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Berechnung und Aufstellung der Fahrpléane.
Geibel, Ober- und Geheimer Baurat in Mainz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 13.

Die schwebende Frage nach einer der Neuzeit entsprechen- | Dagegen ist in obigem Sinne fir die Fille, in denen wichtigere
den Aufstellung der Fahrpline wird demnachst ihrer Losung | Zige stindig mit derselben und dazu besonders geeigneten
entgegengefithrt werden missen, zumal auch die Einfulrang | Lokomotivgattung befordert werden, die Moglichkeit offen ge-
der durchgehenden Bremse fiir Giiterziige bevorsteht. lassen, den Fahrplan auf diese zu stellen, wodurch er an Ge-

Der Verfasser hat schon friher*) Vorschlige auf diesem nauigkeit gewinnt und meist in erhohtem Malse wirtschaftliche
Gebiete gemacht. Diese sind durch weitere Untersuchungen | Vorteile bietet. Fiir jede solcher Lokomotiven wird eine weitere
erginzt, das Ergebnis soll nachfolgend und zwar der Kirze | Tafel erforderlich. Die Abh. 1 und 2, Taf. 13 sind vorlaufig
halber in der Form einer Anweisung fiir die Berechnung und | noch nach der Widerstandgleichung von Clark und in der

Aufstellung aller Fahrpline der mit Lokomotiven beforderten ' unter IV. A. 2b angegebenen Weise berechnet. Die beziig-
Zuge veroffentlicht werden, lichen endgiltigen Festsetzungen, wie iiberhaupt die Herausgabe

aller Tafeln, sind der Zentralbehorde vorbehalten: das Ver-
fahren selbst wird davon nicht berihrt.

Die hauptsichlichsten Ziele des Verfahrens waren: ein-
heitlicher Aufbau der Fahrpline auf den Zugkriften der .
Lokomotiven unter Wahrung der einschliagigen Bestimmungen Alle Grundlagen der Rechnung sind auf Einheitfahrzeiten
der B. 0., — unter sonst gleichen Verhiltnissen iiberein- | gestellt, obwohl dies auch auf Iahrgeschwindigkeiten hatte
stimmende TFahrgewichte, Fahrgeschwindigkeiten und Brems- - geschehen komnen. Im letztern Falle wirden aber die Fahr-
geschwindigkeiten, umn beispielweise fiir mittlere und geringere
Steigungen dieselbe (ienauigkeit zu erzielen wie nach Abb. 1
und 2, Taf. 13, vielfach in Bruchteilen abzulesen sein. Schliels-
lich wiren die in Rechnung zu stellenden Fahrgeschwindigkeiten
befordernden Lokomotive zwecks Schritthaltens mit den Ver- | doch in ihre Kinheitfahrzeiten f,, umzusetzen, um die wirklichen
vollkommnungen im Lokomotivhau —, erweiterte Kinholbarkeit | Fahrzeiten berechnen zu kénnen; daher ergaben sich fir
von Verspatungen. Wie weit diese Ziele erreicht sind, geht = die genannten Vordrucke drei weitere Spalten. Kndlich wirde,
aus der‘Anweisung hervor, der das Folgende vorausgeschickt sei. . um mit zunehmender Steigung die wiinschenswerte Abnahme

der Fahrgeschwindigkeit nach einer Parabel zu erhalten, die
© fur jede Grundgeschwindigkeit erforderliche Einzeichnung der
" Fahrgewichtsgrenze O' -8’ in Abb. 1 oder 2, Taf, 13 erheblich
umstindlicher werden, weil sie nicht mehr gemils IV. A. 2b)
nach einer geraden, sondern einer krummen Linie erfolgen
miifste, die jedesmal erst festzustellen wiare. Da endlich Eiu-
heitfahrzeiten nach dem Gewichte und nach den Bremsver-
hiltnissen ebenso leicht abzulesen sind, wie Geschwindigkeiten,
erschien die durchgiingige Benutzung der Kinheitfahrzeit ein-

verhiltnisse, — Miiglichkeit weitgehender wirtschaftlicher An-
passung des I'ahrplanes an die Streckenverhiiltnisse und die
Bremsart der Ziage, an besondere Anforderungen hinsichtlich
Last und Beschlennigung und an die Leistungsfihigkeit der

Nach Ziffer 1I sind zuniichst die einmaligen Vorarheiten fir
jede Fahrplanstrecke, die Umfang und Richtigkeit aller spiteren
Ermitte;ungen beeinflussen, sorgfiltig und in der angegebenen
Reihenfolge vorzunehmen. |

Zur Berechnung der Fahrzeiten dienen gemiils 1II besondere
Vordrucke, die den planmifsigen Vergleich aller far die einzelnen
Abschnitte der Strecke in Betracht kommenden Geschwindig-
keiten fordern und leicht durchféhrbar machen. Durch sie .

wird die Richtigkeit des Fahrplanes gewihrleistet.
facher.

Soweit die dienstplanmilsige Ausnutzung die Verwendung
Mit Riicksicht auf die glatte Durchfihrbarkeit des Ver-

verschiedenartiger l.okomotiven im gleichen Zugdienste bedingt, . : L ) . . X
werden die I"ahrpline nach einer allgemeinen Rechenlokomotive - fahrens ist auch weiterhin der grolste Wert auf Einfachheit

der betreffenden Zugart bestimmt (IV). Dazu bedarf man zukinftig | gfalegt. De.sha¥b \.vgrden alle umsti'mdl.ichen Rechenar'beiten,
nur je einer Rechentafel Abb. 1 oder 2, Taf. 13 der Anweisung. die zur Richtigkeit des Fahrplanes nichts oder wenig von

; Belang beitrugen, ausgeschaltet oder durch ausreichende An-

*) Organ 1908, 8. 103; 1909, S. 375; 1911, .S. 370, 389. ! naherungen ersetzt. - So wurde der verschwindende Einfluls der
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, T.VI, Bund. 6. Heft. 1919, 11



Neiguﬁgswechsel auf die Fahrzeit in Gefallstrecken iberhaupt
vernachlissigt. Iir steigende Strecken fithren die ausspringenden
Wechsel zu geringen Mingeln, die einspringenden zu Uber-
schiissen gegen die lediglich von Wechsel zu Wechsel berechnete
Iahrzeit.  Da aber die Winkelsumme der in den Wechseln
" auf- (4-) und abdrehenden (—) Neigungsabschnitte zwischen
zwei gleichgeneigten Streckenabschnitten = 0 ist, erscheint
dic algebraische Summe der Finflisse auf die Fahrzeit von
vornherein hegrenzt, im @brigen nimmt sie mit der zunehmenden
Verflachung der Neigungen ab. Im Einzelnen hingen Mangel
und Uberschufs hauptsichlich von dem Neigungsunterschicde
der Wechsel zusammenstolsenden Streckenabschnitte und
dem Unterschiede der auf diesen in Rechnung gestellten Falir-
geschwindigkeiten ab, der Mangel insbesondere ist von der
auf dem betreffenden tlachen Abschnitte entwickelbaren
schleunigenden Kraft abhingig, die teils aus der Widerstands-

im

be-

verminderung, teils aus der Leistung der befirdernden Lokomotive
hervorgeht, der Uberschuls dagegen von der lebendigen Kraft
mit der der Zug auf den steilern Abschnitt iibertritt. Dabei
kommt es darauf an; ob die rechnungsmilsige lebendige Kraft
voll, oder sicherlieitshalber nur teilweise in Anschlag gebracht
wird. Im erstern Falle uberwiegt i. d. R. der Uberschuls, im
letzteren tritt ein verstirkter ortlicher Ausgleich der 4- Kinflisse

ein, sodafs dic Fahrdauer durch letztere nur unerheblich oder ,

itherhaupt nicht berithrt wird.

Diese Zusammenhiinge zeigen, dals die rechnerische I'est-
stellung des Einflusses der Wechsel nicht einfach und dabei
an Annahmen gebunden ist, die von grofser Wirkung auf die
geringen Zeitwerte sind, um die es sich durchweg handelt,
bei den Zufiilligkeiten des Betriebs miissen sie vollends unstimmig
bleiben. Das Verfahren sah aus diesen Griinden von einer
solchen Berechnung ab, sorgte aber durch Angliederung kurzer
Zwischenneigungen (Ziffer II 2) und durch Ermittelung der
erreichbaren Fahrgeschwindigkeit (Ziffer 1V 3) dafir, dals die
Fahrzeiten in den Zugfolgeabstinden ausreichend werden und
daher keine zu starke ortliche Beanspruchung der I.okomotive
eintreten kann. An Hand einer Reihe von sehr ungiinstgen
Beispielen ergalb sich hier, dafs in ganz vereinzelten Iillen
zwar noch Mehrbeanspruchungen eintraten, die aber die plan-
milsigen Zugkrifte nur bis zu 39/, uberschritten. Bei dem
schon aus anderen Grinden gehotenen milsigeren Ansatz dieser
Zugkrifte erscheint dies ganz unbedenklich.

Dagegen filhrte der in anderen Zugfolgeabstinden nicht
ausgeglichene Fahrzeitiberschuls zu Entlastungen der Loko-
motive, dic bei demselben vorsichtigen Ansatz der lebendigen
Kraft im Hochstfalle 8%/, ausmachten. Die Entlastung wuchs
im allgemeinen mit der Zahl der einspringenden Wechsel im
Zugfolgeahstand, d. h. in zunehmenden Steigungen, und da die
FKinhaltung der Falwzeit auf solchen Strecken an sich schwieriger
wird, erscheint die rechnerische Lokomotiventlastung betrieblich
von Yorteil, Sie kann um so mehr in Kauf genommen werden,
als sie gegen die aus der haufigen Abschwichung der wirklich
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auftretenden Widerstinde hervorgehenden, namentlich aber gegen |
die kntlastungen gering erscheint, die sich im Betriebe auf !

grofsen Streckenteilen oder durchweg aus dem Umstande er-

geben, dals die zun stellende Zugkraft dem Bedirfnisse iiber-

l
haupt nicht zu knapp angepafst werden kann. Bei der meist
ungleichen Auslastung der von einer Lokomotivgattung dienst-
planmifsig zu befordernden Ziige und allgemein auf Vm'spAnn-
strecken werden diese Kntlastungen besonders grofs. Wie hoch
sie sich schon in gewdhnlichen Tillen stellen, migen i'olgénde
Beispiele dartun : :

Kine Strecke sei nach 1V in drei Fahrgewichtsabschnitte
A, Bund C eingeteilt, in denen nach bestimmtem Fahrplane die
2C.11.T.[" P:Lokomotive, Gattung P 8, = 550, 450 oder 400t
befordern kann. Lokomotive und Tender werden zu 125t an-
genommen. Nach demselhen Fahrplane habe diese Lokomotiv-
gattung Ziige mit 380, 450 und 550t durchschnittlichem Wagen-
gewichte zn befordern, Bei 380t fihrt die I,.okonmtlive in A
mit 170 t oder 25%, in B mit 70 t oder 12 %, in ( mit L()t
oder 4% Unterbelastung: bei 450t Wagengewicht in A mit 100 t
oder 15Y%0 Unterbelastung, in B ausgelastet, in C wird Vor-
spann erforderlich: bei H50 t ist Vorspann in B und ¢ nitig,
in A ist der Zug ausgelastet. Muls die Vorspannlokomotive
des Betriebes wegen durchlaufen, so tritt betrichtliche Unter-
belastung in allen Abschnitten ein. — Daraus ergilvt ich
anch, dafs die vorbehandelten geringen Mehrbeanspruchungen
oft schon durch die auftretenden Unterbelastungen der lLoko-
motiven reichlich ausgeglichen werden,

