"ORGAN

- ﬁn'dle

E FORTSGHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in techmscher Bemehu.ng

Fachblatt des Vereines deutscher Elsenba.hn-Verwaltungen.

Neue Polge. LVIL Band, l

Die Schriftleitung halt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
versehenen Aufsitze nicht fir verantwortlich, .
__Alle Rechte vorbehalten,

6. Heft. 1920, 15. Mirz.

Die Gestaltung der Bogen, im Eisenbahngleise.
Richard Petersen, Professor in Danzig.
(Schlufs von Seite 63.)

Iv. ﬂbergangsbogen
‘Bei der Einpassung der Bahnlinie in die Héhenschmhten

des Lageplanes ist es auf dem Zeichenbrette am einfachsten,

die Bahnlinié aus Geraden- und Kreishogen zusammen zu setzen,
auch die Absteckung im Gelinde ist so eine verhaltnismi(sig
einfache Aufgabe., Diese Bequemlichkeit entsprlcht aber mcht
den Bedingungen stofsfreier Fahrt.
* Anfangs waren die Geschwindigkeiten der Zige, daher

die Wirkungen der Fliehkraft noch klein.
 Geschwindigkeit erwies ‘es sich bald. als zweckm&fmg, im- Bogen
die aulsere Schiene zu iiberhdhen und dem Gleise die Quer-
. neigung zu geben, die der Mittelkraft aus Fhehkraft und Ge-
wicht entspricht.

Urspriinglich hat man nun im Grundrlsse die Krelsbogen

und die Geraden unmittelbar an einander gesetzt und den Uber-
_gang zur Quernelgung durch eine Rampe: der #ufsern Schiene
_ in der Geraden ‘erzielt; diese Anordnung ergab’ keme be-
- friedigende Fahrt.

~ Man ‘erkannte, dals auch der Halbmesser entsprechend
der zunehmenden Querneigung von o= auf g=r ver-
laufen mufs
Gerade und Kreis eine kubische Parabel einzuschieben und
den Kreis um ein Mals m gegen die Gerade Zu versetzen
(Textabb. 27). '

Man hat die Anrampung der aul'sern Schxene erst mit

1:200 zugelassen, was stark wmdschlefe Bewegung der Achsen
zur Folge hatte. Bei der Ausfahrt aus dem Bogen in die

~ entlastet wurde, um Giber die Schiene zu steigen und zu ent-
glexsen

mindestens 1:600 und Ubergangslingen .von 40 -bis 80 m,
diese Mafse sind aber erst in geringem Umfange ausgefithrt.
Bei den meisten bestehenden Bahnen ist die Anlage der Uber-
'éangsbogen mangelhaft.
mit einem fihlbaren Seitenstofse verbunden.

V1elerle1 Vorschlﬁge sind gemacht, . die kublsche Palabel
durch eine andere Linie zu ersetzen*), mehrfach ist der Ver-

) Organ 1909, S." 170, 380 1910, S 220 1911, S, 62, 294
41918 S. 457; 1915, 8. 21.
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Zu diesem Zwecke wurde es iiblich, zwischen

Das Durchfahren der Bogen ist mexst

. eine Seltonverschlebung des Wagenschwerpunktes

6. Heft 1920

such gemacht, nicht die” Mittellinie des Gleises, sondern den
Weg des Wagenschwerpunktes nach bestimmter Baln zu fﬁhren.
Alle diese Versuche blieben tatsachlich ohne Erfolg, weil sie
zu sehr verwickelten Gleichungen fihrten, teilweise gehen sie

_ aber auch von irrigen Voraussetzungen aus,

Yon den umfangreichen Veroffenthchungen iber Uber-
gangsbogen gibt die Doktorarbeit von A, E. Cherbnhez*)

| eine ausgezeichnete Zusamienstellung. -
Beim Wachsen der. |

Die Querneigung des Gleises bewirkt eine- Hebtmg nnd
Wenn diese
Bewegungen quer zur Fahrtrichtung: in sehr kurzer Zeit mit
grofser Beschleunigung erfolgen, so werden sie im Zuge .
unangenehm empfunden. Um diesen Ubelstand zu beheben,
ist- es aber nicht ndtig, diese Querbewegungen ganz zu be-
seitigen; das wire schon deshalb eine unerfiillbare Aufgabe,
weil die Schwerpunkte der Lokomotiyen . und ' verschiedener
Wagen verschieden- hoch liegen. Wenn man . bedenkt, dafs
die Fahrt des Eisenbahn‘zﬁges’aufser der’ Lﬁngsbeweguﬁg aus
fortgesetzten Querbewegungen in' Grundrifs und Aufrils. besteht

80 kommt es auf die klemen Hebungen und Seltenverschlebungen'
der Wagenschwerpunkte in den  Ubergangsbogen nicht an, .

_sondern nur darauf, -die: Beschleumgungen dxeser Bewegungen

niedrig zu ‘Thalten. :

" Wenn ferner nach Absclmitt II .im Kreishogen die
Schwankung der Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht um
die Mittellinie den Wert tgp —tg 7—0 05 erreichen’ darf,

, S so darf auch im- Uberga.ngsboven ein Anwachsen ‘des Wertes -
Gerade ist es vorgekommen, dafs das fahrende Rad weit genug |

tg @ — tgy von 0 am Anfange bis 0,05 bei Q=r ‘zugelassen
werden, nur darf ‘dieses Anwachsen nicht" sprungweise - ge-

' ‘ schehen
Gegenwartig ist 1:300 als steilste Nelgung vorgesehen,-v-

__die preufléischen -Oberbauvorschriften verlangen = neuerdings

" Far d1e allgememe Gestaltung der Ubelgangsbogen ha}ben

. sich nun neue Gesichtpunkte ais den. Erfahrungeu und Ver-
| suchen an- der Schwebebahn - ergeben.
| eingegangen werden, um wertvolle Schlisse fur die Gestaltung
der I"J"bergangsbogen‘ i

Darauf soll zunichst
im gewdhnlichen. Eisenbahngleise
ziehen **), . : : S

*) Organ 1916 S. 355 und 384; Die Gestaltung der Ubervangs- und .
Velbmdungs-Bogen in Fxsenbahng]elsen Wiesbaden,C. W, Kreidels -

o

i Verlag 1916.. Auf diese wertvolle Arbeit wird besonders hmgemesen, -

wenn -sie auch Keine abschliefsende I{isung lmngt
*¥) Organ 1900, S. 155 ’
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Bei der Schwebebahn befindet sich der Wagenschwerpunkt
wihrend der Fahrt in der Geraden senkrecht unter der Schiene
(Textabb. 13); in Bogen des Halbmessers r stellt sich das
fre‘i hingende Fahrzeug selbstandig in ‘die Schieflage @ so
ein, dafs tg @ =v2:9,81r wird. Fir eine gegebene Hochst-
: geschwmdxgkmt v wird tge abhanglg von1l:r (Textabb. 14)
Abb 14.

Abb. 13.

Wie im Bogenbande (Textabb. 15) kann man den Weg des

Schwérpunktes.im Grundrisse mit gestrecktem Bogen darstellen.
- Stolst “der Kreisbogen ohne Ubergangsbogen an die Gerade
. an (Textabb. 16), so erscheint die neue Gleichgewichtlage im

Bogen als Verschiebung des Wagenschwerpunktes um ein zur’

" Grolse 1:r dn geradem - Verhaltnisse stehendes Mafs, das
.in Textabb. 16 mit 1:r eingetragen ist.

»Abb 15. m

i T o
Abbls .

lich eine Drehung um

_—TI'“fi o= gy ; der Wagenschwer-

“ : /’;f;\\ _punkt wird also den. in

: Sy \_ Textabb.17 gestrichelten
" Abb. 17. /0. Weg beschreiben. Die
' o o' Folge dieser plotalichen

~ Drehung um tg ¢ =rund

1:r ist eine Schwingung

des Wagens um -diesen

Winkel - iiber die mneue
Gleicligewichtlage .

' hinaus. Diese Schaukel-

. Abb. 18,

Abb. '19.

‘ 'A'der weitern Fahrt bestehen, blS sie allmalig durch die Wlder-
‘stande aufgezehrt wird.
Nun kann man sich einen Ubergangsbogen der Lange l

emgeschoben denken, dessen Kriimmung allmilig -so von o=o |

nach o =r verlauft, dafs 1:p=x:Ir wird (Textabb. 18).
 Man kann sich ferner vorstellen, dafs die Pendeldauer
des Wagens 'so gegen die Fahrzeit auf der Lange ! abgestimmt
ist, dals sich-der- Schwerpunkt nach - der in Textabb 19 ge-
strlchelten Linie bewegt. ‘

Bei der Fahrt in der Geraden liegt der Wagenschwerpunkt
senkrecht unter der. Schiene.

sich- der Schwerpunkt geradeaus bewegt
beschleumgende Kraft. quer zur Fahrrlchtung entsprechend dem
»Abstande des Wagenschwerpunktes von 'der  neuen Gleich-
gewmhtlage, der Wagen schwmgt beschleumgt selthch Dle

Bei der Einfahrt in :
den Bogen erfihrt die
Gleichgewichtlage plotz-

schwingung bleibt bei-

o "Am Anfange des Ubergangs-
~ bogens dreht sich d1e Glexchgewmhtlage nach der Seite, wihrend
Daraus entsteht eme_" ‘

zbgerung- ein.

| schwingung verschwunden. _
~schliefsenden Bogen des Halbmessers r in der neuen Gleich-

| Dauer zweier Pendelschwmgungen des Fahrzeuges war.

~ Abb. 21..

Geschwindigkeit der Schwingung erreicht ihren Hochstwert in
der Mitte des Uberganges, wo der Schwerpunkt die Gleich-
gewichtlage tberschreitet. In der zweiten Halfte trltt “Ver-
Am Ende des - Ubergangsbogens sind dle be-
schleunigende “Kraft und die Geschwindigkeit der Seiten-
Der Wagen fihrt. nun im an-

gewichtlage tg ¢ gemifs 1:r ohne Pendelung weiter.

Damit dieses Ergebnis der schaukelfrelen Fahrt im Krexs-v
bogen erreicht wurde, “war aber die’ ‘Voraussetzung zu erfillen,
dals die Zeit der Fahrt durch den Ubergangsbogen gleich der
Was -
geschleht aber, wenn diese Uberemstlmmung mcht besteht?

Fir den Fall, dals der Ubergangsbogen langer 1st als

'Textabb 19 entsprlcht ist der ungunstlgste Zustand in Text-

abb 20 dargestellt; .

- Der Ausschlag im Ubergangsbogen betragt h1erbe1 etwa‘
10"/0 der Drehung, die die Gleichgewichtlage im Ganzen
erfahrt, das grofste zulsssige Mafls hierfir ist tg ¢ = rund 0,5%).

Somit bleibt hochstens die Pendelbewegung ‘tg @ = 0,05, .
die aber noch dadurch vermindert wird, dafs dié ausgezogene
‘ ’ ' ‘ Linie im Anschlusse
des Ubergangsbogens
‘an  den Krels nach

Textabb. 20 eine

_gestrichelten

erfahrt. Dlese Schwmgung von 0 05 1st so klein, dafs sie im

. Schwebebahnwagen kaum, kelnes Falles unangenehm empfunden

wird. :
Ist der Ubergangsbogen aber kinzer, als nach Textabb 19,
so zeigt Textabb. 21, dals die Pendelschwingung im “Uber-
gangsbogen wesentlich" grofser - ausfallt,  und am Beginne dés
Kreisbogens dadurch verstarkt wird, dafs die’ ausgezogene Llnle :
der Textabb. 21 von der gestrichelten abschwenkt. ' A
‘Die Textabb. 17 bis 21 bieten eine. Erklarung far ‘die
Tatsache, dafs die Fahrt auf der Schwebebahn durch Gerade,
Ubergangshogen und Kreis bis zu einer bestimmten Geschwin-

" digkeit nahezu schaukelfrel 1st dal‘s bei Uberschrelten dleser
‘Die Gre_nz- .

Geschwindigkeit bald starkes Schaukeln auftritt, [
geschwindigkeit entsprach der Bedingung, dafs die Dauer: der

| Fahrt durch die Ubergangsbogen glelch der zweler Schwmgungen

des Wagens wurde. :
Diese Bedingung ist vor Erbauung der Schwebebahn Barmen- -

" Elberfeld-Vohwinkel aunf einer vom Verfasser entworfenen Ver-

. Abb. 22 .~ . suchbahn -bei van. der
= 10— X~ .. Zypen und.Charlier in
/ 8 'Koln-Deutz ' (Textabb. 22)

* festgestellt, und’ durch die -
‘Erfahrungen in Elberfeld be-
statigt worden..” Der Wagen

recht im Kreise der Geschwmdlgkelt entsprechend schlef die
grolste zu erme]ende Neigung war tg ¢p = 0,46 tp = rund 25"

) Abschmtt I, 8. 63

. ‘Schwenkung nach -der .
* Linie

‘hing in: der Geraden senk-. -



Eine scharfele Probe auf Schaukelfrexhelt lafst 51ch wohl nicht:
“anstellen. :

Die. Pend‘eldauer des Wagens wurde ‘bei den Versuchen
‘durch Belastung des Wagenbodens oder der iber der Schiene
befindlichen Radgeste]le verandert Dabe1 zeigte sich, dals die
. Dauer zwéier ‘Schwingungen von 1,8 sek fir die Insassen 'zu

kurz war, die Pendelung wurde ruckwelse, die Bewegung Zu |

. heftlg empfunden. Da die Schwerpunkte der Fahrgiste nicht
mit dem Wagenschwerpunkte zusammenﬁelen, wiirden sie jeder
fur sich verschiedene Pendeldauer haben, Der Fahrgast mufs

sich der Pendeldauer des Wagens anpassen. Das erfordert einen

gewissen Zwang:. des Kcrpers .um- so -mehr, je kirzer die
Schwingung ist. :

Erst bei Verglo['serung der Dauer auf etwa 8. sek wurde
das Schwingen .von den Insassen nicht  mehr unangenehm
empfunden;. auch- d1e ‘Wagen der Schwebebahn Barmen-Elber—
feld -Vohwinkel haben diese Pendeldauer.
Fahrt durch die Ubergangsbogen der Bahn die neue Gleich-
gewichtlage ein, ohne dals die Fahrgaste dies merken, ‘wenn
‘sie nicht .zum Fenster hmaus sehen.

Nun ist die Drehung der Glelchgewmhtlage nach der

gestrlchel_ten Linie der,Textabb. 19 .als  natiirliche: Schaukel- -

schwingung von den moglichen Arten der Drehung die von
den Fahrgisten am wehigsten unangenehm empfundene. -
- daftir etwa 3 sek 1idtig, so erfordert eine gewaltsamere Drehung
etwa nach der ausgezogenen Linie der Textabb. 19, die einem
Ubergangsbogen der gewdhnlichen Standbahn entspricht, sicher
lingere Zeit, wenn sie auf die Insassen nicht ‘heftiger. wirken
soll, als- das natirliche Pendeln der Schwebebahn, |

.« Nimmt ma,n demgemﬁl's an, dafs die Drehung der Gleich-
gewwhtlage be1 der Standbahn zivischen Anfang und Ende des’
Ubergangsbogens etwa 3,6 sek erfordern mufs, wenn die Be-
wegung weich bleiben soll, so folgt, dafs zwischen der. Lange

des Ubergangsbogens und der Fahrgeschwindigkeit die Beziehung
- Jm = Vkm®t bestehen mufs. Die bisher verwendéeten Uber-
angsbogen sind also zu kurz, ‘die unangenehmen Seltenstél'se
in den ﬁ'bergangsbogen ergeben sich aus dieser Ursache.

- Wird ein Ubergang von ! = 30 m mit V=12 km/st oder .

v=20 m/sek befahren, 'so erfolgt die Drehung der Gleich-
gewichtlage in 1,5 sek.” Das gibt schon als Pendelschwingung

bei der Schwebebahn eine viel zu heftige, ruckweise Bewegung;

der Ubergangshogen mifste mehr als -doppelt so lang sein.
Nach den preufsischen Oberbauvorschriften sind die Liangen
der Ubergange von 40 m fir r = 1500 m bis 80 m fur r=
= 300 m abgestuft.
" sitzlich nicht richtig, denn die Pendeldauer ist unabhangig vom
AuSSchlage :
Bei der Schwebebahn ist es  betreffs der notlgen Uber-

gangslénge glelchgiﬂtlg, ob die Glelchgewmhtlage um einen’

kleinen oder grefsen Winkel gedreht wird, ob der Ubergang

aus 'einer Geraden in' einen_Bogen grofsen oder kleinen Halb-

messers, oder auch ob er zwischen zwei verschiedenen Bogen
gleichen Sinnes,. oder ob.er zwischen Gegenbogen erfolgt.

‘Auch bei der Standbahn ist eine bestimmte Zeit erforder-

'~ lich, um die ‘Beschleunigung anfangs und die’ Verzbgerung am
Ende ertraglich zu machen; ob. die Bewegung dazwischen mit

~

Sie nehmen bei der’

Sind

Auch diese Festsetzung erscheint grund--|

T

- = 4000 m sein.
Durchfahren einen heftigen Ruck erleiden.

mehr odel mmder gxol’ser Geschwmdlgkelt vellauft ist- glelch-

gﬁltlg
* Wenn also bei den Hauptbahnen fir r == 3000 bxs 1500 m

’ elne Ubergangslange von 40 m ausreichen sollte, so .mifsten .
-auch bei .r = 300 bei derselben- Geschwmdlgkelt 40 m Lange
reichen. ‘Da aber der Bogen von r = 300 m ‘langsamer befahren

wird, so miilste hierfir ein kilrzerer Ubergangsbogen, als 40 m,
reichen. Demnach ist die Festsetzung von 40 m Lange fiir
3000 bis 1500 m Halbmesser ungeniigend. Wenn fir r = 300m -
ein 80 m langer Ubergangsbogen notig ist, so mufs er fir
grofsere Halbmesser gemafs den héheren Geschwmdlgkelten noch"
langer sein. Damit soll nicht gesagt sein, dals man die Uber-

gangsbogen in verschledenen Bogen nicht versehieden lang machen '
f darf, vielmehr empfiehlt es sich, die I"Jbexgangsbogen tunlich
lang zu machen.

