden,
wie Tal-, Strom-, Flufs-, Flut-Briicken, Uberbrickungen von
Schiffahrtkanilen, Meeresarmen, Wegen, Strafsen, Eisenbahnen,
Bahnhofen. . S

3) Alle Briicken hinsichtlich der Baustoffe, also Holz-,
Fulseisen-, Flulsstahl-, Backstein-, Bruchstein-, Schichtstein-,
Haustein-, Formstein-, Beton-Briicken, Eisenbeton-Briicken mit
schlaffen oder steifen Eiseneinlagen oder umschniirtem Gulseisen,
Betoneisenbriicken. )

4) Alle Briicken hinsichtlich der Art und Durchbildung
der Haupttriger, wie Balken-, durchlaufende Balken-, Ki'ag-
balken-, Bogen- und gewélbte Briicken, ohne und mit Gelenken,
Rahmenbriicken, versteifte, unversteifte und in sich verankerte
Hangebriicken, weiter Vollwand-, Fachwerk-, Rahmentriger-
Briicken. ,

5) Alle beweglichen . Bricken, wie Dreh-, Roll-, Hub-,
Zug-, Klapp-, Wipp-Briicken, Briickenfahren.

6) Die zeitweiligen ‘Briicken, Hulfsbriicken, Notbriicken.

7) Alle Teile einer Briicke, wie die Widerlager, Pfeiler,
Grundbauten, Auflager, Gelenke.

8) Alle Nebenanlagen, wie Entwasserungen, Beleuchtung,
Anlagen fir Besichtigung, Erhaltung und Erneuerung, Briicken-
hochbauten, Feuerloschvorrichtungen, Mastenkrine, Leitwerke
fir die Schiffahrt.

9) Alle Hilfsanlagen, wie Geraste aller Ait, Stege,v Yor-
kehrungen fir Verstirkungen, Auswechselungen, Entlastungen.

Beziiglich der allgemeinen Anlage muls die Vorschrift die
folgenden Umstinde behandeln.

. 1) Richtlinien fir die Art und Anordnung der Briicken,

besqnders fur die Wabl der Baustoffe, der Art des Tragwerkes,
der Anzahl der Offnungen, der Lage im Gelande.

2) Angaben iber die Durchbildung der Lntwiirfe, nament-
lich hinsichtlich der zu verwendenden Mafsstabe, und Richt-
linjen fir die Aufstellung der statischen Berechnungen, der
technischen Erlduterungen, Ermittelung des Gewichtes, der
Massen und der Kosten. .

3) Vorschriften und Zahlenwerte iber &ie einzuftihrenden
Lasten und sonstigen Krifte und Wirkungen. -

Beziiglich des Eigengewichtes sind Zahlenwerte iber die
Raumgewichte der Bau- und Fill-Stoffe und andere Hilfs-
werte, besonders tber das Gewicht der Briicken-Bahnen, der
Fahrbahn- und Haupt-Triiger anzugeben.

Hinsichtlich des Verkehres sind Angaben und Zahlen-
werte itber die Belastung durch Menschen, Lastwagen, Straflsen-
walzen, Strafsenbahnziige, Eisenbahnziige, iiber besondere Wir-'
kungen der Verkehrlast, wie Winddruck auf das Verkehrsbhand,
seitlicher Druck des Menschengedringes, Seitenstofse, Brems-
und Flieh-Krifte bei den Fahrzeugen der Eisenbahnen anzufithren.

Uber die Grolse, Richtung, Wirkung und Verteilung des
Winddruckes auf die Briicke und das Verkehrsband sind An-
gaben zu machen,

Far den Einflufs der Warme sind die Grenzwerte
gleichmifsigen und ungleichmafsigen Warmeanderungen fir
die verschiedenen Baustoffe und Arten der Briicken aufzunehmen,
dabei sind die Verhaltnisse der Dehnung der Baustoffe anzugeben.

Schliefslich sind Angaben tber Erddruck, ‘Wasserdruck,
Auftrieb des Wassers, Stofse des Wassers und schwimmender
Korper und sonstige Kraftwirkungen zu machen.

4) Vorschriften iiber die zulissigen Spannungen der Bau-
stoffe, namentlich des "Holzes, der Bausteine, des Mauerwerkes,
des Beton, des Eisenbeton, des Eisens und Stahles, unter-
Beriicksichtigung der verschiedenen Arten der Inanspruchnahme
miissen gegeben werden; bei den Angaben’ iiber die zuldssigen-
Pressungen des Baugrundes sind auch solche i#iber die Fest-
stellung seiner Tragfahigkeit zu machen.

5) Besondere Angaben iiber die statische Berechnung der
Briicken und iber Halfswerte bétreffen Erliuterungen uber die
statische Auffassung der Tragwerke und andere statische Grund-
lagen, wie die Wahl der Art der Trager, der Stitzweiten, der
Knicklangen, des Sicherheitgrades.

Sehr wertvoll sind Zusammenstellungen der zur statischen
Berechnung erforderlichen Hilfswerte, so fiir Lastgleichwerte,
Momente und Querkrafte der in Frage kommenden Lastreihen,
fir Berechnung auf Knicken, far Niete, fiir Querschnitte von
Fisen und Eisenbeton. ‘

6) Angaben iber die raumlichen Verhiltnisse der Bricken..
Hierher gehoren beispielweise die Breitenmalse der Briicken-
bahnen, Umrilslinien der Lichtriume, Abstand der Briicken-
gelander, lichte Malse des Briickenquerschnittes, lichte Weite
und Hohe der Offnungen bei Uberbrickungen, Abstand der
Tragwerkunterkanten vom Hochwasserspiegel. _ )

7) Vorschriften itber Vorkehrungen .zur Sicherheit des.
Verkehres beziiglich Anordnung der Gelinder, Rettungsnischen,
Vorrichtungen zum Schutze gegen Entgleisungen und fir Ein-
gleisung, Feuerschutz, Signale fir den iberfahrten und den
iiberbriickten Verkehr. :

der
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8) Vorschriften iber die Eigenschaften, Prafung und Ab-
nahme der Baustoffe. Zahl, Art und Durchfiihrung der ver-
schiedenen Proben .und die zu verlangende Giite sind festzusetzen.

9) Richtlinien fur die Herétellung der Briicken, Beziiglich
der eisernen Briicken sind Vorschriften uber die Arbeiten in
der Werkstatt und auf der Baustelle zu machen, besonders
tiber das Bohren, Nieten, Reinigen und den Anstrich., Bei

. den steinernen Briicken und Brickenpfeilern miissen Angaben
tiber die’ Griindung des aufgeﬁenden'Mauerwerkes, die Her-
stellung der Gewolbe und der Abdeckung gemacht werden.

Bei den Beton- und Eisenbeton-Briicken ist die Art des Be-
- reitens und Einbringens des Beton anzugeben. Fir alle Arten
von Briicken ist die Ausbildung und Behandelung der Geriiste
vorzuschreiben. - ~ '

10) Vorschriften tber die Abnahme und die bei der
Abnahme einer Briicke vorzunehmenden Belastungen, Prufungen
und Untersuchungen. ' '

~ 11) Angaben iber die Erhaltung.

12) Vorschriften tber die Uberwachung und laufende
Priifung.

13) Angaben iiber Verstirkung, Auswechselung, Umbau
und Erneuerung vorhandener Briicken.

14) Richtlinien fir die Einrichtung und Fihrung der
Briickenbiicher, .

Alle diese Bestandteile einer Briickenvorschrift sollen kurz,
zweifelfrei und leicht verstindlich gefalst sein; Weitschweifig-
keit ist von Ubel. Besonders sollen die Angaben iiber die
‘Wahl und Anordnung der Briicken, iber die statischen Grund-
lagen und Ahnliches nicht zu sehr ins Einzelne gehen, damit
nicht Unfreiheit beim Entwerfen und Erschwerung von Fort-
schritten entsteht; zu vermeiden sind daher beispielweise Vor-

schriften tber die Wahl bestimmter Baustoffe, tiber die Ver-

* wendung bestimmter Anordnungen, iiber die Durchbildung von
Einzelheiten, Weiter gehoren Liefervorschriften, Bedingnisse,
Kostenwerte, Angaben tiber die Verteidigung und Zerstorung
der Briicken im Kriegsfalle und tiber Rechts- und Eigentums-
Verhaltnisse nicht in die Vorschrift.

Unterzieht man die amtlichen Briickenvorschriften der
Staaten, Lander und Gemeinden einer niheren Betrachtung,
so ergibt sich im Allgemeinen, dafls sie nicht den Anspruch
auf - Vollstandigkeit und Einheitlichkeit erheben konnen.

"~ Ein wesentlicher Mangel besteht meist darin, dafls nicht
alle Baustoffe behandelt werden, die Mehrzahl der Vorschriften
befalst sich nur mit dem Eisen, nur wenige behandeln auch
das Holz und den Stein, keine Vorschrift fiar Briicken hat
bisher den Beton und Eisenbeton beriicksichtigt, fir die in
der Regel den Verhaltnissen des Briickenbaues wenig gerecht
‘werdende Sondervorschriften gelten, obwohl beide seit einem
Vierteljahrhundert eine wichtige Rolle im Briickenbaue spielen.
Die Nichtberiicksichtigung einzelner und die getrennte Be-
handelung mancher Baustoffe in den Vorschriften schafft Liicken,
Unklarheiten und Widerspriiche, die den Wert sehr herab-
setzen.

Ein weiterer Mangel der meisten Briickenvorschriften be-
steht darin, dals die Stralsen- und Eisenbahn-Briicken getrennt
behandelt werden; bei der weit gehenden Gleichheit der Grund-
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lagen und Verhaltnisse ist die Trennung | nicht gerechtfertigt
und nicht zweckmalsig. Fir die Zusammenfassung von Stralsen-
und Eisenbahn- Briicken sprechen noch andere- wichtige Um-
stande. Auf vielen Strafsen liegen Stralsen- oder Klein-Bahnen,
zahlreiche Briicken sind also zugleich Strafsen- und Eisenbahn-
Bricken. Besonders wesentlich ist aber der Umstand, dafs der
Erbauer eines Verkehrsweges, wegen der zahlreichen Kreuzungen
mit anderen, Briicken aller Arten auszufihren hat. Die Briicken,
auf denen Schiffahrt- und sonstige Kanale, Wasserleitungen und
sonstige Wasserlaufe liegen, Diker, Schutz-, zeitweilige und be-
wegliche Briicken und noch mehrere andere Arten sind in keiner
Briickenvorschrift beriicksichtigt, und wenn diese auch grofsen
Teiles seltener vorkommen, so ist ihre vorsorgliche Behande-
lung im Einzelfalle meist besonders wichtig.

In den wenigsten Briickenvorschriften wird auf die ver-
schiedenen Arten der Tragwerke Riicksicht genommen. Und
doch gibt es da eine Menge wesentlicher Punkte, die einer
Auseinanderbaltung und einer Sonderung und gesetzlichen
Regelung bedirfen. :

Einen Mangel vieler Briickenvorschriften bildet die Be-
schrinkung auf das Tragwerk unter weit gehender oder voll-
stindiger Vernachlassigung der tbrigen Bauteile, so der Wider-
lager, Pfeiler, Auflager, Gelenke, Grundbauten. Auch die
zum DBriickenbaue gehdrenden Neben- und Hilfs- Anlagen
werden in den Briickenvorschriften in der - Regel gar nicht
oder unzureichend behandelt.

Diese Aufzahlung von Mingeln gibt nur Beispiele, er-
schopfend ist sie nicht.
vorschriften ist Folgendes zu sdgen.