Im dbrigen geht lieraus besonders deutlich hervor, wie
sich der Betrieb dem einmal gegebenen Fahrplane gegenitber
verhillt, und dals dieser den Zufilligkeiten des ersteren tnu‘
sehr selten restlos entsprechen kann; folglich hitte es keinen
Zweck gehabt, den KEintlissen der Neigungswechsel st-hil:rfer
nachzugehen, als geschehen ist, oder von den anderen ver-
einfachenden Malsnahmen des Verfahrens abzusehen. 4

IFir das Anfahren und Halten ist gemals Ziffer V, wieder auf
Zeitzuschlage zuriickgegriffen, die zwar auf Berechnung beruhen,
aber erfahrunggemils erhiht sind, um das wirkliche Erfordernis
zu befriedigen,

Die nach den fiir jede I‘ahrplanstrecke aufzustellenden
Regelfalirplanen gewonnenen Fahrzeiten sind nach der Grumd-
geschwindigkeit getrennt unter Beifagung der Fahrgewichte
und Bezeichnung der Rechenlokomotive den Dienststellen fiir
Bearbeitung der Fahrpline zum Gebrauche zu iiberweisen, Dies
Kkann nach Bedarf auch fiir Fahrpline geschehen, deren Girund-
und Hochst-Geschwindigkeit nicht gleich hoch liegen,

Zur Einfihrung in das Verfahren sind einige Beispicle
bearbeitet und in die Tafeln der Anweisung eingetragen, sie
konnen von der Eisenbahn-Direktion Mainz hezogen werden,

Anweisung zur Berechnung und Aufstellung der Fahrpline.!
I. Muster der Dienstfahrpline, Fahrplanteile.
7Zu unterscheiden sind:

1. Fahrplan fiir den Vollzug nach Anlage 15 der Fahr-
Vorschriften, die etwas umgeordnet ist, um die Zugfolge-
stellen "in engere Verbindung mit den Uhrzeiten zu bringen,
Vordruek 1.

2, Fabhrplan nach neuem Vordrucke 1I, der gegen |1

- um die Fahrzeitspalten fiir den leichtern Zug erweitert ist;



unter diesem ist der nach einem -unter IV B 2b festgesetzten
Verhiltnisse gegen den Vollzug minder belastete Zug zu ver-
stehen, fur den die Fahrgewichte des Vollzuges in gleichem
Verhiltnisse herabgesetzt werden konnen,  Der danach be-
rechnete Iahrplan verkiirzt die Fahrzeiten unter Umstianden
crhieblich, sodafls grofsere Verspitungen als nach den kiirzesten
Fahrzeiten des Vollzuges eingelolt werden kionnen. Nach ibhm
kann aber nur gefahren werden. soweit die geringere Stirke
und  Auslastung  wirklich eintritt.  Daniit kommen solche
Fahrplane nur fir Zige in Frage, dic haufiger mit geringeren
Achsstirken gefahren werden, als planmilsig zulissig sind,
seltener halten und grofseren Verspitungen ausgesetzt sind,
demnach verzugweise fir Schnell-, Eil-, Durchgangs- und Fern-
giter-Ztige der Hauptbahnen, Sie empfehlen sich, wenn tat-
sichlich eine namhafte rechnerische Verkiirzung der Fahrtdauer
gegen dic der kirzesten Fahrzeiten crzielt wird,

Vordruck I,

umgeordnet nach Anlage 15 der Fahrvorschriften,
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sich und im Allgemecinen der Reihenfolge nach

Je
sind zu crmitteln:

Teil 1:
zuges. der ecigentliche Fahrplan:
I und 1I, '

Teil 2: die kirzesten Fahrzeiten des Voll-
zuges: Spalten 10 und 11 der Vordrucke I und II,

Teil 3: die Fahrzeiten des leichtern Zuges
Spalte 14 des Vordruckes II.

fur

die planmialsigen Fahrzeiten des Voll-
Spalte 9 der Vordrucke

II. Einmalige Vorqrbeiton fiir jede Fahrplanstrecke.
1. FKFestsetzung hochstzuliassiger Fahrge-

schwindigkeiten nachden Streckenverhaltnissen.

Zunichst sind im Lingenschnitte aile Zugfolgestellen und
die Neigungen in %o auf 0,1 %0 genau einzutragen, Bogen iber
600 m llalbmesser zu streichen, wenn nicht etwa als
Gegenbogen zwischen scharferen auftreten. Die Festsetzung
der mach den Streckenverhiltnissen gebotenen grolsten Ge-

sie
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schwindigkeit geschieht dann fir jeden Zugfolgeabstand firr die
die stirksten oder meisten Beschrinkungen aufweisende Fahr-
richtung. Die Festsetzung selbst erfolgt nach den unter Ziffer 11
des Auhanges zum Fahrplanbuche, A. z. F., mit Ausnahme
der fir Wcichenbogen verzeichneten, im Zusammenhange mit
den mnach § 663, ¢ der B. O. geforderten allgemeinen Be-
schrankungen der Geschwindigkeit. Unter letztercn kommen
die fur ctwa in einer Fahrrichtung vorhandenen, mindestens
1 km langen Gefalle und die fur alle Bogen bis R=600m
in Betracht.

Dic cinzelnen Beschrankungen
weisung gebracht, aus der neben den zulissigen Geschwindig-
keiten die betreffenden Streckenlingen zu ersehen sind. Die
hochste zuliissige Geschwindigkeit im Zugfolgeabstande ist dann
so zu wihlen, dals einerseits keine zu weitgehende Verzogerung
schneller fahrende Ziige entsteht, anderseits aber auch
beschriinkten Geschwindigkeiten = der
gewihlten Dleiben, um das Fahren tunlich gleichmifsig und
betricbsicher zu machen. Ist dic niedrigste beschriankte Ge-
schwindigkeit etwa 65 km/st im Gebirge und 75 km/st”im
Flachlande, so kann stets die kleinste unter allen als feststehend
gewithlt werden. Eine kleinere kommt in Betracht, wenn sic
mehrfach im Abstande vorkommt oder sich auf eine im Ver-
gleiche zum Zugfolgeabstande grolse Linge erstreckt. De-
schrinkungen auf mehr als 100 km/st bleiben unbericksichtigt.

Wegen des Weiteren vergleiche 11I Schlufssatz.

Neben der durchgingig beschrinkten oder unbeschrankten
Fahrgeschwindigkeit im Zugfolgeabstande kann hiernach noch
einc oder die andere ortlich beschrinkte zu Dbericksichtigen
sein : fir diese kommen Zeitzuschlige Zifter V in
I'rage. Die durchgingigen und die dadurch nicht erfafsten
ortlichen Beschrinkungen cinschliefslich der durch Weichen-
bogen sollten unter 11 des Auhanges zum Fahrplanbuche auf-
genommen werden.

werden in  eine Nach-

fur
moglichst viele der

nach

2. Bildung der Neigungs- und Bogen-Abschuitte
fitr dic Berechnung der Fahrzeit.

Um die Rechenarbeit zu beschrinken, sind innerhalb der
Zuglolgeabstiinde tunlich grolse Neigung-Abschnitte (5 2 ki)
zu bilden. Dazu dienen die Vermittelung der Neigungen und
darauf folgend dic Angliederung von kurzen Neigungen an
benachbarte grofserer Liange. Hieran reiht sich die Zusammen-
fussung oder Vermittelung der in wagerechten uud steigenden
Abschnitten liegenden Bogen.

a) Vermittelung der Neiyungen,

Diese erfolgt unabhingig von der Fahrrichtung und den
Bogen. ks sind nur Neigungen gleichen Sinnes unter sich
oder mit Wagerechten zu vermitteln. Vermittelungen nach
Textabb, 3 vermeiden. Keine Neigung darf mehr
als einmal vermittelt werden. Vorhandene Bogen gehen zundchst
unverindert auf die vermittelte Neigung iiber.

~ Die Durchfithrbarkeit der Vermittelung
Neigungen hingt einerseits ab von dem Unterschiede sg — sy
der stirksten und der schwich#ten, wobei Wagerechte mit s = o
einzufihren sind, anderseits von der sich' ergebenden Liange
I. km der vermittelten Neigung.

sind zu

von mehreren

11*
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Hierfur die folgenden Be-
dingungen (Textabb, 1 und 2):

Wird L > 2km, so soll
Sgr — S nicht > als etwa
29/, sein; i

liegt L zwischen 1,5 und
2 km, so darf s, — s etwa
39/, erreichen;

wird I, < 1,5 km, so ist der Unterschied s, -— sy unbe-
schriankt.

Die vermittelte Neigung s, folgt, wenn s, sy 85....
dic Neigungen der Einzelabschnitte und /, /
Langen in km sind, aus:

s; 1y + 5, 1, + 55 14
[y
b) Angliederung.

Die Angliederung erfolgt fir jede Fahrrichtung besonders.

a) Steigende Fahrrichtung (Textabb, 5 bis 12).

Kurze Abschnitte mit schwiicherer Steigung bis zur Wage-
rechten sind an benachbarte lingere und starker steigende
anzuschliefsen, das heilst letztere “tber erstere zu verlingern,
sodals die kurzen verschwinden. Dadurch tritt meist eine sehr
geringe Verlingerung der Fahrdauer ein im Gegensatze zur
Vermittelung. Vorhandene Bogen gehen auf die neue Neigung
iiber. In der Hauptsache handelt es sich um folgende Ge-
staltungen des Langenschnittes, wobei der zu beseitigende kurze
Abschnitt mit b—c bezeichnet wird. ~

Form 1, Textabb, 5 bis 10.

Freier Streckenabschnitt b— e, Textabb. 5 und 6.

Die schwiichere der angrenzenden Neigungen s, oder s,
wird verlingert. Die Angliederung ist nur zulissig, wenn fir
den Unterschied s, — s, oder sy —s, von 0 bis 5%
[ nicht >» 1,0 km, von > 5 bis 15°/y, nicht >> 0,75 km und
von > 15 bis 259, nicht > 0,60 km ist. Ist I grolser, so
bleibt b—-¢ fiir die betreffende Fahrrichtung selbstindiger Ab-
schnitt.

;> Iy deren

.....

Sm=

.....

Abb, 5.