Wo man aber in der Lange begrenzt ist,
sollte man ™ = V‘“"/*’t einhalten.

. Diese Riicksicht ist von Bedeutung auch fur dasVerschwenken

“der Streckenglelse vor Bahnsteigen. Wenn hier. ‘bei einer Stadt-

schnellbahn r = 1000 m verwendet ist, so erscheint das reich-

lich. Wenn aber dabei die Bogenlange nur 13 m betragt 80 -

ist an dieser Stelle r = 1000 m viel zu klein, r milstc etwa -
_Bei 1= 1000 m werden die Fahrg&ste belm g

Demgemils sind auch die bestehenden Vorschriften ber
Ausrundung der Gefallwechsel unzweckmilsig. Die’ preufsxschen.
Oberbauvorschriften fordern mindestens 10000 m Halbmesscr.
Dabéi wird die Bertihrende der Ausrundung fur den Neigungs-

‘wechsel 1 : 40 125 m lang, bei 1: 350 10 m lang. Dieses letate
‘Mals ist viel zu kurz. Richtig ist es, einen kieinsten Halbmesser
festzusetzen, etwa 2000 m, daneben sollte aber eine kleinste
| Bogenlange - gefordert werden,
rungen kann voi‘geschlagen'werden, etwa die Halfte der fiar
fAnderung der Rxchtung erforderlichen Lange zu nehmen

- Mangels ausreichender Erfah-

Nach diesen Uberlegungen. erschemen auch die Bestimmungen

der Eisenbahn-Bau- und Betnebsoxdnung betreffs Gegenbogen

nicht zweckmilsig. Nicht zwei Ubergangsbogen mit dazwischen -
liegender Gerade sind richtig, sondern ein. einziger in" einem
Zuge von 1 r1 nach 1:r, tiberleitender. '

- Nach den preul‘s1schen Vorschriften erfordern. zwei Gegen- . :
bog,ﬂn von r; =400, r,=200m 80450 4 80 =210m .

v ‘ﬁbergangslahg’g »_na,ch_ der ausgezogenen Linie der Textabb. 23,
| Richtiger ist die Anlage nach der gestrichelten Linie der Text-

abb. 23. Ferner kann die Langé 2]+ 50 m des Ubergangs-

o T —) 7 R 2>
1 / . . \
\ , : ) 1
Abb. 23 N =
’ Az N 1,
v : \\‘\ 5
s ,
. 1 g
Abb. 24 [ N\ b |
S Lo % |
Lo, l |
el nq-&.-‘». e b—u

bogens gegebenen Falles. auf -1 verkiirzt werden (Textabb 24)

Dies hat-den Vorteil, dafs die I-Ia,lbmesser der Gegenbogen
velgll)fselt werden konnen. .
C14%
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‘Bogen gleichen Sinnes mit verschiedgnén Halbmessern er-
‘halten einen Ubergang nach Textabb. 25. Dabei kdnnen die
Langen der Kreishogen = 0 werden. '

- }
Abb. 25, 1% 4 .
- b ‘L (R4 \
11 5
Abb. 26. A S

Wenn man fir die Anderung der Halbmesser im Uber-
gangshogen nach Textabb. 18 die Bedingung I: 9 =x :Ir auf-
stellt, so erhalt man als Darstellung der 1: o fir einen Kreis-
bogen mit beiderseitigen Ubergingen ein Trapez nach der
ausgezogenen Linie der Textabb, 26. Hierin. erscheinen die
- Ecken noch als storend; wiinschenswert wire ein S-formig
" geschwungener .I"Ibei'gang. nach der gestrichelten' Linie der
‘Textabb. 19. Eine erhebliche Verbesserung wire schon der
Ersatz der aﬁsgezbgenen Linie durch die gestrichelte nach
Textabb. 26. So kann man die Ubergangsbogen noch wesentlich
verbessern.

_ ) V. Die kubische Parabel. v
Stellt man nach Textabb 18 die Bedingung 1:0=x:1r auf,

= [+ () [

so erhilt man'nach ‘dem’ Ausdrucke fir den Krﬁmmuhgshalb-

messer dx2 [ < ) ]3/2

was keine einfache Losung gibt, Wird, w1e ubhch dy:dx=0
angenommen, so wird .
' Cdfy_x 1 dy  x? x3
axt” 0 dx 2ir 6ir

eine kubische Parabel. dy:dx =0 ist beispielweise zulissig
bei r=1000m, !=40 m, - nicht zulass1g bei r=150m,
=100 m,

Deswegen erscheint es rlchtlg, zunéichst den Einfluls von

dy:dx auf die kublsche Parabel darzustellen.

Abb. 27. .
: \
oa/;

"

y=

. -
y;E ) o
X ——— c "/lk——EL—;-

}4————-—&———0—>7

h’<-§->l\%

x( §=00

'Na.éh den Bezeichnungen der Textabb. 27 muls der Anfang

der kubischen Parakel um das Mals a gegen die Abzeichnung
des Kreismittelpunktes auf die Gerade zuriickgesetzt, und der
Kreishogen um das Mafls m seitlich verschoben werden,

Allgemein bestehen die Beziehungen y =cx3, n=c I,

dy:dx=3cx? tga=38cl?=38n:l

Die Endberiihrende schneidet daher die Langenachse auf217: 3
vom Anfange. Ferner ista=1{—rsina, m ==T €08 P +n—r.

Von den fir kleine e allgemein -iblichen Naherungen
sin a=tga=38cl?=1:2r, a=1:2, m=n;4 soll fur
die folgenden Betrachtungen abgesehen werden.

Die Beziehung von 1 o zur Lange x folgt aus

EE o

e

Fr y=rcx® Wi-}‘d. l:p=6c¢cx:[14 90”x4]372.

a=24°5"41",
=0,760726 : 1,

T

1: g erreicht
einen Hochstwert far x =1: }45¢? = 0,38610: l/E
Daftr wird (1:0) ;= 1,7623 /¢, tga=0,447214,
Setzt man ¢==1:6rl, so wird (1: Q)g,—, :
1=10,680414 0y, O = 1,46964 L.
Textabb. 28 zeigt die Werte 1:p. Hier ergibt sich die
Schwierigkeit, die Werte x und 1 : 0 malsstablich in Beziehung
zu setzen. Die Hohen der Textabb. 28 sind auch nicht aus
den Léngen x gerechnet worden. Die bisherigen Gleichungen '
geben keine bequeme Losung der Aufgabe, fur eine bestimmte -
Ubergangslange ! und einen bestimmten Wert 1:r am Ende
des Ubergangshogens den Wert ¢ der Glelohung y=cx3 zu

bestimmen.
Abb. 28.
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Zwecks Vereinfachung gehe man von der Fiastste;llung aus,
dafs (1:0),, bei einem bestimmten Winkel der Endberithrenden
eintritt. Daraus ergibt sich der Schlufs, dafs alle kubischen
Parabeln far beliebige ¢ #hnlich sind, wenn ihre Endberuhrenden
denselben Winkel a haben.

Man kommt also zu- einer einfachen Liisung, Wenn man
1:p als Abhéngige des Wertes tga darstellt, ‘

Zu der Gleichung y=cx* werde gesetzt

dy:dx=3cx®=tga =3z, daraus folgtx=Vz: V3¢,

ferner wird d%y: dx2-—6 cx=2.V38c.Vz, also wird

lig= dx2 [ +<dy>] /2~2\/3cvz My

worin p= 1: (14223, .
1:0 erreicht seinen Hochstwert fir z=tga= \/ 1:5.

«Solangez2_0 ist =1 und 1: 9—2\/3c\/z—1 19, Unterr®

ist somit der Halbmesser am Ende des Ubergangsbogens Zu. ver-

’stehen, der entsteht, solange dy:dx=—=0 gesetat werden kann,

Wenn aber dy:dxZ 0 beriicksichtigt werden mufs, 50 folgt
der richtige Halbmesser r am Ende des Ubergangsbogens aus
1: 9—2\/30 \/z u=1:r,
also wn'd 1: ir=p(1: ), r=u.r, “und, - die lxlelchung.

=cx®=1x5%: 6101 geht tber in . - .
y=x%:6url, worin r den Halbmesser des anschhefsendex:
Krelses bedeutet : '
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Wenn man ferner in der Gleichung 1:r==2V3c¢Viga.i
. e==1:6prl setzt, so wird 1:r=2V1: 2,url Vtga 1,
1:r®=4(1:2url).tga.u?
l:r=2utga:l.
Somit dienen zur Berechnung der kubischen ‘Parabel folgende
. Gleichungen (Textabb. 27): '

_!._ x3
y um 6rl
r 1 1 117
P —1 2 ta —_——e— = ——
m2tge, 1 u2tga’ tga u2r
n== lt a =(X 9'n '
‘ —-.?.—g ] y= 1 * <
a 11 S m_ 2 h
T-—l—ﬁ—icosa, —r—*———,utga——(l‘—cosa),v‘
’ in_l 31 1—cosa '
n 2u tgfa

Darin ist g =1: (1 tg’x)% -
Diese Gleichungen werden fiir den Gebrauch sehr einfach
dadurch, dafs.die Werte s, 1:u, T r:l, 1: Ty a:l, m:rund m:n

nur einmal fur eine gentigénde Zahl von Werten tga == O bis
0,44721 berechnet zu” werden -brauchen,

Das ist in der Zusammenste]lung VI geschehen und in
Textabb. 29 bis 34 dargestellt. )

Textabb. 28 enthalt die Werte 1: 0. Nach der Glelchung

9—2V3cu\/tga sind als Hohen die Werte y,\/tga

aufgetragen, Um diese in dem richtigen Verhiltnisse zu den
Langen x zu bekommen, sind -entsprechend der Gleichung x = ‘
= Festwert .V tga in Textabb. 28 als Langen die Werte

, '\/tga aufgetragen.’

Die Abweichung der Linie 1:0 von der Bertihrenden in 0
zeigt den Einfluls des Wertes u=1:[1 4 (dx:dx)%]3.
. Die kubische Parabel ist demnach als Ubergangsbogen-
brauchbar fir tga =0 bis tga = 0,44721, @ =240 5/ 41",

Da der Scheitel ziemlich, flach verliuft, kann man als Grenze

der Benutzbarkeit einen beliebigen Wert etwa zwischen @ =280 ~
und 25° annehmen.

In den Textabb. 29 bls 84 sind die Langen —tga, die
Bedeutungen der Hohen sind eingeschrieben.

Abb. 29, . Abb. 80. Abb. 31.
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K Zusaiﬁmgn’stéllung VL

e oo e | lw | Vige | wViga | o e | el 1000mir) min
Textai)b.: A B 29 ) . l - ' .30 81 - 39 .83 . a4
0,01 084|231 099985 - - 1,0002 0,10000 | 0,09999 | 0,02000 50,0076 | 0,49995 - 0,0167 | 0,2499
0,02 1] 8145|| 099940 |- 11,0006 | 0,14142 0.14138 008998 | 250180 | . 0,49980 .| 0,0667; 0,2496
0,08 11481 6|l - 0,99865 1,0014 | 017321 | 0,17897 0,05992 16,6892 - | 049955 | 0,1518 | 02493
004 || 2/17(26 0,99761 1,0024 | 020000 : 0,19952 007981 | 12,5300 0,49920 - | 0,2651 | 0,2489
0,05 2151/45) 099626 |. 1,038 022361 | 1022277 | 0,09963 | 10,0875 049875 | 04127 | 02485
0,06 3/26] 1) 0,99462 1,054 | ' 024495 024363 | 0,11936 83784 049820 | 10,5921 | 0,2480
0,07 || 4] 0{15] 099269 | 1,004 | 026458 | 026264 0,13898 7,1954 049755 | 08009 | 0,2474
10,08 4/84|26] 099048 1,0096 028284 | 02015 | 0,15848 | 63101 049680 | 1,0417°| 0,2464
009 || 5| 8[34| 098797. | 11,0122 0,30000 | 029639 | 0,17784 5,6232 049595 | 153090 | 0,2454
010 | 5|42(38] 08519 | 10150 | 031628 | 081154 | 019704 | 50752 | - 049500 | 1,6051 | 02444
011 || 6/16(38 098212 | 10182 | 033166 -| .032573 021607 | - 46282 | 049395 | 1927 | 02432
012 | 6]50/84] 097878 | 1,0217° | 0,34641 0,33906. | 0,23491 492257 | 049280 | 2,278 | 02419 °
0,13 7|24125| 097518 | 1,055 | 0,86056 | 0,35160 025355 | 39441 049155 | 2,643 | 0,2405
0,14 7/58(11) 097180 . |- 1,0295 - 0,87417 036343 | 0,27197 3,6769 | 0,49020 | 8,034 | 0,2890.
0,15 8|81|51) 096718 1,089 | 038730 | 037459 0,29015 | - 3,4465 048875 | 8444 | 02874
016 |-9| 5|25 096279 | 10387 | 040000 | 038512 | 030609 | 38,2458 048720 | 3872 | 0.2357
0,17 9(38|53( 095817 | 1,0487 .| 041281 | 039506 | 082578 | 8,625 0.48555 4317 | 02338
018 - f10|12]14[ 0,95380 | 1,0490 |- 042426 | 0,40445 0,34319 2,9139 048380 | 4,775 | 0,219
019 |10[45|29|| 094820 | 10546 | 048589 | 0,41831 036031 | 27764 |. 048195 | 5244 | 02298 .
020 - ||11]18(86|| 0,94287 1,0606 | 044721 | . 042166 | 037715 26516 | 048000 | 5724 | 02277
0,21 ||11]51(35] 0,98732 1,0669 0,45826 042958 | 0,39368 25402 | 047795 | 8,211 | 02254
022 ||12]24|27) 093156 | ~ 1,0785 | 0,46904 0,43694 0,40989 24397 | 047580 | 6,702 7| 02230
- 028 . |12|57/10] 092559 |  1,0804 047958 | 044390 0,42577 23487 | 047355 | 7,198 | 02205
024 ' {13/29|47|| 091043 | 1,086 048990 | 045043 | 044183 | 22659 | 047120 |® 7,601 | 02178
025 14| 2[10[ " 091308 | 11,0952 | 0,50000 0,45654 045654 | 2,1904 046875 | 8188 | 0,2152
026 [14]34!27 090654 | 1,1081 050990 |- 0,46225 0,47140 2,1213 046520 | 8,677 | 02124
027 ||15| 6/84( 089988 | 11118 | 051962 [ 046757 | 048591 |  2,0580 | 046355 | 9,161 | 0,209
o028 |15]33(82| 089296 | - 1,199 | 052914 | 047250 050006 |  1,9998 0,46080 | 9,636 | 02065
029 [16/10120| 088592 | - 1,1288 | 053852 047708 | 051884 | 19462 045795. |-10,100 | 0,2083
030 {|16]41|57||. 087874 | 1,1880. | 054772 048131 | 0527124 | 18967 | 045500 | 10,551 | 0,2000-
031 ||17/13124)- 087141 | 1,147 055678 045818 | 054028 | 138500 | 045195 | 10,987 | 0,1968
032 |[17[44|41]| 0,86396 L1575 | 0,56569 0,48873 055293 | 1,8085 0,44830 | 11,403 | 0,1934
0,38 ||18/15 /461 085687 |- 1,1677. | . 057446 | 0,49195 056520 | = 1,7698 | 044555 | 11,801 | 0,1898.
0,34 ||18|46/41) 081867 | 1,1783 | 058310 | 049485 | - 0,57709 1,7328 044220 | 12,177 [ 0,1862
035 ¢ |[19]17(25] 084085 | 11,1893 .| 0,59161 0,49746 058860 | . 1,6951 | " 048875 | 12,527 | 0,1824
0,36 -|{19|47 |56l 0,83294 1,2006 0,60000 | 0,49976 059972 | 16675 | 043520 | 12,854 -| 0,1786
037 [20]18[16) 0,82493 12122 | 0,60828 0,50178 0,61045 1,6381 043155 | 18,151 | 0,1747
03¢ [120]48|24|| 081683 | 12242 0,61644 | 050353 062079 1,6108 042780 | 13,418 | 0,1706
1039 ||21/18|21(|- 080866 | 12366 | 0,62450 0,50501. | 0,6076 15854 |~ 042395 | 13,652 | 0,1665
040 |[21(48] 5|l 080041 12494 | 063246 | 050622 | 064033 | 15617 | 042000 | 13,854 | 01623
041 |[22{17]87|| 079210 | 11,2625 0,64081 0,50719 064952 | 15796 041595 | 14,020 | 0,1579
042 ||22]4657|  0,78872 1,2759 0,64807 050792 | 065838 | 15190 041180 | 14,149 | 0,1535
043 |23]16| 4/ 0,77581 1,2898 065574 | 050841 | 066677 | 14998 | 040765 | 14,289 | 0,1490
0,44 (|23|44/58| '0,76685 |  1,3040 | 066332 | 050867 | 067483 | 14818 | 040820 | 14,290 | 0,1444
0445 |l24/00/00]| 076241 |- 18116 | 066725 | 050872 067890 | 14780 | 040088 | 14301 | 0,1419 -
0447 24| 5|41| 076078 | 13145 0,66%74 0,50873 068041 | - 14697 | 040000 | 14301 | 0,1410
045 [ 24|13 (40| ~ 075885 | - 1,8186 0,67082. | 0,50872 068252 | 14652 | 039875 | 14,299 | 0,1397
0466 ||25(00(00| 074444 | 1,3483 | 068287 | 050885 | 0,69427.. 14404 | (;38642 | 14228 | 0,1818

_ Die Benutzung der Zusammenstellung VI und der Textabb. 29 | bei dem ublichen Verfahren, denn tga ist immer .,gegeliben.,A oder
“bis 34 ist in Abééh_niﬁt VI allgemein und in Abschnitt VII an | unschwer festzusetzen, Der frither vernachlissigte Einfluls Yon
einigen Beispielen erlautert, Mit ihrer Hulfe ist die Rechen- | dy :dx auf 1 : o erweist sich als aufse’rordentlich_nu{zlich.f,

arbeit zur Bestimmung'der Ubergangshogen nicht grolser, als |. Grade bei dem Winkel der Endberithrenden @ ~ 2490 wird

, .