Im Deutschen Reiche bestehen bei der vielgestaltigen
Verwaltung zahlreiche, teilweise sehr verschiedene Verordnuhgen.
Fiur Eisenbahnbriicken gibt es besondere Vorschriften in
Preulsen, Bayern, Sachsen, Baden, Wiirttemberg, in den Reichs-
landen, in den Schutzgebieten. Fiir Strafsenbriicken ist die
Vielgestaltigkeit noch viel grofser, obwohl sie in manchen
Bundesstaaten iberhaupt nicht geregelt sind. Daher haben
alle grolseren Stadte, wie Berlin, Hamburg, Koln, Essen,
Karlsruhe, Frankfurt, Strafsburg, Nurnberg, Miinchen, Leipzig,
Dresden, Breslau, besondere Briickenvorschriften, oder Teile
von solchen aufgestellt. Diese Buntheit und Regellosigkeit
bringt zahlreiche Nachteile mit sich, daher wiirde schon die
Schaffung einer einheitlichen Briickenvorschrift fiir das Deutsche
Reich allein ein sehr erstrebenswertes Ziel bedeuten, dessen
Erreichung fruchtbare Folgen haben wiirde. :

In Osterreich gab es fir das ganze Land einheitliche
Briickenvorschriften, und zwar fir Eisenbahn- und fir Stralsen-
Briicken, ebenso in Ungarn. Ahnliches gilt fir die Schweiz
und die meisten ibrigen Lander. Doch befindet sich auch unter
diesen Briickenvorschriften keine, die Anspruch auf Voll-
standigkeit und einwandfreie Behandelung des Stoffes erheben
konnte. ‘

Ein Uberblick iber die bestehenden Briickenvorschriften
der in Frage kommenden L#nder ist zu erreichen, indem die
einzelnen Punkte vergleichend gegeniiber gestellt werden. Aus
solchem Vergleiche und aus der Erkenntnis der notwendigen
Anforderungen wird eine allen Verhiltnissen entsprechende,

Uber einzelne bestehende Briicken- -



einheitliche Briickenvorschrift fir Mitteleuropa hervorgehen
konnen.

Die Erorterungen iiber die Aufstellung dleser Einheit-
Briickenvorschrift ergeben eine sehr umfangreiche Abhandelung,
deren Wiedergabe hier wegen ihrer Lange und wegen der
Storung der Ubersichtlichkeit dieser Anregung nicht zweck-
malsig erscheint; sie mufls einer besondern Verdffentlichung
vorbehalten werden. ,

Bei den in -den verschiedenen Liandern herrschenden be-
sonderen Verhiltnissen durfte es fraglich erscheinen, ol die
geplante Einheit-Brickenvorschrift trotz erschopfender Be-
handelung und eingehender Erfassung des Stoffes tatsichlich
iiberall voll geniigen, und den Erlals sonstiger Vorschriften
unnotig machen kann; erginzende Vorschriften fiir die einzelnen
Lander konnen unter Umstinden zweckmalsig sein. In diesen
Erganzungen kann namentlich auf die eingangs erwihnten
_ortlichen und bodenstandigen Verhéltnisse gebithrend Riicksicht
genommen werden, sie dirfen jedoch der - Vereinheitlichung
des Briickenbauwesens nicht hindernd entgegenstehen; deshalb
miifste ihre Aufstellung von der Zustimmung des gemeinsamen
Briickenbauamtes abhingig bleiben,

C. Vereinheitlichung der sonstigen das Briickenbauwesen
beriithrenden Vorschriften.

Nebén der die Grundlage der Einheit bildenden Briicken-
vorschrift gibt es in jedem Staate noch eine Anzahl von
Gesetzen und Vorschriften von grofserer oder geringerer Be-
deutung far das Briickenbauwesen, unter diesen die Bau-
ordnungen, das Wasserrecht, das Strafsen- und ‘Wege-Recht,
die Eisenbahngesetze und die Vorschriften fiir gewisse Baustoffe.
Auch die Vereinheitlichung aller dieser Grundlagen ist wichtig.
Unter Umstéanden kann diese Vereinheitlichung erreicht werden,
indem entsprechende Bestimmungen in den oben vorgeschlageiien
Sondervorschriften der einzelnen Staaten aufgenommen werden.

D. Wahrnehmung der Fortschritte im Briickenbaue.

Eine der wichtigsten Aufgaben des mitteleuropaischen
Bricckenbauamtes wird darin bestehen, die Fortschritte im
Briickenbaue zu verfolgen, »u sammeln und den Gruppenimtern
der einzelnen Lander zuginglich zu machen.

Die Quellen hierfir sind: das einschligige Schrifttum in
Zeitschriften, Biichern und Druckschriften; die Berichte iber
die Verhandelungen und Vortrige in technischen Vereinen und
Korperschaften, allgemeine und besondere Fach-Ausstellungen;
die Erfahrungen der Unternehmer, Werke und der Baubehorden
der vereinigten Lénder. .

Um diesen Aufgaben des Sammelns gerecht werden zu
konnen, wird das Briickenbauamt seine Mitarbeiter mit der
Durchsicht aller Veroffentlichungen betrauen und zu Versamme-
lungen, Vortrigen und Ausstellungen entsenden., Die bei den
Unternehmern, Werken und Behorden gemachten Erfahrungen
sind von diesen laufend dem Briickenbauamte zur Verfagung
zu stellen,

Dieser ganze Stoff ist zu sichten, zu werten, zu ordnen
und zuginglich zu machen. Diese Sammlung von Fortschritten
und Erfahrungen ist in Jahresberichten zu verdffentlichen und
den vereinigten Lindern in ihrer Sprache zu uberweisen.

.Ausschreibungen freizugeben,
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E. Ausfihrung von Versuchen. -

Zur Klarung von Einzelfragen wird sich das Briicken~
bauamt mit Versuchen und Forschungen zu beschaftigen haben.
Dazu bedarf es keiner besonderen Anstalt, die bestehenden
Anstalten der vereinigten Linder konnen hierzu herangezogen
werden; das Amt hat nur die zur Losung der auftauchenden
Fragen notigen Versuche und Forschungen anzugeben, die
erforderlichen -Anordnungen auszuarbeiten und die Durchfithrung -
in den Versuchsanstalten -zu veranlassen,, und' notigenfalls zu
leiten und zu iberwachen. Die Ergebnisse werden im Briicken-
bauamte bearbeitet und die gewonnenen Erkenntnisse durch
Berlchte den Gruppenamtern zugiinglich gemacht.

F. Sammelung und Verwertung von Entwiirfen,

Eine weitere sehr wichtige Aufgabe wird in der Anlage
einer Sammelung von Entwiirfen bestehen. ‘

Die Entwirfe ausgefihrter bedeutsamer Brickenbauten
werden in den vereinigten Lindern zu sammeln und jahrlich'
dem gemeinsamen Briickenbauamte zu uberweisen sein. Hier
werden sie nach Art, Baustoffen, Gestaltung des Gelandes und
Stiitzweite der Briicken geordnet und ibersichtlich in einem
Archive verwahrt.

Uber die gesammelten Entwiirfe ist ein mit Erlauterungen
versehenes Verzeichnis aufzustellen, das jihrlich mit dem unter
C) erwihnten Jahresberichte fir die Gruppenamter erscheint*).

Fir jeden geplanten Brickenneubau wird nach diesem
Verzeichnisse festgestellt, ob ein ganz oder teilweise passender
Entwurf vorliegt. Auf Antrag liefert dann das Briickenbauamt
Abziige, oder vermittelt deren Beschaffung. '

Solche Wiederbenutzung darf die bestehenden Rechte,
besonders das Urheberrecht nicht verletzen; gegebenen Falles
sind solcke Rechte abzulosen oder zu erwerben, deren Wert
das Briickenbauamt auf Antrag gutachtlich festzustellen haben
wiirde.

Auch die Vorteile, die durch offentliche oder beschrankte ,
Wettbewerbe fiur den Briickenbau zu erzielen sind, durfen
nicht dadurch aufgehoben werden, dafs man sich in allen
Fallen an das Vorliegende bindet. In geeigneten, bedeutungs-
vollen Fallen ist dem Fortschritte durch die freie, schopferische

Tatigkeit von Fachméinnern und Kinstlern die Bahn durch
zu  deren Vorbereltung das
Briickenbauamt mit seinen Zweigen die berufene Stelle “sein
wiirde.

@. Aufstellung von Regelentwiirfen und von sonstigen

einheitlichen Grundlagen fiir das Entwerfen der Briicken.

Fir Regelentwiirfe gilt als Voraussetzung der Vollzug der
Vereinheitlichung des Briickenbauwesens, besonders der Briicken-
vorschriften, der in sich die geeignete Grundlage bietet.

Regelentwiirfe werden namentlich fiur Durchlisse und kleine
Briicken verschiedener Baustoffe, Bahnanordnungen, Kreuzungs-
winkel und Weiten aufzustellen sein, dann auch fur haufig

*) Ein mustergiiltiges Beispiel einer derartigen Einrichtung
bildet die Sammelung von Entwiirfen zu eisernen Briicken bei den
preufsischen Staatshahnen. Die Entwiirfe werden von der Direktion
Erfurt gesammelt, die die jihrlich erscheinenden, sehr wertvollen,

mit Skizzen und vielen Zahlenwerten ausgestatteten Verzeichnisse
herausglbt
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wiederkehrende grofsere Briicken iiblicher Anordnung, schliefslich
auch fir vielfach wiederkehrende Bauteile, wie Auflager, Gelenke,
Briickenbahnen, Gelinder,

Die Vereinheitlichung der Durchbildung der Haupttriger
wird auch die Aufstellung von Regelentwiirfen fir Bahn-
tragwerke, namentlich fir Eisenbahnbriicken erméglichen,

Die bei den Behorden, Amtern und Unternehmungen der
vereinigten Lander bereits vorhandenen Regelentwiirfe sind
hierbei zu verwerten. Wertvollen -Stoff fiir Regelentwiirfe
liefert die unter E) angefihrte Sammelung von Entwiirfen,
deren Benutzung auch die gebiithrende Riicksichtnahme auf
die besonderen Verhaltnisse der einzelnen Linder ergeben wiirde.

Die Regelentwiirfe stehen verv1elfalt1gt den einzelnen
Landern zur Verfiigung.

H. Sonstige Mafsnahmen.

Aufser den in den vorangegangenen Punkten besprochenen
Mafsnahmen wird noch eine Reihe weiterer Malsregeln durch-
zufiihren sein. Die Verdingung, Wettbewerbe, die Erwerbung
und Auswertung von Patenten und sonstigen Schutzrechten
sind Gebiete, auf denen weitgehende Vereinheitlichung eintreten
kann. Im Laufe der Durchfihrung der Vereinheitlichung
werden noch viele zu losende Fragen auftauchen, darunter die
* Art der Deckung der Kosten des Amtes und die Erhebung
von Gebihren. Viele davon wird das Briickenbauamt nach
seiner Bildung erst selbst entscheiden konnen.

© Schlufshemerkungen,

Aus diesen Erorterungen geht hervor, dafls die zu lésenden
Aufgaben zahlreich, umfangreich und schwierig sein werden.
Nach Erreichung des Zieles sind die laufenden Arbeiten aber
mit vergleichweise mifsigem Aufwande an Kriften zu bewaltigen.
Aus der Grofse und Schwierigkeit der zu leistenden Arbeiten
entsteht die Frage, ob das Ergebnis die Aufwendung lohnt.

Die Einfihrung einer allen Anforderungen der Wissen-
schaft und Ausfihrung voll gerecht werdenden Einheit-Bricken-
vorschrift staitt der bisherigen unzulinglichen bildet an sich
fir jedes Land einen nicht hoch genug einzuschatzenden Vorteil
und Fortschritt; im Deutschen Reiche tritt das bei seiner
Vielteiligkeit besonders scharf hervor.

Die einheitliche und zusammenfassende Verfolgung und
Ausnutzung der Fortschritte der Theorie und der Ausfithrung

dem Gewerbe fordernd zu Gute kommen, da nun alle bislang
vielfach tibersehenen Fortschritte einzelner Beteiligter Gemein-
gut werden.

Auch d1e allgememere Auswertung der Versuche und
Forschungen wird Tar die einzelnen, namentlich die kleineren
und wirtschaftlich schwécheren Staaten, segensreiche Folgen
zeitigen. - :

Sammelung und Austausch von Entwirfen werden als
Unterlagen fir Regelentwiirfe und die einheitliche Gestaltung
der sonstigen Grundlagen fiur die vereinigten Linder hervor-
ragende wirtschaftliche Vorleile bringen.