Fobrrichtung
—

Liegt auf b—c einc Zugfolgestelle (Textabb. 7), so werden
unter vorstehenden Bedingungen beide Nachbarneigungen s,
und s, bis zur Zugfolgestelle verlangert. Liegt auf gréfserm
b—c =1L cine Zugfolgestelle (Textabb. 8 und 9), so kann
die nichstliegende Neigung bis zur Zugfolgestelle verlingert
werden, wenn deren Entfernung von b oder ¢ nicht grofser

ist, als vorher fir ! zugelassen wurde. Ist sie groéfser, dann
bleiben beide Einzelabschnitte b—z und z—c selbstindig.
(Textabb. 10.) '

Abb. 7.

Abb. 8.

Form 2, Textabb. 11 und 12. ‘
Nach Textabbh, 11 erscheint b — ¢ ohine, nach Textabb. 12
mit Zugfolgestelle; in ersterm Falle bildet der Schnittpankt
Abb. 11, Abh. 12,

der Neigungen s, und s, die Grenze der Absehv,nitte,i im
zweiten dic Zugfolgestelle selbst, wenn , bei gleichen Unter-
schieden der Neigungen nicht .> ist, als unter Form 1, 'und
far /, unter p) far die fallende Fahrrichtung angegeben
ist. Mufs /, in Textabb. 11 selbstindig bleiben, so gilt dies
iberhaupt fir b —- ¢, withrend nach Textabb, 12 unter Um-
stinden jeder Teil fiir sich angegliedert werden kaun.

f) Fallende Fahrrichtung (Textabb. 13 bis 15.)
r

Gefalle < 19/, sind als Wagerechte zu betrachten. Im
Ubrigen sind einander folgende Gefallabschnitte im Zugfolge-
abstande unabhingig von ihren Neigungen, Lingen und den fir
die steigende Richtung vorgenommenen Vermittelungen zu ellnem
Gefallabschnitte zusammen zu ziehen, ihre Bogen werden jhier

Zs Abb. 13. vernachlassigt. Dabeikonnen
vereinzelte verhiltnismalsig
kurze wagerechte oder
schwach gegengeneigte Ab-
schnitte ebenfalls einbezogen
werden.  Enthalten diese
keine oder nur Bogen iiber
400 m, so sind | sie | bis
zu 2 km Lange an ausge-
dehntere Gefille anschliels-

bar.

P o e

Abb. 15,
Wechseln umgekehrt

vereinzelte verhiltnismafsig
kurze Gefalle mit vorherr-
schenden Wagerechten, so
ist der Zugfolgeabstand als
wagerecht zu behandeln.
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Die Angliederungen sind gemifs den Textabb. 13 bis 15
im Langenschnitte ersichtlich zu machen.

Die endgiltigen Neigungabschnitte werden fiir jede Fahr-
richtung auf einer durch den Lingenschnitt gezogenen Wage-

Abb, 16.

1]
1
b
b ;
! 300 \ 280\ 472 akrrichtyng L.
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- :'T T o ’ii:ﬂflff/.di/llﬂzf
75
050 \fa/? w0\

rechten abgegrenzt, und die Linge jedes Abschnittes in km
auf 10 m genau angegeben, (Textabb. 16.)

¢) Zusammenfassung oder Vermiltelung der in wagerechten und
steigenden Abschnitten jeder Fahrrichtung liegenden Bégen.

Wenn die ganze Linge dieser Bogen im Zugfolgeabstande

nicht grofser ist, als ctwa 10 % seiner Lange, so sind hier !
L] 8¢, .

die Bogen zu vernachlissigen, sonst ist wic folgt zu verfahren:

" Liegt in cinem Neigungabschnitte nur ein Bogen, so ist
die Bogenlinge in km auf 10 m genau in den Lingenschnitt
einzuschreiben; kommen nur Bogen gleichen Halbmessers im
Abschnitte vor, so geschieht dassclbe mit ihrer ganzen Linge.

Bogen verschiedener Halbmesser im Abschnitte sind wie
folgt zu vermitteln (Textabb. 17): Ist w, kg/t der Widerstand
far dep Halbmesser R™ und / die Bogenlinge in km, so ist
der mittlere Widerstand:

wolyFw, Iy 4wyl oo
wokgt= -1 L REoE L 88 -
m e Ll 40 ..
und der gemittelte Halbmesser R, = 650 : (w, -} 55).
Abb. 17. Abb, 18,
B I e - P e e e —— e - —
LY 2 A ! & Ry |
1 "
a 4 % ek Ulz lyy 2
] VR
R

Die Widerstinde w sind aus den Hiilfstafeln zu Abb. 1
und 2 als Zuschlige A, zur Steigung zu entnehmen, wobei
R nach unten abzurunden ist. Nach Bercchnung von w, kann
daraus umgekehrt auch das gesuchte R, abgelesen werden.

Kurze Zwischengerade (Textabl, 18) sind der Bogenlinge
zuzuschlagen, gemittelte Halbmesser im Langenschnitte an-
zugeben.,

3. Bezeichnung der Neigungabschnitte, fir die die
erreichbare Einheitfahrzeit nach IV, zusuchen ist.

Die Bezeichnung ist far jede Fahrrichtung besonders durch-
zufithren, Es handelt sich um die in steigender Fahrrichtung
den Ricken unmittelbar folgenden, schwicher steigenden oder

85

wagerechten Abschnitte, die nicht angegliedert werden konnten
“ und deren [, [, oder [, (Textabb. 19 bis 22) nicht > 3 km

Abb. 19, Abb. 20. Abb, 21, Abb, 22.
% 2
Fahrrchtung Zr A ¢ .
< 5 oy | / ! Ny

A A TP

| | | ! ' ! ; '

i W R
SR PO PR AP I SR PR SN P S

Abb. 23.

| ist. Diese erhalten ein ® Zeichen auf der zustindigen Kin-
teilungslinie, das ausfallen kann, wenn der Steigungsunter-
schied < 19/, ist.

Zu den einmaligen Vorarbeiten gehort endlich ‘noch die
Abgrenzung der Gewicht- und Brems-Abschnitte nach 1V A, 2a
und 4b,

|
I III. Allgemeine Berechnung der Fahrpline.

Bei der Ermittelung der reinen Fahrzeit F far cinen
Neigungabschnitt kommen meist melrere der folgenden Fahr-
geschwindigkeiten in Frage: die gewahlte hochste, die fiar den
Zugfolgeabstand festgesetzte hochst zulassige, die nach den
Fahrgewichten mogliche, die in der steigenden Fahrrichtung
linter Ricken erreichbarc und bei handgebremsten Zigen dic
dem festgesetzten Bremsverhiltnisse cutsprechende: die Fahr-
zeit I folgt jeweils aus der kleinsten.

Die Geschwindigkeiten werden jedoch nicht in km/st,
~sondern mit den «Kinheitfahrzeiten» f minjkm = 60: V km/st
eingefuhrt. (Zusammenstellung 1.)

!

Zusammenstellung L
Einheitfahrzeiten f nach Geschwindigkeiten V.

vieflv:ie] v £ v f v f
km st |min/km km[st!min}km km/st (minfkm|| km/st |minfkm} knjst \min/km
} T- SLOTETTT LT I T T L e vi’—;;:f v__:.' e = ‘ lite————
15 | 400 || 38 182 | 51 | 1,18 n 69 | 0.87 | 87 10,69
16 3,75 || 3¢ | 177 | 52 | 1,06} 70 | 086 ‘ 88 | 0,68
17 1353 | 3 171 | 53 ‘ 113 71 | 085 | 89 |0675
18 1833 | 36 1671 54 1,11 72 | 084 90 |067
19 1316 | 37 162, 5 . 109 73 {082 91 |066
20 | 3,00 || 38 1,58 56 | 107 : 74 ; 08l 92 085
21 | 2,86 || 39 1,54 | 57 105 75 080 | 93 | 0645
22 1273 | 40 150§ 58 - 1,04 [ 76 - 079 @ 94 | 064
23 0261 || 41 146 59 102 77 (078 95 1063
24 1250 || 42 1 143 | 60 {100 78 077 | 96 062
.25 1240 || 43 [ 1,40 | 61 [ 099 || 79 [076 { 97 |0F2
26 231 4 | 136 | 62 | 097 80 | 075 || 98 |06l
D97 (222 45 | 1,33 || 63 | 095 || 81 074 | 99 | 0605
28 2,14 Il 48 ‘ 1310 64 (094 8 078 | 100 |060
¥9 | 207 | 47 | 1281 65 | 092 || 83 | 072
30 200 | 48 125 66 ' 091 | 84 |0,715
31 1,94 149 1231 67 [ 090 8 |07 °
32 1,88 || 50 120 68 | 088 | 8 {070
3 i
Da f mit wachsendem V fallt, ist far die Berechnung
von F der grofste Wert f,, malsgebend nach F =1{.{,, worin
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Strecke:

Vordruck III far durchgehend gebremste Zage.
Berechnung der Fahrzeiten fiir die Richtung:
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[km (die linge des Abschnittes bedeutet. Die Gegeniber-
stellung der ermittelten Einheitfahrzeiten und die Bestimmung
von f,, erfolgen in den Vordrucken III fir durchgehend and IV
fir handgebremste Ziige. Die Spalten 1 bis 5 sind in beiden
dieselben, sie enthalten die Streckenverhilltnisse, die fir jede
Fahrrichtung aus den KEinteilungslinien des Lingenschuittes
und aus den Bogen entnommen werden,

Die Lingen der cinzelnen Neigungen werden in Spalte 2
in km auf 10 m genau eingetragen. Liegt ein wagerechter
oder steigender Abhschnitt teils in der Geraden, teils im Bogen,
so zerfillt er in die betreftenden Teile. Fir jeden Zugfolge-
abstand ist die Gesamtlinge zn ziehen,

[n Spalte 3 werden die Steigungen auf 0,1¢/ . genau, die
Wagerechten mit 0 und die Gefalle nur mit (—) angegeben,
auch sind die —@— und < Zeichen (1V,) heizusetzen,

In Spalte 4 folgen die Halbmesser der in Wagrechten
und Steigungen zu beriicksichtigenden Bogen.

In Spalte 5 ist fir jeden Zugfolgeabstand die mafsgebemie
Neigung in [, nach dem nicht vermittelten Langenschnitte
oder dem Anhange zum I"ahrplanbache, ferner eingeklammert

die in der Fahrrichtung liegende malsgebende Steigung nach

dem vermittelten Liingenschnitte einzutragen. Die mafs-
gebende Steigung fiir wagerechte oder fallende Zugfolgeabstinde
ist = 0, sonst ist sie die stirkste unter den vorhandenen
Steigungen, Liegt jedoch ein vorwiegend steigender Zugfolge-
abstand tberwiegend im Bogen, dann gilt als malsgebende
Steigung das s - A's, das grofser ist, als die stirkste Steigung
in der Geraden. Schlielslich sind gemifs 1V3 die Rahmen-
eintrage in Spalte 1 nachzutragen.

Ein Beispiel fir die Eintragungen in die Spalten 1 bis 5
gibt Textabb, 24 und Zusammenstellung 1I.

Die Spalten ¢ bis 13 des Vordruckes III dienen der Be-
rechnung der planmilsigen, 14 bis 21 der der kirzesten und
22 bis 30 der der Fahrzeiten des leichtern Zuges. In Vor-
druck IV treten die Spalten fir die Kinheitfahrzeiten nach
dem DBremsverhiltnisse hinzu, die fiir feststehende Be-
schrankungen der Geschwindigkeit fallen aus.