\

: der Ubergang in den Kxelsbogen von grofser Vollkommenhelt
wie in ‘Textabb. 26 gestrichelt dargestellt ist. ;
"~ Nun erscheinen in Textabb. 26 noch. dle Ecken im An-

schlusse der Ubergangsbogen an die Geraden stérend Diese’

~sind aber mit ausreichender Wirkung zu beseitigen, indem die
Ra.mpen der Uberhdhung der aul'sern Schlene in der tblichen

" Weise ausgerundet werden, wie in Textabb. 35 gestrichelt dar- | .

_geslr;th ist. Aufserdem .wirkt der Achsstand des Fahrzeuges

'.Abb; 35: -

—

- auf Ausrunden dieser Ecken, da die erste-Achse in den Ubei- v

gangsbogen einbjegt, wihrend die zweite noch auf der Geraden
“lauft. - Der Wagensahwerpunkt folgt also nicht der ausgezogenen
Linie :itber die Ecke nach Textabb, 26, sondern einer Verbindung

der beiden Punkte, die beiderseits der Ecke um den halben

~ Achsstand von ihr abstehen.

Die bisher iibliche Zusammensetzung der Glelshmen aus |

Geraden und Kreisbogen mit dazwischen geschalteten kurzen

~ Ubergangshogen war zwar bequem fir den Entwurf auf dem - :

" Zeichenbrette und. fur die Absteckung im Geldnde. Sie ist aber

ungeniigend fiir die ruhige Fahrt der Zige. Diese kann wesentlich -

" verbessert werden, wenn die Wechsel der Richtung statt mit

- Kreisbogen feiner mit allmalig sché,rfer werdenden Kriimmungen .

K ausgerundet werden, die bisherigen Versuche in dieser Rlchtung
. fﬁhlten jedoch zm allzu verw1ckelten Losungen.

Nun 1st hier gezeigt worden, ‘dals die kubische Parabel_

., ) 'grade_ in dem blsher nicht benutzten Teile einen ausgézeichneten
~Gleishogen mit der -wiinschenswerten Veranderlichkeit  des
Kriimmungshalbmessers gibt. Die Schwierigkeiten der rech-

_ nerischen ‘Behandelung sind durch Zusammenstellung VI und die
‘Textabb, .29 bis 34 erledigt. _— '
R Abb. 36.

: -Die weitere
rechnerische Be-
- handelung, ‘die
Darstellung  und
die Absteckung

: : . der Rlchtung
-‘1./3—48" sollte demna,ch statt des Kreises die kubische Parabel

“benutzt werden. Erst wenn die Ablenkung p=>48° w1rd lSt:.--

es- ntstlg, ‘einen Kreis mlt dem kael ﬁ— 489 emzufﬁgen

o (Textabb 36)

VI Darstollnng, Berechnung und Absteekung. .
) VI. A) Binfache- Ablenkung'. )
Fiir Vora.rbelten tritt be1 geniigend grofsem Mafsstabe der

~Plane an die Stelle der blshengen Darstellung nach Textabb. 37 .
die nach Texta,bb 88, -die auch aus Geraden und Kreisbogen -

“besteht. - Die. -Bogen. mit veranderhchem Halbmesser brauchen
- nicht gezeichnet zu werden, es genugt ihre Endpunkte a,uf der
‘Geraden und den Krexsbogen ‘Za bezelchnen :

‘machen nicht mehr
. Arbeit, als das bis- .
‘herige Verfahren.
Bis. zum Wechsel -

81

Dann wird AE==1,EB=n, EH="1[,] abgesteckt
'_folgt die Lage von G aus dem Abstande BG=rtg(f:2 —a). -
' Nunsind die Hohen der kubischen Parabel von der Beriihrenden AE

L Aus der Gréfée des Wink'els’ ‘B (Lextabb, ,36) ‘und der ge-
wiinschten Mindestlinge 1 des Ubergangsbogens folgt der Halb-
messer r am Ende des Ubergangshogens fir einfachen Wechsel - -
“der Richtung nach r=rund!:2tg(f6:2).

'  Abb. 87

Wenn nicht wegen
-~ der Fliehkraft ein
- grolserer Halbmesser
gewshlt werden muls,
 nimmt man fir r den
" ‘nachst gréfsernrunden
Wert aus den Hilfs- -
btichern. Hierauf

~ wahlt -man auch fir
‘ tg a einen runden
Wert = oder . etwas
<tg B: 2) und, bestlmmt nan den genaunen Wert 1= (0:1).r

nach Zusammenstellung VI. Es empfiehlt sich, fir tga und r ‘
- runde Werte zu nehmen, dabei wird 7 in der Regel nicht. rund .

was gegeniiber der Einfachheit- der Berechnung unerheblich  ist. N
Sodann wird n =1l.tga:3. -
- Ferner bestimmt.man nach Zusammenstellung VI
a=(a:7).l und m_.(m r).r oder = (m:n).n.
Braucht man fir grﬁfsere Mafsstﬁbe Zw1schenpunkte der’
Glelshme 80 wird -

fiir x == 0, 1. l y= 0,001 n,
> »=0,5, l == 0,125 n,
> » —pl - »=p? n,
oder man rechnet nach y=x3:6url.

Fur die Absteckung ist wichtig und zugleich bequem dafs

die gememsame Endberithrende der kubischen Parabel und des

anschliefsenden Kreises die’ Anfangsberﬁhrende AE in 2/31
schneidet. (Textabb 36). ‘

" Die Hauptpunkte des Ubergangsbogens AB und des Kreis-
bogens BB werden folgendermal‘sen festgelegt (Textabb. 36). o

Der Punkt. A ist durch seinen. Abstand vom Schnlttpunkte F .-
- der. Berithrenden gegeben CF = (r -+ m) tg(ﬂ 2), AC = a,v
- also wxrd < '

| AF—-a+(r—|—m)tg(ﬂ 2). :
Endlluh

d1e des Kreisbogens von BG aus abzustecken.
Wie bisher wird ‘man die abgesteckte genate. Bogenform

durch eine ausreichende Zahl von Festpunkten in gleichen Ab- '
i standen von def. Innenkante der - ﬁufsern Schlene festlegen.
* Bei zweigleisigen Bahnen wird man die Mittellinie der Bahn =~ -

nach der berechneten Linie: abstecken, bei eingleisigen empﬁehlt'
es sich, die Linie- etwa in 2 m Abstand von dem auszufuhrendeu, ’

‘Glelse abzustecken, -

VI B) ﬁberg'a.ng' zwmchen Gegonbogen. ,
Der Ubergang zwischen zwei Gegenbogen der Halbmesser. r,’
und r, (Textabb. 24) wird aus zwei kubischen Parabeln derselben

" Gleichung y = x%: 6 g, r; i; =x% : 6 yy 151, gebildet. Das Ver- -

hsltnis der Langen 1,°: 1. steht, 5o lange- u=1,0 gesetzt werden .
kann, 1m umgekehrten Verhaltmsse der Halbmesser, weicht u

‘merklich von 1,0, ab, so wn'd auch. das Verhaltnis 7, : 4. von -
| ¥y i1, abweichen..

D& aber fﬂr die Limge des Uberganges nur.



ein géwisses Mindestmals festgesetzt ist, und es nichts schadet,
"wenn er etwas langer wird, so kann man nach der erwiinschten

~ ganzen Lange auch die ungefshren Langen von I, und 7 fest-.
Aus I;, r, und I, r, ergeben sich annihernd tga,

setzen,
und tga,. :
Fir tga, ‘wahlt man einen. runden Wert danaus erglbt
sich das genaue Mals von /;. Hierauf bestimmt man nach Text-
abb. 28 oder Zusammenstellung VI das tga,, bei dem 1:9 =
==1:r, wird, endlich ermittelt man 7,, Die Richtigkeit prift
man durch Gleichsetzung der beiden Nenner 6 Myl =6 py1yly,
Sonst ist die rechnensche Festlegung der der emfachen Ablenkung
gleich.
‘ VI 0) Uherga,ng' zwischen Bogen gleichen Sinnes.

Fiir den Ubergang zwischen zwei Kreisen glelchen Sinnes,

aber verschiedener Halbmesser r, und r, (Textabb. 25) benutzt |

man Textabb. 28 oder Zusammenstellung VI, Durch Versuchen
in Textabb, 28 oder Verglelch in Zusammenstellung VI stelle

‘man fir das gegebene Verhaltnis (Lir)(lir) =y Viga, :

: s Vtg @, das Verhiltnis der zugehorigen Lingen Viga, :.Viga, -

fest. Fir tga, einen geeigneten Wert einsetzend, kann man
den zugehorigen Wert tgay nach diesem Verfahren ermitteln.

" In vielen Fallen wird man far 1':r, den Wert tga, = 0,447
nehmen, wahrend 1:r, in dem Bereiche liegt, fir den u=1,0
gesetzt werden kann. In diesem Falle errechne man zu 1 : r, erst

~den Wert 1 :1$¥). Dann verhalt sich (1:19): (1 :15) = Viga, : |

: Vtga, Aus dieser Beziehung ist tga, zu ermitteln.
Wird bei diesem Verfahren der Ubergangsbogen etwa zu

lang, so nimmt man far Vg a, einen kleinern Wert und ver- |

- sucht wieder, bis man die gewfnschte Léinge erreicht hat.

VL D)-Gleisverschwenkung.
Hauﬁg kommt die Aufgabe vor, in der Geraden vor- Bahn-
‘hofen das eine von zwei Gleisen auf grofsern Abstand 74 ver-
'schwenken

" Nach Textabb, 39 gestaltet sich- die Losung einfach, wenn
‘man berucksichtigt“dafs die Linge FF mindestens = 3.7:2
oder (1,5 VEmist) m.sein mufs. Daraus folgt der Winkel f,
ferner aus r=10: 2tg B:2) der klemste zulissige Halbmesser
‘der Ausrundung.

VIL, Beispiele. o
VIL A) Aufgabe 1.

"Zu berechnen ‘ist die Ablenkung nabh Textabb 36 fiir‘

B =20°40', V=100 km/st.
- Im == Vkmist Gefert = 100 m,

die Berﬁhrende CF mufs =50 m sein. Dazu ist erforderhch der |
=50:tg (B:2)=150:0;182 = 275 m.- Dieser

‘Halbmesser r _
Halbmesser ist aber far die Fliehkraft viel zu Kklein, diese

erfordert r==900 m. Nun ist die Frage, ob ein Ubergangs- |

*) Abschnitt V, 8. 78 und Abb. 28,

82 .

BB fast verschwunden,.

‘bogen . der Mindestlange ! = 100 m, oder ein Bogen mit fort-

laufend verénderlichem Halbmesser- angeordnet werden soll.”

A1) Ubergangsbogen mit 7> 100 m,
Ausr—‘)OO m, I = 100mf01gt angenahert. tga=1:2r=

L= 100 1800 =10,056, gewahlt wird tga =0, 06 um.Zusammen-

stellung VI ohne Zwischenrechnen benutzen zu kénnen. Danach
wird I={l:r).r=0,11936.900 =107,424 m,
1:3=235,808m.
ca=(a:l).]= 10,4982, 107,42 = 53,517 m,
m == (1000m:r) . (r:1000) = 0,5921 . 0,900 = 0,533 m,
n=(l:38)tga= 35,808.0,06 = 2,149 m.
Die Gleichung desUberga,ngsbogens lautet: y-—x8 (0, 9946 . -
.6.900.107,42) = 0,000001733 x3 und gibt die ‘Werte der

.Zusammenstellung VIL

Zusammenstellung VH

100

90
—
0,387 ! 1,263 1,733

Die Lénge t der Beriihrenden BG des anschliefsenden
Kreisbogens ist t =rtg(f:2 —a). Nunist f:2 =10°20,
a=3°26' (Zusammenstellung VI), f:2 —a =6° 54', dem- i
nach wird t=900.tg 6° 54' = 108,91 m, Ferner ist die .
Lange g der Berithrenden CF g= (r -} m)tg (f:2) = 900,533 tg -

100 20' = 164,20 m. Diese Malse- sind 1n Textabb 40 dar- -
gestellt,

x=10 |520 30| 40 | 50 | 60 | 70 | 80

0,047 0,111 0217 | 0,374 0,595

y=0002’0014

- A. 2) Fortlaufend verﬁ.nderllche Krimmung.
Da tg(f:2)=0,182, wihle man fir tga das néchst

| kleinere runde Mafs der Zusammenstellung VI tga = 0, 18

Fir r =900 wird dann
= (I:1r).r=0,3432. 900_30888m,l 3 =102, 96m,
a=(a:l).l=0,4838.308,86 = 149,43 m,
m=1000.(m:r). (r:1000) = 4,775 . 0900—4298 m,

 n=(:3)tga = 102,96 . 0,18 = 18,533 m.

Die Gleichung des Ubergangsbogen lautet
y=x%:(0,9533.6.900.30%,88) = 0, 0000006289 x3

und hefert Zusammenstellung VIII.

Zusammenstellung VIII

300

10 | 20 ] 30 l'so 100 | 200

y= | 001 0,136 0629 5031 ' 16l980

0,005 ‘ 0,017

" Die Lange t der Beriihrenden BG des Krelsbogens wird

‘t=r.tg (8:(2-- @); nun ist f:2=10° 20/, a=10"° 12 147,

p:2—a=1T"46", also t=2900.tg 7' 46“——2 033 m. Ferner

ist die Lange g der Berihrenden CF g= (r 4 m)tg (f:2) =
=904, 30 tg 109 20 = 164, 88 m. Dlese Mafse smd m Text-. ‘

abb 41 dargestellt
Im Vergleiche.mit Textabb, 40 ist die Lange des Krexsbogens

rundung der Ablenkung 217,72 m belderSelts des Brechpunktes, .
in- Textabb. 41 auf 814,31 m. Textabb. 40 gibt die Mindest-
lange der Ausrundung, Textabb 41 ihre vol]kommenste Ausblldung ,

L)

In Textabb 40 erstreckt sich die Aus- ~



[

:'Y'—,_-

Bei h =60 mm Uberhdhung entsprechend $gy==0,04*) wird die

Neigung.der Rampe unter A. 1) (Textabb. 40)-rund-60:217000
rund 1:3600, unter A. 2) (Texfabb, 41) rund 60:814000 rund
1:5200; da.bei_ist die Ausrundung nach. Textabb. 35 unnotig.

- Abb. 40.

T k—i= 70?,1/2 » S
FeaB3 5 Tre————g = 64, za__,« .
@1 g =217, 72—

: Abb. 41. A
Es hat keinen Zweck, die_f]bergangsbogen rechnerisch
genauer festzulegen, als sie ausgefithrt werden konnen. Die
‘Beispiele sollen nur zeigen, dals Jjede gewiinschte. Genaulgkelt
ohne besondere Miihe errexchbar ist.

~

VII B) Aufgabe 2.
Auf einer Stadtbahn far V =50 km/st soll eine in der
Regel mit 40 km/st zu befahrende Ablenkung um 90° ‘mit

, 'e:mem moglichst langen Ubergangsbogen ausgerundet werden.