Die Kosten der Entwiirfe werden bei Neubauten ganz
oder doch teilweise gespart, und die Zeit fur die Durch-
fuhrung eines Baues wird erheblich eingeschrinkt, so dafls' ein
neuer Verkehrsweg im Ganzen frither seinen Nutzen- bringt.

Die Aufstellung von Regelentwiirfen wird besondérs den
am Briickenbau beteiligten Gewerben wirtschaftliche Vorteile
gewiahren. Bisher waren diese auf die sich laufend einstellenden,
stets verschieden gearteten Briickenbauten angewiesen und
hatten stark unter dem Wechsel an Auftrigen zu leiden.
Die Werke waren, um ihre Arbeiter und Angestellten be-
schaftigen zu konnen, nicht selten gezwungen, bei Verdingungen
unter die Selbstkosten zu gehen. Das erzeugte ullgesuude
wirtschaftliche Verhaltnisse fir die Unternehmungen wie fir
die Baubehorden. Die allgemeinen Regelentwiirfe bieten die
Moglichkeit, in den Zeiten geringer Beschiftigung auf Vorrat
zu arbeiten. Durch die Schaffung von Vorriten an kleinen
Briicken, Bahntriigern, Bahntafeln, Auflagern und sonstigen
Teilen erwichst den Baubehorden der Vorteil erhebhcher Be-
schleunigung der Ausfihrung.

. Die Vercinheitlichung des Briickenbauwesens wird fir die
vereinigten Linder fiir den durchgehenden Uberlandverkehr
segensreich wirken. Die Gleichartigkeit und Einheitlichkeit
der DBriicken wird dem durchgehenden Eisenbahn- und dem-
Kraftwagen-Verkehre die Wege noch mehr ebnen, als bisher.

Schlielslich werden die angegebenen, zur Vereinheitlichung
fiahrenden Malsnahmen auch nachhaltig fordernd auf das
Fach des Briickenbaues und die verwandten Gebiete wirken.
Die dadurch entstehende, starke Befruchtung dieses Zweiges
der Technik wird reiche Frichte tragen, die wieder den Landern

der Briicken wird den staatlichen technischen Behdrden und | zZum Segen gereichen werden.

Wahl der Spa,nnung' fiir Bahnen mit Gleichstrom.
(SchluB von Seite 357.) -

Auch bei-der Wahl der Grofse der Reisezug-Lokomotiven
ftir hoch gespannten Gleichstrom sollen Grofse und Bauart der
Triebmaschinen fir Giter- Lokomotiven tunlich beibehalten
werden. - Bei Schnellzug-Lokomotiven missen sie die Achsen mit
anderer Ubersetzung antreiben. Fir Reiseziige ist fiir die eng-
lischen Bahnen eine 2 B-|-B 2 Lokomotive (Abb. 7 und 8, Taf. 63)
als Einheit vorgeschlagen worden; jede Halfte dieser Doppel-

lokomotlve hat ein hinteres zweiachsiges Drehgestell und zwei-

Triebachsen, also acht Rider. Jede der Triebachsen wird von
einer Zwillingmaschine angetrieben, deren beide Halften mit

einfacher Zahnradibersetzung auf ein gemeinsames Zahnrad
auf der Kurbelachse arbeiten. Jede Kurbelachse treibt mit je
einer Kurbelstange auf jeder Lokomotivseite eine Triebachse an.
Aus Zusammenstellung VI sind die Abmessungen einer solchen
Lokomotive fiir verschiedene Spannungen ersichtlich. Die Rad-
durchmesser liegen fir die verschiedenen Triebmaschinen inner-
halb brauchbarer Grenzen. Die Berechnungen haben ergeben,
dafs noch 72 km/st fur das Vorgelege zulissig sind. Von der
Verwendung schriger oder lotrechter Verbindungstangen kann
abgesehen werden, die gewohnliche Anordnung der mit Zahnrad-
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yorgelege versehenen Friebmaschine gentigt auch fur die
Schnellzug-Lokomotive. '

>Zusammen'stellung VI _
2 B -} B2 Lokomotive fiir verschiedene Gleichstrom-Spannungen
Abb. 7 und 8, Taf. 63. :

Spannung zwischen Fahr-
leitung und Erde V|| 1500 1500 2000| 2000 3000| 400
Spannung an einer .
Klemme. . . . V| 750| 1500| 1000| 2000 1500 2000
. A) Lokomotiven mit Kuppelachsen
Gewicht einer Zwillings- |
maschine mit zwei Rit-
zeln, einem Zahnrade
u. gemeinsamem Schutz-
gehsuse . . . . kg |l 6837 7519| 7655| 8199 | 8289| 9014
Ubersetzung . . . . . [28:87(32:91|32:9134:95 34:95 [37:97
- Durchmesser ,der Trieb- , '
rider . . mm || 1750| 1800 | 1800 | 1875| 1875| 1950
Héhe der Achse der Trieb-
maschinenitber SO mm || 1170 1230| 1230 | 1290| 1290 | 1327
Achsstand der Triebrider |
. mm || 2975| 8000 3000 8037,5 {3037,5 | 3075
Entfernung der Mitte der
Drehgestelle von der der || . .
nichsten Triebachse mm (3987,5 | 3675 13987,5 1 4000 4000 | 4025
Ganzer Achsstand . mm [[1902,5 |1850,0 {1912,5 (1930,0 {1930,0 |1950,0 -
Grobte Linge zwischen : ‘
den Puffern . mm [2152,5 12100,0 [2162,5 |2180,0 {2180,0 |2200,0
B) Lokomotiven mit Hohlwelle
Ubersetzung . . . . ..[28:97|32:98|32:98(34:106/34:106 87:108
- Durchmesser der Trieb--
riider . . . omm | 1950| 1950 | 1950| 2100| 2100 2175
Hohe der Achse der Trieb-
maschine tiber SO mm ;| 1357| 1400| 1400| 1495| 1495] 1587

Dafls die Geschwindigkeit des Vorgeleges fir 72 km /st
die bisher im Bahnbetriebe iibliche erheblich iibertrifft, ist un-
bedenklich, denn die Yorgelege der schnell Jaufenden Turbinen
haben ‘solche schon lange. Ob besonders geschmiert werden
mufs, kann von Fall zu Fall _entschieden werden, wenn die
Einzelheiten der Bauarten vorliegen. Die Zwilling-Triebmaschinen
kénnen auf zwei Weisen ausgefihrt werden, wenn jede auf
eine besondere Triebachse arbeiten soll.

Bei der ersten Bauart werden die beiden Triebmaschinen
starr und auf Quertragern zwischen den Seitenrahmen eingebaut.

Sie arbeiten auf eine gemeinsame Zahnradwelle in festen Lagern

mit zwei am 90° versetzten Kurbeln, die die Kurbelzapfen der
Triebrader mit wagerechten Verbindungstangen antreiben.
Diese Anordnung hat folgende Vorteile: Gewdhnliche Rader
und Achsen von Lokomotiven und Innenrahmen mit @blichen
Lagern konnen verwendet werden. Das Gewicht der Trieb-
maschinen ist gt verteilt. Die nicht abgefederte Last ist
tunlich beschrankt. Der Schwerpunkt der ganzen Lokomotive
liegt giinstig. Triebrader, AchsenTund_Blindwellen mit Zahn-
radern konnen leicht von uaten, die Triebmaschinen durch
das Dach ein- und ausgebracht werden.

" 'Der Nachteil dieser Anordnung, dafs Verbindungstangen
da sind, wird durch deren Lange und dadurch gemindert,
dafs gekuppelte Rader nicht notig sind. Die Bewegung des
'ga.nzen Antriebes ist eine umlaufende ohne wechselseitig

wirkende Einflisse bel vollem Ausgleiche aller amlaufenden '
Teile; Storungen sind daher selten. .

Bei der zweiten Bauart treibt jedes Paar von Triebmaschinen
ein einfaches Zahnrad auf einer die Triebachse umgebenden
Hohlwelle; an jedem Ende der hohlen Welle sitzt ‘eine be-
sondere, mit dem benachbarten Laufrade durch Federn zwischen -
den Radspeichen verbundene Klauenkuppelung.

Die Vorteile dieser Anordnung sind‘ folgende : Besondere
Kuppelstangen sind vermieden und die Lange der Lokomotive
ist tunlich klein. Dem stehen aber folgende Nachteile gegen- .
iber. Besondere Triebrider mit *grofsem Durchmesser sind
erforderlich. Die Rahmen missen aulsen liegen. Das Zahnrad
und die Klauenkuppelungen konnen mnur nach Abpressen des
Triebrades von der hohlen Welle entfernt werden. Das Gewicht
der Triebmaschinen ist weniger gut verteilt.

Wird diese Triebmaschine fir eine Giter-Lokomotive mit
Vorgelege verwendet, so mufs sie 1337 mm Abstand der Spur-
kriinze auf jeder Seite 12 bis 18 mm Spiel lassen. Bei Ver-
wendung in der Schnellzug-Lokomotive kann diese Triebmaschine
fir ein einendiges Vorgelege angeordnet werden, wodurch an
Achsliinge gespart wird. Die Triebmaschine erhalt dann zwischen.
den Seitenrahmen 1250 mm Linge, wobei an jedem Ende geniigend
Raum fir die Klauenkuppelung bleibt, wenn die Maschine auf
eine hohle Welle arbeiten soll. ‘ ~

Zusammenstellung VI, A und B enthilt die Einzelheiten
fir jéde der beiden Anordnungen. Darin ist der Achsstand
der Lokomotiven mit hohlen Wellen nicht angegeben, weil diese
Abmessung weniger durch die Triebmaschinen, als durch die
allgemeine Anordnung und die Raumausteilung der elektrischen
Ausriistung bestimmt wird. g

Bemerkenswert ist der Abstand zwischen der Mitte des
Drehgestelles und der der nachsten Triebachse. Er wird kleiner,
wenn die Lokomotive bei 1500 V Streckenspannung mit einer
Triebmaschine fiir 1500 V statt mit zweien fir 750 V ausgeriistet
wird, weil erstere in Strablrichtung kleiner gehalten werden
kann. Daher bleibt zwischen dem Geh#use und dem -Spurkranze
des Triebrades ein grofser Spielraum von 125-mm, bei dem ein
Uberlappen der Triebrader- und Maschinen ausgeschlossen ist,
wenn sich nicht das Rad des Dre_hgestelIes mit dem Geh#use
am andern Ende der Triebmaschine berithrt. Die ‘anderen
Triebmaschinen sind wegen li#ngerer Dichtung trotz kiirzerer
Sammeler langer. Uberlappen von Triebmaschinen und Réadern
darf man aber nur zulassen, wenn der Spielraum <125 mm ist.

Die Geschwindigkeit-Schaulinien in Abb. 6, Taf. 63 sind fir
eine Schnellzug-Lokomotivé mit vier Paaren von Triebmaschiuen
fiir 2000 V bei 350 PS und 4000 V Streckenspannung berechnet.
Zugkrafte, Widerstinde und Geschwindigkeiten sind fiir einen 525t
schweren Zug mit 425 t Wagengewicht auf der Wagerechten
und auf vier Steigungen ermittelt.- Aus dem Verlaufe der
Linien ist zu entnehmen, dafs auf der Wagerechten Geschwindig-
keiten von 60, 67, 76, 98,5 110,56 und 125 km/st, auf 1:100
38,5, 43, 47, 75, 85 und 93,5 km/st eingehalten werden konnen. '

In Abb. 7 und 8, Taf. 63 ist die Anordnung der elektrischen
Einrichtung dieser Lokomotive dargestellt. Aulser auf gleich-
mafsige Belastung der Achsen wurde besonderer Wert auf gute
Zuganglichkeit aller Teile gelegt.- An 4000V Spannung liegen
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fur Vorrichtungen im Hauptstromkreise, und die des um-
laufenden Umformers mit Steuerschalter, Sicherung und Anlasser.