Die Werte in den Spalten 1 bis 5, die Zeichen nach 1V 3
sowie die Vermerke nach V sind mit den Vordrucken der
Strecke zu vervielfaltigen. -Dies gilt bei Vordruck III auch fur
die Kinheitfahrzeiten aus den nach II 1 festgesetzten grofsten
Geschwindigkeiten. Sie sind im einschligigen Zugfolgg'abstande

Abh, 24,
/]

Zr I 0JoS ]
So
%o Ze I
Fabrrichtung
232 228110 %0 402 S
a2 gy @5 7187 4o 29T 7437 78,35
a3__ o aw
040 9% N\
300 300 300
Zusammenstellung I,
[T T T U T B A
Zuguf:::igo- 5 'ﬁo 3 Neigung |95§§° Mzﬁﬁg.ebemle
= 83 ot Sx=55 eigung
, Neigungs- X § -—% +\$tel°“n}g]t :E 5 ;éﬂ und
0.7 Abschnitte, £92 ?_) :(1‘getrie”c iog <7 mafigebende
deren Liingen |[—=/~ < reldlie mgz £| Steigung ()
o km—km km Ofww o+ m %0
Zugfolgeabschnitt I |
0 ool 1192 D0 - 5
1 6721-6953 =232 Y040 450 400 )
, 020 450 — —
2 TL8I-T291=110 {060 50 > 400 _
3 172,91 -74,31 1,40 0o e — -
| 073 1 140 |
|
4 i"69.53—71,81=2,28‘
74,31—78,33 = 4,02 6,30 (—) — -
. zusammen‘ 11,12
. Zugfolgeabschnitt 1T
I

fiir die Spalten 10, 17 und 26 und beide Fahrrichtungen die-
selben und jedem Rechnungsabschnitte beizusetzen.
Hinsichtlich der ibrigen mit dem Fahrplan sich #ndernden
Spalteneintrige vergl. Ziffer 1V und V,
(Schlufs folgt.)

Greiferkrine zum Bekohlen und Besanden von Lokomotiven und zum Verladen von
Schlacke und Asche.

E. Borghaus, Regierungs- und Baurat in Essen.

de Haas bemingelt*) die Verteilung der Gewichte und | statt, solange die Rollen tragen, solange also der Angriff des
die Standsicherheit des regelspurigen Greiferkranes in Wedau, .

er vergleicht sic mit der der Kriine in Frintrop nnd Ober-
hausen.

Die als malsgebend aufgestellte Bedingung, dafs der
Angriff des Gewichtes beim Senken des Greifers auf das
Fordergut nicht auf die andere Seite der Drehachse riicken
darfe, entsprichit nicht den Regeln des Kranbaues,
dingung wird damit begrindet, dals der Druckwechsel beim
Greifen vermieden werden miisse. Damit kann nur der Druck-
wechsel zwischen den Stiitzrollen des Oberwagens und dem
Rollkranze des Unterwagens gemeint sein, Dieser findet nicht
%) Organ 1918, S. 200.

Kransohle bleibt, die
LErst wenn die Sohle

Gewichtes des- Kranes innerhalb der
durch die Rollenmitten gegeben ist.

. uberschritten wird, wechselt der Druck, weshalb dies bereits

Diese Be- |

beim Hinausriicken iiber die Drebachse eintreten soll, ist nicht
ersichtlich, Die Bedingung legt dem Kranbaue eine willkiirliche
Einschrinkung auf. Allgemein ist es iblich, die Kransohle
tunlich gleichmiifsig zu belasten, also den Angriff des Gewichtes
bei der im Betriebe am meisten auftretenden Belastung, bei
Greiferkranen bei Belastung mit dem leeren Greifer, tunlich
in die Drehachse zu legen; dann liegt der Angriff bei vollem
Greifer auf der einen, mach Absetzen des Greifers auf der
andern Seite der Achse.
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Beim Krane in Wedau trifit dies zu. (Textabb, L)
G ist das Gewicht mit leerem Greifer, s ist =10
vollem » s, » =307 mm
ohne » » = 475 »

(}l » » » »

1
(1‘2 » » » 52

Abb. 1,

Die gestrchelten Lagen des Gewrches
gelten fir Dretung um 180° witrend
eines Arbertganges.

Der beim Senken des

Angriff des Gewichtes wandert
Greifers auf das Fordergut von der Drehachse nach der Seite
des Gegengewichtes um s, = 475 mm nach G,, beim Fillen des
Greifers nach der Seite des Auslegers um s, s,= 475 4 307 mm
nach G, beim Drehen um das dem Dreliwinkel entsprechende
Bogenstiick des Kreises mit dem Halbmesser s, nach G,' und

beim Kntleeren des Greifers um s, = 307 mm zur Drehachse
auriick, beim Zuriickdrehen zum Fordergute bleibt er in der
Drehachse.

Beim Krane in Frintrop sind die Verhiltnisse wesentlich
ungﬁnst‘i‘ger (Textabb: 2).  Der Angrift des Gewichtes liegt

Abb. 2,

A= 12000 —

Dee gestrichellen Lagen des Gewrchles
gellen fir Drebung um 780 ° watrend
enes Arberfganges.

. bedingten kleinen Mingel in siecben Jahren gemacht.
i Kran hat seit lingerer Zeit in Duisburg auf einem krummen

dauernd auf der Seite des Auslegers. Die Kransohle wird
einseitig belastet.
s ist =2000.12:34 = 706 mm. s, ist = 1029 mm; s =0,
Beim Senken des Greifers riickt der Angriff zur [Dreh-
achse nach G,. Beim Killen des Greifers wandert er um
s, = 1029 mm nach G, beim Drehen um das dem Drehwinkel
entsprechende Bogenstiick des Kreises mit dem Halbmessers; nach
G,’, beim Leeren des Greifers um s,—s=1029 — 706 =323 mm
nach G‘ und beim Zuriickdrehen zum Fordergute um das dem
Drehwinkel entsprechende Bogenstick des Kreises mit dem
Halbmesser s nach G. Wird der Kran bei einem Arbeitgange
um 180" hin und her gedreht, so wandert der Angriff’ des
Gewichtes: ‘
beim Krane in Wedau um s, + s, +-s -}s, . v 45, = 470 -
~+ 470 4- 307 4 954 + 307 = 2508 mm '
beim Krane in Frintrop um s +s, s, 74 s, —s+4s.r=
= 706 4 1029 - 3231 4 323 4 2283 — 7572 mm.
Die Kransohle, Gleis und Dreliwerk werden also! beim
Krane in Wedau wesentlich ginstiger beansprucht, als in
Frintrop; dhnlich verhitlt sich der Kran in Oberhausen.
Ist S die Spur, A die Ausladung, so ist die Sicherheit
gegen Kippen beim Krane in Wedau bei vollem Greifer:

G (8 —(2 . | .
e (2+S'>__34300|1500«(‘7504304)[

N - —=1870k Y
S 9000 — 750 70ke,
2
35000 [2500 — (125 29 :
in Frintrop N ZLQ_O|2aOO ( 0+—10— )I== 720kg.

12000 — 1250

Der Kran in Wedau kann also mit 2750 4 1870=4620kg,
mit dem 1,68 Fachen, der in Frintrop nur bis 3000 720
= 3720 kg, mit dem 1,25 Fachen der Tragfihigkeit belastet
werden, gewohnlich rechnet man mit dem 1,5 bis 2 Fachen
der Tragfihigkeit. Nicht dem Krane in Wedau, sondern dem

in Frintrop fehlt es an Standsicherheit.

Beim Krane in Wedau sind die Gewichte nach
Wiigungen und Berechnungen so verteilt, dals der hichste Grad
der Leistung und Standsicherheit erreicht wird. KEine| Kin-
schrimkung des Gewichtes des Greifers mit der FLast] oder
der Ausladung ist nach den Krgebnissen des Betriebes nicht
erforderlich.  Der Kran in Wedau*) ist seit Januar 1915 im
Betriebe und hat jihrlich rund 100000t Kohle, Koks, Asche
Fin Beweis fiir die cinwand-

genauen

und Sand ohne Storung verladen.
freie Gewichtsverteilung ist, dafs nennenswerte Arbeiten fir
die Erhaltung des Krangleises nicht erforderlich gewesen
sind. Gleiche Erfahrungen sind mit dem Krane in Speldorf**)
nach Abstellung der ablichen, durch die Neuheit des Bet['iebes

Ein

Gleise mit 180 m Halbmesser und 20 mm Uberhohung gearbeitet,
ein Beweis, dafs die Standsicherheit allen Anforderungen des
Betriebes geniigt.

* Organ 1917, S. 22,

**) Organ 1914, S, 57.
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Abhingigkeit der 'I'ragfihigkeit vom Gewichte der Breitfulsschienen.
Diehl, Bauinspektor in Karlsruhe.

Im folgenden soll unter Benutzung der Berechnung nach '

Zimmermann eine einfache Beziehung abgeleitet werden
zwischen der Bettungziffer c¥8/°m® Schwellenliange 1¢m, Schwellen-
breite b°®, Schwellenteilung a®®, Spur s», Radlast G*8,
Spannung oksiam ynd dem Gewichte kk&m der Schiene. Die
Naherung ist fir iberschligliche Rechnungen gut brauchbar,
die Ergebnisse weichen héchstens 6% von denen der genauern
Berechnung nach Zimmermann ab, wenn in diese der fir
die Senkung der Schwellen malsgebende Druck D niherung-
weise mit D = cb (1 —s) eingefithrt wird; sie gilt aber nur
fiir Breitfuls- nicht auch fir Doppelkopf-Schienen.

Der fiur die Biegung der Schienen maflsgebende Druck B
ist = 6 EJ : a¥, der fiir die Senkung der Schwellen D = ¢b (1—s),
somit der Beiwert:

y=B:D=[6EJ):(acb (1-—s)] =[13200000.J):(a% cb (1—s)] :

fir Stahlschienen,
Das grolste Moment ist nach Zimmermann:

=G.a.8y+47):44y+ 10); .
es kann innerhalb der vorkommenden Grenzen von y ziemlich
genau ersetzt werden durch

5

M=111.G.a.|/ p:4=0.W,

5
= .
| Nun kann man W: VY J=a.k setzen, wobei

fir mittlere Schiene a = 1,08,
» sehr schlanke » « = bis 1,14,
gedrungene mit

verhiltnismilsig dickem Stege ¢« = bis 1,02
cinzufahren ist.