" Die zulassige Quernelgung ist tg »=10,128%), die Uber-
héhung h =187,5 mm Der znlass1ge 'Halbmesser- folgt aus
r=V?:127 tg y = 1600 : (127, 0,125) =rund 100 m. Bei
¥ = 40 km/st soll > 40 m sein. Man wiihle tga = 0 447214
a= 24° 5 41" hierftir wird

1= 100.0,68041 = 68, 041 m,
_a50400 68041—27 ,216 m,
m = 14,301, 0,100 =1 430:’n,
68 ()4:1’3 (o, 7607 . 6.100) = 10,143 m,
- Die Gleichung des Ubergangsbogens lautet
y = x%:(0,7607 .6 . 100. 68,041y =0 0000322 x8

"uhﬂ hefert Zusammenstellung IX

Znsammenstellung IX

r—

80 ‘ 4o~l 50 |- 60

x= 10 | 2

- 0,082 4025 | 6,055

0,258 0,369 ll 2,061 |

_ -Die Liange dér; Berithrenden BG 'des Kreishogens wird |
“t=rtg(f:2—a), f:2=45"
= 20" b4/ 14“, also ’o— 100 tg 20° 54/ 19" = 38, 1q7 m,

ta=2495'41",

Die Lange der Beruhrenden CF wird g -—(r-|—m) tg (B 2)--

=101,430.tg 45°= 101, 430 m. Dlese Mal'se smd in Textabb 42
- dargestellt : ; <

. VIL C) Aufgabe 3. :
Zu berechnen ist ein ﬁbergangsbogen von etwa 80 m Lange
zwischen zwei Gegenbogen = =300 und Iy = 500 (Textabb 24)
%) Abschnitt IL.- :
o Olgan fut die Fortsehntte des Elsenbahnw esens. Neue Folge. LVII Band

p:2—a= |

)

I, + I, mufs rund 80 m sein, I, :lp ~ 500 : 800, daher }; ~50m,
lg~30m, Angenghert wird tga =1,:2r,=50:600=0, 0833,
tgay = l2 21y =30 :1000 = 0,03. Beide Werte sind so klein,
dafls g, =ty =1,0 gesetzt werden konnten, des Beispieles halber
| soll jedoch genauer gerechnet werden. :
S Abb 42,

Zw1schenrechnung fir tga, = 0 0833 zW1schen 0,08 lmd
0,09 liefert fir r, = 300 und }, =50 m,
a =0,4965.50= 24,825 m,
- m=1,135. 300 1000—0341m, .
n=-1,0105.50%: (6.300) = 1,404'm, '
-~y =1,0105. x3: (6 300.50) = 0 00001123 x¥,
» ferner w1rd fur r, =500, l; =30, tga, =0, 03
a, =0, 4995 30 = 14,985 m,
m, = 0,1518 . 500 : 1000 = O 076 m,
n, = 1,0014 . 30%: (6 . 500) = 0,300 m,
ys = 1,0014 x§: (6 . 500 . 30) = 0,00001113 x5
Die Gleichungen der beiden Ubergangsbogen smd nicht .
genau gleich, der Unterschied ist jedoch so klem, dals: der
Ubergang nach Textabb. 24 als erreicht angesehen werden kanu.
Es soll jedoch noch gezeigt werden, wie man die Glelchungen
fir y, und y, gleich machen kann, Es muls werden 4, =
==y T, 1,, die Werte tgag, ty, Ty, lzundr, werden beibehalten, -
dann muls sein wV @ s Vg ag=500:300, also u, Vtga,=
=0,9987. 0,03 . (5 : ) = 0,28829. :
Nach Zusammenstellung VI tntt der Wert ,ul\/tg a;= 0 28829
ein fur tga, = 0,0850, demnach wird
I, = 0,16816 . 300 = 50,448 m,
a, = 0,4964 . 50,448 — 25,042 m,
“m, =1,1753 ;300 = 0,353 m,
n,_—50448 0085 3 = 1,430, .
y1 =1,0109. xs (6 ‘300 . 50,448) = 0, 00001113 x*"
Abb, 43, ’

\

. '4—30,00%

Damlt ist dxe Uberemstlmmung “der belden kublsahen
Parabeln. hergestellt. Dlese Mal'se smd in Textabb 43 “dar-
gestellt

VII. D) Aufg‘a.he 4,

Zu berechnen ist ein Ubargangsbogen tunhch grofser Lange
'zwxschen zwel Gegenbogen mit r=50m. . .- ‘
DJe grﬁ[ste Lange -ergibt sich bei tga =0, 4472 da,fﬁr w1rd

' =0, 6804 50— 34 021 m, '
LT a=040. l_13608m, o
T~ m=14,301.50:1000=0,715m,

© . n=1,3145. 34,021%: (6. 50) = 5,072m,

U y=1,3145. %8 (65034 021)_000012879 %8,
6. Hoft. 1920, _ , , : 1
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Diese Mafse sind in Textabb, 44 dargestelit.

Abb, 4.
o nd5 =560 m=qQH5 (——szl‘——u
! A4 =g 5 i
S 34021 o Z 5078
e 73 608—>t<~ 73,608 - resgo I

/8
VIIL. E) Aufgabe 5.
Zu berechnen ist ein Ubergangsbogen tunlich grofser Lange
zwischen zwei Bogen glelchen Sinnes mit r; =
= 1200 m,
Der grolste Ubergangsbogen fiir r;, = 300 m entsteht bel
‘ tga, = 0,4472, dafar wird
I, = (z1 1,) 1, = 0,68041. 300 = 204,123 m,
'1,:3 = 68,041 m,
8, = (a:). = 0,400 . 204,123 = 81,650 m,
m; =1000. (m :1)". (r, : 1000) = 14,301 . 0,300 = 4,290 m,
- n; =:204,123%:(0,7607. 6. 300) =-30,430 m,
¥y, =x3: (0, 7607 . 6 . 300 . 204 ,128) = 0 ,000003578 x°,
‘Nach Textabb. 28 entspricht dem Werte 1:r, =1: 500
..der Wert 1 : r, =1:(0,7607 . 300) = 1:228,21. Dijeser Wert
verhalt sich zu 1:ry=1:1200 wie 1200: 228,21 = 5258

. Far 1:r ist tga1_044721 YViga, a, = 0,66874; das zu
l:r, gehénge ‘tgay folgt aus der Bedmgnng (Textabb. 28)
Vig e, ag = Vige, . @ : r2) = 0,1902 . 0,6687 = 0,1272,
tga; = 0,01617.
-Dafir wird u = rund -1 ,0, ferner
ly=2tga;.1,=2.0,01617 . 1200 = 38, 808 m,
%[y 1y = 25,805 m,

a, = 0,4998 .38, 808 =19,396 m,

‘g = 38,8082 : (6, 1200) = 0,209 m,
‘Mmy=ny:4 =.0,052 m, T
Yo=1 0005x§ (6..1200. 38 808)—0 000003578 x§ wie oben

300 m und ry = |

i ‘gangsbogen verzichten.

Diese Werte sind in Textabb. 45 dargestellt, Der Uber-
gangsbogen erstreckt sich-von B, nach B, und hat d1e Achsen-
 lange 204,12 — 38,81 =165,31 m. Die Festlegung der Langen-
achse gegen -die Verbmdung der belden Mlttelpunkte geschieht

Abb, 45, Abb 46.
E
R % .
o ] T’
Rt ‘ S
8 === 3049 .
2 \S ¢ ==
= z = 223 l
Al—1900—3C oz [# '
e 25,87 —H05,57-
3887 r——— 68,04~
166 ———>
73608 eI )

nach Textabb 46, deren rechnenscheBestlmmung kelneSchwmrlg--
keiten bietet. Die beiden Krelsbogen miissen um 2,08 m gegen
-einander versetzt werden, damit der Ubergangsbogen ‘dazwisehen
-eingepafst werden kann.

VIL. F) Anfgabo 6.
In der mxt V= 100 km/st zu befahrenden geraden Strecke
ist ein Gleis vor einem Bahnhofe um 1,0 m zu verschwenken,
gesicht wird der Halbmesser r (-Textabb. 39).-

‘Die Lange FF mufls mindestens 1,5.100 = 150 m sein, -
also wird sin 8 = tgf=1:150 = 0,0067, - tg (B:2) = rund
0,0033.. - Der kleinste zulissige Halbmesser der Ausrundung.
wird r=1:2tg(f:2)=100:0,0067 = 15000 m. Hierfir .
| ist tg @ =1V2:1271=0,005. Dabei kann man auf Uber-
Dleses Beispiel zeigt aber, dals die
| uiblichen Ausrundungen ‘meist viel zu scharf sind. Wenn keine
Ubergangsbogen ausgefiihrt werden, ist entsprechend Textabb. 39
eine Zwischengerade notig, die in diesem Falle mmdestens"
50 m lang sein muls. :

-

Patent- und Gebrauohsmuster—Messe in Lelpmg

Zur Forderung der Verwertung: erfinderischer Tﬁ,tlgkelt
auf gewerblichem und technischem Gebiete. veranstaltet der
Allgemeine Erﬁnder-Verband E. V. Berlin auf der Technischen
Messe in Léipzig vom 14. ‘bis 20. Matz 1920 eine allgemeine
Ausstellung von geschiitzten Erfindungen unter der Bezelchnung

"Patent- und Gebrauchsmuster—Messe Zar Vorfithrung gelangen -
Modelle und Zeichnungen, -
die Geschaftstelle des Allgememen Erfinder -Verbandes E. V
Berhn 8. 14, Dresdener Stral'se 34/35 K erfahren

- Bericht uber die Fortsehrltte des Elsenbahnwesens.

‘ Allgemelne Beschreib

Lange Lebensdauer mit Teerﬁl getrankter Pfihle.
" (Railway Age 1919 T1, Bd. 67, Heft 1, 4. Juli, 8. 27, mit Abblldungen)
Belm Abbruche des . ungefghr 1,5 km .langen, in fiinf

.Zungen endigenden Kales der Sﬁd—Pamﬁkbahn in - Oakland,
Kalifornien, wurden mehrere Pfahle mit- den ir Zusammen- 1

stellung I mltgetellten Ergebmssen untersucht,

‘Der - Bohrwurm war in der Umgebung de1 Pfﬁ.hle stark‘

A ] entwickelt,

‘Die Pfahie imstanden aus guter Douglansklefer und waren E

vor ‘und nach -der ‘Trankung - gehérxg getrocknet
auf der Holztranke der Sud-Pa41ﬁkbahn in -San Pedro mxt

. Sie ‘waren | -

ungen und Vora.rbelten.

Zusammgnstellung I
v I ;j. e o VomBohrWurme -
I B |- Noch- beschﬁdlgt o Une o
: Zahl | Altgr 1 ‘brau_chbar 1 1 |- brauchbar - -
: D PO lglcht stark R -
(Jabre |: O O 0 | o -
. 528 | .2 | 64 ) 1 92
00| g0 | w1 oelog
" 2485 18 7 - 0 | 14

» »227 kg/cbm Teerbl getrankt’ B—s. -

‘Nahere Emzelhelten sind ; durch -



BahnhofeundderenAmastattung

l-‘ernbahnhof Berlin, .

) (Roudolf, Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen 1920 1,

“Bd. 86, Heftl 1. Januar, S. 2, mit Abblldungen)
- In den von Roudolf vorgeschlagenen Fernbahnhof Berlin
“auf dem Tempelhofer Felde an der Tempelhofer Landstralse
laufen nir Fernziige ein, Neue Iinien von Oranienburg an
‘der Nordbahn iiber Westen und von Bernau an der Stettiner
Bahn tiber Osten um Berlin fahren die Fernztige von Siiden
in den Fernbahnhof. Vor diesem hinter der- Ringbahn werden

die . Richtungen mittels Durchsteckens aus emander gezogen,-

so dals Rlchtungbetneb an’ allen Ba.hnstelgen entsteht. Der
Bahnhof ist ein weit in die Stadt vorgeschobener, hoch liegender,
‘doppelter Durchgangbahnhof in Kopfform fir Ankunft und
Abfahrt die durch eine Schleife im Halbkreise verbunden sind.
‘Im Ankunftbahnhofe halten alle Zige und setzen die Fahrgﬁste
~ fiar Berlin -ab. Diese verlassen die Bahnsteige auf Rampen

‘und koénnen durch ¢inen Verbindungsgang in einem Haupt-
_ gebdude zwischen Ankunft- und Abfahrt-Bahnhof den zwischen |
" diesen liegenden Bahnhof der Ringbahn mit doppelseitigem

Anschlusse an- diese, und die vor dem Fernbahnhofe liegende
Untergrundbahn erreichen. Im Ankunftbahnhofe endigende
Zige werden nach dem Abstellbahnhofe neben dem ' Abfahit-
'bahnhofe gedriickt. Durchgehende Zige fahren iiber die Schleife

~in- den Abfahrtbahnhof. In Berlin. gebildete Ztige werden von -

der Zuglokomotlve aus den Abstellgleisen tiber ein besonderes
Gleis der Schleife in den Abfahrtbahnhof gezogen, dessen Bahn-
.. steige ebenfalls auf Rampen zu erreichen sind. Zwischen den

“den Rampen zu den Bahnsteigen.

Bahnsteigen des Ankunft- und Abfahrt-Bahnhofes hegen be-
sondere Gepacksteige. Der Abstellbahnhof hat Gleise fur Schlaf-, -
Speise- und Post-Wagen: . Auf der andern Seite dés Abfahrt-
bahnhofes liegen Lokomotivschuppen, Packwagenglelse, Bekohl-
anlagen, Wasserkréine und Loéschgruben.

In den unteren Raumen beider Bahnhofe liegen Warte-
Gepéick - Riume, Fahrkartenausgaben und breite Vorflure vor
Die Schleife rubt auf Ge- -
wolben, der Raum innerhalb 1hres Halbkrelses dient dem .
Stralsenverkehre. ' : " B—s.

Billsen fiir Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen .
auf Mauerwerk.
(Zeltung des Veremes deutscher Elsenbahnverwaltungen 1919,
59. Jahrgang, Heft 98, 21, Dezember, S.1054, mit Abbildungen.)
Die von den Vereinigten Flanschen-- und Stanz-Werken
in Hattmgen an der Ruhr hergestellten gul‘selsernen Hillsen fur
Hakenschrauben zur Befestigung von Schienen auf Lokomotiv-,
Losch-, Untersuchung- und Drehscheiben-Gruben bestehen aus
Fuls, Steg mit vier Seltenrlppen, ‘deren Zw1schenraume mltv‘-'
Zementmortel ausgegossen werden, und hohlem Kopfe, in dem
der Kopf der Hakenschraube um 90° gedreht werden kann,
Die obere Abschlulsflache enthilt ein Langloch zur Einfihrung
der- Hakenschraube, das ohne Verwendung von Unterlegplatten
so grofs ist, dafs der Ansatz der Klemmplatte neben dem Kopfe
der Hakenschraube Platz findet. Die Hakenschraube wird erst
beim Aufbrmgen der Schiene eingesetzt. Sie 1st jederzeit
auswechselbar. - —s.

R ' : Masch inen
¢ 1I.T. ['Versohiebelokomoﬁve der »Grand 'l‘runk“-l!ahn.

(Rallway Age 1919, Juli, Band 67, Nr. 1, Seite 7.
Mit Lichtbild).

25 Lokomotiven dieser Art (Textabb. ‘ 1) ‘baute die ,,Grand

- Trunk‘‘-Bahn in ihren Werksté,tten zu Point St. Charles, |

Mpntreal. Gegeniiber der bislang im Verschiebedienste be-
nutzten Lokomotive -hat sie 16 ,7°/, mehr Zugkraft, was durch

Vergrt)fserung des Durchmessers der Zilinder um 25 mm, des

Abb 1

and Wagen.

Dampfdruckes um 0,7 at, der Heizfliche der Feuerbtichse und .
Heizrohre um 36,7°/;, des Uberhltzers um 52°, und Ver:
klemerung der Triebrader um 127 mm erreicht ist.

Der Kessel hat dberhohten runden Feuerkastenmantel,

der vordere Teil des Grundringes der Feuerbiichse liegt iiber o

den hinteren . Triebradern. Die Feuerbichse ist mit einem

auf vier, 75 mm starken Siederohren. ruhenden Feuerschlrme

ausgerﬂstet d1e Feuertir w1rd mechamsch betﬁ,tlgt Zur

C.IL. T rVerschlebelokomotlve der Grand Trunk“-Bahn.

" Speisung’ des Kessels dlenen Hancock Dampfstrah]pumpen.
‘Rahmen und Trlebwerk sind kraftig, die Rahmen zwxschen
den Tmebachsen durch gul'sstahleme Trager verbunden. Dle

vorderen Enden der Rahmen smd mit einer schwerén‘ guls-
stahlernen Platte verbolzt dle Kopfschwelle JSt aus Stahl
gegossen. ' ' D
_15* A



Damit die Triebstangen gendgende Liinge erhielten, mufste |

die letzte Triebachse unmittelbar angetriecben werden. Zur
Dampfvertellung dienen Kolbenschieber und Baker- Steuerung,
zur Erleichterung des Umsteuerns igt - die Umsteuerung .von
Ragonnet*) vorgesehen Schiebergehause und Zilinder sind

mit Hunt-Spiller- Kanoneneisen ausgebllchst das auch fiir-

die Dichtringe der Kolben und . Schleber verwendet ist. Die

Stopfbilchsen der Kolben haben metalhsche Packung nach King. '

Besonderer Wert wurde auf ein meghchst grol'ses und -

~ derart ausgertistetes Fihrerhats gelegt, dafs alle Teile der
’ Ausrﬁstung glelchmafmg von’ Fﬂhrer und Helze1 bedxent werden

konnen. :
‘Der Tender hat zwei zweiachSige'Drehgestelle, das hintere

Ende eine gufsstihlerne Kopfschwelle, der -Wasserbehalter

rechteckigen Querschnitt; er wurde der Aussicht nach hinten
wegen lang und niedrig angeordnet, und der Kohlenbehilter so
schmal bemessen, dafs man neben ihm dber den Wasserkasten
wegsehen kann.

Bei der Verbindung des Tenders mlt der Lokomotxve

_ wurde der ,,Radial*-Puffer werwendet,

~ Die ‘Hauptverhsltnisse- sind

559 mm

‘Durchmesser der. Zilindes'

Kolbenhub h . . . ' . 660 »

Durchmesser der Kolbenschleber 305 »
~ Kesselaberdruck p .. . . . . . . 123at.

Durchmesser des Kessels, aufsen vorn 1742 mm

*) Organ 1914, S. 82..