Bei - allgemeinem elektrischem Ausbaue der -englischen
Bahnen und bei Anlage eines weit verzWeigten Bahnnetzes
miilste auch daran gedacht werden, die Strafsenbalinen der
grofsen Stadte mit 600 V Niederspannung anzuschliefsen. Beim
Durchfahren dieser Netze wird die Fahrgeschwindigkeit gemals
der Verminderung der Betriebspannungen sinken. Um mit den
Lokomotiven der Vollbahnen auch in die Schuppen und Werk-
_ statten dieser Bahnen fahren zu konnen, wird es vorteilhaft
sein, fur die dritte Schiene Stromabnehmer. und Umschalter
vorzusehen, um alle Teile mit niedrig gespanntem Strome speisen
ohne besondere umlaufende Umformer auf den
Lokomotiven vorsehen zu miissen. Die Ausriistung einer Emhelt
der Schnellzug-Lokomotive umfalst hiernach folgende Teile:
Zwei Doppel-Triebmaschinen mit 1400 PS = 930 kW Stunden-
leistung im Ganzen, einen umlaufenden Umformer, bestehend
aus einem Stromerzeuger fir 20 kW, bei 500 V unmittelbar
gekuppelt mit einer Maschine fir 4000 V mit doppeitem
Sammeler fur die Nebenstromkreise, eine Luftpumpe fir
500 V mit 14 cbm/min Nennleistung, zwei Liftmaschinen
far 500 V, von denen eine fiir die Liftung einer Doppelmaschine
bestimmt ist,  zwei Scherenstromabnehmer, ein Hauptstrom-
Ausschalter, 24 Schalter fir Widerstande und Feldschiitzen,
einen Umschalter, sechs Hauptschalter, zwei Sitze Haupt-
widerstinde, zwei Feldwiderstande, Hauptsteuerschalter, Haupt-
und Halfs-Leitungen, Sicherungen und Kuppelungen.

Die Steuerung muls folgende Schaltungen méglich machen.

Stufe 1 bis 11: Triebmaschinen in Reihe und Widerstand
im Stromkreise, Stufe 12: Triebmaschinen in Reihe mit voller
Erregung der Felder, Stufe 43: Triebmaschinen in Reihe mit
halber Erregung der Felder, Stufe 14 : Triebmaschinen in Reihe
mit geschwichtem Felde.

Ubergang von der Reihen- zur Neben-Schaltung.

Stufe 15 bis 21: Triebmaschinen in Nebenschaltung,
‘Widerstand im Stromkreise, Stufe 22: volle Nebenschaltung,
volle Erregung der Felder, Stufe 23: volle Nebenschaltung,
halbe Erregung der Felder, Stufe 24: volle Nebenschaltung,
mit geschwichtem Felde.

Die Hauptwiderstinde missen stofsfreies Anfahren eines

voll belasteten Zuges aus der Ruhe bis zu voller Geschwindig- -

keit auf 14 °/y, Steigung erméglichen, wobei die Zugkraft der
ganzen Doppel-Lokomotive auf der ersten Stufe auf 4100 kg
_ beschrankt bleibt.

Das ungefihre Gewicht der elektrischen Ausriistung
einer Lokomotivhalfte fir 4000 V Streckenspannung wiirde
ungefahr 27,85 t betragen und sich etwa zu 659/, auf zwei
Maschinenpaare mit je einem Lufter, zu 9°, auf einen um-
laufenden Umformer, zu 2,5°/, auf eine Luftpumpe, zu 11%
auf zwei Satze Hauptwiderstinde, zu 5% auf 30 Schiitzen-

schalter, zu 3,5% auf zwei Scherenstromabnehmer und zu 4%

auf Um-, Meister-, Licht- und Pumpen-Schalter, Sicherungen,
Kuppelungen, Haupt- und Hilfs-Leitungen und Nebenteile
verteilen,

Die Anordnung ist aus Abb. 7 und 8, Taf. 63 zu entnehmen.
Die Hauptwidérstande und die Schalter sind .an beiden Liangs-

seiten des Maschinenraumes der Lokomotive untergebracht.
Das Dach hat uber jeder Triebmaschine Klappen, die weit
genug sind, um die Triebmaschinen heraus heben zu konnen.

Das Heizen der -elektrisch betriebenen Ziige geschieht .
nach den Erfahrungen' in den Vereinigten Staaten und
auf dem europiischen Festlande mit Dampf aus einem
kleinen Dampfkessel auf der Lokomotive; dieser kann mit
Kohlen, Ol oder auch elektrisch geheizt werden. Die elektrische
Heizung hat trotz hoherer Kosten den Vorteil geringerer Feuer-
gefahr bei Zusammenstofsen. Bei 500 V macht die Durch-
bildung geeigneter Heizkorper fir den Kessel keine besonderen
Schwierigkeiten, schwieriger ist sie bei 4000 V. Den Strom

‘zum Heizen von laufenden Hulfsumformern zu entnehmen, wirde

jedoch den Wirkungsgrad verschlechtern wund betrichtliche
Erhohung des Gewichtes der Lokomotive und der Kosten des
Betriebes bewirken. _ A

Die Kosten der Lokomotiven steigen durch Erhohung der
zugeleiteten Spannung, Sie hingen aufser von den hohen Léhnen
der Kriegszeit auch von den Abmessungen der Hauptmaschinen,
den hoheren Kosten der umlaufenden Umformer, den hoheren
Kosten der Dichtung der Stromkreise und der Teile der
Steuerung fiir hohe Spannung und von dem erhohten Gewichte
und dem Umfange der mechanischen Ausriistung agb'. v

Bei den Maschinen der Giter- und langsamen Reisezug-
Lokomotiven ist das Gewicht an Kupfer fir die verschiedenen
Spannungen fast gleich ; die Stoffkosten steigen daher hauptsachlich
nur durch grolsere Gewichte der Gehiuse und hohere Kosten des
Dichtmittels fir die Wickelungen und den Stromwender, sie
werden wegen der grolsern Zahl der Abschnitte des Sammelers
und der Ankerstiibe und der hohern Drehzahl der Feldspulen
auch hoher sein bei Maschinen fir hohere- Spannung Da
jedoch Stahl gegen Kupfer billig ist, so ist die Zunahme der
Kosten fir die Triebmaschine durch Erhohung der Betrieb-
spannung nicht erheblich. .

Die Umformer kénnen einfach gehalten werden und als
Einanker-, oder als Trieb-Umformer ausgebildet sein. Bei
1500 bis 2500V konnen Eihankerumformer ohne Bedenken
verwendet werden, die an der Niederspannungseite .in allen
Fallen 500 V Gleichstrom liefern und an der Hochspannungseite
an 1000, 1500, 2000 oder 2500 V unmittelbar angeschlossen
sind. Bei kleinen Maschinen ist es, selbst bei zweipoliger

-Bauart, kaum zweckmilfsig, iber 2500 V am einfachen Sammeler
- hinauszugehen, deshalb missen fiar 3000 oder 4000 Y Spannung

in der Speiseleitung Trieb-Umformer verwendet wefklen, dessen
Triebmaschine mit doppeltem Sammeler fiir die volle Strecken-
spannung ausgebildet ist, wihrend der Stromerzeuger eine
gewohnliche Maschine der erforderlicheu Leistung -fur 500 V
sein kann. Daher steigen die Kosten . der Umformer bei
Spannungen iber 2500 V erheblich. :

Auch die Teile der elektrischen Ausriistung mit\Hoch-
spannung konnen durch Erhohung der Spannung verteuert
werden, wenn Mehrkosten fir Hauptkabel, Haupt- und Um-
Schalter, zusitzliche Dichtung der Hauptwiderstinde und den
Steuerschalter des Umformers entstehen, auch wenn besondere -
Anmdnungen zum Dampfen von Lichtbdgen bei Uberlastung
der Hauptstrom-Ausschalter erforderhch werden, da solche Ein-
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richtiingen um so sorgfaltiger ausgefithit werden miissen, je
hoher die Spannung ist. Durch alle diese Umstinde konuen
far die fraglichen Ausriistungen mit erhdhter Spannung, unter
- Annahme von Lohnen und Stoffkosten wie vor dem Kriege,

ie in Zusammenstellung VII angegebenen - Preise angesetzt
-werden.

Zusammenstellung VIL
" Kosten der elektrischen Ausriistung fir die. vorgenannten
‘ Lokomotiven mit hochgespanntem Gleichstrom.

Spannung an der Fahrleltung v
Lokomotivgattung 0 2000V |300() V| 4000V
- 1500 V17 Mehrkosten gegen -

_Grundpreis

o | crndome| £ | K| &
Verschiehe - Lokomotive . rundpreis | 4300 | 7400 | 10400
Gitter - Lokomotive . . . . K 4600 | 8808 | 12000
DoppelteRelsezug-Lokomotlve . " 6800 ¢|13600 19200

" Die oben beschriebene Anordnung der Lokomotive wird
in England bevorzugt.
die mit je zwei von einander unabhiingigen Paaren von Trieb-
maschinen ausgeriistet sind, die Triebachsen mit Kuppelstangen
antreiben. Wenn die Lokomotive statt dessen-in zwei besonderen
Halften gebaut und mit Kurzkuppelung so geschlossen wird,
dafs die beiden Achsen jeder Halfte durch seitliche Kuppel-
stangen von einer Blindwelle in der Mitte zwischen ihnen
angetrieben - werden, wie bei der Reisezug- -Lokomotive, 80
kénnen fir die Guter-Lokomotive dleselben Triebmaschinen
'mit geringen Anderungen des Antriebes, namlich der Uber-
setzung des Antriebes und der Durchmesser der Rader ver-
wendet werden; die Maschinen bleiben unverandert.

Die- Einzelheiten ~ des Antriebes .sind in Zusammen-
-stellung VIII angegeben.

Abgesehen von der -leichtern Auswechselung hat die ge-
nannte Art des Antriebes mehrere Vorteile gegen die dblichen
Lokomotiven mit leehgestell Die Abnutzung der Schienen

Sie besteht aus zwei Triebdrehgestellen, |

Zusammeénstellung VIIL
Verhaltnisse des Antriebes elektrischer Gter-Lokomotiven fiir
' hochgespannten Gleichstrom.

Spannung ~ in der

Fahrleitung . .V 1500 1500 2000 2000 3000 . 4000
Spannung an einer -

Triebmaschine V 750 1500 1000 2000 1500 2000

Chersetzung . . . .. 4:19 28:100 23:100 25:104 25:104& 27:107
Durchmesser der : :
Triebrider . . mm 1350 1400 1400 1450 1450 1475

wird geringer, weil der Raddruck auf ein Mindestmals beschrankt
wird, und der Schwerpunkt wegen der Lage der Triebmaschinen
hoch liegen kann. Réader, Achsen und Triebmaschinen kénnen
leicht ausgebaut werden, die letzteren sind zwecks Untersuchung
vom Innern der Lokomotive aus gut zuginglich,

Hinsichtlich der elektrischen Ausriistung k¢nnen folgende
Vorteile genannt werden: Da die beiden Anker eines Paares
von Triebmaschinen durch das Vorgelege fest gekuppelt sind,
kann nie die volle Spannung am Sammeler einer Maschine
entstehen ; das kann aber eintreten, wenn die Maschinen unab-
héngig von einander arbeiten und ein Paar Triebrader schleudert.
Da die Triebmaschine vollstindig abgefedert ist, liegt keine
Neigung zum Funken an den Birsten vor, die auftritt, wenn die
Maschine Schwingungen und Stofsen an den Schienenstofsen
ausgesetzt ist, wenn sie namlich teilweise auf die Triebachsen
abgestiitzt wird. '

Diesen Vorteilen steht der Nachteil gegeniiber, dals die
Anordnung eines Fiihrerstandes mit freiem Ausblicke nach
vorn und hinten in der Mitte der Lokomotive kaum moglich ist.

Zusammenfassung.