» >

5
Ferner kann der unbequeme Ausdruck Ye.b(l —s):a?

for die vorkommenden Grenzwerte von cb (l1—s):a?=0,5
bis 12 fast genau durch

b (1—
¢ ( 94 1,60
1,84.
b
¢ (l - )+379
ersetzt werden, so dals man schlielslich erhalt-
cb(l
4G + 3,79 4G
PGL 1) .. oL L 6= akcbl ) =2k
+9
: T

worin z nur von der Art der Unterschwellung abhingt.
Die zulassige Radlast ist

v i i : : a.k.o
woraus mit obigem Werte von p folgt: GL 2)...... G =—
7,368, G 42
s ’ und das fir gegebene Art der Unterschwellung, Raddruck und
S /eb(-s) W - i : h
T s zulissige Spannung erforderliche Schienengewicht
I J GL 3)...... k=(4.G.2):(a.0).
Zusammenstellung I.
- — = - = ——
1; cb (;2 ) + 38,79 Fehler
[¢]
. ' . L= ch(l—9 , . %o
Schiene Gewicht « 1 s a b 41, 60 fir ¢ = I "
a3 fir ¢c =
; _ fwwe= . o
L kkgm ecm | ecm | em | cm 3 1 8 ! 15 3 | 8 | 15 3 8 | 15
' | |
\ ‘ 155 | 128 | 112 +09
Baden 140 mm peu 438 108 240 150 ! 78 ! e3 | 1,83 | 1,51 | 1,33  (158)| (128)( (111)
‘ : 172 | 142 | 125
R »  abgenutzt 39,5 . .. . . i ) aw6) (143) | (122) —23)— 0 7 1 +25
‘ ! ‘ ‘ 2,05 169 | 149 ‘
' ' ; - ;O s 412
» 129, meu 362 102 25, | 189 | 156 137 | @0 (166 | (a3 — VO T8
230 | 190 | 167
.+ » . abgenutzt 32,2 . . . . .. (241) ; (192) | (163) —46/—10/+25
‘ i 172 | 141 126
3 — 7 5,0
Preufsen 134 mm neu 834 114 210 . 68 [232 | 164 | 134 120 (1) (40| azg 7|0 i+
: 195 | 160 | 143 .
) — —06:4+29
. . . abgenutzt 29,5 . . . ) . ’ . 205)  (161) | (139) 49| —08 I +
| 144 | 118 | 107
K ,6 0.9 6,0
. 188, neu o 108 | . | . | es | . |1se| 180 | 118 | (139 qin| qon|HBEIHOII+
163 © 134 | 121 -
— — 452
C . adgenutat | se1 |, . |0 c .. fass) asy|aty TR TR
‘ 141 | 116 | 106 ‘
4 6,0
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Fihrt man fir « den Mittelwert 1,08 und fir ¢ —

1500 kg/qem (fur ruhende Last) ein, so ergeben sich die ein-
fachen Ausdriicke:

Gl G =rund 400 .k
Gl 5) k=G.z:400.
Bei abgenutzten Schienen mufs fir k das durch die AD-
nutzung verminderte Gewicht eingesetzt werden. Der Beiwert z
schwankt mit der Art der Unterschwellung und der Bettung-
ziffer ¢ =3 bis 15 zwischen 2,04 und 1,16:
keit von dem Werte cb(1—s):a? ist in

1z und

......

seine Abhingig-
Textabb, 1 dar-

gestellt.
Um die Zuverlissigkeit der Naherung nachzuprifen, sind
in Zusammenstellung I die Spannungen fir G = 1000 kg

ruhender Last fiir neue und um 10 mm abgenutzte badische
und preulsisch - hessische Schienen mit drei verschiedenen
Bettungziffern berechnet. Dic eingeklammerten Zahlen in den
drei Spalten fir o sind die genau berechneten Werte mit der
Kinschrankung, dals der fir die Senkung der Schwellen mals-
gebende Druck D niherungweise mit D =cb (1—s) ein-
gefihrt ist.

90 ’

— |

Die drei letzten Spalten zeigen die Abwuchungux der
Naherung von den genauen Werten.

Abb. 1.
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Bericht iber die Fortsehrltte des Eisenbahnwesens.
Allgemelne Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Der heutige Stand der neueren Schweifsverfahren.

(Stahl und Eisen 1915, April, Nr. 15, Seite 385, Dezember, Nr. 50,
Scite 1274, Nr. 51, Seite 1297; 1916, Juni, Nr. 24, Scite 581, Nr. 25,
Seite 604, Juli, Nr. 28, Seite 676. Mit Abbildungen.)

Nach einleitenden Bemerkungen tber die Feuerschweifsung
und das Anschweilsen oder richtiger Angiefsen bei Gulsstiicken
werden die neueren Verfahren, und zwar das Schweilsen mit
Wassergas, mit Thermit und mit elektrischem Lichtbogen, das
elektrische Schweifsen mit Widerstand und das Schmelzschweilsen
beschrieben. Beim Schmelzschweilsen wird die Wasserstoff-
und die Azetilen-Sauerstoff-Schweifsung, das Arbeiten mit ge-
lostem Azetilen und das Oxibenz- Schweifsen ausfithrlich be-
handelt. Dei jedem Verfahren sind Durchschnittzahlen tber
Verbrauch an Ieizstoff und Kraft, ferner iber die Festigkeit
angegeben, nach denen der Wert und die Bedeutung der einzelnen
Verfahren bemessen wird. Uber das Schmelzschneiden ist ein
kurzer Uberblick angefigt.

1. Schweilsen im Feuer,

In Zusammenstellung I sind die Mittelwerte des Lrgeb-
nisses von Festigkeitversuchen mit 15 mm starken
blechen aus basischem Martin-Flufseisen mitgeteilt, die nach
Abschragen der Kanten auf 80 mm Linge im Koksfeuer von
Hand geschweifst waren, und zwar war Blech A in Regel-
hitze geschweifst, Blech BB absichtlich beim Schweilsen iber-
hitzt, also verbrannt.

keit kaum, an Dehnung ctwas gelitten. Auch bei guter
Schweilsung im Koksfeuer kann die Schweilsnaht fast die
Festigkeit des vollen Bleches haben.

2. Schweilsen mit Wassergas.
Unter den neueren Verfalren ahnelt das Verfalwen dem
mit Feuer am meisten. Die Zusammensctzung des Wasser-

Kessel- |

Zusammenstellung I.

i‘ Blech A “ BILL]I
‘ I g l,_.
1 Zug- | ‘l Zug- | .
Nr. Art der Probe festlg« Deh- ! festig-| Deh-
keit : DUNE || kejt | nung
| kgiqem| 9/, Ikg}qcm i %
i |
La || Volles Blech, nicht ausgegliiht || 3582 ; 28,8 ‘ 3576 | 283
1b | Schweifinaht, nicht ausgegliiht 13440 | 22,7 | 8297 | 21,2
2a | Volles Blech, ausgegliht 3351 | 28,6 3366 | 294
2b | Schweifinaht, ausgegliiht 3266 | 24,6 3254 | 206
Festigkeit und
l Dehnung Vorsueh 1 96 82 97,5 75
der Schweifinaht
in 9fo der be-
' treffenden Zahlen Versuch 2 92,2 = 86 966 | |70
i des vollen Bleches i
l

gases ist 49 bis 50% 1, 39 bis 44% CO, 3 bis 6% CO,
und 3 bis 6% N, bei 2600 WE/kg Ileizwert, Wassergas
und etwa 250° Luft werden unter Druck getrennt einem
Brenner zugefiuhrt, in diesem gemischt und beim Austritte aus
einem Diisenschlitze unter Bildung einer Sauerstoff verzchrenden
Stichflamme von dber 1800° C verbrannt. Das Schwjifsen
mit Wassergas ist seit etwa vor 1900 bei grofseren Rohren

. und Blechkérpern eingefilirt.
Das verbrannte Blech hat danach nur wenig, an Festig-

In Textabb. 1 sind die Leistungen und der Gasverbrauch
mit dem Schweilsen in Koks nach Dicke und Diegel ver-
glichen, Wassergas ist den Koks bedeutend iberlegen, die
giinstigsten Verhiiltnisse traten bei 8 bis 20 mm Blechstarkd ein.

Die Mittelwerte der bisher bekaunt gewordenen Unter-

. suchungen von mit Wassergas geschweilsten Blechen enthalt

Zusammenstellung 11,



Abb. 1. Leistung in m Schweifsnaht und
Gasverbrauch in cbm/st bei Blechschweilsung,
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Zusammenstellung II.
J

Dehnung
der Schweifinaht
,‘ in 9/ der Dehnung

Festigkeit w
i der Schweili-
‘ naht in 0fp

Versuche bei

|
‘ i des | desabge-
l‘ d(}é;le\;ﬁl::n I‘ vollen hobeltgen
L o ‘ LBl Bleches ‘ Bleches
Knaudt, 1894, mit 11 bis 17 mm ‘
dicken Flufeisenblechen . 99,3 61,0 —
Gerdes, 1899, mit 10 mm dicken *
Plufieisenblechen 79.2 44,0 —
Diegel, 1906, mit 10 und 20 mm |
dicken FluBeisenblechen
a) Schweifien mit dem Hammen | 94,6 65,2 79,9
b) » , der Presse .| 93,2 72,2 56,6
; ¢ 974 874 «  —
Bach und Baumann, 1909 . 99.0 095 | _
Diegel, 1910, Hammer- |
schweiBung an’ 15 und 20 mm |
dicken FluBeisenblechen . 95,3 67,8 82,2

Durch Schweilsen mit dem Hammer verloren die Bleche
an- der Schweilsstelle bei den Versuchen von Gerdes durch-
schnittlich 19,29, Dicke, bei denen von Diegel 12,6%, unter
der Presse nur 1,2 %, die Bruchfestigkeit, namentlich die Streck-
grenze und Dehnung des abgehobelten Bleches nahmen starker
ab, als unter dem Iammer, letzteres Verfahren ist also das
bessere. Die Delinung des vollen Bleches ergibt unginstige
Werte, weil der mit dem Hammer geschweilste Stab in der
diinnen Naht reifst, ehe er sich an den ibrigen, dickeren Stellen
dehnen konnte. Die mit vollem Bleclie erzielten Werte sind
also fir den Vergleich brauchbarer. Darin liegt auch der
Grund, warum die Dehnung unter der Presse bei abgehobeltem
Bleche gesunken ist.

3. Schweiflsen mit Thermit.

Das Schweifsen erfolgt entweder stumpf, wie im Icuer,
mit Thermit als Erzeuger der Glut, oder durch Zusammen-
schimelzen mit Thermiteisen. Von Untersuchungen iber die
Festigkeit solcher Nihte ist nur wenig bekannt. Ein Zerreils-
stab aus iiblichem Thermiteisen ergab 38,7 kg/qmm Festigkeit
und 199%o Dehnung. Kirsch fand bei Biegeproben mit Straflsen-

bahnschienen 53,1 kg/qmm Festigkeit; der Bruch erfolgte dabei
nur im Kopfe in der Naht, im Stege und Fufse aber daneben.

4, Schweilsen im elektrischen Lichtbogen.

Der 35000 C warme Lichtbogen dient nach Davy zur
Erzeugung der Hitze, der zu schweilsende Stoff wird sofort
dinnflissig, die Verbindung beruht auf Schmelzen, wobei der
Stoft' in der Naht die verlorenen Eigenschaften hochstens durch
Himmern wiedergewinnen kann,

Uber den Kraftverbrauch sind keine nitheren Angaben zu
machen, Untersuchungen der Festigkeit ergaben die in Zusammen-
stellung IIT aufgefithrten Werte.