2461 mm
= 1911 »
Heizrohre, Anzahl ;', Coe 178 und 28 -~
»° Durchmesser aufsen 51 und 137 mm ;
, »  Lange . . . ) 3759 » ’
) Helzﬂache der Feuerbuchse und Slede- -
a “rohre . . ... . i . 18,02¢m
Helzﬁﬁ,che der Heizrohre . coe 162 67 »
» - des I’Jberhltzers 37, 90 ».
» im Ganzen H . 218, 59 >

Rostfliche R . . . . . A ~4,7;»

Durchmesser der Triebrader D .. 1259 mim -
» » Tenderrader . 838 » .
) Tnebachslasf, G, . i ;75,3,1‘ ' 7
Betriebgewicht der Lokomotive G . 153t
» . des Tenders . .. 5897t
Wasservorrat & 22,7Lchm’
" Kohlenvorrat . : - 8,16t
Fester Achsstand 3505 mm
Ganzer » - . 3505. 5.
» > mxt Tender , 13957 »
: Zugkraft Z=0,75. p.(d™)%h: D= = 15112kg
 Verhaltnis H: R . = 46,51
 »  H:6,=H:6 = 29qm/t
> Z:H . . . . . ="' 691kg/qm
» 2:6, =17:6. . . .= 200,7 kg/t‘_*.'

B —ki

“Nachrichten ber Aendernngen im Besta.nde der Ob erbea,mten der Vereinsverwaltungen.
! Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Heeser,
Mltghed der Elsenbahn-Dlrektlon Danz1g -

Gestorben: Oberbaurat Berg erhoff frither Mxtghed .
der Elsenbahn-Dlrektlon Kassel. ‘

o

Selbstbefreinng oder Selbstvergewaltigung Des lettischen Volkes
Frage an das deutsche Volk. Von Austra OSOlIIl mit

.. einem Vorworte von Prof. Dr. A, Forel. W. .Trﬁseh,
Olten, Schweiz. Preis 3 frs.

-Die mit. Vor- und Nach-Worten 104 Selten enthaltende,

einen Teil -einer lingern Reihe von Druckschriften desselben |
~ Verlages bildende dritte und vierte Auflage der Arbeit einer.

Lettin steht vollig auf dem Boden des Hirngespinstes einer
auf »>Weltdemokratie« beruhenden Befreiung der Volker, ist
durchaus gegen das deutsche Volkstum gerichtet, und enthalt,

namentlich in dem Vorworte des Franzoslings Forel, dle,
. - lblichen Anwnrfe gegen »Alldeutsche< . und »Mlhtansmus« ist -
~also in diesen Beziehungen abgedroschen.
Kenntnisnahme der. Schrift wohl zu empfehlen, weil sie in die
. zwar Irrwege : verfolgende, aber verbreitete Art des Empﬁndens
" der Letteh, namentlich gegennber den-baltisch-deutschen. srohen
, Es handelt- sich dabei
- um die - geschmhthche Tatsache leidénschaftlichen - Mifsurteiles
. aber deutsches: Wesen, die in die Rechnung der Zukunft ein-
gestellt; deshalb auch’ emgehender verfolgt werden mul‘s als;

. vblslang gesehehen 1st .

Gleichwohl ist die

Bedriickerne, tiefe Einblicke -gewahrt. -

. .o . S, S .

" folgen: .

Bueherbesprechungen.

Die Wechselstrom- Bahn Motoren, Kommutator Motoren fur ein--
_ phasigen Wellenstrom von M. Gerstmeyer, Regierungs-
baumeister a. D., Privatdozent an der Technischen Hochschule -
Berlin, Mit~ 105 Abbildungen im Texte. Manchen: und *

- Berlin 1919, R. Oldenbourg. Preis 14,4 .
Das 193 Achtelselten starke Buch setzt slch das Ziel, dem )

im Bahndienste tatigen- Ingeniéren die Arten der elektmsdheﬁ
'I”nebmaschmen fiir Einwellen-Wechselstrom nebst den Grund-
lagen aus der Elektrizitatslehre so vorzufﬂhren, wie es fiir

. verstindnisvollen Betrieb notig erscheint, ohne auf die Einzel-

heiten des Baues, und was. damit zusammenhingt, einzugehen.
Behandelt werden in sieben Abschnitten die allgemeinen elektro-
fisikalischen Grundlagen, die Reihenschlafs-, die Repulsions-,

| die Repulsions-Triebmaschine mit Ankererregung, die Grofsen-

-bestimmung. und die - Nutzbremsung.. Die ‘Darstellung  der

Schaltungen, der Wirkung und: der Kraftgrbfsen sind durch-
sichtig ‘und klar, - die “Beschreibungen knapp -und gut Zu- ver-
.Wir glauben,. dafs. das Buch die gest:ellteZ fgabe in
_erfrealicher. Weise 18st,.und dem neu in den elek _
emtretenden Betnebstechmker ein’ gutes Mittel- -zl Emarbeltem
.bietet, um’ so méhr, als es in richtig gewihlter Beschrankung
nur das heute far den Betrieb Bedeutungvolle bringt, von: allen
noch mcht gerelften Vorschlagen und Versuche ‘absehend o

Fﬁr die Schrmleitung vera.ntwortlich Geheimer Regienmgsmt, Professor a..D.. D.-Ing. G, Barkhausen in.Hann
C, W.Kreidel’s Veﬂag' in Berlin und Wiesbaden — Druck von’ Garl Ritter, G m; b B, i Wiesbaden.,
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Die bisherige -Stellung -der Kleinbahn
Hinsicht muls von. geWis_sen dulseren Merkmalen ausgehen, die
_zweckmilsig .geschichtlich gewertet werden, und zunachst eine
- deutliche Trennung von Giiter- und Reise-Verkehr ergeben. -

-Aus dem Ausbaue des Guterverkehres entwickelte sich dle

. nebenbalmalmhche Kleinbahn mit fast ausschlielslichem Itetrlebe -
weit-
- riiumigem Fahrplane, vielfach getadelter, geringer Geschwindig-

mit Dmmpf vergleichweise schweren Ziigen in starrem, w

keit, langen Aufenthalten, vielem Verschieben der gemischten
Zuge -haufigen Verspatungen und Versztummssen der Anschlﬁsse

Diese Mangel sind darin begriindet, dafs sich der Fah1p1an
“hinsichtlich der zu erfillenden Anforderungén gewissermafsen
auf einer mittlern Linie bewegen mufs, umden voraussichtlichen
: Dulchschmttverkeln an Stiickgiitern und Wagenladungen' sicher
zu bewaltlgen Ist der Verkehr geringer, als der Duljchschmtt

" 80 erscheinen die langen Aufenthalte unnotig, ist er starker,.

so entstehen Verspitungen, die bei knappen Anschliissen zu
deren Versiumnis fiuhren. Der Grund dieser Unzutriglich-
keiten -liegt in der ' Zusammenziehung des Verkehres auf
 verhaltnismafsig selten fahrende Ziige und in der Notwendlgkelt
die oft aus w1rtschafthchen Griinden wenig. zahlreichen Be-
diensteten ' ohine Uberanstrengung voll auszunutzen,

© "In ‘den aufseren technischen Merkmalen zeigen
“Kleinbahnen die grofste Mannigfaltigkeit. Die Spur wechselt
von ‘60 cm bis zur Regelspur in vielen Abstufungen. FErst

neuerdings sind Ansitze zu einer Vereinheitlichung erkennbar,-

. indem die Spur von 60 cm kaum noch neu angelegt wird, und
_neue schmalspurige Bahnen nur noch mit 75 oder 100 cm Spur
zugelassen -werden. Die Regelspur reiht die jhr angehsrenden
Klelnbahnen in die Sondergruppe der nebenbahnihnlichen

Kle;pbahnen ein, fir die Anschlufs- und Durchgangs-Verkehr‘

von Fahrzeugen der Staatsbahn bei Bogen mit mindestens
140 m Halbmesser fir Giiterwagen, bei 180 m fiir Lokomotiven
- unbeschrinkt zugelassen 1st wenn der Oberban dem Raddrucke
* geniigt..
N Es gibt also hier noch eine Zwischensﬁufe, in der die
‘Kleinbahn bis 140 m Halbmesser der Bogen herabgehen darf,
und noch den unbeschriankten Uberganfr der Grﬁtel wagen geme[’st
abex ausschliefslich auf eigne Lokomotiven angewiesen ist.

Um den Durchganfr regelspurlgel Gﬁtenwagen bei Bahnen

~mit schmaler Spur ‘ohne Umladung zu ezmﬁghchen hat man

~den Rollbock emvefu]ut der neuerdmos sum Rollwagen ver-
‘ wllkommuet ist.

Far Schmalspur wird geltend gemacht, dafs die. Anlage-
kosten geringer sind, weil der Oberbau leicht und der Bahn-
Kkorper schmal seir kann. Schon fir den ‘Grunderwerb trifft
dies aber nicht mehr zu, denn beim Durchgange von Fahrzeugen
der Staatsbahn bestimmen diese die Umgrenzung. des lichten
-‘Raumes, der sich der Hohe nach noch. um das Mafls der Roll-
bocke vergrofsert, was Verteixeruu‘g bei allen' schienenfreien
Uberschreltungen der Kléinbahn sogar bedmgt :

Weiter wird aufserdem die grofsere Schmiegsamkeit im |

fGelimde angefiihrt, deren - Wirkung hauﬁg iiberschatzt wird,

und die. auch nicht sehr dulchgrelfend sein’ kann da manche.

' schmalspumge Kleinbahnen wegen des Durchganges regelspuriger
Organ fiir die Fortschritte des Elsenbahuv\ esens. Neue Folge. LVIL Band.

in technischer-

diese

“zu den Anforderungen des Verkehres.

- unwirfschaftlich ist, wie man ursprunghch annahi. Eme g€

Fahrzeuoe d1e1 oder v1ersch1en1g ausgebaut wurden, um - das
lastige Umladen zu vermeiden. '

Der heutige Stand der Auffassung des Klembahnfachmannes
dalf wohl dahin zusammengefafst werden,  dals der Regelspur
der Vorzug . gegeben ‘gi &% wenn nicht ganz besondere Umstande
die Schmalspur rechtfertlgen In Betrleb und Erhaltnng ist”
letatere stets  teuer, der wirtschaftliche - Vergleich -wird also

‘immer - beriicksichtigen miissen, ob die Zahl der zu férdernden

Einheiten nicht so grofs wird, dals die die Einheitkosten: fir

‘Betrieb, Erhaltung, Abschreibung und Erneuerung die -der
* Regelspur {iiberwiegen, und schliefslich dazu zwmgen, spater

mit grolsen Opfern auf diese iiberzugehen.
Eine Gruppe fiir sich bilden von Anfang an und zu einem
wesentlichen Teile noch heute die stral‘senbahnal_mhchen Klein- -
‘bahnen, die. vor dem Erlasse des Kleinbahngesetzes uberhaupt
nicht gesetzlich erfalst waren, weil das Eisenbahngesetz ; far
sie nlcht palste. Sie. wurden nachtraglich dem Klembahn-
gesetze unterstellt.  Dem damaligen Stande der Technik ent-
sprechend waren- sie ﬁbérwiegend Pferdebahnen, mit kleinen '
Fahrzeugen, geringer Geschwindigkeit und Leistung und" darf-
tigem  Oberbaue, ‘sie hatten aber grade wegen der * letztern
Elgenschaft bei b]lhger Anlage oft zun#chst gute wirtsehaftliche
Ergebnisse, Sehon vor Erlals des Kleinbahngesetzes war vielfach
Dampfbetrieb versucht, der noch in den neunziger Jahren zu - -

-neuen Anlagen fithrte, als ‘bereits befrxedlgende Erfahrungen

mit elektrischen Bahnen vorlagen.

Der Dampfbetrieb zeigte alle Unzutlaghchkelten, die oben'
bei ‘den nebenbahnahnlichen Kleinbahnen angefithrt smd ver- -
mehrt durch die Unsauberkeit der-Strafsen,” das Gerausch der
schweren Fahrzeuge und ‘das Milsverhiltnis der Betriebsdichte
Die Strafsenbahn erfordert
dichte Folge kleiner Einheiten, wahrend die Dampfbahn ihrem
Wesen nach auf grofse- Einheiten in grofsen Abstanden an- -
gewiesen ist. Die schweren Fahrzeuge erfordern auch wesentlich
teureren Oberbau. Aus allen diesen Griinden schnitt die Pferde-
bahn in diesem Wettbewerbe immer noch verhaltnismafsig gut
ab, selbst die hohere -Geschwindigkeit der Dampfbahn konnte -
erst auf langen Stlecken die oft recht lange Wartezeit aus-
glelchen , .

Eine grundlegende, a.llm&hge aber nachhaltlge Umwalzung :
brachte die Bewiihrung des elektrischen . Betriebes. Dieser
vereinigte mit den Vor7ﬂgen der blshemgen Pferdebahn den

_Wegfall oder doch eine Milderung der Nachteile des Dampf-
‘betriebes, so dals beide w1rtschafthch nicht mehr in Betracht

kommen konnten. :
Dér elekirische Betrieb bietet kleme Emhelten, dle Moghch- -

keit, durch Antreiben auch der klemsten Einheit dds -volle

Gewicht fur die Reibung auszunutzen und vortellhaft glelch-
mifsig zu verteilen, diclite Zugfolge, ‘sclinelles Anfahren, also
geringe. Verluste beim Halten und Bremsen, Sauberkelt und
gefalliges Aussehen, das auch durch das Netz- der Oberleltung
nach einiger Gewohnung nur wemg beemtrachngt wird. - ‘
- Die Spur auch dleser Bahnen war regellos, - erst “in neuerer
Zelt hat ‘man_ auch hler erkannt, - dafs die Regelspur -nicht’ so

Mindestbreite der Fahr7euae mufs auch: be1 Schmalspur vorha, den. ;
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 verkehre entwickelt.

" sein und bestimmt den Grunderwerb, oder die an seiner Stelle
stehenden dinglichen Lasten. Der zu erhaltende Streifen des
Stralsenkorpers ist vielleicht bei Schmalspur etwas schmaler,
doch spielt‘die‘s keine so einschneidende Rolle, weil die Haupt-
kosten durch den Oberbau entstehen und es wenig ausmacht,
ob die Stralsendecke auf eine geringe Mehrbreite betroffen wird.

Einen Vorzug regelspuriger Fahrzeuge bildet der freiere
Raum fir die Triebmaschinen, dessen Bedeutung bei dem
Wachsen der Anforderungen an die Leistung stetig wichst,
namentlich wenn man an der fiir Strafsenbahnen unerlafslichen

Forderung festhilt, dals das Getriebe nicht in den Wagenkasten
ragen darf, weil die Hohe -der Endbithnen fir Zu- und Ab- |

gang enger- Begrenzung unterliegt.

Fir die weitere Entwickelung der elektrischen Strafsen-
bahnen sind zwei Gesichtpunkte besonders malsgebend, erstens
die Moglichkeit allmiligen Ausbaues zu Uberlandbahnen, Vor-
ortbahnen nach Art von Strafsenb‘qhnen,'_ aber aufserhalb der
Ortschaften auf eigenem Bahnkérper, oder wenigstens auf einem
selbststindigen Streifen getrennt vom sonstlgen Verkehre, zweitens
_ die Beforderung von- Giitern.

Der Ausbau der Uberlandbahnen diente zunichst auch nur
dem Reiseverkehre, Giiter-traten nur als Handgepick und Trage-
lasten ‘auf. . Bei letzteren entwickelte sich allmalig eine gewisse
Selbststandigkeit in der Erhebung von Fracht durch die Forderung
der Losung besonderer Fahrscheine. Mit der Technik der Be-

forderung hat dies aber hochstens insofern zu tun, als Reisende -

mit Tragelasten in besondere Wagenteile verwiesen, oder zur
Unterbrmgung der Tragelasten auf einer besondern Aul‘senbuhne
veranlafst werden. :

Nebenher gehen die gesetzlich geregelten Anspriiche der
Post, die sich je nach den Entfernungen und anderweit zu ent-
lastenden Verbindungen auf Mitnahme von Postsachen unter
Verschlufs einer Anfang- und End-Stelle, auf Mitnahme grofser
Poststiicke mit Begleiter, oder auf Schaffung hesonderer Post-
abteile erstrecken. . )

_Alle diese Aufgaben haben sich als Zusatz zum Reise-
i Der Giterverkehr ist bisher nicht plan-
‘malsig entwickelt, seine Bediirfnisse steigerten sich aber ‘mit
der Linge der Strecken und dem Mangel sonstlger Verkehrs-

Mittelpuffern der niedrigen Triebwagen besondere Vorkehr'mlgeu’
erfordern.

Ebenso wenig hat die Verwendun«r von Rollbocken auf -
Schmalspur befriedigt, weil diese auch bei elektrischem Betriebe

~‘nicht von den ihnen allgemein anhaftenden Unzutriglichkeiten

befreit werden. Die Kosten werden noch erhght, wenn die Roll-
bocke iiber die bei Stralsenbahnen hiufigen steilen Steigungen
geschleppt werden miissen: selbst Triebwagen mit besonders

| starken Triebmaschinen ziehen dann nur einen Staatsbahnwagen.

Auch der Verschiebedienst mit elektrischem Antriebe ist
wirtschaftlich unginstig, weil er die Bespannung aller Gleise
mit Leitungen, also ein teueres Netz, erfordert.

Hiermit sind die technischen Merkmale der elektrischen
Kleinbahn “erschopft. Die Entwickelung der elektrischen Bahn

‘strebt allmalig wieder der nebenbahniihnlichen Kleinbahn zu,

diese sogar bisweilen iiberholend. Denn aus dieser Entwickélung
sind auch ausgesprochene elektrische Vollbahnen, Voi rortbahnen,’
Hoch- und Untergrund-Bahnen, die Linien bei Bltterfeld und
die Rheinuferbahn Koln-—Bonn, hervorge(rangen ' h
Der letzte Gesichtspunkt, unter dem die Kleinbahnen einer

. Vorbetrachtung unterzogen werden miissen, ist ihre. wirtschaft-

liche Stellung in Abhingigkeit von der Bauwirdigkeit und der
Sicherheit des Ertrages; letztere ist wesentlich durch die Ver-
zinsung und Tilgung der Anlage und die Frachtsatze bedingt.