Die Anwendung von hochgespanntem Gleichstrome fiir den
Betrieb der englischen Vollbahnen unter Beriicksichtigung
bestehender Vorortbahnen ist moglich. Die Berechnungen
haben ergeben, dafs drei Lokomotivarten unter Verwendung
von nur zwei Bauarten der Triebmaschinen geniigen. Die
elektrische Ausriistung wird bei hoheren Spannungen teurer,
als bei 1500 V. —1le —

Die Abha,nglgkelt des Schnellbremsweges von der Gaschwmdlgkelt bei unveranderhchem

Bremsdrucke.
F. J. Kleyn, Abtellungsvorstand der hollandischen Eisenbahn-Gesellschaft in Amsterdam.

Fhegner gibt die Reibung der Bremsklotze, nach den
Versuchen von Galton, bei trockenen Oberflichen, in kg, be-
zogen auf den Klotzdruck -in t, mit ’
4 4096

12, 46 4 vmiee®
rund 330 kg/t fir v=0 an.

Fir geringe Geschwindigkeiten mrd die Reibung auf
trockenen Schienen mit 220 kgt eingefihrt. Wahrend “des
Bremsens dirfen die Rader nicht gleiten, also darf der Brems-
widerstand aus dem Klotzdrucke D, auf 1t des gebremsten

also mit y =

Zuggewichtes G, (D .4096):G . (12,46 -+ ), da fiur sehr kleine v |

D.330=G.220 sein muls, hochstens (220 .4096):330.
. (12,46 1) betragen.

*) Schweizcrische Bauzeitung 1885, S. 19. .
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LV. Band.

i
|
|
|
|
i
|
2.

Nach Clark ist der Zugwiderstand w fur 1t Raddruck
im Mittel:
Gl 2%%) whelt — 2,4+ (1 misek)2 ; 100,
Der Einfachheit halber wird aber
GL3)...... w'eit = 0,35 . misel k)
benutzt. Fiar » = 18,9 m/sek gibt Gl. 3) 0,53 kg/t ‘mehr,
fir v= 27,8 m 'sek 0,47 kgt weniger, als Gl 2), fiur v =
25,6 m/sek sind beide Werte gleich; bei' den hier in Frage
kommenden Geschwindigkeiten ist die so entstehende Ungenaulg-
keit also unerheblich.
Ist « das Bremsverhaltnis, == Y%, das 'Gefalle, sm der
Bremsweg, so ist die ganze verzogernde Kraft
*¥) Organ 1905, S. 149 und 151.
*¥¥) Dieser Wert wird eingeftihrt, obwohl er mit sinkender Ge-

schwindigkeit abnimmt, weil der Zugwiderstand bei geringer Ge-

schiwindigkeit gegen den Bremswiderstand verschwindet.
Heft. 1918

50



389

220 4096
330" 12,46 - » T %38 1.

Betrachtet man W als trelbende Kraft, so ist nach der
Regel iiber die lebendige Kraft :

2 4096
ds.G*. (a. g 1246—|— —|—035 v,, 1)__
54 GP.(v+do)2—54.Gt.

da nach F1 ank die Masse eines rollenden Zuges mit Riicksicht
auf die Tragheit der Drehung der Rader — (108. Gt)kg : sek?
gesetzt werden kann, Daraus folgt:

Gl 4) . Whe = Gt («,

d_s_ o 12,46 . v 4.2

dv 2 4096 . 12,46 . 105.12,46 +300.i 105 2
.0} —.1- Wt
3108 108 300.108 . 300.108

oder wenn fir das letste Glied des Nenners als Naherung
- (105.23,5.7):(300.108) eingefihrt wird:

: ds

)ds - 12,46 . v 2,27 o B
o2 4096 12,46 1 105(12,46423,5)+:800.i
37108 108 ° 300.108 T
oder fir
2 4096 12 46 105.35,96 300 i
12,46 =k, - =p, — 0 IO
’ "108 " “ T 108 TP T 300, 108
_k.v L2 oder gemifls Umformun
dv p_'_m. o gem g
' p(k — 4>
ds 1 |
& m" +'_n‘1~ — p—|~m v’
[} v B v
P P
k—2 —
s e ™ bk 3n> T
o ‘ m ' m p4m.uv
(o] 0 1)
mit der Losung: .
LD ey
. p (e_.?
Gl. 6) s—~ log. nat. P —(—m A

Bei feuchtem Wetter sinkt die Reibung bis auf 67°/,
ihres Wertes fiir trockenes Wetter und noch dar unter.
gilt Gl. 6) mit:

Dann

2 4096 2
T 3108 ’

L1246
108 °

In Textabb. 1 sind die Schnellbremswege eines ganz .
gebremsten Zuges (x = 1) auf wagerechter Bahn und in
i=15%0 Gefalle bis 100 km[st = 27,8 m/sek Geschwindig-
keit dargestellt; die eingeschriebenen Zahlen sind aus Gl. 6)

berechnet.
Abb. 1. ‘
432 626
0 ) T T LTI =eer
a0 > AR =]
< ad 411
80 ;) >4 = » _/,;",y%/
. Z —
70 2 e
60|8 Mot 1
50\ S+ %
40 :
r wageredit
30% ) eﬂo’J%a frocken
3 ——— wagere
201 - - follend 5 o | foucht
70 i
] \Bhedrsteg el | |
0o o 200 200 7] 500

Fliegner weist darauf hin, dafs seine Formel bei 96 ,5 km/st '
= 26,8 m/sek mit 104 kg t einen hohern Wert glbt als der
Versuch von Galton mit 74 kg/t.  Die Versuche von Wichert
ergeben aber 111 kg/t bei 88,8 km/st = 24,6 m[sek, womit
74 kg/t Dbei 96,5 km/st = 26,8 m/sek nicht ibereinstimmen
kann. Der Wert nach Fliegner erscheint danach auch
fir 100 km/st zuverlassig.

Schiene mit Vertlefnng fir Kugelzapfen auf der Schwelle gegen das Wandern,

»Kalottenschiene«,
Wegner, Geheimer Baurat in Breslau.

Die Bestrebungen zur Beseitigung des Wanderns der
Schienen*) sind wesentlich zweierlei Art, je nachdem es sich
darum handelt, einen liegenden Oberbau zu verhessern oder
auch einen zu verlegenden Oberbau durch besonderé, von den
Unterlegplatten unabhangige Mittel zu sichern, oder aber die
Teile des Oberbaues selbst so zu gestalten, dals sie das Ver-
schieben der Schienen auf den Unterlegplatten verhindern,
 Zur Zeit wird wohl vorwiegend in ersterer Richtung ge-
mbeltet und insofern mit Erfolg, als es gelungen ist, Schrauben-
klemmen gegen das Wandern der Schienen, beispielweise der
Bauart »Gewerkschaft Deutscher Kaiser« und Paulus**), so zu
gestalten, dals sie das Wandern -verhindern, und tief an den
Schwellen angreifen, was bei den ersten Klemmen nicht der
Pall war. Durch diese Anordnung ist fur die Befestigung der

*) Organ 1909, 8. 498; ]9i0,v S. 299; 1911, 8. 130, 277; 1912,
8. 802; 1914, S. 231, 414; 1917, 8. 189, 366.
**) Organ 1917, S. 139,

Unterlegplatten auf den Schwellen der Vorteil erreicht, dals
die Schwellenschrauben nicht den Lingsschub, des Wanderns
zu tragen haben, Da man die Zahl der Klemmen der Stirke
des Wanderns anpassen kann, so ist die Losung der Schrauben-
klemmen zweckmafsig, zumal sie ohne Lochung der !Schienen -
an jeder Stelle angebracht werden konnen. ¢Diesen Vorziigen
steht als Nachteil dic grofse Anzahl kleiner Eisenteile gegen-
ber, die beispielweise im Oberbaue Nr. S fiir. Breitschwellen ,
bei 798 Schraubenklemmen mit je finf Teilen 3990 auf 1 km

Gleis betrigt, und ,ihre einseitige Wirkung, die besondere Be-

- riicksichtigung beim Anbringen und bei der Erhaltung, nament-
“lich beim Stopfen, bedingt, bei dem leicht Verschiebungen

der Schwellen eintreten, die die Klemme ihrer Anlage an der

Schwelle berauben.
* Die Bestrebungen, Schiene und Unterlegplatte 50 Zu ver-
bmden*), dafs erstere gegen Bewegungen aller Arten gesichert
*) Organ 1911, S.130;. 1912, S. 802; 1914, §. 414; 1917, S. 366,
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sind, haben gegeniiber den Klemmen keine grofsen Erfolge
aufzuweisen. Hier kommt zunichst eine Gestaltung der Klemm-
platten und die Verbindung mit der Unterlegplatte in Frage,
die die Reibung zwischen Schienenfuls und Klemmplatte dauernd
so grols erhilt, dafs sie das Wandern verhindert; durch Ver-

bindung von Keilklemmplatten mit Spannplatten ist dies mehr

oder weniger sicher erreicht. Durch Trennung der Schienen von
der Schwellenbefestigung;-bei der die Spannung zwischen Klemm-
platte und Schienenfuls dauernd besser gesichert wird, als wenn
die Klemmplatte durch eine Schwellenschraube angeprelst wird,
sind weitere Erfolge zu erwarten, Aber auch diese Trennung
macht die Verbindung der Schienen mit den Unterlegplatten nur
dann dauernd fest, wenn diese durch besondere Mittel festgelegt
. wird. Hier kommen Stemmlaschen, Stemmstiihle und Stemmplatten

in F;jage Besondere Beachtung verdienen die Stemmstithle und
Stemniplatten von Haarmann (Textabb. 1 und 2). Auf einer
" Abb. 1 und 2 "
1
- ‘| - Stemmplatte
Stemmstuhl-}- @
]
]
) - | =1 o /! |
o | | il | 1
5ok 95 75—t (40835 ! 77 I 58—sk 7284

2 km langen Versuchstrecke der Direktion Breslau an Starkstols-

oberbau mit eisernen Rippenschwellen gaben die Stemmstihle
Solche Losungen bedingen
" fulse in enger Teilung einander folgen zu lassen; ihr Ein-

zu keinen Ausstellungen Anlals.
Lochungen des Schienensteges, also geringe Schwachung der
Schienen, die zu Schienenbriichen gefithrt haben soll, Angaben
dariiber liegen aber dem Verfasser nicht vor, ebenso nicht
iber die Wirkung auf die Befestigung der Unterlegplatten.

Die eisernen Rippenschwellen haben vor den Holzschwellen '

den Vorzug, dafs der wagrechte Schub von den Rippen auf-
genommen und auf die ganze Schwelle ubertmgen wird. Der
nachteilige Einfluls der unmittelbaren Ubertragung des Schubes
auf die. Unterlegplatten darf aber auch nicht iiberschatzt, er
kann durch bessere Befestigung der Unterlegplatten auf den
Schwellen sehr vermindert werden,

Alle diese Einrichtungen sind aber nur unvollstindige
Losungen, weil sie in Zufigung von Nebenteilen, nicht in der
Ausbildung des Oberbaues selbst beruhen. Bei jedem Ober-
baue ‘sollte grundsatzlich nach unverschieblicher Lagerung der
Schienen und Unterlegplatten auf den Schwellen durch geeignete
Gestaltung dieser Teile selbst gestrebt werden, soweit nicht
Verschiebungen aus Schwankungen der Wirme in Frage kommen.