Zusammenstellung TII.

BrﬁcllfTeSTig- J li)glrmunvg
keit der Naht | - der Naht in
in 0fp der | 9fy der Deh-

‘\ Festigkeit nung des
H des vollen | vollen
o - | Stiickes ; Stiickes.
i Dle"cl 1906/07 Sla\mnoff Verfahren
GuBeisen . . . . . P 77 100
FluBeisen . d 76 29
Stahlgufs e e e 91 47
Kupfer . . . . . . . . . .} 0 22
Messinggufz . i 100 100

Scott Joungm 19)'110 I\1e]1berg Verfahren
Flufzeisenblech mit nicht geeignetem

Eintragstoffe . . . . 94 33,25
Flufieisenblech mit gutem Emtxag-
stoffe . . . . . . ... 97 85,6

Die Mefslingen bei Diegel betrugen 100 mm, bei Fluls-
eisen 150 mm, bei Scott Jounger 203 mm. Alle Probe-
stabe von Diegel waren gleich stark gehobelt und rissen in
der Naht, der iibrige Teil hatte also keine Zeit, sich zu dehnen,
hieraus folgen die unginstigen Werte der Dehnung. Scott
Jounger erzielte bei Verwendung guten Eintragstoftes giinstige
Ergebnisse, auch beziiglich der Bruchdebnung; die Stirke der
Naht war nahezu gleich der des vollen Stabes. Von gleich-
milsigem Abhobeln ist nichts angegeben, ebenso auch nicht
die Stelle, an der der Rils erfolgte.

5. Schweilsen mit elektrischen Widerstanden.

Der elektrische Strom erwirmt den Leiter an Stellen
grofsern Widerstandes stark: Kraftbedarf und Zeitdauer des
gewohnlichen stumpfen Schweiflsens bei Eisen und Kupfer folgen
aus Textabb, 2. Kupfer hat viel grolsern Kraftbedarf, als Kisen, da

der clektrische Wider-~

) Abb. 2.
w ok stand von Kupfer be-
80 7 7 %0 deutend kleiner und
ya . RN . .
70 7 % ™0 seine Leitfahigkeit fur
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> b . » . '
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Abb. 8. Nahtschweilsung diinner Eisenbleche.

Der  Stromver-
&S(%‘ f;g’_%ﬂ‘ brauch nimmt mit
4 wachsénder  Blech-
500 Lm0 starke sehr rasch zu,
'} 7 ein Beweis, dals die
400 p 18 408 . .
P i Nahtschweilsung bei
300 o A 64gs grolserenBlechstirken
‘“41A T ur Zeit noch wirt-
[ e RS ] .
200 w/JM #4024  schaftlich mangelhaft
s - .
B ist. (Textabb. 3.
100 ;{fv‘vm“‘“ z 492 { s .3) .
A i Uber Festiglkeit-
4',. .
. i L . 50J0 versuche mit elek-
_qanze Bechstirie in mm trisch durch Wider-

stand geschweilsten Stoffen enthalten die Zusammenstellungen 1V
und V einige "Angaben.

/ usammenstellung 1V. Stumpfschweilsung.

éugfestlgl\elt Dehnung
! der Naht der Naht
Nr. ; . in 9y der in 0fp der
des vollen des vollen
Stoffes Stoffes
Versuche von Diegel 1906/07 ; [
1 {15 mm-Schweifieisen mit ‘
' 375 kg/qmm Festigkeit 74.2 %)y 9,39/,
Versuche vom Eisen- und Stahl-
Werke Witkowitz und der El-
sissischen Maschinenbau- I
Aktien-Gesellschaft, Miilhausen
1909/10
2 |/ Flacheisen 35X10 mm mit ‘
31,85 kg/qmm Festigkeit S8R0 T10%
3 ||Flacheisen 15X5mm mit ;" ‘
41,75 kg/qmm Festigkeit . . 94,70, 60,4 /o
4 | Rundstahl, weich, von 20 mm
Durchmesser und 44,5 kg/fqmm |
Festigkeit . . . . |; 98,5 0fy 59,20/
Stoft der Gesellschaft tur elektm- ‘,
technische Industrie, Berlin,
untersucht vom Material- ’
prifungsamt in Grof- Lichter- |
felde 1
5 |/16 mm-FluBeisen . 40,8 kg'qmm 6,49
6 (|16 . » e ... 458 ” 21,19,
7 176, . ... .. . 388 6,69
g
il

Die Melslingen betrugen 150 bis 200 mm; bei den Ver-
suchen 1,5 und 6 wurden die Stibe nach dem Schweilsen ganz
- abgedreht, bei 2, 3 und 4 die Wulste abgeschliffen, nur “bei
Versuch 7 .die Verdickung der Naht belassen. Die Versuche
2, 3 und 4 sind Durchschnittswerte, fir die Versuche 5 bis 7
fehlen die Vergleichzahlen des vollen Stoffes. Immerhin kann
man auch hier, wie bei den Versuchen 2 bis 4, den Schluls
ziehen, dals die Festigkeit der Schweilsnihte eine sehr gunstige
ist, dals aber die Dehnung ganz verschieden ausfillt und hiufig
betrichtlich leidet, beispielweise beim Versuche 5 gegenuber 6.

Die Zahlen von Diegel in Zusammenstellung 1V sind
wohl besonders ungiinstig. Bei den Versuchen 1 und 2 lagen
die Schweilspunkte dicht neben einander, bei 5, 6 und 7 waren

Zusammenstellung V.  Punkt- und Naht-Schweilsung,

f Rruch- Festlgkelt Dehn;x;;
festigkeit | der Naht | der Naht
Nr. : der Naht [ in 9/ der |in 0y der
| des vollen des vollen
} :  kg/qmm | Bleches | Bleches
Versuche von Diegel 1906/07 - :
1§15 mm-FluBeis:nblech, einreihige ;
Punktschweiffung . . . . i 23,0 654 | 85
2 |5 mm-Flufieisenblech, doppe]- |
reihige Punktschweifung 273 90,2 23,2
3 ||2 mm-FluBieisenblech, einreihige | ‘
Nahtschweiliung . . . . ‘ 225 582 0
412 mm- Fluﬁelsenbleoh doppel-
reihige Nahtschweifiung . 33,5 99,6 87,8
Stoff der Gesellschaft fiir elektro-
technische Industrie, untersucht
in GroB-Lichterfelde i
5 |4 mm-Flufeisenblech, }J .
ein Schweilipunkt . . . . .1 167
6 {|4 mm-Flufeisenblech,
zwei Schweifipunkte . 20.9
7 ||4 mm-FluBeisenblech, ‘
drei Schweifipunkte : 30,6
\

v dagegen bei 26 mm Stabbreite nur ein, zwei und drei Schweils-

punkte vorhanden, daher die teilweise geringere Bruchfestigkeit
der Schweifsnaht, Bei den Versuchen 1 und 3 zeigt die niedrige
Bruchfestigkeit der Naht gegeniiber 2 und vor allem 4, dafs
diese eher gerissen ist, oder dals die Schweilspunkte oder die
Verbindedrihte abgeschert wurden, ehe eine merkliche Dehnung
eintreten konnte.

6. Schweilsen durch Schmelzen, |

Das Arbeitstick wird in einer Stichflamme am Disen-
munde des Brenners erwirmt, die Rinder schmelzen zusammen,
Die StichHamme wird durch Sauerstoff mit Wasserstoff, Azetilen,
Leuchtgas, Blaugas oder Benzol gespeist. Das Schweifsen mit
Wasserstoff und Sauerstoff wurde anfangs bevorzugt, heute iiber-
wiegen Sauerstoff und Azetilen. Zur Beurteilung der Leistungen
der beiden wichtigsten Verfahren sind in Textabb, 4 und 5
die Zahlen tiber Verbrauch an Gas und Zeit eingetragen, In

Abb. 4. Gasverbrauch und Zeitdauer fiir 1 m Nahtlinge beim
Schweilsen mit Wasserstoff-Sauerstoff.
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beiden Fillen handelt es sich um Werte, die nur von geubten
Schweiflsern erreicht werden die also fiir Regelbetrieb die
obere Grenze bilden. Textabb. 4 zeigt, dals der Verbrauch an



Wasserstoff von 5 bis 6 mm Dlechstarke an schnell zu steigen
beginnt, und dals das Schweilsen mit Wasserstoff bis hichsteus
10 mm Blechstirke ausgefiihrt wird. Nach Textabb. 5 diurften
die entsprechenden Werte des Schweilsens mit Azetilen erst

AbD. 5 bei 20 bis25mm

Gasverbrauch und Zeitdz;ue;‘ fiir das laufende m B]echstiirke',
Liingsnaht bei der Azetilen-Sauerstoff-Schweifsung. all;Sl"ahmiwmse

Lier ei grolsen
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2000 hoher liegen.
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ist, wird die Bruchfestigkeit und noch mehr die Dehnung gegen-
iber dem vollen Blech wesentlich zuriickgehen. Hammern der
frisch geschweiflsten Naht wirkt giinstig, mufs jedoch tunlich
noch bei Weilsglut erfolgen; aulserdem ist Ausglihen der
Naht anzustreben, ‘da sonst die Zihigkeit nicht verbessert wird.

Rinne fand an durch Schmelzen geschweilsten Blechen
durchschnittlich in der Naht aber 100°/, der Festigkeit und
86 %, der Dehnung des vollen Dleches. Ks ist also moglich,
unter giinstigsten Verhiltnissen und bei sorgfiltiger Schweilsung
freier, nicht unter Spannungen stehender Bleche sehr gute
Festiglkeit und Dehnung der Naht zu erzielen, im gewohnlichen
Betriebe, namentlich Dbeim Flicken, werden die Werte nicht
erreicht,

Ausgedehnte Versuche des deutschen Azetilen-Vereines
iiber das Schweilsen mit Azetilen und Benzol ergeben durch-
schnittlich die Werte der Zusammenstellung VI.

Zusammenstellung VI,

—

Brﬁchfestigkeit der | Dehnung der Naht
Naht in 0fy der des ] in 9y der des vollen
vollen Bleches | Bleches

Stoff: FluBeisen.

Schweifien mit

36 , 235

MaGe der Flacheisen | Azetilen Benzol - Azetilen | Benzol
mm %% %% % | %
12,9 mal 30 | 76 ‘I 63 | 20 | 9
102 , 316 91 | 82 38 24
65 , 319 93 ’ 85 43 26
93 95 39 43

93

Die Stibe wurden nachtraglich ausgegliht, aber nicht
bearbeitet, daher erscheint die Dehnung nach dem oben Ge-
sagten etwas unginstiger als in Wirklichkeit, Das bei dickeren
Stiben erzielte schlechte Ergebnis wird teilweise auf zu
schwache Brenner zuriickgefiihrt. Die Arbeiten wurden ohne
besondere Malsregeln von einem selbstindig arbeitenden
Schweilser ausgefilhrt, sie dirften Durchschnittswerte zeigen.
Die mit Azetilen erzielten Nahte waren demnach im Allge-
meinen etwas besser, als die mit DBenzol.