Wie sich die Staatsbahnverwaltung gelegenilich entschliefsen
mufste, solche Bahnen zu bauen, die ungentigende Ertriige liefern,
haben auch die offentlichen Verbande als Unternehmer, vielfach

-unter hoheren Gesichtpunkten und mittelbar auf Kosten einer

breitern Gruppe der Steuerzahler der erschlossenen Gebiete,
Kleinbahnen ohne Riicksicht. auf e1n7el—w1rtschafthchen Ertrag

| nur zur Hebung der wirtschaftlichen Krifte des Bahngebietes

bauen miissen; so ist die Kleinbahn vielfach auch eme w1chtlge
Grundlage fur stadtische Siedelung gewesen.
Gemils der 1\/Ianm¢7falt1gkext der Arten solcher Kleinbahn- -

 unternehmungen und den Verschiedenheiten der ortlichen Ver-

haltisse wechselt auch' dié Geldgebahrung. Neben Unter-

‘nelunungen. einzelner Gemeinden oder von Verbinden solcher

stehen einzel- und gemischt-wirtschaftliche Betriebie, vielfach
auch beachtenswerte Verbindungen dieser Arten. So ‘tritt, hauﬁg

mittel im Geblete

Die selbststiindige Mitnahme von Stiickgut ist je nach den
ortlichen Verhaltnissen . versuchweise mit bisher wenig be-
fifedigendem Erfolge eingefihrt worden, Die Mitnahme ganzer

eine (iemeinde als Triger des Unternebhmens auf, lafst aber
den Betrieb durch eine Gesellschaft pachtweise ~oder im Auf-
trage fihren. Bei Bahnen geringern Ertrages 0'_ewilln'lelstet der
- Pachter "dem Bahneigentiimer auch wohl nur einen Hﬁéhstbetrag

Wagenladungen *) ist noch weniger iber Versuche hinaus ge-
diehen. Bei Regelspur begegnét sie erheblichen Schwierigkeiten
beziiglich des Oberbaues, wenn die Bahn im Strafsenkor per liegt,
denn entweder wird die Rillenschiene mit erweiterter Rille oder
eine teuere Bauart mit Leitschiene notig, um den Ubergang
von Fahrzeugen der Staatsbahn zu ermoglichen, der aufserdem
140 m Mindesthalbmesser erfordert, der fir Stlafsenbahnen im
bebauten Gebiete recht unbequem ist. ' _

Erschwerend kommen noch die hohen Doppelpuﬁ'er der
Wagen der Staatsbahnen hinzu, die bei Verbindung mit den

*) Die Stral‘senbahn in Hannover hat seit ltingerer Zeit betrﬁcht-A

hchen erkehr in Wagenladungen fiir landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Heizstoffe, Steine und #hnliche Massengliter in eigenen Wagen und
besonderen Zﬁgen mit gutem’ Erfolge aufgenommen :

des von diesem zu leistenden Zuschusses. Beim Betriebe far
Rechnung des Balm-Elgentﬁmers kommen wieder die verschie-
densten Arten der Vertéilung etwaiger Uberschiisse vor. Die
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmungen sind im Allgemeinen
die wenigst glickliche Losung, weil beispielweise Hei Aktien-
Unternehmnngen entweder der offentliche Velband _oder die
Einzel-Aktionare die Mehrhclt haben missen, und be1 wnchtlgcn :
Entschexdungen fast immer eine - verhaltmsmafmg kleme Yahl
von -Eigenbrodlern mal‘sgebend wird, :

- Bei den reéin emzélwmtsclmfthchen Unternehmungen ist
zwischen Bahnen mit gesichefter Abgabe ‘von Gewinn -an den,

“Verband und solchen- -mit Zuschtissen vom Verbaude Zu- unter—

scheiden. Je nach der Art dex' Lmlen kommen auch belde Ver—



-Provinz und Staat. nur wenig iibersteigt.
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haltnisse bei demselben Netze vor, wenn die innere Stadt Uber-
schiisse liefert, das Aufsengebiet aber Zuschisse verlangt. Ein
Beispiel fir die Losung dieser Frage bietet die Gewahrleistung
einer Mindesteinnahme fiir das gefahiene Wagenkilometer.

Aus dieser Vielheit der Gestaltung geht die Unméglichkeit
hervor, allgemeine Gesichtpunkte iber die Bauwirdigkeit von
Kleinbahnen aufzustellen. Erforderlich waren diesc Erorterungen,
um zu zeigen, wie sich  die Kleinbahnen auch nach diesen
(Jcswhtpunkten unter dic Krafte fur den Wlederaufbau unserer
Wntschaft einreihen. :

Von .Sonderfallen abgesehen, ist die L0suug als Kinzel-

i
i

unternehmung fir den Betrieb einer Bahnanlage eines Verbandes |

als Eigenttimer im Allgemeinen die bestbewshrte.

Die Gemeinden

legen zwar dabei Mittel fest, werden aber weitgehend entlastet
durch die Kredithilfe ‘des Staates und der Provinz, die sich -

- zusammen vielfach bis zu 67 %/, an der Aufbringung der Mittel

beteiligen und mit niedrigem Zinsfulse begniigen. Die Gemeinde
behalt dabei die Moglichkeit hoher Verzinsung selbst dann,

-wenn sie auch dem Unternehmer fiir den Betrieb nur eine Ver-

zinsung auferlegen kann, die dic Verbindlichkeit gegeniiber

haufig ein wichtiges Glied in der Geldwirtschaft der Gemeinde
werden, Gemeinde oder Kreis behalten dabei immer den Gegen-
wert der Aufwendung in der Hand und besitzen im Vertrage,
im Gesetze und in den Bestimmungen der Aufsichtsbehorde
geniigende Handhaben, um den Vertrag zu losen, falls der
betriebfihrende - Unternehmer versagt. Vorkommen wird dieser

‘Fs'mll selten, denn zur Ubernahme éiner derartigen Pachtung

gehdrt eine gewisse wirtschaftliche Stirke und Erfahrung, wie
sie nur grofsere Gesellschaften haben, die dann gewﬁhnliéh
zahlreiche gleichartige Unternehmungen betreiben und diese zu
einem Sondergebiete entwickeln,

Auch volkswirtschaftlich ist diese Losung giinstig, weil sie
Aufwand, Ertrag, Verlust und Verantwortung so zweckmélsig
verteilt, dafs auch eine etwaige Vergesellschaftung hier kaum
noch einen Angriff finden wird. -Dieses »Verbandunternehmen
mit Paclitung« wird daher die Grandlage der Erorterung der
kommenden Aufgaben der Kleinbahnen bilden, »

Ahnlich unbestimit, wie die Beschaﬁ'ung der Mittel und

die Art des Betriebes ist die Festsetzung d/er,Frachtsatze und |

Fahrpreise der Kleinbahnen. Versucht man, -die allgemeinen

* Gesichtpunkte in dieser Hinsicht zunachst auf die strafsenbahn- '
artigen, ausschlielslich oder - iiberwiegend dem Reiseverkehre

dienénden- Kleinbahnen -anzuwenden, so findet man, dals die
Hohe der Satze fast immer durch #dufsere Einfliisse: Wettbewerb
mit anderen Bahnlinien, ortliche I(siufkraft_ des Geldes und - den

~ Wert der durch das Verkehrsmitel geschaffenen Bequemlichkeit,

crst in letater Linie -durch die _Gestehuﬁgskosten bedingt ist.
Der We,ttbe\\ferb mit anderen Bahnlinien hat vielfach eine
gradezu verhéngnisvolle, Rolle. gespielt, denn gegentiber den

_unter Maybach eingefithrten Satzen <der Staatsbahn waren die

“rigen Satzen verurteilt.

Kleinbahnen im Reiseverkehre von vorn herein zu viel zu nied-
Die anfanglich trotz der zu niedrigen
Dreise vielfach erzielten Scheinerfolge dirfen nicht dartiber hin-
weg tduschen, dals beispielweise der vielgeriihmte  einheitliche
Zehnpfennigsatz einer der verhangnisyollsten Trrtamer war, Seinen

Urheber trifft aber. Adieser Vorwurf nur teilweise, der grilsere
Fehler liegt bei der Staatsbahn und den fritheren Gesellschaften,
die im Wettbewerbe it der Postkutsche von vorn herein. zu -
niedrige Sitze einfihrten. Richtige Mindest-Einheitsatze bei

"den Staatsbahnen wiiren von der an den Viergroschensatz der

Post gewohnten -Offentlichkeit ohne Weiteres ertragen worden
und_ hitten den Staatsbahnen, wie den Kleinbalmen ganz andere
Moglichkeiten der Entwickelung erdffnet. Man denke nur an
die unerfreulichen Stauungen im Nahverkehre, die sich bei der
Staatsbahn unablenkbar auch auf durchgehende Ziige des Fern-
verkehres ergiefsen und deren Abfertigung stark erschweren,
wenn nicht tberhaupt in Frage stellen konnen. ,
Ungesunde Eingriffe- der Behorden in die Regelung der-
PreiSe zeitigten andere iibele Folgen., Ihres Bestandes halber
mufsten die Strafsenbahnen zur unbarmberzigsten Ausnutzung
des Platzangebotes schreiten, und lieber einen Wagen weniger -

~fahren, als einen geringen Mehrverkehr bei dinner Besetzung

So kann die Bahn

sachgemafs zu decken. Wer den Friedenbetrieb der Grofsen
Berliner Stralsenbahn noch im Gedéchtnis hat, wird dies be-
stitigen. '

* Auf der andern Seite haben auch die Kleinbahnen schwer
darunter  gelitten, dals sie ihre Preise nicht richtig entwickeln
konnten. So weist die Grofse Berliner Strafsenbahn.in ihrer
Denkschrift von 1911 _gutreffend darauf hin, dafs der Zehn-
pfennigsatz seinen Ursprung niéht in -dem Bestreben fand, .

* Gestehungskosten und Erlés ins richtige Verhiltnis zu bringen,

" sondern in -der Tatsache, dals der Groschen die gangbarste

Scheidemiinze war. Mit einem ~Gritfe von g'le_icher Rohheit
haben beispielweise die Amerikaner den Kinfcentsatz eingefiihrt,
sind aber damit sehr viel besser »gefahren«, weil eben dieser
Satz iiber doppelt so hoch ist.

Es ist ein weit verbreiteter Irrtum, dals ein Verkehrsmittel
unter allen Umstanden in erster Linie billig sein miisse, es
kommt viel mehr darauf an, dafs es gut und leistungsfahig ist.
Zum Beweise sei angefthrt, dafs in dicht bevolkerten Gebieten
Tausende von Fahrgisten mit Monatskarten a.uf der Staatsbahn
tiaglich bis-zu 30 km hin und zuriick fahren, um von der Woh-
nung zur Arbeitstitte zu gelangen, weil das Verkehrsmittel
bequem und leistungsfihig ist. Vielfach haben auch einengende -
Bestimmungen der Aufsichtbehorden ungiinstig auf die Festsetzung
der Preise gewirkt. '

Auch der Begriff der ortlichen Kaufkraft des Geldes. ist

‘ ~vonBedeutnng fiir die Préisbildung, man unterscheidet ja zwisehen

Gegenden, wo die Mark noch hundert Pfennige. hat und solchen,
wo sie weniger wert ist; namentlich die vielfach den Dienstort
wechselnden Beamten haben. hier schmerzliche Erfahrungen -ge-
macht. Weiter wird diese Tatsache durch die ortljche Abstufung
der Wohnungsgeldzuschtisse belegt. - Wohlhabende Gebiete konnen '
etwas hoher belastet werden, als armere. -

* Hinsichtlich der Bequemlichkeit wirkt als Grundlage der

Preisbildung hauptsichlich die Tatsache, dals man . nicht zu

gehen braucht, was bei grofseren Entfernungen und schlechteren
Stralsen besonders ins Gewicht fillt. Daher sind die Sitze
vielfach auf Aufsenstrecken etwas hoher, als im innern Stadt-

_gebiete, wo der Anreiz zum Fahren gesteigert werden muls;

die Dichte der Wagenfolge

auch. die Ausstattung der Wagen,
B L ‘ 17%



" bis zur Unterﬂache des Rostes  wieder etwas abnehmen.
‘Roste werden in die Bettung,tunhchv nahe unter den Solilen : .6ffnungen trifft. .

dals ‘ungleich vertellte Mengen® Bettung, auf die die Roste zu '
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und die. Teiluhg dér Haltestellen spielen. hierbei eine Rolle.

Die .urspriinglichste Art des Werbens um Fahrgiste ist das

Halten auf Wunsch, das frither in kleineren Orten .die Regel

war, und erst neuerdings vielfach durch dichtgesite, teilweise
durch Bedarf-Haltestellen ersetzt ist. '
“Hier mag als Besonderheit erwahnt werden, dafs die in-.

" zwischen stadtisch gewordene Strafsenbahn-Aktien-Gesellschaft

in-Halle in ihrer Pferdebahnzeit wochentags ‘einen roh abge-
stuften Zehnpfennigsatz, Sonntags abéi"vou Mittags ab- einen
durchgehenden Zwanzigpfennigsatz hatte, ein schlagendes Be1sp1e1
der geringern Kaufkraft des Geldes an Sonntagen und des

hohern Wertes der dafiir erworbenen Bequemlichkeit. Diese

- Preisbildung ist volkswirtschaftlich beémerkenswert als der Aus-
. druck. des nur scheinbar ‘gewalttatigen Grundgedankens: Voll

wird der-Wagen doch, also konnen dle -die fahren wollen, auch

~ ‘mehr bezahlen, -

. Das Stiefkind unter den Grundlagen der Prelsblldung waren
bisher die Gestehungskosten, denen erst die grundstﬁrzenden
Lohnbewegungen der neuesten Zeit. zu angemessener Beachtung
verholfen haben. .

. Frither berechnete man den Ertrag allgemein durch Ver-
vielfaltigen des “erhofften Verkehres mit ‘dem Fahrpreise, der
sich aus den.genannten Einfliissen ergab, von diesem Betrage
zog man’ die Gestehungskosten ab;
oder-: Zuschuls. - .

"~ Dals die- Gestehungskosten mcht -unter allen Umstanden
allejn; preisbildend sein dirfen, ist klar, demnn das wiirde vom
Bauen von zunichst ertraglosen Bahnen fiir Erschliefsungen und
Siedelungen abschrecken, Man muls sie aber heute zum Aus-
gangspunkte der Preisbildung machen, hierauf wnd man beim
Wiederaufbaue zu achten haben,

Ahnhche Grundbegrlffe, nur in ‘anderer Erschemung, be-
stehen beim Giiterverkehre. Das Gesetz macht die Kleinbahn
zwar beziiglich der Preisbildung unabhingig, doch wird sie im
Allgemeinen nur wenig tiber die Sitze der Staatsbahn hinaus-
gehen konnen, wenn die durch deren geringe Hohe verwbhnten
Verfrachter gewonnen werden sollen.

: Im Guterverkehre herrscht etwas mehr Bewegungsfreiheit,
-na:menthch im anenverkehre der Klelnbahn Im Ubelgangs-

S0 erhielt man den [:Tbe_r-v

‘triige mit der Staatsbahn Rechnung getragen werden,

verkehre mit der Staatsbahn muls einer Besonderheit der Ver-
Die Klein-
bahnen haben keine Durchgangsatze mit. der Staatsbahn, nur

ausnahmweise werden »Stationsitze« eingeraumt, sonst gilt die . .
‘Kleinbahn als selbststandlger Zubringer, so dafs im Ubergangs-

verkehre eine Verbindung der Sitze der Kleinbahn und Staats-
bahn eintritt, gemildert durch das auf besonderer Entschliefsung.
der Staatsbahn beruhende Entgegenkommen, den Verfrachtern:
der Kleinbahn 2 A Abfeltlguncrsgebuhl auf je 10¢ Ladung
zuriick ‘ zu velguten

~ Fir die auf das Feinste volkswntsdnfthch abgestlmmteu
Einzelheiten der Staatsbahnsatze ist bei den Kleinbahnen kein
Raum, auf den kurzen Entfernungen werden die so erziél-\
baren- Unterschiede nicht wirksam. Die Kleinbahnen verfigen
auch nicht itber Angestellte solcher Schulung, dals sie so viel-
fache Abstufungen rechnerisch bewiltigen konnten. Die Preis-
bildung erfolgt vielmehr wesentlich nach der rohen :ﬁul‘seljn "
Grundlage des Wettbewerbes mit Landfuhrwerken. Deshalb
sind gut ausgebaute Strafsen im Dienste des meist mit gutem
Fuhrwerke ausgeriisteten Grolsgrundbesitzes vielfacl eini schweres
Hindernis fir das Entstehen von Kleinbahnen, denn der in Frage
kommende Anlieger sagt sich: meine Pferde mufs ich ausnutzen,
es kommt mir nicht darauf an, ob sic etwas linger fahren.
Dies andert sich erst,  wenn die Abkirzang so grofs ist, dafs
Pferde gespart werden konnen, oder wenn -die ‘Ersparnis
an Menschenkriften fﬁr das Be- und Entladen schlagend
hervortritt. } ;

Aus solchen Griinden stehen auch oft Gememdevelbande

vor der Wahl zwischen Stralsen- und Kleinbahn- Bauten und
werden leider noch immer vielfach nach der falschen Seite.ge-.