An Vorschlagen dieser Art mangelt :es; der Vorschlag
von Scheibe*) verdient deshalb besondere Beachtung. Durch
Wellen der Unterfliche**) oder der Kante des Schienenfulses,
in die die Unterleg- oder Klemm-Platten an jeder Stelle ein-
greifen konnen, wird obige Bedingung erfilllt und damit ein
weiter zu verfolgender Weg eingeschlagen. Deshalb teilt der
Verfasser hier einen weitern Versuch mit, der 1913 gemacht

" %) Organ 1914, S. 414; 1917, S. 366.

wurde, uid dasséibe Ziel erstrebt. FEine geringe kugelige
Ausfrasung - des ‘Schienenfulses (Textabb. 3) verursacht Leine
merkliche Schwichung, da die

Abb 3.
\ Unterkante geringere Span-
% \\\\\\\\\\\Q@; nungen aufzunehmen hat, als

//ll///// /// // T der Kopf oder der Rand der

2 'Schienen. Einige solcher Ver-

@_A 7 o tiefungen entsprechen Kugel-
‘ =_| A 7 zapfen, die in die Unterleg-

J \\) platten geprelst sind, ein ge-

6} = ¢ty | ringes Spiel gestattet Warme-
i dehnungen. So entsteht eine

Verbindung der Schiene ‘mit

der Unterlegplatte, die die senkrechte Bewegung der Sehiene
nicht hindert, die wagrechte aber so weit ausschlielst, wie das
zulassig ist. Das Einlegen der Schiene in die mit diesen Zapfen
versehenen Hakenplatten verursachte keine Schwierigkeit, bei
Befestigung der Schiene mit Klemmplatten auf beiden Seiten
des Schienenfulses wiirde die Verbindung aber eine viel bessere
sein, da die Abnutzung des Zapfens und seine Bemessung von der

. Innigkeit der Verbindung zwischen Schiene und Unterlegplatte

abhangen wird. Nach etwa einjihrigem Betriebe war am Haken
trotz der lockern Verbindung und der Schwere des Verkehres

! keine melsbare Abnutzung eingetreten, nutr zeigten die Zapfen

der Hakenplatten auf der einen Seite etwas geglattete Stellen.
Nach Umbau des Gleises ist der Versuch nicht fortgesetat,
da er nur geringe Kosten verursacht, ist die Wiederholung
zu empfehlen. Sollte ein gunstiges Ergebnis erzielt werden,
so kann man dazu dbergehen, die Vertiefungen im Schienen-

walzen mit gezahnter Fertigwalze wiirde nach Mitteilung eines
ersten Walzwerkes die Kosten der Schienen nicht wesentlich er-
hohen, ihre Gestalt wire geringen Spieles halber etwas langlich
zu wahlen. Das Herauspressen der Zapfen aus den Unterleg-
platten wirde deren Herstellung freilich verteuern. Ein Nach-
teil kann darin gefunden werden, dafs bei Verhinderung der
Langsverschiebung der Schiene auf den Unterlegplatten und
bei fester Lagerung der Schwellen der volle Langsschub von den
Schaften der Befestigungschrauben aufgenommen werden muls,
wenn nicht eiserne Rippenschwellen verwendet werden. Wenn

! dieser Schub auch bei mittiger Stellung der Zapfen gleich-

, mafsig auf alle Schwellenschrauben jeder Platte und aulserdem
l auf mehrere Zapfen ibertragen wird, so wird es doch viel-
| leicht notig werden, die Zahl der Schwellenschrauben bei Holz-
schwellen zu vermehren, wie in Textabb. 3 gestrichelt ist,
so dals die Schwellenschrauben fir die Klemmplatten vom
Seitendrucke ganz entlastet werden. Hierfiir liegt aber schon
jetzt ein allgemeines Bedirfnis vor, da die Schwellenschrauben -
fir die Klemmplatten viel frither locker und durch Rost an-
gegrifien werden, als die nur der Befestigung der Unterleg-’
platten dienenden. An den Stofsen wird man den Unterleg-
platten der ‘Warmewechsel wegen keine Zapfen geben. Ein
Vorzug der Zapfenstemmplatten liegt schliefslich- darin, dals
die Unverschiebbarkeit der Schwellen gegen -die Schienen nach
beiden Richtungen fir gleichmiflsiges Stopfen mitzlich ist, be-'
. sonders wenn Stopfmaschinen verwendet werden. : ’

#¥) Organ 1911, S. 130; 1912, S. 302.
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Neue zelchnerlsche Verfahren zur genaumen Erdmassenermlttelung bei Eisenbahn- und

Strafsen-Bauten als Ergebnis einer Fehleruntersuchung der iiblichen Weise der ‘Berechnung.
: Dr.-Jug. W. Miller. :

Berichtigung.

Auf Seite 152, linke Spalte, Zeile 11 von unten muls es
F=|B:2+ h:n)%sina. smﬂll sin (@ — B) stattF—{B 2--h:n)
sin @ . sin @ : sin (@ — B) heilsen.

Auf Seite 152, rechte Spalte, .Zeile 22 von unten und
auf Seite 168, linke Spalte, Zeile 11 von oben ist X; statt X, -
zu setzen.

Anwendung des Massenmafsstabes bei Erdkérpern mit veridnderlicher Brelte, gebrochener

Bischung oder gekriimmter Bahnachse.

Querausglelch

Dr.=Sng. W. Miiller.

Auf Seite 343,
b, b,
S \/( +

linke Spalte, Zeile 11 von unten steht:

h,
; by ist = der Strecke EL:3 im«.

Statt dessen soll es heiflsen: shy, = \/ (hl +__h2) —h h2

Berichtigung

(h1 —|—112) — by b — der Strecke EL: 3 im«.

Auf Seite 342, rechte Spalte, Zeile 29 von unten mufs
es 0’ statt O und auf Seite 344, linke Spalte, Zeile 14 von
oben R=r+x statt R=r--x helfsen

‘

Exzellenz Dr.-Jng. €. §. Otto Mobr +.

In den ersten Tagen des Oktober ist einer der bedeutungs

vollsten Ménner des deutschen Ingeniorwesens im hohen Alter |

von 83 Jahren von uns geschieden, dessen bis zuletzt aufrecht
erhaltene, rastlose Arbeit von unvergleichlichem Werte fiir die
deutsche Technik war, ist und bleiben wird.

Otto Mohr wurde am 8. Oktober 1835 zu Wesselburen
in Holstein als altester Sohn des Justizrates und Kirchspiel-
vorstehers Jakob Mohr mit seinem Zwillingsbruder Wilhelm
geboren, der als Geheimer Justizrat in Flensburg lebt. Nach
dem Besuche - der Schulen am Heimatorte und in Schleswig
bezog er 1851 das Polytechnikum in Hannover, wo er sich
unter Funk, Hase und Debo im Bauingeniorfache aus-
bildete. ~ Nach Ablegung der Prifung fir das Staatsbaufach
trat er von 1856 an in den Dienst der hannoverschen und
oldenburgischen Staatsbahnen, deren Neubauten ihn frith vor
Aufgaben stellten, die fir jene Zeit von ungewohnlicher Be-
deutung waren, so namentlich bei den Hafen-, Kai- und
Speicher-Bauten in Harburg. Schon aus dieser Beschiftigung
gingen Untersuchungen von bleibender Bedeutung hervor,
namentlich eine bahnbrechende Behandelung des durchlaufenden
Tragers. Diese Arbeiten wurden Anlafs zu seiner Berufung als
Professor fir technische Mechanik, Erdbau und Linienfihrung an
das Polytechnikum in Stuttgart, wo seine Vorlesungen schnell
solche Bedeutung gewannen, dals er 1873 fir die Facher Eisen-
bahnbau, Wasserbau und graphische Statik an das Polytechnikum
in Dresden berufen wurde. Hier wirkte er in fruchtbarster
Weise seit 1894 als Nachfolger Zeuners auf dem Lehrstuhle
fir technische Mechanik und Festigkeitslehre, bis er 1900 in
_den Ruhestand trat; wihrend dieser Laufbahn erreichte er die
Ernennung zum Geheimen Hofrate und Wirklichen Geheimen
Rate, noch im Ruhestande wurde ihm als erstem Techniker in
Sachsen und einem der ersten in Deutschland der Titel Exzellenz
verliechen, die Technische Hochschule zu Hannover erteilte ihm
die Wirde als Dr.-Jug. €. ). So ist seine ungewdhnliche
Bedeutung fir die deutsche Technik auch amtlich und offentlich
anerkannt,

Nachruf

Seine wissenschaftlichen Leistungen stehen in erster Reihe
der Bedeutung, wenn nicht einzig da. Es wirde zu weit
- fithren, sie hier einzeln aufzuzihlen und zu wirdigen, sie sind
{ ja auch in der ganzen Welt genugsam bekannt und berithmt.
. Doch mogen hier drei besonders bahnbrechende Leistungen
. erwadhnt werden, die Einfihrung der Arbeitgesetze in die
© technische Mechanik, die er gleichzeitig mit Maxwell und
: Castigliano unabhingig von diesen erreichte, die noch heute
die Grundlage der meisten Berechnungen von durchlaufenden
Tragern bildende Auffassung der Biegelinie als Seileck qnd
die Anwendung gedachter Verriickungen der Knoten auf die
Untersuchung ehener und riaumlicher Fackwerke aller Art.
Noch die letzten Jahre haben uns eine besonders: lichtvolle und
knappe, meisterliche: Vorfithrung des Wesens statisch unbe-
stimmter Tragwerke gebracht. Diese Errungenschaften allein sind
geeignet, den Namen Otto Mohr mit unverginglichem Ruhme
zu umgeben. Aus Anlals der Feier seines 80. Geburtstages
widmete ihm eine Anzahl seiner Freunde, Schiiler und Verehrer
eine Festschrift mit wissenschaftlichen Arbeiten, .

Hervorstechende Eigenschaften Otto Mohrs waren Zuriick-
haltung und Wirde des Auftretens, eine grofse Bescheidenheit
und Uneigenniitzigkeit, die seine ungewohnlichen Leistungen
ohne die Verfolgung eigener Vorteile ganz in den Dienst der
Allgemeinheit gestellt haben.

Sein Hauswesen griindete er 1871 mit einer Enkelin
Georg Egestorffs, Anna Buresch; aus der Ehe gingen
funf Kinder hervor, von denen ein Sohn Werner al§ Fihrer
eines Bataillons im Dezember 1916 in Ruflsland gefallen ist.

In Otto Mohr besafs die ‘deutsche Technik einen willen-.
starken, aufrechten Mann, einen verstandesscharfen Geist, dem
die Fahigkeit gegeben war, die ‘Tiefen der Wissenschaft zu
ergriinden, und -der diese Gabe imv\*gichsten Mafse zum Wohle
der Allgeineinheit verwendet hat. Sein Name wird als der
eines sichersten Fihrers in hellem Glanze strahlen, solange
die deutsche Technik die Quelle des Fortschrittes der Welt
bildet, zu der er an hervorragender Stelle sie gemacht hat.
Hochste Verehrung und ehrendes Gedenken werden seine
. Ruhestitte umgeben. G. Barkhausen,
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Bericht iiber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarheiten.

Die Ausgestaltung des bulgarischen Eisenbahunetzes.

(Die freie Donau, 3. Jahrgang, Nr. 14, S. 421, 15. VIL 18)

" Uber die Ausgestaltung des bulgarischen Verkehrswesens
machte der Minister Mollow folgende Angaben, Wihrend
des Krieges wird man sich auf die Durchfiihrung der bereits
begonnenen Linien beschranken. Die Transbalkanbahn, Schumen-
Karnobat macht gute Fortschritte, die Linie Lom-Widdin schreitet
nur langsam vor, Zwei Linien von Kiistendil nach Mazedonien,
‘eine nach Komanowa-Skopie, d1e andere nach Zarewa-Selo,
werden erwogen. :

Geplante Verbindung mit Wien.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Band 62, Nr.
5. X. 1918, S. 693.)

Im niederdsterreichischen Landesaussghusse sind die Plane
fir die Verbesserung der Verbindungen nach Wien bearbeitet,
namlich zundchst der zweigleisige Ausbau Josslthz—Stammers-
dorf, durch den die Zufuhr von Nahrungsmitteln aus Méahren
erleichtert werden soll; von Stammersdorf nach Wien soll ein
neuer Anschlufs mit Uberbriickung der Donau erbaut werden.
Tn diese Linie soll das Netz des Marchfeldes einmtinden, Ferner
plant man den Ausbau der Bahn Wien-Prefsburg als Schnellbahn.
Endlich ist dér Bau der Mariazeller Bahn nach Wien in
Verbindung mit der Erbauung der Wienerwaldbahn vorgesehen,
deren Linienfihrung noch nicht feststeht; sie durfte itber
Sieghartkirchen fiihren. -

40,

‘Englische Pline fiir die Erbauung von Eisenbaimen in Frankreich..