7. Vergleich der Verfahren.

Die Wirtschaft der verschiedenen Verfahren veranschaulicht
Textabb. 6, der folgende Preise zu Grunde liegen:

1 cbm Sauerstoff 0,80 A.
1 » Wasserstoff in eigenen Flaschen 0,50 »
1 » Niederdruck-Azetilen . . ., . 1 »
1 » gelostes Azetilen . 240 »
100 kg Karbid . 26 »
100 » Benzol. . . . . . 24 »
1 cbm Blaugas 1,60 »
1 » Wassergas . 0,0175 »
1000 kg Kalk . . 15 »

In den Kosten fir 1 m Naht stecken die Kosten fur Gas
oder Heizstoff und 0,6 £/st Lohn, Instandbaltung, Verzinsung
und Abschreibung fehlen. Grofsere Stoffmengen idndern das
Bild nur unwesentlich, bei kleineren scheiden die Verfahren,
die grolsere Anlagekosten erfordern, aber aus,

Abb. 6. Kosten und Leistungen verschiedener
Verfahren des Schweifsens von Blechen.
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Textabb. 6 zeigt, dals das Schweifsen it Wasserstoft nur

; bis 5 mm Blechstarke wirtschaftlich gut ist, bis 12 mm ist das
- Schweifsen mit Azetilen unter Niederdruck allen anderen Ver-
fahren uberlegen, weiter nimmt fir grofsere Stoffmengen das

- Wassergas den ersten Platz ein. Schweilsen mit Leuchtgas
| wird sich in den Kosten dem mit Wasserstoff, Schweilsen mit
| Blaugas dem mit Benzol nihern, das nach dem oben Mit-
. geteilten 500/, teurer eingesetzt ist, als das Schweilsen mit
. Azetilen; Koks sind am teuersten. Mit der Verringerung der

[ Kosten geht die Erhohung der Leistung meist Hand in Hand,



Das Bild bietet nur einen Uberblick, in bestimmten Iallen
konnen die Kosten wesentlich von den angegebenen abweichen.

8. Schmelz-Schneiden.

Bringt man Eisen in der Stichflamme eines Brenners zam
Glithen und leitet reinen Sauerstoff unter Druck darauf, so ver-
brennt das Eisen lebhaft und es entsteht ein Schnitt, indem die
werbrannten Eisenteilchen durch den Druck des Sauerstoffes weg-
geblasen werden. Zum Vorwirmen wird meist die Wasserstoff-
Sauerstoff-Flamme benutzt. Einen Uberblick uber den Verbrauch
an Wasserstoff und Sauerstoff beim Schneiden mit Hand nach
neueren Angaben der gibt
Textabb. 7. Bis 50 mm Blechstirke dient ein kleiner, leichter
Brenner, dariber hinaus bis 300 mm eine grofsere Vorrichtung,
Wahrscheinlich darfte man nach der Quelle in Zukunft mit
noch geringerm Verbrauche als nach Textabb. 7 auskommen.

chemischen TFabrik Griesheim

Briicke iiber dem Ohio hei Sciotoville.

(F. W. Skinner, Engineering 1918 1. Bd. 105, 25. Januar, S. 81.
99, Februar, S.193, 12. April, 8.388 u. 26. April. S. 451, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 13.

Die von G. Lindenthal entworfene, im Ganzen ungefihr
1065 m lange Briicke der Chesapeake und Ohio-Nordbahn iber
den Ohio bei Sciotoville ungefahr 200 km oberhalb Cincinnati
(Abb. 6, Taf. 13) hat eine rund 269 m lange nordliche und

eine 324 m lange siidliche Zufahrt aus je einer an die Haupt-
briicke grenzenden, 46,5 m langen zweigleisigen Fachwerk- ,
Deckbriicke und 20,6 bis 33,5 m langen eingleisigen Blech- |
Deckbriicken auf Pfeilern aus bewehrtem Grobmortel, die spiter

ein zweites Gleis aufnehmen konnen.

Die zweigleisige Haupt-

briicke mit zwei je 236,2 m weiten Offnungen hat durchgehenden -

Uberbau auf drei auf Fels gegriindeten Pfeilern aus bewehrtem
Grobmértel. Die Haupttriger mit der bisher grolsten Spann-
weite sind iber dem Mittelpfeiler 39,4 m, an den Enden 23,6 m
hoch und haben 11,8 m Mittenabstand. Sie haben wagerechte
Untergurte, wagerechte und geneigte Obergurte. Die Haupt-
Wandglieder reichen iiber zwei Felder und sind annihernd 45°
geneigt, sic sind in der Mitte durch Glieder abgestutzt, die
die Trager in gleiche, 11,8 m weite Felder teilen. Die Knoten
sind genietet. Die Fahrbahn hat keine Ausziige, die Zug- und
Brems-Kriifte werden in jedem Felde auf die Untergurte durch
wagerechte Quertriger aus Fachwerk ibertragen. Die Schriigen
U,p—0,5 und die Obergurtglieder U;—O, sind durch einen
untern Blechrahmen und obere steife gekreuzte Schrigen, die

Pfosten 1,—O0, bis U,—O0,5 durch eine obere und zwei.

zwischenliegende Quersteifen verbunden, ersterc hat Kopf-
bander, letztere sind durch mehrfach gekreuzte Schriigen ver-
bunden, mit denen sie hohe Gittertrager bilden, Ober- und
und Unter-Gurte haben Windverband aus gekreuzten Schrigen.
Die w-formigen Quertriger bestehen aus einem wagerechten,
rund 2,3 m hohen Blechtriger, an deren Wand die Fahrbahn-
Langstriger in 2,0 m Teilung angeschlossen sind. Unmittelbar
hinter dem #ufsern Fahrbahn-Lingstriger sind die Obergurte
der Quertriger aufwirts gekrammt, die Untergurte unter 4590

- |

Abb. 7. Verbrauch an Gas und Zeit liir 1 m Schnittlinge beim |
Schneiden mit Wasserstoft-Saucrstoff.
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ahgebogen und die Quertriiger an den lotrechten Blech-
schenkeln befestigt, die bis zu den unteren Quersteifen hinauf
reichen und an .die inneren lotrechten Bleche der Pfosten
genietet sind. : ‘
Bei niederigen Wasserstinden ist das Wasser in der Mitte
der Fahrrinne und auf der nordlichen Ohio-Seite sehr flach
und hat keine Schiffahrt, sodals der Uberbau der Ohio-Offnung
und die angrenzenden beiden Felder der Kentucky-Offuung auf
Riistungen in allen Feldern errichtet werden konnten. }Die
Haupttriger wurden mit einem auf Schienen aufserhalb, der
Haupttrager bewegten, uber den hochsten Punkt des Obergurtes
ragenden eisernen Rollgeraste aufgestellt. Die Aufstellung
begann nach Zusammensetzung der Fahrbahn und Untergurte
beim Knoten U, der Kentucky-Offnung. Als sie bis zum
Knoten U,, der Ohio-Offnung vollendet war, wurde die Auf-
stellung des Uberbaues der Kentucky-Oftnung durch Vorkragen
durch einen auf den Obergurten fahrenden eisernen Liistwagen
mit zwei Auslegerkriinen begonnen. Dieser errichtete vorlaufig
nur ein Feld und setate die Aufstellung erst nach Vollendung
der Ohio-Offnung fort. Sobald die Haupttriger der Kentucky-
Offnung bis zu den Knoten U, und U, fertig gestellt waren,.
wurden sie auf eisernen Pendeljochen unter diesen Knoten
voriibergehend gelagert. !
Das Geriist fiir das Gleis des Rollgeristes der Ohio-Offnung
bestand aus eisernen Lingstrigern und holzernen Jochen, die
auch die Untergurte und die Tahrbahn mit den Daugleisen
trugen, bis die Haupttrager so weit fertig gestellt waven, dals
sie von den in den Knoten 4, 8, 12 und 16 errichteten
cisernen Geristjochen getragen werden konnten. Die holzernen
Joche waren paarweise unter jedem zweiten Knoten a‘ngeordnet,
weitere Paare standen unter den Knoten U, U; und U, ein
Halfsjoch unter 17, Jedes Jochpaar war in der Liangsrichtung
der Briicke zu einem schmalen Pfeiler verbunden. Die eisernen
Joche bestanden aus je zwei in der Querrichtung der Bricke
verbundenen Situlen zwischen den holzernen Jochen und wirkten
als Pendeljoche. C
Nachdem die Kentucky-Offnung bis zu den Knoten U,



~und Uy errichtet war, wurden die eisernen Gerisstjoche

-unter den Knoten 8 und 4 aufgestellt und mit wagerechten,

mit- Kopfbandern am niachsten Knoten des Untergurtes

verbundenen Langsstreben versehen, wodurch sie standfest

gemacht wurden, bis der Ristwagen die Untergurtfelder
—U, und U,—U, aufgestellt hatte.

Die Driickenglieder wurden auf zwei Hilfsbricken unter

die Ausleger des Riistwagens gebracht. Diese Briicken bestanden

Maschinen
2 D.1L.T.1. S.-Lokomotive der Kaschau-Oderberger Eisenbahn,
(Die Lokomotive 1918, Dezember, Heft 12, Seite 201. Mit Abbildungen.)

Fiinf Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Maschinen- .

. bauanstalt der osterreichisch-ungarischen Staats-Iisenbahngesell-
schaft in Wien nach eigenem Entwurfe gebaut. Die Kesselmitte
liegt mit 3250 mm tber S.0. hoher, als die irgend einer
Lolkomotive der europaischen Bahnen. Die breite, kupferne
Feuerbiichse streicht iiber Rahmen und Triebrader hinweg, ihre
Seitenwande stehen lotrecht. 500 mm Krebstiefe der Feuer-
bichse geniigen fir gute Kohle. Die Stehbolzen aulser den
obersten Dbeiden Reihen und deren Kcken mulsten mangels
andern Stoffes aus Eisen hergestellt werden. Auf dem hintern
Kesselschusse sitzt ein 900 mm weiter Dampfdom, seine Decke
_liegt wie der Rand des Schornsteines 4650 mm iber S. 0.
Der Rauchrohren-Uberhitzer von Schmidt besteht aus vier
Reihen von je acht 125/133 mm weilen Ieizrohren mit je vier
30/38 mm weiten Uberhitzerrohren. Am Uberhitzerkasten ist
ein Kugelventil zur Entliftung angebracht. Iinter dem Dampf-
dome sitzen auf einem Kesselflansche zwei 102 mm weite Pop-
‘Sicherheitventile. Der Regler mit Seitenzug im Dampfdome
hat zur Erleichterung der Bewegung einen kleinen Vor-
schieber. '

Die Weite des Blasrohres ist fest. Versuche ergaben,
dals der Kessel bei 140 mm Blasrohroffnung und 20 bis 26 mm
- breiten Stegen reichlich Dampf erzeugt.

Der Schittelrost wird durch einen seitlichen, mit einer
Feder belasteten und mit einer Falle selbsttitig gehaltenen
Hebel bewegt. Der geriumige Aschenkasten hat vorn drei
grofse Klappen und eine wagerechte, ebenfalls vom Stande des
Heizers aus zu betitigende Bodenklappe.