-zogen, weil der Ausbau von Strafsen als billiger gilt und “die

hoheren Erhaltungskosten nicht richtig eingeschitzt werden.
Elltspi'ééhend der bisher beobachtéten Gliedéru_ng nach. der
rechtlichen, technischen und wirtschaftlichen Stellung der Klein-
bahnen soll nun gezeigt werden, welche Aufgaben die Kleinbahnen -
beim Wiederaufbaue - unserer Wirtschaft erfillen, und welche
Fordelungen sie zu diesem Zwecke stelleii mﬁssen :
(Sch]n[‘s folgt.)

Berlcht uber die Fortschntte des Elsenbahnwesens.
Oberbau.

Roste sur Verslérknng der Gleisbetmng unter den Schienenstol’sen.
(H: Voit, Bayerische Bahnimeister- Zeitung; Zeitung des Vereines |

) deutschel Elsenbahnvelwaltungen 1919, 59. Jahrgang, Heft 50, 9 Juh,

- 8. 528, mit - Abb]ldungen)
- Hierzu Zewhnungen Abb..10 bis 12 auf Tafel 10."

. Zur Verbesserung der Gleislage verstarken die bayerischen
" Staatsbahnen die - Gieisbettung unter den Schienenstofsen durch

Roste aus bewehrtem Grobmortel (Abb 10 bis 12, Taf. 10), deren
Stiabe von oben nach unten zunichst an Starke zunehmen dann

der Stolsschwellen eingebaut. Sie verlelhen der Bettung erhohte -

Diese -

Tragfahlgkelt indem sie das Verschleben der Teile der Bettung

erschweren.. Durch die hohe Lage der Roste findet vorteil-

hafte Ubertragung des Dr uckes auf eine belden Stofsschwellen '
gemeinsame Unterlage statt, die sich durch ihre genelgten Flachen
besonders dazu elgnet' den Druck vollstindig verteilt auf .die
unteren Schichten der Bettung und den Untergrund zu iber-
tragen, -Zu guter Em]agerung der Roste in die Beftung und
Erhaltung ihrer Hohenlage sind die Lagerﬂachen breit gehalten
und nach ‘oben ‘abgeschrigt.
sind klein, damit der Druck zu ginstigerer Vertellung ‘weniger
auf diese Flachen, als auf die schrigen Innenflichen der Rost:
. Die  Grolse . dieser- (’)ffnung ist so bemessen, .

hegen kommen, beim Hin- und,Herschxe‘ben -der- ..Roste wahrend ~
des Verlegens in die;;Offnung_en. ausweichen konnen,: aber -ein’

Die oberen Flichen der. Roste.
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Durchdriicken der Bettung durch die Roste . verhindert’ wnd

Die Roste werden auf einer mindestens 10 cm dlcl\en, ‘mit einer

Kleinschlagschicht abgeglichenen Bettungschicht gelagert, auf:
der sie die federnden Bewegungen der Bettung mitmachen.

Stofsschwellen werden also nicht unterstopft. Die Stopf_'arbeit
entfallt auch fir die weitere Erhaltung der Gleisstofse.
_Schwellenlager wird notigen Falles - gehoben, inder ‘man ‘den
betreffenden Gleisstrang mit einem Gleishebebocke einige Zenti-
meter hebt und eine ihrer Hohe nach genau melsbare Schicht
Grus. mit geeignetem Gerate unter die Schwelle bringt und
gleichmalsig - verteilt. So bleibt d‘ts voxhandene feste Lager

Das

- erhalten; das Heben der Stofsschwellen kann ein Mann besorgen.-
Auch ‘die Bettungschicht tiber dem Roste bis zur Schwelle . wird

. mit gereinigtem Gruse von 1,5 bis 2 /5 °cm Korngrolse g'emengt," .
.| Dieses Gemenge wird mit der Schaufel in wagerechten Scluchten i
Die Bettung wird in wagerechten Schichten in die Roste ' eingebracht und festgestampft i

bis' zur vollen Hohe des- Schwellenauflagers. eingestampft, die b

Die Roste vermindern’ die Erhaltungs-Arbeiten und Kosten .
mindestens auf ein Vxertel “des bisherigen Aufwandes. - Bei
mchtlgem Einbauen sind sie von unbegrenzter Haltbarkeit; sie
konnen bei Gleisumbsuten immer - wieder verwendet werden.

Inre Herstellung erfordert besondere Sorgfallt und beste Bau-
stoffe. "~ Das alleinige Recht auf Ausfiihrung, auch ini Ahslande',
ist Del Bondio und Halter in Minchen wbertragen.

o ' B—s.

Maschin e n
Die Steuerungen der TH-Lokomotiven.

(7e|tsclmft des Vereines deutscher Ingenieure, Mai 1919, Nr. 18,

S. 409. Mit Abbxldunven)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 14 auf Tafel 8.

Die der IV-Lokomotive in mancher Hinsicht iiberlegene
IIT-Lokomotive steht auch hinsichtlich der Einfachheit der Steue-
rung nicht hinter jener zuriick.  Schon bei den ersten Aus-
fahrungen in Deutschland wurde cine besondere Steuerung des
Innenzilinders vérmieden, die Bewegung seines thiebers von
den beiden . aulseren Schiebern abgeleitet.
. Stangen-Kurbeln mit einander gleiche Winkel bilden miissen,
so gilt Abb. 5, Taf. 8 fur beide. 'R bedeutet die rechte, L die
linke und M die mittlere Kurbel oder die entsprechenden Schieber-
kurbeln, a den Winkel der Aulsenkurbéln.
wegungen der Schieberkurbeln I und R zu einer gemeinsamen
zusammengesetat werden, so entsteht daraus bei @ = f = 120°
genau die gleiche und entgegengesetat gerichtete Bewegung von
M. Die hiernach einfachste Bauart wirde in Abb. 6, Taf. 8

dargestellt sein, wo beide Aulsenschieber den Innenschieber -

‘durch einen Hebel a antreiben. Der Innenschieber bekommt
.aber damit nur den halben Hub und umgekehrte Bewegﬂqg,
ist daher nur fﬁr III. F-Lokomotiven .mit #ufserm Niederdruck-
und mittlerm Hochdruck-Zilinder, nicht aber fiar IIT. ["-Loko-
motiven geeignet.- Will man die Bauart fiar letatere verwenden,
so muls nach Abb. 7, Taf. 8 ein Umkehrhebel eingeschaltet
werden, der mit b:c=1:2 auch den ‘vollen Schieberhub
wieder herstellt. Fithrt man den Drehzapfen d ‘als. senkrechte

Welle aus, so kann man den mittlern Schieber auch #ber die

Ebene der Aufsenschieber ‘heben, wie es bei schriger Lage des

Innenzilinders erforderlich wird. Der lange Querhebel kann-

nach Abb. 11, Taf. 8 vermieden werden, wobei aber wesentlich
mehr Gelenke notig sind. Auch hier sind die Drehzapfen a
durch. senkrechte Wellen . zu exsetzen

Wellen enthalt. Bei der 1 E-Lokomotlve der preuf51schen Staats-
bahn ist die Anordnung nach Abb. 8, Taf. 8§ gewahlt - Auf
der- festen, vom rechten Schieber bewegten ‘Welle r ist die Welle 1
gelagert, die vom linken Schieber angetrieben wird, und- den
Hebel ¢ fur den Antrieb der Schieberstange des Innenzilinders
tragt.

gesetzte Bewegung des Aulsenschiebers, Bei der 'Zusa_mméh-

Da Schieber- und ‘

Konnen die Be-’

Bequemel wird aber
dann die Anordnuig - nach Abb. 9, Taf. 8, die' nur hegende'

,D‘énkt man sich -d oder e fest‘géhaltel; und e oder d .
“bewegt, 50 macht der Mittelschieber jedesmal die ‘.e'ntgegen-"

nn d W ag ) n.
setzung der Schieberbewegungen sind also die Bedmgungen.
richtigen Arbeitens erfillt. Da a. wegen der Lagerungen der
grofsen Wellen 1 und r nicht klein sein kann, so fallt ¢ = 3a
oft recht grofs aus und notigt zu_loher Lage ‘yon m. b
In Bezug auf die Wirkung sind alle beschriebenen Steue:-
rulgen 'gleich an Zahl der Teile jedoch verschieden. Die.
Vielzahl der Lager und Bolzen kann mit fmtsclneltender Ab- -

‘nutzung schadlichen toten Gang in das Getriebe bun"en, }Dlve '
folgende Anordnung soll diesen Nachteil “beseitigen. o
Nach Abb.12 und 13, Taf. 8 werden drei Wellen r, m und

dicht an einander gelagert, von denen jede nach unten einen
langen, nach oben zwei kurze Hebel b und ¢ tragt, ‘die in_den
Ebenen der anderen Schieber liegen. Von diesen kurzen Hebeln
falren Stangen nach den Schwingen,. die  gehoben und' gesenkt
werden. Jeder Kr euzkopf bewegt also.die Schwingenstange fiir:
vorwarts des einen und die fir rickwirts des andern Sehiebers.

Trotz Einfachheit der Anordnung hat nun jeder Zilinder seine

‘Steuerung. Zusammenstellung I gibt die Zahl der der Abnutzung .

unterworfenen Teile.

Zusammenstellung L

Anordnung !Lapfeng Lager h::;?i? l(:r:flleﬁ -A

Neue Steuerung I{ o ‘ : I
Abb. 12 und 13, Taf 8. 18 6 - 3 - 0

Steuerung nach Abb. 11, - 8 | 21 0 6.1 2 2
s . o8 , 8] 18| 8 2 .l 2

'Steuerung nach Heusmgel fiir i . e ’ .
- 2 Schieber . . ) 4 e Y

Steuerung nach- Heusmger fur : P . B
4 Schieber . .42 | 6 .2 | 2

. Auf den toten Gang sind nur die. bei(len Bolzen .der
Schwmgenstfmgen von Einflufs;” da. die Wellenlager ‘sieh - nur
‘wemg abnutzen und. die unteren Velbmdungstangen durch: die
Hebelﬁbelsetzung von- gelmgerer Bedeutung sind.

" Die I)urchblldung der Stederung bietet ‘keine Schwmrlg-
keiten, Die Kopfe der Schleberstangen konnen nach Abb. 14,
Taf. 8 gestaltet werden. Da die dinne. Sclueberstange s auf
der Tragflache der Stopfbuehse zu glofsen Flichendruck ergeben- .
und sich durchblegen wi.ude, wird' zweckmafmg eine gulseiserne
Hiilse h aufgeschoben, die “den . Flachendruck  vermindert und
dre Stexﬁgkelt so erhoht, dal’s die Stopfbitchse tadellos mbeltet
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Die Schwingenstangen konnen rund séin, da sie nur auf Zug

uhd Druck beansprucht werden, nicht wie sonst durch Reibung
und Flichkrafte auf Biegung. Zum genauen Einstellen der

~ Schieber werden sie mit Spannschlossein verselien.

Die grofste erreichbare Fallung ist mindestens 75°/,. Die
: V=>50km/st auf der Seite der Niedrigspannung 86"/, der

dargestellte Anordnung gilt fiir innere Einstromung, bei aufserer
miilsten auch die kleinen Hebel nach unten: gerichtet sein.
Liegen die drei Zilinder nicht in einer Ebene, so sind die drei
Wellen moglichst weit nach hinten zu schieben, die Mittellinic
der Ilmcnsteuerung ist in der Richtung der Achse des Innen-

zilinders in - geneigter Lagc durch die oberen LndpunLte der .,

beiden kleinen Hebel zu legen. Zum Ausgleiche der durch
die endliche Lange der Pleuelstangen bedingten Ungénauigkeiten
geniigt es, den Schieber ctwas nach hinten zu ricken. Bei
geringer Verschiedenheit des Vmoﬁ'nens werden dann’ gleich-
artige Fullungen erreicht.

4 Bei einer II-Lokomotlvc mufs zur Sicherung des Anfahlens |
auf jeder Seite des Kolbens eine grolste Fillung von 759/,

erreicht werden, Dazu geniigen bei der II-Lokomotive 66 bis
687°/,, jeder Zilinder - hat dabei nur zwei Drittel der Kolben-
fliche einer gleich starken II-Lokomotive.
verminderter hochster Fullung den grofsten Schigberhub un-
verandert, so kann man dafir die Deckung und Kanaleroffnung
bei. kleineren I‘ullungen grolser wahlen, was Dbei Schnellzug-
lokomotiven von Vorteil ist.
lieber 75 %/, Fillung beibehalten und die Vergrolserung der
Anfahrzug,kraft um 159, als wertvollen Zuwachs’ betrachten.
—_— A, Z.
\’ersuchfahrten einer‘ Wechselstromlokomothe mit elektrischer
Nutzbremsnng.

Hierzu Zeichnungen Abh. 15 und 16 auf Tafel 8.
Die schweizerischéen Bundesbahnen haben mit einer
1 B + B 1-Lokomotive der
der Lotschbergbahn Blemsvelsuche unter Rickgewinnung des

Lafst man nun bei.

Bei Guter]okomotlven wird man -

' Hodnspannung 839/, fur
'V =62km/st 82 und 75%,.

(bohwoxzenscheBauzelt.uug, August 1919, Nr. 7,8.84. Mit Abbildungen ; . etwa auch zum. Anhalten Verwendung finden soll,

- betrieblichen Racksichten zu éntscheidcn..

Aus den Ergebnissen der Versuchfahrten kﬁmi,ep vor-
laufig folgende Beéziechungen abgeleitet werden. Die Nutz-
wirkung der Umwandelung von elektrischer und mechanischer -
Leistung betragt cinschliefslich der elektrischen Verluste auf
der Lokomotive fir die Bergfahrt mit Z = 10000 kg .und

die Talfabrt mit Z = 6600kg bei
Der cos ¢ auf der Seite der
Hochspannwig kann dabei far.die Bergfahrt mit 0,9, fiar die
Talfahrt mit 0,53 angesetzt werden. Daraus ergeben sich
die auf 1 km Strecke aufzunchmenden und freiwerdenden
Lexstungen und Strommengen - fir die Bclgfalnt zu 33 kWst
und 36,5 kVAst, fir dic Talfahrt Zu 13,5 kWst und 25 kVAst;
bei der Talfahrt werden also 40°/, der aufgewendeten Leistung '
zuriick - gewonnen. Der Aufwand an waitloscin Strome *betrigt
bei der Talfahrt 21 kY Ast, bei der Bergfalrt etwa 80 %/, mehr.
Der Wert der zusammengesetsten Stromstarke in der Fabr-
leitung wird Dei der Talfabrt mit 60 km/st etwa 109/, kleiner,
als bei der DBergfahirt mit 50 km/st, der erregte Strom .
im Maschinenkreise etwa 259/, kleiner. : ‘

Um die Wirkung der Nutzbremsung  auf das Kraftwerk

_und die Leitungen zu beurteilen, sind die Stromstirken eines

zu Berg und zu Tal fahrenden Zuges- von gleichem Gewichte
auf derselben Strecke zu bestimmen, wobei auf der Talfahrt
einmal méchauisch und einmal elektrisch ge_bremst wird. Die
Quelle fihrt das far den vorliegenden Fall durch.

Ob die elektrische Bremsung im einzelnen Falle Vorteile
bietet und zum Abbremsen des vollen Zuggewichtes, oder nur
der Lokomotive bei allen Ziigen und Geschwindigkeiten, und
ist _nach
Das neue Verfahren

" ermoglicht aber, in einfacher Weise jeden Zug bei jeder Ge-

Maschinenbauanstalt Oerlikon auf -

Stromes veranstaltet, die gute Anpassung, Destandigkeit .und

Emfachhe;t der lu,erzu geschaffenen neuartigen Einrichtung
ergeben haben. Die mit zwei Paaren von Triebmaschinen
arbeitende Lokomotive wiegt 118 t und soll auf Neigungen von

2,6 %/, 800 t mit 50 km/st befordern, in der Ebene 75. km/st |

cinhalten konnen. Die fiur die Nutzbremsung crfmdeﬂfchen

- Zutaten’ wiegen. weniger als 4t und bestehen in der Haupt-
Die -
Triebmaschinen werden vom Fahr- zum Brems- Betriebe nach-
Der Fahrtwender hat |
 vier Stellungen; VOrwarts, rickwirts und zwei Bremsstufen, die

sache aus vier Drosselspulen fiir je 500 V' und 1000 A.
Abb. 15 und 16, Taf. 8 umgeschaltet.

sich durch verschiedene Starke der Erregung der Hauptmagnet-
wickelung der Triebmaschinen unterscheiden.

Die Versuchstrecke wurde zundichst mit den leeren, dann

mit - belasteten Lokomotiven berg- und talwirts durchfahren,

und  bei angenahert stetiger Fahrgesoh\\mdlgkelt die Neigung, |
’ Geschwmdxgkelt Spannung und Stromstirke der Hochspannung-

seite und die Stromstarke der Nlederspannungselte abgelesen,
ferner die Stellung der Schaltkurbel und die Einstellung der
Erfegung.
stimmte Ubersetzung des Stromabspauners, so dals ‘die Niedrig-
spannung unter Beriicksichtigung eines mlttlem Spannungs-

o abfa.lles hlerﬁir Jewells angegeben werden kann,-

Jeder Stellung der Schaltwalze entspricht eine be-'

schwindigkeit bis zum Stillstande ohne Velschleifs yvon-.Brems-
klotzen und Radreifen und ohne Aufwand von Prefsluft zu
bnemsen, und dabei dem Kraftwerke einen erheblichen Teil der
fir ' die Steigung und Beschleunigung aufgewendeten Leistung
zuriick zu erstatten, Der Fiahrer hat den Zug fester und
bequemer in der Hand, als mit der Luftbemse. Er verfiigt
bei jeder Stellung der- Schaltwalze tiber einen . untriiglichen
festen Wert der Bremskraft und lauff niemals Gefahx, dui‘ch
zu rasche Handhabung Stromstofse 0(101 Kurzschliisse zu ver- )

. ursachen .