(Réforme Economique, Juli 1918.)

Die englisché Handelskammer plant folgende neue Linien
in Frankreich: Genf-St, Nazaire an der franzosischen Riviera,
Antwerpen - Mittelmeer #ber Namur, Méziéres, Besancon,
La Fancille, Grenoble, Deguenach, Monaco-Villafranca und
Nizza, womit zugleich- eine bessere Verbindung zwischen der
Dauphiné und - Lothringen erzielt wiirde. Diese Plane ent-
sprechen den franzosischen Bestrebungen, die wirtschaftliche

* Verbindung zwischen der Schweiz und Deutschland einerseits
j und Deutschland und Belgien anderseits zu lésen und beide
" Staaten in wirtschaftliche Abhangigkeit vén England zu

bringen.

" Pline fiir Bisenbahnen .in Angola,
(Deutsche Kolonial-Zeitung, 1918, Nr. 9, 8. 187)

Die portugiesische Regierung hat beschlossen, die Bahn
von St. Paulo de Loanda nach Ambaka mit 1 m Spur von
der Kolonie verlingert bis Malanga fortzufithren. Die Ver-
langerung sollte bis in das Gebiet Katanga des belgischen
Kongo auf mehr als 600 km erfolgen, wahrend nach der
»Times« vom 19, Juli nur 180 km bis an das schiffbare Netz
des Kongo zum Kwango-Flusse beabsichtigt sind.

Maschinen und Wagen.

1-C1.11.T.] . P-Tender-Lokomotive der ungarischen Staaishahnen,
(Die Lokomotive 1918, Mai, Heft 8, Seite 41. Mit Lichtbildern.)

" Die mit Brotan-Kessel und Kleinrohriiberhitzer nach

Schmidt ausgeriistete Lokomotive (Textabb. 1) ist aus der

Abb. 1.

glelcha,rtlgen *) mit gewohnlicher kupferner Feuerbichse und
dem gebrauchlichen Rauchrohriiberhitzer nach Schmidt hervor-
gegangen, von der wegen des eingetretenden Mangels an Kupfer
nur zwei gebaut werden komnten. Die Hohe der Kesselmitte

1C1:II.T.|. P-Tender-Lokomotive der ungarischen Staatsbahnen.

tiber SO wurde von 2800 auf 2950 gébracht, die Rauch-
kammer um 200 mm auf 1886 mm verlingert, sie behielt
1355 mm- Durchmesser.

Der vorderste Schuls des Kessels hat ;
bei 13 at Uberdruck 1330 mm Durchmesser und 13 mm Wand- |

stirke, der aulsen anschliefsende erreicht am Krebse 1550 mm
Weite bei 16 mm- Blechstirke und weiterm Ansteigen seines
Mittels um 97 mm, Der anschliefsende Oberkessel ist bei

*) Organ ‘19‘17, S. 202.
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600 mm Durchmesser und 22 mm Wandstarke 2160 mm lang.
Die kupferne Rohrwand ist 24 mm stark, die 2300 mm lange
Feuerbiichse liegt awischen 12 mm starken Trag- und . Schutz-
Blechen. Jederseits sind 20 Siederohre von 85/95 mm Durch-
messer angeordnet, die bei wagerechtem Grundringe gleich
lang’ sind.
den Ecken grolse Auswaschluken und an der Unterkante
gruppenweise Luken erhalten, die das Reinigen und Nach-
walzen der Siederohre ermoglichen. Der Kleinrohrtiberhitzer
hat nur einen Dampfsammelkasten, die Uberhitzerklappen und
die diese bewegende selbsttitige Vorrichtung sind fortgefallen.
Der 800 mm weite Dampfdom tragt auf jeder Seite ein
unmittelbar belastetes Sicherheitventil eigener Bauart, das dem |
Pop- Ventile &hnelt. Entgegen der frihern Ausfihrung sitzt
der Dampfdom auf dem letsten, der Speisewasser-Reiniger
nach Pecz-Rejto auf dem ersten Schusse. Rahmen, Lauf-
und Triebwerk blieben fast unverindert, der Achsstand von
der hintern Laufachse bis zur dritten Triebachse mulste um
520 mm vergrolsert werden, um das Gewicht richtig verteilen
zu konnen. Das Fihrerhaus wurde um 205 mm verlingert,
weil die senkrechte Riickwand des Brotan-Kessels mehr
Platz fur die Ausristung braucht, als die geneigté Feuerbiichse
iiblicher Bauart. Da die Kohlenbehilter so verkirzt wurden,
mufsten sie zur Erhaltung von 4,4 t Vorrat um 170 mm erhoht
werden. Die Wasserkisten fir zusammen 9,61 cbm blieben
unverandert, sie -werden jedoch vorlaufig mit nur 8 cbm Wasser
gefullt, damit die fur alle finf Achsen’ fast gleichmifsige Last
von 14,42t nicht itberschritten wird.

Die Kolbenschieber haben schmale Dichtringe, die Schieber-
késten Lufteinlalsventile nach Schmidt,

Von der eigenen Maschinenbauanstalt in Budapest vwurden
bisher 94 Lokomotiven dieser Bauart geliefert, weitere 145
lieferte die Bauanstalt von Henschel und Sohn in Kassel.
Die Lokomotiven werden auf allen Strecken der ungarischen
Staatsbahnen in schwerem .Giterdienste verwendet.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Zilinder .o 500 mm
Kolbenhub b . ... . . . . . , 650 »
. Kesseliiberdruck p ' . 13 at
Durchmesser des Kessels, klemstel innen 1330 mm
» > » , grolster » 1550 » -
Kesselmitte iber Schienenoberkante . 2950 »
1leizrohre, Anzahl 130
» , Durchmesser . 64/70 mm
» , Linge . .o 3850 »
Uberhitzerrohre, Anzahl . . 104
« ,v_ Durchmesser . 20,25 mm
Heiztlache der Feuefbiichse, wasserberiihrte 11,8 qm
» - » Heizrohre, > 110 »
» des Uberhitzers, dampfberiihrte 51,2 »
» im Ganzen H 178 »
Rostflache R 2,34 »
'Durchmesser der- Trlebrader D 1606 mm
» "» Laufrader. 950 »
Triebachslast G, 43,16 t
Leergewicht . . . . . . e 55,04 »

Der Grundring besteht aus Stahlgufls, er hat an |

|

1

. Betriebgewicht G .

79,03 t

‘Wasservorrat .9,61 cbm
Kohlenvorrat 44 ¢
Fester Achsstand . 4000 mm
Ganzer » 9640 ~
Zugkraft Z = 0, 75 p. (d““) h D = 9865 kg
Verhaltnis H: R . = 73,9

» H:G, . = 4,01 ym/L

» H:G . = 2,40 »

» Z:H . = 57 kg/qm

» Z:G, . = 228,6 1gft

» Z:G . = 137 > .._k ,

.
Elektrische Zugbeleuchtung der Maschinenbauanstalt Oerlikon.
Mitteilungen Oerlikon Nr. 86.
Die ‘Bauart besteht aus einem am Wagenrahmen oder
Drehgestelle aufgehdngten, durch Riemen angetriebenen Strom-
| erzeuger, einem Speicher und einem Regler.

Der Stromerzeuger ist mit einer der Nebenschlufswwkelung

- entgegen wirkenden Verbundwickelung ausgebildet und wird so

aufgehingt, dals das Eigengewicht den Riemen spannt. Der
Laufer ruht in Kugellagern, ebenso die Birstenbricke, die bei
Wechsel der Drehrichtung durch die Reibung der Kohlen auf
dem Sammeler selbsttitig um eine Polteilung gedreht wird.
Die Kugellager gestatten Aufhingung links und reghts.

Bei Stillstand des Zuges und bei sehr germger Falr-
geschwindigkeit speist der Speicher die Lampen, bei einer
bestimmten Geschwindigkeit werden Stromerzeuger ul}d Speicher
selbsttatig meben einander geschaltet, zugleich beginnt dex*
Stromerzeuger den Speicher zu laden; nach Fﬁllqng» des
Speichers wird das Laden durch Trennung von Stromerzeuger
und Speicher selbsttitig unterbrochen.. Von da bis zum
nichsten Anhalten oder Anfahren hat-der Speicher das Licht’-
netz zu speisen, ohne dafs beim Zu- und Ab-Schalten von
Stromerzeuger oder Speicher Lichtschwankungen eintreten.
Der Regler ent-

Ab- L halt alle zum selbst-

° —0, tatigen  Betriebe

¢ ? 25 der Beleuchtung
7] notigen  Einrich-

2 tungen, und zwar

Nebenschalter 5
(Textabb 1). und
vier bis auf die
Wickelung gleiche
v Magnetschalter 1,
F 2, 8 und 4. Davon
i dienen die Schalter
1, 2 und 3 fir
die 'Regelung des
Nebenschluls-
stromes des Strom-
erzeugers, Schalter,
4 uberwacht die
Ladung des Spei-
-chers. Die Rege-

34

——o0
1t
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lung‘der'Netzépannung oder des Ladestromes geschieht teilweise

durch die Gegen-Verbund-Wickelung mit mindestens einem Teile

des Stromes des Erzeugers, teilweise durch stufenwéise Anderung

des im Nebenschlusse des Stromerzeugers liegenden Wider-

standes. Uber die Anschlufsklemmen L, B, E, D und N ist der

Reglér mit dem Stromerzeuger, Netze und Speicher verbunden.
Die Art der Wirkung geht aus Textabb. 1 hervor.

I) Tagfahrt.

~ Bei Stillstand des Zuges sind die in Reihe zum
Maschinenanker geschalteten Wickelungen der Schalter 1, 2
und 3 stromlos, die Schalterhebel nehmen die gezeichnete
Lage ein, die Widerstinde a, b und ¢ im Nebenschluls sind
kurzgeschlossen. Auch der Widerstand d ist durch den
. Schalter 4 kurzgeschlossen, da dieser bei Stillstand des Zuges
gleichfalls nicht” erregt ist, auch.dann nicht, wenn dem Speicher
Strom fir die Beleuchtung entnommen wird, Der Neben-
schalter hilt bei Schaltung von Stromerzeuger und Speicher
neben einander die im Netzstromkreise liegende Stromspule des
Ladeschalters zusammen mit dem Netzwiderstande kurzge-
schlossen. Da auch die Spannungspule des Schalters 4 zur
Bégrenzung des Ladens bei Stillstand des Stromerzeugers ohne-
hin stromlos ist, da sie an dessen Klemmen liegt, sind alle
Regelwiderstinde, die im Nebenschluls-Stromkreise des Strom-
- erzeugers und im Netzstromkreise liegen, bei Stillstand des
Zuges ' kurzgeSchlossén. Die Spannung im Netze ist daher
_withrend der Aufenthalte gleich der -des Speichers und der
Stromerzeuger wird beim Anfahren leicht erregt.