Die 28 mm starken Rahmen laufen in 1190 mm Léange
glatt durch, sie sind in allen Richtungen, besonders bei den
Dampfzilindern kraftig versteift. Der Kessel ist vorn an der
‘Rauchkammer durch kriftige Blechtriger und Winkel mit den
Hauptrahmen verbunden, aufserdem tragen ihn eine Gleitstiitze
beim Fahrtriger und zwei Pendelbleche fir die Feuerbiichse.

Alle Fithrungen der Lager sind geschlossen aus Stahlgufs

hergestellt. Die beiden hinteren Triebachsen haben unten,
die beiden vorderen oben liegende ‘Tragfedern,
Ausgleichhebel verbunden sind.

die je durch

" aus je zwei ungefahr 12 m langen Blechtrigern in rund 3 m

Das Drehgestell ruht auf vier getrennten Blattfedern, der

Drehzapfen liegt zwecks guter Einstellung in Bogen 70 mm
vor dem Mittel; es hat 45 mm: Seitenspiel im Hauptzapfen, die
" Laufrader haben tberdies jederseits 3 mm Spiel durch Kirzung
der lagerschalen erhalten. Dic hintere Triebachse hat jeder-
seits 26 mm Spiel, die zweite und dic vierte Kuppelachse

1
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Mittenabstand, die auf den zuletzt aufgestellten Quertriger gelegt
wurden, den sie um 5,3 m iberragten. Der Kragteil hatte
eine Fahrbahn aus T-Quertrigern in ungefihr 60 em Teilung,
die mit 2,5 cm dicken Bohlen bedeckt waren und die Schienen
trugen. Das hintere Ende wurde durch Hakenpaare mit den
Obergurten der endgiiltigen Liangstriger der Fahrbahn veranlkert.
B—s.

und W agen.

erhielten um 7 mm schwichere Spurkrinze,
Bogen werden gut durchlaufen.

Das Triecbwerk ist einfach und tbersichtlich, die Auf-
hangung der Steuerung an Pendeln hat sich bewithrt, sie ist
leicht beweglich und ibersichtlich. Zur Dampfverteilung dienen
Kolbenschieber mit innerer Einstromung. Die Dampfzilinder
haben beiderseits Stopfbiichsen von Schmidt, die Schieber
vorn geschlossene Fithrungen, hinten Biichsen mit Irrgang.
Die vorderen Zilinderdeckel haben 100, die hinteren 70 mm
weite Wasserschlagventile. Am Schieberkasten sitzt jederseits
ein grofses Luftsaugeventil fir Leerlauf, an den Zilindern be-
finden sich Hihne zum Ausgleichen des Druckes mit Handzug.
Die Kopfe der Kuppelstangen sind nur ausgebiichst, die Kopfe
der Triebstangen zweiteilig und mit Keilen nachstellbar. Die
Abmessungen aller Zapfen sind reichlich.

Zum Schmicren der Kolben und Schieber dienen zwei
Schmierpressen von Friedmann mit je sechs Auslassen.

Dic Lokomotive hat beiderseits grofse Sandkasten mit
Handzug und je zwei Sandrohren fir die vorderen Triebrader.
Eine Westinghouse-Druckbremse bremst alle Triebrader
einklotzig mit 50°/, der Triebachslast, das Drehgestell ist vor-
liufig ungebremst.

Zur weitern Ausriistung gehoren zwei nichtsaugende Dampf-
strahlpumpen von Friedmann, ein Geschwindigkeitmesser
bis 80 km/st, metallische Kuppelung fir die Dampfheizung
mit Ventil von Foster und zweifacher, 38 mm weiter Leitung
nach hinten und eine Laterne fir Azetilen im IFihrerstande
von Rotter.

Der Tender hat vier Achsen, seine Lagerschalen sind aus
Stahlgufs und haben Futter aus Weilsmetall. Die oben liegenden
Tragfedern sind in zwei Gruppen durch Hebel verbunden.

Die schirfsten

Die Hauptverhiltnisse sind:

Duarchmesser der Zilinder d 610 mm
Kolbenhub h . 650 »
Durchmesser der lxolbensclucl)er 320 »
Kesselitberdruck p . . 14 at
Durchmesser des Kessels, iufserer 1800 mm
Kesselmitte itber Schienenoberkante 3250 »
Teuerbiichse, dufsere Linge 3007 »

153 und 32

48/53 » 125/133 mm
5200 mm
30/38 mm

Heizrohre, Anzahl

» , Durchmesser

» , Linge .
Uberhltzerrohle Durchmesser .
Heizfliche der IFeuerbiichse, wasserber uhrtc

16,1 qmn
» » Heizrohre, » 201,8 »
» des Uberhitzers, feuerberahrte 75,4 »



Heiztldiche im Ganzen H . 293,38 qm
Rostfliche R . . 4,47 »
Durchmesser der Tuebradel D . 1740 mm
» » Laufrider 1034 »
» »  Tenderrider 1034 »
Triebachslast G, . . 59,96 t
Betriebgewicht der Lo]\omotl\e G . 86,17 »
Leergewicht » » 78 >
Betriebgewicht des Tenders 55,5 »
Leergewicht » » 21 »
Wasservorrat . 27 ¢bm
Kohlenvorrat . 9,2 ¢
Fester Achsstand 3700 mm
Ganzer » e 9540 »
» » mit Tender 17174 »
Lange mit Tender . 20631 »
Zugkraft Z=10,75p . (d°m)> ]1 D— 14595 kg
Verbiiltnis H: R = 65,6
» H:G, = 4,9 qm/ft
» H:G = 3,4 »
» Z:0U = 49,8 kg/qm
» Z:G = 243,4 kgt
» Z:6 = 1694 »

—k.

Giiterwagen fiir Indien,
(Railway Age, August 1918, Nr, 6, S. 265. Mit Abbildungen.)
Die schmalspurige Bergbahn von Kalka nach Indiens
Sommerhauptstadt Simla am Fufse des Himalaya-Gebirges hat
Jibrlich etwa 150000 Kahrgiste und 62000 t Gater zu be-
fordern. Zur Bewiltigung des weiter wachsenden Verkehres
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sind neuerdings neben stirkeren Lokomotiven auch Giiterwagen
aus Stahl von hoher Tragfahigkeit aus England, eingefihrt.
Dic offenen Wagen konnen 20,3, die gedeckten 15,0 t|laden.
Die Hauptabmessungen der ersteren sind folgende: !

.Ganze Lange zwischen den Stofsflichen 10058 mm

Ganze Breite des Wagens . 2267 »
Abstand der Drehzapfen 6096 »
Achsstand der Drehgestelle 1295 »|
Spurweite . 762 »
Laderaum . 9 144><2 134>< 1,067 chm
Dienstgewicht 6,36 t.°

Mit Ausnahme der geplelsten Kopfsclmellen sind far die
Trager des Untergestelles und Kastengerippes nur drei ver-
schiedene Regelquerschnitte verwendet. Die Rader und Achs-
biichsen bestehen aus Stahlguls. Das Dienstgewicht der gedeckten
Wagen ist 7,1 t: ein Teil ist mit Wasserbehiltern ausgérﬁstet.
An der Bauart der zweiachsigen Drehgestelle ist bemerkens-

. wert, dafs der Kasten nicht auf dem Drehzapfen, sondern auf

zwei weiter nach aufsen verlegten lagerflichen aufruht, die
von doppelten Wickelfedern getragen werden. Die ‘zweite
Wickelung hilft erst bei stirkerer Belastung tragen, Die
Federn sind in Kasten aus Stahlguls zwischen den'Quertrigern
des Drehzapfens untergebracht.

Beim Drehzapfen ist gentigend Spiel zur Uberwindung von
Unebenheiten des Gleises vorhanden. Der gedeckte Wagen hat
ein Dach aus Wellblech, in jeder Seite zwei doppelfliigelige
Tiren aus geprefstem DBleche und eine mit zwei Klappfligeln
verschlossene Mitteloftnung. Einige der Wagen haben' Dreh-
gestelle mit Barrenrahmen, Ihr Gewicht steigt dann von 1,16
auf 1,45t, das Dienstgewicht des ganzen Wagens somlt auf
6,76 und 7,57 t. AZ

Besondere Eisenbahnarten.

Einschalten von Abspanuern fiir Wechselstrom bei elektrischer
Lugflirderung,
(Schweizerische Bauzeitung, Dezember 1918, Nr. 24, 8. 233)
Die im Betriche von Bahnen mit Wechselstrom niedriger
Wellenzahl verwendeten Abspanner geben beim Einschalten
aus unbelastetem Zustande sehr erhebliche Stromstofse, dessen

|

' Sie wurden durch Stufenschalter iiberwunden,

Vorausberechnung bislang nicht ohne Weiteres moglich war.
fiir deren Be-
messung brauchbarer Anhalt fehlte. Krst neuerdings hat
Vidmar brauchbare Ansiatze zur Bestimmung des grofsten
maéglichen Stromstofses verdffentlicht, die in der Quelle erlautert
werden. A, Z.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Veremsverwaltungen.
Preuflsisch- hess1sche Staatseisenbahnen.
Ernannt: Oberbaurat llerr in Halle a. d. Saale zum . Prasident der Eisenbahndirektion Halle a. d. Saale, und Wirk-

Prisidenten der ILiisenbahn-Dircktion daselbst.

{ licher Geheimer Oberbaurat Schwering, friler Président

Gestorben: Wirklicher Geheimer Rat Exzellenz Seidel, ' der Eisenbahndirektion Saarbriicken.

Bl’icherbesprechungen.

nllawa“-Nachrichten der Hannoverschen Waggonfabrik Aktien- | Aus Deutschlands Waffenschmiede, Von Dr. J. Reichert,’ 1918,

gesellschaft  Hannover - Linden.
0. Buchmann,

Auch dieses Werk hat gegen Ende 1918 begonnen, Nach-
richten iiber seine Tatigkeit in sehr gut ausgestatteten Heften
herauszugeben, die nicht blofs iiber dic Arbeiten des Werkes
berichten, vielmehr auch fir die breiten Kreise der Technik
bedeutungvolle Aufsitze Dringen.  Dieser Kreis des Ver-
oftentlichungwesens hat durch die ,,Itawa®-Nachrichten eine
wer tvolle Erweiterung erfahren,

Selbstverlag, Schriftleiter
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Reichsverlag H. Kalkoff, Berlin-Zehlendorf-West, Preis
2,5 .

Das die Eisengewerbe behandelnde Buch ist noch auf die
Verhiltnisse des Krieges eingestellt, bleibt aber far dic Zukunft
wertvoll, da es die allgemeinen Verhiltnisse der Rohstofte,
Preisbildung, Arbeiter und deren Fihrung sachkundig behandelt,
und alle diese Fragen die grofste Bedeutung fir den Wieder-
aufbau der Friedenswirtschaft haben.

Fiir die Schnmeltung verantworthch Geheimer Regierungsrat Professor a.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter

ausen in Hannover

De. -Sng
Wiesbaden.
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