Die FEinrichtung erfoulert ein \lchlgewwht von 1"/0 des -
Zuggewichtes und von 79, des. Gewichtes der elektrischen

- Ausriistung. Besondere Hiilfsmaschinen, he"el- und andere Vor-

richtungen werden vermledul A Z.

B+, C--und I) 1.t l"'.'I'endel'-l,okmnoli\en‘gedrﬁngler Bauart.
(Metzeltxn Hanomag-Nachrichten 1919, Februar, Hettz Selte 14
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 10 -und Abb. 8 und 4

" auf Tafel 11. )

Auf Grund: der Ergebnisse einer langem EnLundunﬁSlelse '
in einheimischen und franzosischen Gewerbegebieten hat die
Hannoversche WIaschinehbau-Al\tien-GeselIschaft ‘vormals Geor g -
"Egestorff in Hannover-Linden, finf Regelbauarten fiir B-, C-
und D-Lokomotiven- durchgebildet. Die Grundsatze fur. die
Entwiii'fe waren moglichst gedringte Brelte_, Hshe und Lange,
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~moglichst hohe Leistung, also grofser Kessel und grolse Zug-
kraft, daneben mit Riicksicht auf weniger sorgfaltige Betricbe
besonders kraftige Ausbildung und gute Zuginglickkeit aller
stark beanspruchten Teile und bflliger Bau. Ferner wurde weQen
der haufig recht scharfen Gleishogen ein moglichst kurzer Achs-

© stand angestrébt. Die entworfenen fiinf Bauarten sind in Abb. 7 |
~ bis 9, Taf. 10 und Abb. 3 und 4, Taf 11 dargestellt, ihre -

Hauptabmessungen der Zusammenstellung T zu entnehmen, in der
_ die Mafse Hohe, Breite und Lange fir die Regelausfihrung gelten.
) Zusammenstellung L

Bauart:
B .B C C | D
Durchmesser der Zilinder d . . . mm | 350| 400 420 450: 500
Kolbenhub h C .. || 4851 470 470 500. 500
Kesseliiberdruck p ... o.at 12) 12° 12| 14 ‘14
Kesselmitte tiber Schienenoberkante mm |[1900 12125 ;2125 2170 2185
‘Rost, Linge - . . -1l 980 {1214 11270 |1760 {2200
» Breite . . . . . .. . il 920{1010|1010 1000 |1000
‘Heizrohre, Anzahl . ||126| 182 186, 260 260
» . Durchmesser mm |[41/46|41/46|41/4641/46/41/46
. Linge. . . . . . . , [12860|3000|3200 8250|3750
Heizfliche der Feuerbiichs qm || 4,13 584 6,0 | 9,0 | 10,2
” -, Heizrohre . . . -, |52,07|79,16 86,0 [122,0 1408
- im Ganzen H . ... . , ||56,2°85,0 {92,0 1181,0/151,0
Rostfliche R cee ..., 1080 1,22) 1,28] 1,76) 2,20
Durchmesser der Triebriider D. . mm | 880 |1000 {1000 | 1000 |1050
Betriebgewicht (+ und Triebachs- ‘ :

last Gy . .-. . . . . . . t 260 (820 855 44,01 56,0
Leergewicht. . . . . . . . . , /190 [242 (27,0 34,6 43,0
Wasservorrat . . Ce e 30 40] 40 ) 42 ] 45
Kohlenvorrat . . . . . . . . , 108112112, 12 15
Ganzer Achsstand . .mm 2000 [2000 : 2300 |2500 3450

Liinge mit Tender : ’I ‘ !
Héhe . . B !!3000 8200 :3150 3390‘3400
Breite . 12440 | 2550 : 2550 12620 12670
Linge . . . . - 1417330‘7625“7980 893'0”!9810

Kleinster Halbmesser der zu be- g : | o
fahrenden Gleishogen etwa” . . m ,[ 85% 35 45; 50! 60

Der.Langkessel _ist bei allen finf Bauarten moglichst kurz
gewihlt, um den Uberhang einzuschrinken, .der Hinterkessel
mufste zwischen die Rahmen hinabreichen und nach unten
schmaler gemacht werden, um eine tiefe Feuerkiste zu erzielen.

Der Wasscrsteg zwischen Feuerkiste und Stehkessel betriagt am
Bodenringe meist 70 mm, bei den stirkeren Bauarten vorn und -

- hinten 80 mm, die Rostbreite konnte deshalb nur 1000 bis 1016 mm

betragen, die Lange ‘des Rostes ist bei der schwersten Grundform
2200 mm. Da es sich um Betrieb mit kurzen Arbeitzeiten und meist |

langeren Arbeitspausen handelt; brauchte auf grolse Rostflache

* nicht gesehen zu werden. Die Auswaschluken sind gut zuganglich, |

der Aschkasten wird seitlich durch Ausschnitte des Rahmens ent-
leert, das Befahren von Loschgruben-ist nicht notig. Die Rahmen

der leichtesten Bauart bestehen aus 12, die der schwersten aus -

ausgefihrt. Die Federn liegen uber den Itahmen, nur die der
Hinterachsen des Stehkessels wegen hinter den Rahmen.

Die Zilinder sind nach 1:17 geneigt, die Gleitbahnen cin-
gleisig, und weil oben liegend, w'ehiger dem Verschmuﬁzen aus-
gesetzt. Zur Dampfverteilung dienen einfache gulseiserne Flach-
schieber- und Steuerung nach Heusinger. Dom und Sand-
streuer haben gemei'néame Verkleidung. Bei den B-Lokomotiven
wird der Sand vor die erste und hinter die letate Achse, bei
den C-Lokomotiven vor die erste und hinter die zweite, bei den
D-Lokomotiven mit doppeltém Sandstreuer vor die erste und
hinter die vierte Achse geworfen. Die leichten Bauarten sind

. mit Wurfhebelbremse, die beiden schwersten mit Dampfbremse

ausgeriistet, auf Wunsch kann auch jede andere Bremsart vor-
gesehen werden. © Zum Schmieren der unter Dampf Iiegénden
Teile dienen Sichtéler. . Zu der weitern Ausriistung gehort ¢in
Dampflautewerk. T Co

Das Fithrerhaus kann ausreichend’ geliiftet werden, in. der

* Vorder- und Hinter-Wand béfinden sich Klappen von etwa 360 .90

und 500.90 mm, in der Hinterwand ist aufserdem noch eine
grofse Klappe von etwa 500 .860 mm vorgesehen. Soweit der
Betrieb. zulifst, wurden auch in der Decke Schieber, Klappen,
Luftaufsitze und dergleichen angeordnet. '

‘Abb. 1. Dauerleistungen.
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In Textabb. 1 sind die Dauerleistungen der finf Bauarten

¢ bei 10 bis 12 km/st mittlerer Geschwindigkeit auf grader Strecke

25 mm starken Platten ; sie sind aber den Ausschnitten fiir die Achs-
bitchsen 500 bis 600 mm hoch und vorn und hinten in ganzer Hohe -

durchgefihrt. _Die vorn anschliefsenden Bahnriumer sind kurz

und kraftig. »Da‘ die Rahmen als ‘Wassé_rkasten ausgebildet

wurden, konnten seitliche, die Aussicht hindernde Wasserkasten

- vermieden werden. Die Kohlenkisten wurden zur Vermeidung
unnotigen Uberhanges bei den kurzen Achsstiinden’ seitlich an-
- geordnet. Far rauhen Betrieb wurden die Pufferbalken kraftig

dargestellt. Gute Gleis- und: Witterungs-Verhaltnisse ‘und ‘sach-
gemifse Bedienung sind vorausgesetzt. Beim Anfahren und auf
kurzen Steigungen konnen sie um etwa 30°/, tberschritten werden.

- Befestigung der Stellkeile fiir Achslager der Lokomotiven,
(Railway Age, 25. April 1919, 8, 50 des Anzeigenteiles. Mit Abbildung.)
Abbh. 1.

~ Die von dexj »Franklin Railway
Supply Gesellschaft« in Montreal
vertriebene Neuerung (Textabb. 1)
verhiitet das Lockern der Stellkeile
far. die Lagerkasten auch bei
lingerer Betriebzeit der Lokomotive.
Eine Schraubenfeder mit nachstell-
barer Druckplatte dritckt die doppelt -
gefﬂhl‘te'St.é];J_scln'aube so gegen .den
Stellkeil, dafs die kraftschlissige
.- Anlage -an der :Fuhrung' des Lager-
kastens und in der Wange des
Rahmenausschnittes stets gesichert
bleibt. ‘A Z.
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Pistole um Sprltlen von Metallen.

- (‘Schwelzerlséhe Bauzeltung, Juni- 1939, Nr. 25, S. 298. Mit Abblldung)

Hierzu Zeichnung. Abb.’5 auf Tafel 11,

Bei der neuen Ausfﬁhrung der Pistole fﬁr das Sprltz- ‘
‘verfahren nach Sehoop
fir den Draht wesen
jEmpﬁndh(,hkelt der- Vgrnchtung beseltlgt

Abb. 5, Taf. 11) ist der Vorschub
vereinfacht und damlt ‘die “hohe
Die’ Neuerung
besteht darin, dafs der Vorschub, der je nach dem zu_ ver-

arbeitenden Metalle 3 bis 5mm/min betragen mufs, statt durch |
- Radchen durch zwei umlaufende Backen a mit Gewindezihnen |

bewerkstelllgt wird; und dafs an die Stelle der Antrlebturbme

. mit ﬁachén Schaufeln und rund '30000 ein Pélton -Rad b

mit nur 4 bis 5000 Umlaufen. in der Minute tritt. " Damit
konnte ein Getriebe zur Ubersetzung ins Langsame entbehrt
werden. Die Backen a konnen auch durch ein schrag gestelltes
Schneidradchen oder einen einzelnen Schneidezahn mit gegen-
tiber liegender Fihrung ersetzt werden. Auch -die Brenndase
firr- das Heizgas ist vefeinfadh__t,' so dafs die Pistole nur noch
0,8 kg wiegt: Die Neuerung ermoglicht, die Pistole ‘auch fiir
das elektrische Verfahren*) leicht und handhch zu bauen.
: A7,

*) Orcran 1918, S. 338,

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Badische Staatseisenbahnen.

Ernannt? Oberbetmebsmspektor Bertram und die Ober-
baumspektoren Ganz und Sehnitzspahn in Karlsruhe, - Bau-
inspektor May in Mannheim und Betriebsinspektor Wachs in
Karlsruhe zu Kolletrlalmltghedern der Generaldirektion.

Preufs1sch -hessische Staatselsenbahnen
Ernannt Oberbaurat Gutbrod in Kéln zum Pmsxdenten

,der Elsenbahn-Dnektlon in Kassel.-

“Versetzt: Die Oberbaurite Zoch e, bisher in Essen, an
dle Dlsenbahn-Dlrektlon in-Breslau und J ul ius Dorpmiil 1 er,
bisher-in Stettin, an die Eisenbahn-Direktion in Essen, Regierung us-
und Baurat Otto Hoffmann, bisher in Koln, als Oberbaurat,

‘Grener: aldlrelmogl, als-

der Oberbeamten der Veremsvarwaltungen.

%,chsmche St'mtselsenbahnen

Oberbaurat Bassenge, ‘Mltghed der
Technischer  Vortragender Rat ins
I‘manzmnnstermm mit - der = Dienstbezeichnung ° »Geheimer
Baurat<, Finanz-" und Baurat Heinig, 1. Vorstand des
Werkstattenamtes ‘Chemnitz als Vorstand' zumi Maschmen-
technischen Bureau der Generaldlrektlon '
“Ernannt:. die Fmanz- und Baurate Gotze bei der
Betriebsdirektion Dresden N und.- Rlchter, Vorstand des

Maschinenbetriebsbureaus  zu Technisehen .Oberriten bei der
Generaldlrektlon mit der Dlenstbezelchn;mg »Oberbaurat«

“Versetzt:

Der Rahmen . Einfaches Verfahren zur- Beleclmung von Rahmen
aus Eisen und Eisenbeton mit ‘ausgefilhrten Beispielen von
'531 =Jng. 'W. Gehler, Professor an der Technischen Hoch-
_schule “und--Direktor des Versuchs- und Materialpriifungs-
-Amtes Dresden. Zweite *), neubearbeitete und - erweiterte

- -Auflage. ‘Berlin, 1919, W. Ernstund Sohn, Preis 18 /.

Das auf seinem Gebiete malsgebende Buch hat in. der
neuen Auflage auf inzwischen gesammelter Erfahrung beruhende
Erweiterungen erfahren. Es erortert eingehend aueh die meist
nur flichtig' beriihrten, - doch so wichtigen Fragen der Ver-
wendung von bewehrtem Mortel, so die des einzufiihrenden
Tragheitmomentes und . der Elastlzltatza,hl von denen durch

* . Versuch gezeigt wird, dals E.. J. in gewissen Bereichen und

unter bestimmten Verhaltmssen unverinderlichen Wert . fur
verschiedene Belastungen- hat; so die des Einflusses -'nicht
gewollter Formanderungen der Wirmeinderungen, -der. Lings-
krifte und des Grades von Einspannungen. Die erschopfende
Behandelunfr der statischen Untersuchung fithrt auf einfachem

- Wege zu alle iiblichen Falle erfassenden Ergebnissen, die sehr '
.iibersichtlich zusammengestellt ‘sind.,

Kurzes Einarbeiten macht
das vortreffliche Buch zu. einem iiberans wertvollen Hulfsmlttel

Von Karl Rmtelen, Beratender
: Ingenior - der Regierung . von Ekuador, tho Imprenta y
hncuadernacwn Nacionales, 1916.

Der Verfasser behandelt sehr emgehend die Frage der Be-

Ltnebskosten fiir Verkehrsmengen von 5000 bis 500000 t,
" Neigungen von 10 bis 120 Oo0s Geschwmdlgkexten yon 10 bISv

40 km/st und fur gewohnliche, verstarkte und Zahn- Relbuug
Der uinfassenden Arbeit liegen ersichtlich ‘die deutschen Forsch-
ungen zu Grunde,: die Anwendung auf die schwierigen und nicht

- immer richtig berud(swhtlgten Verhaltnisse in Ekuador bietet eine
wertvolle Berelcherung der. tatsﬁchhchen Mlttel zur Nachprﬁfung .

*) Organ 1913, 8. 386 A PRI

'Krelsen bekannt “geworden,

S

der auf unseren Bahnen gewonnenen \Vlsseuschafthch vera,rbelteten
Erfahrungen.

Dem Hefte ist eine Tafel mit Darstellungen der Kosten
fur die reine Zugkraft, fir den vollen Betrieb mit allen Er-

‘haltungen und der ganzen Kosten belgegeben

Auslands-Nachrichten. Mlttexlunven von allgememm Bedeutung
- aus technischen - Zeitschriften des Auslandes. Herausgegeben
-vom litterarischen Bureau der Siemens- Schuckert-

- Werke, Siemensstadt. Zeltungshste 1920 Nachtlaw 1. .. Preis
vlertelJalxrllcll 4,0 A. .
Zweck der neuen Zeitschrift 1st “die ‘mit dem Auslande
arbeitenden - Glieder . des Slemens Verbandes iiber die wirt-
schaftlich-technischen Vorgange im Auslande auf dem Laufenden
zu halten, namentlich iber. die Beurteilung dér deutschen

‘Bemithungen um den wirtschaftlichen Wiederaufbau und dber
-die Wiederaufnahme von Handelsbemehungen

* Rein .technische
Veroffentlichungen werden in - einer besondern /eltschrlften-
schau bekannt gegeben. :

Die »Auslands-Nachiichten« smd schnell auch in wextelen ,
D1e Leitung ‘der’ Siemens-
Schuckert-Werke ist daher zu allgemeinem .Angebote durch
Zeitungsbezug itbergegangen, . Wir machen unsere- Leser auf
diese "aus malsgebendster ~Quelle: ﬁlel'senden Ubersichten und

. Nachrichten besonders aufmerksam

“Das preulsische staatliclm Wlaterialprlilungsamt, seine Enlstehung-»

~und Entwickelung.© Von Direktor Geh. Reg. -Iﬁwt Proféssor
Dr.=Jng.. ‘€. 5. Rudeloff. Sonderabdruck aus “den Mit-
teilungen aus ‘dem Matermlplﬁfungsamt zu- Berlin- Llchter-
felde West '1919. ' Hefte 8 und 4. J.Sprlnger ‘Berlin.

Die: uberswhthche Zusammenfassung der Geschlchte des
Prisfamntes gibt ein Bild von -der reickien Entwwkelung and

zeigt; wie schnell und sorgfaltlg das ‘Amt ailen Anforderungen
der Neuzeit gerecht wird, ja-wie es die Erkenntnis erweiternd in -

v1elen Fallen dem augenblicklichen Stande der Technik. vorausellt

Fin the Sclu‘ifﬂentung‘ velantworthch -Grelieimer Reglerungsrat Professor a. D. Dr.-Jug. G. Barkhausén in Hahnover..
B . W Kreldel s Verlag in Berlin und: Wmsbaden —_ Druck von Carl thter G.m, b. H. in Wlesbaden :

i