. - Fahrt der Zug und steigt die Spannung des Stromerzeugers
's0 hoch, dals sie um den Abfall der Spannung im Netawider-
stande bei vollem Netzstrome hoher ist, als die des Speichers,
so schaltet der Nebensghalter 5 den Stromerzeuger und Speicher
neben einander. Ist das Lichtnetz stromlos, so hat der Strom-
~ erzeuger nur den Ladestrom abzugeben, der mit zunehmender
Geschwindigkeit des Zuges steigt. Sobald der hochste zulassige
Ladestrorh erreicht ist, kommt der Nebenschlufs-Schalter 1 zur
erkung, wodurch der Widerstand a in den Kreis des Neben-
" schlusses des Stromerzeugers eingeschaltet wird, spiter ebenso
Schalter 2 mit Widerstand b, und schlielslich Schalter 3 mit
Widerstand c. TIst beim Umschalten der Schalter eine Ver-
anderung des Ladestromes nach 1 : 0,5 zuldssig, so reichen,
- wegen der Gegen-Verbundwwke]ung durch den Strom des
Erzeugers, far den ganzen Bereich des Reglers von 25 bis
125 lmf,’st drei Nebenschlufs-Schalter aus. Da die Spannung
im Netze durch den Speicher festgelegt ist, erfahrt sie durch
Anderung des Ladestromes in den festgesetzten Grenzen ver-
haltnismalsig kleine Anderungen. Die Spannung des Strom-
erzeugers steigt mit zunehmender Aufladung des Speichers, bei
Erreichung der festgelegten Endspannung des Speichers schaltet

der Schalter 4 zur Begrenzung des Ladens den Widerstand d in den -

Erregerkreis des Stromerzeugers. Dieser Widerstand ist so hoch
bemessen, dals die Spannung des Erzeugers selbst bei hochster
Fahrgeschwindigkeit nur einen so niedrigen Wert annehmen

. kann, dals der Betrieb von Erzeuger und Speicher neben einander

ausgeschlossen ist. Mit Einschalten des Widerstandes d in den
Nebenschlufskreis des Erzeugers entsteht daher ein Riickstrom

vom Speicher nach dem Erzeuger, der den Nebenschalter aus-
16st, wodurch beide getrennt werden. Die mit vorgeschaltetem
Widerstande an den Klemmen des Stromerzeugers herrschende
Spannung reicht gerade aus, den Schalter zur Begrenzung des
Ladens bei allen Fahrgeschwindigkeiten offen zu halten. Beim
nachsten Anhalten des Zuges verschwindet auch diese Spannung,
Schalter 4 schliefst den Widerstand d kurz, uud beim folgenden
Anfahren tritt der beschriebene Schaltvorgang wieder ein.

; II) Nachtfahrt.

Die Nebenschaltung von Stromerzeuger und Speicher
erfolgt . bei Belastung des Lichtnetzes ebenso, wie ohne
Belastung. Trotz Einschaltung des Widerstandes e in den
Netzkreis beim Nebenschalten schwanlkt das Licht nicht, weil
die Spannung des Stromerzeugers fur das Nebenschalten um
einen dem Abfalle der Spannung im Widerstande e ent-
sprechenden Betrag hoher gehalten wird. Ebenso ist das
Steigen der Netzspannung mit zunehmender Fahrgeschwindig-
keit, das allmalig durch die Schalter 1, 2 und 38 erfolgt, bei
Anwendung von Metallfadenlampen nicht storend, da diese
Licht von unveranderlich weilser Farbe 'geben. Die Lampen
sind so zu wihlen, dals sie die hichste vorkommende Spannung
dauernd, aushalten.

Die Ladespannung muls gegen das Ende des Ladens,
wenn mit vollem Strome geladen wird, stark ansteigen. Um
das nicht auf die Netzspannung zu ibertragen, wird der
Schalter 4 auch durch den” Netzstrom so beeinflulst, dals bei
eingeschaltetem Netz der Schalter fir das Laden bei einer
niedrigern Spelcherspannung wirkt, als bei ausgeschaltetem.
Wird beispielweise der Speicher tags voll aufgeladen, so wird
er bei der folgenden Nachtfahrt so lange entladen wund- hat
solange die Speisung des Netzes zu ﬁbérn‘ehmen, bis die
Ladung wieder bis zum letzten Ladeabschnitte gelangt ist.
Nach jedem Aufenthalte erfolgt. bei Belastung des Netzes die
regelmafsige Zusammenschaltung von Stromerzeuger und Speicher
und das Einsetzen der Ladung des Speichers, bis die Lade-
spannung die Hohe erreicht hat, bei der der Schalter 4 zum
Ansprechen kommt und den Stromerzeu_ger vom Speicher ab-
schaltet.. Dadurch wird dem Speicher nach voller Aufladung
eine bestimmte Entladung aufgezwungen, was filr seine Erhaltung
glinstig ist. i

Die Schalter 1 bis 3 werden durch eine Spannungspule
so mit einander verriegelt, dals sie in bestimmter Reihen- -
folge wirken, und ihre Einstellung auf immer dieselbe, oder
auf eine mit der Geschwindigkeit verinderliche Stiarke des
Schaltstromes ermoglicht wird. ‘ A '

~ Der mit Schalter 5 gekuppelte Hilfschalter 6 hat der
bei Ruhestellung des Nebenschalters 5 unmittelbar an den
Klemmen des Stromerzeugers liegenden Spannungspule des
Nebenschalters, zeitlich nach der Nebenschaltung von Strom-
erzeuger und Speicher, den Widerstand g vorzuschalten und
dann zugleich den wihrend der Anlaufzeit im Stromkreise der
Spannungspule des Schalters 4 liegenden Widerstand h karz
zu schliefsen. Durch Vorschaltung des Widerstandes g wird
die fir die Betitigung des Schalters 5 notige hohe Zahl .an
Amperewindungen nach erfolgtem Schalten auf den zum Be-
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‘harren in der Einschaltstellung nétigen Wert verringert. Faur
das Ausschalten des Nebenschalters gentigt deshalb ein schwacher
Ruckstrom, daher ist die dadurch bedingte Anderung' der
Spannung gering. Vorschalten des Widerstandes L vor die

Spannungspule des Schalters 4 - verhutet, das vorzeitige Wirken
dieses Schalters wahrend des Anfalirens, mit Rucksicht auf das
damit verbundene Ansteigen der Spannung des Stromerzeugers
auf den Hochstwert. Sch.

Sign

Doppelscheiben-Vorsignal von Martens®).

(Dr. Hans A, Martens, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
‘verwaltungen 1911, 51. Jahrgang, Heft 75, 27. September, S. 1177;
- 1918, 58. Jahrgang, Heft 61, 10. August, S. 639, mit Abbildungen.)
Zusammenstellung I gibt die Signalbilder des dreistelligen
Vorsignales von Martens, deren Vorschlag auch in die Nieder-
schrift**) nach den Beschliissen der 20.Techniker-Versammelung
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912 in Utrecht
aufgenommen ist. )
Zusammenstellung L

T ' Signalbild
ihegH tags ] - nachts
,Achtung®, Zwei volle .
o . Scheiben doppelgelb
Vo;'bereltung auf  Halt* |l oo nder
Eine volle
,Langsamfahrt, Scheibe gelb-griin, s,
- sichtbar, rin m
“Vorbereitung auf Ab- . 8r Schriig-
die obere 1s Oberlicht
» lenkung wageveckt als Oberlic lage
umgeklappt
Beide
" Scheiben :
¢ doppelgrii
»Fahrt wagerecht oppelgrin
umgeklappt |

Die Bauanstalt C. Fiebrandt und G., G. m. b. H., in
Schleusenau, Kreis Bromberg, hat eine Probeausftihrung dieses

*).Organ 1918, 8. 316.

ale.
Doppelscheiben -Vorsignales (Abb 1 bis 5, Taf. 57) heraus-

gebracht, die im Februar 1918 auf einem Kleinbahnhofe zu .
Siclitversuchen aufgestellt wurde. Die zweite Scheibe wird
auf dem -auslegerartig gebogenen Ende eines Trigers gelagert,
der hinter 'derri;vorhandenen Maste des heutigen Vorsignales
aufgestellt und mit diesem. dreimal verbunden wird. Der An-
trieb beider Scheiben ist- der zweifligeliger Hauptsignale. Zu
jeder Scheibe gehort ein Blendenrahmen mit einem  gelben
und einem griinen Glase; jede Scheibe steuert ihren Blenden-

. rahmen mit besonderer Steuerstange, die gelbe Blende ent=

spricht der senkrechten, die griine der wagerechten Lage der
Scheibe.  Blendenschlitten und Vorrichtung zum Aufziehen
der Blenden bleiben unverindert. Das Probevorsignal ist mit
dem frither*) besprochenen neuen Anstriche nebst kﬁnst,hch

! verbreitertem Maste versehen.

Vor Hauptsignalen, mit denen keine Ablenkung angezeigt
wird, wird das Doppelscheiben-Vorsignal zu einem zweistelligen
vereinfacht, indem die Scheibe des heutigen Vorsignales gegen
eine ein Ganzes bildende Doppelscheibe ausgewechselt wird,
Um schweren Gang zu vermeiden, wird die Sichtfliche - der
Doppelscheibe mit rund 700 mm Durchmesser Jeder Scheibe '
gleich der Sichtflache der urspriinglichen Scheibe von 1000 mm
Durchmesser gewahlt. Die Sichtbarkeit des Signalbildes in
»Achtung«-Stellung ist durch die lang gestreckte Form der
Doppelschelbe gegen die Emzelschelbe glelcher Slchtﬂache
verbessert. S B—s.

*) Organ 1917, 8. 382

**) Organ 1912, Ergiinzungsband XIV.

Dampf- nnd elektrische Bahmen in den Vereinigten Staaten
und ibhr Kohlenverbrauch.

(Zeltschmft des Ve;‘emes deutscher Ingenieure, Band 62; Nr. 29,
-8.°479, 80. VIL 18)

In den Verelmgten Staaten werden 27°/, der geforderten
Kohlen fiir die Dampfbahnen verbraucht. Ende Juni 1916
waren 417330 km Bahn in Betrieb mit 638860 km Gleis
und 63 682 Dampflokomotiven, , aufserdem verkehrten auf

Besondere Eis

51520 km Gleis Lokomotiven fir Olfeuerung. 77670 km
oder 11,2°/, der Gleislinge waren fir elektrischen Betrieb |

enbahnarten. _
eingerichtet. Dafiir stehen 80 000 Trieb-, 1000 Exprefs-Wagen

und 540 elektrische Lokomotiven zu Gebote. Zum Vergleiche
des Verbrauches der Dampf- und der elektrischen Bahnen an
Kohlen wird angenommen, dafs 3,2 kg Kohle 1 kw.st an
der Hochspannschalttafel entsprechen; in neueren Kraftwerken
braucht man far 1 kw,st nur 1,14 kg. Die Zusammen-
stellung des Stromverbrauches von sechszehn elektrischen
Bahnen ergab eine Ersparnis von 1,7 Million t Kohle gegen
Dampfbetrieb. " G—g.

Berechnung beliebig gestalieter - einfachiger
Rahmen. Ausfithrungsbeispiele von Rahmentragern des Eisen-
hochbaues Dr.-Jng. H. Maier-Leibnitz, Regierungs-

" baumeister, Oberingeniér der Maschinenfabrik Efslingen.
Stuttgart, K. Wittwer, 1918. Preis 6,0 4.

Ausgehend von Mohrs Betrachtung der gelenkigen, dann
der steifen Kette stellt der Verfasser die Gleichungen zur
Bestimmung. der statisch nicht bestimmbaren Grolsen der ein-
fachigen und der nach einer oder zwei Richtungen mehr-
fachigen, also aller ebenen Rahmenbildungen auf, indem er
bemilt ist, die Zahl der Unbekannten in den -einzelnen

Bucherbesprechungen.

und mehrfachiger !

Gleichungen durch zweckmilsige Wahl der. Lage Art, Sinn
und Richtung tunlich einzuschriinken. Er gelangt.so zu iber-
sichtlichen und vergleichweise einfachen Rechengingen, die
durch Zahlenbeispiele erlautert werden.

Auch die Ausfuhrung kommt = durch Mlttellungen itber
ausgefiihrte Bauten, unter denen ein Beispiel einer- wirklich
guten Fulsverankerung besonders zu erwélinen ist, und itber
die Art der Aufstellung dieser Bauten zu ibrem - chhte Das
Buch steht -wissenschaftlich und bautechnisch auf ~g1elch be-
frledlgender Hohe es. fufst ers1cht11ch auf gedlegener elgener
Erfahrung: -

Fiir die Schriftleitung vemntwortlich Geheimer Regierungsrat, Professor a. D.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wlesbad(’ — Druck von Carl Rittor

Dr-Jng. G. Barkhausen in Hannover.
G. m. b. H. in Wiesbhaden. -



